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Betriebs-Anleitung

fiir Maschine Nr. 75973
Type ARILE

Bohn & Kihler » Motoren- und Maschinenfabrik AG.

Kiel, Deliusstrafle 27 — Fernsprecher 48282 — Telegramm-Adresse: Prizision



Wichtige allgemeine Hinweise

Grundsitzlich sind Sorgfalt und Aufmerksamkeit wesentliche Voraussetzungen fiir die Instandhaltung und
Pflege der Maschinenanlagen. Gewissenhafte Pflege und verstindige Bedienung der Maschine verbiirgen
lange Lebensdauer nnd stete Betriebshereitschaft.

Dic fachgerechte Aufstellung einer Maschinenanlage ist die Voraussetzung fiir hohe Betrichssicherheit und
lange Lebensdauer. Daher darf der Einbau unserer Maschinen nur durch Fachleute erfolgen. Wir ver-
weisen in diesem Zusammenhang auf unser Druckblatt DM 118: Hinweise fiir die Aufstellung von Diesel-
motoren und Dampfmaschinen. ;

Planloses Herumpfobiercn hat keinen Zweck. Treten einmal Stérungen auf, so sind die Ursachen mit Ruhe
und Uberlegung schnell gefunden und leicht ordnungsgemill abzustellen.

Bei Ulwechsel oder Reinigung der Maschine diirfen nur Putzlappen verwandt werden, keinesfalls Putz-
wolle; es konnten sich Fasern z B. in der, Olleitung festsetzen und dadurch Schiden verursachen,

Bei Frostgefahr ist das Kiihlwasser vollstindig abzulassen. Simtliche Leitungen erhalten zu diesem Zwedk
an den tiefsten Stellen Ablafihdhne. Man iiberzeuge sich, daf auch wirklich alles Kihlwasser ab-
geflossen ist.

Samtliche Schrauben und Muttern sind von Zeit zu Zcit auf lesten Sitz zu priifen und gegebenenfalls
nachzuziehen. In der ersten Zeit, wenn eine Maschine neu in Betrich genommen worden ist und zum ersten

Male lingere Zeit Iduft, ist eine derartige Kontrolle unecrlifilich.

Inshesondere sind die Schubstangenschrauben auf festen Sitz und die dort angebrachten Splinte auf
einwandfreie Beschaffenheit und ordentliche Sicherung zu priifen.

Sind derartige Schrauben lose bzw. sichern die Splinte nicht ordentlich oder fehlen gar, so kann
schwerster Maschinenschaden hierdurch entstehen.

Bei der Priifung dieser Schrauben ist zu beachten, daff auch zu festes Anzichen von Schaden ist, da
dabei die Schrauben tber ihre normale Beanspruchung hinaus gedehnt werden.

Wird festgestellt, dafl eine Schraube oder Mutter sich laufend nachzichen laRt, so mufl die Ursache
ermittelt werden.

Grundsitzlich achte man auch auf die Gerdusche in: der Maschfienanlage. Jedem neu auftretenden Ge-
rdusch gehe man sofort sorgfiltiz nach und stelle dessen Ursache fest. Fin erfahrener Maschinist hért, ob
seine Maschinenanlage in Ordnung ist.

Der 'O'ldrud_{ der Maschine ist stets im Auge zu behalten. Sinkt der Gldruck ab, so mufl die Ursache ge-
sucht werden. Nur gute und geeignete Ole verwenden! In den ersten Betriebsstunden ist das Verhalten
des Schmierdls besonders zu beobachten im Hinblidk auf die Tatsache, daf§ von der Erprobung her trotz
Entleerung und Reinigung noch gewisse Ulreste in der Maschine sein Kénnen. Es ist stets nur dieselbe
Olsorte nachzufiillen. Vor Ubergang auf eine neue Olsorte Maschine véllig entleeren und reinigen und
gegebenenfalls nach den Vorschriften der Olfirmen spiilen,

Far Schiden, die durch Nichtbeachtung dieser Betriebsanleitung entstehen, tibernehmen wir keine Gewihr.

Wichtig fiir Ersatzteilbestellung:

1. Maschinen-Nummer angeben.

2. Teil-Nummer des gewiinschten Ersatzteiles und Bezeichnung angeben.

3. Bei eventuellen Unklarheiten, abweichender Ausfithrung oder dergleichen sind Hauptmafe anzugehen,
gegebenenfalls kleine Handskizze anfertigen (z. B. Kolbenring mit .... mm ¢ und .... mm Breite fiir
Dampfmaschine Type .... Nr. ... ).

4. Beachten Sie: Unsere Telegramm-Adresse ist: Prizision Kiel.

Unsere Fernsprech-Nummer ist: Kiel 48282,
Unsere Fernschreib-Nummer ist: 029803 Bohnkihler

DM 192 Christion Wolf, Flansburg



BOHN&KAHLER : KIEL

Motoren- und Maschinenfabrik - Aktiengesellschaft

Telefon-Nr. 4 82 82
Tefegriumm-.Adresse: Prézision Kiel

DM 118. Hinweise fiir die Aufstellung von Dieselmoforen und Dampfmaschinen

1. Einbau in Schiffen und Fahrzeugen, Kriinen, Baggern usw.

Die Maschinenfundamente miissen unbedingt stabil und verwindungssteif konstruiert werden. Es sind entsprechende
Versteifungen vorzusehen. Weiterhin muB das Fundament durch Knotenbleche oder Verstrebungen mit dem Schiffs-
kérper bzw. mit dem Fahrzeug starr verbunden sein. Bei Hauptantriebhsmaschinen von Schiffen ist die Anwendung einer
stabilen, von Schott zu Schott durchgehenden Topplatte dringend anzuraten. :

Beim Aufbau von Maschinen mit starrem An'trieb, z. B. Ankupplung des Wendegetriebes und der Wellenanlage bei Schiffs-

-dieselmotoren, Ankupplung eines Generators an eine Dampfmaschine oder dergl, ist besonders auf genaues Ausrichten

zu achten. In derartigen Féllen ist unbedingt eine Priifung und Messung des Kurbelklaffens an der dem Antrieb zundchst
liegenden Kurbelkrépfung vorzunehmen. Diese Messung hat in allen 4 Stellungen der Kurbelkropfung zu erfolgen. d. h.
Kurbelstellung oben und unten, vorn und hinten. Dieses gilt auch fiir Aggregate, welche mit gemeinsamer Grundplatte
geliefert werden. Die Differenz der Kurbelklaffung, welche mit einer genauen MeBuhr festgestellt werden muB, darf im
Betriebszustand der Maschine 0,03 mm nicht {iberschreiten. Beim Aufbau von Motoren und Maschinen auf eisernen
Fundamenten, wie z.B. beim Einbau auf Schiffen, ist bei kleineren Maschinen das FEinsetzen von mindestens zwei
geniigend grofien Kegelstiften (Prisonstiften) erforderlich, wihrend bei grofieren Maschinen mindestens vier der Be-
festigungsschrauben als PaBbolzen auszufithren sind. Die Lécher in der Maschine und im Fundament sind hierfiir gemein-
sam aufzureiben. Man bildet zwedkméBigerweise die Auflagefliche fiir die Maschine um ein geringes MaB, ca. 1° nach
auBen geneigt aus. Hiermit erreicht man, daB die bei derartigen Einbauten erforderlich werdenden PaBstiidke leicht von
auBen bis zur satten Anlage untergeschoben werden kénnen. Die PaBstiidke sind jeweils nur unter den Befestigungs-
schrauben anzuordnen und es miissen die Auflageflichen genau plan sein. Nach der endgiiltigen Ausrichtung ist es von

- Vorteil, diese PaBstiicke an dem Fundament leicht anzuschweiBen. Sicherungen in Form wvon Federringen oder Zahn-

scheiben unter den Befestigungsschrauben sind nichi am Platze. Diese schlagen sich mit der Zeit los. Es ist an dieser
Stelle zu erwdhnen, daf alle diese Schrauben, insbesondere in der ersten Betriebszeit der Maschine, nachgezogen wer-
den miissen, damit der feste Sitz der Schrauben gewéhrleistet ist. Wird beim Priifen dieser Schrauben festgestellt, daB

A sich einige, inshesondere die auf der Abtriebsseite und auch z. B. bei Schiffsdieselmotoren am Wendegetriebe, nachziehen

lassen, so ist eine neuerliche Priifung des Kurbelklaffens erforderlich. Bei Wellenanlagen muB eine Nachpriifung der
Flanschstellung erfolgen. Eine Kontrolle der Lage der Schwanzwelle zum Wendegetriebe muB ebenfalls nach kiirzerer
Betriebszeit erfolgen, um ein einseitiges Einlaufen in den Stevenrohrlagern zu vermeiden. : :

Der Zusammenbau der Kraftmaschine, z.B. einer Dampfmaschine {iber cine elastische Kupplung mit der angetriebenen
Maschine, z. B. einem Generator, soll ebenfalls mit Sorgfalt vorgenommen werden, Ungenauigkeiten in der Ausrichtung
koénnen zu iibermaBiger Beanspruchung und damit zu vorzeitigem Verschleif fithren. 1

Samtliche Rohrleitungen miissen derart ausgebildet sein, daB sie gegen Erschiitterungen geschiitzt sind. Sie sind Sorg-
faltig zu haltern und zwecdkméBigerweise mit Expansionsbdgen oder Schwanenhélsen zu versehen. Bei der Verlegung
von Rohren (Auspuffrohren bei Dieselmotoren, Dampfleitungen bei Dampfmaschinen) ist daran zu denken, dab dieselben
sich unter Einwirkung der Hitze ausdehnen. Es muB deshalb starre Verlequng vermieden werden. Bei simtlichen Rohr-
leitungen ist zu beachten, daB an den tiefsten Stellen sich sammelndes Kondensat- oder Kiihlwasser abgelassen werden
kann, um Schdden bei Frostgefahr zu vermeiden. Wasserleitungen verlege man immer derart, daB Luftsicke vermieden
werden, In Kithlwasserleitungen, insbesondere in der AbfluBleitung hinter den Motoren, diirfen dicht schlieBende Absperr-
ventile nicht angebracht werden, damit bei versehentlicher Absperrung dieser Ventile unzuldssige Drudksteigerungen im
Kiihlwassermantel mit Sicherheit vermieden werden, die zam Bruch der Maschinengestelle fithren kénnen, und auBerdem
immer mit Sicherheit ein wenn auch geringer Kiithlwasserumlauf gesichert ist. Kiihlwasserohre wéhle man nie zu end,
keinesfalls’ enger, als auf den Einbauzeichnungen arfgegeben. Insbesondere bei lingeren Leitungen wihle man dieselben
mit gréBerem lichten Durchmesser. Die Saughéhe der Kiihlwasserpumpe soll nicht mehr als héchstens 4—5 Meter betra-
gen, wobei Kriimmer mdglichst zu vermeiden sind. Bei gréBberen Saughthen sollen FuBriickschlagventile vorgesehen
werden, welche leicht schlieBen und absolut dicht sind. Ebenso ist in diesem Falle der Einbau eines Saugwindkessels zu
empfehlen. Man vermeidet hierdurch, dafi die Kithlwasserpumpen unter héherem Druck zu arbeiten haben, bei welchem
mit schnellerem Venschleifi der Antriebsteile und mit unsichererer Wirkungsweise gerechnet werden muB. Die AnlaB-
luftleitungen von AnlaBflaschen zum Motor sin#t moglichst kurz auszufiihren, um zu groBen Druckabfall zu vermeiden.
Bei AmlaBluftleitungen mit einer Linge von mehr als 5 Metern ist die lichte Weite des Rohres gréfer auszufithren als
auf der Einbauzeichnung angegeben ist. (Vorschriften iiber Aufstellung der AnlaBluftflaschen siehe Sonderblatt.)

Bei elastischer Aufstellung von Maschinen und Motoren auf Fundamenten (Aufstellung auf Federn, Gummizwischen-
lagen, Schwingmetall und dergl.) sind die oben angegebenen Richtlinien sinngemédf anzuwenden. Die Verbindung zwischen
der Maschine und der Grundplatte ist, wie oben, starr und sicher gegen jede Bewequng vorzusehen: Samtliche Rohr-
leitungen missen die erforderliche Bewegungsmdaglichkeit hergeben, ohne zu brechen (Verwendung von Gummi- und
Stahlschlduchen). Man denke daran, daB bei elastischer Aufstellung beim Hochfahren in die Betriebsdrehzahl grofere
Schwankungen der Maschinenanlage moglich sind. Gegebenenfalls sind diese durch besonders angeordnete Halte-
klammern zu ddmpfen, um Gefahren zu vermeiden.

Die Aufstellung von Hilfsaggregaten an Bord von Schiffen erfordert eine stabile Versteifung der iragenden Spanten.
Empfehlenswert ist es, um Erschiitterungen im Schiffskérper zu vermeiden, die Kolbenmaschinen nicht im Schwingungs-
bauch des Schiffes aufzustellen, sondern méglichst in der Nihe des Knotenpunktes der Schiffsdurchbiegung.



2. Aufstellung von orisfesten Maschinen.

Maschinenfundamente sind unbedingt bis auf tragfahigen, d.h. gewachsenen Boden zu fithren. Gegebenenfalls sind die
Tundamente auf eingerammte Pfahle zu stellen, und sollen diese Fundamente méglichst so schwer ausgefihrt werden,
dah ihr Gewicht mindestens 50mail so grof ist wie die grobte auftretende ireie Massenkraft in kg. Das Fundament ist
entweder aus hartgebrannten Ziegeln mit Zementmértel oder aus Beton herzustellen. Ein derartiges Betonfundament
besteht aus gutem Portland-Zement, Ouarzsand und Kies im Mischungsverhéltnis 1 .3:6. Bei der Herstellung der Funda-
mente sind fir die Fundamentanker entsprechende Aussparungen vorzusehen. Zwischen Maschine und Fundament wird
sunichst ein Raum von ca. 3 cm in der Héhe freigelassen, welcher Raum spiter durch die VerguBimasse ausgefllt wird.
Das Abbinden eines Betonfundaments erfolgt in 12 bis 14 Tagen. Erst nach dieser Zeit kann mit der Montage der
Maschinen begonnen werden. (Die Inbetriehsetzung der Maschine darf erst nach weiteren ca. 14 Tagen erfolgen.) Die
Maschinen sowie dié angetriebenen Generatoren oder dergleichen Maschinen, auch die AuBenlager bei Riemenscheiben-
" antrieb, werden zundchst mit Hilfe von Keilen in die richtige Betriebsstellung gebracht; danach wird der oben erwdhnte
Zwischenraum vergossen. Der VerguBbeton besteht aus einem Teil Zement und zwei Teilen reschem FluBsand, welcher
Mischung man soviel Wasser beisetzt, daB ein guBfdhiger Brei entsteht. Beim UntergieBen hat man darauf zu achten,
daB die ganzen Auflageflichen der Maschinen untergossen werden, da sonst zu hohe Flachendriicke auftreten. Diese
VerguBmasse wird auch dazu benutzt, um die Fundamentanker, die beim Aufstellen der Maschinen in die Fundament-
lscher eingehdngt sind, zu vergiefen. Die Vergufmasse hat nach Ablauf von ca. 3 Tagen derart gebunden, daB die
Fundamentschrauben leicht angezogen werden konnen. BetriebsméBiges Anziehen erfolgt erst dann, wenn der VerguB-
boden endgiiltig abgebunden hat.

Wichtig ist, darauf hinzuweisen, dab Mauerwerks- oder Betonfundamente gegen 01 auBerst empfindlich sind. Durch Ole
werden derartige Fundamente zerstort, und mit der Zeit kénnen hierdurch Schaden eintreten.,

7ur Vermeidung von schidlichen Erschiitterungen, die zu einer Gefahrdung von Gebduden und Teilen derselben fithren
konnen, muB eine, den jeweiligen Verhiltnissen entsprechende Entfernung von Gebidudefundamenten eingehalten werden,
unter normalen Verhaltnissen mindestens 1 Meter. Als vorteilhaft gegen Schalliibertragung hat sich die Anordnung eines
50 bis 100 mm breiten Luftspaltes rings um den Fundamentklotz erwiesen. Der Spalt muf, um Unfalle zu vermeiden, vor
Inbetrichnahme der Maschine abgededst werden. Bei der Aufstellung von Kolbenmaschinen auf GeschoBdecken ziehe
man unbedingt den Rat eines erfahrenen Fachmannes hinzu.

Bai Riemenantrieben ist die genaue Lage der beiden Riemenscheiben durch Aussciniiren sicherzustellen. AuBerdem ist -

unbedingt darauf zu achten, daf die susammenarbeitenden Wellen parallel zueinander und horizontal liegen. Der Auf-
bau eines AuBenlagers ist sorgfaltig, wie oben fiir den starren Antrieb angegeben, auszufithren. Es mubB kontrolliert
werden, daB das AuBenlager einerseits auch tragt und zum andern keine zusitzliche Biegungsbeanspruchung an der
Kurbelwelle erzeugt. {Messﬁng der Kurbelklaffung vor Inbetriebnahme, wie oben beschrieben, erforderlich. Grobte
Differenz 0,03 mm.) Unter den AuBenlagern werden Sohlplaiten vorgesehen. Zwischen Lagergehduse selbst und Sohl-
platte ordnet man, sofern es sich um Walzlager, d. h. Rollen-, Wialzen- oder Kugellager handelt, eine ca. 1 mm starke
Beilage an. Man hat dadurch die Maglichkeit, wenn die Kurbelwelle der Antriebsmaschine nachgelagert wird, das AuBen-
lager ebenfalls entsprechend herabzusetzen, da andernfalls die Kurbelwelle durch iibermdfige Biegungsbeanspruchung
Schaden nehmen konnte. Gelegentlich einer Neulagerung der Kurbelwelle ist cbenfalls das Kurbelklaffen genau zu priifen.
Der Kraftstoffbehélter fiir Dieselmotoren ist so anzuordnen, daf der Kraftstoffablauf desselben etwa 1 m iiber dem Zulauf
der Einspritzpumpe liegt!

Es ist grundsédtzlich zu empfehlen, nach dem Einlaufen der Maschine, z. B. nach der ersten Betriebszeit von ca. 300 Stun-
den, eine Messung und Kontrolle des Kurbelklaffens vorzunehmen. Es ist sowieso eine Kontrolle des Festsitzens aller
Schrauben und Muttern nach dieser Zeit dringend anzuraten. (An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, daf insbesondere
die Pleuelstangenschrauben kontrolliert und auf festen Sitz gepriift werden missen, wobei darauf zu achten ist, daB die
vorgesehenen Sicherungssplinte einwandfrei sind und richtig sitzen.)

Riemenantriebe sind so anzuordnen, daB der Riemen nicht mehr als ca. 15° nach oben geneigt arbeitet. Bei ortsfesten
Disselmotorenanlagen-ist auf die Verwendung von méglichst reinem und kalkfreiem Kiihlwasser zu achten, andernfalls
besteht die Gefahr, da8 die Kilhlrdume schnell zuwachsen und Schéaden durch unvollkommene Kiihlung eintreten.
Vorgesehene Kiihlwasserpumpen, Kompressoren oder Lichtmaschinen besitzen gelegentlich nur verhdltnisméBig geringe
Auflageflichen an den Befestigungsfiifien. Es empfiehlt sich, unter diesen FiiBen U-Eisen vorzusehen, auf welchen diese
Pumpen etc. aufgeschraubt werden. Die U-Fisen sind, wie oben beschrieben, zu untergiefen.

Alle fir den jeweiligen Zweck und fir die jeweilige Anwendung geltenden Sicherheitsvorschriften (z. B. der Berufs-
genossenschaften) sind sorgfaltiq zu beachten, — z. B. Schwungrader und Riementriebe sind mit dem erforderlichen Schutz
zu versehen etc. ‘
Alle Wirmeaustanscher, z.B. auch Olkithler, in denen Austauschtemperaturen gegen 1000 auftreten, setzen auf der
Wasserseite Kesselstein und andere Salze ab. Sie sind daher zu beobachten und zu reinigen, sobiald der Wiarmeaustausch
schlechter wird. Das Reinigen erfolgt zweckmibBig durch Auskochen mit Kesselstein losenden Mitteln. Ahnliches gilt fiir
einfache Leitungen, in denen heiBes Wasser gefiithrt wird. ;
Sogar in Dampfleitungen und in Schieberkéasten sind Ablagerungen beobachtet worden. Dadurch entsteht erhohter Ver-
schleiB der Schieber und Kolben. Bei solchen Anlagen ist das Kesselspeisewasser ungeeignet; wir empfehlen daher grund-
sitzlich, das zur Verwendung gelangende Speisewasser bei Dampfkessel-Anlagen auf seine Eignung zu untersuchen.

Die oben angegebenen Empfehlungen stellen das Ergebnis langjdhriger Erfahrungen bei der Aufstellung von Kolben-
maschinen dar. Die Befolgung dieser Empfehlungen ergibt hochste Betriebssicherheit. In vielen Fallen werden jedoch
die Aufstellungs- und Betriebsbedingungen in dem einen oder anderen Punkt vom Normalfall abweichen. Es sollten daher
alle mit dieser Arbeit betrauten Personen von sich aus Uberlegungen anstellen, ob nicht Gber diese Empfehlungen hin-
aus besondere Mafnahmen erferdarlich sind. Sollten dabei Zweifel oder Fragen in irgendeiner Form auftreten, so bitten
wir, sich unter Beifligung entsprechender Unterlagen, wie Skizzen usw., an uns zu wenden; wir sind gern bereit, dann
positive Vorschlage zu machen.
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Bedienungsvorschrift fiir Dieselmotor KR 18

1. Technische Daten

Der Dieselmotor ist ein Viertakimotor mit

von 190 mm und
von 280 mm.

einem Zylinderdurchmesser
einem Hub

Die Einstelldaten sind:

Kfompressionsdircks i e 35 . kg/em?
AT KON o ey o e B e e ca. 56 kg/ecm?
Einspritzdruck der Brennstoffdiise (bei

Abdriickensvien Hand) oo io 0L 280 kg/cm?

Die Einstellung der Ventile erfolgt unter Einhaltung
der folgenden Daten:

EnlaREohinet el et g il il 26° vor OT
A sla B Schizeltve s iy -y U iy 26% nach OT
S B L L s et o e B B, s i 5% nach OT

Bei diesem Motor Nr. f!qug ........... werden Bosch-
Diisen mit der Boschbezeichnung DLELIOT IO yer
wendet. Der Einspritzdruck. bei welchem die Diisen (bei
Abdriicken von Hand) abspritzen, ist .#&n.&..9. ... atii.

2. Aufstellung

Wir verweisen auf das dieser Anleitung beigeheftete
Druckblatt . Hinweise fiir die Aufstellung von Diesel-
motoren und Dampfmaschinen®,

3. Vor lnbetriebnahn:le

Schmiersl auffiillen — nur Dieselmotoren-Schmiersl

verwenden!

Mit der Handfliigelpumpe solange vorpumpen, bis das
Oldruckmanometer etwa 1 kg/em? Druck anzeigt. Ol-
druck-Regelventil mindestens eine Umdrehung (links
herum) 6ffnen, Brennstoff in den Tagestank einfiillen.
Brennstoffilter ist solange zu entliiften, bis der Brenn-
stoff blasenfrei austritt.

Brennstoffleitungen entliifien, insbesondere die Brenn-
stoffdruckleitungen von der Brennstoffpumpe zu den
Diisen. Entliiftungsschraube am Diisenhalter 6ffnen und
nach Abnehmen des Blechdeckels an der Brennstoff-
pumpe mittels Schraubenzieher vorsichtiz Brennstoff-
plungér durchdriicken und damit Brennstoff vorpum-
pen, bis die Luft aus den Leitungen entfernt ist, d. h.
Brennstoff am Diisenhalier blasenfrei austritt. Zu die-
sem Zweck muB man das Schwungrad soweit drehen,
bis der jeweilige BrennstoffpumpenstéBel im tiefsten
Punkt steht, d. h. volle Fiillung des Brennstoffplungers.

Nach dem Schlieflen der Entliiftungsschraube am Diisen-
halter kann der Plunger miitels Schraubenzieher nicht
mehr von Hand durchgedriickt werden, da der Fin-
spritzdruck zu hoch ist. Andernfalls Zerstérungen an
der Brennstoffpumpe moglich sind.

Man mache sich noch einmal mit den Handgriffen an
der Maschine vertraut und kontrolliere, ob sich die
Regelstange in der Brennstoffpumpe mittels Handhebel
am Regler leicht bewegen liBt. Schwinghebel, StiBel
und alle sich bewegenden Teile und Schmierstellen von
Hand abschmieren.

Brennstoffpumpe bis zur Hohe der Markierung am Ol-
peilstab mit reinem ungebrauchten Dieselmotoren-
Schmiersl auffiillen. )

Der Regler ist ebenfalls mit Schmierol zu versehen, bis
Ol unter der gelockerten Olstandspriifschraube austritt.
Kiihlwasser anstellen und kontrollieren, ob tatsdchlich
vorhanden.

4. Motor anlassen

Bei Zwei- und Vierzylindermaschinen muf} das Schwung-
rad so weit gedreht werden, daB der angebrachte Tot-
punktanzeiger sich mit der Schwungrad-Markierung
»Anfahren® deckt (Bl. 2). Dabei muB die Brennstoff-

‘pumpe Zyl.1 gerade gefordert haben, man kann dann

die Stofistange des Anlaflventils nicht ganz herunter-
driicken. Fiinf- und Sechszylinder-Motoren konnen in
jeder Stellung angelassen werden.

Das Anlassen des Motors geschieht durch Bewegen des
Handgriffes A (Bl 3: ,Luft geben“) des Anfahrventils.
Der Brennstoffhebel ist dabei auf AnlaBstellung etwa
¥ Fiillung zu legen. Nach dem Anlaufen die Drehzahl
der Maschine nur langsam steigern, da sonst zu hohe
Ziinddriicke in den Zylindern entstehen, die zu Beschi-
digungen der Maschine fithren kinnen. Sofort das Ol-
drucdkmanometer beobachten und den Oldruck am OI-
druck-Regelventil auf 1.4 bis 1,8 kg/cm? einstellen. Kon-
trollieren, ob Kiihlwasser aus dem Wasserablaufrohr
ablduft. Im iibrigen verweisen wir auf DM 157: ,Wir-
kungsweise und Fehlerbeseitigung bei den AnlaBven-
tilen KR 18%.
\

5. Betrieb
Belastung soll nicht plétzlich eingeschaltet werden, da

sich dadurch zusitzliche Beanspruchungen der Wellen-
leitungen und Kupplungen ergeben, die durch sanftes



Einkuppeln bzw. langsame Belastungssteigerung ver-
mieden werden konnen.

Nach dem Anlassen sofort priifen, ob auch die Kiih-

lung ordnungssemilB arbeitet.

Die einzelnen Zylinder miissen gleichmilig belastet
sein. Man priift die gleichmiBige Belastung durch Off-
nen der Auspuffhihne und Vergleichen der Ziindflam-
men und des Auspuffgerdusches.

Uberlastung des Motors um 10 % (Normallast ist auf
dem Typenschild eingeschlagen) nur fiir kurze Zeit zu-
liissig.

Im iibrigen ist an der Regelstange der Brennstoffpumpe’

ein plombierter Regelstangenanschlag angebracht, der
die Motorleistung auf 110 % Belastung begrenzt. Die
an dieser Einrichtung angebrachie Strichmarke zeigt die
Nennleistung des Motors (Vollast) an.

Nach kurzer Betriebszeit am Lukendedcel fuhlcn ob
die Pleuellager nicht zu heill werden; sonst liegt Fehler
in der Schmierung vor. Der Schmiersldruck soll bei
warmer Maschine mindestens 1.5 kg/cm?* betragen, er
soll aber nicht 1,8 kg/em? iibersteigen. Das Oldruck-
manometer befindet sich am FEnde der gesamten Ol-
druckleitung, so daB bei obigem Schmierdldruck stets
eine austreichende Schmierung gewiihrleistet ist. Durch
Beobachten des Manometers lassen sich der Betriebhszu-
stand der Maschine, die Lagerlosen etc. sehr gut iiber-
wachen.

Alle 2 bis 3 Stunden ist der Handgriff des Schmierdl-
spaltfilters zu drehen,

Die Oltemperatur soll bei belasteter Maschine im
Dauerbetrieb 45% bis 60° betragen, je nach Olgualitét
und Raumtemperatur. ;
Das Laden der Luftflasche darf nur bei niedrigen Dreh-
zahlen, etwa % Last erfolgen. Zum Laden wird durch
Rechtsdrehen des Handrades 8105 Bl. 4 bis zum An-
schlag (dabei Festhalten des Griffes 8106) das Ventil
geoffnet, wobei der  Ventilkegel 8104 als Riickschlag-

ventil arbeitet. Es ist darauf zu achten, daff eine Uber-
hitzung des Ladeventils vermieden wird, deshalb nur
kurzzeitig laden, hochstens 10 Minuten, Ladeventil ab-
kiihlen lassen und weiter laden.

6. Instandhaltung

Die Lagerspiele in den Grund- und Pleuellagern soll-
ten 0.12 mm nicht iibersteigen. GroBlere Lagerlosen
machen sich durch Absinken des Oldruckes bemerkbar.
Die Ein- und AuslaBventile sind von Zeit zu Zeit mit
einer Mischung von Ol und Kraftstoff zu schmieren.

Auslafiventile nach ungefihr 500 Betriebsstunden und
die FEinlaBventile nach ungefihr 1000 Betriebsstunden

nachschleifen. Die Arbeitskolben etwa nach 1000 Be-
triebsstunden nachsehen.
Ventilhebel, StaBel, Reguliergestinge, Wasserpumpe

und alle sonstigen Schmierstellen an ausriickbaren Rei-
bungskupplungen, Lichtmaschinen, Auflenlagern ete.
sind je nach Beanspruchung mindestens alle 8 Stunden
mit Schmierstoff zu versehen.

Wenn auch alle Dieselmotoren einen Priifstandslauf
hinter sich haben und nach diesem die Motoren gerei-
nigt werden, muB doch in der ersten Zeit éfter ein Ol-
wechsel vorgenommen werden. Der erste Olwechsel
soll nach 200 Betriebsstunden erfolgen, dann nach wei-
teren 400 Stunden, spitestens alle 1000 Betriebsstunden
mufB ein Olwechsel durchgefithrt werden. Dazwischen
kann evtl. gebrauchtes ©1 mit verwendet werden. Der
Spaltfilter und das Spaltfiltergehiiuse sind jeweils nach
100 Betriebsstunden zu reinigen.

Beziiglich der Behandlung der Brennstoffpumpen, Dii-
sen und Diisenhalter sowie Brennstoffilier verweisen
wir auf das beigefiigte Anleitungsblatt der Firma Bosch.
Weitere Hinweise, die fiir alle Dieselmotoren gelten,
sind auf der Innenseite des Umschlages und in der
weiter beigehefteten allgemeinen Betriebsanleitung
enthalten.

Einstellen der Antriebszahnréider der Nockenwelle
Die Antriebszahnrédder fiir die Nockenwelle lassen sich
‘um einen gewissen Betrag nachstellen, Man ist also in
der Lage, z. B. wenn nach ldngerer Laufzeit die Zahn-
rider sich eingelaufen haben, die Zahnlose zu redu-
zieren. Man geht von der Kurbelwelle aus vor, indem
man zunachst die Welle 4122, die eine exzentrische
Lagerung fiir die Zahnrdder 4002 und 4003 darstellt,
im Sinne einer Verkleinerung des Zahnspiels verdreht.
Nach Durchfiihrung dieser Arbeit wird dann die Welle
4123, die ebenfalls einen Exzenter aufweist. verstellt.
Diese Arbeit ist nicht ganz leicht durchzufiihren, und
wir empfehlen dringend. sachverstindige Fachleute mit
dieser Arbeit zu betrauen. Insbesondere mulBl darauf
geachtet werden, dall an allen Stellen der Zahnrdder
die erforderliche Mindestlose vorhanden ist und die
Zahnridder nie fest werden (z. B. Beriihren der Zdhne
im Grundkreis), da sonst unweigerlich Schaden hervor-
gerufen wird.

Man entfernt das Oberteil des hinteren Kurbelwelh,n-
deckels 1501, lost die versplintete Kronenmutter der
Welle 4122 und nimmt die Sicherungsschraube an der
Stirnseite der Welle heraus. Mit Hilfe von 2 Stiften.
die in die beiden Bohrungen an der Stirnseite dieser
Welle hineingesteckt werden, kann die Welle verdreht
werden, bis ein eben noch fiihlbares Zahnspiel in allen
Stellungen der Zahnrdder vorhanden ist. Nach dieser
Priifung ist die Welle aufs Neue mit einer Maden-
schraube M 10 (Sicherung gegen Verdrehen dieser Welle)
zu verbohren. Dann ist die Kronenmutter wieder fesi
anzuzichen und ordnungsgemil zu sichern.

SBRA &~ &

Um das Zahnspiel der oberen Zahnrader einzustellen.
ist die Scheibe vor dem Lagerdeckel 1412 loszunehmen
und auch hier die an der Stirnseite der Welle befind-
liche Madenschraube herauszunehmen. Auch diese Welle
ldRt sich mit Hilfe von zwei Stiften soweit verdrehen.
bis das richtige Zahnspiel erreicht ist. Nach Verstellen
dieser Exzenterwelle ist auch diese Welle neu zu ver-
bohren und damit in ihrer neuen Stellung zu sichern.

Das normale Zahnspiel betrdgt 0,2 mm. Es mull aber in
jedem Falle an der engsten Stelle mindestens iiber
0.1 mm sein.

Messen der Kurbelklaffung

Grundsétzlich priife man nach der ersten Laufzeit der
vorschriftsgemidl aufgebauten Anlage, z. B. nach ca. 200
Betriebsstunden. das Kurbelklaffen mittels MeBuhr. Das
Abstandsmall der Kurbelwangen, welches von der Mefi-
uhr zu messen ist, betriigt bei der Maschine KR 18 bei
105 mm Kurbelzapfendurchmesser 104 mm und beil
120 mm Kurbelzapfendurchmesser 106 mm.

Diese Kontrolle ist deswegen erforderlich. um sicher
zu sein, daB die Fundamente auch im Betrieb stabil sind
und sich nicht veréindern. Nach 600—1000 weiteren Stun-
den sollte diese Messung wiederholt werden, je nach
dem Ergebnis der Feststellungen gelegentlich der ersten
Messung. Zeigen sich bei der Messung jeweils die
gleichen Ergebnisse, so kann angenommen werden. daf
die Maschinenanlage auch weiterhin in dieser Beziehung
in Ordnung ist.
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DM 157. Wirkungsweise und Fehlerbeseitigung bei den AnlaBventilen KR 18

Das Anlassen eines Motors KR 18 erfolgt in der Weise, daB das Schwungrad auf AnlaBstellung gedreht wird.
Auf dem Schwungrad ist jeder Zylinder angezeichnet und auch die zugehérige AnlaBstellung (z. B. Anl. 2).
Man beachte, daB, falls auf einem bestimmten Zylinder angefahren werden soll, beim AnlaBvorgang Ein- und
AuslaBventile geschlossen werden miissen (beide Kipphebel miissen lose sein).

Nach dem Offnen des Luftflaschen-AnlaBventils ist der Hebel des Anfahrventils bzw. Anfahrhahns kurz auf
AnlaBstellung und nach ca. 2 Umdrehungen des Motors wieder zurlick zu bewegen. Wiéhrend dieser 2 Umdre-
hungen springt unter normalen Verhéltnissen der Motor KR 18 einwandfrei an und lduft dann mit eigener Zin-
dung weiter. Durch das Anfahrventil bzw. den Anfahrhahn wird nach dem Anspringen des Motors die am Mo-
tor selbst angebaute AnlaBleitung entliiftet.

Springt der Motor nicht einwandfrei an, so sind Fehler vorhanden, die zu beheben sind und im folgenden er-
lautert werden.

A) Motor lduft mit Luft durch, ziindet aber nicht.

Die Ursache diirfte darin liegen, daB Luft in der Brennstoffleitung bzw. in der Brennstoffpumpe ist. Lgi-
tung und Pumpe sind zu entliften. Oder es kann der Einspritzbeginn zu spat erfolgen. Kontrollieren, ob
Marke R an Brennstoffpumpe mit Marke R auf Schwungscheibe korrespondiert. Falls dies nicht der
Fall ist, Differenz durch Nachstellen der Kreuzkupplung an der Bosch-Pumpe beheben.

B) Motor macht mit Luit nur 73 Umdrehung und bleibt dann ver dem oberen Totpunkt des nidchsten Zylinders
stehen.

Die Ursache ist darin zu sehen, daB durch das Anlafiventil des Zylinders, vor dem die Maschine stehen
gehlieben ist, Gegenluft in den Verbrennungsraum eindringt. - Fehler ist darin zu suchen, daf die Dich-
tung unter dem AnlaBventil fehlerhaft ist. In diesem Falle ist eine Original-Dichtung einzubauen. Es kana
dies derart geprift werden, dab man die betreffenden Indikatorhdhne &ffnet. Bei mangelhafter Dichtung
des AnlaBventils wird hier Luft entweichen.

Hat sich die Dichtung des AnlaBventils als einwandfrei erwiesen und pfeift trotzdem Luft aus dem Indi-
katorhahn, so muB das Ventil zerlegt werden und der Ventilkegel muB mit feiner Schleifmasse einge-
schliffen werden, Samtliche Teile miissen sich leicht bewegen lassen. Das Anlafventil wird daraufhin wieder
zusammengebaut und eingebaut. Beim Einbauen ist darauf zu achten, daB der Kipphebelbodk gleichmabig
angezogen wird. Es darf keine Vorspannung des AnlaBventiltellers am Schwinghebel erfolgen. Die
hier angeordneten Scheiben miissen lose sein. Es ist darauf zu achten, daf nach dem Niederdriicken der
Stofstange bis auf den Nockengrundkreis die hinter dem Verkleidungsblech des Gestells angeordnete Riick-
holfeder den Kipphebel mit der AnlaBventilstange selbsttdtig wieder ganz nach oben driickt. Eine Er-
héhung der Vorspannung dieser Feder durch Nachspannen unter das eingestellte MaB 75 mm darf nicht
erfolgen.

In diesem Zusammenhang kann es von Wichtigkeit sein, die Ventilzeiten fiir die Offnung des AnlaBiventils
zu kontrollieren. Man geht in diesem Falle folgendermafen wvor:

Zunichst wird der Nockenwellendeckel abgebaut. Man driidkt die AnlaBventilsto8stange auf den Nocken-
grundkreis herunter und dreht den Motor in Drehrichtung. Die Einstellung ist dann richtig, wenn beim
Drehen des Motors in Drehrichtung die Stofelrolle den AnlaBnocken berithrt, wenn das Schwungrad min-
destens 40 mm, im Hochstfalle aber 100 mm nach oberem Totpunkt des betreffenden Zylinders steht.
Abweichungen hiervon kénnen durch Nachstellen der Druckschraube oben am AnlaBschwinghebel korri-
giert werden. Ist die Ventilzeit richtig eingestelli, Motor wieder zurtickdrehen auf ca. 300—400 mm voz
oberen Totpunkt des betreffenden Zylinders und AnlaBventilstoBstange wieder auf Nockengrundkreis
driicken. In dieser Stellung muB das Spiel zwischen StéBelrolle und Nocken mindestens 0,5 mm, in keinem
Falle aber mehr als 2 mm betragen. Weiterhin muf eine Priifung dahingehend erfolgen, ob im Normal-
betrieb die Rolle des AnlaBstéBels von dem Hochstpunkt des Anlahnodcens frei geht. Zu diesem Zweck
dreht man den Motor in Drehrichtung auf ca. 300 mm nach oberem Totpunkt des betreffenden Zylinders
und muB dann, wenn der StéBel durch die Riickhoifeder nach oben gedriickt ist, das Spiel zwischen StoBel-
rolle und Kopfkreis des Nockens mindestens 0,3 mm betragen. Diese Kontrollen sind an jedem Zylinder
einzeln zu wiederholen.



C} Nach kurzem Anfahren des Mofors laufen die Anlafiventilstangen mit.

Die Ursache ist, insbesondere hei neuen Maschinenanlagen, darin zu suchen, daBi die Rohrleitungen zwi-
schen Flansch und Maschine nicht geniigend gesdubert sind. Es kann hier Zunder oder auch noch Sand
vorhanden sein, der die AnlaBventile verschmutzt. Es sind einerseits sdmtliche Rohrleitungen bestens zu
reinigen (abklopfen; auch die AnlaBleitung am Motor mufi abgenommen werden, um sie von jedem even-
tuell dorthin gelangten Schmutz zu reinigen). Die Rohre sind zweckmiRigerweise mit ca. 20—30 atii Luft
zu durchblasen. Es sind sdmtliche Anlaf- und auch das Anfahrventil bzw. der Anfahrhahn auszubauen und
sorgfdltig zu reinigen. Es ist aber auch schon vorgekommen, daf AnlaBventile mitgelaufen sind, da
das Absperrventil an der Luftflasche nicht dicht war. In diesem Falle hat es sich aber auch gezeigt, daB das
Anfahrventil selbst nicht dicht war und der Kegel 8302 eingeschliffen werden mubBte.

D) Nach ldngerer Betriebszeit laufen die Anlafventile mit.

Dieser Fall ist selten. Es hat sich herausgestellt, daf in diesem Falle die AnlaBluftflaschen nicht genii-
gend entwassert waren. Die AnlaBventile sind, was insbesondere nach ldngerer Standzeit des Motors vor-
kommen kann, fest geworden, evtl. fest gerostet. Derartige Ventile sind mit Petroleum zu reinigen. Die
Kolben miissen sich einwandfrei ohne haken in den Kolbenfl’ihrungeﬁ bewegen lassen. Um ein Festwerden
zu verineiden, empfiehlt es sich, hédufiger einige Tropfen Brennstoff von oben her auf den Kolben zu
geben. Es ist daher zweckmdBig, vor jedem Anfahren die leichte Beweglichkeit der AnlaBventile durch
Herunterdriicken der Anlafischwinghebel jedes einzelnen Zylinders von Hand zu priifen. Die Ventile
miissen sich nach dem Herunterdriicken wieder leicht nach oben bewegen. Im anderen Falle ist mit An-
laBschwierigkeiten zu rechnen. Man behebt diesen Fehler dadurch, daB man das Anlafiventil ausbaut und
iberholt, die Kolben und die bei fritheren Ausfithrungen mitgelieferten Kolbenringe sdubert und sorgfaltig
wieder zusammenbaut. Stellt es sich gelegentlich des Ausbaues der AnlaBventile einmal heraus, daB. ein
Dichtungsring unter dem AnlaBventil im Zylinderdeckel schwarz geworden ist (also Durchschlagstellen
der Zindung aufweist), so kann es unter Umstinden vorteilhaft sein, einen zweiten Dichtungsring beizu-
legen. In diesem Falle muB allerdings die Ventileinstellung, wie oben beschrieben, neu erfolgen. Wird
bei der Demontage der AnmnlaBventile festgestellt, daB die Kolben selbst schwarz verruBit sind, so sind
nicht nur die AnlaBventilkegel selbst auf Dichtheit zu priifen, sondern es muB auch das Anfahrventil bzw.
der Anfahrhahn selbst kontrolliert werden, daB dieses mit Sicherheit auch eine Entliftung der AnlaB-
leitung gewdhrleistet. :

Der Druck der AnlaBluftflaschen zum Anlassen unserer Motoren darf nicht héher als 30 atii sein. Die Motoren
springen noch mit einem niedrigsten Druck von 14—15 atii -einwandfrei an. Bei einer Luftflasche von 100 bis
150 1 Inhalt darf je Anlassung des Motors ein Druckabfall von 1—1% atii in der Flasche entstehen.

Normalerweise wird fiir die Anlassung eine Raumtemperatur von +3 bis +6°¢ C vorgeschrieben. Unsere Mo-
toren laufen aber auch bei 10° Kilte noch einwandirei an. Man muB in diesem Falle jedoch sehr vorsichtig
bei dem AnlaBvorgang sein, da sich durch die hohen Temperaturunterschiede auBerordentlich hohe Materiai-
spannungen ergeben, zumal die Ziindungen in diesem Falle sehr hart einsetzen.

Springt ein Motor auch nach zweimaligem AnlaBversuch nicht an, so liegt mit gréfter Wahrscheinlichkeit ein
Fehler vor, so daB weiteres Probieren nutzlos ist. Der Mangel mufi nach den oben gegebenen Richtlinien ge-
sucht und behoben werden. Treten besondere Umstande auf, die trotz Einhaltung aller oben angegehenen Werte
ein einwandfreies Anspringen der Maschine nicht méglich machen, so ist ein Fachmann zu Rate zu ziehen,

Bei langerem Stillstand des Motors ist unbedingt empfehlenswert, den Motor durch einen Persenning abzu-
decken, nachdem die Ventile mit einem dicken Ol bzw. Konservierungsmittel gegen Rost geschiitzt sind.
Bei Ersaizbestellungen sind Ersatzteil-Nummer und vor allem Motor-Nummer anzugeben.

Versiidndnisvolle und gewissenhaite Pflege und verstindige Behandlung der Maschine und ihrer Teile ver-
biirgen lange Lebensdauer und stete Betriebsbereitschafi. Dieses gilt insbesondere fiir die luitgesteuerten An-
laf-Ventile.

Haben Sie schon einmal, seitdem der Motor bei IThnen in Betrieb ist, wie in der Betriebsvorschrift vorge-
schrieben, Schrauben und Muttern auf festen Sitz gepriift und gegebenenfalls nachgezogen? Insbesondere in der
ersten Betriebszeit mufi diese Priifung vorgenommen werden und sind besonders die Schubstangenschrauben
2104 aui festen Sitz und einwandfreie Sicherung durch die Splinte zu priifen. Sind die Schubstangenschrauben
lose oder fehlen gar die Splinte, so kann schwerster Maschinenschaden entsiehen.
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Besondere Aaweisung fur Trieb-
werkschrauhen.

Szmtliche Schrauben der Triebwerksteile sind wvon
Zeit zu Zeit auf festen 8itz zu kontrollieren
und gegebenenfalls nachzuziehen.

Insbesondere gilt dies fiir die Schubstangen-und
Lagerdeckelschrauben. Bel neuen Motoren ist diese

. Kontrolle nach mehreren Betriebsstunden unbedingt
notwendig.

Zur Priifung der Schubstangenschrauben wird ein
Winkeldorn a bzw. b mitgeliefert. Durch Einstecken
desselben in den Schraubenkopf kann eine evtl.

Iose bei den Schrauben festgestellt werden, die
dann sofort durch Nachziehen oder Auswechslung be-
seitigt werden muss. Priifung auf Festsitz det
Schrauben kann auch durch Klangprcbe mittels Hammer
erfolgen und muss haufig vorgenommen werden

(Klang muss dabei rein sein, niemals dumnf?.

Zum Festziehen der Schubstangenschrauben bzw. deren
Muttern wird ebenfalls der Winkeldorn benutzt. Er
wird dazu durch die Bohrung bzw. Nut im Schrauben-
kopf bis in das Sackloch im Schubstangenfuss bzw.
Deckel gesteckt (siehe Bild I und II), wodurch

ein Verdrehen der Schrauben bel neormalem Anziehen
vermieden wird. Nach dem Anziehen ist die Kronen-
mutter © seorgfdltip mittels Splint b zZu sichern,
da sonst schwerster Maschinenschaden bel selbstan-’
digem LOsen der Schrauben entstehen kann. Zu
festes Anziehen der Schrauvben ist ebenfalls zu
vermeiden, da diese scnst liber die normale Bean-
spruchung gedehnt werden und dadurch Schaden &r-
leiden kdnnen. Bei Schrazuben oder Muttern, die
sich laufend nachziehen lassen, ist sofort die
Ursache zu ermitteln und der fehlerhafte Teil
unverziiglich auszuwechseln, da sonst Triebwerks-
schaden unvermeidlich sind.

Zentrierringe e beim Zusammenbau niemsls
vergessen.
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Allgemeines Betriebsanleitungsblatt fiir Dieselmotoren

Gewissenhafte Pflege und verstindige Bedienung einer
Maschine verbiirgen deren lange ®Lebensdauer und
stete Betriebsbereitschaft. Planloses Herumprobieren
hat keinen Zwedk. Treten einmal Stérungen auf, so sind
die Ursachen mit der nitigen Uberlegung schnell ge-
funden und die Fehler dann auch abzustellen. Man
repariere nicht planlos, sondern nur dann, wenn man
die Ursache erkannt hat, da sonst Fehler gemacht wer-
den kiénnen.

Vor Inbetriebnahme lese man mit Sorgfalt die gesamte
Betriebsanleitung. Es ist selbstverstindlich, daf nur
derjenige eine Maschine in Betrieb setzen soll, der mit
derselben vollstindig vertraut ist.

Samtliche neu angebauten AnschluBleitungen miissen
durchgeblasen und gereinigt sein. Man iiberzeuge sich
vor dem Anschluf hiervon.

Der Motor mulB einwandfrei auf seiner Fundament-
unterlage befestigt sein. Alle Schrauben miissen fest
angezogen sein. Wellen und Kupplungen miissen ein-
wandfrei ausgerichtet sein. (Die Hinzuziehung eines
Fachmannes fiir diese Arbeit hat sich immer bezahlt
gemacht.)

Die Kurbelwelle ist der Hauptbestandteil der Maschine,
und es ist daher verstindlich, wenn wir die Aufmerk-
samkeit zunichst hierauf lenken. Fiir einen geordneten
und sicheren Betrieb ist Voraussetzung, daB die Lage-
rung der Kurbelwelle stets einwandfrei ist. Man mul
sich daher zuniichst beim Finbau der Maschine, spiter
wihrend des Betriebes und dann wieder gelegentlich
einer Reparatur davon iiberzeugen, dal die Lagerung
der Kurbelwelle einwandfrei ist. Man kann dies durch
Messung des Kurbelklaffens feststellen. Bei Maschinen,
bei denen die Kurbelwelle nur durch Schwungradge-
wichte etc. belastet wird, ist die Messung des Kurbel-
klaffens im oberen und unteren Totpunkt am wich-
tigsten.

An Maschinen, deren Kurbelwellen durch Riemenzug
oder dergleichen seitlich beansprucht werden, mull auch
die Messung des Kurbelklaffens in der vorderen und
hinteren horizontalen Lage der Kurbelwangen er-
folgen. Die Differenz, d. h. die Atmung des Kurbel-
klaffens, die in erster Linie an der dem Schwungrad
benachbarten Kurbelkropfung durchzufiihren ist, darf
nur 0,03 mm betragen. Diese Messung wird mittels Mef-
uhr durchgefiihrt. Auch bei einer Reparatur, d. h. bei
einer Nachlagerung der Kurbelwelle, iiberzeuge man
sich von der Einhaltung dieses Wertes.

Alles, was in die Maschine hineinkommt: Brennstoff,
Schmiers], Kiithlwasser und Ansaugluft, mull sauber und
von Fremdkorpern frei sein. Deshalb: nie vorgesehene
Filteranlagen abmontieren oder unbrauchbar werden
lassen und immer fiir rechtzeitige und sorgfiltige Rei-
nigung derselben sorgen.

Bei Verwendung der Motoren als Antriebsmaschine fiir
Schiffe und Boote, inshesondere bei kleineren Fahrzeu-
gen, erfolgt der Einbau hiufig geneigt. In diesem Falle
mulf der Olpeilstab neu markiert werden. Es mufll
einerseits ein sicheres Ansaugen des Schmierdles ge-
wiihrleistet sein und andererseits soll die zutiefstlie-
gende Pleuelstange nicht ins Schmiersl schlagen, da
sonst bei der Rotation Olschaum entsteht. Der tiefste
Olstand muB andererseits ein sicheres Ansaugen von
Schmiersl gewéhrleisten. Fs darf in keinem Falle Luft
angesaugt werden. (Luftansaugen macht sich durch
Schwanken des Oldruckes am Oldruckmanometer be- -
merkbar.)

Der tiefste Olstand des Olspiegels soll noch ca. 30 mm
iiber der Ansaugiffnung des Saugrohres stehen, DBei
kalter Maschine und steifem Ol kann nidmlich an der
Saugstelle der Olspiegel absinken, sofern das Ol zu
didcfliissig ist, und es konnte bei zu geringem Abstand
doch Luft angesaugt werden.

Sinkt der Schmierdldruck plétzlich ab, Maschine sofort
stillsetzen und Fehler beseitigen.

Ist wiihrend des Betriebes der Oldruck zu niedrig (nor-
maler Oldruck auf beigeheftetem Motorbetriebsanlei-
tungsblatt angegeben), so wird zu wenig Ol geférdert,
und die Schmierung kann inshesondere dadurch ver-
sagen, daB die Hauptaufgabe des Oles, die Lager-
reibungswirme abzufithren, nicht erfiilllt wird. Ist
andererseits der Oldruck zu hoch, so spritzt das Ol zu
stark herum, und es gelangt zuviel Ol inshesondere
in die Zylinderlaufbahn.

Dieses zuviel in die Zylinderlaufbahn gelangte Ol kann
dann von den Olabstreifringen nicht mehr abgestreift
werden und gelangt an den Kolben vorbei nach oben
in den Verbrennungsraum. Die Folge davon ist, dal
sich am Oberteil des Kolbens zuviel Ol absetzt und
wegen der dort herrschenden Temperatur zu Olkohle
verkokt. Des weiteren kinnen die AuslaBventile stark
verruBen und undicht werden. Olkohle fithrt zum
schnelleren VerschleiB, muB also moglichst vermieden
werden. Man erkennt den Umstand, daB zuviel Ol in



den Verbrennungsraum gelangt, daran, daB der Aus-
puff eine mehr oder weniger blaue Farbung annimmt.

Eine gute Schmiernng eines Dieselmotors ist dann er-
reicht, wenn der Kolben geniigend Ol hat; jedoch soll
iiber dem oberen Kolbenring beim Zichen des Kolbens
moglichst kein Ol mehr festgestellt werden. Der Kol-
ben soll iiber dem ersten Kolbenring fast trodcen sein.
Natiirlich diirfen Kolbenringe nicht in den Ringnuten
stecken; sie miissen sich darin lose bewegen lassen,
sonst arbeiten die Kolbenringe nicht und Verbren-
nungsgase vom Brennraum gelangen an den Kolben-
ringen vorbei nach unten und verbrennen das Schmier-
6l, das die Schmierung des Kolbens in der Zylinderlauf-
biichse bewirken soll. Man erkennt das Vorbeischlagen
von Verbrennungsgasen daran, daB der Kolben braune
Stellen aufweist, die auf Wirmeeinwirkung durch die
Verbrennungsgase zuriickzufiihren sind.

Neu eingesetzte Kolbenringe sollen nicht scharfkantig
sein, da diese auf dem OIlfilm zn stark schabend wirken.
Man soll mittels Schmirgelleinen die Kanten brechen.

Das Pleuellager ist das empfindlichste Lager der Ma-
schine, Durch Abfiihlen der Lukendeckel 1iBt sich die
Temperatur der Pleuellager einwandfrei iiherwachen.
Das aus dem Pleuellager austretende Ol spritzt bei der
Rotation der Kurbelwelle gegen den Lukendeckel, und
man kann daher an dieser Stelle auch wihrend des Be-
triebes die Lagertemperatur iiberwachen. Das Kolben-
bolzenlager wird normalerweise eine um ca. 10° hohere
Temperatur als die normale Oltemperatur haben. Das
Ol ist an dieser Stelle also diinner als im iibrigen Mo-
tor. Der Betriebszustand eines Motors 148t sich daher
durch Beobachtung dieses Lagers einwandfrei kontrol-
lieren. Die Notwendigkeit, eine Maschine zu reparieren,
macht sich in erster Linie durch das typische Gerdusch
_ des Kolbenbolzens, sofern die Lose an dieser Stelle zu
groll geworden ist, bemerkbar.

Wur Dieselmotoren-Schmiersl verwenden!

Man bevorzugt heute diinnfliissigere Ole, da diese eine
bessere Wirmeabfuhr ergeben als dickfliissiges Ol. Ins-
besondere bei neuen Motoren sind diinnfliissigere Ole
vorzuziehen, wohingegen dickfliissigere Ole nur bei
Maschinen gebraucht werden sollen, die bereits eine
groBere Lagerlose haben,

Bei der Inbetriebnahme von Maschinen mit Olkiihler
mul darauf geachtet werden, daf} nach den ersten Um-
drehungen der Olkiihler sich mit OI anfiillt. (Der Ol-
kithler mul? also entliiftet werden.) Es muf weiter dar-
auf geachtet werden, daB das in diesen Olkiihler her-
eingedriickte Ol wieder in das Kurbelgehduse nachge-
fullt wird.

Tritt mal ein Lagerschaden auf, so ist folgendes zu be-
achten:

Man iiberzeuge sich beim Einbau einer neuen Lager-
schale davon, daB dieselbe nicht nur auf der Kurbel-
welle gut trigt. sondern es muB auch gepriift werden,
dal die AuBlenfliche der Lagerschale einwandfrei auf-
liegt. Die Lagerschale darf nicht hohl liegen, da sonst
Lagerschiden miglich sind. Ist mal ein Lager ausge-
laufen, so ist auch die Olbohrung in der Kurbelwelle
besonders zu kontrollieren, da es vorkommt, daR das

- Abstdnden den Festsitz aller Schrauben.

fliissig gewordene Lagermetall in diese Bohrung hinein-
gedriickt wird und diese verstopft, so daB das Aus-
tauschlager dann kein Ol bekommt und ein weiterer
Lagerschaden zn befiirchten ist.

Nach Lagerschiden ist, wenn irgend moglich, die Kur-
belwelle zu kontrollieren; gegebenenfalls muB die
Oberfliche sorgfiltis geglittet werden. Man soll beim
Einpassen eines neuen Pleuellagers auf den Kolben-
lauf besonders achten. Es ist mittels Spion eine Kon-
trolle im oberen und unteren Totpunkt vorzunehmen,
daB der Kolben gerade lduft (= Einwinkeln, Einfluch-
ten). Zu dieser Arbeit sollen die Kolbenringe aus dem
Kolben entfernt werden.

Bei einem Olwechsel soll alles in der Maschine vor-
handene Ol (Filterraum nicht vergessen) entfernt wer-
den. Etwa notiger Olwechsel geschieht am besten kurz
nach dem Abstellen bei noch warmer Maschine. Die
Riidsstdnde in der Kurbelwanne sind durch Ausspiilen
und Auswaschen mit Brennstoff zu beseitigen. Brenn-
stoffreste sind nach dieser Reinigung auszutrocknen. Zu
dieser Arbeit diirfen nur Lappen verwandt werden,
keine Putzwolle. Es konnten Reste der Putzwolle in
der Olwanne haften bleiben und nachher Verstopfun-
gen der Olleitungen hervorrufen.

Man kontrolliere laufend das in der Maschine vorhan-
dene Ol auf Menge und Zustand. Wir haben die nam-
haften Schmierslfirmen aufgefordert, ihrerseits ihre Er-
fahrungen in dieser Hinsicht bekanntzugeben. Diese
Mitteilungen befinden sich auf der Riickseite der dieser
Schmieranweisung ebenfalls beigehefteten Schmiersl-
empfehlungen, die im iibrigen keine Empfehlungen
unsererseits sind.

Je nach Inanspruchnahme der Maschine sind alle Filter
zu reinigen. Hierzu gehoren insbesondere das Brenn-
stoff- und das Schmierdlfilter, bei Schiffsmotoren auch
das Kiihlwasserfilter und der Saugkorb, wie iiberhaupt
die Kiihlwasserleitung und die Lenzpumpenleitung.
Im Brennstofftagesbehiilter setzt sich fast immer Wasser
ab, welches mindestens einmal tiglich abgelassen wer-
den mul.

Wie bereits auf der Innenseite des Umschlages hervor-
gehoben, kontrolliere man grundsitzlich in bestimmten
Besondere
Sorgfalt muB darauf verwandt werden, die Schubstan-
genschrauben zu priifen, insbesondere ob die Splinte
dieser Schrauben noch einwandfrei sichern. Sind der-
artige Schrauben nicht fest angezogen oder gar lose,
bzw. sichern die Splinte nicht ordentlich oder fehlen so-
gar, so kann schwerster Maschinenschaden hierdurch
entstehen, Man beachte, daB auch zu festes Anziehen
dieser Schrauben von Schaden sein kann, da hierbei die
Schrauben iiber ihre normale Beanspruchung hinaus
gedehnt werden konnen, besonders dann, wenn diese
Schrauben ein feines Gewinde haben. Das Anziehen
der Muttern darf nur unter Verwendung normaler
Werkzeuge erfolgen. wobei die Muttern jedoch fest
anzuziechen sind. Bei Verwendung von Schliisseln mit
Verlingerung mull die Handkraft entsprechend gerin-
ger sein. Der Splint mul} einwandfrei sein: es darf ins-
besondere kein im Durchmesser zu kleiner Splint ge-
wihlt werden. Er soll genau zu der Bohrung in der
Pleuelstangenschraube passen. In der ersten Zeit, wenn



eine Maschine neu in Betrieb genommen ist, und wenn
sie zum ersten Male lingere Zeit lduft, ist eine Kon-
trolle aller Schrauben und Muttern auf festen Sitz un-
erlaBlich.

Die Temperatur des ablaufenden Kiihlwassers mul bei
allen Zylindern gleich sein. Zur Einstellung dienen die
im allgemeinen in der Ablaufleitung eines jeden Zy-
linders angebrachten Hiahne oder Schieber. |

Die Kiihlwassertemperatur von durch Seewasser ge-
kiihlten Maschinen soll nicht héher als 50 bis hichstens
55¢ C = 120 bis 130° F sein. Der Grund hierfiir ist die
Gefahr von Korrosion insbesondere an der AuBenwan-
dung der Zylinderbuchsen durch den EinfluB des See-
wassers. Je salzhaltiger dieses Seewasser ist, umso
grofler ist die Gefahr der Korrosion. Andererseits be-
giinstigt diese verhidlinismiifig niedrige Kiihlwasser-
temperatur wegen des bei dem heutigen Brennstoff
recht hohen Schwefelanteiles den Verschleif von Zy-
linderbuchsen und Kolbenringen etc. Es wird daher
empfohlen, in solchen Fillen, in denen ein normaler
Betrieb wegen dieser Verhélinisse nicht mioglich ist,
zur indirekten Kiihlung iiberzugehen. Die Kiihlung
der Maschine erfolgt dann durch Siiffwasser, welches
seinerseits in einem besonderen Wirmeaustauscher
durch Seewasser riickgekiihlt wird.

Bei SiiBwasserkiihlung kann die Kiihlwassertemperatur
bis zu 75° C = 165° ' gesteigert werden. Im anderen
Falle konnten bei hoheren Kiihlwassertemperaturen

die in .-der Maschine vorhandenen Gummidichtungen

leiden.

Fs wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dall bei
Maschinen, deren Kiihlwasser durch Kreiselpumpen ge-
fordert wird, die Kreiselpumpen selbst vor Inbetrieb-
nahme mit Wasser aufzufiillen sind. Wenn auch je nach
den Erfordernissen selbstansangende Kreiselpumpen
geliefert werden, so muB doch darauf geachtet werden,
dal auch diese mit Wasser angefiillt sind, da sie sonst
die selbstansaugende Wirkung nicht ergeben. Sind die
Pumpen erst einmal mit Wasser angefiillt, ist ein spi-
teres Wiederanfiillen nicht erforderlich, sofern man
nicht bei Frostgefahr das Wasser herausgelassen hat.

Ist die Kiihlwassertemperatur eines Motors durch irgend
einen Umstand iiber das normale Mal hinaus gestie-
gen und kocht das Kiihlwasser sogar, so mul die Riick-
kiihlung der Maschine mit groBer Sorgfalt erfolgen,
und es darf in keinem Falle vorkommen, daB lkaltes
Wasser in iiberhitzte Maschinenteile, wie Zvlinderkopfe
etc. gelangt, da sonst Spannungsrisse entstehen konnen.

Wird das vom Motor angetriebene Schiff héufiger in
flachem oder schlammigem Wasser verwendet, so muf
besonders auf die Reinhaltung der Kiihlwasserrdume
geachtet werden. Man muf diese Riume sorgfiltig
durchspiilen, um den angesammelten Schlamm oder
Sand zu entfernen. Wird diese Arbeit nicht durchge-
fiihrt, so kann die Kiihlung beeintrichtigt werden und
es konnen Schidden auftreten.

Der Ansatz von Kesselstein im Kiihlwasserraum 148t sich
nicht grundsédtzlich vermeiden. Diese Kiihlwasserrdume
sind daher etwa einmal im Jahr von Kesselstein zu
reinigen, indem verdiinnfe Salzsdure (ein Teil S#ure
und drei Teile Wasser) in die Kiihlwasserrdume einge-

fiilllt wird. Man ldBt diese Sdure ca. 24 Stunden ein-
wirken (je nach Stirke des Kesselsteinansatzes). Nach
der Reinigung wird die Sdure abgelassen und der Rest
derselben durch kriftiges Ausspiilen unschiddlich ge-
macht. Es ist zu empfehlen, den Motor nach dieser
Reinigung mit frischem Wasser in Betrieb zu nehmen
und ldngere Zeit laufen zu lassen und dieses Wasser
wiederum abzulassen.

Von Zeit zu Zeit sind die Brennstoffdiisen zu priifen.
Bei Maschinen mit niedrigem Einspritzdruck (Maschinen
mit Vorkammer, Wirbelkammer etc.) kann diese Prii-
fung am Motor selbst erfolgen. Man baut zu diesem
Zwedk den Diisenhalter mit Diise aus dem Motor aus
und ldBt die Diise ins Freie spritzen, indem man mittels
Handhebel die Brennstoffpumpe durchpumpt. (Dies ist
nur moglich, wenn der Motor von Hand soweit gedreht
ist, daf der Brennstoffpumpenkolben in tiefster Stel-
lung steht.)

Bei Maschinen KR 18 mit direkter Einspritzung, bei
der der Diisenabspritzdruck bedeutend hoher ist, und
die eine Boschblockpumpe besitzen, ist das Durch-
driicken des Breunnstoffpumpenkolbens mit einem
Handhebel oder Schraubenzieher nicht miglich. Man
baut Diisenhalter mit Diise aus dem Motor aus und
schlieBt denselben an einer besonderen Diisenpriif-
pumpe an.

Bei der Maschine KR 128, die auch mit direkter Ein-
spritzung arbeitet, die aber Einzel-Brennstoffpumpen
besitzt, ist eine Vorpumpeinrichtung angebaut, die die
Priifung der Diisen ebenfalls an der Maschine unter
Verwendung eines besonderen Pumpenhandhebels ge-
stattet.

Der Brennstoffstrahl aller Diisen soll gleichmifBig und
nebelformig fein verteilt sein. Er darf nicht einseitig
aus der Diise austreten. Die Diise mul deutlich knar-
ren. (An dieser Stelle sei auf die Betriebsanleitungen
fiir Pumpen und Diisen, evtl. fiir Brennstoffilter, die
gesondert beigeheftet sind, verwiesen.)

Die Diise selbst darf auch nach ldngerem Dauerbetrieb
keinen wesentlichen Koksansatz aufweisen. Dies ist im
allgemeinen entweder das Zeichen fiir einen ungeeig-
neten Brennstoff oder fiir zu hohe Diisentemperatur.
Wir verweisen in diesem Zusammenhang auf das beige-
fiigte Blatt ..Betriebsmittel®.

Beim FEinbau einer neuen Diise mull die Einstellung
des in der Betriebsanleitung vorgeschriebenen Einspritz-
druckes neu vorgenommen werden. Die Austauschdiise
hat nicht immer genau die gleichen MaBle wie die alte
Diise. und ist daher eine Neueinstellung des Feder-
druckes im Diisenhalter notwendig.

Nach ldngerem Stillstand sind Diisen und Pumpen zu
reinigen und zu priifen. Im {ibrigen soll ein lingere
Zeit stillstehender Motor jede Woche einmal von Hand
durchgedreht werden und miglichst jedesmal in einer
anderen Stellung stehengelassen werden.

Man schleife alle Luftflaschenventile in regelmédfBigen
Zeitrdumen je nach Erfordernis ein. Unnotiges ,An-
knallen“ der Ventile ist zu vermeiden und deutet auf
schlechte Wartung. Derartige Ventile werden bald re-
paraturbediirftig.



Vorhandene AnlaBluftflaschen sind rechtzeitig zu ent-
wissern und innen in jeder Beziehung méglichst sauber-

zuhalten. Tm iibrigen beachte man die gesetzlichen
Vorschriften, die fiir den Beirieb derartiger Drudkluft-
behilter erlassen sind. Die Uberwachung erfolgt durch
die zustdndigen Behorden, wie Seeberufsgenossenschaft,
Technische Uberwachungsvereine, Klassifikationsgesell-
schaften, wie Germanischer Lloyd etc., die fiir die Prii-
fung der Luftflaschen selbst besondere Vorschriften er-
lassen haben.

Ist einmal die Drudkluft zum Anlassen der Luftflaschen
ausgegangen, so kann man aushilfsweise Kohlensdure
verwenden,

In keinem Falle darf Sauerstoff hierzu benutzt werden,
da sonst unweigerlich eine Explosion erfolgt.

Die Kohlensdureflasche ist mit der AnlaBluftflasche durch
eine ca. 8§ mm starke Kupferleitung zu verbinden. Um
beim Uberschleusen der Kohlensdure die Bildung von
Eis in dieser Leitung zu vermeiden (was zu einer Ver-
stopfung der Leitung fiihren kann), ist die Leitung mit
Putzlappen zu umbhiillen, auf die wiihrend des Uber-
stromens heifles Wasser gegossen wird. Im iibrigen hat
dieses Uberstromen dullerst vorsichtig und langsam zu

-erfolgen,

Ventile also nur ganz wenig offnen.

Die Betriebsanleitung kann nur eine Zusamlﬁenfassung aller normalen Erliunterungen darstellen und entspre-
chende Hinweise geben. Es wird immer besondere Verhiltnisse geben, und gelegentlich kignnen besondere
Umstinde eintreten, die in der Betriebsanleitung nicht erkldrt sind. In solchen Féllen bitten wir grundsétz-

lich um Nachricht,

Wir sind gern bereit, jederzeit Auskunft zu geben, entsprechende Untersuchungen anzu-

stellen und Vorschlige auszuarbeiten, Unser Ingenieurdienst steht unserem Kunden jeweils zur Verfiigung.
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Motoren- und Maschinenfabrik - Aktiengesellschaft

Telefon-Nr. 48282
Telegramm-Adresse: Prézision Kiel

Betriebsmittel

1. Brennstoff

. Die Bohn & Kihler-Motoren arbeiten praktisch mit allen

handelsiiblichen Brennstoffen. FEin, guter Brennstoff
hat folgende Eigenschaften:

Spezifisches Gewicht bei

POURERE T e e 0.81 bis 0.87 kg/l
Unterer Heizwert ...... 10 000 keallkg
Wiassergehalt. it o unter 0,01 %
Aschegehalt ............ unter 0,02 %
Feahieleeit. oo T 1,2, bis 2* E bei 20° C
Stoclpunkt G R L niedriger als minus 15° C
ElieBpunietis st i niedriger als 2° C
Neutralisationszahl ..... hichstens 0.3 mg KOH/g

Verkokungsriickstinde
nach Conradson-Test ..

Fopnas phalef St e s unter 0,01 %

unter 0,5 %

Schwelell =0 me s b unter 1 %

bei 350° C sind mehr als
85 % verdampft

Destillationsverhalten

Ziindwilligkeit ......:... Cetanzahl grofier als 45
Der Flammpunkt soll iiber 559 C liegen.

Die Figenschafien der Brennstoffe haben einen erheb-
lichen Einfluf auf den Brennstoffverbrauch, Lebens-
dauer, Motoreinstellung etc. Es wiirde zu weit gehen,
an dicser Stelle die einzelnen Kennzeichen aufzu-
fithren, doch ist es wichtig, hierauf hinzuweisen. Wenn
die Diisen stark verkoken bzw. einen Koksansatz zei-
gen, wenn das Schmiersl in korzer Zeit dunkel und so-
gar unbrauchbar wird, wenn ein griBerer Verschleif
festgestellt wird und dergleichen mehr, dann liegen ab-
normale Verhiltnisse vor und wir bitten, uns die ge-
troffenen Feststellungen mitzuteilen. Wir sind gern
bereit, hier Auskiinfte zu erteilen, bitten aber darum.
uns in .jedem Falle auch die technischen Daten des
verwendeten Brennstoffes evitl. unter Beifiigung einer
Probe von mindestens einem Liter herzugeben. Insbe-
sondere ist in diesem Zusammenhang heute auf den
Schwefelgehalt hinzuweisen, FEinige Brennstoffe haben
einen hohen Schwefelgehalt. Bei Verwendung dieses
Brennstoffes wird auch eine griflere Abnutzung der Zy-
linderlaufbuchsen festgestellt erst recht dann, wenn Ma-
schinen mit niedrigen Temperaturen gefahren werden.

Betriebsstoffe mit abnormalen Eigenschaften erfordern
abnormale MalBnahmen. L

2. Schmierdl

Nur Markenschmiersle verwenden. Das Ol soll ein gut
raffiniertes Mineralél sein, frei’ von korrodierendem
Schwefel, Mineralsiduren, Alkalien, Harzen, Fetten,
Teerilen, Wasser und festen Fremdstoffen. Es soll
den DIN-Vorschriften gem#lB Normblatt DIN 6547 ent-
sprechen.

Technische Daten des Schmierils:
Viskositit bei 50° C- (122° F)
im Sommer 8 bis 10° E
im Winter 5 bis 7° E
Kilteverhalten (Stockpunkt) bei 15° C (5° F) noch fliissig
Flammpunkt nach DVM iiber 2000 C (392° F)

Das Schmierdl ist zu erneuern, wenn der Schmutzge-
halt mehr als 1% und der Treibstoffgehalt mehr als
3 % betragen.
Bei -Gasmotoren ist ein Schmiersl zu verwenden mit
cinem Schwefelgehalt kleiner als 09 %, Polhohe Wp
kleiner als 2,3.

3. Kiihlwasser

Das Kiihlwasser soll keine groben Verunreinigungen
enthalten.

Bei Kiihlwasserentnahme aus See, FluB oder Kanal ist
in die Saugleitung der Pumpe ein umschaltbares Dop-
pelfilter cinzubauen, damit Schlamm und Sand von dem
Motor zuriickgehalten werden.

 Bei SiiBwasserkiihlung soll das Wasser moglichst nicht

mehr als 10 Hirtegrade aufweisen, andernfalls das
Wasser mit einem im einschligigen Handel erhiltlichen
Mittel, bevor es dem Motor zugefiihrt wird, enthirtet
werden sollte. Dieses Mittel darf jedoch keine sonstigen
Schidigungen an dem Motor bewirken. Es mufl in be-
zug auf GuBeisen, Stahl, Messing, Bronze und Gumini
absolut neutral sein.

4. Ansaugluft

Schiffsmaschinen, die keine staubhaltige Luft ansaugen,
erhalten ein weitmaschiges Sieb vor der Ansaugoff-
nung. Stationdre, im Freien aufgestellte Maschinen
miissen ein je nach dem Staubanfall ausgebildetes An-
sauglilter erhalten. In besonderen Fillen bei starkem
Staubanfall ist die Verwendung eines Olbadfilters er-
forderlich. Das Ansaugfilter muf in jedem Fall so
grof sein, daB eine Drosselung der Ansaugluft nicht
erfolgt, da sonst die Motorleistung beeintréchtigt wird.



BOHN & KAHLER - KIEL

Motoren- und Maschinenfabrik - Aktiengesellschaft

Telefon-Nr. 48282
Telegramm-Adresse: Prizision Kiel

Stoérungen im Betrieb

Bei aufmerksamer und guter. Instandhaltung des Mo-
tors sind Storungen kaum zu befiirchten. Erfahrungs-
gemil ireten Siorungen am ehesten beim Anlassen
oder kurz danach auf, resp. sind hier am besten zu
erkennen. 2

In folgendem werden solche Stérungen aufgefiihrt,

deren Ursache nicht direkt zu erkennen ist.

Storung: Motor lduft beim -An]assen nicht an.

Ursache:

a) mit Druckluft: AnlaBluftdrudc zu gering. AnlaB-
ventil nicht richtig eingestellt oder undicht. Un-
dichtigkeit ist dann vorhanden. wenn bei still-
stehendem Motor aus den gedffneten Indikator-
ventilen Luft austritt.

b) mit elektrischem Anlasser: Leitung defekt, Siche-
rung durchgebrannt. Baiterie erschopft.

Storung: Motor lduft an, ziindet aber nicht,

Ursache: Brennstoffmangel, Brennstoffpumpe oder
Diise arbeitet nicht richtig. Dies ist der Fall, wenn
aus dem gedffneten Auspuflfpriifhahn kein weilt-
licher Brennstoffdampf. sondern nur Luft entweicht.
Luft in Brennstoffpumpe, Druckrohr oder Diise.
Abhilfe:

Brennstoff enthilt Wasser. In diesem Fall sieht
‘der Brennstoff weiBlich triibe aus. Zuerst Brenn-
stofftank Brennstoffilter und alle
Brennstoffleitungen entleeren, dann Brennstoff-
pumpe und Diise mit reinem Brennstoff mit dem
Handhebel durchpumpen, bis am Entliiftungsventil
des Diisenhalters reiner, Iuft-, d. h. blasenfreier
Brennstoff austritt.

entliiften.

entwéssern,

Ein- oder AuslaBventil undicht.

Kolbenringe verschlissen — keine Kompression.
Luft in Maschinenraum zu kalt (soll mindestens
SEIE =400 [ sem!):

Storung: Motor klopft.

Ursache: Loses Lager. klopft nur bei jeder zweiten
Umdrehung. Motor sofort abstellen, Lager fest an-
ziehen, auswechseln oder nacharbeiten,

oder Kolben beginnt festzufressen, klopft bei jeder
Umdrehung. Motor sofort abstellen, Kolben aus-
bauen und Ursache beseitigen (evil. Olwechsel),

oder ungeeigneter Brennstoff (harte Verbrennung).

Storung: Motor erreicht bei kletrem Auspuff nicht die
volle Leistung. :
Ursache: Ungeniigende - Brennstoffzufuhr. Ventile in
der Brennstoffpumpe undicht,
oder Reguliergestinge nicht in Ordnung,
oder Brennstoffleitung oder Brennstoffilter ver-
stopft,
oder Regler nicht in Ordnung.
Storung: Auspuff unrein.
Ursache: Motor iiberlastet. Zylinder ungleichméBig be-

lastet, die einzelnen Zylinder erhalten nicht gleiche
Brennstoffmengen. (Das Nachstellen der Brenn-
stoffpumpen erfordert Fachkenntnis. Wenn diese
nichi vom- Bedienungspersonal erwartet werden
kann. empfiehlt es sich, einen Fachmann zu Rate
zu ziehen),

oder Brennstoff ist nicht einwandfrei,
oder Brennstoffdiise verstopft oder undicht,
oder FEinlaB- und AuslaBventil undicht,

oder Kolbenringe verschlissen (zu geringe Kom-
pression),
Lufit-Ansaugfilter stark verschmutzt, Ein- und

AuslaBleitung oder Auspufftopf verstopft,

oder

Storung: Schmierdldruck am Manometer am Filter fillt.
Ursache: Sieb in der Saugleitung zur Olpumpe ver-
stopft, ;
oder Schmierslfilter stark verschmutzt,

oder Pumpe saugt Luft an, Schmiersl nachfiillen.

Storung: Schmiersldruck am Manometer am Ende der
Olleitung féllt.

Ursache: Eine Verschraubung in der Olleitung lose,
oder Bruch einer Olleitung, :
oder an einem oder mehreren Lagern tritt infolge
zu groflen Spieles zuviel Ol heraus.
Storung: Wasser im Schmiersl.
Ursache: Undichtheit zwischen Laufbuchse und Gestell

(Gummidichtung defekt), .

oder Leck im Olkiihler.

(Etwas Wasser im Ol ist Schwitzwasser aus dem
Kurbelgehiuse.)

Storung: Kiihlwassertemperatur steigt.

Ursache: Kiihlwasser-Umlaufmenge zu gering. Kiihl-
wasserriiume verschlammt oder versandet,
oder Saug- oder Druckventil in der Kolbenkiihl-
wasserpumpe nicht in Ordnung.
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Betriebsanleitung fiir Einsprifjpumpen,

Diisen und Kraftstoff-Filter

DieEinsprify-Ausriistung besteht aus Einsprispumpen, Einsprifydiisen, Disenhaltern und Krafistoff-Filtern

Die Einspritzpumpen Abb, 1—III sind Kolbenpumpen mit unver-
inderlichem Hub, die den Kraftstoff in genau einstellbarer Menge
in die einzelnen Zylinder des Motors einspritzen. Jede Pumpe
hat so viele Pumpenelemente wie Motor-Zylinder mit Kraftstoff
zu versorgen sind. Fiir KR 10 und KR 128 sind Einzelpumpen
Type PF und fiir KR 18 Blodcpumpen Type PE vorgesehen, wobei
der Antrieb fir erstere durch die Motor-Nodkenwelle und bei
letzterer durch eine direkt im Pumpengehduse gelagerte Nodken-
welle Bo 102 erfolgt.

Jedes Pumpenelement besteht aus einem Kolben Bo 105a mit
schrigen Steuerkanten und einem Zylinder Bo 105 b, der durch
ein federbelastetes Drudcventil Bo 106 abgeschlossen ist, an
welches die Druckleitung Bo 106d zu dem betreffenden Motor-
Zylinder angeschlossen ist. Zur Verdnderung der Férdermenge
kénnen die Pumpenkolben wihrend des Betriebes mittels einer
Regelstange Bo 107 d verdreht werden, die vom Regler iiber ein
Reguliergestange verschoben werden. Bei der PE-Pumpe ist da-
bei der Regler A direkt am Einspritzpumpengehduse angebaut
wie aus Abbildung III ersichtlich ist.

Die Bezeichnung ,stop” und der Pleil auf dem Pumpengehduse
der Pumpen I—II und auf der Regelstange Bo 107d geben die Rich-
tung an, in der die Regelstange verschoben werden muB, um die
Fordermenge auf O-Fiillung zu stellen. Beéi der entgegéngesetzien
Endlage der Regelstange erhilt man die groBte Férdermenge. Auf
der Regelstange befindet sich eine Millimeter-Einteilung, die
durch Zahlen gekennzeichnet ist. Die niedrige Zahl gibt die ge-
ringere Fordermenge an, mit steigender Zahl vergréBert sich die
Fordermenge.

Zum Einstellen der Einzelpumpen ist an dem Pumpengehduse ein
Fenster vorgesehen, durch welches die mit einem Strich versehene
Fihrungsbiicise Bo 104a sichtbar ist. Bei richtiger Einstellung ist zu
beachten, daB bei der oberen und unteren Totpunkilage des
Pumpenkolbens diese Markierung am Fenster noch sichtbar ist.
Der Spritzbeginn ist durch eine in der Mitte des Fensters liegende
Strichmarke kenntlich gemacht, mit der sich die Strichmarke an
der Fithrungshiilse bei normaler Einstellung deckt.

Fiir die Einstellung der Blockpumpen sind an anderer Stelle an-
gegebene Vorschriften einzuhalten,

Wahrend die Einzelpumpen eine besondere Schmierung nicht er-
fordern, miissen die Blockpumpen, bei denen die Nodkenwelle in
dem Pumpengehduse angeordnet ist, geschmiert werden. In dem
Unterteil des Gehduses mufl sich immer eine bestimmte Menge
gutes und sauberes Schmierdl befinden. Das Vorhandensein von
Ol kann an dem Ulpeilstab Bo 101 b kontrolliert werden. Das
Nachfilllen von frischem Ol geschieht entweder durch das Loch des
Peilstabes oder nach Abnahme des Verkleidungsdedcels Bo 101 i.
Der an dieser Pumpe direkt angebaute Regler mufi ebenfalls
laufend mit frischem Ul versorgt werden.

Um einen richtigen Ulstand in diesem Regler zu gewdhrleisten,
dffnet man nach Einfilllen von Ul bei B die untere Ulstand-
schraube C und 1aft das zuviel eingefiillte Ul an dieser Stelle
ablaufen. Es wird dringend empfohlen, nur gutes und sauberes
Motorendl zu verwenden.

Nach lingerem Stillstand der Motoren kann es erforderlich wer-
den, daB die Brennstoffpumpen vor Inbetriebsetzung des Motors
entliiftet werden missen. Dieses geschieht folgendermaBen:

1. Insbesondere ist der Saugraum der Pumpe gut zu entliiften.
Ist keine besondere Entliiftungsschraube Be 101 s vorhanden,
so ist der SauganschluB Bo 101 g etwas zu losen. Nach Uffnen
des Brennstoffhahnes am Bremnstofftank muB die Entliiftung
solange erfolgen, bis der Kraftstoff blasenfrei an dieser
Stelle austritt.

2. Dann ist die Drudkleitung zwischen Pumpe und Diisenhalter
zu entliiften. Dieses geschieht dadurch, dafi bei Einstellung der
Pumpe auf volle Brennstoff-Forderung die Uberwurfmutter von
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der Drudkleitung am Diisenhalter etwas geldst wird, (sofern
keine besondere Entlifftungsschraube Bo 111 m vorhanden ist).

3. Die Brenpstoffpumpe ist daraufhin mit einem Handhebel so-
lange vorzupumpen, (gleichméBig und nicht Uberhastet bei
vollem Pumpenhub bis zum Anschlag vorpumpen), bis an der
Druckleitung am Diisenhalter der Kraftstoff blasenfrei austritt.
Daraufhin ist die Drudkleitung am Diisenhalter wieder festzu-
schrauben.

Bei Motoren der Type KR 10 kann mit dem mitgelieferten Hand-
hebel dann die Diise kontrolliert werden, indem die Pumpe mit
dem Handhebel durchgedriidkt wird, Die Diise knarrt.

Bei der Maschine KR 18 kann dieses Vorpumpen nur mit einem
Schraubenzieher erfolgen. Mit diesem Werkzeug ist jedoch ein
Durchpumpen der Diise gegen den vollen Diisendruck nicht mog-
lich, da sonst Beschddigungen der Pumpenteile zu erwarten sind.

Bei der Type KR 128 kann nach Abnahme, des Verkleidungs-
dedkels der Maschine die Pumpe durch einen besonderen Hand-
hebel (Dorn) vorgepumpt werden.

Wir empfehlen, insbesondere bei Personal, welches bisher mit
den empfindlichen Pumpen und Einspritzteilen noda nicht vertraut
ist, Arbeiten an diesen Teilen nur von uns oder von autorisier-
ten Bosch-Vertretungen durchfiihren zu lassen. Die Passung der
ineinandergleitenden” Teile ist bei den Diisen sowohl wie bei
den Pumpenkolben derart genau, daf diese Teile nur immer paar-
weise ausgewechselt werden kénnen, d. h. zu jeder Diise Bo 113 a
gehort eine nur fiir diese Diise passende Disennadel Bo 113 b
und zu jedem Pumpen-Zylinder Bo 105b gehort das dazu pas-
sende Pumpen-Plunger Bo 105 a. Ebenso sind Druckventil Bo 106
und Ventiltrdger zur Pumpe nur gemeinsam auszuwechseln.

Diisen und Diisenhalter: (Abb. IV u. V)

Die Diisen sind geschlossener Bauart und werden von dem durch
die Pumpen erzeugten Kraftstoffdruck gesteuert. Die Diisen wer-
den in 2 Ausfithrungen verwendet, und zwar als Mehrlochdiisen
fiir Maschinen mit direkter Einspritzung (KR 18 und KR 128) und
aﬁibeapfendﬁsen fiir  Vorkammer-Maschinen der Type KR 10
( . V).

Zu ijhrer Verbindung mit der Kraftstoffleitung dient der Diisen-
halter Abb. IV. Der Diisendffnungsdruck wird durch die Feder
Bo 1i1h geregelt, deren Vorspannung mittels der Einstell-
schraube Bo 111 k verdndert werden kanm.

Reinigen der Diise:

ist eine Diise verschmutzt, so kann das Innere der Diise mit
Hilfe eines Holzstibchens und Benzin oder Schwerdl gesdubert
werden; die Diisennadel ist mit einem sauberen Lappen zu rei-
nigen. Harte oder scharfe Gegenstande wie Schmirgelpapier oder
Dreikantschaber diirfen in keinem Falle benutzt werden. Vor
dem Zusammenbau sind Diisennadel und Diisenkérper in sauberes
Schwerdl zu tauchen, damit die Nadel im Disenkdrper leicht glei-
ten kann. Die Bohrungen von Lochdiisen kénnen nur mit Hilfe
einer besonderen Reinigungsnadel, die von uns bezogen werden
kann, gereinigt werden.

Kraitstofi-Filter: (Abb, VI u. VII)

Die Kraftstoff-Filter dienen dazu, kleinste im Kraftstoff enthaltene
Fremdkorper, die die Einspritzpumpen und Diisen beschddigen
kénnen, von diesen fernzubalten, Sie gelangen als Einzelfilter
und als Doppelfilter zum Einbau. Der Hauptbestandteil der Filter
jst der Filtereinsatz, dieser besieht beim Zellenfilter Abb. VII aus
besonders geformten Leitscheiben mit dazwischenliegenden Filter-
papierscheiben, die durch Bénder zusammengehalten werden und
beim Filzpiattenfilter Abb. VI aus aunfeinandergeschichteten ver-
schiedenartigen Filzplatten.



Der Kraitstoff tritt auf einer Sei
ieltung in den Zulaufraum ein, 1auft. dur
don Ablaufraum und von dort durch die
sprilzpumpe. Zum Auffiillen
Tilterdedkel, die durch die Einfdl
ijor der Inbetriebsetzung un
Filterraum durch Offnen der
{ilftet werden, solange, bis auch hier an

stoff blasenfrei austritt.

Reinigen des Fillers:

SchlammablaBschraube Bo 112m einige Millimete
inhalt durch die Quer- und Lingsboh-
ube entleeren kann, Dedkel Bo 112b
Bo 112r herausneh-

ben, so daf sich der Filter
rung der SchlammablaBschral
vom Gehduse abnehmen un
men. Beim Hochziehen des Filtereinsatzes entspannt sich die
unten sitzende Schraubenfeder und schieb
so daB weder Schla
eine eiwa verwendete Filterreinigungsfliissigkeit

Querloch im Spannbolzen,

des Filters

Entliiftung:

d Filtereinsatz

te des Filters durch die Zulauf-
¢h den Filtereinsaiz in
Ablaufleitung zur Ein-
ars dient eine Offnung im
lschraube Bo 112 s verschlossen ist.
nach jeder Reinigung mufl der
sschraube Bo 112d ent-
dieser Stelle der Kraft-

in die Ablaufleifung gelangen konnen.

Reinigen des Filzplaiteneinsatzes: (Abb. VI)

Der Filzplatteneinsatz sollte immer erst dann gereinigt werden,

wenn er nicht mehr geniigend Kraftstoff durchlaft.

Das Reinigen geschieht durch Auswas
platten in Benzin oder SchwerdL
Sind durch haufiges Auswasche!
geworden, so sollte als Einsatz kein
der von uns erprobte verwendet wer

n die Filzplatien unbrauchbar
beliebiger Filz, sondern nur
den. Wir empfehlen des-

halb, von uns bezogene Ersatzfilzplatten vorrdtig zu halten.

vumpe fordert mpicht:

1. Kraftstofftank leer

2. Kraftstoffhahn ge-
schlossen

3. Kraftstoffleitung oder
Filter verstopft

4, Luft in der Pumpe

5. Pumpenkolben Boe 105a
beschidigt und hdngen-
geblieben

6. RollenstoBel Bo 104
hédngengeblieben

7. Druckventil Bo 106 héan-
gengeblieben

Pumpe fordert unregelmibig:

8, Luft in der - Pumpe,
Kraftstoff tritt bei Lobsen
der Drudtverschraubung
Bo 106d mit Luitblés-
chen vermischt aus

9. Drudcventilfeder Bo 106¢
gebrochen .

10, Drackventil Bo 106 bie-

. schidigt

11. Kolhenfeder Bo 105d -
gebrochen g

12. Rolle abgeniitzt

r herausschrau-

t eine Hillse iiher das
mmrildkstinde noch
(z. B. Benzin}

chen der einzelnen Filz-

Der Zellenfiterelusatz Abb. W11 kann micht gereinigt werden. Ez
muB, wenn er undurchlassig geworden ist, durch einen neuen
ersetzt werden. Beim Einseizen eines neuen Einsatzes achte man
darauf, daB er auf beiden Stirnseiten mit einem Filzring versehen
ist, Zellenfiltereinsatz gegen den Federdruck nach unten’driicken.
Dedckel mit Spannmutter wieder befestigen. In das Filter etwas
Kraftstoff einfiillen, Dadurch wird das Filter und die Leitung zur
Einspritzpumpe nochmals durchgespiilt. Erst jetzt wieder die Lei-
tung an die Einspritzpumpe anschlieflen.

Antriebskupplung fir Brennstofipumpen der Blodchauart:

(Abb, VIII)

Zur Kupplung der Brennstoffpump
eine verstellbare Kupplung na
sind beim Probelauf der Mas
richtige Einstellung dieser Kupp!
lung selbst ist an anderer Stell
AnlaB, z. B. bei einer Reparatur,
Kupplung leicht abgenommen Wi

e an das Antriebszahnrad dient
Abb. VIII. Auf dieser Kupplung
chine Marken angebracht, die die
Jung kennzeichnen. Die Einstel-
e beschrieben. Aus besonderem
n die Pumpe mit Hilfe dieser
erden. Belm Ldsen der Antriebs-

kupplung mufl man sich iiber die Wirkungsweise der Befesti-
guRgsschrauben im klaren sein. ErfahrungsgemiB werden durch
unrichtiges Anziehen der Schrauben A, B upd C gelegentlich

Fehler gemadat.
Man beachte:

bas Kupplungsteil Bo 108 ¢ kann mit Hilfe der Schraube A nur
dann auf der Antricbswelle wirklich festgeklemmt werden, wenn
die Schrauben B und C gelost sind, d. h., man 16st zundchst die

Schrauben B und C und zieht

Nach Erreichung der ricatigen
zueinander (Strichmarke) wird
festgezogen und dann die Schra

bei jeder Reparatur unbedingt eingehalten werden, da sonst

dann die Schraube A fest an.

Einstellung der Kupplungshéliten
dann zunachst die Schraube C
ube B. Diese Reihenfolge muB

dyrch Loswerden des Kupplungsteiles auf der Antriebswelle Be-
schadigungen hervorgerufen werden konnen.

Stérungen uad Abhilfen:

Abhbiife:
1. Nachfiillen
2. Offnen

3. Reinigen

& Luft entfernen, d.h., Ver-
schlufnippel Bo 10i ¢
oder Entliiftungsschrau-
be Bo 101 s oder Druck-
nipuel Bo 1064 lisen
Pumpe oder Motor S0
lange durchdrehen, bis
der Kraftstoff rein und
blasenfrel austritt

5. Pumpe an uns oder an
den nichsten  Bosch-
Dienst schicken, um neu-
es Element einsetzen zu
lassen

6. Herausnehmen und ab-
ziehen; wenn zu stark
beschadigt, auswechseln

7. Ventil und Sitz reinigen.
Wenn Ventil beschidigt,
neues Ventil mit Ventil-
triger einbauen

Abhtife:
‘8. Siehe unter 4.

9. Auswedhseln

10. Druckventil mit Ventil-
triger auswechseln

ii. Auswechseln

12, Neuen Rollenstdfiel ein-
setzen

13. Pumpenkolben Bo 105a
bleibt ab und zu hingen

14. Ungeniigender Kraft-
stoffzufluf
a) Filter oder Kraftstoff-
leitung verunreinigt
b} Zulaufgefille zu klein

Pumpe fdrdert zu ‘Wel.ﬂg:

15. Druckventil Bo 106 un-
dicht

16. Verschraubungen

© undicht

{7. Pumpenelemente
abgenutzt

Pumpe firderi zu viel:

18. Schraube Bo 107¢ an dem
gezahnten Klemmstiicc
Bo 107 b hat sich geldst
(nur bei Mehrzylinder-
Pumpen)

Einspritzbeginn hat sich ver-

schoben: .

19. Einstellschraube im Rol-
lenstdBel Bo 104 hat sich
gelost B

20. Nocken beschadigt

RBegelstanga Bo 167 d 186t

sich nicht verschieben:

31, Pumpenkolben Bo 1052
sitzt fest oder Regel-
stange Bo 107 d verharzt

13. Kolben und Pumpenzy-
linder reinigen (siehe
auch unter 5.) i

14. a) Filter oder Kraftstoff-

lelitung reinigen
b) Zulaufgefille vergrd-
Bern

Abbilfe:

15, Neues Ventil mit Ven-
tiltrager

16. Gut festziehen

17. Neue Pumpenelemente
einbauen

Abhilfe:

18. Markierung einstellen
und Schraube gut fest-
ziehen

Abhiife:

19, Einstellschraube wieder
richtig einstellen und gut
anziehen. Priiffen, ob
Pumpenkolben in oberer
Totpunktlage etwa 0,5
mm Spie] hat

20. Pumpe einschicken, um
neue Nodcenwelle Bo 102
einzubauen (nur  bei
Blodspumpen)

Abhilfe:

21, Pumpe reinigen
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Pumpe fordert nicht:

1. Kraftstofftank leer

2. Kraftstoffhahn ge-
schlossen

3. Kraftstoffleitung  oder
Filter verstopft

4. Luft in der Pumpe

5. Pumpenkolben Bo 105a
beschiidigt und hiingen-
geblieben

6. Rollensttfel Bo 104
hingengeblicben

7. Druckventil Bo 106 hiin-
gengeblieben

Pumpe firdert unregelmii-

Big:

8.Luft in der Pumpe,
Kraftstoff tritt bei Lo-
isen der Druckverschrau-
bung Bo 106« mit Luft-
bldschen vermischt aus

9. Druckventilfeder
Bo 106¢ gebrochen

10. Druckventil Bo 106 be-
schiidigt

11. Kolbenfeder
gebrochen

12. Rolle abgeniitzt

Bo 105d

Abhilfe:

1. Nachfiillen
2. Offnen

3. Reinigen

4, Luft entfernen, d. h.,
VerschluBnippel Bo
101c oder Entliftungs-
schraube Bo 106s oder
Drucknippel ~ Bo 106d
16sen; Pumpe oder Mo-
tor so lange durchdre-
hen, bis der Kraftstoff
rein und blasenfrei aus-
tritt.

5. Pumpe an den nichsten
Bosch-Dienst schicken,
um neues Element ein-
setzen zu lassen

6. Herausnehmen und ab-
ziehen; wenn zu stark
beschidigt, auswechseln

7. Ventil und Sitz reini-
gen. Wenn Ventil be-
schiidigt, neues Ventil
mit Ventiltriger ein-
bauen

Abhilfe:

8. Siche unter 4.

9. Auswechseln

10. Druckventil mit Ventil-
triger auswechseln

11. Auswechseln

12. Neuen RollensttBel ein-
setzen

13. Pumpenkolben Bo 105a
bleibt ab und zu hin-

gen

14. Ungeniigender ~ Kraft-
stoffzuflul3
a) Filter oder Kraftstoff-

leitung verunreinigt
b) Zulaufgeflille zuklein

Pumpe férdert zu wenig:

15. Druckventil Bo 106 un-
dicht

16. Verschraubungen Bo
undicht

17. Pumpenelemente abge-
nutzt

Pumpe fordert zu viel:

18. Schraube Bo 107¢ an
dem gezahnten Klemm-
stiick Bo 107b hat sich
gelost (nur bei Mehr-
zylinder-Pumpen)

Einsoritzbeginn hat sich
verschoben:

19. Einstellschraube im Rol-
lenstéBel Bo 104 That
sich gelost

20. Nocken beschidigt

Regelstange Bo 107d [iBt

sich nicht verschieben:

21. Pumpenkolben Bo 105 a
sitzt fest oder Regel-
stange Bo 107d verharzt

13. Kolben und Pumpenzy-
linder reinigen (siche
auch unter 5.)

14.

a) Filter oder Kraftstoff-
leitung reinigen

b) Zulaufgefille vergrs-
Bem

Abhilfe:

15. Neues Ventil mit Ven-
tiltriger
16. Gut festzichen

17. Neue Pumpenelemente
einbauen

Abhilfe:

18. Markierung  einstellen
und Schraube gut fest-
zichen

Abhilfe:

19, Einstellschraube wieder
richtig einstellen und
gut anziehen. Priifen,
ob Pumpenkolben in
oberer Totpunktlage et-
wa 0,5 mm Spiel hat

20. Pumpe einschicken, um

neue Nockenwelle Bo102

einzubauen (nur bei

Blodkpumpen)
Abbhilfe:

21. Pumpe reinigen



BOHN & KAHLER - KIEL

Motoren- und Maschinenfabrik « Aktiengesellschaft

Telefon-Nr. 48282
Telegramm-Adresse: Prézision Kiel

Ersasteile fiir Motor Type KR 18

Blatt 1 Olpumpe, Olfiliergehéiuse

6001 Pumpengehduse

6003 Dedkel (Antriebsseite)

6004 Dedsel

6005 Fiérderzahnrad mit Keilnut

‘6006 Firderzahnrad ohne Keilnut

6007 Antriecbswelle mit Scheiben-
feder

6008 Welle

6009 Scheibenfeder

_ 6011 Antriebszahnrad

6016 AnschluBflansch

6017 Sicherungsblech

6023 Saugkorb

6201 Schmierslfiltergehiuse

6213 AblaBhahn fiir Schmutzsl

6216 Filtereinsatz

6217 Flansch

6203 Gewindestutzen

6204 Kugel

6205 Feder -

6206 Ventilspindel

6207 Dichtung zu 6203

6208 Stopfbuchsenverschraubung

6209 Handgriff

6214 Stopfbuchsenpackung

Blatt 2 Einstellung der Nodken-
welle und Bremnstoffpumpe

Blatt 3 Anfahrventilt

8301 Ventilgehduse
8302 Ventilspindel
8303 Gewindebuchse
8304 Sechskantmutter
8305 Drudkfeder

8306 Feder

8307 Verschraubung
8308 Einschraubstutzen
8309 Dichtung zu 8308
8310 Dichtung zu 8307
8311 / Stempel

8320) AnschluBleitung
8321 Anschlufistiick

Blatt4 AnlaB-Sicherheits-Ladeventil

8001 Ventilfiihrung
8002 Drudkflansch
8003 Ventilkegel
8004 Drudezylinder

" DM 250

8005
8011
8012
8013
8014
8006
8007
8008
8009
8010
8015
8016
8020
3101
3102
3103
3104
3105
3106
3107
3108
3109
3110
3111
8101
8102
8103
3104
8105
8106
8107
8108
8109
8110
8111
8112
8113
8114
8115

Blait

9160
9161
9162
9163
9164
9165
9166
8009

Kolben
Dichtring
Stiftse¢hraube %%“
Sechskantmutter
Dichtring
Verschraubung
Scheibe
Zwischenbuchse
Druckfeder
Sechskantmutter
Dichtring
Kolbenring
Sechskantmutter
Ventilgehduse
Ventilspindel
Ventilkegel
Federteller
Feder

Scheibe
Druckkappe
Druckschraube
Mutter

Dichtung
Druckflansch
Ventilgehiduse
Ventilspindel
Federbuchse
Ventilkegel
Handrad
Kugelgriff
Verschraubung
Feder

Scheibe
Dichtung
Dichtang

Zvlinderstift 4 mm @
Zylinderstift 3 mm @
Finschraubstutzen

Dichtung

4a

Ventilfithrung
Ventilkegel
Fiihrungsbuchse
Steuerzylinder
Kolben
Kolbenschraube
Verschraubung

Druckfeder

9168
9169
9170
8007
8008
8010
8013
9177
8011
9175
8014
8020
9150
9151
9152
9153
3105
9155
9156
9157

Druckflansch
Dehnschraube mit Hiilse
Druckring

Scheibe

Zwischenbuchse
Sechskantmutter flach
Sechskantmutter
TFlachdichtung 30 x 18 x 1
Dichtring

Dichtring 34 < 27,5 X 1
Dichtring
Sechskantmutter
Ventilgehiduse
Ventilkegel

Flansch

Schraubstiick

Ventilfeder

Distanzring 20 X 7

Ring 25 X 5

Dichtung

Blatt 5 Brennstoffpumpe m. Antrieb

4006
5101
5104
5105
5107
5113
5114

Blatt

5104
5105
5107
SiLIES]
5114
9200
9201
9202
9203

Antriebszahnrad
Antriebswelle
Filzdichtungsring
Kugellager 62 X 30 X 16
Brennstoffpumpenbock
vorderer Deckel
hinterer Dedkel

Sa

Filzdichtung
Kugellager
Brennstoffpumpenbodc
vorderer Deckel
hinterer Deckel
Antriebszahnrad
Antriebswelle
Distanzring
Zwischenring

Blatt 6 Luftflaschenkopt

Blatt 7 Zylinderdeckel mit Ein- und

3001
3002
3005

AuslaBventil

Zvylinderdedkel

Deckel

Stiftschraube mit Hiilse
(EinlalB)



3005a Stiftschraube mit Hiilse
(AuslalR)

- 3006 Sechskantinutter (EinlaB)
3006a Sechskantmutter (AuslaB)
4501 Ventilgehduse (EinlaB)
4501a Ventilgehduse (AuslaB)
4502 Ventilsitz
4503 Ventilbuchse
4504 Ventilkegel
4505 Federteller
4506 geteilte Konusstiicke
4507 Ventilfeder
4508 Dichiungsring
B Brsmsiclies, .
30fs DiseTiafter

A Brennstoffzufluft

B LeckilabfluB

C Entliiftungsschraube

D Schutzkappe

Blatt 8 Stofel

Blatt 9 Kiihl- und Lenzpumpe

1212 Stiftschraube %*
4310 VerschluBdedkel

7001 Gehdusehilfte

7002 Plungerbuchse

7003 Stoptbudhse

7004 Stopfbuchsenmuiter
7005 Plunger

7006 Plungetzwischenstiick
7018  Stopfbuchsenpadcung
7027 Ventilkafig

7028 Ventilkegel

7029 Saugventilsitz

7030 Drudkventilsitz

7031 Fiihrungsbolzen

7036 Ventilfeder

7039 Hebelbocdk

7101 Kurbel

7108 Kugellager 259 X 52@ X 15
7115 Kurbelstange

7119 § Nadellager

7120_}5 Sicherungsblech

7123 Hebel

7128 Zylindr. Gleitstiick
7129 Nadellager

71}51 Sicherungshlech

Blatt 9a Schalibilder der Kithl 1.
Lenzpumpe

Blatt 9b Kithl u. Lenzpumpe mit
Antrieb

Gehiiusehilfte
Plunger
Zwischenstiick
Plungerbuchse
Stopfbuchse
Stopfbuchsenmutter
Stopfbuchsenpackung
Windkessel
Sicherungsblech
Ventilkegel
Saugventilsitz
Druckventilsitz
Fiihrungsbolzen
Ventilfeder
Rundgummiring
Lagerbuchse
Bolzen
Sicherungsring zu 9126
Hebel

Lagerbuchse
Kurbelstange
Olfangschale
Gleitstiick
Lagerbuchse
Bolzen

9110
9111
9112
9113
9114
9155
9116
9117
9118
9119
9120
9121
9122
9123
9124
9125
9126
9127
9128
129
9130
9131
9132
9133
9134

Blatt 10 Schnitt durch Metor KR 18

Kurbelwanne

Siebblech

Lagerdeckel

1102 Lagerschale kompl
_Iiﬁfc;E?%ségﬁanmscfnaée”

1211  Sechskantmutter

1301 Zylinderbuchse

1302 Dichtungsring

1303 Dichtungsring

1404 Deckel zum Gestell

1405 Entliiftungskappe

1412 Deckel

1501 hinterer Deckel Oberteil
1502 hinterer Deckel Unterteil
1503 vorderer Dedkel Oberteil
1504. vorderer Deckel Unterteil
2001 Kurbelwelle

2013 Kurbelwellenmutier

2016 Spritzring od. Gotzedichtung

1001
1007
1101

2101
2102
2103
2104
2105
2107
2108
2110
2114
2201
2202
2203
2204
2205
3001
1302a

Schubstange
Kurbelzapfenlager Oberteil
Kurbelzapfenlager Unterteil
Schubstangenbolzen
Kronenmutter
Kolbenbolzenlager
Lagerschalen kompl. [
Olrohr

Zwischenlage

Kolben

Kolbenbolzen

Sicherung

Kolbenring

Olabstreifring
Zvlinderdedkel

Gummidichtring fiir Zyl.-
_ Laufbuchse
Deckel

3002
4001
4002
4003
4004
4005
4006
4011
4122
4123
4201
4210
4213
4301
4302
4303
4305
4409
4601
4603

4605
4634
4635
5001
5101
5107
6101
65128
6310
6314
7301
9101

Zahnrad auf Kurbelwelle
groBles Zwischenrad
kleines Zwischenrad
mittléres Zwischenrad
Zahnrad auf Nockenwelle
Zahnrad f. Brennstoffpumpe
Biichse

Welle

Welle

Nodkenwelle normal
Nodkenbiindel normal
Palifeder

untere Lagerhilfte

obere Lagerhilfte
T.agerbuchse

Stiftschraube

Stolistange
Schwinghebelbodk
Schwinghebel fiir Ein- und
Auslal

Schwinghebel fiir Anlal
Drudkséhraube

flache Mutter R %“
Brennstoffpumpe mit Regler
Antriebswelle
Brennstoffpumpenbods
Verteilerrohr

Schelle kompl.
Verteilerrohr

ZufluBrohr
Ubertrittstutzen
Auspuffrohr
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Einbauvorschriften fiir Druckluftbehdilter

AnlaBventil

normal mit Verschluflschraube (683%,6835)
(auf besond. Bestellg-m. Typhonventil P 43%1)

2 Lodeleitung ,¢b"”
Ladeventil T A R e

e

Sicherhertsyentil , ?
= : ‘
30 scl)nm?“ m':ggel 250 sgo | devent

D?® | 200 320 | 320 480 | 480
e 1200 972 | 1792 | 1767 | 320%
{ 210 210 | 210 | 235 235
5440°% q | 22%2 | 222 | 22%2 | 30~25|30~25
Fﬁ;‘;}‘;j,’;}:;’- b | 162 16x2 | 62 | 22«2 | 22=2

Die Luftflaschen sind so anzuordnen, daf nach Abbau des Luftflascher=
kopfes eine innere Besichtigung durchgefihrt werden kann.

Bei horizontaler Anordnung mup dje Luflflasche um wenigstens 10°
geneigt (i Entm'z‘,sserm;gsyenﬁl nach unten) eingebaut werden.

4n Bord von Schiffen efc. sina die Vorschriften der Klassifikations=
geselischaflen zu beachten.

- Die Luftflaschen sind laufend zu entwassern, weiterhin laufend zu

reinigen und auf Verschmutzung und Anfressungen zu unltersuchen,
Wir verweisen auf die gesetzlichen Vorschriften fir Druckluftanlagen.

Der Betriebsdruck der Luftflasche betrigt max 30 atii.

Bei senkrechtem Einbau der Luftflasche (Einbau in eine Grube) ist
die Entwisserungsleitung entsprechend hochzuziehen. £3 ist aber
darauf zu achten, daf man das Entwdsserungsventil betatigen kann.

Im lbrigen verweisen wir auf unser allgemeines Betriebsanleitungs=
Blatt fér Dieselmotoren.

. _L‘__,-‘..
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Alla Tab. 4885.

L
837 /8
6829 83%/9
| B 6828 il
4 83%/14 - 8377
i ! 83730 7320 |
Fig 1 - 837/13 - | 837/30
Ay e _ . ~ 2 |
CEY 837/6 = ml 2) : Zf-jo
! \\ 83752 L B — | 7319
| | SRS i ‘ i
AL LAY RN A\ ok
‘ : B e 7310
1 _____:—Hu 1 | o ,_,.——::' E’ 7321
| e Lty 1 . J & [ ?340
3 <l B \ —7309
. SNEEINSw = 6801
83754 \7 6804
837/55 +83%/15
837/53 837/% .
6842 83%/7 Stopfbuchse
6643 83%8 Handrad
p 837%/9 Anzugscheibe
3 s 83710 Sechskantmuiter
E = 83711 Unterlegscheibe
< | = 637/13 Packung
4311 il 83%/15 Dichtung
;V a0 v 83730 Unterlegscherbe
: 837/52 Ventilspindel
Pri3t— %;:};1153 Ventilkegel
: 54 Uberwurfmutter
. Luftflaschenkopf 83%/55 Zylinderstift
16801 Luftflaschenk : ‘
8804 Dichtung = Ladeleitung
7308 Ventlspindel gggg ggr?f:;?c?nisahraube ‘
7309 Ventilsitz
7310 Ventilkege! AnlaBleitung
1'73 11 H[;erwur fmuf{er 6420 Flansch 1
}g-;;go L ey 7340 Sechskantschraube | %
8377 Stopfbuchse El ey i
gg’zg »:{r;zagsglhelbe Mano_mefer-tifnéwﬁssémngg'_ alaq
nda venéi *
| #3139 Zylnderstift : « 4305 Ventjlteller ' =
T 353 Hanf - Talg - Streifen 4314 Gummiring : !
= oo g% gmes - N
LIee DGR ichtung N
837%/6 Uberwurfmutiter P 4341 Manometerventi{ komplet "i
‘ - i o . 4846 Einschraubstutzen) +Manometers
= Sicherheitsventil 4Q4F Konus f. Rohr Fx1 ( ventil o’zné
P 3169a Sicherheitsventil komplett 4848 Uberwurfmutier |Manometer
Ladeventil Typhonyentil e
8373 Einschraubstick Feds Typahdc;venﬁ(
W 837 'g Ventilsitz | 6834 VerschiuBschraube
- ?B.\,'J\J\ﬂberwurfmyc‘(qr : 6835 Dichtung

i
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cylinder cover with in-and outlet valve
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StéBel - B8l 8
4401 ram forin-and outlet valve 4410 push rod for starting valve
wu02 Fam for starting valve 4411 cylinder stuf
%03 roller axle 4413 spring plate
puo04 roler 4414 clamp
4405 gquide of ¢he ram 4415 Sscrew joint

4408 mushroom of éhe push rod 4416 hexagon screw
4409 pushrod for in -and outlet valve 4418 pressure spring

ihe rams shall oasily move inthe guides. Fyery day-soma drops of
engine ol are to be applied In order ¢o prevent jamming.

stoRel fur . Stoflel far  ram for
£in - und Anslallventil Anlafiventil S%@r ’}”.‘7_”-,”""
ram for /n- and Bef umsieuerbaren \(Wwith rever
? /e ] Sible motors
onllet valve Notor fdr alle Vzmw:) Sorall
K valves)
=
4400 i }
‘ 4415
| 4501 i 4405 e 4402
: 4411
= 3 |
e 5h08  NAL.L
Q) \ :
4403 N =
\ 7N
- Lh0k .
4401  Stobel zum Ein-u.Ausiafrentil 4410  StoBstange Zum AnlaBventil
4402  Stopel zum AnlalBventil 41 Zylinderstift
4603 Rollenachse 4413 Federtelier
0k FRolie 4uts  Mlemmstich
405 StbBelfihrung 4415 Verschraubung
4408  Pilz fur StoBstange 4416 Sechshkantschraube

4409  StoBstange zum Ein-u. AuskBrenhi 4418  Druckfeder

Die StsBel sollen sich leich! in den Fuhrungen bewegen. Mann gibt also
téiglich einige Tropfen Motorendl, um Festselzen zu vermeiden,
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Olpumpe mit Filter und Oldruckreguliersayaupe Bl.1
oll pump with filter and oil-pressure regulating screw

Schmutzolablauf
drain for dirty oil
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U5 Wasser
il i}
r
Lichter Durchmesser
Motortype dler Leitungen fiir
174 Wasser
KR 18 74 78 25
KR 718 0 18 25
KR 78 V 18 é5
KR18 F 78 I5
KR18 =) 78 l 35
ﬁnderungen
o Bohn & Kihl
Gozeichnet | 27,6.55 oA 5 Hoforen? u‘r?d Hasg)inf;:’;ubrik
Geprift ; i 3) Aktiengeselischaff
Nerm gepr. : Kiel
MaBstab Typa A Ersalz fir
KR 18 Einbauschema S ‘
fir Olhihler p-1809
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Die Schmiermiitelangaben sind Em-
pfehlungen der Olfirma. Die Firma
Bohn & Kéhler vermittelt diese ohne

BOHN & KAHLER A.G. ~""
MOTOREN- UND MASCHINENFABRIK KIEL

SCHMIERMITTEL-TABELLE

Zum Betrieb von Bohn & Kédhler - Dieselmotoren

Zur Schmierung von Dieselmotoren verwende man nur gute Motoren-Markendle

Allgemeine Vorschrift:

Die zu verwendenden Dieselmotorendle missen ungefettete Mineraldle sein. Sie dirfen keinen Gehalt an
Wasser, Asphalt, Asche und festen Fremdstoffen aufweisen.

Grundsétzlich missen sie emulsionsfest sein.
Physikalische Daten: Flammpunkt Uber 2009 C

Viskositat: bei Umgebungstemperaturen a) unter +  5° C 5—..7 El50°C
b) bis +30°C 8-10E/50°C
¢) lber +30°C 12-16 E/50° C.

Diesen allgemeinen Vorschriften entsprechen:

a b c
1. normale Motorendle SHELL OEL CY 1 SHELL OE_L GY 2 SHELL OEL CY 3
2. Motorendle mit SHELL Talona Qel 20 SHELL Talona Qel 30 SHELL Talona Oel 40

= = oder oder oder
Zusiitzen (HD-Ole)")  gyE| Rotella Oel 20 SHELL Rotella Oel 30 SHELL Rotella Oel 40

*) Diese OUle sind besonders zu empfehlen, sobald Treibdle mit hohem Schwefelgehalt verwendet werden.
bzw. die It. folgender Tabelle entsprechenden SHELL-Auslandssorten.

Die Anwendung der einzelnen Sorten:

Kompressorlose Schmierstoffsorten :
Type Zyl. Viertakt-Dieselmotoren: im Inland im Ausland
KR 10 96 | stationdre Bauart und | @) SHELL OEL CY 1 oder SHELL Talpa Oil 20 oder
Schiffsmotoren SHELL Talona Oel 20%) SHELL Talona Oil 20%)
11-108 PS, :
KR 115 2—61 L —-600-1000 UpM b) SHELL OEL CY 2 oder SHELL Talpa Oil 30
SHELL Talona Oel 30%) SHELL Talona Oil 30%)
KR 18 2—-6]35-180PS, ¢) SHELL OEL CY 3 oder SHELL Talpa Qil 40
n=350-600 UpM SHELL Talona Oel 40%) SHELL Talona Oil 407)
KR 128 3-8 135-600 PS, a) SHELL OEL CY 1 oder SHELL Talpa Qil 20 oder
n=300-500 UpM SHELL Talona Oel 20%) SHELL Talona Oil 20%)
b) SHELL OEL CY 2 oder SHELL Talpa Qil 30
SHELL Talona Oel 30%) SHELL Talona Qil 30%)
c) SHELL OEL CY 3 oder SHELL Talpa Qil 40
SHELL Talona Oel 40%) SHELL Talona Qil 40*)
KR 121 2 | Einbaudiesel fir a) SHELL OEL CY 1 oder SHELL Talpa Oil 20 oder
stationdre Zwecke SHELL Talona Oel 20%) SHELL Telona Qil 20%)
2'_23"50%5'30 PS, b) SHELL OEL CY 2 oder SHELL Talpa Oil 30 oder
T SHELL Talona Qel 30%) SHELL Talena Qil 30%)
c) SHELL OEL CY 3 oder SHELL Talpa Oil 40 oder
SHELL Talona Oel 40%) SHELL Talona Qil 40%)
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. Kompressorlose Schmierstoffsorten:
i Viertakt-Dieselmotoren: i Inland v Ausland
Bei Einbau in Zug- im Sommer:
maschinen SHELL Rotella OEL
(HD) 40%) SHELL Rotella Qil 40%)
im Winter:
SHELL Rotella OEL
(HD) 20/20 W*) SHELL Rotella Qil 20%)
Boots-Wendegetriebe im Sommer:
SHELL Getriebeoel 140
(HDS) SHELL Macoma Qil 78
im Winter:
SHELL Getriebeoel 90
(HDL) SHELL Macoma Qil 72
Fettschmierstellen SHELL FETT FD 1 SHELL Livona Grease 3
*) Motorendle mit Zusdtzen [Additives), auch legierte Motorenéle genannt.

Vorgenannte Schmierstoffe sind zu beziehen bei den Zweigniederlassungen der DEUTSCHE SHELL
AKTIENGESELLSCHAFT in BERLIN, BREMEN, DORTMUND, DUSSELDORF, FRANKFURT/M., HAMBURG,
HANNOVER, KOLN, LUDWIGSHAFEN, MUNCHEN, NURNBERG, STUTTGART und bei den SHELL-Gesell-
schaften in der ganzen Welt. Zur Beratung in schmiertechnischen Fragen steht unseren Kunden der SHELL
Technische Dienst kostenlos und unverbindlich zur Verfiigung.

Wichtige Hinweise fiir die Schmierung von Dieselmotoren

Die Beanspruchung eines Oles im Dieselmotor ist auBerordentlich hoch. Das Motorendl hat hohen
thermischen Beanspruchungen standzuhalten und mufl gegen alle Verbrennungsriickstédnde weitgehend
unempfindlich sein. Da solche Anforderungen nur von guten Marken-Motorendlen erfillt werden, ist die
Anwendung vorstehend genannter Ole nur zu empfehlen.

Neben den unter 1. genannten Motorendlen gewinnen die unter 2. genannfen Ole heute grofiere Bedeutung,
Diese legierten Motorendle enthalten Zusdtze (Additives), die alle sch&dlichen Ricksténde im Inneren der
Maschine auflésen. Daher bei Verwendung dieser Ole folgende Vorteile:

Geringster Verschleif,

freibleibende Kolbenringe und Schlitze,
keine Schlammablagerungen,

saubere Filter,

. keine Korrosionen.

N

Die Anwendung solcher legierter Motorenéle ist bei schwefelhaltigem Gas- oder Treibdl wegen der damit
verbundenen stdrkeren Ablagerungen und teerigen Verklebungen besonders an den Kolbenringen
unbedingt zu empfehlen.

Motorendlpflege

A. Die Pllege des Motorenéles ist von besonderer Bedeutung. Wir empfehlen, folgende Olwechselzeiten
innezuhalten:

1. Fillung bei neuen Maschinen nach 100 Betriebsstunden wechseln.
2. Anschliefend jeweils nach ca. 750 Betriebsstunden Fillung wechseln.

Jeder Olwechsel hat grundsétzlich bei warmem Ol (also gleich nach Stillsetzen) zu erfolgen. Laufende
Kontrolle der Olfilter ist notwendig. Auswaschen derselben in Gasél und gut trocknen lassen.
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Schmierstofftabelle

“fur

B.U.B.-Dieselmotoren

Zur vollen Ausnutzung der Leistung unserer hochwertigen Maschinen ist auBer einer planméBigen Schmierungs-
handhabung die Anwendung bestgeeigneter Schmierstoffe unerl@Blich. Die Beachtung dieses Hinweises bringt
gleichzeitig eine ausgezeichnete Erhaltung der Maschinen und ein HéchstmaB3 an Betriebssicherheit mit sich. In
Ergénzung der jeder Maschine mitgegebenen Betriebsanweisung sind nachstehend die Schmierstoffe aufgefihrt,
von deren praktischer Bewdhrung wir uns Uberzeugt haben. Die Gewdhrleistung fir unsere Maschinen setzt vor-
aus, daf3 diese oder gleichwertige Schmierstoffe verwendet werden.

Viertakt-Dieselmotoren

Typ Verwendung Erprobte Schmierstoffe
KR 10 | Ortsfeste Anlagen, Schiffsmotoren BV-Hochleistungsél HKZ
Fahrbare Anlagen
KR 18 Ortsfeste Anlagen, Schiffsmotoren BV-Hochleistungssl HKZ
Fahrbare Anlagen
KR 128 Ortsfeste Anlagen, Schiffsmotoren BV-Hochleistungsél HKZ
KR 121 Treckermotoren BY-Autoél 30
Schiffswendegetriebe
Bavart Bewdhrte Schmierstoffe

BHS-Stoeckicht
Reintjes (oelhydraulisch)
Lohmann & Stolterfoth

Handgeschaliete Kegelradbauart
Handgeschaltete Stirnradbauart
und druckoelgeschaltete Bauarten

BV-Hochleistungsal HKZ
BV-Hochleistungsal HTX

BV-Hochleistungssl DGH

Die oben aufgefihrten Schmierstoffe werden in gleichbleibender Gite geliefert von den

Braunschweig, Hildesheimer Strafie 32
Essen, Schirmannstrafe 7-19
Frankfurt/M., Stiftstrof3e 30 (Constantin-Haus)

BV-Schmierstoff-Verkaufsabteilungen

Berlin-Wilmersdorf, Hohenzollerndamm 42a-44a Hamburg, Ferdinandstrafie 25-27

Konstanz, Schillerstr. 5
Niirnberg, Viktoriastrafie 29
Stuttgart-Wangen, Ulmer Strafie 205

Die Fachingenieure ihres Schmiertechnischen Dienstes beraten Sie jederzeit kostenlos und unverbindlich.

03/3/141 1100 5.53
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Schmierstofftabelle

fior
B.U.B.-Dieselmotoren

Zur vollen Ausnutzung der Leistung unserer hochwertigen Maschinen ist aufler einer planméfligen Schmierungs-
handhabung die Anwendung bestgeeigneter Schmierstoffe unerléfllich. Die Beachtung dieses Hinweises bringt
gleichzeitig eine ausgezeichnete Erhaltung der Maschinen und ein Hochstmafl an Betriebssicherheit mit sich. In
Ergéinzung der jeder Maschine mitgegebenen Betriebsanweisung sind nachstehend die Schmierstoffe aufgefihrt,
von deren praktischer Bewdhrung wir uns Uberzeugt haben. Die Gewdihrleistung fir unsere Maschinen setzt vor-
aus, daB diese oder gleichwertige Schmierstoffe verwendet werden.

Viertakt-Dieselmotoren

Typ Verwendung Erprobte Schmierstoffe
KR 10 Ortsfeste Anlagen, Schiffsmotoren BV-Hochleistungssl HKZ
Fahrbare Anlagen
KR 18 Ortsfeste Anlagen, Schiffsmotoren BY-Hochleistungsdl HKZ
Fahrbare Anlagen
KR 128 Ortsfeste Anlagen, Schiffsmotoren BV-Hochleistungsé! HKZ
KR 121 Treckermotoren BY-Autodl 30

Schiffswendegetriebe

' L Bauart Bewdihrte Schmierstoffe
Au
BHS-Stoeckicht BV-Hochleistungsdl HKZ
Reintjes (oelhydraulisch) BV-Hochleistungssl HTX
Lohmann & Stolterfoth
Handgeschaltete Kegelradbauart BV-Hochleistungsdél DGH

Handgeschaltete Stirnradbavart
und druckoelgeschaltete Bauarten

Die oben aufgefihrten Schmierstoffe werden in gleichbleibender Gite geliefert von den

BV-Schmierstoff-Verkaufsabteilungen

Berlin-Wilmersdorf, Hohenzollerndamm 42a-44a Hamburg, Ferdinandstrafie 25-27
Braunschweig, Hildesheimer Strafie 32 Konstanz, Schillerstr, 5

Essen, Schirmannstrafie 7-19 Nirnberg, Viktoriastrafie 29
Frankfurt/M., StiftstraBBe 30 (Constantin-Haus) Stutigart-Wangen, Ulmer StraBe 205

Die Fachingenieure ihres Schmiertechnischen Dienstes beraten Sie jederzeit kostenlos und unverbindlich,

03/3/141 1100 5.53
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SchmiermiHel-Tabelle

A. Dieselmotoren

Typ ‘ Verwendung ’ Schmierstoff
KR 10 ) / Stationdre Anlagen ’
1 bis 6 Zylinder v

11 bis 108 PS

600 bis 1000 U/min Schiffsmotoren ’

Im Sommer;
KR 18 Stationdre Anlagen NITAG Dimonit HD 30
2 bis 6 Zylinder ' tber 75 PS und ’ oder

35 bis 180 PS

. NITAG BR 10
350 bis 600 U/min Schiffsmotoren |
— ,'R\Ei___
;(I:)?Qg o Im Winter-
is ylinde . :
400 bis 1000 U/’min S’fqhonaredAnlcgen | oder
un NITAG BR 45
KR 128 :
hif
3 bis 8 Zylinder Schiffsmotoren |
158 bis 400 PS | |
350 bis 500 U/min ‘
B. Bootswendegetriebe
Bauart { Schmiermittel
Jérgensen ,GEKA” [ NITAG BR 12
=N S s ——— . = S e
Lohmann und Stolierfoth NITAG BR 20
S e T ———— L e
Stoeckicht | NITAG BR 10
S T, s s = = e w0 e
Reintjes, Lohmann & Stolterfoht, Renk (8lhydraulisch) ’ NITAG BR &5
L : - \E“RR_
Fettschmierstellen | NITAG FG 2

Alle vorgenannten Schmierstoffe sind Erzeugnisse der NITAG Deutsche Treibstoffe Aktiengesellschaft, Hamburg, und iberall
in gleicher Gite zu haben.

Die Verkaufsabteilungen der Firma besitzen einen Schmiertechnischen Dienst, dessen Ingenieure Sie jederzeit unentgeltlich
in allen Schmierungsfragen beraten,

Hamburg 13, Mittelweg 177 - Telefon: 4412 81
und deren

@ NITAG Deutsche Treibstoffe Aktiengesellschaft

Verkaufsab’reil‘ungen in:

Berlin: Berlin-CharIoHenburg 4, Schliterstrafie 37 Telefon 9101 41
Dortmund: Dortmund, Burgwall 24 Telefon 35545
Frankfurt: Frankfurt/M., Senckenberg-Anlage 10 und 12 Telefon 73141
Hamburg: Hamburg 13, Mittelweg 49 Telefon 4576 41/44
Hannover: Hannover, Georgstrafie 29 Telefon 256 41/44
K&in: Kéln, Kreuzgasse 2—4 Telefon 21 36 57
Miinchen: Minchen 2, Sendlingertorplatz 1 Telefon 57721
Stuttgari: Stuttgart-S, WilhelmstraBe 9 Telefon 978 45/47
Ferner in:

Libeck: NITAG-Possehl Vereinigter Mineraldlhandel GmbH.,

Libeck, Beckerarube 38/40



Schmierungshinweise

Die Betriebssicherheit und die Lebensdauer werden bei den Dieselmotoren entscheidend von der Auswahl des
fiir die Schmierung verwendeten Motorenéles beeinfluBt. Wir empfehlen daher, nur gute Markendle zu benutzen.
Die auf der umstehenden Tabelle aufgefithrten Schmierstoffe haben sich fir unsere Dieselmotoren bewdhrt. Die
Verwendung von Motorenolen mit héherer Zahilissigkeit als angegeben ist nicht zweckméBig. Lediglich bei
dlteren Maschinen kann auf die ndchsthohere Viskositdtsstufe iibergegangen werden. Ist ein zu hoher Olver-
brauch zu verzeichnen (durch die Linge der Laufzeit), so empfiehlt es sich, eine Motoriiberholung vorzunehmen.

NITAG Dimonit HD, ein Motorensl mit Zusitzen, hat sich besonders gut in Dieselmotoren bewdhrt. Bei Ver-
wendung dieses Ules bleiben die Kolben und Kolbenringe sauber, so dafi eine gleichbleibend hohe Leistung
gewdhrleistet ist. Durch die korrosionsverhindernden Eigenschaften dieses Oles und infolge seiner Hochdrudk-
zusidtze werden niedrigste Verschleifwerte und besonders lange Motorenlaufzeiten erzielt. Der RuB wird
durch die Wirkung der Zusitze in der Schwebe gehalten, so daBl keine Schlammablagerungen auftreten. Wer-
den Dieselmotoren, die eine Zeitlang mit Motorenolen ohne Zusiize gefahren wurden, auf HD-Ole (NITAG
Dimonit HD) umgestellt, so sind die NITAG-Richilinien hierfiir zu beachten.

NITAG BR-Ole sind hochwertige Spezial-Molorendéle mit vorziiglichen Schmiereigenschaften, hoher Alterungs-
bestédndigkeit und geringer Neigung zur Riickstandsbildung. Sie enthalten keine chemischen Zusitze (Additives).

Wéhrend des Betriebes tritt durch die Einwirkung von Luftsauerstoff, Temperatur und das Eindringen von un-
vollkommen verbranntem Treibstoff im Laufe der Zeit - selbst bei hochwertigen Motorenélen - eine Alterung
und Verschmutzung ein. Die Alterung wird zum Teil noch durch die katalytische Wirkung der Metalle begimstigt.
Es ist darum notwendig, die gesamte Olfillung regelmédBig zu wechseln.

Die Zeit des Olwechsels ist abhangig von der Qualitdt des verwendeten Oles, von der GréBe der Olfillung,
dem Maschinenzustand und den Betriebsverhéltnissen. Hochwertige Ole, zu deren Herstellung sorgfaltig aus-
gewdhlte Rohstoffe eingesetzt werden und deren Verarbeitung nach einem besonderen Verfahren erfolgt, haben
eine gute Alterungsbestindigkeit. Bei Motoren mit kleinen Olfiillungen im Verhaltnis zur Leistung muB im all-
gemeinen auch in kirzeren Abstidnden ein Olwechsel erfolgen. Ein regelméaBiger Ulwechsel soll

bei den Typen: KR 10, KR 18, KR 22 und KR 128
nach 300 - 600 Betriebsstunden vorgenommen werden.

Der Olstand ist tdglich zu priifen und ggf. bis zur ,Voll"-Marke nachzufiillen. Es darf die untere Marke nicht
unterschritten werden, da sonst die Gefahr besteht, daB infolge Olmangels ein Fressen der Lager und Kolben
eintritt.

Das Filter ist bei jedem Ulwechsel, das Kurbelgeh&use bei den Typen KR 10, KR 18, KR 22 und KR 128 ein-
mal im Jahr zu reinigen. .

Bei richtiger Einstellung der Einspritzpumpe und einwandireiem Arbeiten der Einspritzdiisen gelangen kaum
Verbrennungsriickstinde in das Ol Somit ist ein einwandfreies Arbeiten des Motors gewéhrleistet. Die Ein-
haltung der empfohlenen Kiihlwassertemperatur ist zweckmaBig, da hierdurch eine langere Lebensdauer der
Motoren erzielt wird. (Bei Verwendung von SiBwasser 85°C; bei Seewasser 50°C, bei héheren Temperaturen
koénnen Salzablagerungen auftreten). Durch gute Pflege des Dieselmotors wird die hdchste Wirtschaftlichkeit erreicht.
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Schmiermitteltabelle

fir
Bohn & Kahler-Dieselmotoren

Bei der Betriebshaltung von Dieselmotoren ist die richtige Auswahl eines geeigneten Schmiermittels von besonderer
Wichtigkeit, da ein gutes, den auftretenden Beanspruchungen entsprechendes Ol die Abnutzung der sich bewegenden
Teile auf ein MindestmaB herabsetzt’ und somit die Lebensdauver und die Betriebssicherheit erhoht. Dieses Ol muf
besonders oxydationsfest sein und darf keine MNeigung zur Rickstandsbildung aufweisen. Daher ist es zweckméBig,
fir Dieselmotoren nur anerkannte Markendle, z. B. die in der nachstehenden Tabelle aufgefihrien, zu verwenden.

Viertakt-Dieselmotoren

Bewdhrte Schmiermittel (- HD-Ole)
Typ Verwendung Inland Ausland

KR 1 Schiff: toren, orisfeste Anlage .
N B 9°" || Gargoyle D.T.E, Marine Oel Nr. 3| Gargoyle D.T. E. Marine Oil No. 3

bzw. resp.
Gargoyle D.T.E. Qel Nr.3D+ Gargoyle D.T.E. Oil No. 3D+

KR 18 Schiffsmotoren, ortsfeste Anlagen
KR 22 Schiffsmotoren, ortsfeste Anlagen
KR 128 | Schiffsmotoren, ortsfeste Anlagen

Schiffswendegetriebe

Bewdhrte Schmiermittel
Bauart

Inland Ausland
BHS-Stoeckicht wie Motor same as engine
Reintjes (6lhydraulisch) Mobiloel 10 W bzw. Delvac 910 + Mobiloil 10 W

. Del il 910 +
Jérgensen (GEKA-Getriebe) resp. Delvac Qil 910

- Mech. geschaltete Kegelradbauart Sommer: Mobiloel C 90 Mobilube C 90
Winter: Mobiloel C 80 Mobilube C 80
Lohmann & Stolterfoht
Mech. geschaltete Kegelradbauart Mobiloel C 140 Mobilube C 140
Stirnradbauart und druckdlgeschaltete
Bauarten Mobiloel Arctic bzw. Delvac 920 + | Mobiloil Arctic

resp. Delvac Qil 920 +

Die vorgenannten Schmiermittel liefern:
in Deutschland: Deutsche Vacuum Oel Aktiengesellschaft, Hamburg, und deren Verkaufsniederlassungen;
im Ausland: Socony-Vacuum Oil Company Inc.; New York, und deren Tochtergesellschaften Uberall in der Welt.

Diese Gesellschaften unterhalten einen Technischen Dienst, der auf Anfrage in allen schmiertechnischen Fragen jederzeit zur
Yerfigung steht.

Verkaufsniederlassungen der Deutschen Vacuum Oel Aktiengesellschaft:

(1a) Berlin W 15, Pariser Strafie 44 (24a) Hamburg 1, Lange Miihren 9, Sidseehaus
(22a) Diisseldorf, Wilhelm-Marx-Haus (13a) Niirnberg, Findelgasse 10
(16) Frankfurt a. M., Weserstrafie 26 (14a) Stuttgart W, Schlofistrafie 84

Marine-Abteilung: (24a) Hamburg 1, Steinstrafie 5

80124 Z

H.0.PERSIEHL
Bitte wenden!



Schmiertechnische Hinweise fiir die Betriebshaltung
von Dieselmotoren

Da heute an das Schmierdl in modernen Dieselmotoren sehr hohe Anforderungen in bezug
auf mechanische und thermische Belastbarkeit gestellt werden, ist es erforderlich, dem
Schmierdl eine erhdhte Aufmerksamkeit zu widmen. Zu diesem Zwecke seien die nach.
folgenden Hinweise gegeben, die keinen Anspruch auf Vollsténdigkeit erheben.

Das Viskositéts-Temperaturverhalten des Schmierdles soll méglichst giinstig sein,
d. h. der Viskositdtsunterschied muf zwischen der Anfahrtemperatur und Betriebstemperatur
gering sein, da beim Inbefriebnehmen des Motors ein noch zu dickfliissiges Ol nicht
ausreichend schnell an sdmtliche Schmierstellen gelangen kann, um dem besonders beim
Antahren auftretenden erhéhten Verschleit entgegenzuwirken.

Verunreinigungen im Schmierdl wirken sich ungiinstig auf die Lebensdauer des Schmier-
Sles und auf den Betrieb des Motors aus. Aus diesem Grunde ist eine laufende, sorgféltige
Kontrolle des Umlauféles durchzufiihren.

Der Grad der Verschmutzung eines Schmierdles im Umlaufsystem eines Motors lafBt sich
anndhernd Uberwachen durch die sogenannte ,,Oltropfenprobe”, d.h. es werden regel-
maBig {gegebenenfalls tdglich) Cliropfen aus dem Olumlauf auf ein Stiick Filterpapier
gegeben. Nachdem ein Eintrocknen des Oles auf dem Papier erfolgt ist, 1&Bt sich an Hand
der Farbung des eingetrockneten Tropfens durch Yergleich mit den Originalproben bzw.
den vorher genommenen Proben leicht die Zunahme des Verschmutzungsgrades von im
Betrieb befindlichen Ol abschdtzen, so dafl beurteilt werden kann, ob eine Filterung
bzw. Zentrifugierung oder Auswechslung erforderlich ist. Ein stark verschmutztes Ol
ergibt auf dem Filterpapier einen dunkelgraven Fleck mit einem schwarzen Rand. Diese
Farbung 1aBt erkennen, daf’ das Ol ausgewechselt werden muf3, was erfahrungsgemaf
nach ca. 300—500 Bh zu erfolgen hat. Vor einer Neuhefiillung ist eine griindliche Reinigung
samtlicher 6lfGhrenden Teile unter Yerwendung von nicht fasernden Lappen durchzufiihren.

Schlammbildung (Kalt- und Heifschlamm) durch Ruf3, unvollkommen verbrannten Kraft-
stoff, Ol, Wasser, Oxydationsprodukie, Metallabrieb sowie Staub und Sand ist auf alle
Falle weitgehendst zu verhindern. Es ist deshalb auf eine vollkommene Verbrennung
(richtiger Einspritz-Zeitpunkt sowie Menge), gut abgedichtete Einspritzorgane sowie richtige
Betriebstemperatur des Schmierdles im Kurbelgehduse zu achten.

Die Betriebstemperatur des Motors und damit des Schmierdles soll so hoch wie méglich
und zul8ssig gehalten werden. Da der heute verwendete Krafistoff einen hdéheren
Schwefzlgehalt besitzt und der Schwefel in Verbindung mit Wasserdampf korrodierend
auf die Zylinderwandungen und den Kolben wirkt, sind die Zylinderwandungen mdoglichst
warm zu halten, um eine Kondensation der Oxydationsprodukte des Schwefels herab-
zusetzen. Dies a6t sich erreichen durch eine richtige Temperierung des Kihlwassers. Es
hat sich als zweckmdfig erwiesen, mit einer Kihlwassertemperatur von' mindestens
60—75° C bei SuBwasser und 50—55° C bei Seewasser mit Ricksicht auf Salzablagerungen
zu fahren.

HD-Ole (Heavy Duty-Ole — Schwerlast-Motorendle) enthalten unter anderem Zusditze, die
ein Lésen und ,In-Schwebe-Halten” der Verunreinigungen, besonders der Verbrennungs-
riickstdnde aller Art, ermoglichen, so daf3 samtliche vom Ol benetzten Teile des Motors
in einem metallisch sauberen Zustand gehalten und somit vor allem auch ein Festsetzen der
Kolbenringe und stdrkere Ablagerungen vermieden werden. Die Verwendung eines
HD-Oles ist im besonderen dann zu empfehlen, wenn ein Dieselkraftstoff mit mehr als
1 Prozent Schwefelgehalt benutzt wird, weil durch ein HD-Ol die Oxydationsprodukte des
Schwefels nevtralisiert werden. Da die Verunreinigungen sich an den Filtern ablagern,
ist auf eine hdufige Reinigung des Filters Wert zu legen. Beim Ubergang von rein minerali-
schem Ol auf ein HD-OI ist eine besonders griindliche Reinigung des Motors und ein
héufigerer Olwechsel in der ersten Zeit empfehlenswert.
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SCHMIERMITTELTABELLE
fir Bohn & Kédhler-Dieselmotoren

Auf den Wert sachgeméBer Schmierung von Dieselmotoren wird besonders aufmerksam gemacht. Richtig ausgewdhlte Schmier-
mittel tragen erheblich dazu bei, gute Leistungen zu erzielen, den Motoren eine ldngere Lebensdauer zu geben und Betriebs-
stsrungen auszuschalten. In der nachstehenden Tabelle sind bewdhrte Schmiermittel zusammengestellt.

Typen Kompressorlose Viertaki-Dieselmotoren Bewdhrte Schmiermittel

KR 10 mit 1-6 Zylindern
Leistung 10 PS je Zylinder bei n = 600 U/min.
Leistung 18 PS je Zylinder bei n = 1000 U/min.

KR 18 mit 2—6 Zylindern
Leistung 35 PS je Zylinder bei n = 350 U/min.
Leistung 60 PS je Zylinder bei n = 600 U/min.

Im Sommer:

KR 128 mit 3-8 Zylindern ENERGOL IC-D 30
Leistung 45 PS je Zylinder bei n = 300 U/min. bzw.
Leistung 75 PS je Zylinder bei n = 500 U/min. ENERGOL OE 175
Im Wi :
KR 22 mit 3-8 Zylindern o it a S
Leistung 45 PS je Zylinder bei n = 750 U/min. B
Leistung 60 PS je Zylinder bei n = 1000 U/min. ENEﬁGOL OF 125
KR 115 mit 1 Zylinder

Leistung 6PS bei n = 600 U/min.
Leistung 10 PS bei n = 1000 U/min.

KR 121 mit 2 Zylindern
Leistung 18,5 PS bei n = 1000 U/min.
Leistung 28 PS bei n = 1500 U/min.

Ortsfeste Dieselmotoren mit Umlaufkihlung Im Sommer:
ENERGOL IC-D 30

bzw.

ENERGOL OE 175
Im Winter:
ENERGOL IC-D 20
bzw.

ENERGOL OE 125

Im Sommer:

ENERGOL OE 225

Bei dlteren Dieselmotoren

Im Winter:
ENERGOL OE 175
Schiffswendegetriebe der Lohmann-Stolterfoht A.G. ENERGOL CS 425
Reintjes-Wendegetriebe, Lohmann-Stolterfoht A.G., ENERGOL IC-D 20 bzw. ENERGOL OE 125
Renk (8lhydraulisch betdtigt) ENERGOL CS 125
Fettschmierstellen ENERGREASE PR 3

ENERGOL IC-D 30 bzw, ENERGOL OE 175 entsprechen der Klasse SAE 30
ENERGOL IC-D 20 bzw. ENERGOL OE 125 entsprechen der Klasse SAE 20

In der vorstehenden Tabelle sind die Erzeugnisse der BP BENZIN- UND PETROLEUM-GESELLSCHAFT M. B. H., Hamburg, genannt.
Bei besonders gelagerten Betriebsverhdltnissen wende man sich an den Schmiertechnischen Dienst der BP, deren Ingenieure auf
Anforderung Uber alle Schmierungsfragen kostenlos beraten.

Verkaufs-Abteilungen der BP BENZIN- UND PETROLEUM-GESELLSCHAFT M. B. H.

Berlin-Schéneberg Martin-Luther-StraBBe 61—-66  Tel. 7101 61 KalIn Neumarkt 18-24 Tel. 71955
Gelsenkirchen Bromberger Strafie 18-20 Tel. 203 41 Mannheim P35, 1-3 Tel. 54101
Hamburg BugenhagenstraBe & Tel. 331231 Miinchen  Brienner StraBe 53-54  Tel. 22250
Hannover Osterstrafie 83-84 Tel. 22550 Nirnberg Lorenzerplatz 17-23 Tel. 26051

Stuttgart  Kriegsbergstrafie 34 Tel. 90546

B 591255 bitte wenden



Wichtige Hinweise

Der Olverbrauch ist weitgehend abhédngig vom Motorzustand und nimmt mit der Laufzeit zu. Bei zu hohem Verbrauch ist
eine Uberholung des Motors am Platze. Ein Hinausschieben dieser Uberholung durch Verwendung dickflissiger Motoren-
ole ist im Interesse des Motors abzulehnen. Auf keinen Fall sind Motorenéle oberhalb der Viskositdtslage SAE 40 fur
schnellaufende Dieselmotoren einzusetzen.

Die Schlammbildung im Gehduse ist eine natiirliche Folge des Zutritts unvollkommen verbrannter Kraftstoffteilchen zum
Motorendl in Form von Ruf3. Bei Verwendung normaler, unlegierter Motorensle kommt die Schlammbildung durch zuneh-
mende Alterung des Oles in Form von sogenanntem Sdureschlamm hinzu. Die sicherste Verhinderung der Schlammbildung
mit ihren gefdhrlichen Ablagerungen und Kreislaufstérungen geschieht durch Verwendung sogenannter HD-Ole, wie z. B.
ENERGOLIC-D. Die Fabrikvorschriften beziglich Olwechsel sind in jedem Fall zu beachten.

D'e Einstellung der Einspritzpumpe ist von wesentlicher Bedeutung fir die ordnungsgemdfBe Verbrennung des Dieselkraft-
stoffes. Mangelhafte Einstellung fUhrt zu groBen Rickstandsbildungen, Héngenbleiben der Kolbenringe und damit zum
Leistungsverlust bei hohem Dieselkraftstoff- und Motorendlverbrauch.

Die Verwendung ungeeigneten Dieselkraftstoffes bzw. die Zumischung von Heizél zum DK ist unbedingt zu unterlassen,
da infolge mangelhafter ZerstGubung mit hoher Rickstandsbildung und deren oben angegebenen Folgen zu rechnen ist.
Dariiber hinaus haben diese ,Leichtéle” hdufig einen hohen Schwefelgehalt, der zu starker Korrosion an Zylinderbuchsen
und Lagern Anlaf3 gibt. -

Die Einhaliung ausreichender Kishlwassertemperaturen ist von grofier Wichtigkeit fir den Betriebszustand der Motoren.
Nach Méglichkeit ist eine Kihlwassertemperatur von etwa 85° C einzuhalten, da dadurch am besten die gefdhrliche
Kaltkorrosion vermieden wird. Bei DurchlaufkGhlung mit Seewasser ist wegen der einsetzenden Salzablagerungen in den
Kihlrdumen des Motors eine hdhere Kihlwassertemperatur als etwa 50° C nicht zuldssig. Es ist bei Schiffsmotoren daher
besonders darauf zu achten, daf3 diese Temperatur eingehalten wird.

Der Olwechsel verlangt eine einwandfreie Reinigung des Motorinnern (keine Putzwolle verwenden). Bei Verwendung
normaler Motorenéle geniigt ein einfaches Spilen des Motors nicht. Die Olwanne muB vielmehr mechanisch von den
Riickstéinden befreit werden, da diese hdufig so fest sind, dafl sie vom Spuldl in kurzer Zeit nicht gelést werden. Bei Ver-
wendung der neuzeitlichen HD-Ole ist diese MaBnahme nicht notwendig, da das warm abgelassene HD-OI alle Riickstédnde
mit hinausbringt.

Beim Uber:gong von normalem auf HD-OI sind unbedingt die nachstehenden AusfUhrungen zu beachfen:

Hinweise zur HD -0l -Verwendung

Wir empfehlen statt normaler Motorendle den Einsatz legierter, sogenannter HD-Ole, wie z. B. ENERGOLIC-D, der vor-
seitig angegebenen Viskositétslage.

Diese Ole besitzen auf Grund der ihnen beigegebenen Wirkstoffe Eigenschaften, die sie jedem normalen Motorendl Gher-
legen machen und die sich fir den Motor durch VerschleiBminderung als werterhaltend erwiesen haben.

Diese Eigenschaften sind im wesentlichen:
1. Starke Verzégerung der Alterung des Oles unter Vermeidung aller Folgeerscheinungen, wie Séure- und Schlammbildung.

2. Die erhebliche Verminderung des korrosiven Angriffs von Sduren aus der Verbrennung und Olalterung auf Zylinder-
bahnen und Lagerschalen (insbesondere bei Yerwendung von Kraftstoffen mit hohem Schwefelgehalt).

3. Die Verhinderung irgendwelcher Ablagerungen des cus der unvollkommenen Verbrennung des Kraftstoffes bzw. bei
falscher Einstellung der Einspritzpumpe anfallenden RuBes auf Grund der stark lésenden und in Schwebe haltenden
Wirkung der ENERGOL IC-D-Ole.

Diese letztgenannte l6sende Eigenschaft ist der Grund for die Notwendigkeit sorgfdltiger Beachtung der folgenden Ol-

wachsel-Vorschrift bei der Befillung von Dieselmotoren, die seit ihrer letzten Generaliberholung schon eine gewisse Zeit

mit unlegierten Motorendlen betrieben wurden.
Erster Olwechsel nach 20 Betriebsstunden,
zweiter Olwechsel nach 50 Betriebsstunden,
weitere Olwechsel entsprechend der Betriebsanleitung des Motors.

Bei Vernachidssigung dieser Vorschrift kann es vorkommen, dafi die gelésten Ridksténde der alten Tlfillung auf Grund

ihrer Menge nicht feinstverteilt in Schwebe gehalten werden, sondern zur Verstopfung des Olfilters fihren. Dadurch wird

eine Olkreislaufstérung und eine akute Gefahr fir den Motor herbeigefihrt. Bei Befilllung fabriknever und generaliber-
holter Dieselmotoren behalten die normalen Betriebsvorschriften des Motorherstellers in bezug auf den Olwechsel ihre

Giiltigkeit.

Eine einwandfreie Wartung des Motors ist auch bei dem Einsaiz von HD-Olen unerldBlich.



B) Fir die neuartigen legierten Motorendle ist zu beachten, daf3 diese alle Verbrennungsriickstédnde
auflésen. Solche Ole nehmen daher sehr schnell dunkle Férbung an. Es wird aber ausdriicklich darauf
hingewiesen, daf® diese Erscheinung normal und ohne Nachteile ist. Sie zeugt von der richtigen
Wirkungsweise des Oles. Bei Ubergang von normalen (nicht legierten) Motorendlen auf legierte muf3
auf diese Eigenschaft Ricksicht genommen werden. Daher sollen diese legierten Tle erstmals nur in
gut geséuberte Maschinen eingefillt werden (am besten nach Grundiiberholungen).

Fir gebrauchte Maschinen gelten bei Ubergang auf legierte Ole folgende Wechselzeiten:

1. Alisl bei warmer Maschine ablassen, Spilen mit Spiilél, 20 Minuten Leerlauf.
2. Legiertes Ol einfillen und nach ca. 20 Betriebsstunden wechseln.

3. Die zweite Olfillung nach etwa 50 Betriebsstunden wieder wechseln.

4. Dann normale Laufzeiten wie unter A.

Bei vorstehendem Reinigungsprozef) stets Olfilter, Olsiebe kontrollieren. Oldruck beachten!

Vermischen von legierten Motorendlen mit nicht legierten hat keine Nachteile. Die Wirkungsweise der
Legierungszusdtze wird allerdings stark gemildert, erfordert aber dennoch gleiche Aufmerksamkeit wie

zuvor beschrieben.

Allgemeine Hinweise.

Jeder Wasserzutritt ist zu vermeiden, da hierdurch stérkere Schlammbildung im Umlaufél zu erwarten
ist. Besonders grof} ist diese Gefahr bei Seewasser.

Olkontirolle.

Eine gute Methode, um mit einfachen schnellen Mitteln den Zustand eines Motorenumlauféles fest-
zustellen, ist die Schmiermitteltropfprobe auf weiflem Filterpapier.
Beurteilung nach folgenden Beispielen:

Stark verschmutzt Weiterverwendbar Frisches unverbrauchtes Ol
muB filtriert werden bei regelmdBiger Kontrolle

Bei legierten Motorendlen ergibt sich ein etwas anderes Aussehen der Bilder fir diese Tropfenprobe.
Grundsatzlich gilt jedoch die gleiche Art der Beurteilung wie oben fir eine CY-Ol-Probe gezeigt.

Nach léngerem Stillstand ist vor Inbetriebnahme stets aus dem Schloammtopf der Motorenwanne eine
gréBere Probe Ol abzuziehen, zwecks Beurteilung des Oles und Entfernung aller inzwischen abgesetzter
Ablagerungen. Ein vollkommenes Entleeren stillgesetzter Maschinen, z.B. im Winter, ist unter Beachtung
der geschilderten Mafinahmen daher nicht erforderlich.

Olviskositdt.

Die allgemeine Entwicklung in der Motorenindustrie geht auf Verwendung gering viskoser — also
disnnfiissiger — Ole hin. Solche sind besonders bei neuen Maschinen zu empfehlen, Das Motoren-
schmierd! hat neben guten Schmiereigenschaften auch die Aufgabe, die Reibungswérme abzufithren,
Dieses wird von einem diinnen Ol besser erfillt als von einem zu dicken Ol. Grund dafir ist vu. a., daf3
mengenméfig mehr Ol geférdert wird und daB alle evil. Verunreinigungen sich leichter absetzen.



Oldruck.

Der Oldruck zeigt den Widerstand des Tles im Kreislauf an. Es ist falsch, wenn ein sehr hoher Oldruck
gefahren wird, denn dann ist infolge zu hohen Widerstandes die umflieflende Olmenge zu gering.
Selbstverstandlich muf} der von der Motorenherstellerfirma geforderte Oldruck ungeféhr gehalten werden,
da hierdurch die Wirkungsweise des Olumlaufes kontrolliert wird.

Oberflichenbeschaffenheit der Lager.

Es wird darauf hingewiesen, dafd bei Verwendung von legierten Olen die Lagerschalen ein mattes Aus-
sehen zeigen. Besonders Blei-Bronzelager verfarben sich etwas dunkelgrau. Dieses ist eine absolut
normale Erscheinung einer Oberflachenverférbung, die keinerlei Nachteile besitzt und nichts mit Lager-
korrasionen zu tun hat.

Verkokungen — festgebrannte Kolbenringe usw.

Leidet eine Maschine unter starker Verschmutzung (Verkleben der Kolbenringe, Zubrennen der Ventile
bzw. Auspuffschlitze), liegt die Ursache im Brennstoff. Die Anwendung von legierten Motorendlen (siehe
Tabelle) ist dann notwendig und schafft sofort Abhilfe.

Kiihlwassertemperaturen.

Es ist in jedem Falle zu empfehlen, méglichst hohe Kihlwassertemperaturen zu fahren, da hierdurch die
Gefahr der Rickstandsbildungen stark gemindert wird.






Eisenwerke Reintjes G. m. b. H.,, Hameln/Weser
Ruf Hameln 3022
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Beiriebsvorschrift

fir hydraulische Reintjes-Wendegetriebe

Bei diesen Wendegetrieben wird die Lamellenkupplung und das Bremsband
durch Oldruck betétigt. Das sonst erforderliche Nachstellen der Kupplung
fallt dadurch fort.

Das Druckdl wird von einer Zahnradpumpe erzeugt, die ihren Antrieb Uber die
moforseitige Getriebewelle erhélt. Schon beim Anlassen des Motors steht qus-
reichend Druck zur Verfigung.

Das auf dem Gefriebe angebrachte Manometer dient zur Kontrolle des ©OI-
druckes, der normal bei 7 Alm. bei Vorwartstahrt liegen muk. Den Druck
reguliert ein federbelastetes Uberdruckventil Nr. 128, das leicht nachgestellt
werden kann.

Die Schmierung geschieht selbsttatig durch Uberlaufél.
Eine Kihlung des Getriebes ist nicht erforderlich. Die Befriebstemperatur bleibt
selbst bei hohen Drehzahlen in normalen Grenzen,

Alle Lagerstellen des Geiriebes haben Walzlager.
Den siatisch bestimmien Ausgleich im Planetengetriebe haben wir auch fir
diese Gefriebe beibehalten.

Die Bedienung geschieht in der Regel vom Ruderstuhl aus durch einen Schali-
apparat, der durch ein Gber Leifrollen gefihrtes Zugseil mit dem Sleverschieber
verbunden ist. Sie kann auch am Steverschieber selbst durch den Nothebel
erfolgen.

Die Daver der Rickwartsiahrt ist nicht beschrénkt, sie kann zeitlich unbegrenzt
erfolgen,

Die Zahnrader sind auf Yorwértsfahrt unbelastet und lavfen dabei nicht mit.

Material und Ausfiihrung.

Zur Verwendung kommen Kegelréider aus bestem Spezialstahl, im Einsafz
gehdrtet. Als Walzlager verwenden wir nur beste Erzeugnisse.

Zu den sonstigen Baustoffen gehdren vergiteter Baustahl und hochwertiges
Spezialeisen.

Notschaltung nur fiir Vorwartsfahrd.

In den vielen Jahren, in denen wir éldruckgesteverte Wendegetriebe bauven,
ist eine Nofsteuerung nie erforderlich gewesen. Zur Erhéhung der Betriebs-
sicherheit haben wir sine solche aber angebracht, so dal auch bei Ausfall der
Druckdlpumpe der néchste Hafen gefahrlos erreicht werden kann. Zu diesem
Zweck ist der Motor stillzusetzen, die Druckschraube N. 143 zu entsichern und
festzuschrauben, womit die Lamellenkupplung fir die Vorwarisfahr eingerickt
wird. Wenn daraufhin der Mofor wieder angelassen wird, kann das Schiff
nur bei Yorwarisfahrt gefahren werden.

Auf keinen Fall darf die Getriebedldruckschaltung bei blockierter Yorwartstahrt
benutzt werden, da dann eine Zerstorung des Getriebes die Folge wdére.
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Vorschrift fir den Einbau und die Bedienung

l. Einbau

Gelriebe durch Unierlegen der Auflagefléchen so ausrichten, dafy es genau zum
Motor und zur Propellerwelle fluchtet. Darauf achien, dak die mit dem Getriebe
zu verbindende Propeller- bzw. Zwischenwelle nicht durchhéngt. Scheiben-
kupplung 1 und 100 mit den Anschlufkupplungen verbinden. Nach Befestigung
des Getriebes auf dem Fundament Verbindungsbolzen aus den Scheiben-
kupplungen 1 und 100 wieder entlernen. Getriebe nochmals ausrichten und
Verbindungsholzen wieder einziehen. Das Getriebe ist durch Anbringen von
einigen Pafschrauben oder Stopperstiicken gegen Verschieben zu sichern.

1I. Verstellung des Rotors

@) In Richtung des Motors:
Enisichern und ldsen der Ringmuttern Teil 6, 7, 86 und 87.
Anziehen der Mutter Teil &
Nach genigender Verstellung des Rotors die Muttern in nach-
stehender Reihenfolge wieder andrehen:
innenliegende Mutiern Teil 7 und 86
leicht anziehen und sichern. Dann
aufenliegende Muitern Teil 6 und 87
fest anziehen und sichern.

b) In Richiung des Propellers:
Entsichern und lésen der Muttern Teil 6, 7, 86 und 87.
Anziehen der Mutter 87.
Mach erfolgter Verstellung des Rotfors in der Reihenfolge wie unter a)
wieder verfahren.

IIl. Zahnrader

Mit der Einstellmutter 42 wird das Zahnspiel swischen den Zéhnen des Kegel-
rades 46 und den Zéhnen des Kegelritzels 49 in unserem Werk eingestellt. Die
Einstellung dieser Muttern wird durch uns markiert. Wir weisen deshalb aus-
dricklich darauf hin, dafy eine Verstellung nicht vorgenommen werden darf,
da sonst die Garantiebedingungen fur die Zahnréider hinfallig werden.

V. Wirkungsweise
1. YORAUS

Der Schalthebel liegt auf voraus, dabei stehen die Kupplungslamellen unfer
Druck: das Bremsband 63 liegt lose um die Getriebetrommel 45. Die motlor-
seitige Welle 2 ist Gber die Lamellenkupplung fest mit der propellerseitigen
Getriebewelle verbunden.

2. STOP

Schalthebel liegt aut stop, Bremsband 63 liegt lose um die Getriebetrom-
mel 45, die Lamellenkupplung ist ausgeriickt. Motorseitige Welle lauft mit
Motor, dabei wilzen sich die Kegelriizel 49 auf den Kegelrddern 8 und 46 ab,
wobei die Getriebewelle 93 (propellerseitige) still steht.

3. ZURUCK

Schalthebel liegt aut zurick, die Lamellenkupplung ist ausgerickt, das Brems-
band 63 ist angezogen und hélt das Radergehduse fest. Miitels der Kegel-
ritzel 49 dreht sich dann die Gelriebewelle 93 im umgekehrten Sinne des
Motors.




Y. Bremsbandeinstellung

Das Bremsband wird von uns einreguliert und in dieser Stellung gesichert.

VIi. Olstand

Der Olstand im Getriebe ist taglich mit Hilfe des Peilstabes 109 zu kontrollie-
ren und, falls erforderlich, neu aufzufillen. Als Ol ist ein gutes raffiniertes
Moflorendl mit einer

Viscositat von zirka 3 bis 4,5° Engler bei 50° Celsius
zu verwenden.

Wichtig!

Das zur Verwendung gelangende Ol muk frei von Unreinigkeiten sein. Es ist
zweckmdhig, einen EinfOlltrichter mit Siebfilter zu verwenden. In Fdllen von
Stérungen isi meistens Schmutz im Schmierdl die Ursache. Bei Stérungen, Fal-
len des Oldruckes oder dergleichen muk das Oldruckregulierventil Nr. 128
gereinigt werden. Auch kann das Rickschlagventil Nr. 149 im Kupplungsdeckel
Nr. 2 infolge Verschmuizung die Ursache von Stérungen sein. Rutschi z. B. die
Yorauskupplung, so ist das Ventil Nr. 149 herauszuschrauben und zu reinigen.

VIl. Olwechsel
1. Nach zirka 100 Betriebsstunden Ol ablassen.

2. Olablafschraube wieder einschrauben und Dieseldl bis zur Peilstabmarke
einfillen,

3. Danach Getriebe einige Minuten damit laufen lassen unter éfterem Schalten
von VORAUS Uber STOP nach RUCKWARTS und umgekehtt.

4. Dieselol wieder ablassen.

5. Olablafschraube wieder einschrauben und Tl nach unserer Vorschrift bis
zur Peilstabmarke einfillen.

Dieser Clwechsel ist dann zirka halbjahrlich zu wiederholen.

VIil. Offilter

Das Getriebe ist zwecks Reinigung des Oles mit einem Olfilter ausgestatiet.
Das Olfilter mufy gereinigt werden, wenn der Oldruck auf Stop-Stellung zitka
7 bis 8 ati erreicht. Dieses kann auch wéhrend des Betriebes auf VORAUS oder
RUCKWARTS erfolgen.

Man schraube die obere Verschlufjschraube ab, nimmt das Filtersieb heraus
und reinigt es am besten mit Rohal.

Zur Aufnahme des natirlichen Metallabriebes ist der Peilstab mit Permanent-
Magneten versehen.
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Einzelteil-Verzeichnis

der

Reinfies-Wendegetriebe
Eldruckgesfeuert, Ausfiihrung Ki

Wichiig! Bei Ersqufeilbesiel!ung ist die auf dem Getriebegehédusedeckel auf-

geschlagene Getriebe-Type und die Nr. anzugeben,

Nr. .
1 motorseifige Scheiben kupplung
2 Kupplungsdecke! mif Halsanschluk
3 Traglager
4 Traglagergehéuse
5 Traglagermutter
& und 7 Einstelimuifer
8 Kegelrad
? Kupplungsmitnehmer
10 Ringmuiter
11 Innenlamellen
12 Auhenlamellen
13 Lqmellenscﬁlubscheibe
14 Kupplungsgehduse
33 Kugellager j. . Hohlwelle
4 Radergehéusedecke|
42 Einstellmuiter
43 Kugellager
45 Rédergehduse
46 Kegelrad
48 Kugellager
49 Kegelritzel
50 Zahnradirager
51 Rollenlager
52 Ringmutter
55 Fihrungsmutier
57 Radergehdusedecke|
60 Kugellager
61 Ringmutter fiir Fihrungsleger
62 Ringmutter
63 Bremsband
65 Kugellager
66 Stellschrauben
67  Druckledern
69 Bremshebel
72 Gehduseuntertei|
73 Gehduseoberteil
74 oberer Gehdusedeckel

Oleinfillschraube
Gelriebewelle
Drucklager
Drucklagergehéuse

Nr.

96 Drucklagermutier
97 Abstandsbiichse
98 Sicherungsmutier
99 Sicherungsschraube
100 propellerseitige Scheibenkupplung
103 Zahnrad fir Pumpenantrieb
104 Oiting
105 Zugstange mit Regulierstijck
107 Druckzylinder
108 Olablafschraube
109 Peilstab fijr Olstand
110 Ringmutter
117 Kolbenstange (komplett)
19 Druckkolben
120 Druckrohr
121 Steverschieber
122 Seilscheibe mit Handhebel
126 Schncippvorri:hiung
127 Mnnomeierﬂnschluh
128 Reguliervent]
129 Pumpe
130 Saugleitung
131 Druckleitung
132 Manometer
134 Bock
136 Zahnrad
137 Zahnrad
138 2 Kugellager im Zwischenrad
139 Druckring
140 Kelbenringe
141 Rickholfeder
142 Kegelrollenlager
143 Druckschrauben fir Notschaltung
144 Ringmutier
146 Distanzbiichse
147 Distanzbichse

148 Zwischenrudirager
149 Rickschlagventil
151 Sicherungsschraube
152 Oilfilter
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Nachirag zur Befriebsvorschrift
fir Reintjes Wendegetriebe

Nachstellen der Rickwérfskupplung:

Bei nicht angezogener Bremse ist miftels der Stellschrauben Pos. 66 das Bremsband derart einzu-
stellen, dafl zwischen Bremsband und Réadergehéuse Pos. 45 oben und unten cd. 2 mm Luft ist.
Die Einstellung wird durch die Stellschraube Pos. 66 und Unferlegen bei ,,A" erreicht.

Addendum lo the Operating Instructions.
for Reintjes Reversing Gears and Spur Wheel Reversing Reduction Gears

Readjustment of the Backwc;rd-cluich:

The brake not being drawn on, adjust the brake band by means of the set screws Pos. ¢4 in such
a way that on the upper- and under side there remains a free space of appr. 2 mm befween
the brake band and the gear housing Pos. 45. The adjustment is obfained by the set screw
Pos. 66 and by putting under spacets at A",

Supplément aux prescriptions de service
pour les Engrenages de renversement de marche et les Mécanismes réducteurs d’inversion Reinijes

Réajusiage de I'accouplement en arridre:

Le frein étanf non serré ajuster le ruban de freinage au moyen des vis de réglage Pos. 66 de telle
sorfe qu'il reste du c81é supérieur ef inférieur un espace libre d'environ 2 mm entre le ruban el

la beite d'engrenages, L'ajustage est obtenu par la vis de réglage Pos. 66 et au moyen de cales
placées & «An.

Suplemento para las Instrucciones de Servicio
para Engranajes de Inversién hidraulicos marca Reinfjes

Reajuste del acoplamiento de marcha atras:

Con freno ne aplicado ajustar la cinta de frenar mediante los tornillos de reglaje 66 de manera
que del lado superior e inferior se presenta un espacio libre de aproximadamente 2 mm enfre

la cinfa de frenar y la coja de engranaje 45. EI ajuste se realiza medianie el tornillo de
reglaje 66 y calces aplicados en A",

Apéndice as Instrugdes de Servico
psra Mecanismo de inversde de marcha Reintjes

Ajustamento de acoplamenfo de marcha @ ré:

Com o freio ndo apertado e por meio de parafuso de regulagdo Pos. 66 a cinta do frejo &
regulada de fal forma, que entre a cinta do freio e o carfer das rodas Pos, 45, por cima e por
baixe, fique luz de mais ou menos 2 mm. A graduacéo alcan

fd-se manipulando o parafuso
de regulagdo Pos. 66 e calcos na marca AL

Bijvoeging tot het Bedrijfsvoorschrifi
van Reinijes Keerkoppelingen

Bij niet aangezeife remmen kan door middel van de sfelschroel Pos.
ingesteld worden, dat er tussen remband en fandwielkast Pos.
ca. Y2 mm lucht is, Het instellen wordt bereiki door de sielschroef

66 de remband zodanig
45 van bovan en van onderen
Pos. 66 en onderleggen bij “A""..




.

In Erganzung zu Il
Sei Versiellung des Rotors bleibt das Zahnllankenspiel der Kegelrider (Rickwartssiufe) 8, 46

wnd 49 unverdanderh
lankenspiel 0,05—0,08 mm) wird durch die Mutter Teil 42

o Einstellung dieser Kegelrader (Zahnt
ie Mutter Teil 42 wieder vorschriftsmahig gesichert wird,

getatigt. Es ist darauf zu achien, dafy d

supplement 1o 111

When adjusting the rotor the backlash of the bevel gears (reverse) 8, 46 and 49 remains

unchanged.
The bevel gears are adjus'lecl by the nul 42. Take care that ihis nut is coarrectly secured again.

A cjouter & IL.
Lors de |'ajusiage du rolor le jeu de flancs des roues conigues (Marche arricre) B, 46 et 49 ne
doit pas étre changé.

Le réglage de ces roues coniques (Jeu de flancs 0,05—0,08 mm) se faif par |'écrou 42. Faire
attention @ ce que, aprés opération, I'écrou 42 soit rébloqué soigneusement.

Complementando el parrafo 11
Al ajustar el rotor no debe variar el juego de flancos de dienfe de las ruedas cénicas (marcha

atrds) B, 46 y 49.

La graduacién de estas ruedas conicas (juego de flancos de diente 0,05—0,08 mm) se hace por
la tuerca de ajuste 42. Al terminar la operacién, hay que fijarse de colocar de nuevo las
fiadores en dicha fuerca 42, de acuerdo con las instrucciones.

Complemento a Il

Na regulagdo de rotor, o jégo de flanco do denie das rodas cénicas (escala retrégrada) 8,
46 e 49 nao muda.

O ajustumento destas rodas cénicas (jégo de flanco do dente 0,05—0,08 mm) & alcangado

pela porca 42. Cuidar de que a porca 42 seja, oulra vez, travada, conforme as prescri¢oes.

Ter aanvulling van Il
Bij verstelling van de rofor blijtt de speling tussen de tanden van de conische tandwielen
(achieruit-gang) 8, 46 en 49 onveranderd. .

De instelling van deze conische jandwielen (speling) tussen de tanden 0,05—0,08 mm) word!
vitgevoerd door de maer 42. Er moet erop gelei worden, dat de moer weer volgens voorschritt
beveiligd wordt.







