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EINFUHRUNG

Dieses Technische Grundbuch behandelt die 1,2-; 1,5-; 1,7- und 2,6-Ltr.-Motoren, die seit August 1959
produziert werden, sowie die Scheibenfederkupplungen. Die Kurzbezeichnung fiir diese Motoren
lautet 12, 15,17, 26 und 26 T, da auch die Vorzahl der eingeschlagenen Motor-Nr.kein Komma mehr
aufweist. Beim é-Zylinder-Motor, der fir den Schnellastwagen bestimmt ist, steht hinter der Vor-
zahl fir die Motor-Nr. noch das Zeichen T.

Der Einsatz dieser Motoren erfolgte beim 1,2-;1,7- und 2,6-Ltr.-Motor ab Motor-Nr. 12-, 17-, 26-
bzw. 26 T-0000001 und beim 1,5-Ltr.-Motor ab Motor-Nr. 15-0521849.

Nach den Anweisungen fiir Motor und Kupplung sind noch diejenigen fir die Kihlung in diesem

Technischen Grundbuch aufgenommen.

Vor den Arbeitsanweisungen ist, soweit erforderlich, der Aufbau und die Wirkungsweise der ein-
zelnen Aggregate beschrieben. Das Technische Grundbuch enthélt alle Arbeiten, die nicht an

einen bestimmten Fahrzeugtyp gebunden sind.

Da die Einstell- und Einbauhinweise, Bezeichnung der Ole, Fette und Dichtungsmittel mit deren Ver-
wendungszweck, Drehmomentrichtwerte sowie die Nummern der Spezial-Werkzeuge, die fir den
leweiligen Arbeitsvorgang benétigt werden, Anderungen unterliegen, sind diese nur im typgebun-
denen Werkstatt-Handbuch enthalten.

Das Technische Grundbuch bietet den Vorteil, da3 hierin Arbeitsanweisungen fir bestimmte Zu-
sammenbauten bzw. Aggregate als Grundarbeiten (Daveranweisungen) festgelegt sind, die unab-
héngig von dem Fahrzeugtyp sind, in welchem diese Zusammenbauten verwendet werden. Die
Werkstatt-Handbiicher enthalten nur Angaben, die typgebunden sind, so daf ihr Studium wesent-
lich vereinfacht und zeitsparend ist, da sich der Monteur nur mitden typgebundenen Wertangaben
und den Nummern der Spezial-Werkzeuge fir den betreffenden Fahrzeugtyp neu vertraut machen

muf3.

Bei etwaigen Fragen, die sich beim Lesen des Technischen Grundbuches ergeben sollten, ist die er-
kicgrende Auskunft von der Kundendienst Technischen Abteilung der Adam Opel Aktiengesell-

schaft, Risselsheim am Main, einzuholen.

Die im Text vorgesehenen eingeklammerten Zahlien, die durch einen Schrégstrich getrennt sind, verweisen auf das
jeweilige Bild. Die erste Zahl bedeutet die Bild-Nummer, die zweite Zahl die Hinweiszahl in dem betreffenden Bild,
z. B. (27/3) bedeutet Bild 27, Position 3.
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MOTOR UND KUPPLUNG

Die Opel-Motoren, sowoh! die Vierzylinder als auch die Sechszylinder, sind Viertakt-Reihen-Moto-
ren mit hdngenden Ventilen. Die Betdtigung der Aus- und EinlaBventile erfolgt durch die Nocken-
welle Uber VentilstéBel, StéBelstangen und Kipphebel. Die Ventilteller der Aus- und EinlaBventile
sowie die Ein- und AuslaBkandgle befinden sich oberhalb der Kolbenbodenebene des im oberen
Totpunkt befindlichen Kolbens. Folglich werden diese Motoren nach DIN 1940 als oben gesteuert
bezeichnet. Die Lage der Nockenwelle bleibt dabei unbericksichtigt.

Bild 1 - Motorquerschnitt

Die Nockenwelle wird von der Kurbelwelle
Uber ein schrdg verzahntes Stirn-Zahnrad-
paar angetrieben. Die Ubersetzung betrdgt
2:1, d. h. bei zwei Umdrehungen der Kurbel-
welle dreht sich die Nockenwelle einmal.

Von der Nockenwelle werden einerseits ber
ein Schrauben-Zahnradpaar mit der Uberset-
zung 1:1 gemeinsam der Zindverteiler und
die Zahnrad-Olpumpe angetrieben und ande-
rerseits Uber einen Zusatznocken die Membran-
Kraftstoffpumpe betdtigt.

An der Kurbelwelle ist das Schwungrad mit
Anlaflzahnkranz angeflanscht, an dem die
Kupplung befestigt ist. Die Kupplung ist
eine Einscheiben-Trockenkupplung mit Feder-
scheibe. Als 1&sbare Verbindung in der Kraft-
Ubertragung vom Motor zu den Hinterrddern
ermdglicht sie die Unterbrechung des Kraft-
flusses, um die Schaltvorgénge im Zahnrad-
Vorgelegegetriebe ausfihren zu kénnen. Die
Kupplungsbelagscheibe wird durch eine Feder-

scheibe angeprefit, die nach dem Dosendek-
kelprinzip arbeitet.

Die Betdtigung der Kupplung erfolgt mecha-
nisch durch das Kupplungspedal wber das
Kupplungsgestéinge zur Kupplungsausriickga-
bel, an der sich das Kugeldrucklager befindet.
Dieses Lager drickt auf die Federscheibe, die
Uber die Kupplungsdruckplatte die Kupplungs-
belagscheibe belastet oder entlastet, d. h. ein-
oder auskuppelt.

Die Kurbelwelle aller Motor-Typen ist im Zy-
linderkurbelgehéuse viermal gelagert.

Bild 2 - Schnitt durch Federscheiben-Kupplung

1 Kurbelwellenschwungrad

2 Kupplungsbelagscheibe

3 Kupplungsscheibennabe

4 Kupplungsdruckplatte

5 Kupplungsdeckel

6 Kupplungsdrucklager

7 Getriebehauptantriebsrad

8 Kupplungsdrucklagerfihrung
9 Scheibenfeder



Bild 3 - Schnitt durch Vergaser, Vorwérmung
und Lufifilter

1 Ansauggerduschdampfer
2 Opel-Fallstromvergaser

3 Ansaugkrimmermittelstick
4 Auspuffkrimmer

5 Vorwdrmeventilkiappe

6 Zylinderkopf

7 Filterwolle

345

Bild 4 - Oldruckschalter im Schnitt

1 AnschluB fir Steckverbindung
2 Isolation

3 Membran

4 Oldruckschalter-Gehduse

5 Kontaktspitzen

Die Lagerung erfolgt in zweiteiligen Lager-
schalen. Die Plevelstangen sind gleichfalls auf
der Kurbelwelle in Lagerschalen gelagert.

Im Opel-Fallstromvergaser, der je nach Motor-
Typ verschieden kalibriert ist, wird das Gas-
Luftgemisch zubereitet. Dieses Gemisch gelangt
durch den Ansaugkrimmer zu den einzelnen
Motor-Zylindern. Im Auspuffkrimmer, der die
Verbrennungsrickstéinde dem Auspuffrohr zu-
leitet, ist im Mittelstick die Kraftstoff-Luftge-
misch-Vorwérmung vorgesehen. Die Vorwdr-
mung wird in Abhéngigkeit von der Motortem-
peratur durch eine Bi-Metallspiralfeder auto-
matisch gestevert. Zur Verminderung des An-
sauggerdusches und zur Reinigung der ange-
saugten Luft ist dem Vergaser ein kombinierter
Ansauggeréduschddmpfer mit Luftfilter — &lbe-
netzte Stahlwolle — vorgeschaltet (Bild 3).

Die Schmierung des Motors erfolgt nach dem
Prinzip der Druckumlaufschmierung. Das
Schmierdl befindet sich in der Olwanne und
wird durch eine Zahnradpumpe unter geregel-
tem Druck durch Olleitungen und Olkanéle zu
den einzelnen Schmierstellen geférdert. Mit
vollem Olstrom werden geschmiert: die Kur-
belwellenlager, die Pleuellager, die Nocken-
wellenlager und die Kipphebel. Ventilschafte,
VentilstoBelstangen und VentilstéBel erhalten
ihre Schmierung durch das von der Kipphebel-
schmierung zur Olwanne zuriicklaufende OI.
Die Zylinderlaufbahnen, die Kolbenbolzen und
die Nocken der Nockenwelle werden durch
Spritzdl von der Kurbelwelle aus geschmiert.
Zur Schmierung des Nocken- und Kurbelwellen-
rades wird das Ol durch eine Diusenbohrung
in den Rdéderkasten auf die Verzahnung ge-
spritzt (siehe Schmierschema auf Seite 5).

Ein zu geringer Oldruck im Motorschmiersystem
wird durch eine Warnlampe an der Armaturen-
tafel angezeigt. Die Warnlampe ist elektrisch
mit dem Oldruckschalter verbunden, der am
Zylinderkurbelgehduse rechts hinten in eine
Nebenbohrung des Hauptdlkanals einge-
schraubt ist. Der Oldruckschalter ist so geeicht,
dafl bis zu einem Oldruck von 0,5 'fgf ati

die Lampe brennt. Bei normalem Oldruck ist
die Lampe erloschen.



Motorschmierung

Bild 5 - Schematische Darstellung des Olkreislaufes

gezeigt an einem 4-Zylinder-Motor, ist beim 6-Zylinder-Motor grundsétzlich gleich



Der 4-Zylinder-Motor wird mit einem Hubraum

der 6-Zylinder-Motor einen Hubraum von
von 1,2, 1,5 und 1,7 Liter geliefert, wahrend
2,6 Liter aufweist. Diese Motoren haben als
GuBeres Unterscheidungsmerkmal gegeniber
den vorherigen 15- und 2,5-liter-Motoren
grofie, erhaben gegossene Zahlen ,12” fir den
1,2-liter-Motor, 15" fir den 1,5-Liter-Motor,
,17” for den 1,7-Liter-Motor und ,26" fir den
2,6-Liter-Motor auf der rechten Seite des Zy-
linderkurbelgehéuses in N&he des Entliftungs-
rohres. Gleichfalls liegt bei den Motoren 12,
15, 17 und 26 das Entliftungsrohr hinter dem
Zindverteiler — war vorher vor dem Zindver-
teiler — und ist nicht l8sbar, sondern durch
Hartldtung fest mit dem StoBelkammerdeckel
verbunden.

Innerhalb der obengenannten, nach Hubraum
klassifizierten Motoren wird der 1,7-Liter-Mo-
tor noch als Motor 17 S fir das Rekord-Coupé
und der 2,6-Liter-Motor als Motor 26 T fiir den
1,9 t-Lastwagen gebaut. Aufler den bereits er-
wdhnten Unterscheidungsmerkmalen st zur
Unterscheidung des Motors 17 S vom Motor 17
am Ansaugkrimmer die Bezeichnung ,17 S”
erhaben eingegossen und zur Unterscheidung
des Motors 26 T vom Motor 26 das Vorzeichen
vor der Motor-Nummer noch mit einem ,T" ver-

Bild 6 - Erkennungsmerkmale der Motoren

1 Nicht bearbeiteter Flansch fiir mechanischen
Scheibenwischerantrieb, nur beim Motor 15

2 Erhaben gegossene Zahlen:
12 fur den 1,2-Liter-Motor oder
157 fur den 1,5-Liter-Motor oder
7 fur den 1,7-Liter-Motor oder
.26" fir den 2,6-Liter-Motor

3 Entiftungsrohr, mit StéBelstangenkammerdeckel
fest verbunden, liegt hinter Zindverteiler

4 Hartlotstelle

In nachstehender tabellarischer Zusammenstel-
lung sind die markantesten Motor-Daten, durch
die sich die Motoren im wesentlichen unter-

sehen. scheiden, aufgefuhrt.

Motor-Typ 12 15 17 17 S 26 26T
Zylinder-¢ 72 mm 80 mm 85 mm 85 mm 85 mm 85 mm
Hub 74 mm 74 mm 74 mm 74 mm 76,5 mm 76,5 mm

Dom- Flach- Mulden- Mulden- Flach- Flach-
Kolben-Bauart kolben kolben kolben kolben kolben kolben
Kennzeichen am i
Zylinderkurbelgehduse ‘
auf rechter Seite in 12 15 17 17 26 26
Ndhe des Entliftungs- :
rohres

Sonstige Kennzeichen - -

Bezeichnung: © Motor-Nr.
B 17 S auf _ | mit dem

Ansaug- Vorzeichen

krommer i 26T




NEBENAGGREGATE DES MOTORS

Hierzu gehéren: Anlasser, Lichtmaschine, Reglerschalter und sémtliche Teile der Zindanlage. In
dieser Gruppe sind der Aus- und Einbau dieser Aggregate, die damit in Verbindung stehenden Ne-
benarbeiten und einfache Wartungs- oder Pflegearbeiten, die ohne Schwierigkeiten an den ein-
zelnen Aggregaten méglich sind, beschrieben. Alle Gbrigen Arbeitsvorgdnge fir das Zerlegen und
Zusammenbauen dieser Aggregate sind im Grundbuch ,Elektrische Ausristung und Armaturen”

enthalten.

Lichtmaschine aus- und einbauen

Die Lichtmaschine ist auf der linken Seite des
Motors unten schwenkbar befestigt, wodurch
sie zum Spannen des Ventilatorriemens in die
entsprechende Lage geschwenkt werden kann.
Oben wird die Lichtmaschine mit Hilfe der
Stellschiene in der jeweiligen Lage arretiert.

Bild 7 - Kabelanschlisse an Lichtmaschine

1 Klemme ,DF”
2 Klemme ,D+"
3 Gummischutzkappen, von 1 und 2 abgenommen

4 Kabel

Das an der Klemmschraube ,DF” befindliche
Kabel ist die Reglerleitung und fihrt zur
Klemme ,DF” des Lichtmaschinenreglers.

Das an der Klemme ,D+“ befindliche Kabel ist
das Stromkabel, fihrt zum Lichtmaschinenreg-
ler und ist mit diesem fest verbunden. Deshalb

muBl bei Beschddigung des Stromkabels der
Lichtmaschinenregler mit ersetzt werden.

Zum Ausbau der Lichtmaschine Minuskabel von
Batterie und Kabel von Lichtmaschine abklem-
men, Lichtmaschine von Stellschiene und vom
Halter (8/5) abschrauben und abnehmen.

Bild 8 - Befestigung der Lichtmaschine

1 Stellschiene

2 Klemmschraube

3 Sechskantschraube, hinten
4 Sechskontschrauben fir 5
5 Lichtmaschinenhalter

6 Sechskantschraube, vorn

Beim Einbau ist, sofern der Lichtmaschinenhal-
ter vom Zylinderkurbelgehduse abgeschraubt
war oder eine neue Lichtmaschine eingebaut
wird, die Lichtmaschinenriemenscheibe zur
Wasserpumpenriemenscheibe mit der Licht-
maschinen-Ausrichtlehre fluchtend auszurich-
ten. Zur Lageverdnderung der Lichtmaschine
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in Léngsrichtung des Motors sind im Lichtma-
schinenhalter (8/5) Langlécher vorgesehen.

Wichtig!

Beim Losen der Lichtmaschinenhalterschrauben
oder bei vollsténdig ausgebautem Halter sind

die Schrauben am Gewinde mit Dichtungs-
masse zu bestreichen, um einen Olaustritt an
den Schrauben zu verhindern.

Ventilatorriemen mit  Keilriemen-Spannlehre
spannen und alle Schrauben der Lichtmaschi-
nenbefestigung festziehen.

Reglerschalter aus- und einbauen

Der Reglerschalter ist von der Lichtmaschine
getrennt am Radeinbau mit zwei Kreuzschlitz-
blechschrauben festgeschraubt. Der FuB3 des
Reglerschalters dient gleichzeitig als Masse-
anschluf3, weshalb der Radeinbau an einer Auf-
lagestelle des Reglerschalterfufles lackfrei und
verzinnt sein muf3. Bei schlechtem Massekon-
takt des ReglerfuBes ist die einwandfreie Funk-
tion des Reglers in Frage gestellt.

Bild 9 - Anlagefldche am Radeinbau lackfrei
und verzinnt

1 Reglerschalter, abgeschraubt und versetzt
Z Lackfreie, verzinnte Anlagefldche

Das an der Klemme ,DF” befindliche Kabel ist
die Reglerleitung und fGhrt zur Lichtmaschinen-
Klemmschraube ,DF”.

Das mit dem Reglerschaiter fest verbundene
Kabel ist das Stromkabel und fohrt zur Licht-
mgschinen-Klemmschraube ,D+".

Das an der Klemme ,61” befindliche Kabel
fohrt zur Ladekontrollampe.

Das an der Klemme ,51" oder ,B+” ange-
schlossene Kabel ist das Hauptversorgungs-
kabel und leitet den Strom einerseits Uber den
Anlasser zur Batterie und andererseits zum

8

Zind-Anlaf3schalter, zum Lichtschalter und zum
Sicherungskasten.

Bild 10 - Anordnung der Kabel am Reglerschalter

1 Klemme ,DF”

2 Reglerschalter

3 Klemme ,51" oder ,B+"

4 Klemme ,61"

5 Radeinbay

6 Kabel, an Lichtmaschinenklemme ,D+“ fihrend

Bild 11 - Unterseite des Spannungsreglers

1 AnschluBkiemme ,51"

2 Variode

3 Reglerwiderstand

4 Anschlufiklemme ,DF”

5 Verbindungskabel ,D+*
6 Befestigungsfufl

7 Grundplatie

8 Befestigungsfufl

9 AnschluBBklemme ,61°



Vor dem Ausbau des Reglerschalters Minus-
kabel von Batterie abklemmen.

Der Reglerschalter ist wartungsfrei. Einstellar-
beiten kénnen an dem Reglerschalter infolge
seiner groflen Empfindlichkeit nicht durchge-
fuhrt werden. Das mit dem Reglerschalter fest
verbundene Kabel ist in seinem Widerstand
auf die Variode und die Spulen genau abge-
stimmt. Deshalb darf das Kabel nicht verdn-

Anlasser aus

Der Anlasser ist auf der linken Seite des Mo-
tors mit zwei Sechskantschrauben an das Kupp-
lungsgehduse angeflanscht. Auf dem Anlasser
ist der Magnetschalter angeordnet, an den die
elektrischen Kabel angeschlossen sind.

Bild 12 - Kabelanschlisse am Anlasser

1 Anlasser

2 Kabel, vom Magnetschaiter zum Zind-
Anlaf3schalter fuhrend

3 Schutzkappe, hochgezogen (in eingebautem
Zustand Uber Anlasseranschiufiklemme gespannt)

4 Anschluf3klemme, Anlasser

Die beiden Kabel mit den Kabelschuhen sind
Stromkabel und verbinden einerseits die Bat-
terie mit dem Anlasser und andererseits die
Lichtmaschine dber den Anlasser mit der Bat-
terie.

Das diinnere Kabel an der Klemme ,50” des
Anlassers kommt vom Zind-Anlaf3schalter und

dert werden. Ist infolge einer Beschddigung die
Erneverung dieses Kabels notwendig, so ist der
Reglerschalter einschlieBlich des Verbindungs-
kabels auszuwechseln.

Beim AnschlieBen von Kabeln an den Regler
missen unter den Klemmschrauben Federringe
liegen. Die Schrauben sind fest anzuziehen, da
beim selbsttdtigen Lésen der AnschluBschrau-
ben umfangreiche Beschddigungen an der
Lichtmaschine auftreten kénnen.

und einbauen

dient zur Betdtigung des Magnetschalters und
damit zur Inbetriebsetzung des Anlassers.

Vor dem L&sen der Kabel vom Anlasser Mi-
nuskabel von Batterie abklemmen. Zum Aus-
und Einbau des Anlassers, das heifit zum Lésen
und Fesiziehen der Anlasserkabel und der bei-
den Befestigungsschrauben, ist je nach Wagen-
typ erst der Zugang zu den entsprechenden
Stellen am Anlasser durch Ausbau oder
Lageverdnderung von Gestdngen oder Hebeln
freizulegen. Anlasser nach dem Abschrauben

vom Kupplungsgehduse nach unten vom Motor
abnehmen.

Anlasserkabel beim Festziehen der Sechskant-
mutter gegenhalten, um ein Verklemmen des
Kontaktbigels innerhalb des Magnetschalters
zu vermeiden. Darauf achten, daf3 das Anlas-
serkabel nicht zu dicht am Auspuffkrimmer
liegt. Gummischutzkappe Uber die Anlasseran-
schluBklemme Uberziehen.

Wichtig!

Das Anlasserkabel soll in seinem ganzen Ver-
lauf wenigstens 25 mm (Daumenbreite) Abstand
von anderen Teilen haben. Dort, wo dieser Ab-
stand nicht eingehalten werden kann (in Nghe

einer Befestigungsstelle), ist jedoch der groft-
mogliche Abstand anzustreben.

Bei falscher Verlegung des Kabels scheuert sich
die Kabelisolation durch. Dies kann die Ent-
ladung der Batterie und unter Umsténden einen
umfangreichen Wagenbrand zur Folge haben.
Kleine Scheuerstellen am Kabel kénnen mit han-
delsiblichem lIsolierband ausreichend isoliert
werden. Bei gréoBeren Scheuerstellen ist das
Kabel zu ersetzen.



Ventilatorriemen spannen

Nach Lésen der Stellschienen-Kiemmschrauben
und der Schrauben fir die Lichtmaschine an
den Lichtmaschinenhalter kann der Ventilator-
riemen durch Schwenken der Lichtmaschine
vom Motor weg gespannt und durch Schwen-
ken zum Motor hin entspannt werden.

Die Spannung des Ventilatorriemens wird mit
der Keilriemenspannlehre gemessen. Spann-
lehre, wie im Bild 13 gezeigt, auf Ventilator-
riemen aufsetzen und bis zum Anliegen der
beiden balligen Auflagen auf den Riemen
driicken. Dadurch tritt der Bolzen oben aus der
BolzenfiGhrungshilse heraus.

Der Ventilatorriemen ist richtig gespannt, wenn
die rote Rille (13/2) im Bolzen mit der oberen
Stirnseite der Bolzenfihrungshillse bindig
steht.

Bitd 13 - Prifung der Ventilatorriemenspannung mit
Spannlehre

1 Spanniehre
2 Rote Rille im Bolzen der Lehre

Zindspule aus- und einbauen

Cie Zundspule befindet sich auf der rechten
Seite des Motors und ist mit Hilfe einer Schelle
in senkrechter Lage an den Zylinderkopf ge-
schraubt.

Das Kabel an der Klemme ,4“ der Zindspule
leitet den hochgespannten Zindstrom zum Ver-
teiler.

Das Kabel an der Klemme ,15” ist die Strom-
zufihrung fir die Zindspule und kommt vom
Sicherungskasten.

Das Kabel an der Klemme ,1“ verbindet die
Zindspule mit dem Unterbrecherkontakt des
Ziindverteilers und geht von dort an Masse.

Zum Aus- und Einbau der Zindspule Minus-
kabel von Batterie abklemmen. Beim Einbau
der Zindspule unter die Sechskantmuttern fur
die  Kabelanschlisse  Faderringe  unter-
legen, damit sich die Kabel nicht 6sen und

Zindstérungen auftreten kdnnen.

Die an der Zindspulenschelle ausgeprégte
Zunge mit Gewindeloch ist fir die Anbringung
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eines Entstdrkondensators beim Einbau eines
Radiogerdtes vorgesehen.

Bild 14 - Zindspule eingebaut

1 Klemme ,15”

2 Befestigungsmutter fir Halteschelle
3 Klemme 1"

4 Zindkabel an Zindspule



Zundverteiler aus- und einbauen

Der Zindverteiler steckt mit dem Gehduse-
lagerhals in einer entsprechenden Bohrung auf
der rechten Zylinderkurbelgehduseseite und ist
mit einer Klemmlasche, die auf den Gehduse-
bund driickt, befestigt.

Bild 15 - Zindverteiler am Zylinderkurbelgehduse
befestigt

1 Zindverteiler
2 Klemmlasche

3 Klemmschraube — auch Klemmutier
mit Stehbolzen

Der Antricb des Verteilers erfolgt durch die
Nockenwelle Uber ein auf der Verteilerantriebs-
welle befestigtes Zahnrad. Die Verteilerdreh-
zahl ist gleich der Nockenwellendrehzahl. Das
zungenartig ausgebildete Ende der Verteiler-
antriebswelle greift in eine entsprechende Nut
der Clpumpenwelle und treibt gleichzeitig mit
dem Verteiler die Olpumpe an.

An das Verteilergehduse ist die Membrandose
for die
schraubt, die UOber die Unterdruckrohrleitung
mit dem VergaseranschluB3stutzen in Verbin-
dung steht, d. h. die Unterdruckmembran wird
durch den Unterdruck im Vergaser betdtigt.

Unterdruckzindverstellung  ange-

An der Verteilerkappe ist in der Mitte das Se-
kundédrstromkabel, von der Zindspule kom-
mend, angeschlossen, wdhrend die auflenlie-
genden Zindkabel den Zindstrom zu den ein-
zelnen Ziindkerzen leiten.

Bild 16 - Anordnung Verteiler und Olpumpe

1 Nockenwelle mit Antriebsschraubenrad
fir Verteiler und Olpumpe

2 Olwanne

3 Clpumpe

4 Nut in Olpumpenwelle

5 Zunge der Verteilerwelle

6 Zylinderkurbelgehduse

7 Verteilerritzel

8 Verteiler

Fur den Ausbau des Ziindverteilers ist die 0. T.-
Stellung der Kolben ohne Bedeutung, wogegen
der Einbau stets bei o. T.-Zindstellung des
1. Zylinders (Wasserpumpenseite) erfolgen soll.
Deshalb braucht der 1. Zylinder erst vor dem
Einbau des Zindverteilers in o. T.-Ziindstel-
lung gebracht zu werden.

In Ausnahmefdllen kann auch der 1. Zylinder
bereits vor Ausbau des Zindverteilers in o. T.-
Zindstellung gebracht werden. Dies trifft zu,
wenn der Zindverteiler nur kurze Zeit ausge-
baut bleibt und die Gewdhr besteht, daf3 in
dieser Zeit die Stellung der Kurbelwelle nicht
verdndert wird. Die Einstellung des 1. Zylinders
auf o. T.-Zindstellung erfolgt dann wie nach-
stehend beschrieben.
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a) Kurbelwelle mit Hilfe eines 22-mm-Ring-
oder -Gabelschlissels, der an die Befesti-
gungsschraube der Kurbelwellenriemen-
scheibe anzusetzen ist, nur rechtsherum dre-
hen - von vorn gesehen,

Anmerkung: Rechtsherum, um beim
Einstellen des Zindzeitpunktes das Zahn-
flankenspiel zwischen Kurbelwelle und Nok-
kenwelle auszuschalten und um ein Losdre-
hen der Befestigungsschraube fir die Rie-
menscheibe zu vermeiden.

Wichtig!

Nicht am Ventilatorfliigel drehen, um ein Be-
schidigen desselben zu vermeiden.

b) Kurbelwelle so weit rechtsherum drehen,
bis die Schwungrad-Kugelmarkierung zum
Zeiger im Kupplungsgehduse-Schauloch ge-
nau fluchtet und gleichzeitig der Zindver-
teiler in ,1.-Zylinder-Stellung” steht.

Bild 17 - Schwungrad-Kugelmarkierung fluchtet mit
Zeiger im Kupplungsgehduse-Schauloch

1 Schwungrad

2 Zeiger im Kupplungsgehduse-Schauloch
3 Kugelmarkierung im Schwungrad

4 Kupplungsgehduse-Schauloch

5 Drehrichtung des Schwungrades

In ,1.-Zylinder-Stellung” des Verteilers fluch-
tet die Kerbmarkierung auf dem Zindverteiler-
finger ungeféhr mit der Kerbmarkierung auf
dem Verteilergehduse. Die Stellung ,ungeféhr
fluchten” gibt zu keinen Bedenken Anlaf3, weil
die ,1.-Zylinder-Stellung” des Zindverteilers
im Verhdltnis zur Schwungradmarkierung durch
vorhandene Toleranzen und durch die Einstel-
lung des Unterbrecherkontaktabstandes beein-
fluBt wird.
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Bild 18 - ,Erste-Zylinder-Stellung” des Zindverteilers,

Kerbmarkierungen fluchten ungeféhr mitein-
ander

1 Verteilerfinger

2 Verteilergehduse

3 Unterdruckverstelier

4 Kerbmarke im Verteilerfinger
5 Kerbmarke im Verteilergehduse

6 Kondensator

5 4

Bild 19 - Unterdruckversteller fir Ziindverteiler

1 Anschlufinippel von 2

2 Rohrleitung vom Vergaser zum Unterdruckversteller
3 Verbindungsstick

4 VerschiuBstopfen

5 Unterdruckverstelter



Nach Lésen der Unterdruckleitung von der
Membrandose (am Verbindungsstick (19/3)
gegenrhalten), des Kabels vom Verteilerge-
héduse, der Abnahme der Zindverteilerkappe
und dem Entfernen der Klemmlasche Zindver-
teiler aus Zylinderkurbelgehduse herausziehen.

Beim Herausziehen des Verteilers qus dem Zy-
linderkurbelgehduse dreht sich der Verteiler-
finger aus Stellung ,ungefdhres Fluchten der
Verteilerfinger-Kerbmarkierung” um ungefdhr
35° rechtsherum (Bild 20), verursacht durch die
Schrégverzahnung des Verteilerritzels und der
Nockenwelle.

Bild 20 - Verteilerfinger-Kerbmarke wurde beim Her-
ausziehen des Verteilers in diese Stellung ge-
dreht

1 Kerbmarke im Verteilergehduse (hier stand Verteiler-
finger-Kerbmarke vor dem Herausziehen des Verteilers
aus dem Motor)

2 Verteilerfinger-Kerbmarke fluchtet ungefghr mit
dieser Kondensatorseite, nachdem der Verteiler aus
dem Motor herausgezogen wurde

3 Klemme ,1” des Zindverteilers

4 Zindspule

5 Unterdruck-Rohrleitung, vom Verteiler abgeschraubt
6 Kraftstoffpumpe

7 Unterdruckversteller

Die Nut in der Olpumpenwelle, in die sich die
Verteilerwelle einsetzt, hat dann die in Bild 21
gezeigte Stellung.
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Bild 21 - Stellung der Nut in Olpumpenwelle nach Aus-
bau oder vor Einbau des Zindverteilers bei
o.T.-Stellung des 1. Zylinders

1 Auflagefldche fir Zindverteiler am Zylinderkurbelgehduse
2 Schlitz in Olpumpenwelie
3 Gewindeloch fir Klemmiaschenschraube

Vor Einbau des Verteilers muf3 der Verteiler-
finger wieder in die Stellung von Bild 20 gedreht
werden, damit die Schrédgverzahnung den Ver-
teilerfinger wieder in die ,1.-Zylinder-Stellung”
des Zindverteilers - Kerbmarkierung ungefahr
bei Kerbmarkierung — drehen kann.

Wichtig!
Jegliches Verstellen der Membraneinstell-
schraube am Unterdruckversteller in den Werk-
stétten ist nicht zuldssig, weshalb der Ver-
schluBBstopfen (19/4) niemals geldst werden
darf. Die Werkstdtten, die Giber einen Verteiler-
Prifstand verfigen, kénnen lediglich die Rich-
tigkeit der Prifwerte ermitteln (siche Arbeits-
vorgang ,Zindverteiler instand setzen” im
Technischen Grundbuch ,Elekirische Ausri-
stung und Armaturen”). Bei Abweichungen ist
der Unterdruckversteller durch einen neuen zu
ersetzen.

Wurde beim Ausbau des Verteilers der Motor
nicht auf 0.T.-Stellung eingestellt oderwurde die
beim Ausbau des Verteilers eingestellte 0.T.-Stel-
lung des.Zylinders, wéhrend der Verteiler aus-
gebaut war, verdndert,dann muf3 vor dem Ein-
bau des Zindverteilers der Zylinder Nr. 1 (Was-
serpumpenseite) auf o. T.-Zindstellung einge-
stellt werden. Dies hat, wie bereits beschrieben,
durch Einstellen der Schwungrad-Kugelmarkie-
rung auf den Zeiger im Kupplungsgehduse-
Schauloch zu erfolgen und zwar durch Drehen
der Kurbelwelle an der Befestigungsschraube
for die Riemenscheibe mit Hilfe einesRing- oder
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Gabelschlussels. Hierbei muf3 gleichzeitig der
Kolben im Zylinder Nr. 1 im oberen Totpunkt
stehen, und beide Ventile fir diesen Zylinder
missen geschlossen sein.

Soweit erforderlich, Nut in Olpumpenwelle mit
Schraubenzieher so drehen, daf’ sich die Mit-
nehmerzunge der Verteilerantriebswelle in
diese einfohren 1aft. Richtige Stellung der Nut
in Olpumpenwelle siehe Bild 21.

Zum Abdichten des Zindverteilers gegen das
Zylinderkurbelgehéuse auf den Lagerhals des
Verteilergehduses Papierdichtung (22/1) auf-
schieben.

Nach Einsetzen des Zindverteilers in das Zylin-
derkurbelgehduse aufgesetzte Klemmlasche
fur Verteilerbefestigung noch nicht endgiltig
festspannen. Verteiler muf3 sich zum Einstellen
des Zindzeitpunktes noch drehen lassen.Vor
Einstellung des Zindzeitpunktes Unterbrecher-
kontaktabstand einstellen. Zindzeitpunkt mit
6-Volt-Priflampe oder Stroboskoplampe ein-
stellen.

Beim Festziehen des Unterdruck-Rohrleitungs-
anschluBnippels am Verbindungsstiick (19/3) ge-

genhalten.  Unterdruck - Rohrleitungsanschluf3
am Vergaser auf festen Sitz prifen, wenn nétig,

festziehen.

Motorleerlauf, wenn erforderlich, bei betriebs-
warmem Motor einstellen.

Bild 22 - Papierdichtung auf Zindverteilerhals
aufgeschoben

1 Papierdichtung

Unterbrecherkontakt ersetzen

Bei UbermdaBiger Materialwanderung vom Unterbrecherhammer zum Unterbrecherambof3 miussen
beide Kontaktteile, d. h. sowohl der Hammerkontakt als auch der AmbofB3kontakt, erneuvert werden.
Die Kontaktteile sind so angeordnet, daf3 zuerst der Hammerkontakt und dann der Ambofkontakt

ausgewechselt werden muf3.

Zum Ausbau des Unterbrecherhammers (23/6)
Haarnadelsicherung (23/3) mit Beilagscheibe
(23/5) von Lagerachse (23/4) abnehmen und
AnschluB3kabel nach Lésen der Sechskantmut-
tern an Klemme ,1” (23/7) des Zindverteilers
nach oben herausziehen. Dann wird die Iso-
lierscheibe (23/1) mit dem Ende der Unterbre-
cherhammerfeder aus der Federstitze (23/8)
am Ambof3 herausgedrickt und gleichzeitig
dabei der Unterbrecherhammer vollsténdig aus
dem Verteiler herausgenommen.

Zum Ausbau des Unterbrecherambosses ist
seine Feststellschraube (24/9) und die Schraube
(24/6) fur die Befestigung des Massekabels
(24/5) herauszuschrauben. Der AmboBkontakt
kann dann von der Kontaktplatte abgenommen
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werden, wobei der Haltewinkel fir die Zug-
stange der Unterdruckverstellung etwas wegzu-
schwenken ist. Sofern noch vorhanden, beim
Abnehmen des Ambosses auf Einstellbolzen
(24/4) achten, damit dieser nicht herunterfallt
und verloren geht.

Anmerkung: Der Einstellbolzen (24/4) ist
nur noch in den Verteilern vorhanden, bei
denen die Einstellung des Unterbrecherkontakt-
abstandes noch nicht durch die Schlitzeinstel-
lung erfolgt.

Die Einstellung des Unterbrecherkontaktab-
standes wurde bisher durch einen Exzenter-
bolzen vorgenommen, wogegen jetzt die Ein-
stellung mit Hilfe eines Schlitzes in der Grund-
platte des Ambosses méglich ist.



Bild 23 - Zundverteiler, Unterbrecherkontakt

Bild 24 -

oA WA

~

8

O

Isolierscheibe und Kabel mit Feder des
Unterbrecherhammers vernietet

Feder des Unterbrecherhammers
Haarnadelsicherung fur Unterbrecherhommer
Achse fur Unterbrecherhammer

Beilagscheibe

Unterbrecherhammer

Klemme 17 des Zindverteilers

Federstitze am Ambof fur Unterbrecherhammer

Zindverteiler mit Ambof3, Unterbrecher-
hammer ausgebaut

Federstitze am Ambof}

AmboB

Achse for Unterbrecherhammer
Einstellbolzen fir AmbofB

Massekabel for Verstellplatte

Schraube — Federring — fir Zugstange der
Unterbrecherverstellung sowie fir dos Masse-
kabel der Versteliplatte

Muttern an Klemme .17 gelost
Verstellplatie des Zindverteilers
Feststellschraube fir Ambofl

Zur Erleichterung beim Einbau der Unter-
brecherkontaktieile sind nachstehende Hin-
weise zu beachten:

Einstellbolzen, sofern noch vorhanden, mit sei-
nem Bund von unten in die Ansenkung des Am-
bosses so einsetzen, daf3 der Schraubenzieher-
schlitz in eingebautem Zustand nach oben liegt.
Vorher ist die Ansenkung im Ambof3 mit Fett
leicht zu bestreichen, damit der Einstellbolzen
beim Einsetzen des Ambosses in den Verteiler
nicht aus der Ansenkung heraustdllt. Beim Ein-
setzen des Ambosses setzt sich der Zapfen des
Einstellbolzens in das Loch der Kontaktplatte.
Beim Festschrauben des Haltewinkels und des
Massekabels beachten, daf} dieses im gesamten
Verstellbereich des Unterdruckverstellers nir-
gends anstof3t.

Vor dem Einbau des Verteilerhammers seine
Lagerachse (25/1) und das Fibergleitstick (25/2)
mit Bosch-Spezialfett Ft 1 v 4 einfetten. Der Feti-
keil am Gleitstick dient als Schmiermittelvorrat.
Gleichzeitig mit dem Aufstecken des Unter-
brecherhammers auf seine Lagerachse muf3 die
Isolierscheibe (23/1) am Ende der Hammer-
feder in die Federstitze (23/8) eingesetzt wer-

Bild 25 - Schmierstellen des Zundverteilers beim Er-
setzen der Unterbrecherkontaktteile

1 Achse fur Unterbrecherhammer mit Bosch-
Spezialfett Ft 1 v 4 einfetten

Z Fettkeil am Gleitstick des Unterbrecher-
hammers, Bosch-Spezialfett Ft 1 v 4

3 Schmierfilz in Bohrung des Verteilernockens
mit Motorend! M 27 trdnken

4 Verteilernocken mit Bosch-Spezialfett Ft 1 v 4
leicht einfetten
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den. Die lsolierscheibe mufd einwandfrei in dem
Loch der Stitze sitzen, da sonst die Spannung
der Hammerfeder zu grof ist. Geschlitzten Ka-
belschuh des Unterbrecherhammeranschluf-
kabels im Innern des Verteilergehduses an der
Schraube von Klemme ,1” zwischen beide
Scheiben einschieben und durch Festziehen der

dem Verteilergehduse ndchsten Mutter fest-
klemmen.

Verteilernocken mit Bosch-Spezialfett Ft1 v 4
leicht bestreichen. Schmierfilz in der Bohrung
des Verteilernockens mit einigen Tropfen Mo-
torend! trénken. Daran anschlieffend Kontakt-
abstand einstellen.

Unterbrecherkontakt reinigen, priifen und einstellen

Wedhrend des Betriebes ist der Unterbrecherkontakt durch Kontaktwanderung einem bestimmten
Verschleifl unterworfen, der sich als kleine Hocker und Krater — Kontaktabbrand - bemerkbar
macht.

Der Zundverteiler ist auBBer der Prifung und Reinigung der Verteilerkappe und des Unterbrecher-
kontaktes sowie dem Einfetten der einzelnen Schmierstellen wartungsfrei.

Die leicht abnehmbare Verteilerkappe und der Verteilerfinger sind von Zeit zu Zeit auf Verschmut-
zung zu uniersuchen. Werden Schmutz, Staub oder Ol festgestellt, so sind die betreffenden Teile
mit einem sauberen und trockenen Tuch sorgfdltig zu reinigen.

Werden in den Isolierteilen Funkenkriechwege festgestellt, so ist in jedem Fall das betreffende Teil

zu ersefzen.

Unterbrecherkontakt reinigen

Geringe Materialwanderungen an den Unter-
brecherkontaktteilen sind in der Regel ohne
stérenden Einflu3 auf den Betrieb. Sie kénnen
mit einer Kontoktfeile leicht entfernt werden.
Dabei wird diese zwischen den Kontakt ge-
schoben, wobei der Hammer anzudricken ist.
Auf diese Weise wird gleichzeitig auch eine
gewisse Parallelitét der Kontaktteile herbeige-
iGhrt. Auf keinen Fall darf zum Entfernen des
angesetzten Materials Schmirgelleinen verwen-
det werden, denn die zuriickbleibenden Schmir-
gelreste schmoren im Betrieb und fihren einen
schnelleren Kontaktabbrand herbei.

Verschmutzte und verdlte Kontaktteile sind mit
einem Reinigungsmittel, Tri oder Tetrachlor-
kohlenstoff, abzuwaschen.

Keinesfalls darf zum Abwaschen Kraftstoff ver-
wendet werden, da dadurch Ol und Fett zwi-
schen den Kontakt gelangen kann. Durch Ver-
brennen solcher Rickstéinde nimmt der Kontakt-
abbrand zu, auBBerdem kdénnen durch den oxy-
dierten Kontakt Zindaussetzer auftreten.
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Erst bei UbermdBiger Materialwanderung -
ca. 50 %o - am Kontakt miissen beide Kontakt-
teile, also Hammer und Ambof3, ausgewechselt
werden.

Unterbrecherkontakt priifen

Die Funktion des Unterbrecherkontaktes wird
bei eingebautem Zindverteiler geprift. Zu die-
sem Zweck sind Verteilerkappe und Verteiler-
finger abzunehmen und der Kontakt zu schlies-
sen. Gegebenenfalls zum SchlieBen Kurbelwelle
drehen und zwar mit einem Schraubenschlissel
an der Befestigungsschraube der Riemen-
scheibe. Nicht am Ventilatorfligel drehen, um
ein EinreiBen desselben zu vermeiden. Das von
der Zindspule kommende Hochspannungs-
kabel wird aus der Verteilerkappe genommen
und im Abstand von ca. 1 cm an Masse gehal-
ten.

Bei eingeschalteter Zindung ist dann der Kon-
takt mit einem lIsolierstab (Holz oder Isolier-
stoff) abzuheben. Im Moment des Abhebens
springt vom Hochspannungskabel ein kraftiger
Zindfunke unter deutlich hérbarem Knackge-
rdusch auf Masse tber.



Bild 26 - Unterbrecherkontakt priifen

1 Isolierender Stab (z. B. Holzstdbchen)

2 Ambof

3 Unterbrecherhammer

4 Hochspannungskabel

5 Freies Ende des Hochspannungskabels mit
etwa 1 cm Abstand gegen Masse gehalten

6 Unterdruckversteller, dient hier als Masse
zum Uberspringen des Hochspannungsfunkens

Ist kein Funkentberschlag zu verzeichnen, so
sind die Kontaktfléchen des Unterbrecherkon-
taktes auf Verschmutzung zu untersuchen.

Unterbrecherkontakt einstellen

Nach einer bestimmten Laufzeit des Motors ist
der Abstand des Unterbrecherkontaktes zu
tberprifen. Der Abstand muB3 das vorgeschrie-
bene MaB haben, wenn der Unterbrecherhebel
mit seinem Gleitstiick auf die héchste Stelle des
Nockens aufgelaufen ist.

Der Kontaktabstand kann entweder mit einer
Fihllehre auf direktem Wege oder durch Ein-
stellen des SchlieBwinkels auf indirektem Wege
eingestellt werden. Nachstehend ist die Ein-
stellung des Kontaktabstandes mit Fihllehre
beschrieben. Die Anleitung fur die Einsteliung
des Kontaktabstandes durch den Schliefiwin-
kel ist aus dem Technischen Grundbuch ,Elek-
trische Ausristung und Armaturen” zu ersehen.

Zum Einstellen des Unterbrecherkontaktabstan-
des Feststellschraube (27/1 bzw. 28/1) l|&sen.
Dann vorgeschriebenen Abstand durch Ver-
schieben der Ambofigrundplatte mit dem Ex-
zenterbolzen, sofern noch vorhanden, oder di-
rekt mit dem Schraubenzieher im Schlitz der
Ambofigrundplatte einstellen. Dabei Elektro-
denabstand mit Fihllehre messen. Feststell-
schraube fir Ambofigrundplatte wieder fest-
ziehen.

Bild 27 - Abstand des Unterbrecherkoniakies prifen —
Cinstellung mit Exzenterbolzen

1 Feststellschraube fiir Ambof}
2 Hammer

3 Einstellbolzen

4 Unterbrecherkontakt

5 Fihilehre

Bild 28 - Abstand des Unterbrecherkontaktes priifen —
Einstellung durch Schlitz in Ambof-Grund-
platte

1 Feststellschraube fir Ambof
2 Hommer

3 Fihltehre

4 Unterbrecherkontaktteile

5 Schlitz zum Einstellen

Anmerkung: Der Einstellbolzen ist nur
noch in den Verteilern vorhanden, bei denen
die Einstellung des Unterbrecherkontaktab-

standes noch nicht durch die Schiitzeinstellung
erfolgt.

Die Einstellung des Unterbrecherkontaktab-
standes wurde bisher durch einen Exzenter-
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bolzen vorgenommen, wogegen jetzt die Ein-
stellung mit Hilfe eines Schlitzes in der Grund-
platte des Ambosses moglich ist.

Da jede Verdnderung des Kontaktabstandes
zwangsldufig eine Verstellung des Zindzeit-
punktes zur Folge hat, ist nach der Einstellung

des Unterbrecherkontaktes der Ziindzeitpunkt

Bei der Einstellung des Unterbrecherkontakt- neu einzustellen.

abstandes beachten, daB bei Kontaktteilen, die
durch Abbrand (Krater und Héckerbildung in-
folge Materialwanderung) uneben sind, die
Fiuhllehre erst dann zwischen den Kontakt ein-
zufibhren ist, wenn die Hockerbildung durch
eine Kontaktfeile beseitigt ist.

Bild 29 - Folsche Prifung des Abstandes des
Unierbrecherkontaktes

1 Fihllehre

2 Krater- und Héckerbildung infolge Materialwanderung
3 Ambof}

4 Kontaktieile

5 Unterbrecherhammer

Zindzeitpunkt einstellen

Im Moment des Zindzeitpunktes unterbricht der sich 6ffnende Unterbracherkontakt den Stromkreis
in der Zondspule. Die durch das Zusammenfallen des Magnetfeldes in der Zindspule erzeugte hohe
Zindspannung springt als Ziindfunken von der Mittelelektrode zur Masseelektrode der Zindkerze
Uber. Zum gleichen Zeitpunkt befindet sich der Kolben des betreffenden Zylinders in Ziundstellung,
und die Verbrennung des komprimierten Gas-Luftgemisches wird eingeleitet. Fir eine richtige Ein-
stellung des Zindzeitpunktes misssen deshalb der Offnungsbeginn des Unterbrecherkontaktes und

die Stellung des Kolbens im betreffenden Zylinder genau aufeinander abgestimmt sein.

Die Einstellung oder Prifung des Zindzeitpunktes kann entweder bei stehendem Motor mit einer é-
Volt-Priflampe oder mit einer Stroboskoplampe bei laufendem Motor, angetrieben durch den An-
lasser, erfolgen. Es sollte jedoch die 6-Volt-Prisflampe nur fir die Zindzeitpunkt-Grundeinstellung,
z. B. nach dem Zusammenbau eines vollstandig zerlegten Motors, verwendet werden. Die Strobo-
skoplampe ist besonders fir die Uberpriifung des Ziindzeitpunktes nach der Grundeinstellung oder
bei Inspektionen geeignet. Der Motor muf3 bei Verwendung der Stroboskoplampe mit dem An-
lasser durchgedreht werden. Diese Zindzeitpunki-Uberprifung erméglicht eine feinere Einstellung
des Zindzeitpunktes als mit der 6-Volt-Priflampe bei stehendem Motor. Um Schwankungen des
Zindzeitpunktes durch Fertigungstoleranzen auszugleichen, sollte mit der Stroboskoplampe nicht
nur der Zindzeitpunkt des 1. Zylinders Gberprift werden, sondern auch der Zindzeitpunkt des
4. Zylinders bei 4-Zylinder-Motoren bzw. des é. Zylinders bei é-Zylinder-Motoren.

Die Zindzeitpunkteinstellung muB3 in bestimmten Zeitabstdnden -~ festgelegt im Kundendienst-
Scheckheft — Gberprioft und dabei, wenn erforderlich, korrigiert werden, da durch jede Anderung
des Kontaktabstandes sich auch der Ziindzeitpunkt verdndert. Voraussetzung fir die Zindzeitpunkt-

einstellung ist in jedem Fall der richtig eingestellte Unterbrecherkontaktabstand.
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A. Mit 6-Volt-Priflampe

Der Unterbrecherkontakt mufl den vorgeschrie-
benen Abstand haben. Deshalb Unterbrecher-
kontaktabstand priifen, wenn erforderlich, ein-
\ stellen.

Die Basis fur die Zindzeitpunkteinstellung ist
die o. T.-Zindstellung des Kolbens im Zylinder
Nr. 1 (Wasserpumpenseite). Kurbelwelle durch
Drehen an der Befestigungsschraube der Kur-
belwellenriemenscheibe mit einem Schrauben-
schlussel nur soweit rechtsherum drehen — von
vorn gesehen —, bis die Schwungradkugelmar-
kierung (30/3) zum Zeiger im Kupplungsge-
hduseschauloch genau fluchtet.

Wichtig!

Zum Verstellen der Kurbelwelle nicht am Ven-
tilatorfliigel drehen, um ein Beschddigen des-
selben zv vermeiden.

Bild 30 - Schwungradkugelmarkierung fluchtet genau
mit Zeiger im Kupplungsgehduseschauloch

1 Schwungrad

2 Zeiger im Kupplungsgehduse

3 Kugelmarkierung im Schwungrad
4 Kupplungsgehduseschaulach

5 Drehrichtung des Schwungrades

Gleichzeitig mit der o. T.-Stellung des Zylin-
ders Nr. 1 muf3 der Ziindverteiler in der ,Erste-
Zylinder-Stellung” stehen, d. h. die Kerbmarken
auf dem Verteilerfinger (31/4) und auf dem
Zindverteilergehduse (31/5) missen ungefdhr
Ubereinstimmen.

Anmerkung: ,Ungefdhr Gbereinstimmen”
deshalb, weil die ,Erste-Zylinder-Stellung” des
Zindverteilers im Verhdltnis zur Schwungrad-

markierung aufler durch Toleranzen auch
durch die Einstellung des Unterbrecherkontaki-
abstandes beeinflufit wird.

Bild 31 - ,Erste-Zylinder-Stellung” des Zindverteilers,
Krebmarkierungen fluchten ungeféhr mitein-
ander

1 Verteilerfinger

2 Verteilergehduse

3 Unterdruckversteller

4 Kerbmarke im Verteilerfinger
5 Kerbmarke im Verteilergehduse

6 Kondensator

In der vorerwdhnten Stellung des Kolbens des
Zylinders Nr. 1 und des Zindverteilers 6-Volt-
Priflampe an Klemme ,1“ des Zindverteilers
anschlieBen und auf Masse legen (Bild 32). Bei
eingeschalteter Ziindung leuchtet die Priifflampe
auf, solange der Unterbrecherkontakt gedffnet

ist, und bleibt erloschen bei geschlossenem Un-
terbrecherkontakt.

Zur genauen Zindzeitpunkteinstellung wird
nun der Offnungsbeginn des Unterbrecherkon-
taktes mit Hilfe der 6-Volt-Priflampe einge-
stellt. Dies erfolgt durch Drehen des Verteiler-
gehduses, wobei die Verteilerantriebswelle mit
den Nocken zum Abheben des Unterbrecher-
kontaktes in Ruhelage bleibt, bedingt durch den
Singriff des Verteilerritzels in die Nockenwel-
lenverzahnung. Damitsich das Verteilergehduse
drehen 168t, Klemmlasche (33/2) durch Lésen
der Sechskantschraube (33/3) oder Sechskant-

mutter entspannen.
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Bild 32 - Mit 6-Volt-Priflampe Zindzeitpunkt einstellen

1 Kabel von Zundspulenklemme ,1" kommend

2 6-Volt-Priflampe an Masse gelegt

3 6-Volt-Priflampe

4 Unterdruckversteller

5 Kerbmarken fluchten ungefdhr miteinander —
.Erste-Zylinder-Stellung” des Zundverteilers

6 Priflampenkabel an Zindverteilerklemme ,1“

7 Zindspule

§ Kabel der Zindspulenkiemme 15

Bild 33 - Zundverteiler am Zylinderkurbelgehduse
befestigt
1 Zindverteiler
2 Klemmlasche

3 Kiemmschraube oder Stehbolzen
mit Sechskantmutter
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Das Verteilergehduse so weit rechtsherum dre-
hen —im Uhrzeigersinn —, bis der Unterbrecher-
kontakt geschlossen ist - die Priflampe ist dann
erloschen — und das Gleitstick des Unterbre-
cherhammers mittig zwischen zwei Nocken der
Verteilerwelle steht.

Um Fehleinstellungen des Zindzeitpunktes
einerseits durch die Fliehkraftverstellung zu
vermeiden, mussen sich die Fliehgewichte in
Nulistellung, d. h. in Ruhelage befinden. An-
dererseits muB3 das Zahnflankenspiel zwischen
dem Verteilerritzel und der Nockenwelle voll-
stdndig ausgeschaltet, d. h. Null sein. Um bei-
des zu erreichen, Verteilerfinger und damit Ver-
teilerwelle entgegen dem Uhrzeigersinn, also
linksherum, bis zum Anschlag drehen.

Der Offnungsbeginn des Unterbrecherkontak-
tes wird nun durch Drehen des Verteilergehéu-
ses entgegen dem Uhrzeigersinn, also links-
herum, eingestellt. Hierbei Verteilergehduse
langsam drehen, damit im Moment des Auf-
leuchtens der Priflampe ~ Unterbrecherkontakt
beginnt zu &ffnen — das Verteilergehduse nicht
mehr weiter bewegt wird. Verteilergehduse in
dieser Stellung durch Festschrauben der Klemm-
lasche befestigen.

Abschlielend Unterdruck-Rohrleitungsanschluf3
am Zindverteiler und am Vergaser auf festen
Sitz prifen und Motorleerlauf, soweit erforder-
lich, bei betriebswarmem Motor einstellen.

B. Mit Stroboskoplampe - Blitzlampe

Die Einstellung des Zindzeitpunktes mit Stro-
boskoplampe erfolgt bei laufendem Motor. Der
Motor darf nicht mit eigener Kraft im Leerlauf
laufen, sondern muB mit dem Anlasser ange-
trieben werden. Dies ist bei der Stroboskop-
lampenprifung erforderlich, um die Einwir-
kung der Fliehkraft- und Unterdruckverstellung
auf die Zindzeitpunkteinstellung auszuschal-
ten. Bei der verhdltnisméBig niedrigen Anlas-
serdrehzahl tritt noch keine der beiden auto-
matischen Zindverstellungen in Tétigkeit.

Damit der Motor wéhrend der Prifung nicht an-
springt, darf er kein zindféhiges Gemisch er-
halten.  Deshalb
schraube am Vergaser soweit zuriickdrehen, bis
die Drosselklappe vollsténdig geschlossen ist.

Drosselklappenanschlag-



Voraussetzung fir die Zindzeitpunkteinstellung
ist die Einstellung des Unterbrecherkontaktes
auf den vorgeschriebenen Abstand.

Um Fehleinstellungen des Zindzeitpunktes durch
die Fliehkraftverstellung zu vermeiden, missen
sich die Fliehgewichte in Nullstellung, d. h.in Ru-
helage befinden und diirfen diese Lage wéhrend
der Einstellung nicht verdndern. Zur Kontrolle
der Nullstellung der Fliehgewichte Verteilerfin-
ger und damit Verteilerwelle entgegen dem
Uhrzeigersinn, also linksherum, bis zum An-
schlag drehen.

Die Stroboskoplampe (Blitzlampe) leuchtet im
Moment des Zindzeitpunktes hell auf, d. h. im
Augenblick des Offnens des Unterbrecherkon-
taktes und zwar durch Einwirkung der hohen
Zindspannung. Das Hochspannungskabel der
Stroboskoplampe ist deshalb an die Zindkerze
oder an den Zindkabelstecker des Zylinders
Nr. 1 (Wasserpumpenseite) und dann anschlie-
Bend an den Zylinder Nr. 4 bzw. Nr. 6 anzu-
schlie3en.

Sind Zindkabelentstérstecker vorhanden, dann
einen entsprechenden Zwischenstecker verwen-
den. Das Anklemmen der Gbrigen Stroboskop-
lampen-Kabel richtet sich nach der Ausfihrung
der Lampe und den Anweisungen der Lampen-
hersteller.

Wdhrend ein zweiter Monteur die Zindung
einschaltet und durch Betdtigen des Anlassers
den Motor durchdreht, wird die Stroboskop-
lampe so Uber das Kupplungsgehduse-Schau-
loch (34/4) gehalten, daB sie durch ihr Aufblit-
zen das Schwungrad anstrahlt. Der Zindzeit-
punkt ist richtig eingestelit, wenn sowoh! beim
1. Zylinder als auch beim 4. bzw. 6. Zylinder
dieKugei(34/3)bzw.dieKerbe auf dem Schwung-
rad und der Zeiger im Kupplungsgehduse-
Schauloch wéhrend des Aufblitzens der Stro-
boskoplampe genau fluchten.

Erscheint die Markierung im Schwungrad so-
wohl beim 1. Zylinder als auch beim 4. bzw.
6. Zylinder immer an der gleichen Stelle, d. h.
es liegt keine Streuung zwischen dem 1. Zylin-
der und dem 4. bzw. 6. Zylinder vor, so ist die
Zindung auf o. T. des 1. Zylinders oder des
4, bzw. 6. Zylinders einzustellen.

Ist die Stellung der Kugel bzw. der Kerbe zum
Zeiger im Kupplungsgehduse-Schauloch bei
Messungen zwischen dem 1. Zylinder und 4.
bzw. 6. Zylinder verschieden, so ist der zu spéit
stehende Zylinder auf o. T. einzustellen, damit
eine Spéatzindung méglichst vermieden wird.

Der Zindzeitpunkt ist zu frih, wenn die Ku-
gel links vom Zeiger, also in Motordrehrichtung
vor dem Zeiger erscheint. Der Ziindzeitpunkt
ist zu spdt, wenn die Kugel rechts vom Zei-
ger, also in Motordrehrichtung nach dem Zei-
ger erscheint.

Bild 34 - Richtiger Zindzeitpunkt beim Aufblitzen der
Stroboskoplampe

1 Schwungrad

2 Zeiger im Kupplungsgehduse

3 Kugelmarkierung im Schwungrod
4 Kupplungsgehduse-Schauloch

5 Drehrichtung des Schwungrades

Sofern erforderlich, Zindzeitpunkt durch Dre-
hen des Verteilergehduses korrigieren. Der
Ziindzeitpunkt wird friher bei Drehen des Ver-
teilergehduses entgegen dem Uhrzeigersinn -
also linksdrehen — und spiter bei Drehen des
Verteilergehduses im Uhrzeigersinn - also
rechisdrehen.

Ist der Zindzeitpunkt richtig, dann sofort
Verteilergehduse mit Klemmlasche festklem-
men, damit keine Verdnderung des Zindzeit-
punktes eintreten kann.

AbschlieBend Unterdruck-Rohrleitungsanschluf3
am Zindverteiler und am Vergaser auf festen
Sitz priifen und Motorleerlauf bei betriebs-
warmem Motor einstellen.
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Zindkerzen reinigen, Elektrodenabstand einstellen

Die Zindkerze hat die Aufgabe, den hochgespannten Ziindstrom isoliert in den Verbrennungsraum
des Motors zu leiten und die Verbrennung des verdichteten Kraftstoff-Luftgemisches durchden von
der Mittelelekirode zur Masseelektrode berspringenden Funken einzuleiten. Sie ist durch die
wechselnden Temperaturen wéhrend der Verbrennung vor allen Dingen hohen thermischen Bean-
spruchungen ausgesetzt. Nur durch ihre einwandfreie Funktion ist eine gute wirtschaftliche Leistung
des Motors méglich. Verschmutzte Ziindkerzen sowie Zindkerzen mit falschem Elektrodenabstand

fohren zu Zindstérungen und Leistungsabfall.

Zindkerze reinigen

Beschddigte Kerzen oder Kerzen mit stark ab-
gebrannten oder lose sitzenden Elektroden
sind stets zu erneuern.

Durch Sichtprifung den Zustand der Kerze
feststellen. Das Kerzengesicht, d. h. die dem
Verbrennungsraum zugekehrte Seite der Ziind-
kerze, vor allem das Aussehen des Isolierkér-
perfuBes, zeigt nach ldngerer Betriebszeit, ob
die Kerze richtig arbeitet und |aBt auf Fehler-
quellen schliefien, die Stérungen verursachen
kénnen.

Hierbei ist zu unterscheiden zwischen Zind-
kerzen aus Motoren, die mit normalem Kraft-
stoff oder mit Super-Kraftstoff gefahren wur-
den.

Nachstehend ist das Aussehen der Zindkerzen-
gesichter sowohl fir normalen Kraftstoff als
auch fir Super-Kraftstoff beschrieben und
bildlich dargestellt.

KERZENGESICHT NORMAL

normaler Kraftstoff

Super-Kraftstoff

Isolierkérper und Elektroden graugelb oder braun. Bei
Verwendung von Kroftstoffen mit hohem Bleigehalt:
starker Belag, graugelb bis braun, aus pulverigen Blei-

verbindungen.

Kerze arbeitet einwandfrei, Wérmewert und Gemisch

richtig.

KERZE VERRUSST

normaler Kraftstoff und Super-Kraftstoff

[solierkérper hellbraun, Kerzengehduse dunkelgray;
leichter, trockener RuBlbelag auf dem Kerzengehduse.

Kerze arbeitet einwandfrei, Warmewert und Gemisch
richtig.
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Isolierkérper und Elektroden mit samtartigem, grau-

schwarzem Ruf3belag bedeckt.

Weérmewert der Kerze zu hoch.



KERZE VEROLT

normaler Kraftstoff und Super-Kraftstoff

Isolierkérper und Elektroden mit feuchter Olkohle und
Rufl bedeckt; zu viel Ol im Verbrennungsraum (Kol-
benringe gebrochen, Kolbenspiel zu grofl).

KERZE UBERHITZT

normaler Kraftfstoff

Isolierkdrper weifl gebrannt, verformt, mit glasigen
Schmelzperlen. Masseelektrode abgebrannt oder zeigt
Anlauffarben.

Widarmewert der Kerze zu niedrig, Kerze iberhitzt.

Super-Kraftstoff

Isolierkérper mit glasigen Schmelzperlen. Masseelek-
trode abgebrannt mit Anlauffarben. Bei Verwendung
von Kraftstoffen mit hohem Bleigehalt: geschmolzener
Belag aus Bleiverbindungen.

Waérmewert der Kerze zu niedrig, Kerze berhitzt.

Verschmutzte Kerzen reinigen. Es genigt nicht,
die Kerze oberfldchlich zu reinigen, sondern
dies muB3 so grindlich geschehen, da auch
das Innere der Gehé&usebohrung, besonders
der Isolierkérperfu3, vollsténdig von Ru3- und
Olkohlebelag frei ist. Das Reinigen der Zind-
kerzen-Elektroden allein ist nutzlos. Die Au3en-
seite der Zindkerzen oder Kerzen, die im In-
nern stark verdlt sind, missen mit einem fett-
i6senden Waschmittel, z. B. Waschbenzin, ge-
reinigt und vor Einbau mit Druckluft ausgebla-
sen werden.

RuB3-, Olkohle- und Bleibelag lassen sich mit
einem Sandstrahlgebldse grindlich entfernen.

Wo kein Sandstrahlgeblédse vorhanden ist, rei-
nigt man das Innere der Kerze mit einem Zind-
kerzenreiniger oder einer harten Stahlbirste,
notigenfalls unter Zuhilfenahme von fettlésen-
den Waschmitteln, z. B. Benzin.

Bild 35 - Gehdusebohrung der Kerze reinigen

1 Zindkerze
2 Reinigungszunge an Zindkerzeniehre

Die Reinigung mit einer Metallbirste, deren
Borsten aus Messing oder weichem Metall be-
stehen, ist zu verwerfen. Derartige Gegen-
sténde hinterlassen auf der Oberfldche des
isolierkérperfufies metallische Spuren, die lei-
tend sind und zum Aussetzen der Zindkerze
fohren.

Elektrodenabstand einstellen

Der Elektrodenabstand ist auf die Charakteri-
stik des Motors abgestimmt und beeinflu3t die
Leistungsféhigkeit und die Wirtschaftlichkeit
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des Motors. Da sich der Elektrodenabstand
wdhrend des Betriebes durch Abbrand ver-
groBert, muB er zur Erhaltung der Leistungs-
fahigkeit und Wirtschaftlichkeit des Motors von
Zeit zu Zeit auf das vorgeschriebene Maf3
nachgestellt werden.

Der vorgeschriebene Elektrodenabstand ist mit
einer Zindkerzenlehre zu prifen. Der Elektro-
denabstand ist richtig eingestellt, wenn sich die
Zindkerzenlehre mit kaum spirbarem Wider-
stand zwischen Masse- und Mittelelekirode
durchziehen |&ft.

Bild 36 - Elektrodenabstand prisfen

1 Zindkerze

2 Mittelelektrode

3 Masseelektrode

4 Zindkerzenlehre
5 Schrinkeisen an 4

Das Verdndern des Elektrodenabstandes ge-
schieht nur durch Verstellen der Masseelek-
trode. Dies erfolgt am besten mit einem Elek-
trodenschrénkeisen, das sich an handelsijbli-
chen Zindkerzenlehren befindet. Beim Nach-
biegen der Masseelektrode darf weder die Mit-
telelektrode noch der Isolierkérperfufl bean-
sprucht werden. Bei evtl. Beschadigung wird die
Zindkerze unbrauchbar.
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Bild 37 - Masseelektrode nachbiegen

1 Zindkerze
2 Masseelektrode
3 Schrénkeisen an Zindkerzenlehre

Beim Einschrauben der Zindkerzen in den Mo-
tor stets einwandfreie Dichtringe verwenden.
Die Auflagefldchen an den Ziindkerzen und am
Motor missen sauber sein, anderenfalls ist die
Abdichtung der Zindkerzen in Frage gestellt.
Vor dem Einschrauben Zindkerzengewinde
zweckmdBiger Weise mit Graphitfett bestrei-
chen, wodurch Festbrennen im Zylinderkopf
verhindert wird. Keinesfalls darf Graphitfett an
die Elektroden oder in das Kerzeninnere ge-
langen; Zindaussetzer sind die Folge. Auch ist
niemals Ol zum leichteren Einschrauben der
Kerzen zu verwenden. Dieses verkokt wéhrend
des Betriebes der Maschine, und anstelle eines
leicht l&sbaren Gewindesitz wird ein fester
Sitz der Zindkerze erzeugt.

Zindkerzen mit Steckschlissel gefihlsmdaBig
festziehen. Bei zu festem Anziehen kann die
Zindkerze reiflen, der Isolierkdrper beschadigt
und die Zindkerze undicht werden. Es sind stets
passende Steckschlissel mit passender Bohrung
for den Isolierkérperkopf zu verwenden. Maul-
bzw. Gabelschliissel sollen nicht benutzt wer-
den. Steckschlissel beim Losen oder Festziehen
der Ziundkerzen nicht schréig halten, da sonst
der Isolierkérper abgedrickt und beschédigt
wird.



ZYLINDERKURBELGEHAUSE, KURBELTRIEB, KOLBEN

Alle im Motor gleitenden Teile unterliegen durch Metallabrieb einem natiirlichen Verschlei8. Ob-
wohl durch die Motorschmierung der Verschleif auf ein Minimum beschrdnkt wird, ist die Lebens-
daver aller gleitenden Teile je nach Betriebsbelastung unterschiedlich begrenzt. Durch den Ersatz
von verschlissenen Teilen und durch Aufarbeitung kann ein Motor in seiner Gesamtheit erhalten
bleiben und wieder in neuwertigen Zustand versetzt werden.

In nachstehender Aufstellung sind die Stellen am Motor, die einem Verschleif3 unterliegen und fur
die auf Grund ihrer Bauweise Uber- oder Untergréfien festgelegt sind, zusammengestellt.

Motorteile mit Uber- oder Untermal3

Zylinderboh Kurbelwellen- . StoBel-
Motor-Typ 4 nglrbgn rung ulragee\:vuen;n Pleuvellagerung Ventillagerung Icgc:er:ng

0,5 mm

1,2 Ltr. 1,0 mm | Uber-

15Ur,  15mm [ maB 050 mm | 050 mm | | 0,075mm| Auswahl-
2,0 mm 0,75 mm Unter- 0,75 mm Unier 0,150 mm Ubet- passung
0s 1,00 mm j mB 1,00 mm | mB 0300mm| meB 013 mm
,5 mm I . Ubermaf3

1,7 Ltr. 10 mm Uber-

2,6 Ltr. ]'5 ﬁ\m maf3

Alle Lagerbohrungen am Motor, bei denen durch Erweiterung des Durchmessers der Einbau
eines UbergréBe-Ersatzteiles mdglich ist, sind durch Zahlen oder Buchstaben gekennzeichnet, die
auf den jeweiligen Durchmesser schlieflen lassen. Dagegen sind Wellenlagerdurchmesser nicht ge-
kennzeichnet. Sie missen zur Feststellung des jeweiligen Lagerzapfendurchmessers nachgemessen
werden. Vorhandene Bohrungskennzeichen sind bei Verwendung einer ndchsten Ubergréfle ungiltig
zu machen und durch ein neues vom Werk vorgeschriebenes Kennzeichen zu ersetzen. Die jeweiligen
Kennzeichen geben verschlisselt den Bohrungsdurchmesser an. Die Tabellen fur die Entschlisselung
der einzelnen Kennzeichen befinden sich in den jeweiligen Arbeitsvorgéngen.

Zylinderkurbelgehduse ersetzen
Motor zerlegt

Neue Ersatzteile-Zylinderkurbelgehduse wer-
den miteingebauten Kurbelwellenlagerdeckeln,
auf NormalmaB3 fertig bearbeiteten Nocken-
wellenlagern und mit bereits in die Zylinder-
bohrungen eingesetzten Kolben geliefert.

Vor dem endgiltigen Einbau der Kolben sind
die Kolbendurchmesser zu den entsprechenden
Zylinderbohrungen unter Beriicksichtigung des
Kolbenspieles zu Gberprifen. Hierzu ist der Zy-
linderdurchmesser durch Richtzahlen gekenn-
zeichnet, wahrend der Kolbendurchmesser auf
dem Kolbenboden als voll ausgeschriebene
Zahl (z. B. 84, 57) abzulesen ist.

A) Kennzeichnung der Zylinderdurch-

messer

Die Richtzahlen sind die Endziffern der Zylin-
derdurchmesser. Sie sind unten in das Zylinder-
kurbelgehduse eingeschlagen und zwar in die

Auflageflache fir die  Olwannendichtung
(Bild 38 und 39). Das Prinzip der Zylinderdurch-
messer-Kennzeichnung mit Richtzahlen ist bei
allen Motor-Typen gleich.

Bild 38 - Richtzahlen fiur Zylinderbohrungen in Auf-
lagefldche fir Olwannendichtung eingeschla-
gen — Sechszylinder

1 Zylinder Nr. 1
2 Richtzahlen fir Zylinderbohrungen
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Bild 39 - Richtzahlen fur Zylinderbohrungen in Auf-
lageflache fir Olwannendichiung eingeschla-
gen - Vierzylinder

1 Zylinder Nr. 1
2 Richtzahlen fir Zylinderbohrungen

Bei allen Motor-Typen werden drei verschie-
dene Arten der Zylinderkennzeichnung ange-
wandt. Diese drei Méglichkeiten sind nach-
stehend beispielsweise aufgezeigt und zwar
jeweils zuerst fir einen Sechszylindermotor und
daran anschlieflend fir einen Vierzylindermo-
tor. Der Zylinderkennzeichnung und damit den
Richtzahlen liegt das Nennmaf3 des Zylinder-
durchmessers zugrunde, z. B. fur den 2,6-Liter-
Motor 85,00 mm oder fir den 1,5-Liter-Motor
80,00 mm.

Beispiele fiir Richtzahlen und zugehorige
Zylinderbohrungen

a) Alle Zylinder mit Durchmessern, die kleiner
sind als das Durchmesser-Nennmaf3

Sechszylinder-Motor

Z);\Ili:d]er Ubrige Zylinder
Einge-
schiogene 8 7 00 8 7 8
Richtzahl ;
Zylinder-
et D 8498 8497 8500 8498 8497 8498

Vierzylinder-Motor

Z);\IJ!:(j]er Gbrige Zylinder
Einge- |
schlagene 8 7 00 8
Richtzahl
Zylinder-@ "
mm 9,98 79,97 80,00 79,98
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b) Alle Zylinder mit Durchmessern, die grofer
sind als das Durchmesser-Nennmaf3

Sechszylinder-Motor

Z)r/\llirnd]er Ubrige Zylinder

Einge-

schlagene 85,01 2 4 00 3 4
Richtzahl
Zylinder-C

mm

85,01 85,02 85,04 85,00 85,03 85,04

Vierzylinder-Motor

Zylinder

Nr. 1 Ubrige Zylinder
Einge- ‘
schlagene 80,01 2 i 4 00
Richtzahl i
Zylinder-¢
mm 80,01 80,02 80,04 80,00

c) 1 bis hochstens 2 Zylinder haben einen
Durchmesser bis 0,01 mm Uber dem Durch-
messer-Nennmaf3, aile Ubrigen Zylinder
sind kleiner als das Durchmesser-Nennmaf3

Sechszylinder-Motor

Zylinder

Nr. 1 Ubrige Zylinder
Einge-
schiagene 7 00 9 01 g 9
Richtzahl
Zylinder-77
mm 84,97 85,00 84,99 85,01 84,9 84,99

Vierzylinder-Motor

Z),I\ljirnd]er Ubrige Zylinder
Einge- .
schlagene 7 00 9 01
Richtzahl
Zylinder-¢.
mm 79,97 80,00 79,99 80,01

B) Kennzeichnung der Kolbendurch-

messer

Der Kolbendurchmesser ist auf dem Kolben-
boden als voli ausgeschriebene Zah! (z. B.
84,97) abzulesen. Diese Zahl ist entweder mit
einem Gummistempel auf dem Kolbenboden
aufgestempelt oder in den Kolbenboden ein-

geprdgt.
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Zylinder und zugehérige Kolben

Nachstehend ist je eine Tabelle fir den 1,2-Liter-Motor, 1,5-Liter-Motor, 1,7-Liter-Motor und 2,6-Li-
ter-Motor aufgefihrt. Diese Tabellen zeigen die Zusammengehorigkeit von Zylinderbohrungen
und Kolben fir die einzelnen Motortypen mit den Produkiionsgréfen und UbergréBen unter Be-
ricksichtigung des Kolbenspieles von 0,02 mm sowie der Richtzahlen fir die Zylinderbohrungen
und der Markierung auf dem Kolbenboden.

1,2-Liter-Motor

Zylinder Kolben
Richtzah! fur Zylinderbohrung bohzrzugi%r-mm Ki‘fg::_og'gri';n cufMKOc:lka::E)r:')gden
5 71,95 71,93 71,93
6 71,96 71,94 71,94
7 71,97 71,95 71,95
c 8 71,98 71,96 71,96
o 9 71,99 71,97 71,97
@ 00 72,00 71,98 71,98
© Liegen sdmtliche Zylinderdurchmesser Uber 72,00 oder 72,01 mm, so ist die volle Durchmesserzahl for Zylinder Nr. 1 in
; das Zylinderkurbelgehduse eingeschlagen.
7 1 72,01 71,99 71,99
N 2 72,02 72,00 72,00
-~ 3 72,03 72,01 72,01
- 4 72,04 72,02 72,02
. 5 72,05 72,03 72,03
- 6 72,06 72,04 72,04
o 7 72,07 72,05 72,05
- 8 72,08 72,06 72,06
& 9 72,09 72,07 72,07
10 72,10 72,08 72,08
1 72,11 72,09 72,09
12 72,12 72,16 72,10
72,45 72,45 72,43 72,43
S . 72,46 72,46 72,44 72,44
S E 72,47 72,47 72,45 72,45
59 72,48 72,48 72,46 72,46
5 7249 %3 72,49 72,47 72,47
7250 =3 72,50 72,48 72,48
7295 2% 72,95 7293 72,93
S . 7296 %2 72,96 72,94 72,94
£ E 7297 &% - 72,97 7295 72,95
52 7298 g3 72,98 72,96 72,96
5 7299 23% 72,99 72,97 72,97
7300 5% 73,00 72,98 72,98
a c g
7345 $5% 73,45 73,43 73,43
S . 7346  E &3 73,46 73,44 73,44
5 € 7347 % 53 73,47 73,45 73,45
32 7348 5% 3 73,48 73,46 73,46
) 7349 2% 73,49 73,47 73,47
7350 %oy 73,50 73,48 73,48
[ I | e
7395 < oR 73,95 73,93 73,93
% € 73,96 E £ 73,96 73,94 73,94
S € 73,97 = 73,97 73,95 73,95
23 73,98 73,98 73,96 73,96
5 73,99 73,99 73,97 7397
74,00 74,00 73,98 73,98
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1,5-Liter-Motor

Zylinder

Richtzahl fir Zylinderbohrung

Zylinder-
bohrung-®» mm

Zugehdriger
Kolben-@® mm

Kolben

Markierung
auf Kolbenboden

Ubergréfie Ubergréfie Ubergrofe

1,5 mm

Ubergréfle

ProduktionsgroéofBien

0,5 mm

1,0 mm

20 mm

O 0N Ot

00

W N O s W N~

P
N = O 0

80,45
80,46
80,47
80,48
80,49
80,50

80,95
80,96
80,97
80,98
80,99
81,00

81,45
81,46
81,47
31,48
81,49
81,50

81,95
81,96
81,97
81,98
81,99
82,00

Beim Ausschleifen des Zylinders urspringliche Richtzahl am Zylinder-
kurbelgehduse ungiltig machen und neuen Zylinderdurchmesser,

z. B. 80,95, in Zylinderkurbelgehduse einschlagen.

79,95
79,96
79.97
79,98
79,99
80,00

Liegen sémtliche Zylinderdurchmesser Uber 80,00 oder 80,01
das Zylinderkurbelgehduse eingeschlagen.

80,01
80,02
80,03
80,04
80,05
80,06
80,07
80,08
80,09
80,10
80,
80,12

80,45
80,46
80,47
80,48
80,49
80,50

79,93
79,94
79,95
79,96
79,97

80,95
80,96
30,97
80,98
80,99
81,00

81,45
81,46
81,47
81,48
81,49
81,50

81,95
81,96
81,97
81,98
81,99
82,00

79,98

79,99
80,00
80,01
80,02
80,03
80,04
80,05
80,06
80,07
80,08
80,05
80,10
80,43
80,44
80,45
80,46
£0,47
80,48

80,93
80,94
80,95
80,96
80,97
80,98

81,43
81,44
81,45
81,46
81,47
81,48

81,93
81,94
81,95
81,96
81,97
81,98

79,93
79,94
79.95
79,96
79,97
79,98

mm, so ist die volle Durchmesserzahi fir Zylinder Nr. 1 in

79,99
80,00
80,01
80,02
80,03
80,04
80,05
80,06
80,07
80,08
80,09
80,10
80,43
80,44
80,45
80,46
80,47
80,48

80,93
80,94
80,95
80,96
80,97
80,98

81,43
81,44
81,45
81,46
81,47
81,48

81,93
81,94
81,95
81,96
81,97
81,98

28




1,7-Liter- und 2,6-Liter-Motor

Zylinder

Richtzahl fir Zylinderbohrung

Zylinder-
bohrung-7 mm

Zugehdriger
Kolben-® mm

Kolben

auf Kolbenboden

Markierung

Ubergréfle Ubergrofie

Ubergréfie
1,5 mm

Produktionsgréfien

0,5 mm

1,0 mm

O N O

00

Liegen sdamtliche Zylinderdurchmesser {ber 85,00 oder 85,01 mm, so ist die volle Durchmesserzah! fir Zylinder Ne. 1 in
das Zylinderkurbelgehduse eingeschlagen.

1

W N O A WN

1
12

85,45
85,46
85,47
85,48
85,49
35,50

85,95
85,96
85,97
85,98
85,99
86,00

86,45
86,46
86,47
86,43
86,49
86,50

Beim Ausschleifen des Zylinders urspringliche Richtzahl am Zylinder-

kurbelgehduse ungiltig machen und neuen Zylinderdurchmesser,

z. B. 85,45, in Zylinderkurbelgehduse einschlagen.

84,95
84,96
84,97
84,98
84,99
85,00

85,01
85,02
85,03
85,04
85,05
85,06
85,07
85,08
85,09
85,10
85,11
85,12

85,45
85,46
85,47
85,48
85,49
85,50

85,95
85,96
85,97
85,98
85,99
86,00

86,45
86,46
86,47
86,48
86,49
86,50

84,93
84,94
84,95
84,96
84,97
84,98

84,99
85,00
85,01
85,02
85,03
85,04
85,05
35,06
85,07
85,08
85,09
85,10

85,43
85,44
85,45
85,46
85,47
85,48

85,93
85,94
85,95
85,96
85,97
85,98

86,43
86,44
86,45
86,46
86,47
86,48

i
|
|
!
i

i
{

84,93
84,94
84,95
84,96
84,97
84,98

84,99
85,00
8501
85,02
85,03
85,04
85,05
85,06
85,07
85,08
85,09
85,10

85,43
85,44
85,45
85,46
85,47
85,48

85,93
85,94
85,95
85,96
85,97
85,98

86,43
86,44
86,45
86,46
86,47
86,48
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Zylinderbohrung bohren und honen

Verschlissene Zylinderbohrungen kénnen durch Erweiterung des Zylinderdurchmessers, d. h. durch
Aufbohren und Honen, auf die néchstliegende der vom Herstellerwerk festgelegten Ubergrofen
wieder betriebsbereit hergerichtet werden. Zylinderlauffiéchen, die durch FreBspuren oder schmie-
rende Kolben beschddigt sind, kénnen ohne zu bohren nur durch Honen instand gesetzt werden,
wenn die FreBspuren nicht fiefer als max. 0,05 mm sind. Das gleiche gilt for Zylinderbohrungen, die
bis max. 0,05 mm kegelig sind. Unrunde Zylinderbohrungen missen zuerst gebohrt und anschlie-
Bend gehont werden, da die Honahle der Unrundheit in der Zylinderbohrung nachléuft.

Bevor mit dem Aufbohren der Zylinderboh- Kolbenboden, die Nummer des Zylinders ver-
rungen begonnen wird, verschlissene Zylinder- merken, in den er eingebaut werden soll.
bohrungen mit Innenmefigerétvermessen. Hier-
bei wird festgestellt, auf welche Ubergréfie die
Bohrungen erweitert werden missen. Der Maf3-
unterschied von Ubergrofie zu Ubergrofe be-
tragt 0,5 mm.

* 4 M 4

Bild 41 - Prufstelien zum Ausmessen der Zylinderbohrung

Hierdurch werden Verwechslungen bis zum
endgiiltigen Einbau der Kolben vermieden.

Bild 40 - Zylinderbohrungen mit Innenmef3gerdt messen

Die Vermessung jeder einzelnen Bohrung er-
folgt in den in Bild 41 gezeigten vier verschie-
denen Hohen und jeweils Gber Kreuz, d. h. um
90° versetzt.

Nachdem durch die VerschleiBmessung die zum
Einbau kommende UbergréBe festliegt, sind
die Kolben fir die entsprechende Ubergrofie
bereitzustellen. An jedem Kolben, und zwar auf
dem Kolbenboden, ist der genaue Kolben-
durchmesser vermerkt. Die einzelnen Kolben-
durchmesser bilden die Ausgangsbasis fur die
GréBe des jeweiligen Zylinderdurchmessers.
Deshalb auf jedem Kolben, und zwar auf dem Bild 42 - Zylinderbohrungen bohren
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Die GréBe der einzelnen Zylinderdurchmesser
errechnet sich aus dem jeweiligen Kolbendurch-
messer zuziglich des Kolbenspielsvon 0,02 mm.
Hierbei muf3 beim Aufbohren der Zylinderboh-
rung ein Materialzuschlag von 0,03 mm im
Durchmesser fir das anschlieBende Honen be-
ricksichtigt werden.

Hub der Honahle so einstellen, daf3 die Ahle
beim Schleifen oben und unten 20 bis 25 mm
aus der Zylinderbohrung heraustritt. Beim Ho-
nen reichlich Petroleum verwenden. Wéhrend
des Honens Zylinderbohrungen mehrmals mit
Innenmefgerdt messen, damit der Zylinder-
durchmesser (Kolbendurchmesser plus Kolben-
spiel) genau eingehalten wird. Das Kolbenspiel
darf nichi mit einer Fihllehre geprift werden,
sondern wird nur rechnerisch bei der Ermittlung
des Zylinderdurchmessers bericksichtigt.

Nach dem Fertigbearbeiten der neuen Zylinder-
bohrungen bisherige Richtzahlen durch Uber-
schlagen mit dem Buchstaben ,X“ oder durch
MeiBelschlag iber Kreuz ungiltig machen. Als

neue Richtzahl jeweiliges MaB3 des Zylinder-
durchmessers in Olwannendichtfidche des Zy-
linderkurbelgehduses einschlagen.

Bild 43 - Zylinderbohrungen honen

Kurbelwelle einbauen

Motor zerlegt

Dieser Arbeitsvorgang gliedert sich in nach-
stehende Einzeloperationen:

A. Kurbelwellenlager Nr. 4 mit Abdichtschnur
abdichten.

B. Lagerschaleninlagergrundbohrungen ein-
legen.

C. Kurbelwelle einlegen.

D. Kurbelwellenlagerdeckel Nr. 2 und Nr. 3

aufschrauben.

E. Kurbelwellenlagerdeckel Nr. 1 und Nr. 4
mit Dichtungsmittel und Dichtungsmasse
abdichten und aufschrauben.

A. Kurbelwellenlager Nr. 4 mit Ab-
dichtschnur abdichten

Das Kurbelwellenlager Nr. 4 iiegt zur Kupplung
und ist deshalb gegen Olaustritt mit einer Ab-
dichtschnur abgedichtet. Je eine Halfte der

Dichtschnur liegt in einer speziell dafir vorge-
sehenen Nut im Kurbelwellenlagerdeckel und
in der Kurbelwellenlagergrundbohrung des Zy-
linderkurbelgehduses.

Bild 44 - Halteplatte des Spezial-Werkzeuges fur
Lagerdeckel Nr. 4
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Der Einbau einer neuen Dichtschnur setzt vor-
aus, daB die Nut einwandfrei sauber ist. Reste
von bereits ausgebauter Dichtschnur missen
vollstandig entfernt sein.

Bild 45 - Lagerdeckel Nr. 4 ouf Halteplatte aufgesetzt

Zum Einbau der Dichtschnur wird ein Spezial-
Werkzeug bendtigt. Der Einschlagdorn (48/3)
des Werkzeuges ist zum Einschlagen der Dicht-
schnur in die Nut des Lagerdeckels sowie in die
Nut der Lagergrundbohrung im Zylinderkurbel-
gehduse vorgesehen. Die Halteplatte des Werk-
zeuges dient als Untersatz fir den Lagerdeckel
beim Einlegen und Einschlagen der Dichtschnur.

Bild 46 - Dichtschnur vonHand inNut des Lagerdeckels

einsetzen — das Einlegen in die Nut des
Zylinderkurbelgehduses erfolgt in gleicher
Weise
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Dichtschnur in Nut des Lagerdeckels und Zy-
iinderkurbelgehéuses legen und zwar so, daf3
sie zur Lagergrundbohrung mittig liegt (Bild 46).

Dichtschnur vom Grund der Lagergrundboh-
rung aus auf beiden Seiten gleichmaBig nach
oben von Hand in Nut dricken (Bild 47).

Bild 47 - Dichtschnur zundchst ouf den Grund der
Lagerbohrung im Lagerdeckel eindricken —
das Eindricken in die Nut des Zylinder-
kurbelgehduses erfolgt in gleicher Weise

Bild 48 - Dichtschnur mit Einschlagdorn in Nut des

Lagerdeckels einschlagen — das Einschlagen
in die Nut des Zylinderkurbelgehduses er-
folgt in gleicher Weise

1 Halteplatte fir Lagerdeckel Nr. 4
2 Lagerdeckel Nr. 4

3 Dorn mit Hand frei halten

4 Mit Hammer Dichtung einschiagen
5 Ein Oberstehendes Dichtungsende



Dichtschnur mit Einschiagdorn des Spezial-
Werkzeuges in Nut des Lagerdeckels und in
Nut der Lagergrundbohrung des Zylinderkur-
belgehéduses einschlagen (Bild 48). Dorn so ein-
legen, daB der Ansatz mit dem kleineren Durch-
messer an die Dichtschnur zu liegen kommt.

Auf beiden Seiten des Einschlagdornes iber-
stehende Enden der Dichtschnur mit Messer
bindig zum Lagerdeckel und zum Zylinderkur-
belgehduse abschneiden. Dabei Einschlagdorn
fest in Lagergrundbohrung dricken, damit die
Dichtschnur sich in dem gleichen Zustand wie
bei eingebauter Kurbelwelle befindet.

Bild 49 - Beide Uberstehenden Dichtschnurenden ab-
schneiden — das Abschneiden im Zylinder-
kurbelgehduse erfoigt in gleicher Weise

1 Einschlagdorn

2 Lagerdeckel Nr. 4

3 Uberstehende Dichtungsenden

4 Halteplatte fur Lagerdecke! Nr. 4

5 Mit Messer Dichtungsenden abschneiden

B. Lagerschalen in Lagergrundbohrun-

gen einlegen

Die Kurbelwelle ist in Lagerschalen — je Kurbel-
wellenlager zwei Stick — gelagert. Eine Lager-
schale eines Kurbelwellenlagers wird in die
Grundbohrung des Zylinderkurbelgehd&uses und
die andere in den dazugehérigen Lagerdeckel
eingelegt. Die Lagerschalen sind fertig bear-
beitet, und es bedarf keinerlei Nacharbeiten,

um ein einwandfreies Tragbild der Kurbelwel-
lenlagerzapfen zu erzielen.

Jede Lagerschale ist auf einer Seite ausgeklinkt,
so dafl an der AuBenseite jeder Lagerschale
eine nasenartige Ausbuchtung hervorragt. Die
Ausklinkungen der Lagerschalen setzen sich in
die entsprechenden Nuten im Lagerdeckel und
im Zylinderkurbelgehéuse ein. Hierdurch wer-
den die Lagerschalen sowoh! gegen axiales
Verschieben als auch gegen radiales Verdre-
hen gesichert,

Alle Lagerschalen zuerst mit der Nase in Nut
einsetzen, wobei jede Lagerschale mit dem Zy-
linderkurbelgehduse bzw. dem Lagerdeckel
bindig abschlieBen muB3. Dann Lagerschale auf
der gegeniberliegenden Seite von Hand voll-
stdndig in Grundbohrung eindriicken (Bild 50).

Bild 50 - Lagerschale von Hand vollsténdig in Lager-
grundbohrung eindricken

1 Nase der Lagerschale sitzt in Nut
2 Lagerschale in Pfeilrichtung in Grund-
bohrung eindricken

Wichtig!

Alle Lagerschalen nach dem Einsetzen, und
zwar vor dem Einlegen der Kurbelwelle, mit
Motorenol M 27 einclen. Dies ist erforderlich,
damit die Lagerschalen bis zum Einsetzen der
Olpumpenschmierung nicht beschddigt werden.

Die Lagerschalen fir die einzelnen Kurbelwel-
lenlager sind nicht gleich. Sie unterscheiden sich
ieicht erkenntlich durch ihre Form, durch die

Schalenbreite und durch die Anordnung der
Ollécher.
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Nachstehend sind die Lagerschalen fir die ein-
selnen Kurbelwellenlager mit ihren Unterschei-
dungsmerkmalen aufgezeigt:

Kurbelwellenlager Nr. 1

Halbkreis-Lagerschalen mit einer Schalenbreite
von 35 mm.

Die Lagerschale fiir das Kurbelgehéuse hat ein
Olloch (Bild 51).

Die Lagerschale fiir den Lagerdeckel hat kein
Olloch (Bild 52).

Biid 53 - Bundlagerschale fior Kurbelwellenlager Nr. 2
im Kurbelgehduse

1 Olloch der Logerschale

Bild 51 - Lagerschale fur Kurbelwellenlager Nr. 1 im
Kurbelgehduse

1 Olloch der Lagerschale

Bild 52 - Lagerschale for Kurbelwellenlager Nr. 1 im
Lagerdeckel

1 Lagerschale hat kein Olloch

Kurbelwellenlager Nr. 2
Halbkreis-Bundlagerschale.

Beide Bundlagerschalen haben ein Olloch und
sind gleich.
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Bild 54 - Bundlagerschale fir Kurbelwellenlager Nr. 2
im Lagerdeckel

1 Olloch der Logerschale

Kurbelwellenlager Nr. 3

Halbkreis-Lagerschalen mit einer Schalenbreite
von 25 mm.

Beide Lagerschalen haben ein Olloch und sind
gleich.

Bild 55 - Lagerschale fiir Kurbelwellenlager Nr. 3 im
Kurbelgehduse

1 Olloch der Lagerschale



Bild 56 - Lagerschale fiir Kurbelwellenlager Nr. 3 im
Lagerdeckel

1 Olloch der Lagerschaie

Kurbelwellenlager Nr. 4
Halbkreis-Lagerschalen mit einer Schalenbreite
von 38,5 mm.

Lagerschale im Kurbelgehduse hat ein Olloch
(Bild 57).

Lagerschale im Lagerdeckel hat kein Olloch
(Bild 58).

Bild 57 - Lagerschale fir Kurbelwellenlager Nr. 4 im
Kurbelgehduse

1 Olloch der Lagerschale
2 Kurbelwellendichtung

C. Kurbelwelle einlegen

Hauptlagerzapfen der Kurbelwelle mit Moto-
rendl M 27 vor dem Einlegen der Welle ein-
olen. Dies ist erforderlich, damit die Lagerscha-
len bis zum Einsetzen der Olpumpenschmierung
nicht beschadigt werden.

Nach dem Einlegen der Kurbelwelle prifen,
daf} die Schnittfléchen der Abdichtschnur am
Kurbelwellenlager Nr. 4 mit der Dichtfldche
des Kurbelgehduses eine Ebene bilden, d. h.
bindig abschlieBen (60/4).

Bild 59 - Nach Einlegen der Kurbelwelle missen die
Schnittfldchen der Dichtschnur in einer Ebene
mit der DichtungsflGche liegen

1 Kurbelwelle
2 Schnittfléichen der Dichtung

3 Ku-oeigehduse

Sollte nach dem Einlegen der Kurbelwelle in
das Kurbelgehéiuse die Dichtschnur nicht biin-
dig mit der Deckelauflagefléiche liegen, d. h.
zuriickstehen (60/5), so ist die Kurbelwelle wie-
der herauszuheben und eine neue Dichtschnur
(60/2) gemdB der vorstehenden Anweisung A.
in das Kurbelgehé&use einzuschlagen.

Bild 58 - Lagerschale fur Kurbelwellenlager Nr. 4 im
Lagerdeckel

1 Lagerschale hat kein Tlloch

Z Kurbelwellendichtung
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Bild 60 - Dichtschnur nach Einsetzen der Kurbelwelle
in das Kurbelgehduse auf richtigen Sitz
prifen

Kurbelgehiuse

Dichtschnur

Kurbelwelle

Richtiger Sitz der Dichischnur, Dichtschnur
muBl mit Kurbelgehduse bindig liegen

5 Falscher Sitz der Dichtschnur, Dichtschnur
liegt tiefer als die Kurbelgehdusedichtfldchen

1
2
3
4

D. Kurbelwellenlagerdeckel Nr. 2 und

Nr. 3 aufschrauben

Die Kurbelwellenlager-Grundbohrungen in den
Lagerdeckeln und im Zylinderkurbelgehduse
werden werkseitig bei aufgeschraubten Lager-
deckeln gemeinsam bearbeitet. Damit diese ur-
springliche Stellung der Lagerdeckel zum Kur-
belgehduse, insbesondere die Zentrizitdt der
Bohrungen, bei allen Montagearbeiten zwangs-
laufig eingehalten wird, ist das Kurbelgehduse
beiderseits der Bohrungen vertieft, und die La-
gerdeckel sind erhaben abgesetzt. Die abge-
setzten FUOhrungsfldchen sind zur Kurbelwellen-
lagerbohrung einseitig versetzt. Hierdurch las-
sen sich die Lagerdeckel bei genauver Zentrizitét

Bild 61 - Kurbelwellenlagerdeckel richtig aufgesetzt

1 Lagerdeckel und Kurbelgehéuse liegen
einwandfrei aneinander

2 Kurbelwellenzapfen

3 Nockenwellenlagerung
Akleiner als B
B grofBler als A
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der Bohrungen nur in einer bestimmten Stellung
einwandfrei aufliegend festschrauben.

Wegen dieser einseitigen Versetzung beim Auf-
setzen der Lagerdeckel auf das Kurbelgehduse
auf die richtige Lage der Lagerdeckel achten
(Bild 61).

Bei falschem Aufsetzen der Lagerdeckel (Bild 62)
besteht die Gefahr, daf3 die Lagerdeckel beim
Festschrauben brechen oder die Kurbelwelle
im Kurbelgehduse verklemmt wird.

Bild 62 - Kurbelwellenlagerdecke! falsch aufgesetzt

1 Kurbelwellenlagerdecke! verklemmt sich
und kommt nicht zum Anliegen

2 Kurbelwelienlagerzapfen

3 Nockenwellentagerung
Akleiner als B
B grofler als A

1

Bild 63 - Einbaurege! fir alle Kurbelwellenlagerdeckel
«Nut muf3 bei Nut liegen”

1 Nuten fir Arretierungen der Lagerschalen

2 Zylinderkurbelgehduse

3 Kurbelwellenlagerdeckel — hier im Bild
Lagerdeckel Nr. 2



Fir die Lagerdeckel Nr. 2 und Nr. 3 gilt die all-
gemeine Einbauregel: Kurbelwellenlagerdeckel
so aufsetzen, daf3 die Nuten (63/1) fur die Ar-
retierungen der Lagerschalen beieinanderlie-
gen.

Weiterhin dirfen wegen der gemeinsamen Be-
arbeitung der Lagerschalengrundbohrungen
in den Lagerdeckeln und im Zylinderkurbel-
gehduse die Lagerdeckel eines Kurbelgehduses
nicht mit denen eines anderen Kurbelgehduses
verwechselt werden.

Das Kurbelwellenlager Nr. 2 (Bild 64) gibt bei
eingelegten Bundlagerschalen der Kurbelwelle
die axiale Fihrung. Deshalb stets zuerst Lager-
deckel Nr. 2 aufsetzen und auf das vorgeschrie-
bene Drehmoment festziehen.

Bild 64 - Schubaufnehmendes Kurbelwellenlager Nr. 2

1 Kurbelgehduse

2 Obere Bundlagerschale

3 Kurbelwelle

4 Federring

5 Schraube fir Lagerdeckel

6 Lagerdeckel

7 Untere Bundlagerschale — obere und
untere Lagerschale sind gleich

E. Kurbelwellenlagerdeckel Nr. 1 und

Nr. 4 mit Dichtungsmittel und Dichtungs-

masse abdichten und aufschrauben

Schrauben des Lagerdeckzls Nr. 1 nur mit
Federscheiben sichern. Keine Federringe ver-
wenden, da sich hierbei Abdichtschwierigkeiten
ergeben kénnen. Schraubenképfe, Schrauben-
schéfte und Federscheiben am Lagerdeckel

Bild 65 - Lagerdeckel Nr. 1 aufgesetzt

1 Federscheiben, keine Federringe,
sonst Abdichtschwierigkeiten
2 Lagerdeckel Nr. 1

Nr. 1 mit Dichtungsmasse abdichten. Schrauben
auf das vorgeschriebene Drehmoment festzie-
hen.

Kurbelwelle nach Aufsetzen und Festziehen
eines jeden Lagerdeckels auf leichten Gang
prifen. Bei strammem Sitz Lagerdeckelverset-
zungen innerhalb der zuldssigen Toleranzen
durch Hammerschidge auf den Lagerdeckel

unter Verwendung eines Messingdornes behe-
ben.

Dle Lagerdackel Nr. 1 und Nr. 4 bilden durch
ihre Lage gleichzeitig einen Teil der Zylinder-
kurbelgehduse-Stirnseiten. Deshalb sind diese
Lagerdeckel an ihren Anlagefldchen zum Zylin-
derkurbelgehduse mit Dichtungsmaterial gegen
Olaustritt abzudichten. Hierzu wird am Lager-
deckel Nr. 1 Dichtungsmittel und -masse ver-
wendet, wéhrend am Lagerdeckel Nr. 4 nur
Dichtungsmittel Verwendung findet. Das Dich-
tungsmittel hat nur Abdichtaufgaben zu erfil-
len, wogegen die Dichtungsmasse noch zusédtz-
lich ZwischenrGume ausgleichen muf3.

Es ist deshalb sehr wichtig, daB das Dichtungs-
material gem&B nachstehender Abdicht-Vor-
schrift an den vorgeschriebenen Stellen verwen-
def wird.

Dichtfléchen des Lagerdeckels Nr. 1 mit Dich-
tungsmittel und mit Dichtungsmasse (Bild 66)
und Auflagefidchen fir Lagerdeckel Nr. 1 am
Kurbelgehduse mit Dichtungsmittel (Bild 67) be-
sireichen.
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Dabei darauf achten, daB die in den Bildern
66 und 67 nicht schraffierten Fléchen (66/3 und
67/2) von Dichtungsmittel frei bleiben.

Wichtig!

Der Lagerdeckel muB aufgesetzt und fest-
geschraubt werden, solange Dichtungsmasse
und Dichtungsmittel noch frisch sind, damit ein-
wandfreie Abdichtung erzielt wird.

Bild 66 - Dichtflachen des Logerdeckels Nr. 1 mit

Dichtungsmittel und mit Dichtungsmasse be-
strichen

1 Mit Dichtungsmasse bestrichene Fldchen

2 Mit Dichtungsmittel bestrichene Fidchen

3 Auf diese nicht schraffierten Fidchen
kern Dichtungsmittel auftragen

4 Logerschole

SN

1

Bild 67 - Dichtfléchen im Kurbelgehduse fir Lager-
deckel Nr. 1 mit Dichtungsmittel bestrichen

1 Mit Dichtungsmittel bestrichene Fléchen

2 Auf diese Fldchen kein Dichtungsmittel auftragen
3 Zylinderkurbelgehduse

4 Zylinderbohrung von Zylinder Nr. 1

5 Kurbelwelle
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Bild 68 - Dichtfl§chen des Lagerdeckels Nr. 4 mit
Dichtungsmittel bestrichen

1 Mit Dichtungsmitte! bestrichene Fldchen

2 Schnittfldchen der Kurbelwellendichtung nicht
mit Dichtungsmitte! betrichen

3 Auf diese Fidchen kein Dichtungsmittel auftragen

4 Lagerschale

5 Kurbelwellendichtung

P/;QE’EN/\,TV\N 5
|
|

Bild 69 - DichtfiGchen am Kurbelgehduse fir Lager-
deckel Nr. 4 mit Dichtungsmittel bestrichen

Mit Dichtungsmittel bestrichene Fldchen

Auf diese Fldchen kein Dichtungsmittel auftragen
Schnittflachen der Kurbelwellendichtung

nicht mit Dichtungsmittel bestrichen
Kupplungsgehduse

Schwungrad

Zylinderkurbelgehduse

Kurbelwelle

Zylinderbohrung von Zylinder Nr. 4

oder Zylinder Nr. 6

w N

(SN - NG IS

Dichtfldchen des Lagerdeckels Nr. 4 sowie die
Anlagefldchen fir diesen Lagerdeckel am Kur-
belgehduse mit Dichtungsmittel bestreichen. Da-
bei darauf achten, daf die in den Bildern 68



und 69 nichtschraffierten Fléchen (68/3und 69/2)
sowie die Schnittfldchen der Dichtschnur (68/2
und 69/3) von Dichtungsmittel frei bleiben.

Wichtig!

Der Lagerdeckel muB aufgesetzt und festge-
schraubt werden, solange das Dichtungsmittel

noch frisch ist, damit einwandfreie Abdichtung
erzielt wird.

Die Lagerdeckel Nr. 1 (Wasserpumpenseirz
und Nr.4(Schwungradseite) kénnen wegen ihrz-
Gesamtform nicht falsch aufgesetzt und festge-
schraubt werden.

Kurbelwelle priifen

Die Prifung bzw. Vermessung der Kurbelwelle
ist in jedem Fall dann erforderlich, wenn bei
einer Motoriberholung die Kurbelwelle wieder-
verwendet bzw. nachgeschliffen werden soll.

Die Prifung der Kurbelwelle bezieht sich auf:

1. Schlagprifung der gesamten Kurbelwelle

2. Vermessung aller Kurbelwellen- und Pleuel-

3. Pardllelitét der Pleuellagerzapfen zu de-
Kurbelwellenlagerzapfen

In nachstehender Tabelle sind die zuldssige-
Abweichungen fir die einzelnen MefBsteller
aufgefihrt, wéhrend die Durchmesser unc
Breiten fir die Lagerzapfen in der Kurbel-
wellenschleiftabelle auf Seite 40 zu finder

lagerzapfen sind.
Kurbelwellenlagerzapfen Plevellagerzapfen
i Zul. Unparalielitét
Motor-  Durch- B(’f"e Schlag der mit] KZU|~| 20 den Kurbel- KZULI
. chiag dermittieren egei- ellen-Lagerzapfen egel- 7yl Un-
T es : L. o wel gerzap ul. Un
yp MESSET Lager- i&?&fﬂgizc\ b formder D‘”?‘ Breite®)  bei Aufnohme der formder ,pdheii
fens Endl Lager. | Messer benachbarten Kur- | hoer-
zap ndlagern ag belwellen-Lager- ..g
Nr. 2 longe zapfen in Prismen Icmge
mm mm mm mm mm mm mm mm mm
1,2 A R —~ —~
15 3%s B3 0,03 35 3%
17 S50 550 553 553
2242 23209 001 [285g 28 .9 0,012 001 0,006
TR © o v o= v o=
=22 =022 £=02 =02
26 @387 958G 0,04 9385 Bpo3
nw3IZH whln »32B5 w3la
*} Sind die Anlauffléchen der Pleuellagerzapfen nicht verschlissen und liegt die Zapfenbreite noch innerhalb
der zuldssigen Grenzen, so kann die bestehende Plevellagerzapfenbreite beim Nachschleifen des Pleuel-
lagerzapfen-Durchmessers beibehalten werden. Hierdurch besteht die Méglichkeit, die bisher eingebauten
Pieuelstangen bei Verwendung von UntermaB-Pleuellagerschalen weiter zu verwenden.

Kurbelwelle schleifen

Die Kurbelwelle ist vor dem Schleifen zu prisfen
bzw. zu vermessen, um festzustellen, ob die
Kurbelwelle noch verwendungsféhig ist und
sich eine Instandsetzung wirtschaftlich vertre-
ten 1aBt.

Weiterhin 168t die Vermessung der Kurbelwelle
erkennen, auf welche UntermaBe die Kurbel-

wellen- und Pleuellagerzapfen abzuschleifen
sind.

Die entsprechenden Lagerzapfen-Durchmesser
fir die jeweils lieferbaren UntermaBlagerscha-
len sind in nachstehender Tabelle zusammen-
gestellt. Gleichfalls sind die Breiten fir die Kur-
belwellenfihrungslager und die Pleuellager-
zapfen aufgefihrt.
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Kurbelwellenlagerzapfen

Vierzylinderkurbelwelle Plevel-
lagerzapfen
|
BTN BT
TR TSI T
1 2 3 4
Sechszylinderkurbelwelle Fohrungslager
Lieferbare Groéflen von Kurbelwellen- = mm 2 mm Breite . mm T mm Breite
und Plevellagerschalen mm ¢ mm mm
Normale GréBe: 58000 58000 32,062 58000  5800C | 51,987 27,080
Kurbelwellenlagerschalen e R
Plevellagerschalen 57,987 57,987 32,000 57,987 57,987 51,971 27,000
0,25 mm UntermaB:
Kurbelwellenlagerschalen-Durchmesser
0,25 mm Untermaf 57,750 57,750 32,062 57,750 57,750 | 51,737
L halenbreite for 2. L
hovmal e TS Rager 57737 57737 32000 57,737 57,737 | 51721
Pleuvellagerschalen-Durchmesser
0,25 mm Untermaf
Plevelstangeniageraugenbreite 27,080
normal*) 27,000
0,5 mm UntermalB:
Kurbelwellenlagerschalen-Durchmesser
0,5 mm Untermaf 57,500 57,500 32,262 57,500 57,500 | 51,487
Lagerschalenbreite fur 2. Lager X
0,2 mm Ubermaf 57,487 57,487 32,200 57,487 57,487 51,471
Pleuellagerschalen-Durchmesser
0,5 mm Untermaf}
Plevelstangenlageraugenbreite 27,280
0,2 mm Ubermaf3*) 27,200
0,75 mm UntermalB:
Kurbelwellenlagerschalen-Durchmesser
0,75 mm Unfebrmcﬁ 57,250 57,250 32,262 57,250 57,250 51,237
L halenbreite for 2. Lager
02 mm UbsrmaB ¢ 57237 57,237 32200 57237 57237 | 51223
Pleueliogerschalen-Durchmesser
0,75 mm Untermaf}
Pleuelstangenlageraugenbreite 27,280
C,2 mm Ubermaf3*) 27,200
1,0 mm UntermaB:
Kurbelwellenlagerschalen-Durchmesser
1,0 mm Untermaf} 57,000 57,000 32,462 57,000 57,000 | 50,987
Lagerschalenbreite fir 2. Lager — e
0,4 mm Ubermaf3 56,987 56,987 32,400 56,987 57,987 50,971
Plevellogerschalen-Durchmesser
1,0 mm Untermaf3
Plevelstangenlageraugenbreite 27,480
0,4 mm Ubermaf3*) 27,400

*) Es ist nicht in allen Féllen erforderlich, daf3 beim Nachschleifen des Pleuelstangenlagerzapfens die seit-
iichen Anlauffléchen fur das Plevelstangenauge auf ein entsprechendes Ubermafl nachgeschliffen werden.
Dadurch besteht die Méglichkeit, die bereits eingebauten Pleuelstangen bei Verwendung von UntermaB3-
Pieuellagerschalen weiter zu verwenden.

Sofern jedoch durch Verschleifl der Anlauffléchen am Pleuellagerzapfen oder am Pleuelstangenauge -
Pleuelstangenaugenbreite 26,880 mm bis 26,826 mm — die vorgeschriebenen Mafle nicht mehr gegeben sind,
mufl zur nédchstliegenden PlevelstangeniibergréBe in der Breite gegriffen werden, wobei auch ein Nach-
schleifen der AnlauffiGchen am Plevellagerzapfen erforderlich ist.
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Kolben aus-

Die Pleuelstange und der Kolben sind durch
den Kolbenbolzen miteinander verbunden und
kénnen, in das Zylinderkurbelgehduse einge-
baut, nicht voneinander getrennt werden.

Der Ausbau des Kolbens oder des Pleuels er-
fordert in jedem Fall den gemzinsamen Aus-
und Einbau beider Teile aus dem Zylinderkur-
belgehduse.

und einbauen

Ein abgeschlossener Arbeitsvorgang eribrigt
sich deshalb, da die hierfir erforderlichen Ar-
beiten in den Arbeitsvorgédngen
.Plevelstangen mit Kolben
aus- und einbauen”

.Pleuelstangen von Kolben
ab- und anbauen”
beschrieben sind.

Pleuelstange mit Kolben aus- und einbauen

Dieser Arbeitsvorgang ist bei eingebautem
Motor nur bezi den 1,5-, 1,7- und 2,6-Ltr.-Mo-
toren moglich. Dagegen muf3 der 1,2-Ltr.-Motor
ausgebaut werden. Beim 1,2-Ltr.-Motor liegt
die Ursache darin, da3 durch den Zylinder-
Durchmesser von 72 mm die Pleuelstange mit
einer Breite von 79,5 mm nicht nach oben zur
Zylinderkopfseite des Kurbelgehé&uses durchge-
steckt werden kann. Die Plevelstange mit Kol-
pen laBt sich nur nach der Olwannenseite aus
dem Zylinderkurbelgehduse herausnehmen,
wozu die Kurbelwelle auszubauen ist. Der Aus-
bau der Kurbelwelle bedingt wiederum den
Ausbau des Motors.

Nachstehender Arbeitsvorgang gliedert sich
deshalb einerseits in Hinweise fir die 1,5-, 1,7-
und 2,6-Ltr.-Motoren und andererseits in Hin-
weise fur den 1,2-Ltr.-Motor sowie in gemein-
same Hinweise fir alle Motoren. Hinweise, die
einen bestimmten Motor oder eine Motorgruppe
betreffen, werden jeweils mit dem Vermerk
z. B. ,Nur for 1,2-Liter-Motoren” gekennzeich-
net.

Nur fir 1,5-, 1,7- und 2,6-Ltr.-Motoren

Zum Aus- und Einbau der Pleuelstange mit Kol-
ben missen wegen des Zuganges zum Pleuella-
gerdeckel die Olwanne und wegen des Heraus-
nehmens und Einsetzens des Kolbens nach der
Zylinderkopfseite des Kurbelgehduses der Zy-
linderkopf komplett ausgebaut werden. Der Ar-
beitsvorgang , Zylinderkopf aus-und einbauen”
ist in dieser Gruppe dieses Technischen Grund-
buches beschrieben, wdhrend der Arbeitsvor-

gang ,Olwanne aus- und einbauen” in der
Gruppe 6 desjeweiligen Werkstatt-Handbuches
zu finden ist.

Nur fir 1,2-Liter-Motoren

Bedingt durch das Herausziehen und Einsetzen
des Kolbens mit Pleuel zur Kurbelwellenseite
mussen erst der Motor und dann die Kurbel-
welle ausgebaut werden.

Alle Motoren

Zum Lésen und Abnehmen des Pleuellager-
deckels ist der jeweilige Kolben auf den unte-
ren Totpunkt zu stellen.

Nur fir 1,5-, 1,7- und 2,6-Ltr.-Motoren

Kolben mit Pieuel nach der Zylinderkopfseite
aus Zylinderkurbelgehé&use herausziehen.

Wichtig!
Beim Herausziehen des Kolbens mit Pleuel dar-

auf achten, daB die Zylinderlaufbahn durch das
Pleual nicht beschédigt wird.

Alle Motoren

Falls die ausgebauten Kolben und die Pleuel-
stangen wieder eingebaut werden sollen, muf3
sofort nach dem Ausbau die entsprechende Zy-
linderzahl auf den Kolbenboden geschrieben
und auf die Plevelstange und den Pleveldeckel
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so aufgeschlagen werden, daf3 die Zahlen auf
einer Seite des Pleuels liegen. Dies ist unbe-
dingt erforderlich, damit keine Verwechslun-
gen vorkommen konnen. Die Numerierung be-
ginnt bei Zylinder Nr. 1 (Wasserpumpenseite)
fortlaufend.

Neue Pleuelstangen kdnnen durch die auf Fer-
tigmaB bearbeiteten Plevellagerbohrungen und
fertigbearbeiteten Lagerschalen ohne vorheri-
ges Einpassen eingebaut werden. Klemmer-
scheinungen, die Schwergéngigkeit nach dem
Anschrauben des Pleuels an die Kurbelwelle
verursachen, sind durch vorsichtige Hammer-
schlége auf das Pleuel um den Pleuellagerzap-
fen herum zu beseitigen. Durch die Hammer-
schldge setzen sich die Lagerschalen und pas-
sen sich der Pleuellagerbohrung im Pleuel
genau an. Ist auf diesem Wege eine
ieichte Gangigkeit der Plevellagerung nicht zu
erzielen, dann schwergéngige Pleuelstangen
gegen weitere neve austauschen, bis in den zu-
lassigen Grenzen des Axial- und Radialspieles
eine leichte Gangigkeit erzielt ist. Eingepafite
Pleuelstangen mitder entsprechendenZylinder-
nummer kennzeichnen, damit eine Verwechs-
lung nicht mehr moglich ist.

Neue Pleuelstangen sind mit dem bereits mon-
tierten Kolben auf dem Kolben-Pleuvelprifgerdt
auszuwinkeln (Bild 70). Das Auswinkeln der
Pleuelstangen erfolgt mit eingesetzten Lager-
schalen. Wegen der Lagerschalen darf das

Bild 70 - Pleuelstange mit Kolben auswinkeln
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Plevel nicht auf dem Kolben-Pleuelpriifgerat
gerichtet werden, sondern das Richten muf}
auBerhalb des Geréites erfolgen.

Wichtig!

Bereits gelaufene Pleuelstangen mit Kolben,
die unverdndert wieder zum Einbau gelangen,
sollen nicht ausgewinkelt und gerichtet werden.
Diese Teile haben sich in die Zylinderlaufbah-
nen bereits eingelaufen, und es kénnen sich bei
Veranderung der urspringlichen Lage Schwie-
rigkeiten beziglich der Kolbenlaufeigenschaf-
ien ergeben.

Vor dem Einbau Kolbenbolzen, Kolbenmantel,
Kolbenringe und Plevellager mit Motorendl
M 27 eindlen. Dies ist erforderlich, damit die
Kolben und die Pleuellagerung bis zum Einset-
zen der Olpumpenschmierung nicht beschédigt
werden. Die Kolbenringe sind so in den Ring-
nuten zu drehen, daB die Stofistellen gegen-
einander um 180 versetzt Gber der vollen Man-
telfléiche des Kolbens liegen (Bild 71). Durch
diese Lage der Kolbenringe wird die bestmdg-
liche Dichtheit des Kolbens im Zylinder ange-
strebt.

Bild 71 - StoBstellen der Kolbenringe gegeneinander
um 180° versetzt

1 Stofstellen vom oberen Verdichtungsring und
vom Olabstreifring liegen bereinander

2 StoBstelle des unteren Verdichtungsringes
liegt auf entgegengesetzter Kolbenseite

3 Volle Mantelfidche des Kolbens

4 Pleuelstange



Nur 1,5-, 1,7- und 2,6-Liter-Motoren

Zum Einfuhren des Kolbens mit Pleuelstange in
die Zylinderbohrung muB3 der jeweilige Pleuel-
iagerzapfen der Kurbelwelle in unterer Tot-
punkistellung des Kolbens stehen. Hierdurch
kann mit einer Hand die Pleuvelstange durch die
Zylinderbohrung auf den Pleuellagerzapfen
gefihrt werden, wodurch eine Beschddigung
der Zylinderwandung und des Pleuellagerzap-
fens durch die Pleuvelschrauben und durch
scharfe Kanten am Pleuel vermieden wird.

Nur 1,2-Liter-Motoren

Die Kolben werden bei ausgebauter Kurbel-
welle von der Olwannenseite des Zylinder-
kurbelgehduse aus in die Zylinder eingefihrt.

Alle Motoren

Beim Einfihren des Kolbens mit Pleuelstange
auf die richtige Einbaustellung von Plevelstange

Bild 72 - Kolben-Einbaumarkierung — Bild zeigt bis-
heriges Pleuel mit Olspritzloch

1 Nut am AuBlenrand des Kolbenbodens als
Einbaumarkierung vorn

Z Ulspritzloch in Plevelstange — zeigt nach
Einbau zur Nockenwelle

und Kolben achten. Die Nut am Kolbenboden-
AuBenrand muf3 nach vorn ~ in Fahrtrichtung -
zeigen. Sofern ein Olspritzloch in der Pleuvel-
stange vorhanden ist, muf3 dieses bei der oben
beschriebenen Lage der Nut im Kolbenboden
zur Nockenwelle zeigen.

Anmerkung: Seiteiniger Zeit werden pro-
duktionsseitig Pleuelstangen ohne Olspritz-
loch fir die Nockenwelle eingebaut. Pleuel-
stangen ohne Olspritzloch kénnen auf Grund
der Symmetrie des Pleuels beliebig eingebaut
werden.

Da das Einfihren der Kolben in die Zylinder
bei entspannten Kolbenringen sehr schwierig
ist und die Kolbenringe dabei evtl. unbeabsich-
tigt brechen oder beschéddigt werden konnen,
ist stets hierzu ein Kolbenringspanner zu ver-
wenden.

Bild 73 - Kolbenringspanner auf Kolben

1 Spannschlissel
2 Spannhilse

Der Kolbenringspanner wird bei entspannten
Kolbenringen tGber den Kolben gesteckt. Kol-
benringspanner jetzt bis zum Kolbendurchmes-
ser verengen, wodurch gleichzeitig die Kolben-
ringe vollstdndig in die Kolbenringnuten ge-
drickt werden. Beim Aufsetzen und Spannen
des Kolbenringspanners darauf achten, daf3 die
KolbenringstéBe ihre vorgeschriebene Lage
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nicht verdndern. Der Kolben muf} sich in dem
Kolbenringspanner noch verschieben lassan,
damit das Herausschieben des Kolbens aus
dem Kolbenringspanner in den Zylinder noch
moglich ist.

1,5-, 1,7- und 2,6-Ltr.-Motor

Kolben zuerst mit Pleuelstange von der Zylin-
derkopfseite aus in Zylinder einfihren; mit
einer Hand Plevelstange im Zylinder erfassen
und durch diesen hindurch auf den Pleuellager-

Bild 74 - Plevelstange mit Kolben in zugehdrige Zylin-
derbohrung einschieben

1 In dieser Richtung Kolben einschieben

2 Kolbenringspanner

3 Zylinderkurbelgehduse

4 Hand fohrt Plevelstange durch Zylinderbohrung
5 Hommerstiel

zapfen der Kurbelwelle fihren. Hierbei mit
einem Hammerstiel Kolben aus Kolbenring-
spanner heraus und in Zylinderbohrung dricken.

1,2-Liter-Motor

Kolben von der Kurbelwellenseite aus in den
Zylinder einfihren. Je nach dem zur Verfigung
stehenden Kolbenringspanner besteht die Mog-
iichkeit, daB sich der Kolben aus dem Kolben-
ringspanner schwergédngig herausschieben laf3t.
In solchen Féllen Lagerschalen aus Pleuel-
stange herausnehmen und Kolben durch Stéfle
mit einem Hammerstiel, die in die Lagerscha-
lenbohrung des Pleuels zu geben sind, aus dem
Kolbenringspanner in den Zylinder hineindrik-
ken. AnschlieBend Lagerschalenbohrung im
Plevel peinlichst sdubern und Lagerschale wie-
der einsetzen. Nach dem Einbau der Kurbel-
welle Plevelstange an dieser festschrauben.

Alle Motoren

Die Pleuellagerdeckel sind so aufzusetzen, daf
die Nuten for die Arretierung der Lagerschalen
beieinanderliegen. Die Pleuelschrauben haben
keine Sicherung. Sie sind auf das vorgeschrie-
bene Drehmoment anzuziehen.

Pleuelstange von Kolben ab- und anbauen

Plevelstange mit Kolben ausgebaut

Die Pleuelstange ist mit dem Kolben durch den
Kolbenbolzen verbunden. Der Kolbenbolzen
ist bei Befriebstemperatur des Motors schwim-
mend angeordnet, d. h. er dreht sich sowohl
im Kolben als auch in der Pleuelbuchse. Gegen
Verschieben des Kolbenbolzens in radialer
Richtung istbeiderseits ein Sicherungsring ange-
ordnet.

Die Kolbenbolzen fur die einzelnen Motorty-
pen haben gleichen AuBendurchmesser, sind
iedoch auf Grund der unterschiedlichen Kol-
bendurchmesser in ihrer Lange verschieden.

Kolbenbolzenldngen:

Motor 12 . ca. 62 mm
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Motor 15 . ca. 68 mm

Motoren 17, 26, 26 T . ca. 73 mm

Die Kolben der Motoren 12, 15,17,26 und 26 T
sind im Bereich von Mitte Kolbenbolzen bis
Kolbenboden ca. 5 mm niedriger als bei den
glteren 1,5- und 2,5-Ltr.-Motoren. Der Kolben-
schaft von Mitte Kolbenbolzen bis zum unteren
Kolbenende wurde verldngert. Aus diesem
Grunde ist auch beim Motor 15 trotz gleichem
Zylinderdurchmesser (80 mm Durchmesser) eine
Verwechslung mit den Kolben der dlteren 1,5-
oder 2,5-Ltr.-Motoren nichi méglich.

DerMotor 12 hat Autothermik-Volischaftkolben.
Die Motoren 15, 17, 26 und 26 T haben Auto-
thermik-Fensterkolben. Zur Anpassung an den
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Bild 75 - Kolben an Pleuelstange

1 Kolben
2 Kolbenbolzen
3 Pleuel

ieweils erforderlichen Verdichtungsgrad bei
gleichgroBen Verbrennungsrdumen der Vier-
zylinder-Zylinderkopfe (12, 15, 17) oder der
Sechszylinder-Zylinderkdpfe (26, 26 T} haben
die Kolben unterschiedliche Kolbenbodenfor-
men.

Motor 12
Domkolben (Kolbennenndurchmesser 72 mm)

Motor 15
Flachkolben (Kolbennenndurchmesser 80 mm)

Motor 17 und 26 T
Muldenkolben (Kolbennenndurchmesser 85 mm)

Motor 26
Flachkolben (Kolbennenndurchmesser 85 mm)

Die Muldentiefe in den Kolben der17- und 26 T-
Motoren betrdgt 2,1 mm.

Bis zu den Motor-Nummern
17-207923
26 T-14420

waren Kolben eingebaut mit einer Muldentiefe
von 3,1 mm. Die Verdnderung der Muldentiefe
beeinfluBt gleichzeitig das Gewicht der Kolben.
Deshalb niemals Kolben mit verschiedenen
Muldentiefen in den gleichen Motor einbauen.
Durch Kolben unterschiedlichen Gewichtes

auBBerhalb der zuldssigen Toleranz treten Un-
wuchterscheinungen beim Lauf des Motors auf.
Werden in einem 17- oder 26 T-Motor vor den
genannten Motor-Nummern ein oder mehrere
Kolben ersetzt, dann missen zwangs-
lGufig alle Gbrigen Kolben des Motors mit er-
setzt werden, sofern sich am Lager der Hdnd-
ler-Werkstatt keine Kolben mehr mit einer Mul-
dentiefe von 3,1 mm befinden.

Die Ersatzteile-Abteilung liefert nur noch Mul-

denkolben mit der niedrigen Muldentiefe von
2,1 mm.

Die produktionsseitig in die Motoren einge-
bauten und die von der Ersatzteile-Abteilung
zur Auslieferung gelangenden Kolben befinden
sich innerhalb der zuldssigen Gewichistoleranz.

Zum Abbauen des Kolbens von der Pleuelstan-
ge Sicherungsringe aus den Ringnuten der Kol-
benaugen herausnehmen. Durch den strammen
Sitz der Kolbenbolzen im erkalteten Kolben
muB3 vor dem Entfernen des Kolbenbolzens der
Kolben auf einer Heizplatte oder in erhitztem
Motorend! auf 60 © C angewdrmtwerden. Dann
Kolbenbolzen mit Dorn aus Kolben heraus-
driicken.

Anmerkung: Die hier empfohlene An-
wdrmtemperatur fir den Kolben von etwa
60 ° C kann ohne Nachteil fir den Kolben auch
bis zu 85 C betragen. Die im Opel-Schrifttum
bisher empfohlene Anwdrmtemperatur von
357 C ist wohl ausreichend, jedoch erleichtert
die héhere Temperatur die Arbeit.

Die Kolbenringe sollen nur dann vom Kolben
abgenommen werden, wenn es im Rahmen der
durchzufuhrenden Arbeit erforderlich ist (siehe
Arbeitsvorgang ,Kolbenringe aus- und ein-
bauen”). ‘

So wie die Kolben, wie bereits erwdhnt, missen
sich auch die Pleuelstangen innerhalb einer zu-
lassigen Gewichtstoleranz befinden, um Un-
wuchterscheinungen wéhrend des Motorlaufes
zu vermeiden. Der Gewichtsunterschied der
Pleuelstangen innerhalb eines Motors darf
nicht mehr als 6 g betragen.

Bei Ersatz nur einer Pleuelstange ist das Ge-
wicht der ausgebauten festzustellen und eine
neue Plevelstange gleichen Gewichts auszusu-
chen. Ein Gewichtsunterschied von 6 g ist hier-
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bei nicht zuldssig, da die ausgebaute Pleuel-
stange mit ihrem Gewicht an der unteren oder
oberen Grenze der zuldssigen Abweichung in-
nerhalb des Motors liegen kann.

Um eine feine Passung des Kolbenbolzens im
Kolben und in der Pleuelstange zu erzielen, be-
steht innerhalb der Gesamttoleranz eine Aus-
wahlpassung. Die Kolben und die Plevelstange
sind entsprechend ihrer Kolbenbolzenbohrungs-
durchmesser mit Farbklecksen markiert und
zwar gelb, blau und griin. Der Farbklecks am
Kolben befindet sich, wie in Bild 76 gezeigt,
im Kolbeninnern.

Bild 76 - Kolben-Farbmarkierung for Kolbenbolzen-
Auswahlpassung

1 Farbklecks fir Kolbenbolzen-Auswaohlpassung

Bei Ersatzteil-Plevelstangen ist der Farbklecks
seitlich am Pleuelkopf (Bild 77).

Bild 77 - Plevel-Farbmarkierung fir Kolbenbolzen-Aus-
wahlpassung

1 Plevelfarbmarkierung
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Die Kolbenbolzen sind aufler durch Farbmarkie-
rungen noch nach Ersatzteile-Nummern sor-
tiert. Nachstehende Tabelle zeigt eine Gegen-
ibersteliung der Farbmarkierungen zu den Er-
satzteile-Nummern der Kolbenbolzen und die
‘eweils dazugehodrigen Bolzendurchmesser.

Anhand der Tabelle kann je nach Farbmarkie-
rung an Kolben und Pleuel der entsprechende
Kolbenbolzen nach der Ersatzteile-Nummer ge-
widhlt oder bestellt werden.

Plevel-, Kolben-Farbmarkierung
und
zugehériger Kolbenbolzen
Farbklecks zugehoriger Kolbenbolzen
am Kolben
und Plevel  Ersatzteile- mm
Nr. b
gelb 634014 von 21,986 bis 21,990
blau 634013 Uber 21,990 bis 21,994
griin 634015 Uber 21,994 bis 21,998
Wichtig!

Es ist stets darauf zu achten, daBl nur Kolben
und Pleuvelstangen mit Kolbenbolzen gleicher
Farbmarkierungen gepaart werden.

Im Ersatzteile-Lagerbestand der Opel-Dienst-
stellen isi moglicherweise eine Plevelstange mit
einer zum Kolbenbolzen passenden Buchse
nicht immer vorhanden. In derartigen Fdllen
muB die richtige Passung fur die Buchse, falls
bei bereits zu grofiem Buchsen-Innendurch-
messer ein Ausreiben nicht mehr moglich ist,
dadurch hergestellt werden, daf eine Pleuel-
buchse, Ersatzteile-Nr. 6 22 507, eingebaut wird.
Diese ist auf die richtige Passung zum Kolben-
bolzen auszureiben (sieche Arbeitsvorgang
_Plevelbuchsen ersetzen, Kolbenbolzen ein-
passen”).

Plevelstangen mit verschlissenen Kolbenbol-
zenbuchsen kénnen, sofern sie im Ubrigen noch
in einwandfreiem Zustand sind, weiterverwen-
det werden, nachdem die Buchsen ersetzt und
ausgerieben wurden (siehe Arbeitsvorgang
Pleuvelbuchsen ersetzen, Kolbenbolzen ein-
passen”). Die Plevelstangen sollen, auch wenn
die Pleuelbuchsen nicht ersetzt wurden, auf dem
Plevelprifgerét mit dem Prifreiter, d. h. ohne



Kolben, auf Verzug geprift werden und sind,
sofern erforderlich, auBerhalb des Prifgerdtes
zu richten (siehe Arbeitsvorgang ,Plevelbuchse
ersetzen, Kolbenbolzen einpassen”).

in der Pleuelstange war bisher auf einer Seite
ein Olspritzloch, welches seit einiger Zeit weg-
gefallen ist. Sofern ein Pleuel ohne Olspritz-
loch eingebaut wird, ist beim Zusammenbau
von Kolben und Pleuelstange kein besonderer
Hinweis zu beachten, da die Pleuelstange
symmetrisch ist, d. h. sie ist nicht einseitig zum
Plevelful versetzt.

Bild 78 - Pleuelstange ist symmetrisch

1 An dieser Stelle eingeschlogene Zahlenmarkierung
des zugehdrigen Zylinders, die beim Ausbau
eingeschlagen wurde

2 Mutter fir Pleuelschraube — hat keine Sicherung

a ,Symmetrie” der Pleuelstange dargestellt durch 2mal ;

Gelangen jedoch noch Pleuelstangen mit Ol-
spritzloch zum Einbau, dann beim Zusammen-
bau von Kolben und Plevelstange die Lage des
Olspritzioches zur Versetzung der Kolbenbol-
zenbohrung bericksichtigen.

Die breite Seite des Kolbens und das Olspritz-
ioch im Pleuel missen zur Nockenwelle zu lie-
gen kommen. Deshalb richtige Lage der Ein-
baumarkierung vorn am Kolben - Nut am
AuBenrand des Kolbens — und des Olspritzio-

ches in Pleuelstange — zeigt nach Einbau zur
Nockenwelle — beachten.
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Bild 79 - Aufler Mitte liegende Kolbenbolzenbohrung
zur Nockenwellenseite versetzt

1 Mitte Kolben

2 Mitte Kolbenboizenbohrung zur Nockenwellenseite
versetzt

3 Nut om AuBenrand des Kolbenbodens als Einbau-
markierung vorn

Beim Zusammenbau von Kolben und Plevel zu-
ersteinen Sicherungsring (81/1) mit Spitzzange in
Ringnut des Kolbens einsetzen. Dieser Ring
dient beim Einschieben des Kolbenbolzens als
Anschlag. Kolben auf Heizplatte oder in er-
hitztem Motorendl auf ca. 60° C erwdrmen.
Kolbenbolzenbohrungen im Kolben und Buchse
im Pleuel mit Motorend! eindlen. Nicht ange-
wdrmten Kolbenbolzen - Raumtemperatur -
von Hand durch Kolbenbolzenbohrung und
Pieuelbuchse bis zum Anschlag an den bereits
eingesetzten Sicherungsring (81/1) einschieben.
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Bild 80 - Kolben-Einbaumarkierung

Hier gezeigt an einem Kolben ohne Kolbenringe

1 Nut am Auflenrand des Kolbenbodens als
Einbaumarkierung vorn

2 Ulspritzloch in Plevelstange — zeigt nach
Einbau zur Nockenwelle

Bild 81 - Kolbenbolzen in Kolben und Pleuveistange
einschieben

Sicherungsring in Kolben-Ringnut
Kolben, auf etwa 60° C angewdrmt
Nicht angewérmten Kolbenbolzen von Hand

w N

einschieben

Nut am AuBenrand des Kolbenbodens als
Einbaumarkierung vorn

Olspritzloch in Pleuelstange — zeigt nach
Einbau zur Nockenwelle

~

w

Kolbenbolzen durch Einsetzen des zweiten
Sicherungsringes in Kolbenringnut sichern.

Falls erforderlich, Kolbenringe auf Kolben aut-
setzen (siche Arbeitsvorgang ,Kolbenringe
aus- und einbauen”).

Pleuelbuchsen ersetzen, Kolbenbolzen einpassen

Pleuelstange vom Kolben abgebaut

Die Ersatzteile-Abteilung liefert neuve Pleuel
mit eingepreften und fertig bearbeiteten Pleuel-
buchsen sowie Pleuelbuchsen als Einzelteil im
Rohzustand. Diese Pleuelbuchsen missen nach
dem Einpressen in das Plevelauge auf Fertig-
maf} bearbeitet werden.

| : T\
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Bild 82 - Locher in Pleuelbuchse und Pleuelstange
stimmen Uberein
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Zum Auspressen der alten Pleuelbuchsen und
zum Einpressen der neuen Plevelbuchsen ist ein
Spezialdorn zu verwenden. Buchsen in Pleuel
so einpressen, daf} die Lécher in der Buchse mit
den Léchern in der Pleuelstange Gbereinstim-
men (Biid 82).

For das Einspannen der Pleuelstange in ein
Pleuelbuchsen-Ausreibgerdt sollen die Lager-
schalen, damit sie nicht beschddigt werden, aus
der Pleuelstange herausgenommen werden.

For das Finpassen des Kolbenbolzens beim
Ausreiben der Plevelbuchse gilt folgende An-
weisung:

a) Den zum Kolben passenden Kolbenbolzen
und die Pleuelbuchse im Pleuel gut sdubern.



Es dirfen keine Fremdkdrper vorhanden a) In Pleuelprifgerdt den Dorn einsetzen, des-
sein. sen Durchmesser dem Pleuelzapfen der Kur-
belwelle entspricht.

b) Die Plevelstange mit der eingeprefiten b
Plevelbuchse und der Kolbenbolzen sollen

~—

Plevelstange mit eingesetztem Kolbenbol-
zen und eingelegten Lagerschalen auf Dorn

Raumtemperatur haben.

des Pleuvelprifgerdtes aufstecken.

c) Prifreiter mit dem Prisma auf Kolbenbolzen
aufsetzen. Bei einwandfreier Pleuelstange
mussen die for horizontale und vertikale
Messung vorgesehenen Priifstifte jeweils an
der MeBfldche des Gerdtes anliegen. An-
dernfalls Plevelstange auBerhalb des Kol-
ben-Pleuelprifgerdites richten, damit die La-
gerschalen nicht beschiidigt werden.

Bild 83 - Prifen der Passung von Kolbenbolzen zu
Pleuelstange bei waagerecht gehaltener
Pleuelstange

1 Kolbenbolzen mufd unter leichtem Daumendruck
durch Pleuelbuchse gleiten

¢) Buchse so ausreiben, daf3 der Kolbenbolzen
sich mit Daumendruck ziigig hindurchdrik-

ken lafit.

Pleuel mit eingesetztem Kolbenbolzen — ohne
Kolben - auf Kolben-Pleuelprifgerdt mit Prif-
lehre auswinkeln. Bild 84 - Kolben-Pleuelprifgerdt mit Prifreiter

Kolbenringe aus- und einbauen
Kolben ausgebaut

Im Kolben sind drei Kolbenringe angeord- beim Abwdrtsbewegen des Kolbens das an der
net. Die beiden oberen sind Verdichtungsringe, Zylinderlaufbahn befindliche Ol ab.

und der darunter befindliche ist der Olabstreif-
ring.

Die Verdichtungsringe haben die Aufgabe, den
Kolben im Zylinder gegen den Verbrennungs-
raum hin abzudichten. Der Olabstreifring streift

Bild 85 - Kolben mit Kolbenringen

1 Kolben

2 Oberer Verdichtungsring
3 Unterer Verdichtungsring
4 Olabstreifring
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Samtliche Kolbenringe sitzen unter Spannung
im Zylinder, d. h. sie legen sich durch ihre
Eigenspannung an die Zylinderwandung an
und dichten den Kolben im Zylinder ab. Der
Kolbenringsto — kieiner Spalt zwischen den
Stirnseiten der Ringenden — muf3 das vorge-
schriebene Maf3 haben, damit eine Dehnung
der Ringe bei hdheren Motortemperaturen
moglich ist.

Die Kolbenringe sind mit einer handelsiblichen
Kolbenringzange vom Kolben abzunehmen.
Hierbei Kolbenringe nur so weit auseinander-
dricken, daB sie sich Uber den Kolbendurch-
messer hinweg aus den Ringnuten des Kolbens
herausnehmen lassen.

Bild 86 - Kolbenring mit Kolbenringzange vom Kolben
abnehmen oder aufsetzen

1 Kolbenring

2 Zange drickt Kolbenring auseinander

3 Handelsiibliche Kolbenringzange von
entsprechender Grofle

4 Kraile an Zange

5 Kralien der Zange halten den Kolbenring

Das Abnehmen der Kolbenringe von Hand
sollte moglichst vermieden werden, da hierbei
die Ringe durch zu weites Auseinanderdricken,
welches bei unsachgemdBem Vorgehen sehr
leicht vorkommen kann, zu Bruch gehen.

Werden Kolben wegen Kolbenringbruches aus-
gebaut, dann Zylinderlaufbahnen und Kolben
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einer genauen Prifung unterziehen. Wenn er-
forderlich, Kolben ersetzen und Zylinderboh-
rungen bohren und honen oder nur honen.

Die Kolbenringe werden von der Ersatzteile-
Abteilung fertig bearbeitet geliefert. Sie kon-
nen deshalb ohne Uberprifung ihres Hohen-
spieles in den Kolbenringnuten und ohne Uber-
prifung ihres KolbenringstoBes durch Einset-
zen in die Zylinderbohrungen eingebaut wer-
den. Voraussetzung hierzu ist jedoch, daf} die
Kolbenring-Nenndurchmesser  den  Kolben-
Nenndurchmessern entsprechen, z. B. Kolben-
Nenndurchmesser fir UbergréBe 0,5 mm bei
Motor 15ist80,5 mm.Hierzu gehdrendie Kolben-
ringe fur UbergréfBe 0,5 mm bei Motor 15 mit
einem Neznndurchmesser von 80,5 mm. Liegt
jedoch die Vermutung nahe, daf8 Kolbenringe
verschiedener Gréfen untereinander verwech-
selt wurden, dann ist eine Uberprifung der
Ringdurchmesser, wie nachstehend beschrie-
ben, zu empfehlen.

Priifung des Kolbenringdurchmessers

a) Jeden Kolbenring einzeln in fertigbearbei-
tete Zylinderbohrung von Hand einsetzen

Bild 87 - Jeden Kolbenring einzeln in zugehorige
Zylinderbohrung einpassen

An einem Schnittmodell gezeigt

1 Zylinderbohrung
2 Kolbenring
3 Kolben



und mit dem Kolbenboden des zugehérigen
Kolbens ca. 30 mm tief in Zylinderbohrung
hineindricken. Hierdurch nimmt der Kolben-
ring seinen vorgeschriebenen Aufendurch-
messer ein und befindet sich rechtwinklig
zur Zylinderbohrung.

b) Bei eingesetztem Kolbenring Kolbenringstof
mit Fuhllehre prifen (Bild 88).

Bild 88 - Kolbenringsto3 mit Fihllehre prifen

L&Bt sich ein Kolbenring bei einem Kolbenring-
stol von 0 mm — Stirnseiten der Ringe liegen
aneinander — nicht in die Zylinderbohrung ein-
setzen, dann ist er zu grof. Ein kleinerer Ring
muf3 gewdhlt werden.

L&Bt sich ein Ring in die Zylinderbohrung ein-
setzen und der Kolbenringstof ist gréfer als
das zuldssige MaB, dann ist der Ring zu klein.
Ein groBerer Ring mufd gewdhlt werden.

Die richtige RinggroBe ist gewdihlt, wenn sich
der Ring in die Zylinderbohrung einsetzen &6t

und der KolbenringstoB innerhalb der vorge-
schriebenen Toleranz liegt.

Die Kolbenringdicke des ersten und zweiten
Verdichtungsringes ist gleich. Die Dicke des
Olabstreifringes ist groBer als die der beiden
Verdichtungsringe. Innerhalb aller Motoren be-
steht kein Unterschied in der Kolbenringdicke.

Die zu den jeweiligen Kolben gehdrigen Kol-
benringe unter Beachtung nachstehender Hin-
weise in die Ringnuten der Kolben mit Kolben-
ringzange einsetzen.

a) Olabstreifring — Schlitzring — beliebig (kein
Unterschied zwischen oben und unten) in
unterste Ringnut einsetzen.

b) Zweiten Verdichtungsring mit Markierung
.top” nach oben in zweite Ringnut einsetzen.

Darauf achten, daf der zweite Verdichtungs-

ring nicht mit dem ersten verwechselt wird.
In Bild 89 und 90 sind die Querschnitte des

ersten und zweiten Verdichtungsringes ge-
genibergestellt.

276)

Bild 89 - Querschnitt des
ersten Verdich-
tungsringes
(verchromt)

Bild 90 - Querschnitt des
zweiten Verdich-
tungsringes
(nicht verchromt)

1 Auflenkante gefost 1 Auflenkante scharfkantig

c) Ersten Verdichtungsring (verchromt) mit
Markierung ,top” nach oben in Ringnut ein-
setzen.

Darauf achten, dafl der erste Verdichtungs-
ring mit dem zweiten nicht verwechselt wird

(Bild 89 und 90).

Jeden Kolbenring nach dem Einsetzen in der
Ringnut drehen. Dabei darf der Ring entlang
der gesamten Ringnut nicht héngen bleiben,
sondern muB sich leicht drehen lassen. Bleibt
der Ring hdngen, dann ist an der entsprechen-
den Stelle ein evtl. vorhandener Grat zu ent-
fernen.
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Bild 91 - Kolbenring in Ringnut prifen

1 Verdichtungsringe und Ulabstreifring missen
sich leicht in Ringnuten drehen lassen

Kolbenringe vor dem Einbau des Kolbens so
drehen, daf3 die StoBstellen gegeneinander, je-
weils um 180" versetzt, Uber der vollen Man-
telfléche des Kolbens liegen (Bild 92).
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Bild 92 - StoBstellen der Kolbenringe zueinander um

180° versetzt

1 Stofistetien vom ersten Verdichtungsring und
vom Ulabstreifring liegen untereinander

2 StoBstelle des zweilen Verdichtungsringes liegt
ouf entgegengesetzter Kolbenseite

3 Volle Mantelfldche des Kolbens

4 Pleuelstange

Schwungrad aus- und einbauen

Kupplung ausgebaut

Das Schwungrad dient zum Ausgleich von
Schwungmassen und ist an die Kurbelwelle
angeflanscht. Am Schwungrad auflen ist der
AnlaBzahnkranz aufgeschrumpft, in den das
Anlasserritzel beim Anlassen des Motors ein-
greift.

Die Befestigung des Schwungrades am Kurbel-
wellenflansch erfolgt mit 4 Spezialschrauben,
wovon eine Schraube als Pafischraube ausge-
bildet ist. Von den 4 Ldchern fir die Befesti-
gung des Schwungrades am Kurbelwellen-
flansch ist ein Loch aufler Mitte versetzt und
zwar das Loch fir die Paf3schraube.

Die Paf3schraube ist mit einem ,P” auf dem
Sechskantkopf gekennzeichnet.

Durch die Versetzung der PaBschraube ,P”
I8t sich das Schwungrad nur in einer Stellung
an denKurbelwellenflansch anschrauben. Diese
Stellung muf} in bezug auf die Dreierauswuch-
iung von Kurbelwelle, Schwungrad und Kupp-
lung eingehalten werden. Es ist deshalb emp-
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Bild 93 - Schwungrad mit einer PaBschraube und
3 Spezialschrauben am Kurbelwellen-
flansch befestigt

1 Pafischraube, Schraubenkopf mit P gekennzeichnet
2 Kugel fir Zindeinstellung an Schwungradvorderseite
3 Schwungrad
4 Kurbelwelle

5 Drei Spezialschrauben



Abschrauben des
Schwungrades die Stellung Kurbelwellenflansch

fehlenswert, vor dem

zum Schwungrad zu markieren. Die Markierung
kann durch Kérner oder kleine MeiBBelkerben
erfolgen. Obwohl sich eine Markierung durch
die versetzte Anordnung der PaBischraube er-
ubrigt, erleichtert eine zusdtzliche Markierung
den Einbau sehr wesentlich, da die Versetzung
der PaBBschraube nur 3 mm betrégt und mit dem
Auge schlecht zu erkennen ist.

Schwungrad nach dem Abschrauben mit Holz-
hammer vom Kurbelwellenflansch abschlagen.
Beim Herausfihren des Schwungrades aus dem
Kupplungsgehduse Lage des Schwungrades je-
weils so wdhlen, daB ein ungehindertes Aus-
fihren an den Kupplungsgehdusestegen vor-
bei méglich ist.

Beim Einbau eines neuen Schwungrades die-
ses vor dem Einbau auswuchten (siehe Arbeits-
vorgang ,Schwungrad ersetzen, dabei neues
Schwungrad [mit Zahnkranz] auf gleichen Zu-
stand des alten Schwungrades auswuchten”).

Das Kugellager fir die Aufnahme des Getrie-
behauptantriebsrades ist  bei ausgebautem
Schwungrad zu prifen und evtl. zu ersetzen.

Am ausgebauten Schwungrad sind der Anlaf-
zahnkranz und die Reibfldche fir die Belag-
scheibe auf einwandfreien Zustand zu prifen.
Der AnlaBBzahnkranz ist erforderlichenfalls zu
ersetzen. Ist die Reibfldche fir die Belagscheibe
am Schwungrad nicht mehr in einwandfreiem
Zustand —stark riefig oder uneben -, dann kann
diese durch Feinstdrehen wieder gegldttet wer-
den. Die Aussparung im Schwungrad fir den
Kurbelwellenflansch und der Kurbelwellen-
flansch selbst sind grindlich zu sdubern, damit
kein unzuldssiger Schiag des Schwungrades
durch dazwischen liegende Fremdkérper her-
vorgerufen werden kann.

Bei ausgebautem Schwungrad ist eine Dicht-
heit-Uberprifung des VerschiuBdeckels fir das
hintere Nockenwellenlager méglich. Bei Un-
dichtheiten des Deckels neuen Deckel einsetzen,
dessen Sitz abzudichten ist.

Fir die Sechskantschrauben der Schwungrad-
befestigung stets neue Zahnscheiben verwen-
den. Zuerst PaBBschraube ,P” in das aufler Mitte
versetzte Loch und dann die 3 ibrigen Schrau-
ben einschrauben. Schrauben gleichmdBig
festziehen.

AnlaBzahnkranz auf Schwungrad ersetzen

Schwungrad ausgebaut

Der AnlaBzahnkranz ist am Schwungrad
auBen aufgeschrumpft.

Auszubauenden Anla3zahnkranz vom

Schwungrad rundum gleichméfig abschlagen.

Neuen Zahnkranz auf vorgeschriebene Tempe-
ratur erwdrmen und auf Schwungrad so auf-

ziehen, daB die Fase am Innendurchmessar des
Zahnkranzes an den Schwungradbund zu lie-
gen kommt.

Der aufgeprefite AnlaBzahnkranz ist bei Auf-
nahme an der Aussparung fir den Kurbelwel-
ienflansch auf den zuldssigen Schlag zu pri-
fen.

Kurbelwellenriemenscheibe aus- und einbauen

Die Kurbelwellenriemenscheibe bei den 4-Zy-
linder-Motoren ist als normale Riemenscheibe,
dagegen bei den 6-Zylinder-Motoren gleich-
zeitig als Schwingungsddmpfer ausgebildet.

In die 6-Zylinder-Riemenscheibe ist eine
Schwungmasse (95/1) eingearbeitet, die als
Massenausgleich fir die Kurbelwelle dient.

Die Kurbelwellenriemenscheibe ist auf den
Kurbelwellenzapfen aufgeschoben (Schiebe-
sitz), der am Motor vorn aus dem Raderkasten-
deckel herausragt. Eine Sechskantschraube, in
die Stirnseite des Kurbelwellenzapfens einge-
schraubt, sichert die Riemenscheibe.

Zum Ausbau der Riemenscheibe Ventilatorrie-
men durch Losen der Klemmschrauben an Stell-
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Bild 94 - Riemenscheibe
der 4-Zylinder-

Bild 95 - Riemenscheibe
der 6-Zylinder-

Motoren Motoren
1 Riemenscheibe 1 Schwungmasse
2 Nabe 2 Riemenscheibe
3 Nabe

schiene (96/1) und an den Lichtmaschinenflan-
schen entspannen. Lichtmaschine zum Motor
schwenken und Ventilatorriemen abnehmen.
Nach Einlegen eines Ganges und Anziehen der
Handbremse Schraube (96/3) fur Kurbelwellen-
riemenscheibe an Kurbelwelle herausschrauben.
Die Kurbelwellenriemenscheibe 1683t sich dann
vom Kurbelwellenzapfen abziehen (Schiebe-

Bild 96 - Kurbelwellenriemenscheibe aus- und einbauen

1 Stellschiene fir Lichtmaschine

Z Klemmschraube for 1

3 Sechskantschraube fir Kurbelwellenriemenscheibe
4 Kurbelwellenriemenscheibe

sitz) und nach der Lichtmaschine zu nach unten
herausnehmen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge
des Ausbaues. Auf Scheibenfeder im Kurbel-

wellenzapfen achten.

Nach Einbau der Riemenscheibe Ventilatorrie-
men spannen.

MOTORSTEUERUNG, ZYLINDERKOPF

Die Motorsteverung umfaf3t alle Teile zur Betdtigung der Ventile sowie die jeweils dazugehdrigen
Lagerungs- und Befestigungsteile. Die Steuerteile sind: Steuverrdder (Kurbelwellen- und Nocken-
wellenzahnrad), Nockenwelle, Ventilstdfel, StéBelstangen, Kipphebel und Ventile. Samtliche Teile
sind stark beansprucht und beim Lauf des Motors in Bewegung. Sie selbst nebst ihren Lagerungs-
bohrungen oder -achsen sind VerschleiBiteile, die in Abhdngigkeit von ihrer Funktion und Belastung
nach einer bestimmten Betriebszeit ersetzt oder instand gesetzt werden missen. Je sorgfdltiger
deshalb die erforderlich werdenden Instandsetzungsarbeiten und damit verbundenen Einstellar-
beiten ausgefihrt werden, um so gréBer ist die Gewdhr fir eine gute Funktion und Werterhaltung
des Motors.

Zylinderkopf komplett aus- und einbauen

Der Zylinderkopfist zum Zylinderkurbelgehduse
durch eine Zylinderkopfdichtung abgedichtet.

Der Zylinderkopf umfat den Verbrennungs-
raum, die Gewindelécher fir die Zindkerzen,
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EinlaB- und AuslaBkandle sowie die Kuhl-
wasserkandle. Im Kopf sind die Ein- und Aus-
laBBventile montiert, deren Ventilteller den Ver-
brennungsraum zu den Ansaug- bzw. Auspuff-
kandlen schlieBen oder &ffnen. Die EinlaB3- und
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AuslaBventile werden Gber die auf dem Zylin-
derkopf befindlichen Kipphebel durch Stéfel-
stangen, StéBel und Nockenwelle betdtigt.

Zum Ausbau des Zylinderkopfes Kabel, Rohr-
leitungen, Schléuche, Gesténge, Bowdenzige,
VerschluBdeckel und Motorteile, die den Aus-
bau des Zylinderkopfes behindern, 16sen und
abnehmen oder zur Seite biegen.

Zylinderkopfschrauben nach Entfernen des
Kipphebelachs-Zusammenbaues herausschrau-
ben und Zylinderkopf mit Dichtung vom Zylin-
derkurbelgehduse abnehmen.

Motorteile im Motorblock, die in verstdrktem
MaBe dem Verschlei ausgesetzt sind, z. B.
also Zylinderbohrungen, Kolben und Stéf3el,
vor dem Zusammenbau auf VerschleiB prifen.

Zylinderkopf und Zylinderkurbelgehduse an
ihren Anlageflichen sorgféltig sdubern, damit
eine gute Dichtheit gewdhrleistet ist.

Zur genauen Lagebestimmung von Dichtung
und Zylinderkopf werden, wie in Bild 97 ge-
zeigt, je ein Zentrierdorn (Spezial-Werkzeug)
in eine vordere und hintere Gewindebohrung
for die Zylinderkopfschrauben diagonal gegen-
gberliegend in Zylindergehduse eingeschraubt.

Bild 97 - Zentrierdorne (Spezial-Werkzeug) in Zylinder-
kurbelgehduse zum Zentrieren der Kopfdich-
tung und des Zylinderkopfes eingeschraubt

1 Zentrierdorne
2 Zylinderkopfdichtung
3 Zylinderblock

Nach Aufsetzen des Zylinderkopfes diesen so
ausrichten, daB er mit der Zylinderkopfdichtung
und den Anlageflichen des StoBelkammer-
deckels am Zylinderkurbelgehduse eine Ebene
bildet. Alle drei Teile missen genau fluchten,
und die StoBstelle ist vor Anbringen des Stéfel-
stangenkammerdeckels mit  Dichtungsmasse

abzudichten, damit hier kein Olverlust auftre-
ten kann.

Zylinderkopfschrauben, bis auf diejenigen, in
deren Gewindebohrungen die beiden Zentrier-
dorne sitzen, einschrauben und leicht anziehen.
Der Zylinderkopf darf jetzt seine Lage nicht
mehr veréindern. Zentrierdorne heraus- und die
restlichen Befestigungsschrauben einschrauben.

Zylinderkopfschrauben nach der in Bild 98 oder
99 angegebenen Reihenfolge auf vorgeschrie-
benes Drehmoment anziehen und nach been-
digtem Zusammenbau bei warmgelaufenem
Motor (80° C Wassertemperatur und 60 bis
80" C Oltemperatur) nochmals auf das vorge-
schriebene Drehmoment mit einem einarmigen
Drehmomentschlissel nachziehen. Hierbei fir
schlecht zugédngliche Schrauben bzw. fir
Schrauben unter der Kipphebelachse abge-
krépfen Ringschlissel (Spezial-Werkzeug) ver-
wenden.

Bild 98 - Reihenfolge zum Anziehen der Zylinderkopf-
schrauben — 4-Zylinder-Motoren
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Bild 99 - Reihenfolge zum Anziehen der Zylinderkopf-
schrauben — 6-Zylinder-Motoren

Zur Erleichterung beim Einbau des Kipphebel-
achs-Zusammenbaues Kontermuttern der Kipp-
hebeleinstellschrauben Isen und diese bis auf
wenige Gewindegénge zuriickschrauben. Da-
durch wird ein Verspannen des Kipphebelachs-
Zusammenbaues und eine Beschadigung der
StéBelstangen vermieden. Beim Anschliefien
der Olleitungen fur die Schmierung des Kipp-
hebelachs-Zusammenbaues darauf achten, daf3
diesa nicht an den Durchgangsbohrungen im
Zylinderkopf anliegen.
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Zuerst Ventilspiel-Grundeinstellung (erfolgt bei
stehendem, kaltem Motor) durchfGhren. Daran
anschlieBend Ventilspie! nochmals bei laufen-
dem, betriebswarmem Motor (80" C Kihlwas-
sertemperatur und 60 bis 80° C Oltemperatur)
nachstelien.

Beim Einbau von Saugrohr und Auspuffkrim-
mer neue Dichtung einlegen. Dabei beachten,
daB3 eingeprigte Markierung ,Auflen” zum
Saugrohr und Ansaugkrimmer zeigt (Bild 101).

Schrauben fir Auspuffkrimmer und Saugrohr
—in der Mitte des Zylinderkopfes beginnend -

abwechselnd  zur Wasserpumpenseite und
zur  Kupplungsseite fortlaufend festziehen.
Schrauben nach einigen Betriebsstunden
und nach wieder erkaltetem Motor nachzie-
hen. Werden die Schrauben bei warmem
Motor nachgezogen, dann besteht die Gefahr,
daB beim Erkalten des Motors durch Uber-
groBe Spannungen in den Schrauben die Be-
festigungsflansche des Saugrohres oder des
Auspuffkrimmers abbrechen.

Um Ol- bzw. Wasserverluste zu vermeiden,
stets neve Dichtungen an StdfBelkammerdeckel
und Thermostatgehduse verwenden.

Auspuffkrimmer und Saugrohr aus- und einbauen

Die Auspuff- und Saugrohranlage ist aufderlin-
ken Motorseite - in Fahririchtung gesehen - an-
geordnet. Der Auspuffkrimmer hat die Aufgabe,
die verbrannten Gase Uber das Auspuffrohr ins
Freie zu leiten, wdahrend das Saugrohr tber
Luftfilter und Vergaser das Verbrennungsge-
misch den einzelnen Zylindern zufthrt.

Das Vergaserabschirmblech unterhalb des Ver-
gasers dient zum Auffangen von ibergelaufe-
nem Kraftstoff, hat aber insbesondere die Auf-
gabe, den Vergaser vor Strahlungswdrme vom
Auspuffkrimmer zu schitzen. Das Abschirm-
blech ist zwischen Saugrohr und Vergaser-
dichtung festgeklemmt und bei den 4-Zylinder-
Motoren zusdtzlichan das Saugrohr geschraubt.
Hierdurch kann das Abschirmblech nur bei aus-
gebautem Vergaser abgenommen werden.

Wichtig!
Fir den Motor 17 S dirfen nur Abschirmbleche

mit einer Durchgangsbohrung fir das Gas-
Luftgemisch von 37 mm @ eingebaut werden.

Zum Ausbau von Auspuffkrﬁmnr;er und Saug-
rohr mussen zundchst Luftfilter, Gasgestdnge,
Kraftstoff- und Unterdruckleitung sowie der
Vergaser entfernt werden. Weiterhin ist das
Auspuffrohr vom Auspuffkrimmer zu lésen und
abzunehmen.

Die Fohrungsringe (100/1) fur die Zentrierung
der Ansaugkandle des Zylinderkopfes zum
Saugrohr bewirken eine wirbelfreie Fihrung
des Gas-Luftgemisches. Deshalb beim Einbau

56

des Auspuffkrimmers und des Saugrohres dar-
auf achten, daf} die Fihrungsringe in die Aus-
sparungen des Zylinderkopfes eingesetzt sind.

Bild 100 - Fuhrungsringe zum Zentrieren des Ansaug-
krimmers in Zylinderkopf eingesetzt

1 Fohrungsringe

Neue Dichtungen fir Auspuffkrimmer und
Saugrohr so einbauen, daf3 die eingeprdgte
Bezeichnung ,AuBen” zum Auspuffkrimmer
und Saugrohr zeigt (Bild 101).

Bild 101 - Dichtung fir Auspuffkrimmer und Saugrohr



Schrauben fir Auspuffkrimmer und Saugrohr

in der Mitte des Zylinderkopfes begin-
nend abwechselnd zur Wasserpumpen-
seite. und zur Kupplungsseite fortlau-

fend festziehen. Schrauben nach einigen Be-
triebsstunden und nach wieder erkaltetem Mo-

tor nachziehen. Werden die Schrauben bei war-
mem Motor nachgezogen, dann besteht die Ge-
fahr, daB beim Erkalten des Motors durch
ibergroBe Spannungen in den Schrauben die
Befestigungsflansche des Saugrohres oder des
Auspuffkrimmers abbrechen.

Auspuffkrimmer und Saugrohr zerlegen
und zusammenbauen

Das Zerlegen des Auspuffkrimmers und des
Saugrohres ist auBBer beim Ersatz eines der bei-
den Teile auch dann erforderlich, wenn die Vor-
wdrmeventilklappe ausgetauscht wird.

Das Saugrohr ist unter Zwischenlegen einer
Dichtung mit vier Sechskantschrauben an das
Mittelstick des Auspuffkrimmers geschraubt.

416

Bild 102 - Auspuffkrimmer und Saugrohr

1 Befestigungsschrauben fir Saugrohr an Auspuffkrimmer

Nach Entfernen der vier Schrauben &8t sich
das Saugrohr vom Auspuffkrimmer abnehmen.

Beim Zusammenbau ist die Dichtung zwischen
Auspuffkrimmer und Saugrohr stets zu erneu-
ern. Um ein Festklemmen der Schrauben im
Auspuffkrimmermittelstick zu vermeiden, ist
deren Gewinde vor dem Einschrauben mit
Graphitfett zu bestreichen.

Die Anlagefldchen der Ansaug- und Auspuff-
krommerflansche missen zueinander in einer

Vorwdédrmeventilklappe fir

Auspuftkrimmer und

Die Vorwdrmeventilklappe steuert die Auspuft-
gase der automatischen Kraftstoff-Luftgemisch-
Vorwdarmung und wird durch die auf der Vor-
wdrmeventilklappenwelle sitzende Bi-Metall-

Ebene liegen, damit keine Beschddigungen der
Flansche beim Anschrauben an den Zylinder-
kopf einireten. Deshalb sind die Anlagefléchen
auf einer Tuschierplatte auszufluchten und zwar
bevor die Schrauben fir Saugrohr am Auspuff-
krimmer endgiltig festgezogen werden. Die
Schrauben missen zum Ausfluchten gerade so
festgezogen sein, daf3 ein Verschieben beider
Teile zueinander noch méglich ist.

Bild 103 - Saugrohr und Auspuffkrimmer durch Ham-
merschldge auf die Mittelsticke zueinander
ausfluchten

Zum Ausfluchten Saugrohr und Auspuffkrim-
mer auf Tuschierplatte legen (Bild 103) und mit
einigen leichten Hammerschldgen Flansche zu-
einander ausrichten. Dann Schrauben fir Saug-
rohr an Auspuffkrimmer Uber Kreuz festzie-
hen. Hierbei mussen die Flansche von Saugrohr
und Auspuffkrimmer noch auf der Tuschier-
platte aufliegen.

Saugrohr instand setzen
Saugrohr zerlegt

spiralfeder reguliert. Im kalten Zustand des Mo-
tors ist die Bi-Metallspiralfeder entspannt und
die Vorwdrmeventilklappe geschlossen. Sie
sperrt den Auspuffgasen den direkten Weg in
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das Auspuffrohr ab. Die dadurch umgelenkten
Auspuffgase gelangen in die Hohlrdume des
Ansaugkrimmermittelstickes und wdrmen die-
ses und damit das Kraftstoff-Luftgemisch vor.
Bei Erwérmung bis zur Betriebstemperatur zieht
sich die Bi-Metallspiralfeder zusammen und
dffnet die Vorwdrmeklappe. Die Klappe sperrt
jetzt den Zugang zum Ansaugkrimmermittel-

stick und gibt den direkten Zugang zum Aus-

puffrohr frei.

Die mit der Bi-Metallspiralfeder auf der glei-
chen Welle sitzende Démpfungsfeder stellt im
kalten Zustand einen Anschlag dar, der verhin-
dert, daB die Vorwdrmeventilklappe zu weit
schlieBt und evtl. an der nicht bearbeiteten,
ravhen Innenwand klemmt. Im Ubergangssta-
dium vom kalten zum betriebswarmen Motor
verhindert die Démpfungsfeder einFlattern und
damit eine Geréduschbildung der Vorwdrme-
klappe, da sie noch unter einer bestimmten
Vorspannung steht. Hat der Motor seine Be-
Iriebstemperatur erreicht (ca. 80° C Wasser-
temperatur und ca. 60bis80° C Oltemperatur),
dann ist die Vorwdrmeklappe geoffnet, die
Déampfungsfeder vom Anschlagbolzen abgeho-
ben und somit auBer Funktion.

P

Bild 104 - Bi-Metallspiralfeder und Démpfungsfeder

1 Bi-Metallspiralfeder, am Haltezapfen eingehdngt
2 Dampfungsfeder, liegt am Haltezapfen an

Bi-Metallspiralfeder unbedingt von Farbe frei-
halten, damit sie als Thermo-Element in ihrer
Funktion nicht beeinfluB3t wird.

Das Instandsetzen der Vorwdrmeventilklappe

ist nur dann durchzufihren, wenn die Welle an
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den Lagerstellen sowie die Lagerbuchsen einen
starken Verschleil aufweisen. Hierbei werden
die Vorwdrmeklappe, die Klappenwelle mit
Gegengewicht und die Lagerbuchsen durch
Neuteile ersetzt.

Hierzu mossen zuerst die Ddmpfungsfeder
(104/2) und die Bi-Metallspiralfeder (104/1) von
der Vorwédrmeventilklappenwelle abgenom-
men werden.

Zum Ausbau der Vorwdrmeventilklappe muf3
die Welle an den in Bild 105 gezeigten Stellen
(105/6 und /7) mit einer Sdge durchgeschnitten
werden. Zur Erleichterung dieser Arbeit ist es
zweckmaBig, die Vorwdrmeventilklappe zu
schlieBen und durch ein passendes Holzstick
festzuklemmen (Bild 103).

Zum Einsetzen der Sége Sdégeblatt vorn aus
Saégebogen herausnehmen und von der Saug-
rohrseite des Auspuffkrimmers durch den Vor-
wérmeventilklappenraum stecken.

Bild 105 - Vorwdrmeventilklappenwelle im Auspuff-
krimmer mit Sége durchschneiden

1 Sdgebogen

2 Ségeblatt

3 Vorwdrmeventilklappe

4 Saugrohrseite des Auspuffkrimmers

5 Holzkeil

6 An dieser Stelle Vorwérmeventilklappe
durchschneiden

7 An dieser Stelle Vorwérmeventilklappe
durchschneiden

Vorwdrmeventilklappe und beide Wellenenden
herausnehmen und Buchsen aus dem Auspuff-
krimmer heraustreiben.

Neue Buchsen fir Ventilklappenwelle in Aus-
puffkrimmer so weit einpressen, da8 zwischen



beiden Buchsen—mit Innentaster gemessen—der
vorgeschriebene Abstand vorhanden ist.

Die Vorwédrmeventilklappe darf zwischen den
Buchsen nicht klemmen. Das Spiel darf aber
auch nicht zu groB sein, damit die Klappe nicht
im Auspuffkrimmer héngen bleibt.

Bild 106 - Buchsenabstand fir Ventilklappenwelle mit
Taster messen

1 EinpreBtiefe auBen an beiden Buchsen gleich, wobei
innerer Abstand nach Pos. 3 einzuhalten ist

2 Buchse

3 Innerer Abstand zwischen den Buchsen

Lagerbuchsen (106/2) auBlen durch K&rner ge-
gen Drehen sichern, anschliefend mit einer
verstellbaren  Reibahle  auf 8,07  bis
8,09 mm @ aufreiben. Dieses MaB ist unbedingt
einzuhalten, damit sich bei Erwérmung des Aus-
puffkrimmers die Welle nicht steckt. Neue
Ventilklappenwelle mit Gegengewicht durch
den Auspuffkrimmer und die neue Vorwdrme-

Steuergehdusedeckel aus- und

Der Steuergehdusedeckel wird vorn am Motor
an die Steuvergehduserickwand angeschraubt
und bildet somit ein abgeschlossenes Gehduse
for das Nockenwellen- und Kurbelwellenzahn-

rad.

Der Steuergehéusedecke! ist mit einer Kork-
dichtung zur Steuergehduserickwand abge-

ventilkloppe so weit durchstecken, bis das
freie Weilenende 30 mm {bersteht. Dabei muf3
die Ventilklappe auf beiden Seiten gleiche Ab-
stinde zum Auspuffkrimmer-Inneren haben.
Ventilklappe (mit Gegengewicht) am Anschlag
anlegen und Welle mit Gegengewicht auf 70°
einstellen (Bild 107). Dann an je zwei gegen-
iberliegenden Punkten (107/3) beide Teile
lichtbogenschweiBen. Lagerstellen der Vor-
wdrmeventilklappenwelle  mit  Graphitfett
schmieren.

Ansicht in Pfeilrichtung

Bild 107 - Vorwérmeventilklappe an Welle geschweif3t

1 Gegengewicht mit Welle

2 Auspuffkrimmer

3 SchweiBstetlen der Yorwarmeventilklappe
an Welle

4 Vorwérmeveniilklappe

5 EinbaumaB der Welle

6 Anschlag fir Ventilklappe

7 Stellung der Vorwdrmeventitklappe zum Schweifien

8 Stellung des Schlitzes in Welle, wenn
Ventilklappe am Anschlag anliegt

Bi-Metallspiralfeder (104/1) am Haltezapfen
einhdngen und Dé&mpfungsfeder (104/2) in
Schlitz der Welle einsetzen.

einbauen, Dichtring ersetzen

dichtet. Ein Korkring —im Steuergehdusedeckel
angeordnet — dichtet die Kurbelwellenriemen-
scheibe, die in den Steuergehdusedeckel hinein-
ragt, gegen Olverlust ab.

Zum Ausbau des Stevergehdusedeckels sind der
Kihler und die Kurbelwellenriemenscheibe
auszubauen. Nach Entfernen des Steverge-
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hdusedeckels Korkdichtung abnehmen und
Dichtflachen am Steuzrgehdusedeckel und an
Steuergehduserickwand sdubern.

3
=

7

6

368

Bild 108 - Steuergehdusedeckel am Motor

1 Nockenwellenrad

2 Zylinderkurbelgehguse

3 Stevergehduserickwand

4 Verstdrkung for Stevergehdusedeckel
5 Kurbelwelienrad

6 Kurbelwellenriemenscheibe

7 Kurbelwellenzapfen

8 Stevergehdusedeckel

Der Korkdichtring fur die Kurbelwellenriemen-
scheibe ist, wenn erforderlich, zu ersetzen.
Hierzu Fassungsring fur Dichtring an der Auf3en-
seite des Steuergehdusedeckels herauszwdn-
gen und Dichtring herausnehmen. Neuven Kork-
dichtring vorher 24 Stunden in Motorendl trén-
ken.

Neuen Korkring in Fassungsring einlegen und
in Steuergehdusedeckel so eindriicken, daf3 die
3Warzen im Fassungsring zwischen die 3War-
zen im Steuergehdusedeckel zu liegen kom-
men (109/5). Stevergehdusedeckel beim Eindrik-
ken des Fassungsringes - wie in Bild 109 gezeigt -
auf passende Unterlage (109/4) aufsetzen, um

ein Verziehen des Steuergehdusedeckels zu ver-
meiden.
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Bild 109 - Fassungsring mit Korkring in Steuerge-
hé&usedeckel eindricken

1 Steuergehdusedeckel

2 Fassungsring

3 Korkring

4 Passende Unterlage fir 1

5 Warzen in Fassungsring und
Stevergehdusedeckel

Fassungsring in Steuergehdusedeckel so weit
eindricken, bis das

(Bild 110) erreicht ist.

EinpreBkontrolimaf

Bild 110 - Fassungsring in Steuergehdusedeckel
eingedrickt

1 Warze im Fassungsring
2 Warze im Stevergehdusedeckel
3 Einpref3kontrolimaf 8,75 bis 9,00 mm

Neve Korkdichtung fur Steuergehdusedeckel
mit Dichtungsmittel an Motortragplatte anhef-
ten. Am Kurbelwellenzapfen Uberprifen, ob
die Olschleuderscheibe vorhanden und richtig
aufgeschoben ist. Die Olschleuderscheibe muf3
so angeordnet sein, daf3 die nach innen ge-
wblbte Seite zum Rdderkastendeckel zu liegen
kommt. Zum Einbau des Steuergehdusedeckels
Zentrierhilse (Spezial-Werkzeug) auf Kurbel-
Hierdurch

welle aufschieben. wird der



Korkdichtring im Steuergehdusedeckel zum Kur-
belwellenzapfen zentriert und damit eine ein-
wandfreie Abdichtung dar Kurbelwellenriemen-
scheibe gewdhrleistet.

Beim Festschrauben des Steuergehdusedeckels
auf richtige Lage der Verstdarkung (111/2) achten.

Bild 111 - Steuergehdusedeckel mit  Zentrierhilse
(Spezial-Werkzeug) zentriert und festge-
schraubt
1 ZentrierhUise (Spezial-Werkzeug)

Z Verstdrkung fir Sievergehdusedeckel

Nockenwelle aus- und einbauen

Motor ausgebaut

Die Nockenwelle &ffnet und schlief3t die Ven-
tile Gber die Verbindungsteile StéBel, Stéfel-
stangen und Kipphebel im richtigen Verhdltnis
zu den Kolbenbewegungen.

Der Antrieb der Nockenwelle erfolgt von der
Kurbelwelle aus tber zwei schrdg verzahnte
Stirnrédder im Verhdlinis 2:1. Die beiden Zahn-
rader sind, bezogen auf ihre Keilnuten, mar-
kiert, um beim Einbau eine genaue Einstellung
zueinander zu ermdglichen. Durch diese Ein-
stellung werden die Kolbenbewegungen zu den
Offnungs- und SchlieBungszeiten der Ventile
genau aufeinander abgestimmt.

Bild 112 - Einstellung der Motorsteuerrdder

1 Ketlnut im Nockenwellenrad
2 Keilnut im Kurbeiwellenrad
3 Zeichen ,0" auf Kurbelweilen- und Nockenwellenrad

Bei den Nockenwellen der Motoren 12, 15, 17,
17'S, 26 und 26 T haben die Lagerzapfen einen
um 1 mm gréf3eren Durchmesser gegeniber den
Nockenwellen der dlteren 1,5- und 2,5-Ltr.-Mo-
toren. Die Motoren 12, 15, 17 und 17 S haben
die gleichen Nockenwellen.Bei den 6-Zylinder-
Motoren hat der Personenwagen-Motor eine
andere Nockenwelle als der Lastwagen-Motor.
Unterscheidungsmerkmale der Nockenwel-
len fir Motoren 26 und 26 T siehe Arbeitsvor-
gang ,Nockenwellenrad ersetzen”.

Um die Nockenwelle ausbauen zu kénnen, mijs-
sen vorher nachstehende Motorteile oder Mo-
tornebenaggregate ausgebaut werden:

a) Stevergehdusedeckel ausbauen und Ol-
schleuderscheibe vom Kurbelwellenzapfen
abnehmen.

b) Zylinderkopfhaube ausbauen.

c) StéBelstangenkammerdeckel ausbauen.
d) Stéflelstangen ausbauen.

e) Zundverteiler ausbauen.

f) Kraftstoffpumpe ausbauen.

Nach Ausbau der StéBelstangen VentilstofBBel
aus den Bohrungen im Zylinderkurbelgehéuse
herausnehmen und so aufbewahren, daf3 jeder
StéBel wieder in seine urspringliche Bohrung
eingesetzt werden kann. Ist ein Stéflelbrett
oder eine andere Aufbewahrungsméglichkeit
nicht gegeben, dann ist in jeden Stéfel vor dem
Herausnehmen aus dem Zylinderkurbelgehduse
ein Zettel zu legen, auf dem die StéBel-Num-
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mer, von der Wasserpumpenseite aus gezdhlt,
vermerkt ist. Jeder Stdfel ist, bedingt durch
seinen Aufendurchmesser, innerhalb einer Aus-
wahlpassung, die zur Erzielung eines mdglichst
kleinen Radialspieles angewendet wird, fir
eine bestimmte Stéfelbohrung ausgesucht. Des-
halb muf3 jeder Stofel, sofern er fir den Aus-
bau eines anderen Motorteiles herausgenom-
.-~ wird und sich nach Uberprifung noch in
einwandfreiem Zustand befindet, wieder in
se ne urspringliche StéBelbohrung eingebaut
we den.

Neckenwellendruckplatte  abschrauben  und
Nockenweile nach vorn herausziehen. Hier-
bei aarauf achten, aal die Nockenwelle genau
fluchtend aus den Lagern ausgefihrt wird, um
eine Beschadigur.g der Lagerbuchsen durch die

Nocken zu vermeiden.

Die  Nockenwellen - Druckplattenbefestigung

erfolgt mit Zylinderschrauben mit Innensechs- .

kant (Inbusschrauben). Zum Lésen und Festzie-
hen der Inbusschrauben ist ein 6-mm-Stiftschlis-
sel (DIN 6911) zu verwenden, der von der Firma
Matra bezogen werden kann.

Vor dem Einbau der Nockenwelle ist, sofern das
Nockenwellenrad nicht ersetzt wird, das Spiel
zwischen Nockenwellendruckplatte und Nok-
kenwellenrad zu prifen. Gegebenentalls ist das
Nockenwellenrad weiter aufzupressen — Spiel-
verringerung — oder durch Prelischlag mit
einem Kupferhammer auf den Nockenwellen-
zapfen etwas zu |8sen — Spielvergrofierung ~
(siehe Arbeitsvorgang ,Nockenwellenrad er-
setzen”).

Die Lagerstellen der Nockenwelle sind vor dem
Einschieben der Nockenwelle in das Zylinder-
kurbelgehduse einzudlen (Motorendl). Es ist dar-
auf zu achten, daB3 das Zeichen ,O" an der
Zahnlicke des Nockenwellenrades mit dem
Zeichen ,O” am ZahnfuB des Kurbelwellen-
rades zusammenfélit (Bild 113).

Bild 113 - Nockenwelle einbauen

1 Nockenwellenrad

2 Zeichen ,0" auf Nockenwellenrad — fir
Einstellung der Motorsteverrdder

3 Zeichen ,0" auf Kurbelwellenrad — fir
Einstellung der Motorsteuerrdder

4 Kurbelwellenrad

Das Gewindeloch fur die dufiere Schraube der
Nockenwellendruckplatte an das Zylinderkur-
belgehduse ist  durchgehend. Um zu
vermeiden, daf3 durch diese Schraube Ol aus
dem Steuergehduse austritt, ist sie vor dem Ein-
schrauben in Korkkleber einzutauchen.

AbschlieBend Ventilspiel und Zindzeitpunkt
einstellen (siehe Arbeitsvorgénge in dieser
Gruppe).

Nockenwellenrad ersetzen

Nockenwelle ausgebaut

Das Nockenwellenrad kann einzeln oder auch
in Verbindung mit dem Kurbelwellenzahnrad
ausgewechselt werden. Der Einzelaustausch
des Nockenwellenzahnrades ist jedoch nur
dann statthaft, wenn die Zéhne des schon ge-
laufenen Kurbelwellenrades noch fiir léngere
Zeit einen betriebssicheren Lauf erkennen las-
sen. In allen Zweifelsfdllen empfiehlt sich der
gemeinsame Austausch beider Stirnréder.
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Werden Nockenwellenzahnréder infolge Zahn-
bruches ausgewechselt, so ist in Verbindung mit
denauszufihrenden Arbeiten die Olwanne aus-
zubauen und diese sowie das Olpumpensieb
gut zu reinigen. Wird die Reinigung der Ol-
wanne und des Olpumpensiebes versdumt,
dann besteht die Gefahr, daf als weitere Fol-
geerscheinung einer zu geringen Schmierung
Kurbelwellenlager oder Pleuellager auslaufen



kénnen. Die Verstopfung des Olpumpensiebes
erfolgt durch feine staubartige Zahnrradbruch-
Ricksténde, die infolge eines Zahnradbruches
entstehen und durch den Olricklauf aus dem
Steuergehduse in die Olwanne gelangen.

Die Nockenwellenrdder der 4-Zylinder-Moto-
ren sind denen der 6-Zylinder-Motoren nicht
gleich. Deshalb Unterscheidungsmerkmale be-
achten:

Bild 114 - Nockenwellenrdder, unterschiedliche Dicke
des Steges und Querschnittform fir 4- und
6-Zylinder-Motoren

A = Etwa 10 mm dick fur 4-Zylinder-Motaren
B = Etwa 15 mm dick fir 6-Zylinder-Motoren

Bild 115 - Nockenwellenrad fir é-Zylinder-Motoren,
ohne Markierung {vgl. auch Bild 116)

1 Keine Markierung
2 Zeichen fir Stellung zum Kurbelwellenrad

Die Nockenwellenrdder fir die 6-Zylinder- und
fur die 4-Zylinder-Motoren haben die gleiche
Zéhnezahl (46 Z&hne). Hinsichtlich ihres Mate-
rials und der Dicke ihres Steges (Bild 114)
sind die Rader jedoch jeweils auf die 4- oder
6-Zylinder-Motoren abgestimmt. Der Einbau
eines 4-Zylinder-Nockenwellenrades in einen
6-Zylinder-Motor ist nicht zuléssig.

For die 6-Zylinder-Motoren gibt es gemdf
Bild 115 Nockenwellenrdder ohne Markierung
oder gemdB Bild 116 Nockenwellenréder mit
der Markierung ,6”. Das 4-Zylinder-Nocken-
wellenrad ist durch die Zahl ,4” (Bild 117) ge-
kennzeichnet.

Bild 116 - Nockenwellenrad fir 6-Zylinder-Motoren,
markiert mit Zahl ,6" (vgl. auch Bild 115)

1 Zahi 6" als Markierung

2 Zeichen fur Stellung zum Kurbelwellenrad

Die Nockenwellen fir die 4-Zylinder-Motoren
12, 15, 17 und 17°S sind gleich, wogegen die
Nockenwellen der é-Zylinder-Motoren fir den
Motor 26 und 26 T durch verschiedene Steuer-
zeiten unterschiedlich sind. Die Nockenwelle
for den Motor 26 T hat zwischen dem zweiten
und dritten Nocken einen roh geschmiedeten
Bund (118/2) als Unterscheidungsmerkmal ge-
gentber der Nockenwelle fiir Motor 26

(118/1).
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Bild 117 - Nockenwellenrad fir 4-Zyiinder-Motoren,
markiert mit Zahl 4"

1 Zaht 4" als Markierung

2 Zeichen fur Stellung zum Kurbelwellenraa

Bild 118 - Unterscheidungsmerkmal der Nockenwellen
for Motor 26 (Kapitdn) und 26 T (1,9-Tonner)

1 Motor 26, kein Kennzeichen

2 Motor 26 T, roh geschmiedeter Bund

Zum Abdricken des Nockenwellenrades von
der Nockenwelle wird die Nockenwellenrad-
Abdrickbuchse (Spezial-Werkzeug) verwendet.
Zum Abdriicken des Nockenwellenrades Nok-
kenwellendruckplatte (120/6) zwischen Nocken-
wellenrad und Nockenwellenlagerzapfen ex-
zentrisch zur Nockenwelle so verschieben, daf3
der Keil beim Abdriicken des Nockenwellen-
rades die Nockenwellendruckplatte nicht be-
schadigt. Abdrickbuchse (119/4) unter Nocken-
wellendruckplatte setzen und Nockenwellen-
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rad mittels Druckstick (119/2) unter der Presse
von Nockenwelle abdricken.

Bild 119 - Nockenwellenrad von Nockenwelle abdricken

Stempel der Presse

Druckstick

Nockenwellenarad

Abdrickbuchse (Spezial-Werkzeug)
Passende Lochplatte

Nockenwelle

NN s W N

Pressentisch

Zum Avufpressen des Nockenwellenrades auf
die Nockenwelle ist das Nockenwellenrad-Auf-
preBwerkzeug (Spezial-Werkzeug) zu verwen-
den.

Beim Aufpressen des neuen Nockenwellen-
rades stets eine neue Nockenwellendruckplatte
verwenden, weil die alte Druckplatte meist
durch Verschleifl oder Verziehen beim Abdrik-
ken von der Nockenwelle unbrauchbar wird.

Das vorgeschriebene Spiel zwischen Nocken-
wellenrad und Nockenwellendruckplatte wird
nicht durch Zwischenlegen einer Fihllehre er-
reicht, sondern durch beiderseitiges Bestrei-
chen der Nockenwellendruckplatte mit Spe-
zial-Ol. Da Ol nicht zusammendriickbar ist,
ergibt sich das vorgeschriebene Spiel durch
die zweimalige Dicke des Olfilms. Deshalb dar-
auf achten, dafB nur das Spezial-Ol benutzt
wird. Wesentlich ist, daf} dieses Ol Raumtem-
peratur hat und nicht erwdrmt ist, damit die
richtige Olviskositdt vorhanden ist, durch die
das vorgeschriebene Axialspiel selbsttdtig er-
reicht wird.



Nockenwellenrad und Nockenwellen-

druckplatte in AufpreBwerkzeug (Spe-
zial-Werkzeug) einlegen

Neue Nockenwellendruckplatte (120/6) beider-
seits mit Spezial-Ol bestreichen und mit neuem
Nockenwellenrad  (120/4) -  entsprechend
Bild 120 — zwischen Fihrungsflansch (120/5)
und Spannscheibe (120/3) so einspannen, daf}
der Bund der Ncckenwellendruckplatte zum
Nockenwellenrad zeigt. Hierbei muf3 die Nok-
kenwellendruckplatte so liegen, daf sich der
Nockenwellenzapfen mit Keil beim Aufsetzen
des AufpreBwerkzeuges frei durch die Druck-
platte hindurchfihren lafBt.

Nockenwellenradbohrung fir das Aufpressen

mit Motorendl eindlen.

/“/ .
//

Bild 120 - Anordnung AufpreBwerkzeug (Spezial-Werk-
zeug) und Fuhrungshilse (Spezial-Werkzeug)
mit Nockenwellenrad und Nockenwelle

1 Druckstick

2 Spannschraube (2 Stick)

3 Spannscheibe

4 Nockenwellenrad

5 Fuhrungsflansch

6 Nockenwellendruckplatte, Bund
zeigt zum Nockenwellenrad

7 Fuhrungshilse — Hilse mit Normalmaf
oder 0,5 mm Untermaf

8 Schlitzflansch

9 Nockenwelle

AufpreBwerkzeug  (Spezial-Werkzeug)

mit Nockenwellenrad auf Nockenwellen-
zapfen aufsetzen

Je nach Nockenwellenrad-Lagerzapfen-Durch-
messer {NormalmaB oder 0,5 mm Untermafl)
muf die entsprechende Fihrungshilse (Spezial-
Werkzeug) verwendet werden. Fihrungshilse
(120/7) in Fohrungsflansch (120/5) einfGhren.

AufpreBwerkzeug mit Nockenwellenrad und
Nockenwellendruckplatte, die sich zwischen
dem Werkzeug befinden, sowie mit der in das
Werkzeug eingeschobenen Fihrungshilse auf
Nockenwellenzapfen so aufsetzen, daf3 Keilnut
am Nockenwellenrad mit Keil auf Nockenwel-
lenzapfen fluchtet.

Nockenwelle mit Schlitzflansch in Presse
einsefzen

Im Nockenwellenzapfen muf3 der Keil for das

Nockenwellenzahnrad eingesetzt sein.

Eine Lochplatte (121/7) mit geeignetem Schlitz-
loch auf Pressentisch auflegen. Schlitzflansch
(121/5) des AufpreBwerkzeuges mit seiner Aus-
sparung auf Nockenwelle hinter den Nocken-
wellen-Lagerzapfen Nr. 1 aufschieben und
Nockenwelle in die auf dem Pressentisch lie-
gende Lochplatte einsetzen (Bild 121).

Nockenwellenzapfen und Keil fir das Auf-
pressen des Nockenwellenrades mit Motoren-
8l eindlen.

Nockenwellenrad auf Nockenwelle auf-
pressen

Druckstick (120/1) in AufpreBwerkzeug einset-
zen und Nockenwellenzahnrad bis zum spir-
baren Widerstand auf Nockenwellenzapfen
aufpressen.

Nockenwelle vom Pressentisch abnehmen und
AufpreBwerkzeug von Nockenwellenrad ab-
schrauben und abnehmen.
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Bild 121

- Nockenwellenrad mit AufpreBwerkzeug auf
Nockenwelle aufpressen

1 Spannscheibe

2 Stempel der Presse

3 Druckstick

4 Spannschrauben (2 Stick)
5 Schiitzflansch

6 Nockenwelile

7 Lochplatte

8 Fuhrungsflansch

9 Nockenwellenrad

Nockenwellendruckplatte auf Géingig-
keit priifen

Nach Aufpressen des Nockenwellenrades muf3
sich die Nockenwellendruckplatte ohne Wider-
stand saugend drehen lassen.

Bei zu strammem Sitz der Nockenwellendruck-
platte kann eine Entspannung und somit leich-

tere Géngigkeit durch Schlagwirkung wie folgt
erreicht werden:

Nockenwelle mit einer Hand frei halten und mit
einem Kupferhammer einen oder mehrere
krdftige Schldge auf den aus dem Nockenwel-
lenrad herausragenden Nockenwellenzapfen
geben (Bild 122).

Keinesfalls am Nockenwellenrad gegenhalten,
weil es sich hierbei verzieht.

Bild 122 - Wenn erforderlich, Leichtgéngigkeit der
Nockenwellendruckplatte durch Prellschlag
mit Kupferhammer herstellen

1 Nockenwelle freigehalten
2 Schiag mit Kupferhommer ouf Nockenwellenzapfen

Nockenwelle lagern

Die Nockenwelle ist im Zylinderkurbelgehduse
4 mal in Lagermetallschalen mit Stahlricken ge-
lagert. Die Lagerbuchsen sind in das Kurbel-
gehduse eingepreBt und kénnen bei Bedarf er-
setzt werden.

Die Ersatzbuchsen werden im Innendurchmes-
ser nicht auf das FertigmaB bearbeitet gelie-
fert. Eine Materialzugabe von Lagermetall er-
moglicht die Bearbeitung der Lagerbuchsen
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nach dem Einpressen in das Zylinderkurbel-
gehduse. Die Bearbeitung der Lagerbuchsen
auf den vorgeschriebenen Innendurchmesser
kann entweder mit dem Nockenwellenlager-
Bearbeitungswerkzeug  (Spezial - Werkzeug)
oder auf einem Bohrwerk erfolgen.

Ersatzbuchsen werden fir normale Nocken-
wellenlagerzapfen und fir 0,5 mm Untermaf-
Lagerzapfen geliefert.



Beim Einpressen der Buchsen ist zu beachten,
daB die Olbohrungen in den Buchsen mit den
Olkandglen des Zylinderkurbelgehduses uber-
einstimmen.

Die Nockenwellenlagerbuchsen sind nach dem
Einschlagen in das Zylinderkurbelgehduse auf

die in nachstehender Tabelle angegebenen
MaBe entweder fir normale Grofle oder fur
0,5 mm Untermaf zu bearbeiten.

Nach dem Ausbohren der Lagerbuchsen alle
Olkandle von Bohrspénen peinlichst sdubern.

Nockenwellenlagerzapfen-Durchmesser und Nockenwellenlager-Innendurchmesser

Lager- Lager-

Lagerzapfen der Nockenwelle
schleifen auf % mm

Lager- Lager-

Lager nach Einpressen
aufbohren auf 7 mm

Lager Lager Lager Lager

0,5 mm Untermaf}

44,460 44,210

zapfen  zapfen zapfen zapfen
Nr. 1 Nr. 2 Nr. 3 Nr. 4 Nr. 1 Nr. 2 Nr. 3 Nr. 4
Normale GréBe Lagerzapfen sind. auf FertigmaB 45,025 44,775 44,525 44,275
geschliffen

44,475 44,225 43,975 43725 44,525 44,275 44,025 43,775
43,960 43,710 44,500 44,250 44,000 43,750

45,000 44,750 44,500 44,250

(Kuppiungsseite}.

Die Nockenwellenlagerzapfen und die Lagerstellen im Zylinderkurbelgehduse sind in der Tabelle mit den
Nummern 1 bis 4 bezeichnet. Die Numerierung erfolgt von vorn (Wasserpumpenseite) nach hinten

Kurbelwellenrad aus- und einbauen

Motor ausgebaut

Bei Ersaiz des Kurbelwellenrades ist das Nok-
kenwellenrad stets mit zu ersetzen. Deshalb er-
folgt die Lieferung durch die Ersatzteile-Abtei-
lung auch stets mit dem Nockenwellenrad ge-
meinsam.

Kurbelwellenrad nach Ausbau des Steuerge-
hausedeckels und Abnehmen der Olschleuder-
scheibe mit dem Kurbelwellenrad-Abzieher
(Spezial-Werkzeug) unter Verwendung eines
passenden Druckstickes vom Kurbelwellenzap-
fen abziehen (Bild 123).

Das Aufdricken des Kurbelwellenrades auf den
Kurbelwellenzapfen erfolgt mit dem Aufpref3-
werkzeug (Spezial-Werkzeug) in Verbindung
mit der Steuergehdusedeckel - Zentrierhilse
(Spezial-Werkzeug). Am AufpreBBwerkzeug
Druckfléchen des Druckstiickes und der Druck-

Bild 123 - Kurbelwellenrad mit Abzieher (Spezial-
Werkzeug) abziehen

1 Steuergehduserickwand
2 Kurbelwellenrad

3 Passendes Druckstick

4 Druckschraube

5 Kurbelwellenrad-Abzieher
6 Nockenwellenrad
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mutter mit Motorendl leicht eindlen. Beim Auf-
schieben der Zentrierhilse auf den Kurbelwel-
lenzapfen beachten, daf3 die Zentrierhilsen-
Keilnut mit dem Keil im Kurbelwellenzapfen
genau fluchtet. Hierdurch werden Beschadigun-
gen an der Zentrierhilse und am Keil fir das
Kurbelwellenrad vermieden.

Bild 124 - Kurbelwellenrad mit AufpreBwerkzeug auf
Kurbelwelle aufziehen

1 Sechskantschroube
2 Druckmulter

3 Drucksiick

4 Stevergehdusedeckel-Zenirierhiise
5 Kurbelwellenrad

' Kurbeiwellenrad-
AufpreBwerkzeug

Die Bohrung des Kurbelwellenrades ist zwecks
ieichteren Gleitens mit Motorend! einzudlen.

Kurbelwellenrad unter Bericksichtigung der
Keilnut und des Keiles im Kurbelwellenzapten
so auf den Kurbelwellenzapfen aufstecken,
daf3 das Zeichen ,O" am Kurbelwellenrad mit
dem Zeichen ,O" am Nockenwellenrad zusam-
menfdllt. Durch diese Einstellung werden die
Kolbenbewegungen zu den Offnungs- und
SchlieBungszeiten der Ventile genau aufein-
ander abgestimmt.

Bild 125 - Kurbelwellenrad aufgeprefit

1 Nockenwelienrad

2 Zeichen ,Q” auf Nockenwellenrad —~ fur
Einstellung der Motorsteverrdder

3 Zeichen ,O" auf Kurbelwelienrad — fir
Einsteltung der Molorsteuerrdder

4 Kurbelwellenrad

Kipphebelachs-Zusammenbau aus- und einbauen

Der Kipphebelachs-Zusammenbau besteht aus
der Kipphebelachse, den Achslagerbdcken, den
Kipphebein, den zylindrischen Druckfedern
zwischen den Kipphebeln, den Kegeldruck-
federn an beiden Enden der Kipphebelachse
und den Federklammern.
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Bild 126 - Ventilkipphebelachs-Zusammenbau fur
4-Zylinder-Motoren
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Bild 127 - Ventilkipphebelachs-Zusammenbau for
é-Zylinder-Motoren — nur eine Hdlfte
gezeigt

Die Ventilkipphebelachse der 4-Zylinder-Moto-
ren ist in 4 Bécken und die der 6-Zylinder-Moto-
ren in 6 Bdcken gelagert und zwar sind die
Lagerbdcke jeweils zwischen 2 Kipphebeln an-
geordnet, die zur Betdtigung der Ventile eines



Zylinders dienen. Die Lagerbécke sind aus Stahl
und auf einer Seite der Aufnahmebohrung fir
die Kipphebelachse geschlitzt. Hierdurch wird
die Kipphebelachse beim Festschrauben der
Bocke an den Zylinderkopf festgeklemmt. Die
Lagerbécke sind zum Zylinderkopf durch Zen-
trierstifte zentriert. Die Befestigung der Lager-
bocke erfolgt mit jeweils 2 Sechskantschrauben,
wobei oben an den Lagerbocken Abstand-
sticke zwischengelegt werden.

Anmerkung: Der Lochabstand fir die
Schrauben der Lagerbockbefestigung wurde
von 30 mm auf 32 mm vergréBert. Durch diese
Anderung wurden der Zylinderkopf, die Kipp-
hebellagerbécke und die Lochplatten mit und
ohne Olrohre betroffen. Die Teile mit dem
groBen Lochabstand sind gegen die seitherigen
Teile mit kleinem Lochabstand nicht austausch-

bar.

Bild 128 - Lagerung der Ventilkipphebelachse am
Zylinderkopf

1 Sechskantschrauben fir Lagerbock am Zylinderkopf
2 Zentrierstift

3 Zylinderkopf

4 Kipphebeluchslagerbock

5 Kipphebelachse

6 Arretierungsstift for Kipphebelachse — nur im 1. Kipp-
hebelachslagerbock, von Wasserpumpenseite aus gezdhlt

7 Befestigungsplatte fir Lagerbock

An den Abstandstiicken der beiden mittleren
Lagerbocke ist an einem die Olzufthrungslei-

tung und am anderen die Olricklaufleitung fir
die Kipphebelschmierung angeldtet. Im 1. Lager-
bock ist ein Arretierungsstift (128/6) ange-
ordnet, der die Kipphebelachse in einer be-
stimmten Lage arretiert. Hierdurch kommen
die Oldurchgangslécher for die Kipphebel-
schmierung in ihre vorgesehene Lage.

Bild 129 - Olleitungen fir Kipphebelschmierung

1 Dritter Lagerbock

2 Zweiter Lagerbock

3 Olzufihrungsleitung mit Befestigungsplatte
3 Olricklaufleitung mit Befestigungsplatte

Die Kipphebelachse ist innen hohl und an bei-
den Enden mit VerschluBstopfen verschlossen.
In diesen Hohlraum wird das Schmierél fur die
Kipphebelschmierung hineingepumpt und durch
Locher in der Ober- und Unterseite der Kipp-
hebelachse auf die einzelnen Kipphebel ver-
teilt. Die Bohrung, durch die das Ol in die
Kipphebelachse gepumpt wird, ist gréfer als die
Bohrung, durch diedas iiberschissige Ol zurick-
{lieBBt. Hierdurch entsteht in der Kipphebelachse
ein Oldruckanstieg, durch den die Schmierung
iedes einzelnen Kipphebels erzielt wird.

Die Zylinderkopfhaube, bei den 4-Zylinder-Mo-
toren mit 4 Sechskantschlitzschrauben und bei
den 6-Zyiinder-Motoren mit 6 Sechskantschlitz-
schrauben auf den Zylinderkopf aufgeschraubt,
bildet ein geschlossenes Gehduse fur den Kipp-
hebelachs-Zusammenbau und die ibrigen da-
rin befindlichen Motorsteuerteile. Eine Kork-
dichtung zwischen der Zylinderkopfhaube und
dem Zylinderkopf verhindert den Verlust von
Ol, das zur Schmierung des Ventilkipphebel-
achs-Zusammenbaues dient.
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Bild 130 - Zylinderkopfhaube des 4-Zylinder-Motors
eingebaut

1 Zylinderkopfhaube
2 Sechskantschrauben fur 1 an Zylinderkopf

Bild 131 - Zylinderkopfhaube des 6-Zylinder-Motors
eingebaut

1 Drei geschlitzte Sechskantschrauben, Scheiben — links
2 Drei geschlitzte Sechskantschrauben, Scheiben — rechts

Zum Ausbau des Ventilkipphebelachs-Zusam-
menbaues Zylinderkopfhaube ausbauen sowie
Zindspule am Zylinderkopf abschrauben und
auf der gleichen Motorseite ablegen. Beim 1,9 t-
Lastwagen ist, um den Zugang zur Zylinder-
kopfhaube zu erméglichen, die Motorabdek-
kung auf dem Fahrerhausboden auszubauen.

Beim Ausbau des Ventilkipphebelachs-Zusam-
menbaues empfiehlt es sich, vor dem Heraus-
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schrauben der Sechskantschrauben fir die La-
gerbockbefestigung, alle  Kipphebel-Einstell-
schrauben zu ldsen und méglichst weit nach
oben zu drehen. Dadurch wird ein den Verhdlt-
nissen entsprechend grofler Abstand zwischen
den StéBelstangen und Kipphebeln erzielt, der
den spdteren Einbau des Kipphebelachs-Zu-
sammenbaues wesentlich erleichtert.

Die Olzufohrungsleitung fir die Kipphebel-
schmierung ist im StéBelkammerraum  mit
einem Nippel an den Olkanal im Zylinder-
kurbelgehéuse angeschlossen. Zur Vermeidung
des StéBelkammerdeckel-Ausbaues und des Lo-
sens der Olzufohrungsleitung im StoBelkam-
merraum ist die Olzufohrungsleitung vom 2.
Lagerbock bei den 4-Zylinder-Motoren und
vom 3. Lagerbock bei den 6-Zylinder-Motoren -
von Wasserpumpenseite aus gezdhlt — abzu-
schrauben und vorsichtig so weit zur Seite zu
schwenken, daB sie den Aus- und Einbau des
Ventilkipphebelachs-Zusammenbaues nicht be-
hindert.

Bild 132 - Olzufihrungsleitung abgeschraubt und zur
Seite geschwenkt

1 Schrauben fur die Befestigung des Logerbockes
und der Olrickiaufleitung

2 Ciricklaufleitung

3 Zweiter Lagerbock bei 4-Zylinder-Motoren —
dritter Lagerbock bei 6-Zylinder-Motoren

4 Olzufihrungsleitung mit Befestigungsplatte
zur Seite geschwenkt

5 Befestigungsplatte

6 Dritter Lagerbock bei 4-Zylinder-Motoren —
vierter Lagerbock bei 6-Zylinder-Motoren

Die Olrucklaufleitung ragt frei in den StoBel-
kammerraum und kann daher nach dem Ab-
schrauben vom Kipphebelachs-Lagerbock ab-
genommen werden.

Bei ausgebautem Kipphebelachs-Zusammen-
bau Kugelkdpfe der Kipphebel-Einstellschrau-



ben und Kugelpfannen der Stofelstangen auf
Verschlei3 prifen, wenn erforderlich, ersetzen.

Beim Einbau des Kipphebelachs-Zusammen-
bauves beachten, daB sich die Zentrierstifte
(128/2) im Zylinderkopf in die entsprechenden
Bohrungen der Lagerbocke einsetzen. Die Ku-
gelkspfe der Kipphebel-Einstellschrauben mis-
sen sich in die Kugelpfannen der StéBBelstangen
einsetzen.

Vor dem Festschrauben der Lagerbdcke und
dem damit verbundenen Festklemmen der Kipp-
hebelachse Uberprifen, daB sich der Arretie-
rungsstift (128/6) fir die Arretierung der Kipp-

hebelachse am 1. Lagerbock in die vorgesehene
Bohrung richtig einsetzt. Wird der Arretierungs-
stift im 1. Lagerbock nicht eingebaut, dann be-
steht die Gefahr eine Verlagerung der Kipphe-
belachse und damit ein vélliges Versagen der
Kipphebelschmierung.

Nach dem Einbau des Kipphebelachs-Zusam-
menbaues Ventilspiel einstellen und Zylinder-
kopfhaube aufschrauben. Die Dichtung der Zy-
linderkopfhaube ist gegebenenfalls zu erset-
zen. Neue Dichtung in Zylinderkopfhaube mit
Dichtungsmitte! festkleben. Die Dichtung muB
cundum am Bund der Zylinderkopfhaube an-
liegen.

Kipphebelachs-Zusammeanu zerlegen

und zusammenbauen

Kipphebelachs-Zusammenbau ausgebaut

Der Kipphebe|achs-Zusommenbcu ist nur in
ausgebautem Zustand zerlegbar, da alle Teile
auf der durchgehenden Achse nebeneinander
aufgereiht sind.

Friher waren die Kipphebel mit Lagerbuchsen
ausgestattet, und die Kipphebelachse hatte
einen AuBendurchmesser von 19 mm. Jetzt
werden die Kipphebel ohne zusdtzliche Lager-
buchsen eingebaut, und die Kipphebelachse hat
einen AuBendurchmesser von 21 mm. Um eine
cinwandfreie Schmierung der jefzigen nicht
ausgebuchsten Kipphebel zu erreichen, ist die
dazugehodrige im AuBendurchmesser vergros-
serte Kipphebelachse an den untferen Olaus-
trittsidchern fur die Kipphebelschmierung bei-
derseits der Locher in axialer Richtung ab-
geflacht. Hierdurch bildet sich an der Unter-
seite — Druckseite — der Achse ein ausreichender
Schmierfilm.

Nach dem Abnehmen der Federklammern an
beiden Enden der Kipphebelachse und dem
Herausziehen des Arretierungsstiftes (128/6) aus
dem ersten Lagerbock — von Wasserpumpen-
seite aus gezédhlt — kénnen alle Teile von der
Kipphebelachse heruntergezogen werden.

Kipphebelachse und Lagerbohrungen  der

Kipphebel auf Verschleif prifen. Ist die Kipp-

hebelachse an den Lagerstellen der Kipphebel
singelaufen, dann ist sie zu ersetzen. Sind die
Lagerbuchsen in den Kipphebeln - frihere
Ausfihrung — oder ist die Lagerbohrung der
Kipphebel — jetzige Ausfohrung — eingelaufen,
dann sind bei den Kipphebeln der bisherigen
Ausfihrungen die Buchsen zu ersetzen oder bei
Kipphebeln der jetzigen Ausfihrung die Kipp-
hebel gegen neue auszutauschen.

Bild 133 - Kipphebel-

Bild 134 - Kipphebel-

lagerung —bis- lagerung —
herige Aus- jetzige Aus-
fuhrung fohrung

1 Kipphebelachse 1 Kipphebelachse

2 Kipphebel 2 Kipphebel

3 Buchse

In die Kipphebelachse sind an den Wellen-
enden VerschluBstopfen eingeprefit, die den
Achsenhohiraum nach auBBen abschliefen.
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Bild 135 - VerschluB3stopfen in Kipphebelachse
eingepreft

1 Kipphebelachse
2 Verschiufistopfen

Die Verschluf3stopfen miissen zur Erhaltung des
Oldruckes in der Kipphebelachse einwandfrei
abdichten. Liegt die Vermutung nahe, daB3 die
VerschluB3stopfen undicht sind, dann sind diese
zu ersetzen. Hierzu in einen Verschlufistopfen
ein Demontagehilfsloch von ca. 8 mm bohren,
damit der gegeniberliegende Stopfen mit
einem langen Dorn herausgeschlagen werden
kann. AnschlieBend ist der durchbohrte Ver-
schluBstopfen von der offenen Seite der Kipp-
hebelachse aus herauszuschlagen.
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Bild 136 - Kipphebelachs-Zusammenbau fir 4-Zylinder-
Motoren, im Prinzip auch fir 6-Zylinder-
Motoren giltig

1 Kipphebellagerbock
2 Kipphebelachse

3 Kipphebel
4 Die Verldngerungen der Mittellinien eines
Kipphebelpaores — rechts und links eines

Kipphebellagerbockes — schneiden sich in
etnem Punkt

Neue VerschiuBstopfen mit Eintreibdorn in
Kipphebelachse so weit einschlagen, bis der
Bund des Dornes an der Stirnfldche der Kipp-
hebelachse anliegt.

An den ausgebauten Kipphebeln Kugelsitze der
Ventilspieleinstellschrauben und Kugelpfannen
an den StéBelstangen auf Verschleil prifen.
Erforderlichenfalls Einstellschrauben und Sto3el-
stangen ersetzen. Werden Einstellschrauben
ersetzt, dann diese nur einige Génge von der
Oberseite der Kipphebel aus — auf Einbaulage
bezogen - einschrauben, damit sie den Einbau
der Kipphebelachse nicht behindern.

Beim Zusammenbau auf richtige Anordnung
der Teile achten. Bezogen auf die Einbaulage
des Kipphebelachs-Zusammenbaues sind nach-
stehende Punkte zu bericksichtigen:

a) Das Loch in der Kipphebelachse fir den Ar-
retierungsstift (128/6) - 4,0 mm @ — muf nach
vorn zur Wasserpumpenseite des Motors
und nach oben liegen.

b) Die Schlitze in den Kipphebelachslager-
bocken an den Lagerbohrungen fir die
Kipphebelachse missen auf der Seite der
Aus- und EinlaBventile liegen.

c) Zwischen jedem Ventilkipphebelpaar befin-
det sich ein Kipphebellagerbock. Die Ventil-
kipphebel sind so anzuordnen, daf} die ver-
léngerten Mittellinien der langen Hebel-
arme, die zur Anlage an die Ventilschdfte
kommen, paarweise in einem Punkt zu-

sammenfallen (136/4).

d) Kegeldruckfedern an beiden Wellenenden
so einbauen, daB der grofe Durchmesser
nach auBBen zur Federklammer liegt.

Kipphebel ausbuchsen und aufreiben

Dieser Arbeitsvorgang gilt nur fir die bis-
herigen Kipphebel, die mit zusdtzlichen Lager-
buchsen ausgestattet waren. Die jetzigen Kipp-
hebel sind ohne Lagerbuchsen.

Buchse aus Kipphebel mit Dorn (Spezial-Werk-
72

zeug) herauspressen. Ausprefiseite des Dornes
verwenden.

Neue Buchse von der Schmalseite {137/8) des
Kipphebels aus so einpressen, daf3 das Schmier-
loch in der Buchse mit dem Olloch im Kipp-



hebel Gbereinstimmt. Hierzu ist die Seite des
Dornes (Spezial-Werkzeug) zu verwenden, die
durch einen entsprechenden Ansatz die Ein-
preBtiefe (137/3) von 1 mm bestimmt.

Zum Ausreiben der eingeprefiten Buchse Kipp-
hebel in oberen Ausschnitt (139/3) des Auf-
nahmebockes (Spezial-Werkzeug), wie aus
Bild 139 ersichtlich, einlegen.

Kipphebelarm negt nach’ Links Kipphebelarm newgt nach rechts
Rocker arm offset to {eft Rocker arm offset to right

Bild 139 - Kipphebel in Aufnahmebock eingelegt

Bild 137 - Lage der Buchse im Kipphebel
1 Spannbuchse

1 Kipphebel 2 Aufnahmebock

2 Buchse 3 Oberer Ausschnitt des Aufnchmebockes
3 EinpreBticfe der Buchse 4 Kipphebel in oberen Ausschnitt des

4 Neigung des Kipphebelarmes nach rechts bzw. tinks Aufnahmebockes eingelegt

5 Haibrunder Ausschnitt an Buchsen-Stirnseite

6 Olloch im Kipphebel

7 Schmierloch am Nutanfang in Buchse liegt

Uber dem Olloch im Kipphebel

©

Kipphebel-Schmalseite

Bild 140 - Kipphebel bis zum Anliegen an den Auf-

Bild 138 - Buchse in Kipphebel einpressen nahmebock nach rechts gedreht und mit
Spannbuchse festspannen
1 Stempel der Prefvorrichtung

2 Einprefidorn (Spezial-Werkzeug) 1 Reibahle in Aufnahmebock und Kipphebel eingefihrt
3 Buchse 2 Spannbuchse festdrehen
4 Schmierioch am Anfang der Nut 3 Aufnahmebock

5 Olloch im Kipphebe 4 Ballige Fldche des Kipphebelarmes liegt am

4 Kipphebel Aufnahmebock an
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Reibahle von oben durch Spannbuchse (139/1)
in Kipphebel (139/4) und in Aufnahmebock
(139/2) so weit einfihren, bis die Reibahlen-
schneide an der Kipphebelbuchse anliegt. Hier-
bei wird der Kipphebel durch den Reibahlen-
fuhrungsschaft zentriert.

Kipphebel bis zum Anliegen (140/4) am Auf-
nahmebock nach rechts drehen und mit der
Spannbuchse festspannen (140/2).

Kipphebel mit Reibahle (Spezial-Werkzeug)
ausreiben.

Bild 141 - Kipphebel mit Reibahle ausreiben

StoBelstangen aus- und einbauen

Zylinderkopfhaube ausgebaut

Die StéBelstangen sind Verbindungsteile for
die Betdtigung der Ventile zwischen Ventil-
stoBeln und Kipphebeln.

Da sich die Kugelképfe und die Kugelpfannen
der StoBelstangen nach einiger Betriebszeit des
Motors eingelaufen haben, dirfen sie beim
Einbau nicht verwechselt werden. Es empfiehlt
sich deshalb die Ablage nach dem Ausbau in
einem Kasten kombiniert mit einem Aufnahme-
brett, das mit Bohrungen und Nummern ver-
sehen ist, abgestimmt auf einen 4- bzw. 6-Zy-
linder-Motor mit 8 bzw. 12 Bohrungen. Hier
kénnen die StéBelstangen, VentilstéBel, Ventile
oder auch Kolben usw., deren genaue Reihen-
folge wichtig ist, aufbewahrt werden.

Zum Ausbau der Stéfelstangen Gegenmuttern
der Kipphebeleinstellschrauben losen und Ein-
stellschrauben so weit aus den Kipphebeln
herausdrehen, bis die Kugelpfannen der Stofel-
stangen frei sind. Die Kipphebel mit Einstell-
schrauben lassen sich nun Uber die Kugelpfan-
nen der StéBelstangen hinwegschieben, und
die StéBelstangen kénnen herausgenommen
werden.

For den Ausbau der vorderen und hinteren
StoBelstangen ist ein Verschieben der Kipp-
hebel nicht méglich. Hier missen die Feder-
klammern und Kegelfedern mit den Kipphebeln
von der Kipphebelachse abgenommen werden.

Die StéBelstangen der 4-Zylinder-Motoren
unterscheiden sich von denen der 6-Zylinder-
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Motoren nur durch einen Léangenunterschied
von 3 mm. Deshalb befindet sich im Kugelkopf
der StoBelstangen als sichtbares Unterschei-
dungsmerkmal fir die 4-Zylinder-Motoren eine
flache Mulde (Bild 142) und fur die 6-Zylinder-
Motoren eine halbkugelformige Mulde (Bild
143).
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Bild 142 - Kennzeichen der StdBelstange fur den
4-Zylinder-Motor

1 StéBelstangenschaft
2 Kugelkopf
3 Flache Mulde

Anmerkung: In die 6-Zylinder-Motoren
for Hydra-Matic-Getriebe werden nicht die Sto-
Belstangen der normalen 6-Zylinder-Motoren
eingebaut, sondern die StéBelstangen der 4-Zy-
linder-Motoren mit flacher Mulde im Kugelkopf.
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Bild 143 - Kennzeichen der StéBelstange fir den
é-Zylinder-Motor

1 StéBelstangenschaft
2 Kugelkopf

3 Kugelférmige Mulde

StoBelstangen prifen

StoBelstangen ausgebaut

Die StéBelstangen sind, bedingt durch ihre
Form und Lénge, bei unsachgeméBer Behand-
iung empfindlich gegen Verbiegung, und die
Kugelpfanne sowie der Kugelkopf sind durch
die starken Beanspruchungen einem gewissen
Verschlei unterworfen.

Verbogene StéBelstangen neigen oft zum
Vibrieren und kénnen durch Anschlagen am
Zylinderkopf starke Gerdusche verursachen.
Daher ist es ratsam, gegebenenfalls den Schlag
der StdBelstangen zu Uberprifen.

Dies geschieht am zweckmdfigsten auf einer
Drehbank. Zwischen Futter und Spitze einwand-
frei eingespannt, 1Bt sich der Schlag mit Hilfe
ainer MeBuhr ermitteln.

Bild 144 - StoBelstange in Drehbank auf Schiag prifen

Der Schlag der StéBelstange muf innerhalb
der zuldssigen Toleranz liegen.

stoBelstangenkammerdeckel aus- und einbauen

Der StoBelstangenkammerdeckel befindet sich
auf der rechten Seite des Motors und schlieft
den StéBelstangenraum des Zylinderkurbel-
gehduses nach auBen ab. Er ist mit einer Kork-
dichtung zum Zylinderkurbelgehduse und zum
Zylinderkopf abgedichtet. Mit dem Stoflel-
stangenkammerdeckel fest verbunden ist das
Entlgftungsrohr fior den Motorinnenraum. Der
StoBelstangenkammerdeckel  wird  mit vier
Sechskantschlitzschrauben an  das  Zylinder-

kurbelgehduse angeschraubt und dadurch in
seiner Lage gehalten.

Um den Ausbau des StoBelstangenkammer-
deckels zu ermdglichen, missen die Zindspule
ausgebaut und die Zindkabel von den Zind-
kerzen abgezogen werden.

Die Schelle fur das Entliftungsrohr unten am
Zylinderkurbelgehduse ist aufzuschrauben, da-
mit das Entlgftungsrohr beim Abnehmen des

75



StoRelstangenkammerdeckels  herausgleiten

kann und sich beim Einbau wieder einschieben

1aBt.

Die Dichtung des StéBelstangenkammerdeckels
sollte moglichst immer ersetzt werden. Neue
Dichtungen sind mit Dichtungsmittel an den
StoBelstangenkammerdeckel anzuheften.

Die Dichtfléche am Zylinderblock und am Zy-
linderkopf fur den StéBelstangenkammerdeckel
muBB von alten Dichtungsresten einwandfrei
geséubert sein. Am Zylinderkopf an der vorde-
ren und hinteren Dichtfléiche fir den StoBel-
stangenkammerdeckel muB3 der Stof3, gebildet
durch den Zylinderkopf, die Zylinderkopfdich-
tung und das Zylinderkurbelgehduse, abgedich-
tet sein. Hierzu an beiden Stéflen Dichtungs-
masse dinn auftragen. Darauf achten, daf hier-
bei kein Wulst entsteht.

Beim Festschrauben des StéBelstangenkammer-
deckels beachten, daB zwischen Deckel und

Ventile aus-

Schraubenkopf eine Gummischeibe liegt. Zu-
erst die beiden mittleren und dann die duferen
Schrauben festziehen.

3 4 5

|

7

Bild 145 - Befestigung des StéBelstangenkammer-
deckels

1 Zylinderbiock

2 StéBelstangenkammerdeckel

3 Scheibe

4 Gummischeibe

5 Dichtung fir StéBelstangenkammerdeckel
6 Sechskantschroube

und einbauen

Zylinderkopf ausgebaut

Die Ventile regulieren die Zufuhr des Kraft-
stoff-Luftgemisches — EinlaBBventile — zu den
Motorzylindern und die Abfuhr der Auspuff-
gase — AuslaBventile — aus den Motorzylindern.
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Bild 146 - Ventilanordnung

1 Ventilkeithdlfie

2 Ventilteller

3 Ventilfeder

4 Ansaug- bzw. Auspuffkanal
5 Ventil

6 Verbrennungsraum

76

Sie sind im Zylinderkopf héngend angeordnet
und schlieBen oder 6ffnen den Verbrennungs-
raum zu den Ansaug- und Auspuffkandlen.

Jedes Ventil wird durch eine Druckfeder unter
Zuhilfenahme eines Federtellers und 2 Ventil-
keilhalften auf seinen Sitz im Zylinderkopf
gedriickt und schlieBt gegen den Verbrennungs-
raum dicht ab.

Das Abheben des Ventiles vom Sitz und damit
das Offnen erfolgt mechanisch gegen den sich
verstérkenden Druck der Ventilfeder, so daf3
diese nun bestrebt ist, das Ventil auf seinen
Sitz zurickzudricken und den Verbrennungs-
raum wieder abzuschliefen.

Zum Avus- und Einbauen des Ventiles Ventilkeile,
Federteller und Ventilfeder ausbauven. Die
Ventilfeder wird mit dem Ventilfederheber
(Spezial-Werkzeug) zusammengedrickt, so
daB die Ventilkeilhdlften aus dem Federteller
herausgenommen werden kénnen. Nach Ent-
spannen des Ventilfederhebers die Ventilfeder
abnehmen und Ventil aus Zylinderkopf heraus-
ziehen.



Bild 147 - Ventilfeder mit Ventiifederheber
zusammengedrickt

1 Ventilkeilhalfte

2 Federteller

Beim Einbau der gleichen Ventile missen diese
in die urspriingliche Ventilfohrung wieder ein-
gesetzt werden. Um diesbeziigliche Verwechs-
lungen zu vermeiden, empfiehlt es sich, die
Ventile der dem eingebauten Zustand entspre-
chenden Reihenfolge nach auf einem Ventil-
brett aufzubewahren.

Vor dem Einbau der Ventile die oberen Schiifte
mit Olgraphit bestreichen.

Die Ventilfedern sind beim Einbau so anzu-
ordnen, daf jeweils die enggewickelte Seite am
Zylinderkopf anliegt.
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Bild 148 - Lage der eingebauten Ventilfeder

Die Ventilfedern fur die Motoren 12,15, 17 und
17S unterscheiden sich von denen fir die Mo-
toren 26 und 26 T nur in der Dicke des Feder-
drahtes. Da dieser Unterschied bei oberfldch-
licher Betrachtung leicht Gbersehen werden
kann, sind alle Federn mit Farbklecksen mar-
kiert.

Die Ventilfedern fiir die Motoren 12,15, 17 und
17S sind mit griner Farbe und die Federn fiir
die Motoren 26 und 26 T mit gelber Farbe mar-
kiert.

Ventile ersetzen

Ventile werden ersetzt bei starkem Verschlei3
der Ventilschafte, bei stark eingeschlagenen
Ventilkegeln, die durch Nachschleifen nicht mehr
instand gesetzt werden kénnen, und bei evtl.
verbrannten Ventiltellern. Bei Ersatz von Ven-
tilen sind in jedem Fall die Ventilsitze im Zylin-
derkopf nachzuarbeiten, und es ist die Ventil-
fihrungsbohrung auf VerschleiB zu tberprifen,
d. h. mit einer MeBBuhr auszumessen. Das Aus-
messen der Bohrungen erfolgt mit einer Mef-
shr in verschiedenen Héhen an jeder Mefistelle
jeweils Uber Kreuz.

Ergibt die Messung eine Abweichung der Boh-
rung auBerhalb der zuldssigen Toleranzen, so
muB die Bohrung auf die ndchstgréBere Uber-
grofe aufgerieben werden, und es sind die
entsprechenden Ventile mit Ubergréfe im
Schaftdurchmesser einzubauen.

Bild 149 - Ventilfihrung innen mit Mefluhr ausmessen
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Die jeweilige Gréfle des Durchmessers des ein-
gebauten Ventilschaftes ist auf der Verbren-
nungsraumseite des Zylinderkopfes durch eine
Markierung vermerkt (Bild 150).

T; ’ % ) S— s ; SUUTTILITIS T et
U
N

Bild 150 - Kennzeichnung fir Ventilfihrungsbohrungen
auf der Verbrennungsraumseite des Zylinder-
kopfes

1 An diesen Stellen befindet sich die Kennzeichnung

Kein Kennzeichenbedeutet normalen Bohrungs-
Innendurchmesser.

Zahl ,1" = Ubergrofie 0,075 mm
Zahl 2" = Ubergréfie 0,150 mm
Zahl ,3 * = Ubergréfiz 0,300 mm

Die jeweils zu den Bohrungen gehérenden
Ventile mit NormalmaB3 und Ubergréfien im
Schaftdurchmesser liefert die Ersatzteile-Abtei-
lung. Es wird fir die Ventile die gleiche Kenn-
zeichnung angewendet wie fir die Ventilfoh-
rungsbohrungen im Zylinderkopf. Das Kenn-
zeichen fur die Ventile befindet sich am Ventil-

schaft unter der Ringnut fir die Ventilkeile
(Bild 151).
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Bild 151 - Kennzeichnung der Ventilschaftdurchmesser

1 Hier eingerolltes Kennzeichen beim EinlaBventil
2 Hier eingerolltes Kennzeichen beim Auslafventil

Kein Kennzeichen bedeutet normalen Schaft-
durchmesser.

Zahl ,1” = Ubergrofie 0,675 mm
Zahl ,2” = Ubergrofe 0,150 mm
Zahl ,3” = UbergrofBe 0,300 mm

I

Werden Fihrungsbohrungen auf die néchst-
folgende GroBe aufgerieben, d. h. werden
Ventile der nidichst groBeren UbergréBe ein-
gebaut, so ist das bisherige Kennzeichen auf
der Verbrennungsraumseite des Zylinderkopfes
durch einen Kreuzschiug mit einem kieinen
FlachmeiBBel ungiiltig zu machen und das Kenn-
zeichen fiir die neve UbergroBe einzuschlagen.

Zum Ausreiben der Ventilfihrungsbohrungen
sind fur jede BohrungsgréBe Spezial-Reib-
ahlen erhaltlich.

Ventilkegel der Ein- und AuslaBventile schleifen
und Ventile prifen

Die Ventile dirfen, um einwandfrei arbeiten zu
kénnen, nicht verzogen oder am Schaft einge-
schlagen sein. In solchen Fallen mussen die
Ventile unbedingt ersetzt werden, denn ein
Richten ist nicht zuldssig.

Lassen sich beim Prifen der Ventile mit einem
Ventilprifgerdt geringe Abweichungen im
Rundlauf des Ventilkegels zum Schaft feststel-
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len, so kénnen diese durch Nachschleifen des
Ventilkegels auf einer Ventilkegelschleif-
maschine korrigiert werden. Der Winkel des

Ventilkegels zum Schaft betragt 45°.

Bei der Prifung des Ventils im Ventilprifgerdt
muB eine MeBuhr senkrecht zum Ventilkegel
und eine zweite senkrecht zum Ventilschaft




stehen. Ventil fest bis zum Anschlag an hinteren
Reiter und auf Prismen dricken. Ventil drehen
und an MeBuhren Schlag ablesen.

Bild 152 — Ventil in Ventilprifgerdt eingelegt

.,
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Bild 153 — Ventil drehen und Schlag on Mefluhren
ablesen

Sowohl der Rundlauf des Ventilschaftes als auch
des Ventilkegels muB sich in den zuldssigen
Toleranzen bewegen.

Ventilsitze im Zylinderkopf frésen

Eingeschlagene und nicht mehr abdichtende
Ventilsitze im Zylinderkopf kénnen durch Nach-
frdsen instand gesetzt werden. Ein gasdichter
Ventilsitz muB zentrisch zur Ventilfihrungsboh-
rung sein und am Ventilkegel auf dem gesam-
ten Umfang gleichmdBig breit tragen.

Die Bearbeitung der Ventilsitze erfolgt von
Hand mit Frasern, die auswechselbar auf Fih-
rungsdornen aufgenommen werden.

Bild 154 - Ventilsitz im Zylinderkopf frésen

1 Frdser
2 Zylinderkopf
3 Fihrungsdorn

Fraser

Fir die vollstdndige Bearbeitung eines Ventil-
sitzes sind drei Frdser mit verschiedenen Spit-
zenwinkeln erforderlich. Da sich die Auslaf3-
und EinlaBventile im Durchmesser unterschei-
den, missen selbstversténdlich die Frdser mit
entsprechendem AuBendurchmesser verwendet
werden. Bei den EinlaBventilsitzfrasern dienen
zwei von den drei Frasern zum Korrigieren des
eigentlichen Ventilsitzes, d. h. mit ihnen kann
der eigentliche Ventilsitz héher oder tiefer ver-

FUR AUSLASS
EXHAUST

FUR EINLASS
INTAKE

Bild 155 — Ventilsitzfraser

1 Ventilsitzfréser — Spitzenwinkel 45°

2 Korrektionsfriser — Spitzenwinkel 15°
3 Korrektionsfrdser — Spitzenwinkel 70
4 Ventilsitzfraser — Spitzenwinkel 45°

5 Korrektionsfraser — Spitzenwinkel 15°
6 Senker

79



legt werden. Dagegen ist bei den AuslaBventil-
sitzfrasern nur der 15°-Frdser zum Korrigieren
des Ventilsitzes und der Senker (155/6) zum
Séubern des AuslaBkanals bestimmt. Mit den
45°-Frésern werden die eigentlichen Ventilsitze
bearbeitet.

Auf dem Fihrungsdorn festsitzende Fraser kon-
nen mit dem Frdserabschlagrohr (Spezial-Werk-
zeug) entfernt werden.

Fihrungsdorne

Die Fihrungsdorne sind zur Aufnahme und
Fohrung der Fraser vorgesehen. Die Frdser
werden auf einen Konus aufgeschoben und sind
jederzeit abnehmbar. Oberhalb der Konen am
dicken Schaft befindet sich ein Knebel zum
Drehen des Fihrungsdornes und damit des Frd-
sers. Der unterhalb des Konus befindliche
dinnere Schaft entspricht in seinem Auen-
durchmesser dem jeweiligen Innendurchmesser
der Ventilfohrung, ragt in diese hinein und er-
moglicht die zentrische Fuhrung des Frésers zur
Ventilfihrungsbohrung.

Es gibt vier verschiedene Fihrungsdorne. Sie
unterscheiden sich im Schaftdurchmesser zur
Aufnahme des Fihrungsschaftes in den Ventil-
fishrungsbohrungen, die auf die 4 moglichen
Ventilfihrungs-Bohrungsdurchmesser wie folgt
abgestimmt sind:

Normal-&

Ubergrofe 1
Ubergrofie 2
Ubergrofie A

Ventilsitzbearbeitung

Vor der Bearbeitung der Ventilsitze Bohrungen
in Ventilfihrungen auf Verschlei3 prifen. Gege-
benenfalls Bohrungen auf entsprechende Uber-
gréBe aufreiben.

Beim Frdsen der Ventilsitze in nachstehender
Reihenfolge vorgehen:

a) Obere Fldche im Verbrennungsraum mit
15°-Korrektionsfraser egalisieren.
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b) Untere Fldche im Ansaug- bzw. Auspufi-
kanal mit 70°-Korrektionsfraser bei EinlaB
oder mit Senker bei Auslafl nur anschneiden,
d. h. von Verbrennungsriicksténden sdubern.
Hierbei ist der Ventilsitz vorerst etwas
schmadler zu halten wie das vorgeschriebene

Maf3.

c) Eigentlichen Ventilsitz mit 45°-Fraser frasen,
wobei die vorgeschriebene Breite des Ventil-
sitzes anzustreben ist.

Beim Frisen, besonders des Ventilsitzes, Druck
auf den Fréser genau zentrisch ausiiben, damit
der Sitz zentrisch zur Ventilfihrungsbohrung
wird.

Nach dem Frdsen Lage und Breite des Ventil-
sitzes durch Einsetzen des Ventils und Tuschie-
ren des Ventilkegels tberprifen. Vorher Boh-
rung in Ventilfihrung und Zylinderkopf von
Frésspénen grindlich sgubern. Durch Drehen
des Ventils auf dem Ventilsitz im Zylinderkopf
um ca. /¢ Umdrehung bei leichtem Druck er-
gibt sich sowohl auf dem Ventilkegel, insbeson-
dere jedoch auf dem Ventilsitz im Zylinderkopf,
ein Tragbild.

Trégt das Ventil nicht restlos am ganzen Um-
fang gleichméfig breit, dann missen die Fra-
sungen im Zylinderkopf nachgearbeitet werden.
Wichtig ist hierbei, daf3 der Ventilsitz im Zylin-
derkopf maglichst in der Mitte des Ventilkegels
tragt.

==

Bild 156 — Lage des Ventilsitzes am Ventilkegel

A = 1,3 bis 1,5 mm for EinlaB und 1,6 bis 1,8 mm fur Auslof




Ventile einschleifen

Um einen gasdichten Sitz der Ventilkegel im
gefrésten Sitz des Zylinderkopfes zu erreichen,
empfiehlt es sich, die Ventile zusdtzlich einzu-
schleifen. Hierzu die Ventilkegel leicht mit
Schleifpaste bestreichen und mit Venfilkiem-
mer (Bild 157) — Spezial-Werkzeug - oder
einem handelsiblichen Gummisauger (Bild 158),
der dem Durchmesser des Ventiltellers ent-
spricht, einschleifen.

Bild 157 — Ventil mit Ventilklemmer (Spezial-Werkzeug)
einschleifen

Zwischen Ventilteller und Zylinderkopf evtl. eine Druckfeder
einschieben

Zur Vermeidung von Rillenbildung durch
Schieifkérner das Ventil beim Schleifen ab-
wechselnd ca. /s Umdrehung nach links bzw.
rechts drehen, dann unter Abheben des Ventiles

vom Sitz dieses ca. /s Umdrehung radial ver-
setzen und Ventilsitz weiter einschleifen.

Das Abheben des Ventiles vom Sitz nach jeder
Schleifbewegung kann entweder mit einer pas-
senden Druckfeder, zwischen Ventilteller und
Zylinderkopf eingesetzt, oder von Hand er-
folgen.

Bild 158 — Ventil mit handelstblichem Gummisauger
einschleifen

Zwischen Ventilteller und Zylinderkopf evtl. eine Druckfeder
einschieben

Darauf achten, daB die vorgeschriebene Ventil-
sitzbreite im Zylinderkopf nicht Uberschritten
wird.

Ventilfeder aus- und einbauven

Zylinderkopf

Einzelne Ventilfedern kénnen bei eingebautem
Zylinderkopf mit Hilfe eines Ventilfederspan-
ners (Spezial-Werkzeug) sowie mit einem Ven-
tilhalter (Spezial-Werkzeug) ausgewechselt wer-
den. Der Ventilfederspanner dient zum Zusam-
mendricken der Ventilfeder, um die Ventilkeile
herausnehmen bzw. einsetzen zu kénnen (Bild

159). Dabei wird das Ventil mit dem Ventilhal-

nicht ausgebaut

ter, der in das jeweilige Zindkerzenloch ein-
geschraubt wird, gegengehalten (Bild 160).

Nach Abnehmen der Zylinderkopfhaube Kipp-
hebeleinstellschraube am Kipphebel der betref-
fenden Ventilfeder so weit zurickdrehen, daf3
sich der Kipphebel zur Seite schieben und die
StéBelstange herausnehmen 1G3t.
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Bild 159 - Ventilfeder mitVentilfederspanner spannen—
Bild zeigt 4-Zylinder-Motor

Bild 160 — Ventil mit Ventilhalter gegenhalten

1 Ventil

2 Haltefinger

3 Kolben

4 Zindkerzenbohrung
5 Hulse

6 Griffstick

7 Konischer Stift liegt in Aussparungen
des Griffsiickes

8 Bolzen

9 Fligelmutter

Wichtig!

For das Auswechseln der vorderen und hinte-
ren Ventilfeder mu3 der Kipphebel abgenom-
men werden. Hierzu Federklammer und Kegel-
feder abnehmen. Dabei ist das Herausnehmen
der StdRelstange nicht erforderlich.

Ventilfederspanner am Zylinderkopf mit der
vorderen und hinteren rechten Schraube fir
Zylinderkopfbefestigung  festschrauben und
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zwar so, dafB die Achse des Spanners Gber den
Ventilen liegt.

Zum Einfihren des Ventilhalters in das jeweilige
Zindkerzenloch - Zindkerze ist herausge-
schraubt — Kolben des jeweiligen Zylinders auf
Ziundzeitpunkt stellen, damit die Ventile des be-
treffenden Zylinders geschlossen sind. Der
Haltefinger (160/2) des Ventilhalters muf an
dem betreffenden Ventilteller anliegen und das
Ventil in geschlossenem Zustand halten.

Bild 161 — Lage des Haltefingers des Ventilhalters im
Verbrennungsraum

1 Ventilhalter
2 Zylinderkopf
3 Haltefinger von 1

Ventilfeder mit Druckglocke des Federspanners
zusammendriicken und durch Klemmschraube
in dieser Lage sichern. Ventilkeilhdlften entfer-
nen und nach Entspannen der Ventilfeder diese
mit Ventilteller abnehmen.

Beim Einbau der Ventilfeder darauf achten, daf3
die eng gewickelte Seite am Zylinderkopf an-
liegt und die Ventilkeilhdlften gleichmdBig im
Ventilteller tragen.

Ventilspiel einstellen. Neue Dichtung fur Zy-
iinderkopfhaube verwenden und Zylinderkopt-
haube bei laufendem Motor auf Dichtheit
prifen.



Ventilspiel-Grundeinstellung (bei stehendem Motor)

Die Ventilspiel-Grundeinstellung bei stehen-
dem Motor ist im Anschlufl an Motor-Instand-
setzungsarbeiten durchzufihren, um die Inbe-
triebsetzung des Motors zu ermoglichen. Der
Ventilspiel-Grundeinstellung muf} die Ventil-
spieleinstellung bei laufendem Motor folgen,
die als Feineinstellung zu betrachten ist.

Der Motor ist bei der Ventilspiel-Grundeinstel-
lung kalt. Mit Hilfe der Kipphebeleinstellschrau-
ben und Kontermuttern ist das vorgeschriebene
Ventilspiel zwischen Kipphebeln und Ventil-
schdften einzustellen.

Da die Ventilspiel-Grundeinstellung beim ste-
henden Motor erfolgt, mu3 der Kolben der
jeweils einzustellenden Ventile auf dem oberen
Totpunkt — Zindzeitpunkt — stehen. In dieser
Kolbenstellung sind die jeweiligen Ventile ge-
schlossen und die Kipphebel durch die Null-
Hubstellung der entsprechenden Nocken an der
Nockenwelle unbelastet. Die Ventilspieleinstel-
lung erfolgt nach einer bestimmten Zindfolge,
beginnend mit dem ersten Zylinder - Wasser-
pumpenseite.

Zundfolge der 6-Zylinder-Motoren
1-5-3-6-2-4

Zundfolge der 4-Zylinder-Motoren
1-3-4-2

Bild 162 — Reihenfolge der Verteilernocken for das Ein-
stellen der Ventile nach Zindfolge —
é-Zylinder-Motor

Der Pfeil zeigt die Drehrichtung der Zindverteilerwelle

Der Kolben des ersten Zylinders steht auf obe-
rem Totpunkt — Zindzeitpunkt —, wenn der Zei-
ger im Kupplungsgehéuseschauloch genau auf
die Kugel im Schwungrad zeigt und beide Ven-
tile des ersten Zylinders geschlossen sind.
Gleichzeitig hiermit steht der Nocken an der
Verteilerwelle fir den ersten Zylinder am Unter-
brecherhammer-Gleitstick und hat den Unter-
brecherhammer vom Ambof3 abgehoben (Bild
162 und 163).

Bild 163 — Reihenfolge der Verteilernocken fir das Ein-
stellen der Ventile nach Zindfolge —
4-Zylinder-Motor

Der Pfeil zeigt die Drehrichtung der Zundverteilerwelle

Nach der Ventilspieleinstellung des zu dem
1. Zylinder gehérenden Ein- und Auslafiventiles
Motor weiterdrehen, bis das Unterbrecherham-
mer-Gleitstick auf dem ndchsten Unterbrecher-
nocken, bei den 6-Zylinder-Motoren fir den
5. Zylinder und bei den 4-Zylinder-Motoren fir
den 3. Zylinder, steht.

In der gleichen Weise sind die AuslaB3- und Ein-

laBventile aller Zylinder in der Reihenfolge der
Ziundung einzustellen.

Zum Weiterdrehen des Zindverteilers Kurbel-
welle mit 22-mm-Ring- oder -Gabelschlissel,
der an der Schraube fir die Befestigung der
Kurbelwellenriemenscheibe anzusetzen ist, nur
rechtsherum drehen — von vorn gesehen.

Wichtig!
Nicht am Ventilatorfligel drehen, um ein Be-
schidigen desselben zu vermeiden.
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Ventilspiel einstellen

Die Ventilspieleinstellung bei laufendem Motor
ist eine Feineinstellung, da hierbei der Motor
oetriebswarm ist und die tatsdchlichen Verhdglt-
nisse des Fahrbetriebes vorliegen. Sie wird in-
nerhalb der Uberwachungs- und Pfiegedienste
durchgefihrt sowie anschlieBend an die Ventil-
spiel-Grundeinstellung bei stehendem, kaltem
Motor. Die Feineinstellung wdre auch bei ste-
hendem, betriebswarmem Motor mdglich, je-
Joch unter wesentlich hdherem Zeitaufwand als
sei laufendem Motor.

Fur die Einstellung des Ventilspieles muf3 der
Motor betriebswarm (60° bis 80° C Oltempera-
‘ur und ca. 80~ C Kihlwassertemperatur) sein.
Die Motor-Betriebstemperatur 166t sich am be-
sten durch eine Probefahrt erreichen.

Zur einwandfreien Bestimmung der Oltempe-
-atur ist ein Motor-Olthermometer (Spezial-
Werkzeug) zu verwenden, das anstelle des Ol-
meBstabes in den Motorblock gesteckt wird. Die
Einstellung des Ventilspiels darf erst dann vor-
genommen werden, wenn die Motoréltempe-
ratur den auf der MeBskala griin gekennzeich-
~eten Bereich zwischen 607 und 80" C erreicht
nat.

Niach Abnehmen der Zylinderkopthaube zu-
~&chst Zylinderkopfschrauben in vorgeschrie-
oener Reihenfolge auf vorgeschriebenes Dreh-
moment nachziehen. Dabei fir Zylinderkopf-
schrauben unterhalb der Kipphebelachse abge-
<ropften Ringschlissel verwenden.

Die Reihenfolge fir die Einstellung des Ventil-
spieles bei laufendem Motor ist beliebig, jedoch
st fur die Verwendung der entsprechenden
=5hllehrendicke die Kenntnis der Reihenfolge
der Ventilanordnung wichtig. Nachstehend ist
die Ventilanordnung fir die 6-Zylinder-Moto-
‘en und 4-Zylinder-Motoren aufgefihrt.

Lage der Ein- und AuslafBventile fir

a) 6-Zylinder-Motoren
1.ZylYy 2.Zyl. 3.Zyl. 4.Zyl. 5.Zyl. 6. Zyl
sus Ein  Ein Aus AusEin Ein Aus AusEin EinAus
50 00 OO OO OO ©0 O
o! 4-Zylinder-Motoren
1.Zyl") 2.Zyl. 3.Zyl. 4.Zyl

AusEin  Ein Aus AusEin  Ein Aus

O o o0 ooO0 0 o

* 1. Zylinder = Zylinder an Wasserpumpenseite
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(bei laufendem Motor)

Zum Einstellen des Ventilspiels Kontermutter
der Kipphebeleinstellschraube mit Ringschlis-
sel (164/1) lésen, dabei Einstellschraube mit
Schraubenzieher (164/2) in urspringlicher Lage
halten. Einstellschraube so verstellen, daf3 sich
die Fohllehre (164/3) unter leichtem Zug zwi-
schen Kipphebel und Ventilschaft einfohren
und wieder herausziehen 18Bt. Bei richtigem
Ventilspiel Kontermutter mit Ringschlissel fest-
ziehen, wobei die Einstellschraube mit Schrau-
benzieher gegenzuhalten ist.

Bild 164 - Ventilspiel bei laufendem Motor einstellen

1 Ringschlissel
2 Schraubenzieher

3 Fuhllehre

Ventilspiel nochmals priifen, da durch das An-
zichen der Kontermuttern sich das Spiel verdn-
dern kann.

Wichtig!

Bei bereits etwas eingeschlagenen Kipphebeln
und Ventilen ist der Einstellung des Ventilspiels
besondere Aufmerksamkeit zu schenken. Hier-
bei darf keinesfalls die Fihllehre parallel wie
iblich, sondern muf3 quer zu Motorldngsachse
zwischen Ventilschaft und Kipphebel einge-
schoben werden. Die Fihllehre darf hierbei
nicht breifer als etwa 6 mm sein, da die 12 mm
breiten Fuhllehrenbldtter nicht im Bereich der
tatséchlichen BerUhrungsfliéchen aufliegen.

Neue Dichtung fir Zylinderkopthaube verwen-
den und Zylinderkopfhaube bei laufendem Mo-
tor auf Dichtheit prifen.




VentilstoBel aus- und

Die VentilstéBel sind Verbindungsteile fur die
Betdtigung der Ventile zwischen Nockenwelle
und StéBelstangen. Mit ihrer Unterseite, dem
StoRelboden, liegen sie auf den Nocken der
Nockenwelle auf, wahrend in ihrem Innern die
Kugelkopfe der StoBelstangen gelagert sind.

Die Lagerung und Fihrung der VentilstéBel er-
folgt in den StéBelbohrungen des Zylinderkur-
belgehduses auf der rechten Seite des Motors —
in Fahrtrichtung gesehen. Zur Erzielung eines
moglichst kleinen Radialspieles der Ventilsto-
Bel in den StoBelbohrungen ist jeder Ventilstd-
Bel im Rahmen einer Auswahlpassung auf
Grund seines AuBendurchmessers fir eine
StéBelbohrung im Zylinderkurbelgehduse aus-
gesucht. Die StoBelbohrungen sind entspre-
chend gekennzeichnet und zwar mit eingeschla-
genen Zahlen oder Buchstaben. Die Stéfel
selbst sind mit Farbklecksen am StéBelboden
gekennzeichnet.

Der Aus- und Einbau der VentilstéBel kann bei
eingebautem Motor erfolgen. Fir das Heraus-
nehmen und Einsetzen der StéBel ist der Aus-
und Einbau der StéBelstangen erforderlich.

Sollte das Ausreiben der StéBelbohrungen im
ZylinderkurbelgehéuseoufUbergréBe(0,13mm)
erforderlich sein, so ist diese Arbeit nur bei aus-
gebautem Motor und bet ausgebauter Nocken-
welle méglich.

Die StéBel eines Motors haben auf Grund der
Auswahlpassung meist unterschiedliche Durch-
messer, so daB sie beim Ausbauen in ein
_StoBelbrett” gesteckt werden sollen. Somit ist
ihre Zugehorigkeit zur jeweiligen StéBelboh-
rung fur den Wiedereinbau gewahrt. Die ord-
nungsgemdfBe Ablage fir die StoBel ist beson-
ders wichtig, weil das harte Material der Stéfel
eine Markierung durch Reifinadel oder dergl.
kaum zul@Bt und eine andere Markierungsart,
2. B. Beschriftung oder Farbe, nicht immer még-
lich bzw. haltbar ist.

Kennzeichnung der StoBelbohrung im Zylinder-
kurbelgehiiuse und Zugeh&rigkeit des StoBels

Nachstehende Bilder zeigen beispielsweise die
StoBelbohrungskennzeichnung am 6-Zylinder-
Kurbelgehduse. Die Kennzeichnung am 4-Zy-
linder-Kurbelgehéuse ist im Prinzip gleich.

einbauen oder ersetzen

Am Zylinderkurbelgehduse sind an der unteren
Dichtflache for den StoBelstangenkammerdek-
kel die Bohrungskennzeichen eingeschlagen

(Bild 165, 166 und 167).

Die unterschiedlichen Arten fur die Boh-
rungskennzeichnung  im Zylinderkurbelge-
héuse werden nachstehend erklért. Die Zuge-
horigkeit des jeweiligen Stéfels zum Bohrungs-
kennzeichen ist der Tabelle auf Seite 86 zu ent-
nehmen.

a) Bohrungen mit Zahlen gekennzeichnet und
Bohrungen ohne Kennzeichnung. Nicht ge-
kennzeichnete Bohrungen gehdren zur Aus-
wahlgruppe ,,Null” (Bild 165).

Bedeutung:

Bohrungen haben verschiedene Durchmes-

ser, wobei Bohrungen mit dem gleichen
Kennzeichen

haben.

auch gleiche Durchmesser

Bild 165 - StoBelbohrungen mit Zahlen gekennzeichnet
und ohne Kennzeichnung

1 Bohrungskennzeichen ,2”
2 Kein Bohrungskennzeichen
3 Bohrungskennzeichen 1"
4 Bohrungskennzeichen ,1°
5 Bohrungskennzeichen ,3"
6 Bohrungskennzeichen ,2°
7 Bohrungskennzeichen ,4”
8 Bohrungskennzeichén A7
9 Kein Bohrungskennzeichen
10 Kein Bohrungskennzeichen
11 Bohrungskennzeichen ,2"
12 Bohrungskennzeichen ,1”
13 Untere Dichtfldche des StéBelstangenkammerdeckels

b) Bohrungen gekennzeichnet mit Zahlen, Buch-
staben und ohne Kennzeichnung (Bild 166).

Bedeutung:

Bohrungen haben verschiedene Durchmes-
ser, wobei Bohrungen mit dem gleichen
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Durchmesser

Kennzeichen

haben.

auch gleiche

Bild 166 - StoBetbohrungen mit Zahlen und Buchstaben
gekennzeichnet sowie ohne Kennzeichnung

Bohrungskennzeichen ,2"
Bohrungskennzeichen ,1"
Bohrungskennzeichen ,C”

9
1
C

Bohrungskennzeichen ,3”
A
B

i

2

3

4

5 Bohrungskennzeichen A"
6 Bohrungskennzeichen ,B”
7 Bohrungskennzeichen 47

8 Kein Bohrungskennzeichen
9 Bohrungskennzeichen 17

10 Bohrungskennzeichen ,2”

11 Bohrungskennzeichen 17

12 Bohrungskennzeichen ,2"

13 Untere Dichtfldche des StéBelstangenkammerdeckels

c) Bohrungen nicht einzeln, sondern durch
Sammelkennzeichen auf der vorderen Dicht-
flache des StdBelstangenkammerdeckels
gekennzeichnet (Bild 167).

Bedeutung:

Alle Bohrungen haben den gleichen Durch-
messer und gehdren zur Auswahlgruppe
,Null”, obwohl das Sammelkennzeichen
eine , 17 ist.

Bild 167 - StéBelbohrungen mit Sammelkennzeichen
gekennzeichnet

1 In unterer Dichtfléche des StéBeistangenkammer-
deckels ist kein Bohrungszeichen eingeschlagen

2 Bohrungs-Sammelkennzeichen
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StoBelbohrungen und zugehérige Stofel
Bohrungs- .
Stoflel-
Kennzeichen StéBel- StofBel- 068.
. Ersatzteile-
auf Zylin- Kennfarbe @ mm Nr
derblock ’
normai
0
nicht ge- 0, 21,993 6 40 036
kennzeichnet 21,986
1
2 . 22,007
weifl 6 40 040
3 22,000
22,021
braun 6 40 041
5 22,014
0,13 mm Ubergréfle
A
i 22,123
B blau 640108
C 22,116
D 22,144
E schwarz 640109
F 22,137

Soll ein StoBel wegen zu groBen StéBelspieles
ersetzt werden, dann kann ein entsprechend
dickerer Stéfel gewdhlt werden, sofern die
Maglichkeit hierzu noch besteht. Andernfalls
muf die StéBelbohrung mit der StéBelfihrungs-
reibahle (Spezial-Werkzeug) auf 0,13 mm Uber-
gréBe aufgerieben und ein Stéfel der Uber-
gréfe 0,13 mm ausgewdhlt und eingebaut wer-
den.

Bleibt ursprungliche Markierung an unterer
Dichtfliche des StoBelstangenkammerdeckels
oder muB} neu markiert werden?

Ob nach dem Ersetzen von Stéfeln urspring-
liche Markierung beibehalten oder durch eine
neue Markierung ersetzt werden muf3, richtet
sich nach folgenden Mdaglichkeiten:

StoBel werden durch einen Stéflel gleichen
Durchmessers ersetzt:

Urspriingliche Markierung bleibt erhalten.

StéBelwurde durch StoBel mit groBerem Durch-



messer ersetzt, wobei es gleichgiltig ist, ob
StoRelbohrung ausgerieben oder nicht ausge-
rieben wird.

Neue Markierung einschlagen, urspringliche
Markierung ungiltig machen durch Uberschla-
gen mit Buchstaben ,X” oder durch Meiflel-
schlag Gber Kreuz.

Anmerkung: Fiur das Einschlagen einer
neuen Markierung soll aus der jeweiligen Ta-

MOTORSCHMIERUNG

bellenspalte die obere Zahl oder der obere
Buchstabe verwendet werden, zum Beispiel:

fur weiBl gekennzeichnete Stofel (6 40 040)

die Zahl ,2”
for braun gekennzeichnete Stéfel (6 40 041)
die Zahl ,4"

fur blau gekennzeichnete StéBel (6 40 108)
der Buchstaben ,A”

fur schwarz gekennzeichnete StéBel (6 40 109)
der Buchstaben ,D”

Die Olpumpen sind in ihrer Wirkungsweise und in ihrem Aufbau fir alle Motortypen grundsétzlich
gleich. Es besteht iediglich ein Unterschied in der Hohe des Ansaugstutzens am Olpumpendeckel,
der durch die Formgebung der Olwanne bedingt ist. Die Olpumpen fir die einzelnen Motortypen
mit den jeweiligen Unterscheidungsmerkmalen sind aus Bild 168 ersichtlich.

2

Bild 168 - Unterscheidungsmerkmale der Olpumpen fir 4- und 6-Zylinder-Motoren

6 Olpumpendeckel for Motoren 12, 15, 17 und 178

1 Olpumpe fiir Motoren 12, 15, 17 und 17 S
2 Olpumpe fir Motor 26
3 Olpumpe fir Motor 26T

und fir Motor 26
A = In diesem Bereich sind die drei Olpumpen gleich
B = In diesem Bereich sind die drei Olpumpen

4 Olpumpendeckel fiir Motor 26 T
5 Abstandstiick unter Olpumpendeckel for Motor 26

gleich bis auf Ausbuchtungen an der Saug-
glocke (siehe Tabelle auf Seite 92)

Beim Zusammenbauen einer Olpumpe jeweils die richtige Stellung von Saugglocke und Sieb zum
Olpumpendeckel und Olpumpengehduse bzachten.

Bei ungeniigender Schmierung der Kipphebel kann die Olleitung zu der Kipphebelachse verstopft
sein, oder die Teilringnut der zweiten Nockenwellenlagerstelle ist verschlammt.
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Am Zylinderkurbelgehduse rechts hinten (vor dem Schauloch fir die Ziindeinstellmarkierung des
Schwungrades) ist in eine Nebenbohrung des Hauptdlkanals der automatische Oldruckschalter ein-
geschraubt. Uber diesen Schalter erhdlt die Oldruckkontrollampe an der Armaturentafel ihre
Masse. — Bei eingeschalteter Zindung und stehendem Motor oder bei niedriger Motordrehzahl
leuchtet die Oldruckkontrollampe auf (der Oldruckschalter gibt Masseverbindung). Bei Uberschrei-
ten der Motorleerlaufdrehzahl und bei allen hdheren Drehzahlen wird durch den ansteigenden Ol-

druck im Oldruckschalter die Masseverbindung fir die Oldruckkontrollampe unterbrochen, die
Oldruckkontrollampe leuchtet nicht auf.

Bei Stérungen an der Oldruckanzeige ist auch die einwandfreie Funktion der Kontrollampen-Birne
sowie ein moglicherweise schadhaftes Kabel des Oldruckschalters zu berticksichtigen. Ist beispiels-
weise ein Kabel blankgescheuert, so kénnte dies durch Masseberihrung die Ursache fir ein dau-
erndes Aufleuchten der Konirollampe sein. Sofern die Annahme naheliegt, daB3 der Oldruckkon-
trollschalter schadhatt ist, sollte zundchst ein neuer Oldruckschalter probeweise eingebaut werden.

Besteht die Annahme, daf3 eine ernste Stdrung im Olkreislauf des Motors vorliegt, so ist wie folgt
vorzugehen: '

Zylinderkopthaube abschrauben. Motor Uber Leerlaufdrehzahl kurzzeitig laufen lassen. Hierbei
muf} zwischen den Kipphebeln und der Kipphebelachse der normale Olstrom herausflieBen und die
Oldruckkontrollampe erléschen. Leuchtet sie auf, dann kann der Oldruckschalter defekt sein.
Es empfiehit sich, als erstes einen neuen Oldruckschalter probeweise einzubauen.

Tritt bei dieser Prifung das Ol nicht in normalem Olstrom an den Kipphebeln heraus, so kann in
der Olpumpe zwischen Kugel und Sitz des Oliberdruckventils ein Fremdkorper liegen, oder das
Sieb der Olpumpe isi stark verschlammt, wodurch das Nachlassen des Oldruckes verursacht wird.

Zeigt sich dagegen, daf} bei tatséchlich einwandfreier Olpumpe und vollkommen abgedichteter
Olanlage das Ol noch trége austritt, so ist damit zu rechnen, daf die Kurbelwellenlager- und Pleu-
ellagerstellen zu starken Verschleifl haben und das Ol hier ungehindert ausflieBen kann. Eine Ab-
hilfe kann in diesem Fall nur durch eine Neulagerung der Kurbelwelle erreicht werden.

Das Nachfillen von Motorendl ist erst dann notwendig, wenn der Olstand bis zur OlmefBstab-
Markierung ,Nachfiilen” gesunken ist. Wird Motorend! Gber die Marke ,Voll” hinaus eingefillt,
so fohrt dies zur fdlschlichen Annahme eines hohen Motordlverbrauches. Um Fehlmessungen zu

vermeiden, Olmefistab erst dann herausziehen, wenn das noch im Umlauf befindliche Ol zur Ol-
wanne zuriickgeflossen ist.

Motorolverbrauch messen

Wichtig! hdusedeckel und am hinteren Hauptlager
Da der Olverbrauch sich erst nach einigen kein Ol verlieren.

1000 km Laufstrecke stabilisiert, ergeben Ver- 2. Motor gut warmlaufen lassen.
brauchsmessungen vor etwa 7500 km keine

endgiltig zutreffenden Ergebnisse. Motorél- 3. OlablaBschraube aus Olwanne heraus-
verbrauchsmessungen sind deshalb nur ab et- schrauben und Motorend! ablassen.

wa 7500 km vorzunehmen und auf Gewichts-

basis durchzufilhren. Volumenmessungen sind 4. Motor mit dem Anlasser ohne Zindung -
wegen der ungenauen Ergebnisse durch Tem- Verteilerkappe abgenommen~durchdrehen,
peraturschwankungen zu vermeiden. damit das Ol aus allen Kandlen herausflieft.

1. Motor auf Dichtheit prifen. Der Motor darf 5. Wenn sich an der AblaBBverschraubung kein
an der Olwanne, am StéBelstangenkammer- Oltropfen mehr bildet, Olwanne verschlies-
deckel, an Zylinderkopfhaube, am Steverge- sen.
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6. Olwanne mit frischem Motorendl fillen. Das
erforderliche Olgewicht betragt fir die 6-
Zylinder-Motoren 3,6 kg und fir die 4-Zy-
linder-Motoren 2,7 kg.

7. Fahrzeug ohne Olnachfillung bei normalem
Fahrbetrieb so lange fahren, bis die Bedin-
gungen fir die zur Anwendung kommende
Olverbrauch-Mefimethode erfillt sind.

Es kann nach den 2 nachstehenden Mef-
methoden gemessen werden, wobei die un-
ter b) beschriebene Methode gewdhlt wer-
den sollte, wenn immer es méglich ist, da
diese unbedingt prézisere Werte ergibt.

MeBmethode a)

Das Fahrzeug muf3 ohne Olnachfillung 500
oder 1000 km gefahren werden. Der Olver-
brauch errechnet sich aus der festgelegten
gefahrenen Wegstrecke und dem auf dieser
Wegstrecke verbrauchten Olgewicht.

MeBmethode b)

Das Fahrzeug wird ohne Olnachfillung so
lange gefahren, bis der Olstand auf die un-

tere  Strichmarkierung des OlmeBstabes
~Nachfillen” gesunken ist. Der Olverbrauch
errechnet sich aus dem bis zu diesem Zeit-
punkt verbrauchten Olgewicht und der wah-
rend dieses Olverbrauches zurickgelegten
Wegstrecke.

Diese MeBmethode ergibt genavere Werte
fir den Olverbrauch, da erfahrungsgemiif3
beim Normalélstand (Vollfiillung) das erste
halbe Liter schneller verbraucht wird als bei
niedrigem Olstand.

. Nach dem Fahren des Fahrzeuges Motoren-

6l warm ablassen. Beachte hierzu Punkt 2
bis 5. Gewicht des abgelassenen Oles fest-
stellen. Die Differenz zwischen dem Gewicht
der eingefillten und dem Gewicht der ab-
gelassenen Olmenge ergibt den tatsdchli-
chen Olverbrauch in kg auf die gefahrene
Wegstrecke. Zur Ermittlung des Olverbrau-
ches in Liter ist der kg-Wert durch das spezi-
fische Gewicht fir Ol = 0,9 zu dividieren.

Olpumpe aus- und einbauen

Die Olpumpe ist eine Zahnradpumpe. Sie saugt
das Ol aus der Olwanne und férdert es unter
Druck durch Olleitungen und Olkandle zu den
Schmierstellen des Motors. Ein Sieb, am Saug-
stutzen der Olpumpe angeschlossen, halt das
in den Olkreislauf gelangende Ol von Fremd-
kérpern frei.

Die Olpumpe wird indirekt von der Nocken-
welle durch die Verteilerwelle angetrieben.
Das untere Ende der Verteilerwelle, auf der das
Antriebsritzel befestigt ist, welches in die Ver-
zahnung der Nockenwelle eingreift, ist abge-
flacht und setzt sich in die Nut der Olpumpen-
welle ein.

Bild 169 - Antrieb des Ziundverteilers und der Clpumpe
durch Nockenwelle

1 Nockenwelle mit Antriebsschraubenrad fur
Verteiler und Olpumpe

2 Olwanne

3 Olpumpe

4 Nut in Olpumpenwelle

5 Nase der Verteilerwelle

6 Zylinderkurbelgehduse

7 Verteilerritzel

8 Verteiler




Die Olpumpen der Motoren 12, 15, 17, 17 S,
26 und 26T sind direkt am Zylinderkurbelge-
hause angeflanscht. Diese Motoren haben nicht
mehr den Olpumpenbock, der bei den dlteren
1,5- und 2,5-Liter-Motoren zwischen Zylinder-
kurbelgehduse und Olpumpe angeordnet war.

Die Olpumpen der jetzigen Motoren haben
ein kurzes Fihrungsstick oberhalb des Befe-
stigungsflansches fir die Olpumpenbefestigung
am Zylinderkurbelgehduse, wéhrend die Ol-
pumpen der friheren Motoren an der gleichen
Stelle ein langes Fihrungsstick hatten.

Um den Zugang zur Olpumpe freizulegen, ist
vorher die Olwanne auszubauen.

Nach Abschrauben des Olpumpenrohres vom
Zylinderkurbelgehduse und von der Olpumpe
kann die Olpumpe nach Entfernen der beiden
Schrauben (170/1) fir die Befestigung der Ol-
pumpe an das Zylinderkurbelgehduse abge-
nommen werden.

Beim Einbau der Olpumpe darauf achten, daf3
sich die Zindverteilerwelle in die Olpumpen-
welle richtig einsetzt. Ist dies der Fall, donn
laf3t sich die Olpumpe in die Fihrungsbohrung
des Zylinderkurbelgehduses so weit einfihren,
bis der Olpumpenbefestigungsflansch an der
Anlagefldche des Zylinderkurbelgehduses an-
liegt.

Bild 170 - Olpumpe am Zylinder-Kurbelgehduse

1 Sechskantschrauben mit Federscheiben
2 Zylinder-Kurbelgehduse
3 Papierdichtung

4 Sechskantschrouben mit Federscheiben

Schrauben fir Olpumpe an Zylinderkurbelge-
héuse auf das vorgeschriebene Drehmoment
festziehen.

Zwischen Olpumpenrohr und Zylinderkurbel-
gehduse stets eine neue Dichtung einlegen.

Olpumpe instand setzen

Die Olpumpe ist eine Zahnradpumpe. Sie saugt
das Ol durch den Saugstutzen, dem ein Sieb
vorgeschaltet ist, aus der Olwanne und drickt
es durch den Druckstutzen zu den Schmierstel-
len des Motors. Ein Oliberdruckventil hdlt den
Druck des am Druckstutzen austretenden Ol-
stromes konstant.

Bild 171 - Olpumpe

1 Druckscheibe

2 Antriebswelle

3 Gehduse

4 Buchse im Gehduse
5 Achse fir getriebenes Zahnrad
6 Treibendes Zahnrad
7 Getriebenes Zahnrad
8 Dichtung

9 Deckel

10 Federscheibe

11 Ansaugstutzen

12 Sieb

13 Saugglocke
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Die Olpumpe besteht aus dem Clpumpenge-
hause mit Oluberdruckventil und Druckstutzen,
dem treibenden Zahnrad mit Welle, dem ge-
triebenen Zahnrad, dem Olpumpendeckel mit
Dichtung, dem Saugstutzen und dem Olpum-
pensieb.
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im Olpumpengehduse ist in einer zusdtzlichen
Buchse das treibende Zahnrad mit Welle ge-
lagert. Der Antrieb erfolgt durch die Verteiler-
welle, die sich in die Nut am oberen Ende der
Welle einsetzt. Die Achse des getriebenen
Zahnrades ist in das Olpumpengehduse einge-
preBt. Im Olpumpengehéuse oben an der Boh-
rung fur die Antriebswelle befindet sich eine
Stahldruckscheibe, die als Anlaufscheibe fir
das Verteilerritzel dient.

Das Oliberdruckventil im Pumpengehduse ist
ein Kugeldruckventil. Uberschreitet der Oldruck
die Spannung der Feder und damit sein vorge-
sehenes MaB, so wird die Kugel von ihrem Sitz
weggedrickt und gibt die Verbindung des
Druckkanals zum Saugkanal frei. Damit erfolgt
ein Druckausgleich und zwar solange, bis die
Druckfeder die Kugel wieder auf ihren Sitz
driickt und die Verbindung zwischen Druckka-
nal und Saugkanal unterbricht.

Bild 172 - Schnitt durch das Uberdruckventil

1 AnschluBstutzen fir Olzufihrungsrohr
2 Kugel des Uberdruckventils

3 Uberdruckventilfeder

4 Dichtring

5 Verschiuf3schraube

Der Olpumpendeckel, mit einer Papierdichtung
abgedichtet, schlieft das Olpumpengehduse
ab. Er begrenzt gleichzeitig das axiale Spiel
beider Olpumpenzahnrdder.

An den Olpumpendeckel wird mit dem An-
saugstutzen das Olsieb angeschraubt. Je nach
Motortyp hat das Sieb einen kleineren oder
groBeren Abstand vom Olpumpendeckel (siehe
Bild 168). Das Sieb hat Topfform und besteht
aus der Saugglocke und wird durch Umbiegen
des Randes an 3 Stellen — um 1207 versetzt —
an der Saugglocke befestigt.

For die Instandsetzung muB die Olpumpe voll-
standig zerlegt werden.

An der Saugglocke umgebogenen Rand mit
Flachzange aufbiegen und Sieb abnehmen.
Beim Aufbiegen keine spitzen Werkzeuge ver-
wenden, damit das Sieb nicht beschddigt wird.
Nach Abschrauben des Ansaugstutzens kann
die Saugglocke abgenommen werden.

Schrauben fir Olpumpendeckel abschrauben
und Deckel mit Dichtung abnehmen. Jetzt kann
das getriebene Zahnrad und das treibende
Zahnrad mit Welle aus dem Gehduse heraus-
genommen werden.

Das Oliberdruckventil befindet sich hinter der
SechskantverschluBschraube (173/3) am Ol-
pumpengehduse. VerschluBschraube heraus-
schrauben sowie Kugel aus Gehduse heraus-
nehmen.

Bild 173 - Lage des Oliberdruckventiles am
Olpumpengehduse

1 Olpumpengehduse
2 AnschluBstutzen fir Olzufihrungsrohr
3 Verschlufischraube

Samtliche ausgebauten Teile der Olpumpe
reinigen und prifen:

a) Die Kugel des Uberdruckventils und der Ku-
gelsitz im Gehduse missenvolikommen glatt
sein. Bei Ersatz der Kugel ist die neue Kugel
mit einem Messingdorn leicht auf den Sitz
im Olpumpengehduse aufzuschlagen, damit
sich der Kugelsitz der Kugel angleicht.
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b)

<)

Die Lange der Uberdruckventilfeder in Ab-
hangigkeit der Federbelastung muB3 in den
vorgeschriebenen Grenzen liegen.

Das Radialspiel des getriebenen Olpumpen-
zahnrades auf der Achse muf3 in den vorge-
schriebenen Toleranzen liegen.

Die Lauffléchen der Olpumpenzahnrdder
im Olpumpengehduse und auf der Innen-
seite des Olpumpendeckels dirfen nicht
stark eingelaufen sein. Hierzu Héhenspiel-
prifung der Olpumpen-Zahnrdder durch-
fohren.

Evil. stark eingelaufene Gehduse oder Ol-
pumpendeckel sowie verzogene Deckel sind
zZu ersetzen.

Das Zahnflankenspiel des R&derpaares —
mit der Fihllehre gemessen — muf3 inner-
halb der vorgeschriebenen Toleranzen lie-
gen.
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Bild 174 - Flankenspiel des Rd&derpaares mit
Fihilehre prifen

Beim Zusammenbau der Olpumpe auf richti-
ge Lage der Olpumpendeckeldichtung und
des Olpumpendeckels achten. Olpum-
pendeckel so aufsetzen, dafl die Ge-
windebohrung im Deckel mit der Oldruck-
ventil-Bohrung im Olpumpengehduse fluch-
tef.

Schrauben Uber Kreuz festziehen. Olpum-
penréder auf leichten Gang prifen.

Der Olpumpendecke!l und die Saugglocke
sind nicht bei allen Motoren gleich. Bedingt
durch die Olwannenform, die innerhalb der
einzelnen Motor-Typen verschieden ist, ist
das Olpumpensieb in verschiedenen Lagen
angeordnet. Hierdurch ist das Gewindeauge
am Olpumpendeckel fir den Ansaugstutzen

verschieden hoch, und die Ausprdgung an
der Saugglocke fir die Befestigung am OlI-
pumpendeckel befindet sich an verschiede-
nen Stellen. In nachstehender Tabelle sind
die Unterscheidungsmerkmale der Olpum-
pendeckel und der Saugglocken beschrieben
und bildlich gezeigt in ihrer Zugehdrigkeit
zu den jeweiligen Motorentypen.

Unterscheidungsmerkmale der Olpumpendeckel und
der Saugglocke

Motor-

Tye Olpumpendecke! Saugglocke
12 .
Langes Gewinde- e s
15 auge for Saug- V=m0
17 stutzen \ el 73/;’)17/
17§ N

Langes Gewinde-
auge fur Saug-
2% stutzen

Zusatzliches
Abstandstick

E
[

Kurzes Gewinde-
26T auge fir Saug-
stutzen

Bild 175 - Richtige Stellung der Saugglocke zur Ol-

pumpe — Bild zeigt Olpumpe des Motors 26T

1 AnschluBstutzen fir Olzufihrungsrohr

2 Schraube fir Oliberdruckventil

3 Anlagefldche am Olpumpendeckel fir Saugglocke
4 Geprdigte Kante an Saugglocke



Beim Festschrauben der Saugwanne mit dem
Ansaugstutzen an den Olpumpendeckel be-
achten, daB die fir den entsprechenden
Motortyp richtige Saugwanne verwendet
wird. Federscheibe zwischen Ansaugstutzen
und Saugglocke nicht vergessen. Saugglocke
an den Olpumpendeckel so anschrauben,
daf sich die geprdgte Kante (175/4) — an
der Ausbuchtung der Saugglocke — an die
Flache (175/3) am Gewindeauge des Pum-
pendeckels angegt (Bild 175).

KUPPLUNG

Olpumpensieb in Saugglocke einsetzen und
Rand der Glocke an 3 Stellen, die um 120°
zueinander versetzt sind, jeweils ca. 10 mm
breit mit Flachzange umbiegen. Gelangt
eine Saugglocke mehrere Male zum Einbau,
dann sind die Biegestellen zur Befestigung
des Siebes so anzubringen, daf} eine neue
Biegestelle niemals an einer Stelle ange-
bracht wird, die schon einmal umgebogen
war,

Die in allen PKW- und LW-Motoren sowie im 1,9 t-Lastwagen eingebauten Kupplungen sind Schei-
benfeder-Kupplungen und arbeiten als Einscheiben-Trockenkupplung. Die Funktion der friher ge-
bréuchlichen Kupplungs-Druckfedern wird von einer tellerformigen Scheibenfeder Gbernommen.

Bild 176 - Schnitt durch Federscheiben-Kupplung

1 Kurbeiwellenschwungrad

2 Kupplungsbelagscheibe

3 Kupplungsscheibennabe

4 Kupplungsdruckplatte

5 Kupplungsdeckel

6 Kupplungsdrucklager

7 Getriebehauptantriebsrad

8 Kupplungsdrucklagerfihrung
9 Scheibenfeder

Die Scheibenfeder-Kupplung besteht aus dem
Kupplungsdeckel-Zusammenbau, der Kupp-
lungsbelagscheibe, dem Kupplungsdrucklager,
der Kupplungsdrucklagerfihrung, der Kupp-
lungsausriickgabel und dem daran angeschlos-
senen Betdtigungsgesténge, das fir die mecha-
nische Betdtigung der Kupplung durch das
Kupplungspedal erforderlich ist.

in den Kupplungsdeckel ist die Scheibenfeder
zwischen zwei Kippringen eingenietet. Die Fe-
der ist an mehreren Stellen gelagert. Der eine
Kippring liegt zwischen Kupplungsdeckel und
Scheibenfeder und der andere zwischen Niet-
kopfen und Scheibenfeder. Diese Anordnung
gibt der Scheibenfeder die Auflage, um welche
sie sich je nach Druckrichtung auf dem gesam-
ten Umfang durchbiegt.

Die Scheibenfeder kann in ihrer Funktion mit
dem elastischen Nachgeben des Deckels einer
Blechdose verglichen werden. Der Unterschied
besteht nur darin, daf3 die Scheibenfeder durch
ihre Tellerform wéhrend ihrer gesamten Durch-
biegung einen Druck nur in einer Richtung - und
zwar zur Kupplungsdruckplatte — ausibt, wah-
rend der Blechdosendeckel nach Uberschrei-
tung eines bestimmten Punktes selbsttdtig in
der jeweiligen Druckrichtung weiterspringt.

Dadurch hat die Scheibenfeder die Eigenschaft, daf3 sie beim Durchdricken anfénglichden gréfiten
Kupplungsdruck zeigt, der dann beim weiteren Durchdriicken in Abhéngigkeit vom Federweg zu-
nehmend geringer wird. Hierdurch ergibt sich eine kréftesparende, leichtgéngige Kupplungsbetati-

gung.
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Mit dem AuBenumfang liegt die Tellerscheibe auf der Kupplungsdruckplatte auf.

Durch Ruckholfedern ist die Druckplatte mit dem Kupplungsdeckel verbunden. Die Rickholfedern
sind an die Druckplatte und an den Befestigungsflansch des Kupplungsdeckels genietet. Sie bewir-
ken das stete Anliegen der Druckplatte an die Scheibenfeder und damit die Ubertragung jeglicher
Bewegungsrichtung des ScheibenfederauBenumfanges auf die Druckplatte.

Das Kupplungsdrucklager wird auf der Kupplungsausriicklagerfihrung zentrisch zur Scheibenfeder

gefihrt und drickt bei den Kupplungsvorgéngen gegen den fécherartigen Innenrand der Scheiben-
feder.

Die Kupplungsbelagscheibe, auf dem Getriebehauptantriebsrad verschiebbar, ist das Bindeglied

zwischen Kurbelwellenschwungrad und Kupplungsdruckplatte. Sie dient zur Ubertragung des Dreh-
momentes vom Motor auf das Getriebe.

KUPPLUNG BELASTET KUPPLUNG ENTLASTET

Bild177 - Schematische Darstellung der Kupplungsvorgdnge

Kupplungsvorgéinge

Kupplung belastet (Kupplungspedal entlastet)

Die Kupplung ist kraftschlussig. Die Belagscheibe tbertrégt das Motordrehmoment vom Kurbelwel-
lenschwungrad auf das Getriebehauptantriebsrad.

Das Kupplungsausricklager befindet sich ebenso wie das Kupplungspedal in Ruhestellung. Die
Scheibenfeder ist um die Kippringe mit ihrem Auflenumfang zur Druckplatte gebogen und driickt
durch ihre Spannung die Kupplungsdruckplatte und die Belagscheibe fest an das Schwungrad. Die
Rickholfedern stehen unter erhéhter Spannung und sind bestrebt, die Druckplatte gegen den
Druck der Federscheibe von der Belagscheibe und damit vom Schwungrad abzuheben.
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Kupplung entlastet (Kupplungspedal belastet)

Die Kupplung ist nicht kraftschlissig. Die Kupplungsbelagscheibe kann kein Drehmoment vom Kur-
belwellenschwungrad auf das Getriebehauptantriebsrad Gbertragen.

Das Kupplungsausricklager driickt in Richtung der Kurbelwelle auf den fécherartigen Innenum-
fang der Scheibenfeder. Die Scheibenfeder schwenkt um die Kippringe mit dem Auflenumfang zum
Getriebe und entlastet die Kupplungsdruckplatte. Die Kupplungsdruckplatte folgt durch die Span-
nung der Rickholfedern der Bawegungsrichtung des AuBBenumfanges der Scheibenfeder und hebt
den Druck auf die Belagscheibe auf. Damit ist die Belagscheibe entlastet und nicht mehr kraft-

schlissig. Sie dreht sich frei zwischen Kupplungsdruckplatte und Kurbelwellenschwungrad oder
kommt zum Stillstand.

Die Kurbelwelle, das Schwungrad und der
Kupplungszusammenbau sowie die Kupp-
lungsbelagscheibe werden vor dem produkti-
onsseitigen Einbau gemeinsam ausgewuchtet,
um einen vibrationsfreien Lauf des Motors zu
erzielen. Man bezeichnet diese Auswuchtung
als die Dreierouswuchtung. Produktionsseitig
sind alle Teile des Dreiersatzes, die Kurbel-
welle, das Schwungrad und der Kupplungs-Zu-
sammenbau einschlieBlich der Belagschzibe,
Bild 178 - Teile der Dreier-Auswuchtung vorgewuchtet. Mu3 eines der Teile des Dreier-

satzes ersetzt werden, so wird die Dreieraus-
wuchtung gestért, gleichgiltig ob das neue,von
der Ersatzteile-Abteilung gelieferte Teil ausge-
wuchtet oder unausgewuchtet ist. Da in den
Handler-Werkstdtten die  Auswuchtung des
Dreiersatzes durch fehlende Spezialmaschinen nicht mdéglich ist, muf3, domit die Dreier-Aus-
wuchtung stets erhalten bleibt, beim Ersatz des Schwungrades oder des Kupplungszusammen-
bauves die Unwucht des zu ersetzenden Teiles auf das neue Teil — und zwar an die gleiche Stelle -
ibertragen werden. Die Kupplungsbelagscheiben sind beim Ersetzen der Kupplungsbeldge nach Be-
endigung der Arbeiten auf méglichst 0 cmg auszuwuchten. Ersatzkurbelwellen sind bereits sehr ge-
nau ausgewuchtet, und es bedarf daher keiner Angleichung an die Unwucht der zu ersetzenden
Welle.

1 Kurbeiwelle
2 Schwungrad

3 Kupplungszusammenbau

Alle in Werkstétten erforderlichen Auswuchtarbeiten lassen sich mit der Schwungrad- und Kupp-
lungs-Auswuchtvorrichtung (Spezial-Werkzeug) durchfihren. Auch mit einer statisch-dynamischen
Auswuchtmaschine sind Auswuchtarbeiten am Schwungrad oder am Kupplungszusammenbau durch-
fohrbar, jedoch unter Verwendung von Zusatzvorrichtungen, die eine einwandfreie Aufnahme er-
moglichen und zu den entsprechenden Auswuchtmaschinen passen.

Nur Werkstitten, die im Besitz der oben angefilhrten Geriite sind, diirfen das Schwungrad oder
den Kupplungszusammenbau auswechseln. Die Schwungrad- und Kupplungs-Auswuchtvorrichtung
(Spezial-Werkzeug) ist sehr empfindlich gegen Stof3 und Schlag. Sie ist daher an einer geschitzten
Stelle so aufzubewahren, daB eine duBBerliche Beschédigung der einzelnen Teile ausgeschlossen ist.
Besonders empfindlich sind die Abrollfldchen des Auswuchtbockes sowie die Zapfen des Schwung-
rad- und Fihrungsflansch-Auswuchtdornes.

Da durch die groBen und schweren Massen der umlaufenden Teile leicht eine unzuléssig hohe Un-
wucht entstehen kann, miissen die einzelnen Auswuchtarbeiten mit groBter Sorgfait durchgefiihrt
werden, so daB nur geschultes Fachpersonal mit diesen Arbeiten betraut werden kann.
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Kupplungszusammenbau zerlegen und zusammenbauen:

Dieser Arbeitsvorgang gilt nur fir die 8“-Kupp-
lung, die in die Motoren 12, 15, 177 und 17 S ein-
gebaut ist und die in den Motor 26 bis zum Ein-
satz der 9”-Kupplung eingebaut war.

Anmerkung: Die Bezeichnungen 8”- bzw.
9”-Kupplung dienen zur Unterscheidung der je-
weils zum Einbau gelangenden verschiedenen
Kupplungen, kennzeichnen jedoch im besonde-
ren den Aulendurchmesser der Kupplungsbe-
lagscheibe.

Fir die 8”-Kupplung liefert die Ersatzteile-Ab-
teilung folgende Ersatzteile:

Zusammenbau - Kupplungsdruckplatte
Zusammenbau - Kupplungsdeckel
Niete

infolgedessen ist eine Instandsetzung bei Ver-
wendung der Kupplungs-Nietvorrichtung (Spe-
zial-Werkzeug) méglich. Fir die 9”-Kupplung
sind keine Ersatzteile erhdltlich, und es ist keine
Nietvorrichtung vorhanden. Hierdurch ist eine
Instandsetzung nicht méglich, und es kann
die 9”-Kupplung nur komplett ausgetauscht
werden.

Der Lieferumfang der Ersatzteile fur die 8”-
Kupplung ~ Zusammenbau Kupplungsdruck-
platte und Zusammenbau Kupplungsdeckel —
begrenzt die Instandsetzungen nur auf den Er-
satz einer der beiden Zusammenbauten, d. h.
es kann entweder der Zusammenbau Kupp-
lungsdruckplatte oder der Zusammenbau
Kupplungsdeckel ersetzt werden.

Bild 179 - Zusammenbau Kupplungsdruckplatte
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Bild 180 - Zusammenbau Kupplungsdeckel

1 Kupplungsdeckel

2 Kupplungs-Kippringe

3 Bolzen fir Kupplungsfederhalter
4 Kupplungsfeder

Wichtig!

Vor dem Ersatz eines der beiden Teilzusam-
menbauten, d. h. vor dem Beginn des Zerlegens
der Kupplung, muB die Unwucht des bisherigen
Kupplungszusammenbaves ermittelt und fest-
gehalten werden. Nach der Instandsetzung
muB beim Auswuchten des iiberholten Kupp-
lungszusammenbaves die gleiche Unwucht auf
diesen iibertragen werden.

Hierzu Arbeitsvorgang ,Kupplungszusammen-
bau ersetzen, dabei neuen Kupplungszusam-
menbau auf gleichen Zustand des alten Kupp-
lungszusammenbaues auswuchten” und zwar
Hauptoperation ,A) Feststellung der Unwucht
am bisherigen Zusammenbau (alter Kupplungs-
zusammenbau, altes Schwungrad)” durchfihren.

Zum Trennen des Kupplungsdruckplattenzu-
sammenbaues vom Kupplungsdeckelzusam-
menbau Niete entfernen. Hierzu Nietkdpfe in
der Mitte kdrnen und mit einem 8-mm-Bohrer
abbohren (Bild 181). Dabei darauf achtzn, daf3
der Bohrer die Nietlécher der Rickholfedern
nicht anbohrt.



Der Kupplungszusammenbau muf3 bei vorge-
spannter  Scheibenfeder zusammengenietet
werden. Hierdurch ist der Zusammenbau der
Kupplung nur bei Verwendung der Kuppiungs-
Nietvorrichtung (Spezial-Werkzeug) méglich.
Werkstditen, die nicht im Besitz der Nietvor-
richtung sind, missen auf die Instandsetzung
der Kupplung verzichten.

In die Nietaufnahmen der Nietvorrichtung vier
neue Niefen einlegen. Kupplungsteilzusammen-
bauten auf Nietvorrichiung legen. Hierbei mis-
sen sich in die beiden Paf3lécher des Kupplungs-
deckels die Zentrierstifte der Aufnahmeplatte
der Nietvorrichtung und die bereits eingeleg-
ten Niete in die Nietlécher der Rickholfedern
und des Kupplungsdeckels einsetzen. Die bei-
den PaBlécher im Kupplungsdeckel lassen sich

Bild 181 - Nietképfe auf der Seite der Kupplungs-
deckelanlagefldche abbohren

durch Nachmessen ermitteln. Durchmesser der
PaBBlocher 10 mm, Durchmesser der beiden an-
1 Kupplungsdeckelanlageflache deren Ldcher 11 mm. Die Nietldcher haben
2 Ruckholfeder — insgesamt 4 Stick

einen Durchmesser von 6 mm.
3 Niete — insgesamt 4 Stijck

4 Bohrtisch
5 Holzklotz

Abgebohrte Niete mit Durchschlag vollsténdig
herausschlagen.

Der nicht zu ersetzende Teilzusammenbau (Zu-
sammenbau Kupplungsdruckplatte oder Zu-
sammenbau Kupplungsdeckel) ist durch Aus-
blasen mit PreBluft gut zu reinigen.

9 g 7

Bild 183 - Zsb. Kupplungsdruckplatte mit Zsb. Kupp-
lungsdeckel auf Kupplungs-Nietvorrichtung
aufgespannt

1 Druckstiick

2 Mutter

3 Spannschraube

4 Zsh. Kupplungsdruckplotte

5 Zsb. Kupplungsdeckel

6 Niet — insgesamt 4 Stiick

7 Nietaufnahme — insgesamt 4 Stick

8 Aufnahmeplatte

9 Aufnahmebolzen — insgesamt 2 Stiick

3

Bild 182 - Kupplungs-Nietvorrichtung (Spezial-

Werkzeug)
1 Aufnahmeplatte mit Spannschraube, vier o . . .
Nietaufnahmen und zwei Aufnahmebolzen Druckstick (183/1) mit konischer Seite zur
2 Druckplatte Scheibenfeder auf Spannschraube aufsetzen
3 Mutter und mit Mutter bis zum Anschlag festziehen. Es
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empfiehlt sich, die Konusfldche des Druckstickes
und die Anlageflache der Mutter mit dickflissi-
gem Ol zu bestreichen, damit beim Anziehen
der Mutter eine gute Gleitwirkung erzielt wird.
Gegebenenfalls beim Festziehen der Mutter
Aufnahmeplatte mit Rundeisenstab, der in das
vorgesehene Loch seitlich in der Grundplatte
zu stecken ist, gegenhalten (Bild 184).

Bild 184 - Anziehen der Mutter bei Gegenhalten mit
passendem Dorn

1 Bohrung seitlich in Aufnahmeplatte

2 Dorn

Zum Verstemmen der Niete auf einer Oldruck-
presse ist ein Nietstempeleinsatz entsprechend
den Maflen in Bild 185 zu verwenden. Ist beim
Oldruckpressen-Nietstempelsatz kein entspre-
chender Einsatz vorhanden, dann ist ein solcher
nach den in Bild 185 angegebenen MafBen
selbst anzufertigen. Die MafBe fir den Niet-

C 60—nach Bedarf
Steel SAE 1060—as required

45

All dimensions are metric

Bild 185 - Nietstempel-Einsatz fir Oldruckpresse
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stempel-Einsatzhals sind die gleichen wie die
der Ubrigen zur Presse gehérenden Stempel-
einsdtze.

Niete fir Zusammenbau Kupplungsdeckel an
Zusammenbau Kupplungsdruckplatte auf Ol-
druckpresse mit einem Druck von 4000 kg
(4 Tonnen) stauchen.

Die 4 Nieten sind nicht nacheinander, sondern
uber Kreuz zu vernieten.

Bild 186 - Kupplungszusammenbau unter der Oldruck-
presse vernieten

1 Stempel der Oldruckpresse
Z Kupplungs-Nietvorrichtung
3 Neu zusammengestellter Kupplungszusammenbau

4 Niet

5 Nietstempel-Einsatz

AbschlieBend ist der instand gesetzte Kupp-
lungszusammenbau auszuwuchten. Die Aus-
wuchtarbeiten sind nach den Anweisungen im
Arbeitsvorgang ,Kupplungszusammenbau er-
setzen, dabei neuen Kupplungszusammenbau
auf gleichen Zustand des alten Kupplungszu-
sammenbaues auswuchten” und zwar nach der
Hauptoperation ,B) Feststellung und Beseiti-
gung der Unwucht am neuen Zusammenbau
(never Kupplungszusammenbau, altes Schwung-
rad)” auszufihren.



Kupplungszusammenbau ersetzen, dabei neuen Kupplungs-
zusammenbau auf gleichen Zustand des alten Kupplungs-
zusammenbaues auswuchten

Kupplung und Schwungrad ausgebaut

Die Unwucht des zu ersetzenden Kupplungs-
zusammenbaues muf3 auf den neuen Kupp-
lungszusammenbau Ubertragen werden, damit
die Dreierauswuchtung-Kurbelwelle, Schwung-
rad, Kupplungszusammenbau — erhalten bleibt.
Dies ist fir einen vibrationsfreien Motorlauf un-
bedingt erforderlich.

Da in der Fabrikation noch vorhandene Un-
wucht im Dreiersatz durch Ausbohren des
Schwungrades beseitigt wird, gleichgiltig, ob
sich die Unwucht am Kupplungszusammenbau
oder Schwungrad befindet, muf3 beim Ersatz
des Kupplungszusammenbaues beim Auswuch-
ien das Schwungrad mit beriicksichtigt werden.
Hierdurch muf3 der neve Kupplungszusammen-
bauv auf das alte Schwungrad geschraubt wer-
den und beide Teile gemeinsam ausgewuchtet
werden.

Bild 187 - Schwungrad- und Kupplungs-Auswucht-
vorrichtung (Spezial-Werkzeug)

1 Fihrungsflansch-Auswuchtdorn — wird nur
fir Olymat verwendet

2 Abstandstick
3 Mutter
4 Scheibe

5 Zwischenplatte mit eingeprefiten Zentrier-
stiften, 2 Stick auf jeder Seite

6 Schwungrad-Auswuchtdorn mit aufgepreBter
Zentrierscheibe

7 Einstellschrauben, insgesamt 3 Stick

8 Auswuchtbock

Die erforderlichen Auswuchtarbeiten lassen sich
mit der Schwungrad- und Kupplungs-Auswucht-
vorrichtung (Spezial-Werkzeug) durchfihren,
jedoch ohne die Zentrierplatte (187/5), die
Scheibe (187/4) und den Fihrungsflansch-Aus-
wuchtdorn (187/1).

Auch mit einer statisch-dynamischen Autordder-
wuchtmaschine sind  Auswuchtarbeiten am
Kupplungszusammenbau durchfihrbar, jedoch
mussen Zusatzvorrichtungen zur einwandfreien
Aufnahme des Kupplungszusammenbaues fir

die entsprechende Auswuchtmaschine vorhan-
den sein.

In nachstehendem Arbeitsvorgang ist das Aus-
wuchten des Kupplungszusammenbaues mit der
Schwungrad- und Kupplungs-Auswuchtvorrich-
tung (Spezial-Werkzeug) beschrieben.

Das Auswuchten des neuven Kupplungszusam-
menbaues in Verbindung mit dem alten
Schwungrad setzt voraus, daf3 die bisher vor-
handene Unwucht in diese Auswuchteinheit
Ubernommen wird. Hierzu ist die Unwucht des
alten Kupplungszusammenbaues in Verbindung
mit dem alten Schwungrad zu ermitteln und
diese Unwucht auf den neuen Kupplungszusam-
menbau in Verbindung mit dem alten Schwung-
rad zu Ubertragen. Diese Unwucht war in dem
bisherigen Zusammenbau (alter Kupplungszu-
sammenbau, altes Schwungrad) zwar vorhan-
den, jedoch wurde sie innerhalb des Dreiersat-
zes (Kurbelwelle, Kupplungszusammenbau,
Schwungrad) aufgehoben bzw. ausgeglichen.
Wichtig ist, da3 durch den Ersatz des Kupp-
lungszusammenbaues keine neve Unwucht hin-
zukommt. Deshalb muf3 der neue Kupplungszu-
sammenbau in Verbindung mit dem alten
Schwungrad ausgewuchtet werden und evtl.
vorhandene neue Unwucht, hervorgerufen
durch den neuen Kupplungszusammenbau, rest-
los beseitigt werden. Durch die oben erwdhn-
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ten Zusammenhdnge gliedert sich dieser Ar-
beitsvorgang in zwei Hauptoperationen:

A) Feststellung der Unwucht am bisherigen Zu-
sammenbav (alter Kupplungszusammenbav,
altes Schwungrad)

B) Feststellung und Beseitigung der Unwucht
am neuen Zusammenbav (never Kupplungs-
zusammenbau, altes Schwungrad)

A) Feststellung der Unwucht am bisheri-

gen Zusammenbavu (alter Kupplungs-

zusammenbav, altes Schwungrad)

Schwungrad-Auswuchtdorn (188/6) auf al-
tes Schwungrad (188/8) so aufsetzen, daf3
die aufgeprefite Zentrierscheibe (188/7)
des Schwungrad-Auswuchtdornes (188/6) in
den entsprechenden Zentrierausstich des
alten Schwungrades zu liegen kommt. Ab-
standstick (188/4) auf Schwungrad-Aus-
wuchtdorn (188/6) aufschieben und mit
Mutter (188/3) gut festziehen.

8
2

7
: 3

6
4

5

Bild 188 - Schwungrad mit angeschraubtem Kupplungs-
zusammenbau und Teilen vom Spezial-
Werkzeug

1 Sechskantschraube, Federring fir 2 an 8 —
insgesamt 4 Stick

2 Kupplungszuseammenbau

3 Mutter

4 Abstandstick

5 Pafistift in 8 eingeprefBt, insgesamt 2 Stick,
nur bei 8/:"-Kupplung

6 Schwungrad-Auswuchtdorn

7 Zentrierscheibe auf 6 aufgepreBt

8 Schwungrad
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Alten Kupplungszusammenbau (188/2) an
altes Schwungrad (188/8) anschrauben -
4 Sechskantschrauben (188/1), Federringe —,
dabei auf werkseitig angebrachte Markie-
rungszahl achten, die den urspringlichen
Original-Zusammenbau bzw. die Stellung
des Schwungrades zum Kupplungszusam-
menbau kennzeichnet.

Auswuchibock (189/1 bzw. 190/1) auf einer ebe-
nen Richtplatte (189/3 bzw. 190/3) zum Aus-
wuchten vorbereiten. Hierzu Bock mit einer
Wasserwaage (18974 bzw. 190/4) in Léngs- und
Querrichtung auf den Abrollfléchen genau ein-
nivellieren — 3 Einstellschrauben (189/2 bzw.
190/2).

Wichtig!

Es ist unbedingt darauf zu achten, daB3 zum Ein-
nivellieren des Auswuchtbockes und beim
Wouchtvorgang selbst als Unterlage eine ebene
Richtplatte verwendet wird, da sonst ein ge-
naues Arbeiten nicht méglich ist. Der einnivel-
lierte Auswuchtbock darf wiihrend des gesam-
ten Wuchtvorganges auf der Richtplatte nicht
verschoben werden.

Bild 189 - Auswuchtbock auf ebener Richtplatte mit
Wasserwaage in Ldngsrichtung einnivellieren

1 Auswuchtbock

2 Einstellschrauben, insgesamt 3 Stijck
3 Richtplatte

4 Wasserwaoge



Bild 190 — Auswuchtbock auf ebener Richtplatte mit
Wasserwaage in Querrichtung einnivellieren

1 Auswuchtbock

2 Einstellschrauben, insgesamt 3 Stick
3 Richtplatte

4 Wasserwaage

Altes Schwungrad mit angeschraubtem altem
Kupplungszusammenbau auf  Auswuchtbock

auflegen und auspendeln lassen (Bild 191).

Nach Stillstand des Auswuchtsatzes an leichte-
ster Stelle (oben) an Schwungradvorderseite
in Héhe des Zahnkranzes ein beliebiges Stick
Plastische Masse anbringen (191/1).

Altes Schwungrad mit angeschraubtem altem
Kupplungszusammenbau um 90° drehen, so
daf} die Plastische Masse waagrecht zur Dreh-
achse zu liegen kommt (Bild 192).

Zieht die an den Auswuchtsatz angebrachte
Plastische Masse nach unten oder nach oben
(Pfeilrichtung in Bild 192), so ist so viel Plasti-
sche Masse abzunehmen oder zuzugeben, bis
im Auswuchtsatz Gleichgewicht vorhanden ist,
d. h. das Schwungrad mit angeschraubtem
Kupplungszusammenbau darf sich in jeder
Drehlage nicht mehr durch Uber- oder Unter-
gewicht der Plastischen Masse in Bewegung
sefzen.

Bild 191 - Altes Schwungrad mit angeschraubtem altem
Kupplungszusammenbau auf Auswuchtbock
auspendeln lassen

1 Plastische Masse, an leichtester Stelle
an Schwungradvorderseite

2 Auswuchtbock

3 Altes Schwungrad

4 Alter Kupplungszusammenbau

Bild 192 - Altes Schwungrad mit angeschraubtem altem
Kupplungszusammenbau auf Auswuchtbock
in Gleichgewicht gebracht

1 Plastische Masse, an Schwungradvorderseite
2 Auswuchtbock

3 Altes Schwungrad

4 Alter Kupplungszusammenbau
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Auswuchtsatz  vorsichtig aus  Auswuchtbock
(192/2) herausnehmen, wobei die Plastische
Masse (192/1) an der Schwungradvorderseite
nicht abgenommen oder versetzt werden darf.
Alten Kupplungszusammenbau vom Schwung-
rad abschrauben.

Wichtig!

Beim Abschrauben des Kupplungszusammen-
baues vom Schwungrad zwei Holzklétze gegen-
uberliegend so unter Schwungrad legen, daf3
die Plastische Masse nicht verdriickt oder ver-
schoben wird und der Schwungrad-Auswucht-
dorn freiliegt.

Damit ist GréBe und Lage der bisherigen Un-
wucht festgestellt. Diese Unwucht darf nicht be-
seitigt werden, sondern muB in den neuen
Zusammenbau (never Kupplungszusammenbau,
altes Schwungrad) mit ilbernommen werden.
Hierdurch ist es méglich, evil. vorhandene neue
Unwucht im neuen Zusammenbau einwandfrei
festzustellen und zu beseitigen.

B) Feststellung und Beseitigung der Un-

wucht im neuen Zusammenbau

(never Kupplungszusammenbau, al-

tes Schwungrad)

Neuen Kupplungszusammenbau (193/5) an
altes Schwungrad (193/4) anschrauben -
4 Sechskantschrauben, Federringe. Der
Kupplungszusammenbau bzw. der Kupp-
lungsdeckel wird teilemdflig ohne Markie-
rungszahl geliefert. Die Kennzeichnung er-
folgt spdter.

Altes Schwungrad mit angeschraubtem
neuen Kupplungszusammenbau auf Aus-
wuchtbock auflegen und auspendeln lassen
(Bild 193). Hierbei befindet sich an der
Schwungradvorderseite noch die vorher
angebrachte Plastische Masse (193/6), die
auch bei der folgenden Schwerpunktbe-
stimmung nicht entfernt werden darf.

Nach  Stillstand des  Auswuchtsatzes
schwerste Stelle (unten) an Schwungradvor-
derseite mit Kreidestrich kennzeichnen
(193/2) und an gegeniberliegender Seite
(leichieste Stelle um 180° gegeniberlie-
gend) in Héhe der Anschraubldcher zum
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Ausgleich neues beliebiges Stiick Plastische
Masse anbringen {193/1).

Bild 193 - Altes Schwungrad mit angeschraubtem neuen
Kupplungszusammenbau auf Auswuchtbock
auspendeln lassen

1 Zuletzt angebrachte Plastische Masse an
Schwungradvorderseite

2 Kreidestrich, zur Kennzeichnung der
schwersten Stelle

3 Auswuchtbock

4 Altes Schwungrad

5 Never Kupplungszusammenbay

6 Zuerst angebrachte Plastische Masse an
Schwungradvorderseite

Altes Schwungrad mit angeschraubtem
neven Kupplungszusammenbau um 90°
drehen, so dafi die zuletzt angebrachte Pla-
stische Masse (194/2) an Schwungradvor-
derseite in

(Bild 194).

waagerechter Lage liegt

Zieht die an leichtester Stelle des Auswuchtsat-
zes zuletzt angebrachte Plastische Masse nach
unten oder nach oben (Pfeilrichtung in Bild 194),
so ist so viel Plastische Masse abzunehmen oder
zuzugeben, bis im Auswuchtsatz Gleichgewicht
vorhanden ist, d. h. das Schwungrad mit ange-
schraubtem Kupplungszusammenbau darf sich
in jeder Drehlage nicht mehr durch Uber- oder
Untergewicht der Plastischen Masse in Bewe-
gung setzen.
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Bild 194 - Altes Schwungrad mit angeschraubtem neuen
Kupplungszusammenbau auf Auswuchtbock
in Gleichgewicht gebracht

1 Zuerst angebrachte Plastische Masse
an Schwungradvorderseite

2 Zuletzt angebrachte Plastische Masse
an Schwungradvorderseite

3 Auswuchtbock

4 Altes Schwungrad

5 Kreidestrich, zur Kennzeichnung der
schwersten Stelle

6 Neuver Kupplungszusammenbau

Ermitteltes Ubergewicht durch Ausbohren
des Schwungrades entfernen

Zuletzt angebrachte Plastische Masse (194/2)
vom Schwungrad abnehmen und mit Kleinge-
wichtwaage (z. B. Briefwaage) wiegen.

Auswuchtsatz aus Auswuchtbock (194/3) her-
ausnehmen und am Schwungrad an der mit
Kreidestrich gekennzeichneten schwersten Stelle
(194/5) so viel Material ausbohren, wie dem Ge-
wicht dervon der Schwungradvorderseite abge-
nommenen Plastischen Masse entspricht. Das
Bohrloch bzw. die Bohrlécher sind mit einem
8-mm-Bohrer mit einem Schnittwinkel von 116°
bis zu einer max. Bohrtiefe von 12 mm {von
Bohrerspitze aus gemessen — Bild 196) zu boh-
ren. Die Locher missen bei den Motoren 12, 15,
17, 17 S und bei den Motoren 26 und 26 T bis
zum Einsatz der 9”-Kupplung auf einem Loch-
kreis von 260 mm @ gebohrt werden. Dieser
Lochkreis-Durchmesser entspricht einem Ab-

stand von Mitte Auswuchtloch bis zum Auflen-
umfang des Zahnkranzes von 20 mm.

Bei den Motoren 26 und 26 T ab Einsatz der
9“-Kupplung sind die Auswuchtlécher auf
einem Lochkreis-Durchmesser von 265 mm zu
bohren. Der Abstand von Mitte Auswuchtloch
bis zum AuBenumfang des AnlaBzahnkranzes
petragt dann 17 mm.

Hierzu 2 Holzklétze auf Bohrtisch unter den
Auswuchtsatz legen, damit der herausragende
Auswuchidorn freiliegt.

' ST

SR

Bild 195 - Auswuchtlécher in Schwungrad bohren

1 Altes Schwungrad

2 Never Kupplungszusammenbay

3 Holzklétze als Unterlage fir 1 und 2

4 Ausbohren an schwerster Stelle {Kreidestrich) —
evtl. weitere Bohrungen links und rechts
gleichmdéfig verteilt — Lochabstand mind. 25 mm

5 Zuerst angebrachte Plastische Masse an
Schwungradvorderseite

6 Schwungrad-Auswuchtdorn

Vergleichstabelle der Bohrtiefe (von Bohrer-
spitze aus gemessen) zum Gewicht der Plasti-
schen Masse:

Bohrtiefe bei Gewicht der
8-mm-Bohrer Plastischen Masse

3 mm 05¢g

5 mm 12g

7 mm 1949

9 mm 2749

11 mm 349

12 mm 3749
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Bild 196 - Bohrtiefe, von Bohrerspitze aus gemessen

A = Bohrtiefe, entsprechend dem Gewicht der
Plastischen Masse
B = Max. Bohrtiefe = 12 mm

Die max. Bohrtiefe eines Auswuchtloches be-
irédgt 12 mm. Sollten entsprechend dem ausge-
wogenen Gewicht der Plastischen Masse meh-
rere Lécher notwendig sein, so sind diese links
und rechts von der schwersten Stelle (Kreide-
strich) gleichm@Big verteilt zu bohren. Der Min-
dest-Lochabstand betrégt 25 mm. Beim Bohren
der Auswuchtldcher ist besonders zu beachten,
daf3 auch von bereits vorhandenen Gewinde-
l6chern oder von Pafistiften ein Abstand von
mindestens 25 mm eingehalten wird. Hierdurch
ergeben sich die in Bild 197 angegebenen Loch-
abstdnde. Liegt zuféllig der schwerste Punkt an
einem Gewindeloch oder Pafistift, dann ist das
erste Auswuchtloch 25 mm daneben zu bohren.

Nach dem Ausbohren des Schwungrades Kupp-
lungszusammenbau mit Schwungrad nochmals
auf Unwucht prisfen. Hierbei muB sich die zu-
erst angebrachte Plastische Masse noch an der
gleichen Stelle am Schwungrad befinden. Bleibt
die Auswuchteinheit nicht in jeder Drehlage im
Gleichgewicht, dann muf3 die gesamte Haupt-
operation ,B) Feststellung und Beseitigung der

Schwungrad ersetzen, dabei

Unwucht am neuen Zusammenbau (neuer
Kupplungszusammenbau, altes Schwungrad)”
nochmals wiederholt werden.

All dimensions are metric

Bild 197 - Anordnung der Auswuchtlécher am
Schwungrad

A = 20 mm bei den Motoren 12, 15, 17, 17S und bei
den Motoren 26 und 26T bis Einsatz der 9”-Kupplung,
17 mm bei den Motoren 26 und 26 T ab 9"-Kupplung

Nach Beendigung der Auswuchtarbeiten ist die
am Schwungrad zuerst angebrachte Plastische
Masse zu entfernen.

Genau gegeniiberliegend der werksseitig am
alten Schwungrad eingeschlagenen Markie-
rungszahl ist die gleiche Zahl auf den neuen
Kupplungszusammenbau einzuschlagen. Die
Zahlen sind bei jedem Ein- und Ausbau der
Kupplung als Einbaumarkierung zu beachten
und missen gegeniberliegen. Hierdurch kom-
men Kupplung und Schwungrad immer in die
gleiche Lage zueinander zu liegen.

neues Schwungrad (mit Zahn-

kranz) auf gleichen Zustand des alten Schwungrades

auswuchten
Kupplung und Schwungrad ausgebaut

Die Unwucht des zu ersetzenden Schwungrades
mit Zahnkranz muf3 auf das neue Schwungrad
mit Zahnkranz Ubertragen werden, damit die
Dreierauswuchtung — Kurbelwelle, Schwung-
rad, Kupplungszusammenbau — erhalten bleibt.
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Dies ist fur einen vibrationsfreien Motorlauf
unbedingt erforderlich.

In der Produktion wird noch vorhandene Un-
wucht im Dreiersatz durch Ausbohren am



Schwungrad beseitigt. Hierdurch ist die Aus-
wuchtung des alten Schwungrades gemeinsam
mit dem neuen Schwungrad mdglich. Das Aus-
wuchten erfolgt mit der Schwungrad- und
Kupplungs-Auswuchtvorrichtung (Spezial-
Werkzeug) ohne das Abstandstick (198/2) und
ohne den Fihrungsflanch-Auswuchtdorn (198/1).

Bild 198 - Schwungrad- und Kupplungs-Auswuchtvor-
richtung (Spezial-Werkzeug)

1 Fihrungsflansch-Auswuchtdern — wird nur
fur Olymat verwendet

2 Abstandstick
3 Mutter
4 Scheibe

5 Zwischenplatte mit eingepreBten Zentrier-
stiften, 2 Stick auf jeder Seite

6 Schwungrad-Auswuchtdorn mit aufgeprefter
Zentrierscheibe

7 Einstellschrauben, insgesamt 3 Stick
8 Auswuchtbock

Auch mit einer statisch-dynamischen Auswucht-
maschine sind Auswuchtarbeiten am Schwung-
rad durchfihrbar, jedoch missen Zusatzvor-
richtungen zur einwandfreien Aufnahme des
Schwungrades fir die entsprechende Auswucht-
maschine vorhanden sein.

In nachstehendem Arbeitsvorgang ist das Aus-
wuchten des neuen Schwungrades in Verbin-
dung mit dem alten Schwungrad mit der
Schwungrad- und Kupplungs-Auswuchtvorrich-
tung beschrieben.

Das Auswuchten des neuen Schwungrades in
Verbindung mit dem alten Schwungrad setzt
voraus, dafl die bisher vorhandene Unwucht
auf das neue Schwungrad Gbertragen wird. Dies
erfolgt selbsttétig durch das Versetzen der bei-
den Schwungréder um 1807 zueinander, be-

dingt durch die Aufnahme der Schwungréder
auf der Zwischenplatte (198/5) des Spezial-
Werkzeuges.

Wichtig ist, daf3 durch den Ersatz des Schwung-
rades keine neve Unwucht hinzukommt. Des-
halb muB das neue Schwungrad in Verbindung
mit dem alten Schwungrad ausgewuchtet und
evil. vorhandene neue Unwucht, hervorgerufen
durch das neue Schwungrad, restlos beseitigt
werden.

Anmerkung: Sollte ein Schwungrad aus-
getauscht werden mit ausgebrochenen Zé&hnen
im AnlaBBzahnkranz, wodurch die bisherige
Unwucht verdndert wurde, dann muf3 als er-
stes der Urzustand der Unwucht wieder her-
gestellt werden. Hierzu beschddigte Zahne bis
zum ZahnfuB3 vollstdndig entfernen (abschlei-
fen oder abfeilen). Das fehlende Gewicht der
entfernten Zdhne ist mit Hilfe von Plastischer
Masse auszugleichen und zwar an den gleichen
Stellen, an denen sich die Z&hne befanden. Das
Gewicht eines Zahnes betrégt ca. 1'/2 g.

Bild 199 - Auswuchtbock auf ebener Richiplatte mit
Wasserwaage in Ldngsrichtung einnivellieren

1 Auswuchtbock
2 Einstellschrauben, insgesamt 3 Stick
3 Richtplatte

4 Wasserwaage

105



Auswuchtbock (199/1 bzw. 200/1) auf einer
ebenen Richtplatte zum Auswuchten vorberei-
ten. Hierzu Bock mit einer Wasserwaage (199/4
bzw. 200/4) in Léngs- und Querrichtung auf den
Abrollfldchen genau einnivellieren — 3 Ein-

stellschrauben (199/2 bzw. 200/2).

Wichtig!

Es ist unbedingt darauf zu achten, daB zum Ein-
nivellieren des Auswuchtbockes und beim
Wouchtvorgang selbst als Unterlage eine ebene
Richtplatte verwendet wird, da sonst ein ge-
naues Arbeiten nicht moglich ist. Der einnivel-
lierte Auswuchtbock darf wéhrend des gesam-
ten Wuchtvorganges auf der Richtplatte nicht
verschoben werden.

Bild 200 - Auswuchtbock auf ebener Richtplatte mit
Wasserwaage in Querrichtung einnivellieren

1 Auswuchtbock
2 Einstellschrauben, insgesamt 3 Stiick
3 Richtpiatte

4 Wasserwaage

Neues und altes Schwungrad auf Auswucht-
vorrichtung, wie in Bild 201 gezeigt, anordnen.
Die gezeigte Reihenfolge ist einzuhalten, dao-
mit am neuen Schwungrad auf der Kurbelwel-
lenseite (unbearbeitete Seite) die Locher zur
Beseitigung von Unwucht am zusammengebau-
ten Auswuchtsatz gebohrt werden kénnen.
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Bild 201 - Altes und neues Schwungrad zum Auswuch-
ten vorbereitet

1 Pafistift in 8 eingeprefBt, 2 Stick
auf jeder Seite

2 Scheibe

3 Mutter

4 Altes Schwungrad

5 Neves Schwungrad

6 Schwungrad-Auswuchtdorn

7 Zentrierscheibe, auf 6 aufgepreBt

8 Zwischenplatte

Neues Schwungrad auf der Seite der Zentrier-
scheibe der Auswuchtvorrichtung so anordnen,
daB3  sich die Zentrierscheibe (201/7) in
die Zentrieraussparung fir den Kurbelwellen-
flansch einsetzt. Dann Zwischenplatte (201/8)
mit den Zentrierstiften — gleichgiltig welche
Seite — auf Auswuchtdorn aufsetzen und so-
lange radial verdrehen, bis die zwei Zentrier-
stifte sich in zwei Loécher des neuven Schwung-
rades einsetzen. Die Zentrierstifte der Zwi-
schenplatte sind nach den gleichen Maf3en ver-
setzt wie die Lécher im Schwungrad und setzen
sich deshalb nur in einer bestimmten Stellung
in die Lécher des Schwungrades ein.

Altes Schwungrad auf Schwungrad-Auswucht-
dorn und Zwischenplatte (201/8) aufsetzen. Al-
tes Schwungrad radial so verdrehen, bis sich
die Zentrierstifte der Zwischenplatte in zwei
Locher des Schwungrades einsetzen. Hierdurch
versetzt sich das zuletzt oaufgeschobene
Schwungrad um genau 180° zum zuerst aufge-
setzten. Scheibe (201/2) auf Auswuchtdorn auf-
stecken und Auswuchtsatz durch Aufschrauben
der Mutter (201/3) auf den Auswuchtdorn fest

zusammenspannen.



Anmerkung: Durch die Anordnung und
den Versatz der Zentrierstifte in der Zwischen-
platte der Auswuchtvorrichtung lassen sich die
beiden Schwungréder nur um 180 versetzt ein-
wandfrei in der Auswuchtvorrichtung aufneh-
men.

Auswuchtsatz auf vorbereiteten Auswuchtbock
auflegen und auspendeln lassen.

Nach Stilstand des Auswuchtsatzes die schwer-
ste Stelle (unten) am neuen Schwungrad (202/4)
mit Kreidestrich kennzeichnen (202/3) und an
gegeniberliegender Seite (leichteste Stelle um
180" versetzt) zum Ausgleich ein beliebiges
Stick Piastische Masse auf dem Umfang, auf
dem sich Gewindelécher befinden, anbringen
(202/1).

Bild 202 - Zusammengespanntes altes und neues
Schwungrad auf Auswuchtbock auspen-
deln lassen

1 Plastische Masse, an leichtester Stelle auf dem
Umfang, auf dem sich die Gewindelécher befinden,
angebracht

2 Auswuchtbock

3 Kreidestrich, zur Kennzeichnung der schwersten
Stelle, an 5 angebracht

4 Neues Schwungrad

5 Altes Schwungrad

Auswuchtsatz um 90° drehen, so daf3 die Pla-
stische Masse (203/1) waagerecht zur Drehachse
liegt. Zieht die an der leichtesten Stelle des

Auswuchtsatzes angebrachte Plastische Masse
nach unten oder nach oben (Pfeilrichtung in
Bild 203), dann ist so viel Plastische Masse ab-
zunehmen oder zuzugeben, bis im Auswucht-
satz Gleichgewicht herrscht, d. h. die Schwung-
réder in jeder Drehlage nicht mehr durch Uber-
oder Untergewicht der Plastischen Masse in Be-
wegung gesetzt werden.

Bild 203 - Zusammengespanntes altes und neues
Schwungrad auf Auswuchtbock in Gleich-
gewicht gebracht

1 Plastische Masse

2 Auswuchtbock

3 Kreidestrich, zur Kennzeichnung der
schwersten Stelle

4 Altes Schwungrad

5 Neues Schwungrad

Die jetzt vorhandene Plastische Masse vom
neven Schwungrad abnehmen und mit Klein-
gewichtwaage (z. B. Briefwaage) wiegen.

Auswuchtsatz aus Auswuchtbock herausneh-
men und so viel Material am neuven Schwung-
rad an der mit Kreide gekennzeichneten
schwersten Stelle ausbohren, wie dem Ge-
wicht der Plastischen Masse entspricht. Das
Bohrloch bzw. die Bohrldcher sind mit einem
8-mm-Bohrer mit einem Schnittwinkel von
116° bis zu einer max. Bohrtiefe von 12 mm
- von Bohrerspitze aus gemessen — (Bild 205)
zu bohren. Die Locher miissen bei den Motoren
12, 15, 17, 17 S und bei den Motoren 26 und
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26T bis zum Einsatz der 9”-Kupplung auf
einem Lochkreis von 260 mm @ gebohrtwerden.

Dieser Lochkreis-Durchmesser entspricht einem
Abstand von Mitte Auswuchtloch bis zum
Auflenumfang des Zahnkranzes von 20 mm.

Bei den Motoren 26 und 26 T ab Einsaiz der
9“-Kupplung sind die Auswuchtlécher auf
einem Lochkreis-Durchmesser von 265 mm zu
bohren. Der Abstand von Mitte Auswuchtloch
bis zum Auflenumfang des AnlaBzahnkranzes
betragt dann 17 mm.

Zum Bohren der Auswuchtldcher 2 Holzklétze
auf Bohrtisch unter den Auswuchtsatz legen,
damit der herausragende Auswuchtdorn frei-
liegt.

Bild 204 - Auswuchtiécher am neuen Schwungrad
bohren

1 Zentrierscheibe
2 Neues Schwungrad

3 Ausbohren an schwerster Stelle (Kreidestrich) —
evtl. weitere Bohrungen links und rechts gleich-
maBig verteilt

4 Altes Schwungrad
5 Bohrtisch
6 Prisma als Unterloge

7 Schwungrad-Auswuchtdorn
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Vergleichstabelle der Bohrtiefe (von Bohrer-
spitze aus gemessen) zum Gewicht der Plasti-
schen Masse.

Gewicht der
Plastischen Masse

Bohrtiefe bei
8-mm-Bohrer

3 mm 05¢g
5 mm 1249
7 mm 1949
9 mm 279
11 mm 349
12 mm 379

Bild 205 - Bohrtiefe, von Bohrerspitze aus gemessen

A = Bohrtiefe, entsprechend dem Gewicht der
Plastischen Masse
B = Max. Bohrtiefe = 12 mm

Die max. Bohrtiefe eines Auswuchtloches be-
trdgt 12 mm. Sollten entsprechend dem ausge-
wogenen Gewicht der Plastischen Masse meh-
rere Locher notwendig sein, so sind diese links
und rechts von der schwersten Stelle (Kreide-
strich) gleichméBig verteilt zu bohren. Der Min-
dest-Lochabstand betrégt 25 mm. Beim Bohren
der Auswuchtlécher ist besonders zu beachten,
daf} von bereits vorhandenen Gewindeléchern
oder von PafBstiften ein Abstand von minde-
stens 25 mm eingehalten wird. Hierdurch er-
geben sich die in Bild 206 angegebenen Loch-
abstdnde. Liegt zufdllig der schwerste Punkt an
einem Gewindeloch oder Paf3stift, dann ist das
erste Auswuchtloch 25 mm daneben zu bohren.

Nach Bohren der Auswuchtlécher Auswuchi-
satz auf Auswuchtbock legen und Gberprifen,
ob in jeder Drehlage Gleichgewicht herrscht.

Ist dies nicht der Fall, dann muf3 der Auswucht-
vorgang nochmals wiederholt werden.



Anmerkung:lIstbeimAusbohren am neuven
Schwungrad zu viel Material weggenommen
worden, dann auf entgegengesetzter Seite neue
Auswuchtbohrung zum Ausgleich anbringen.

Bild 206 - Anordnung der Auswucht!dcher am
Schwungrad

A = 20 mm bei den Motoren 12, 15, 17, 17 S und den
Motoren 26 und 26T bis Einsatz der “9“-Kupplung,
17 mm bei den Motoren 26 und 26T ab 9"-Kupplung

- 80 -

All dimensions are metric

Kupplungsbelag ersetzen

Kupplungsscheibe ausgebaut

Die Kupplungsbelagscheibe ist das Bindeglied
zwischen Kupplung und Getriebe. Je nach der
Funktionsstellung der Kupplung (ein- oder aus-
gekuppelt) ist sie kraftschlissig und Ubertragt
das Motordrehmoment auf das Getriebe oder
ist nicht kraftschlussig und kann kein Drehmo-
ment Ubertragen. Die Kupplungsbeldge ge-
statten eine sehr elastische Ubertragung des
Drehmomentes. Sie unterliegen je nach Be-
triebsbedingungen mehr oder weniger einem
Verschlei3 und missen von Fall zu Fall ersetzt
werden.

Die Bel&ge sind mit Hohlnieten an die Feder-
blechsektoren der Trégerscheibe angenietet.
Die Niete liegen gut versenkt in den Beldgen,
damit sie auch bei einem bestimmten Verschlei
der Beldge noch nicht zum Anliegen kommen.

Durch die Federsektoren ist die Kupplungsbe-
lagscheibe an den Beldgen in axialer Richtung
geringfigig elastisch, was zu einem geschmei-
digen Arbeiten der Kupplung beitrégt. Die Fe-
dersektoren sind so abgestimmt, daf} sich die
Beldge schon bei geringem Druck plandrik-

ken. Hierdurch erfolgt die Abnutzung der Be-
lage vellig gleichmaBig.

Die zwischen der Kupplungsscheibennabe und
den Kupplungsbeldgen angeordneten Druck-
federn und mit Schrauben vorgespannten Reib-
scheiben dienen zur Schwingungsdémpfung.
Der Schwingungsdd@mpfer verhindert den Ein-
fluB der Motorschwingungen, bedingt durch
die elastische Aufhéngung des Motors in Gum-
miblécken, auf den Kupplungsvorgang.

Vor dem Erneuvern von Kupplungsbeldgen ist
die Kupplungsscheibe einer Prifung zu unter-
ziehen, ob die Federsektoren noch einen ge-
schmeidigen Kupplungsvorgang gewdhrleisten
und ob das Zahnflankenspiel der Kupplungs-

scheibennabe noch in den zuldssigen Grenzen
liegt.

Die Federsektoren der Belagscheibe missen
noch genigend Spreizung haben. Fir die
Spreizung ist kein bestimmtes Maf3 festgelegt.
Sie kann jedoch beim Vergleich mit einer neuen
Kupplungsbelagscheibe uberprift werden. War
eine  Kupplungsscheibe durch Kupplungsrut-
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schen einer hohen Wéarmebeanspruchung aus-
gesetzt, dann sollte sie nicht neubelegt, sondern
durch eine neve Kupplungsscheibe ersetzt wer-
den.

Bild 207 - Spreizung der Federsektoren der
Kupplungsscheibe

Zahnflankenspiel der Kupplungsscheibennabe
auf Getriebehauptantriebsrad prifen. Hierzu
missen das Nutenstick des Hauptantriebsrades
und die Nutung der Kupplungsscheibe gereinigt
und frei von Ol sein. Kupplungsscheibe muf3
sich ohne seitliches Spiel leicht auf Hauptan-
triebsrad schieben lassen. Bei zu groflea Flan-
kenspiel Kupplungsscheibe ersetzen.

Bild 208 - Aufnieten des Kupplungsbelages

1 Nietvorrichtung
Das Aufnieten des Kupplungsbelages kann
auch auf einer Handpresse mit zugehdrigem
Untersatz und Stempel vorgenommen werden

2 Kupplungsbelag
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Ist die Kupplungsscheibe nach den durchge-
fohrten Prifungen noch einbauféhig, dann
Kupplungsbeldge mit dinnem Flachmeifel vor-
sichtig abnieten. Die Federsektoren dirfen da-
bei nicht verzogen werden.

Neue Kupplungsbeldge auf beiden Seiten der
Scheibe an zwei Stellen annieten, dann Uber
Kreuz weiternieten (Bild 208).

Kupplungsscheibe mit ersetztem Kupplungsbe-
lag auswuchten.

Schlag der Kupplungsscheibe mit Meuhr pri-
fen (Bild 209). Hierbei muB bei einer genieteten
Belagscheibe der Taststift der Mefluhr beim
Drehen der Kupplungsscheibe tber jede Rille
im Belag hinweggehoben werden. Der Schlag
muB in den vorgeschriebenen Grenzen liegen.
Bei zu grofBem Schlag ist ein Richten der Kupp-
lungsscheibe mit der Kupplungsscheibenrichi-
gabel (Spezial-Werkzeug) moglich.

Bild 209 - Kupplungsscheibe auf Schlag prifen

1 Kupplungsscheibe
2 Drehdorn

3 MefBuhr mit Halter



Kupplungscheibe mit ersetztem Kupplungsbelag auswuchten

Kupplung ausgebaut

Die Kupplungsscheibe wird produktionsseitig
bei der Dreierauswuchtung von Kurbelwelle,
Schwungrad und Kupplungszusammenbau be-
ricksichtigt, wird jedoch als Einzelteil bereits
ausgewuchtet. Deshalb muB die Kupplungs-
scheibe bei Ersatz der Beldge als Einzelteil auf
0 cmg ausgewuchtet werden. Dies erfolgt nach
dem Ersetzen der Kupplungsbeldge mit Hilfe
des Auswuchtbockes der Kupplungs-Auswucht-
vorrichtung  (Spezial-Werkzeug) und einem
passenden Drehdorn. Der jeweilige Drehdorn
muB in seinem AuBendurchmesser so bemessen
sein, daB die Kupplungsscheibe bei festem Sitz
sich anndghernd in der Mitte des Drehdornes
befindet. Nachstehend sind die Innendurch-
messer fur die Verzahnung der Kupplungs-
scheibennaben fir die in Frage kommenden
Motoren angegeben, um das Auffinden von
passenden Drehdornen zu erleichtern.

Bild 210 - Auswuchtbock auf ebener Richtplatte mit
Wasserwaage in Léngsrichtung einnivellieren

1 Auswuchtbock
2 Einstellschrauben, insgesamt 3 Stick
3 Richtplatte

4 Wasserwaage

innendurchmesser der Verzahnung in der Kupplungs-
scheibennabe

Motor 26T
Nennmafd in mm

Motoren12,15,17,175,26
Nennmaf3 in mm

22 25

Auswuchtbock (210/1) auf einer ebenen Richt-
platte (210/3) zum Auswuchten vorbereiten.
Hierzu Bock mit einer Wasserwaage (210/4 und
211/4) in Langs- und Querrichtung auf den Ab-
rollflachen genau einnivellieren — 3 Einstell-
schrauben (210/2).

Wichtig!

Es ist unbedingt darauf zu achten, daf zum
Einnivellieren des Auswuchtbockes und beim
Wouchtvorgang selbst als Unterlage eine ebene
Richiplatte verwendet wird, da sonst ein ge-
naves Arbeiten nicht moglich ist. Der einnivel-
lierte Auswuchtbock darf wéhrend des gesam-
ten Wuchtvorganges auf der Richtplatte nicht
verschoben werden.

Bild 211 - Auswuchtbock auf ebener. Richtplatte mit
Wasserwaage in Querrichtung einnivellieren
1 Auswuchtbock
2 Einstelischrauben, insgesamt 3 Stick

3 Richtplatte
4 Wasserwaage
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Kupplungsscheibe (212/4) mit eingeschobenem
Drehdorn (212/1) auf Auswuchtbock (212/2) der
Kupplungs-Auswuchtvorrichtung auflegen und
auspendeln lassen (Bild 212).

Bild 212 - Kupplungsscheibe auf Auswuchtbock aus-
pendeln lassen

1 Drehdorn

2 Auswuchtbock

3 Kreidestrich, zur Kennzeichnung der
schwersten Stellie

4 Kupplungsscheibe

Nach Stillstand der Scheibe schwerste Stelle
(unten) mit einem Kreidestrich (212/3) markie-
ren. Die festgestellte Unwucht wird durch Ab-
schleifen der Scheibe am Auflenumfang ent-

fernt. Zum Abschleifen ist es zweckmdBig, die
einzelnenFedersektorenrechtsund linksderKrei-
demarkierung mit einem Feilkloben zusammen-
zuspannen, damit die Spreizwirkung der Feder-
sektoren aufgehoben und eine Gratbildung
vermieden wird. Das Abschleifen der schwer-
sten Stelle soll nicht an einem Punkt, sondern
rechts und links gleichmdBig verteilt erfolgen

(Bild 213).

Bild 213 - Kupplungsscheibe in radialer Richtung
abschleifen

1 Kreidestrich, zur Kennzeichnung der
schwersten Stelle

2 Schleifstein

3 Feilkloben

4 Kupplungsscheibe

Kupplungsscheibe nach dem Abschleifen in
Auswuchtbock nochmals Uberprifen. Die Kupp-
iungsscheibe ist richtig ausgewuchtet, wenn sie
in jeder Drehlage stehen bleibt, d. h. sich im
Gleichgewicht befindet.

Kugellager®in Kurbelwelle ersetzen

Kupplung ausgebaut

Das Kugellager dient zur Lagerung des vor-
deren Endes des Getriebehauptantriebsrades.
Es ist auf der Kupplungsseite der Kurbelwelle
in ein Sackloch eingesetzt und durch einen
Sprengring gesichert. Das Kugellager ist ein-
seitig gekapselt und durch ausreichenden
Schmiermittelvorrat wartungsfrei.

Das Kugellager ist nur bei ausgebauter Kupp-
lung zugénglich, so daB der Aus- und Einbau
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auch nur bei ausgebauter Kupplung erfolgen
kann.

Zum Ausbau des Kugellagers Sprengring aus
Ringnut mit Schraubenzieher oder Zange her-
ausheben. Das Kugellager ist dann gegebenen-
falls mit einem passenden Drahthaken aus der
Kurbelwellenbohrung herauszuziehen.

In Féllen, in denen das Kugellager in der Kur-
belwellenbohrung festsitzt und sich nicht her-



ausziehen 1aBt, ist wie nachstehend beschrie- ben. Hierbei driickt das Fett das Kugellager
ben vorzugehen. aus der Lagerbohrung heraus.

a) Sacklochspitze der Lagerbohrung und Ku-
gellager so weit mit Fett fillen, bis das Fett

3
mit der AuBenseite des Lagers bindig ab- |
schlief3t.
P2
i T [ .7
—_— e
’ A Eintreibrichtung
Drive-in direction
ze: f
,’ ,"’ — ’/—h“? ~ 283
; "\501 4
\/ /] _{/ Bild 215 - Kugellager durch Fettfillung mit Austreib-
( /T e dorn (Spezial-Werkzeug) heraustreiben
’ | ‘ __J 1 Freier Raum hinter dem Kugellager
} | mit Fett gefiiit
i | 2 Kugellager
| [ \\ 3 Austreibdorn
5 4 ¢) Sackloch vollstdndig von Fettrickstdnden
Bild 214 - Kugellager in Kurbelwelle zur Fihrung des sGdubern.

Getriebehauptantriebsrades ) ) ) .
Neuve Kugellager sind bereits ausreichend mit

1 Kurbelwelle

2 Schwungrad Schmiermittel versehen. Kugellager in Lager-
3 Bohrung in Kurbelwelle fir 5 . .
4 Sprengring ere bohrung so einsetzen, daf3 die geschlossene
5 Kugellager Seite nach auBen zum Getriebe zu liegen
6 Sacklochspitze in 1 . K A
kommt. Durch Einsetzen des Sprengringes in
b) Kurbelwellen-Austreibdorn  (Spezial-Werk- die Ringnut der Lagerbohrung Kugellager
zeug) in Kugellagerinnenbohrung eintrei- sichern.

KUHLUNG

Allgemeines

Im Verbrennungsmotor wird die durch den Brennstoff zugefihrte Energie nur zu etwa 30 %o in
mechanische Energie umgewandelt, wahrend 10 %o Reibungsverluste auftreten. Der Rest geht in
Form von Warme varloren und zwar zu etwa 35 %o durch den Auspuff, wéhrend etwa 25 °/o durch die
Kishlung dem Motorblock und den Zylinderwandungen entzogen werden missen, damit keine Scha-
den am Motor auftreten kénnen und eine einwandfreie Schmierung gewdhrleistet ist. Diese Kihlung
wird in Opel-Motoren durch eine Pumpen-Umlauf-Kuhlung erreicht, wobei die abzufihrende Wdrme
von der Zylinderwandung an die Kihlflissigkeit und von dieser Giber einen Kihler an die Kihlluft
abgegeben wird. Die Kihiflissigkeit wird hierbei durch eine Zentrifugalpumpe, die Wasserpumpe,
in Umlauf gebracht. Auf der Verléngerung der Wasserpumpenwelle ist ein Windfligel angebracht,
der auch bei schwachem Fahrtwind eine genigende Kihlung gewdhrleistet, indem er einen Luft-
strom durch den Kihler saugt und damit die in diesem befindliche Flussigkeit kuhlt.

Fir ein einwandfreies Arbeiten des Motors ist die Einhaltung einer gleichméBigen Motortemperatur,
d. h. einer konstanten Kuhiflussigkeitstemperatur, wichtig. Diese Regelung erfolgt durch einen Tem-
peraturregler, der die Aufgabe hat, der Kuhlflussigkeit erst bei Erreichung der Betriebstempera-
tur den Umlauf freizugeben und diese dann auf konstanter Temperatur zu halten.
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WASSERPUMPE

Wirkungsweise

Die Wasserpumpe ist eine Kreiselradpumpe. Die Kihlflussigkeit tritt aus dem Kihlwasserstutzen
(216/8) axial in die Schaufeln des umlaufenden Rotors (21/6) ein. Durch die Zentrifugalkraft und
durch die Form der Schaufeln wird die Flussigkeit in den &uBeren Ringraum (216/4) verdréngt.
Dieser Ringraum ist spiralférmig ausgebildet und verlguft rings um den Rotor. Im gréfiten Quer-
schnitt des Ringraumes (216/4) sammelt sich die Flissigkeit und wird durch eine Bohrung in
der Rickwand (216/5) des Wasserpumpengehduses (216/2) in den Kihlwasserraum des Zylinder-
blockes gedrickt.

Aufbau

Der Rotor (216/6), ein mehrfligeliges Schaufelrad, ist auf die Wasserpumpenwelle (216/7), die im
Wasserpumpengehduse (216/2) in zwei Walzlagern gelagert ist, aufgeprefit. Zur Abdichtung des
Ringraumes (216/4) und des Rotorraumes ist die Welle (216/7) gegen das Wasserpumpengehduse
(216/2) durch eine Wasserpumpendichtung (216/3) abgedichtet. Hierdurch kann keine Kihliflissigkeit
in die Walzlager eindringen oder ins Freie austreten. Motorseitig wird die Wassenpumpe durch die
Ruckwand (216/5), die am Wasserpumpengehduse (216/2) angeschraubt ist, am Zylinderblock festge-
schraubt und mit Dichtungen abgedichtet. Auf dem freien Ende der Wasserpumpenwelle (216/7)
sitzt die Riemenscheibe (216/1), die von der Kurbelwelle aus die Pumpe Uber einen Keilriemen an-
treibt. Der Windflugel ist an der Riemenscheibe {216/1) befestigt.

! 2 3 4
5
Bild 216 - Wasserpumpe
6
1 Riemenscheibe
2 Wasserpumpengehduse
3 Wasserpumpendichtung
7 4 Ringraum
5 Rickwand
6 Rotor
7 Wasserpumpenwelle
8 8 Kihiwasserstutzen
9 Wasserzulauf vom Kihler
9

Wichtige Hinweise

Da endlose Keilriemen zum Antrieb von Ventilator und Wasserpumpe verwendet werden, ist un-
bedingt auf richtige Riemenspannung zu achten. Ein zu straffer Riemen wird im Betrieb heif und
in kurzer Zeit defekt. Ein zu loser Riemen hat eine unvollsténdige Mitnahme zur Folge, so daf3 so-

wohl Windfligel als auch Wasserpumpe zu langsam drehen, was ungeniigende Kishlung zur Folge
hat.

Grundsdtzlich werden Wasserpumpen in Opel-Fahrzeugen nicht gewartet. Die Walzlager erhal-
fen werkseitig eine Fettpackung aus Wasserpumpenfett und dirfen im Betrieb nicht nachgeschmiert
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werden. Nach beiden Seiten sind die Walzlager abgedichtet, so daf} die Fettpackung praktisch
unbegrenzt hdlt.

Die seitlichen Bohrungen im Wasserpumpengehduse sind nicht zum Schmieren der Wasserpumpe
gedacht, sondern dienen lediglich der Entloftung.

An der wartungsfreien Wasserpumpe dirfen keinerlei instandsetzungsarbeiten vorgenommen
werden. Da for die Wasserpumpe nach Spezialverfahren geprifte Teile mit verschiedenen Pas-
sungen und EinstellmaBen verwendet werden, erfolgt hierfir keine Lieferung von Ersatzteilen. Bei
irgendwelchen Stérungen an der Pumpe darf diese nicht zerlegt, sondern muB3 als Ganzes ausge-
wechselt werden.

Zur Befestigung der Kihlwasserschlduche an der Wasserpumpe oder auch am Kuhler werden pro-
duktionsseitig Schlauchschellen verwendet. Beim Losen dieser Schlauchschellen hinterl@Bt das Spann-
band im Gummi eine bleibende, ringférmige Nutung, so daf} bei Wiederverwendung der alten
oder einer neuen Schlauchschelle der Spanndurchmesser in vielen Féllen nicht mehr ausreicht, um
eine einwandfreie Abdichtung zu erzielen. Unter diesen Umsténden sind anstelle der Schlauch-
schellen Schlauchbinder zu verwenden, die in jedem Falle eine einwandfreie Abdichtung gewdhr-
leisten.

Wasserpumpe aus- und einbauen

1. Kuhlflussigkeit ablassen. 4. Wasserpumpe vom Zylinderkopf abschrau-
ben.
2. Lichtmaschine l6sen und Keilriemen von 5. Ventilatorfiigel abschrauben.

i heibe der W h-
Riemenscheibe der Wasserpumpe abne Einbau in umgekehrter Reihenfolge, dabei be-

men.
achten:

3. Kohlwasserschlauch und Heizungsschlauch 1. Dichtflachen sorgfdltig reinigen.

nach Losen der Schiauchschellen von Was- 2. Neue Dichtung verwenden.

serpumpe abnehmen. 3. Ventilatorriemen spannen.

Wasserpumpen-Flanschdichtung erneuern
Wasserpumpe ausgebaut

1. Rockwand (217/4) abschrauben.

2. Dichtfléchen grindlich reinigen.

3. Neue Papierdichtung mit Dichtungsmittel
bestreichen und aufiegen.

4. Ruckwand (217/4) auflegen und mit Senk-
schrauben (217/2) festschrauben.

5 Schraubenschlitze mit  Koérner  sichern

(Bild 217).

1 K&rnersicherungen an Schraubenschlitzen

2 Senkschrauben

3 Wasserpumpengehduse Bild 217 - Senkschrauben an Wassenpumpen-Rick-
4 Rickwand wand gesichert

115



KUHLSYSTEM

Beim Einfillen der Kohlflissigkeit ist auf den hochstzuldssigen Kihlflussigkeitsstand zu achten:

LamellenkUhler: Kohliflussigkeitsspiegel ca. 5 cm unter Oberkante Einfolistutzen.
Rohrenkihier:  Kuhlflissigkeitsspiegel am Boden des Kihlereinfillstutzens gerade sichtbar.

Kochen der Kuhlflussigkeit

Kochen der Kihlflussigkeit kann auftreten bei Kihlflissigkeitsmangel oder bei verstopften Kihler-
lamellen bzw. -réhren durch Ansatz von Kesselstein und Rostschlamm. Bei kochender Kihlflissig-
keit niemals plétzlich kaltes Wasser nachfilllen — Gefahr eines Springens des Zylinderblockes und
des Zylinderkopfes -, sondern Motor langsam ohne Belastung weiterlaufen lassen und vorsichtig

Wasser nachfilien.

Kuhliflussigkeitsverluste im Kihlsystem sind sofort zu ergénzen, und das Kihisystem ist auf Dichtheit

zu prifen.

Kihlsystem reinigen

1. Rost und Schlamm sind mit einer 5%oigen
P 3-Losung zu beseitigen.

2. Kesselsteinansatz wird durch Einfillen einer
10- bis 20 %oigen Essigsdureldsung, die je
nach Umfang der Kesselsteinbildung noch
stdrker angesetzt werden kann, beseitigt.

AnschlieBend muf3 zur Neutralisation eine
5%ige Sodaldsung in das Kihlsystem ge-
follt werden. Erst danach kann wieder mit
normaler Kuhlflissigkeit gefahren werden.

3. Alle Lésungen sind getrennt voneinander
anzuwenden und Gber 24 Stunden im Kihl-
system zu belassen. Esist wichtig, daf3 hierbei
jedesmal der Wagen gefahren wird, damit
sich die Lésungen bis zur normalen Betriebs-

Kihler aus-
1. Kohlflussigkeit ablassen.

2. Beide Wasserschlauchsticke vom Kihlwas-
serauslaufstutzen und von Wasserpumpe
nach Lésen der Schlauchschellen abziehen.

3. Kuhler von Frontverkleidung abschrauben.

4. Kihler vorsichtig nach oben herausnehmen,
damit Kihlerkern nicht durch Ventilatorflo-
gel beschédigt wird.

Bild 218 - Kihler ausgebaut

1 Kuhler
2 Klebeband
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temperatur erwdrmen. Je heifler die Ldsun-
gen werden, um so wirksamer ist das Reini-
gungsmittel.

. Nach Ablassen jeder Lésung ist das gesamte

Kihlsystem einer grindlichen Durchspilung
mit reinem Wasser unter geringem Druck zu
unterziehen. Bei starker Verunreinigung des
Kihlers empfiehlt es sich auflerdem, diesen
auszubauen und umgekehrt, also von un-
ten nach oben, mit reinem Wasser erneut
durchzuspilen.

. Sémtliche Verbindungen auf Dichtheit pri-

fen.

. Luftlamellen des Kihlerkernes mit PreBluft

von der Motorseite her durchblasen.

und einbauven




Einbau in umgekehrter Reihenfolge, dabei be- 2. Kohler vorsichtig zwischen Ventilatorfligel

achten: und Frontverkleidung einfihren, damit Kih-
lerkern nicht durch Ventilatorfligel bescha-
1. Klebeband (218/2) am ausgebauten Kih- digt wird.
ler (218/1) prifen. Beschddigtes Klebeband 3. Sechskantblechschrauben fur Kihlerbefesti-
ersetzen. Beschddigte oder verbogene Pref3- gung auf vorgeschriebenes Drehmo-
lochklemmuttern ersetzen. ment festziehen.
Frostschutz

Um das Einfrieren der Kohlflissigkeit zu verhindern, konnen folgende Mischungen mit Frostschutz-
mitteln empfohlen werden, wodurch die Gefrierpunkte auf die angegebenen Werte herabgesetzt
werden:

Wasser FrOrS]:iSﬁ}eT;JfZ‘ Gefrierpunkt
80°%0 20°%0 -10°C
66°/o 349, —72;:C o
60°0 40% -25°C
56°%0 44°%/ -30°C
5% 521 _wc

Frostschutzmittel dirfen nie mit Kihler-Korrosionsschutzmitteln zusammengebracht werden.

Sollte in Ausnahmeféllen kein Frostschutzmittel beigemischt werden, so ist zu beachten, daB sich
beim Ablassen der KihiflUssigkeit der Wagenheizkérper nicht von selbst entleert. In diesem Fall
mufl der Heizkérper ausgebaut und entleert werden.

Um einen Verlust von Frostschutzmittel bei einer etwaigen Reparatur am Kihlsystem zu vermeiden,
ist ein Anhdngeschild sichtbar im Motorraum anzubringen. Aus diesem Anhdngeschild ist zu er-
sehen, daf3 Frostschutzmittel mit einer darauf angegebenen Konzentration im Kihlsystem enthalten
ist. Beim Nachfillen des Kihlsystems wéhrend der kalten Jahreszeit ist auf das Mischungsverhdltnis
zu achten und dementsprechend eine Frostschutzmittelmischung nachzufillen. Das Frostschutzmittel
sollte auch in derwarmen Jahreszeit im Kohisystem verbleiben. Bei Eintritt der kalten Jahreszeit ist
lediglich das KihImittel auf seine Frostschutzmittel-Konzentration auszuspindeln und gegebenenfalls
zu korrigieren.

AnlaBlich des Einfullens und Ablassens der Frostschutzmittelfillung soll bei Wagen mit eingebau-
ter Heizung das Kiken des Regulierventils ausgebaut, die Gleitfldche gereinigt und mit HeiBBlager-
fett eingefettet werden. Hierdurch wird ein Festsetzen des Ventils vermieden, da Ricksténde sich
andernfalls festsetzen und die Betdtigung des Ventils erschweren und somit der Bowdenzug abrei-
Ben kann.

Frostschutzmittel einfillen

1. Beide AblaBBhdéhne am Kihler und am Zylin- 2. Gesamtes Kuhlsystem grindlich durchspis-
derblock &ffnen, damit Kuhlflissigkeit rest- len.
los auslaufen kann. 3. Beide WasserablaBBhdhne wieder schlieen.
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4, Frostschutzmittel in der gewiinschten Kon- stehen lassen, damit sich Schlamm, Kesselstein

zentration entsprechend der Kihlflussigkeits- und Rost absetzen kdnnen. Erst dann Kohlflus-
menge mit Wasser grindlich mischen und sigkeit durch Leinenlappen wieder einfillen.
erst anschlielend in das Kuohlsystem ein- Damitwerden die Voraussetzungen ausgeschal-
follen. tet, die auf Grund mangelhafter Mischungsin-
tensiiat und einer Verbindung der Frostschutz-
Nach einer Woche Fahrzeit Kihiflissigkeit noch- mittellésung mit Kihlflissigkeitsablagerungen
mals ablassen und Kohlsystem durchspilen. zum Uberschdumen der Kuhlflussigkeit fGhren
Die abgelassene Kihlflussigkeit einige Stunden kénnen.

TEMPERATURREGLER

Der Balg-Temperaturregler besteht aus einer Blechdose,die mit einer Flissigkeit von grofler War-
meausdehnung gefillt ist. Durch einen Mechanismus wird ein Ventil betdtigt, das die Durchlauf-
menge drosselt. Dieses Ventil 6ffnet wéhrend eines bestimmten Temperaturintervalls und schliefit
bei Unterschreitung der unteren Temperaturgrenze des Intervalls, d. h. der Wasserumlauf wird
stark gedrosselt. Die untere und obere Temperaturgrenze des Intervalls sind auf dem Ventilteller
des Temperaturreglers eingeschlagen.

Die Flussigkeit in der Blechdose ist unter Vakuum eingefillt, damit bei Undichtwerden des Tempe-

raturreglers das Ventil vollkommen &ffnet. Hierdurch kann der Motor auch bei defektem Regler
nicht zu heif3 werden.

Die Démpfungsfeder (219/1) dient zum kontinuierlichen, langsamen Offnen des Ventils.

Bild 219 - Balg-Temperaturregler

1 Démpfungsfeder

Der Dehnstoff-Temperaturregler besteht dagegen aus einem Zylinder, der mit einem wachsartigen
Stoff von groBer Wéarmeausdehnung gefillt ist. Bei Erwdrmung und der dabei entstehenden Vo-
lumenvergréBBerung dieses Stoffes stoBt sich der Zylinder an einer Nadel — Kolben — ab und 6ffnet
das Ventil. Bei Unterschreitung der unteren Temperaturgrenze ist die Volumenvergroflerung des
Stoffes wieder zurickgegangen, und das Ventil wird mit Hilfe einer Feder geschlossen. Auch bei die-

sem Temperaturregler ist die untere und obere Temperaturgrenze des Intervalls an einer sicht-
baren Stelle eingeschlagen.

Temperaturregler aus- und einbauven

1. Kihiflussigkeit ablassen. 3. Oberen Wasserstutzen (220/1) vom Tempe-
2. Schelle vom Gummischlauchstick am obe- raturreglergehduse abschrauben.
ren Wasserstutzen (220/1) 18sen, Schlauch- 4. Temperaturregler herausnehmen, reinigen
stick vom Stutzen abziehen. und prifen.
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Bild 220 - Temperaturregler ausbauen

Einbau in umgekehrter Reihenfolge, dabei be-
achten:

1.

Balg-Temperaturregler so einsetzen, daf}
Bigel in Fahrtrichtung steht. Dehnstoff-Tem-
peraturregler so einsetzen, daf} Einstell-
schraube oben liegt und eingeschlagener
Pfeil nach vorn zeigt.

. Passende Dichtung zwischen Auslafstutzen

und Thermostatgehduse trocken aufsetzen.

1 Oberer Wasserstutzen
2 Temperaturregler
3 Dichtflansch

Temperaturregler reinigen und priifen

Temperaturregler ausgebaut

1. Temperaturregler in 5 %siger P 3-Lésung aus-

kochen.

2. Gereinigten Temperaturregler in Wasser

erwdrmen. Der Temperaturregler muf3 bei
der unteren Temperaturgrenze, die oben auf
dem Temperaturregler eingeschlagen ist,

gerade beginnen, sich zu éffnen. Seine End-
stellung (vollstédndig geéffnetes DurchlaB-
ventil) soll bei der oberen Temperaturgrenze
erreicht sein.

Nicht einwandfrei arbeitenden Temperatur-
regler ersetzen.
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