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VORWORT

Auf den folgenden Seiten dieser Anleitung findet der Benutzer der Motoren $koda
2—-6S110 eine kurze Beschreibung des Motors und die zugehérigen technischen
Daten, weiterhin Anleitungen, wie mit dem Motor vor der Inbetriebnahme, wihrend
des Betriebes und nach dem Abstellen umzugehen ist.

Einen weiteren gesonderten Teil bildet das Ersatzteilverzeichnis fir die Motoren

Skoda 2—6 S 110 und die Anleitung fiir die Ausfertigung der Bestellung von Er-
satzteilen.

Wir bitten unsere Kunden, diese Anleitung nicht beiseite zu legen, sondern denen
zu lbergeben, die mit dem Motor arbeiten werden. Die hier angefiihrten Vor-
schriften missen aufmerksam gelesen werden, denn nur eine griindiiche Kenntnis
des Motors gewihrleistet sowohl eine richtige und wirtschaftliche Benutzung als
auch eine entsprechende Standzeit der Einzelteile im langjahrigen Betrieb.

Die in einem gesonderten Abschnitt angefiihrte Aufstellung méglicher Motorstsrun-
gen, ihrer Ursachen und ihrer Beseitigung ist natiirlich nicht erschépfend. Sie soll
cher als Leitfaden fiir die leichtere Ermittiung und Beseitigung aller weiteren even-
tuellen Stdrungen dienen. Bei komplizierten Stérungen empfehlen wir, sich wegen
fachlicher Beratung oder Entsendung eines Monteurs direkt an das Werk zu wenden.
Wir hoffen, dass die Anleitung eine zuverlidssige Hilfe bei der Bedienung und War-
tung des Motors sein und damit ihre Aufgabe erfiillen wird.

“

Der Hersteller der Dieselmotoren iibernimmt eine 6-monatige Garantie
fiir den Motor, von der Inbetriebnahme an gerechnet, lingstens jedoch fiir
die Dauer von 12 Monaten nach der Expedition des Motors aus dem Her-
stellerwerk. In besonderen Fillen kann auf Grund, einer Vereinbarung
ausfiihrung und die Funktion des ganzen Aggregates. Der Hersteller ver-
zwischen dem Hersteller und dem Kunden die Garantiezeit verlingert
werden. Die Garantiezeit rechnet mit einem Betrieb von 12 Stunden tiglich.
Die Garantie bezieht sich auf die Leistung des Motors, auf die Konstruktions-
pflichtet sich, in kiirzester Frist alle Mingel zu beseitigen, die durch un-
geniigende Qualitit des Materials, oder der Ausfiihrung, fehlerhafte Mon-
tage, die Verwendung ungeeigneter Teile oder durch fehlerhafte Konstruk-
tion wihrend der Garantiezeit entstanden sind.




VERWENDUNG DES MOTORS

Die Dieselmotoren Skoda 2-6 S 110 kommen auf
einer Reihe von Gebieten in Anwendung: Sie
haben sich vor allem beim Antrieb von Gruben-
lokomotiven, Baggern, Strassenwalzen, Verdichtern
und anderen Baumaschinen bewihre.

Die Dieselmotoren Skoda S 110 werden in grossem
Ausmasse in der Landwirtschafc eingesetzt, vor
allen Dingen als mobile Anlagen fiir den An-
trieb mit Kraftiibertragung durch Treibriemen fiir
Dreschmaschinen, Héckselmaschinen, Heugeblise,
Pressen usw. Die Motoren eignen sich ebenfalls fiir
den Antrieb von Pumpen, Bewisserungsanlagen
verschiedenen Transportefnrichtungen u. 4 Die
Motoren werden auch in Schiffsausfiihrung (Skoda

Fahrbahres Elektroaggregat SKODA
mit dem Dieselmotor 6§ 110

2-6 L 110) fiir den Antrieb von Fluss- und kleinen
Seefahrzeugen geliefert. Einer der bedeutendsten
Einsitze der Motoren Skoda S 110 ist ihre Komplet-
tierung mit Drehstromgeneratoren zu dieselelek-
trischen Aggregaten, die elektrische Energie zu den
verschiedensten Zwecken liefern. Diese Aggregate
werden sowohl in ortsfester Ausfiihrung zum Ein-
bau in Maschinenriume als auch als fahrbare Anlagen
geliefert, die zum jeweiligen Einsatzort, z.B. bej
Wasser- und Strassenbauten, bei der Bahn, auf
Druschplitze usw. transportiert werden. Alle In-
formationen (iber weitere Verwendungsgebiete und

Komplettierungsméglichkeiten der Motoren §

S 110 fiir verschiedene Zwecke erteilt der Lieferant.

Wasserpumpe mit dem Dieselmotor SKODA 25111
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ARBEITSWEISE DES MOTORS

Im Viertaktmotor verliuft das gesamte Arbeitsspiel im Verlauf von zwei Kurbelw.

(Takten), und zwar nach und nach in allen Zylindern entsprechend der Einspritzfoige.

Abb. 1. Arbeitsweisse des Motors

I. Erster Takt — Ansau-
gen (Abb. 1). Der Kolben
bewegt sich vom oberen Tot-
punkt nach unten und saugt
bei gesffnetem Einlassventil
Frischluft iiber das Luftfilter
und die Ansaugleitung in den
Zylinder.

200 s |
\o

440/

{

Il. Zweiter Takt — Ver-
dichten (Abb. 1). Der Kol-
ben geht nach oben und ver-
dichtet bei geschlossenem
Einlass- und Auslassventil die
Luft im Zylinder auf einen
Druck von etwa 38 at. 28 bis
32°vor dem oberen Totpunkt
wird Kraftstoff eingespritzt.
der sich an der heissen Luft
entziindet. Damit kommt es
zum

140

lil. Dritten Takt — zur
Verbrennung (Expansion —
Abb. 1). Durch den bei der
Verbrennung entstehenden
Druck bewegt sich der Kol-
ben nach unten und iber-
trigt die Arbeit auf die Kur-
belwelle.

ellenumdrehungen, d. h. also in vier Hiiben

IV.Vierter Takt— Auspuff
(Abb. 1.) Der Kolben geht
nach oben und die Reste der
Verbrennungsgase werden
iiber das gedffnete Auslass-
ventil durch die Auspufflei-
tung in die Atmosphire ge-
driicke.

Danach wiederholt sich der
ganze Prozess.

EINSTELLUNG
DER VENTILSTEUERUNG
Abb. 2
Einspritzbeginn 28—32° vor
dem oberen
Totpunkt
Inhalt der Wirbelkammer 64—68 cm?
Mittlere Hohe des Verbrennungsraumes
(zwischen Kolben und Zylinderkopf 1,1—1,3mm
SO Einlassventil offen
sz Einlassventil geschlossen
YO Auslassventil offen
YZ Auslassventil geschlossen
7
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Abb. 3

QERSCHNITT DES MOTORS 3 S 110
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ABMESSUNGSSKIZZE DES MOTOREN SKODA S 110
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GESCHWINDIGKEITSKENNLINIEN DER MOTOREN SKODA 2,34, UND 6 S 110

SKODA 25110
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BELASTUNGSKENNLINIEN DER MOTOREN SKODA 2, 3,4 UND 6 S 110
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TECHNISCHE ANGABEN ZU DEN MOTOREN SKODA S 110

Typenbezeichnung des Motors 25110 35110 45110 6 5110
1000 20 30 40 60
Nennleistung des Motors in PS fiir n-U/min 1200 24 36 48 72
1500 30 45 60 90
Maximale, am vorderen Ende der Kurbelwelle
abgenommene Leistung in PS 15
1000
Nenndrehzah! n-U/min 1200
1500
7 des Zylinders in mm 110
Kolbenhub in mm 150
Hubraum eines Zylinders in Litern 1,425
Gesamter Hubraum der Zylinder in Litern 2,85 \ 4,275 | 5,70 8,55
Kompressionsverhiltnis 16
Zylinderzahl 2 | 3 | 4 | 6
Kompressionsdruck kp/em? max, 38
Verbrennungsdruck maxim. kpjem? 75
Mittlere Kolbengeschwindigkeit m/sec 75
bei max. Umdrehungen 1500/min ’
Einspritzfolge 1,2 | 1,2,3 | 1,2,4,3 1,5,3,6,2,4
Mittlerer effektiver Arbeitsdruck in kp/em? 6,35
Spezifischer Kraftstoffverbrauch g/PSh 190+5
Kraftstoff-Einspritzdruck in kp/cm? 160+20
.Speziﬂscher Olverbrauch g/PSh - 3-5
Oldruck in kp/Zm2 2-5
Héchste Oltemperatur in °C S
Kithlwasserverbrauch in I/h 600 900 } 1200 [ 1800
Maximale Wassertemperatur in °C bei einer 100 % 7545
Belastung von 110 % 805
Anlassarten R = von Hand R R | — -
E = elektrisch E E E E
V = mit Druckluft \ \ v \
| R 1:100 | 1:120 | — | -
1000 E 1: 93 1:108 1:204 1:230
\% 1:100 1:120 1:201 1:226
R 1014 1122 | = | =
Ungleichférmigkeitsgrad des Motors fiir n-U/min | 1200 E 1:103 1:163 1:293 1:332
\% 1:141 1:112 1:289 1:326
R | 1:220 | 1:260 - -
1500 E 1:170 1:200 1: 460 1:518
\ 1:220 1:260 1:452 1:508
6|fﬁllung der Olwanne in Litern 6—10,5 I 7—13,5 10—-18,5 14—23.5
Olfiillung der Slwanne in kg 1Q5— o 13,2 18,5 23,5
Temperatur der Auspuffgase in °C bei einer 0% 480-_510 max.
110 9, 510—600 max.
Belastung von Uberlastbarkeit des Motors in % 10
Nutzleistung bei Dauer i itli
EinSChrénkugng - erbetrieb ohne zeitliche 27 40,5 54 81
567 ess = =
Motorgewicht in kg + 59 679 805 863 1168
643 765 825 1156

13




Typenbezeichnung des Motors I 25110 r 38110 45110 g 65110
. L R,V 140 140 130 130
Schwungscheibengewicht in kg E 135 ‘ 133 - 130 | 130
GD? der Schwungscheibe in kgm? i 266 | e 2 A
| i : % | % | owm | o
Gewicht des schwersten Telles (d. Gehtuses) inkg | s ‘ 12 | 10 ’ 240
Inhale des Lufcbehalters in Litern | e o | s | 75
Arb_eitsd;uck;er I:uftflascl‘;e in kp/“cm°- i R 35
Inhalt des Kraftstoffbehilters ﬁir‘lFBetriebsstunden In Litern ] ~ __80_ _|__ 125 __[ 150 _(_23i N
Einspritzpumpe Type PV2B7P ! PV3B7P | Ppv4B7P PVéB7P
30e | 110e 310e | 110e
Leistungsregler Type - _ _RV123. - __
Einspritzventil Type  VN355463 EL.R. — VN355863e VZ. )
_Eins;)ritzgiisen Ty.pe o o T . D_C4-55_615_ - __'
Olbac-Lufefiter Type VH100, T250, T350 VT250, VT350, VTC350 |
KnafesoffikerType [ ot 03—983250 ]
Kraftstoff-Ferderpumpe Type [ cD128 -
\_N;ss:rp;npe_ Type_Umlal;%pumpn:_Siém_a_%y;e - - -NA_— 2a —_K_ T
mﬁaxirﬁalef‘alngsneiginng d_er K_urbgw;ll:i;"_h R i 12 -
M-ame;le Q_uerneig;g d;r ‘K;belv;elle in° T %
Maximale kurafristige Querneigung der Kurbelwelle | ‘; -
(Schaukeln des Schiffes) in © |
_TE%_rmiscje_r \f\/-}fk_ungsgrad des Pflotdt:s in.% { __%Eii__t 337 _ -_ ] _33,6; L 33.é
Lichtmaschine-Leistung in W ' 150 150 } 150 | 150
Flekerischer Anlasser- Lot g 73 — T T
VARTA 6 ST 82 VARTA
Akkumulatorenbatterie Type ‘ 65115
82 Ah
115 Ah

Anmerkung:

Die Nennleistung des Motors ist die maximale Dauerleistung des Motors in einer Zeitspanne von 12 Stunden tiglich und gilt fiir
einen Luftdruck von 760 Torr, eine Lufttemperatur von +15°C und eine relative Luftfeuchtigkeit von 60 Y

Der Motor kann eine Stunde lang um 10 % iiberlastet werden, worauf er dann 3 Stunden auf min. 100 % entlastet werden muss.
Wiihrend der Arbeitszeit von 12 Stunden darfer hchstens 3 x iiberlastet werden. Bei ununterbrochenem Betrieb (d. i. 24 Stunden
téglich) kann der Motor auf héchstens 90 % belastet werden.

Wenn der Motor unter anderen atmosphirischen Bedingungen arbeitet, dndern sich die Leistungen (nach der Tschechoslowa-
kischen Norm CSN 09 0770 mit der Zulissigen Abweichung) wie folgt:

2) beim Sinken des barometrischen Druckes um je 7 Torr, sinkt die Leictung jeweils um 1 9,

b) bei einer Erhhung der Temperatur der Ansaugluft um je 2,8 °C, sinkt die Leistung jeweils um 1 9,
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SPIELRAUME IN DEN MECHANISCHEN TEILEN
DES MOTORS S 110 in mm

Max. zuldssiges

Montagespiel Spiel durch
Abniitzung
Spiel zwischen Kolben und Zylinderkopf ' 11 —1.3 —
Spiel zwischen Ventilschaft und -fiithrung | 0,087 —0,107 0,15
Zwischen Kipphebel und Stésselstange_ o N ] 0,3 = _ -
Zwischen Kipphebelbuchse und-bolzen 0,048—0,079 0.1 )
Zwischen dem oberen Band der Laufbuchse und dem Gehiuse 0,1 —0,263 —
“Zwischen dem unteren Band der Laufbuchse und dem Gehiuse 0,01 —0,09 D e .
Zwischen der Zylinderlaufbuchse und dem Kolbenschaft 0,21 —0,234 0,25
Zwischen der Laufbuchse und dem Kolbenkopf 0,55 —0,574 0,65
Zwischen der Pleuelbuchse und dem Kolbenbolzen _0,023—0,054 0,06
Axiales Spiel des oberen Pleuelauges 2,0 —2,41 =
Axiales Spiel des Pleuelkopfes 02 —04 0,5
Spiel des Pleuelfusses auf dem Kurbelwellenzapfen 0,08—0,114 0,15
Spiel der Hauptlager 0,09 —0,12 0,15
Axi_ales Spiel der Kurbelwelle 0,03 —0,122 0,2
Radiales Spiel des Kolbendichtungsringes in der Kolbennut _ 0,05—0,08 0,1
Radiales SEeI des oberen 6labstreifringes 0,04—0,07 0,1
Radiales Spiel des unteren Olabstreifringes - 0,04 —0,07 0,1
Grésse des Kolbenschlitzes 04 —06 2,5
Spiel zwischen Stdsselfiihrung und Ventilstdssel . 0,02 —0,686 0,1
.Spiel in den Lagern der Nockenwelle 0,03 —0,122 0,15
Spiel zwischen den Lage_rr:md dem Zapfen des Zwischenrades 0,006—0,02 0,05
Spiel in den Zihnen der Nockenwellenantriebsrader 0,11 —_0.22 0,25
.Spiel—zwische:d_er Olpumpenwelle und den FUhrungsIagern - I 0,02 —0,071 0,08
Spiel zwischen den Zihnen der Olpumpe 0,16 —0,32 0,4
Zvﬁchenraum zwischen den Zahnrédern der Olpum_ge und dem Pumpengehiuse | 0,031—0,082 0,1
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ENTWURF FUR DEN VORRAT AN WERKZEUGEN
UND ERSATZTEILEN FUR DIE MOTOREN $KODA 2-6 S 110
BEI EINEM 1- BIS 5- JAHRIGEN BETRIEB
(Diese Ersatzteile sind kein Bestandteil der Motorlieferung und miissen separat bestellt werden)
|
N;g:' Bezeichnung l Bestelinummer | 2 13J3T 6 2 33Jah;e 6 | 2 53]ah4re 6
A. Werkzeuge | !
002 | Schliissel 9x 10 CESN2306103 | 1 1 11 | 1114 | 1114
003 | Schlissel 14x17 CSN2306103 | 1 1 1 1 | 1 1 1 1 111 1
004 | Schliissel 19x22 [ (f.SNZBQie'IO_.37| 1111 | 1111 111 1
005 | Schliissel 24x27 | CSN2306103 | 1 1 1 1 111 1 111 1
006 | Schliussel 30x32 ESN2306103 | 1 1 1 1 111 1 11 1 1
007 | Hilsenschliissel 17 ESN230851 | 1 1 1 1 111 1 1111
008 | Hiilsenschliissel 19—22 CSN230653 | 11 1 1 | 11 1 1 1111
009 | Hiilsenschliissel 30 ESN 23 0651 111 1 111 1 111 1
010 | Hiilsenschlissel 41 ESN 23 0651 11 1 1 111 1 111 1
011 | Schliissel der Kurbelwellenmutter Ds 30 836 H 111 1 11 1 1 111 1
-FZ Schliissel der Pleuelschraube Ds 40 894 SH 11 1 1- 171 11 1 1 1
013 | Handgriff 8 ESN230659 | 1 1 1 1 1111 | 1111
014 | Handgriff 12 ' | &sN 230659 11 1 1 111 1 11 1 1
015 | Handgriff 16 ' CSN230659 | 1 1 1 1 1111 1111
016 | Schraubenzicher 0,6/0,8 SN 23 0810 11 1 1 2222 2 222
017 | Stiel 1 CSN 23 0815 11 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2
018 | Rundzange CSN230351 | 1 1 1 1 111 1 111 1
019 | Band fiir die Montage der Kolbenringe 0,5x15x120 33 3 3 3 3 3 3 3333
020 | Abzieher fiir die Riemenscheibe Ds9%51 | 1.1 1 1 111 1 111 1
021 | Ventilheber Cv 3501 M 111 1 111 1 111 1
B. Ersatzteile

022 _AussereVentiIfeder .Ds 8777 111 2 3 3 3 6 4 4 4 8
023 | Innere Ventilfeder Ds 27746 111 2 333 6 34 48
024 | Feder des Einspritzpumpenkolbens | 08001-70 111 2 333 6 4 4 4 8
025 | Feder des Druckventils | 0800407 1112 | 3336 | 44438
026 | Feder des Diisenhalters - 08001-28 111 2 333 6 44 48
027 | *Feder des Sicherheitsventils Ds 60033 1111 | 333 3 4 4 4 4
028 | *Feder des Anlassventils  Ds 28332 111 1 3333 | 4444
029 | *Feder des'Luftverteilers Ds 20570 111 1 33 3 3 4 4 4 4
030 | *Feder des Lade- und Anlassventils | Ds 8994 | 3457 | 1010202 | 2020 30 30
031 | *Feder des Uberstrémventils D_sS7132 [ 11 1 1 3 3 3 3 4 4 4 4
032 | Ventilfiihrung | Ds2m6 | 23 46 | 6 81014 | 8121624
033 | Ventil | Ds#1878H | 12 23 | 6 81014 | 8121624
034 | Pleelbuchse Ds 71022 _'! —— 12 | 3568 | 681012
035 | Pleuellagerschale, zweiteilig | Ds30849SH | — — 1 2 3444 | 46812
035 | Pleucllagerschale, zweiteillg | Ds 30849 SH i_____1—2_"—T‘i—4_T_ 46 812
036 _Kolbendichtungring B DS_27140 | 3 4 6 8 20 40 60 80 [ 50 70100120
037 | Olabstreifring | Ds27417 11 2 4 6 81014 ' 101520 30
039 | Ventilstossel I osaern | 11213 | 4468 | 6 s
040 | Einspritzdiise Ds458615 | 2 4 3 6 6 91218 | 1015 20 30
041 | Kipphebel-Stellschraube | Ds 24394 ‘ 111 1 3468 | 46380
042 | Mutter fiir die Kipphebel-Stellschraube | Ds24393 | 1 1 1 1 3468 | 4681
043 | Anschlagschraube 8 NDs207 | Ds 29098 111 2 3335 | 55¢5°¢8
044 | Schraube der Auspuffleitung | Ds30877 | 2222 | 5555 | 8888
045 | Verlingerte Unterlegscheibe 8,4 Ds40003H | 2 222 | 5555 | 88288
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I;l1uer;1 Bezeichnung Bestellnummer 2 13Ja:r 6 | 2 33]ah‘;e6 ] 253jah;e 6
. .
046 | Flanschdichtung | Ds 24530 IEEEE J 333 3 ‘ 555 5
047 | Dichtung des Einspritzpumpenantriebes | Ds 23483 | - = = = 3 3 33 5555
048 | Ausgleichsdichtung des hinteren Deckels | Ds 41043 H v s o= | 3 3 3 3 5555
049 | Dichtung des hinteren Deckels Ds 41043 H 1111 | 3333 555 5
050 | Flanschdichtung des Olfilters Ds 27037 1111 | 3333 | 5555
051 | Dichtung des Olfilters | Ds 21735 1111 I 333 3 55655
052 | Dichtung der Uberleitungskrimmer Ds 23483 2346 | 691218 | 10152030
05_;7. Dichtung der Wasserzuleitung Ds 23557 1111 | 3333 5555
054 | Dichtung der Olleitung im Gehiuse | Ds 30411 2222 | 66 6 6 10 10 10 10
055 iDichtung der Olleitung | Ds 17923 | T 1 1 2 ] 3 3 3 6 55 510
056 | Dichtung des vorderen Deckels Ds 8185 ‘ 1111 | 3333 5555
057 | Dichtung des Luftverteilergehiuses Ds 37 101 1111 | 333 3 5555
058 | Dichtung | Ds 21761 [ 1111 3333 5555
059 | Dichtung | Ds45057 | 1111 | 3333 | 5555
060 | *Dichtung des Luftverteilerdeckels i Ds 37102 ‘ 111 1 3 3 3 3 5 5 5 5
Dichtung zwischen dem Ober- und
061 Unterteil des riickwirtigen Deckels ‘ Ds 30179 | 1_1_1 1 3 3 3 3 5 5 5
062 | Dichtung der Auspuffleitung | Ds 27180 1111 | 3333 5 5 5 5
063 | Dichtung der Saug- und Auspuffleitung | Ds 27354 2346 | 691218 | 101520 30
064 | Dichtung & 8/14x1,5 ‘ CSNO0293122 | 2 2 2 2 6 6 6 6 | 101010 10
065 | Dichtung @ 10/16x1,5 | &sNo0293122 | 2 2 2 2 6 6 6 6 | 10101010
066 | Dichtung & 12/18x2 _ | CsN0293122 | 11 11 | 333 3 5555
067 | Dichtung o 16/22x2 | CSNO0293122 | 1 1 1 1 3333 555 5
_06_8 | Dichtung @ 18/24x2 ! ¢sSN 029312.2! 2 2 2 3 6 6 6 9 10_10 10 10
069 | Dichtung & 20/26x2 | &SNO0293122 | 3 3 3 3 9 9 9 9 | 151515 15
070 | Dichtung & 30/36 X 2.5 | CSN0293E._2i 111 1 33 3 3 555 5
ﬂLIHDichtungzﬂ/SSxZ.S ) | SN 0293122 | 2 2 2 3 6 6 6 9 | 10101015
072 | **Dichtung & 14/20x2 SN 029312.2i 2233 | 6699 | 10101515
073 | Dichtung & 10/4x4 | Ds 30495 22 2 3 6 6 6 9 | 10101015
074 | Dichtung des Zylinderkopfdeckels Ds 50794 H 1111 3 3 3 3 5 5 5§
075 Dichtung des Motorgehiusedeckels Ds 40602 H | 22 2 2 6 6 6 6 10 10 10 10
076 Dichtung der Stdsselstangen | Ds 42659 | 1T 1 1 1 3 3 3 3 5_ 5 5 5§
| |

077 Gumrlliring@’36/26 ‘ Ds 30494 | 111 2 3 3 3 6 5 5 510
078 | Laufbuchsenring | Ds 23252 1112 | 3336 5 5 510
079 | *Kolbeneinsatz | Ds52409 | 2222 | 6 6 6 10 10 10 10
080 1Dichtgng,®28/31,5 Ds 30486 2 2 3 4 6 6 912 10 10 15 20
082 | Dichtung unter die Zylinderlaufbuchse " Ds 34114 [ 23 46 6 91218 10 15 20 30
083 | Zylinderkopfdichtung Ds 755 N | 2 3 4 ¢ 6 91218 10 15 20 30
084 | *Dicheung & 6/10x 15 Ds50233H | 1 1 1 2 3336 55 510
085 | *Dichtung & 15/24x1,5 Ds5027H | 1112 | 333 s 55 510
086 | *Dichtung & 25/32x1,5 Ds50238H | 2 2 2 3 6 6 6 9 | 1010 10 15
088 | *Dichtung & 36,2/40,8 x 1,5 Ds50234H | 1 1 1 2 3133 6 55 510
089 | *Dichtung @ 10/14x1,5 SN 0293102 | 2 2 3 3 6 6 99 101015 15
090 | Dichtung 4/4 %800 Burgmanncord[ 1111 3333 1‘575775 5
091 | Federring 8,2 | &sN 021740 2 2 2 5555

092 | Federring 10,2 | &SN 021740 22 22 555 5
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,\rlm:Jen:-! Bezeichnung | Bestellnummer 2 13J3T‘ 6 2 33_|ah£e 6 I ) 53jah4re 6
093 | Splint 3x30 ESN 021781 | 2 2 2 2 5555 8 88 8
094 | Mutter M 8 CSNO21401 | 22 22 | 5555 | 882838
095 | Mutter M 10 ) CSNO2t401 | 2222 | 5555 | 8888
096 | Stiftschraube M 8x 25 | &sNo21176 | 1112 | 3335 | 55 5 8
097 | Stiftschraube M 10 35 CSNO21176 | 1 1 1 2 3335 | 55758
098 | Druckschraube M 10x 80 Ds50103H | 2 2 2 2 5555 | 8888
1099 | Schraube 825 SN 021101 1112 | 3335 | 5558
100 | Schraube M 1025 CsN021103 | 1112 | 3335 | 555 8
101 | Zylinderlaufbuchse Ds55826 | — ——— | 2334 | 23 4%
102 | Hauptlagerschale | Ds3M50SH | — — — — | 3 468 | 46 812
103 | Schale des Filhrungslagers Ds31151SH | — — — — 33 3 3 5555
104 | Zylinderkopf mit Schrauben Ds 41867 H ——— 112 2 2 2 3 3
1_95__' Kegeleinsatz, zweiteilig Ds 23263 —_—— - _3 4 4 8 4 8 812
106 | Ventilceller Ds28952 | — — — — 2346 | 4668
107 Kipphebelbolzen Ds 31482 - - - = 2 2 4 4 46 812
108 | Kipphebel des Auslassventils mit Buchse Ds 71023  * _—— = 1.2 3 4 2 4 4 6
Ds 8067/ )
109 | Buchse des Ventilhebels ~ Ds 71023 p—— 3468 8 12
110 Kipphebel des Einlassventils mit Buchse Ds 71023}* —_—— = 12 3 4 2 4 6
Ds 8066
i1_1_ Vollstéindig;tésselstange - - Ds 56910 ———— 3 3 4 4 4 6 810
112 . P_Ieuelschraube ___Ds 53_857 I _4 4. 6 8 4 6 812
113 “Pleuelschraut.ae-nmutter DS 53858 | 4 4 6 8 - 4 6 812
11-4_|_(<maen DsZ(E?SH ;——_—__ 3 3 3 6 4 4 6 8
115— Kolbenbolzen 545111 ———_—_-— 3 4 6 8 4 6 810
76_ l_nne;Seegerring ®_38 - _CSN 02 2931 __— _——— 3 -4 _6_8 4 6 8 16
77__ _‘O'Idruckmesser' B ~ Dm 400059 . _—_ = = ) 3 3 3 3 3 3 3 3
118 | Zylinderkopfschraube | Ds 36964 —— (T % 4 4 4
119 | Mutter20x1,5 | &sN 021401 e (| = e 4 4 4 4
120 | Lagerschraube Ds 51061 H B p— 4 4 4 4
121 Sc_hmngscheibensc-hraube - __Ds 30491 B - — = e NS 6 6 6 6
122 | Mutter der Sch;vungscheibenschraube ~ Ds 20000 - — = = ] 6 6 6 6
123 | Mutter M 18 ' | CsNo2mot | - — — — [ 4 4 4 4
Teile fir die Einspritzpumpe
1—24 Kolben mit Hiilse EB7P _ @410-08 P 2 3 6 6 _4 6 BW
125 | Druckventil mit Sitz | eoost20 | - — — — | 22 4 4 4 4 6 8
126 | Vollstindiger Stéssel  20022-57 - === 22 4 4 4 4 6 8
127 | Rollenbolzen 00700-04 === | 3 46 6 46 812
128 | Buchse o 0820102 :_-—_— - - 3 4 48 4 6 812
129 | Rolle 04350-01 = === | 3366 4 6 812
130 | Stellschraube 00013-07 | — — — — 33 46 4 6 810
131 | Mutter 0021111 | — — — — 33 46 4 6 810
132 Einspritzventilhalter VN 355463a = :_____1 1 2 3 2 2 3 4
_133 Uberwurfmutter des Einspritzventilhalters. CSNTO18;5 e e oo 6_ 912 18 10 12 18 26
134 | Disendichtung o 1420x2 ESN 0293122 | — — — — 3368 5 51010
135 | Vollstindiges Sieb mit Filtereinsatz FJ 4B — o ] 11 2 2 22 4 4
Teile fiir die Wasserpumpe Ds 918 N
136 | Welle © 4K01358 — = = — 2223 | 333 4
137 | Lager 6205 ESNO02463% | — — — — | 22 2 3 333 4
138 | Dichtung, Material 41051, 8 x 8 x 90 Burgmanfie || = = = = 2 2 2 3 333 4
Schnur
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Num- : 1Jahr 3 Jahre 5 Jahre
mer Bezeichnung Bestellnummer 2 3 4 ¢ 23 4 6 273 4 ¢
Satz Einspritzleitungen
fiir die Einspritzpumpe
139 Einspritzleitung fiir 2 S 110 laut
Ds 56721 (R, E); Ds 56722; Ds 59546 (V) - - 2 _ _ 4 _ _
140 Einspritzleitung fir 3 S 110 lauf |
Ds 56721, 56722; 56723; (R, E); Ds 60773 (V)! o - 2 - _ | e 4 _
141 Einspritzleitung Ds 56722 fiir 4 S 110 faut |
Ds 60774 (V); Ds 56721; Ds 56723;
Ds 56724; (E) o — — 2 _ 4 _
42 oo " _
Einspritzleitung fiir 6 S 110 laut Ds 56721;
Ds 56722; Ds 56723; Ds 56724; Ds 57912; |
Ds 57913 (E); Ds 61191 (V) L R R
Teile fiir Motoren
mit Druckluftanlasser
143 | Spindel des Anlassventils Ds 55086 - — - 3333 | 55755
144 Kegel Ds 50308 H _—_— = 3 3 3 3 5555
145  Federnder Sicherungsring Ds 53283 - — — = | 33 3 3 5 555
146  Kegel des Ventils Dm 41727 - - - = 3 3 3 3 5555
147 Spindel Dm 41723 S 3333 | 55355
148  Federnder Sicherungsring Ds 52855 - - - = 3 33 3 [ 5 5 55
149 | Luftdruckmesser Prema 03304 - o o o 2222 | 3333
150 | Scheibe des Luftverteilers Ds 37284 5w e — 4— 4 | — 4_ 5
151 Scheibe des Luftverteilers Ds 37074 ———— 13— 3— | 4_ 4_
152 | Anlassventil, vollstindig Ds 41252 SH | — — — — I3 3 3 3 | 5 5 5 5
153 Ladeventil, vollstandig | Ds40812SH | — — — — 3 3 3 3 | 5 55 5

* % Wird nur bei Motoren mit Druckluftanlasser geliefert.
*# Wird nur bei Motoren mit elektrischem Anlasser oder mit Anwerfen von Hand geliefert.

Bemerkung:
Mit jedem Motor wird ein selbstindiges Ersatzteilverzeichnis geliefert, in dem simtliche Ersatzteile abgebildet sind.
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FARBIGE BEILAGEN:

SCHNITTZEICHNUNG DES MOTORS $KODA 6 S 110

Abb. Nr. 8 — Ansicht von der Seite der Einspritzpumpe
Abb. Nr . 9 — Ansicht von der Seite der Saug- und Ausblassleitung

20




3 4

oSl

Buniddny;

UYBLYSSB|qBIISSEAA
[[EUEVERIETTBEITRITS

uazjoqadueH

3jo3syead| Uap 1ny JyousSunudnz
siapuljd7 sap Jayoayn
Jyouzyladsuig
ss2493|[ejqeyjorsIpRLY
|a329pasneyasdiolol

9

8t

1YOUSSE|qRIISSBAA §E J9SSB|UY USYISII139)3 WP 31 UBI0I0L| 3Ip 10§ 40U

YN0 1g — Zuebjuyez wap 1w pesSunmyds e

adwnd|p 0¢ peidunmysg g}

Y10 6T adwnduasseps L)

193|yjoddopyorsyeay gt adwnduapiog o)
|13gaysuoissaidwoddqg 97 adwndzyjudsulg ¢
soydodjapuljz sop Sumppapqy 47 [13udAzZ3ladsulg g
BSSBWZIBSNZ W 3qIaydsuswaly €7 [l3usAdpe] /£
sqal13uesBun|Ialla sap peiqlad] 7T |13UdASSBjUY 9
$Q3I4IUBUD|[2MIDNDIS SAP PBRY T jdoduspuydz 4
sqals3ueuadwndzaiadsuig sap pey g SasNBYSD) sap [123dajun) g
pRIUSYISIMZ g asngyadiololy |

adwndzyjidsurg 49p 93195 49p UoA JYdISUY — g uN ‘qqy

011 S 9 VAONI§ SHOLOW S3A SNNANHDIFZLLINHDS

8 ? b9z Ly s¢

6T

*9srerersrrrereseesreeeReecen 33rreeeeeeeLLLe SRALR

—



uazjoqadueH
|92apasneyadiolol]
[@23ps8unynjaug
H0[q13q3y3uimyag
1992y BUIMYDS[IIUS A
S|I3UD A S3P JapajusuU|
S|13UD A SOP JOpajuassny
a3ueis|nuap
JYO1SSB|QRIISSEAA
1219WOWLIRYIISSBAA

fig
[44
24

6€
8€
L€
9¢
113
143

Sumya)yndsny ¢¢ a|jam1anag 9

Bumis|3nes z¢ J3SSEIUY UIYISIIDD]D WP W U030 3Ip 4Ny Jnu
@2YYNO  LE — Zuenjuyez wap Jw pesdunmyds Bg|
IUYIQ 6T pesdunmyds g
Jayyaddopyoisijesy gz aduluaqoy H1
1331quatuBWNIIsU| /7 uaqo)y £}
|2qaysuoissaidwodaq 9g EIELSELEL) I 4R
a|jamsuoissaadwodpq ST [1auaAyndsny pun -3neg ¢
saydodjaapulldz sap Bunydepqy T jdoduepuljiz &
9SSBWZIBSNZ 1IW 2QI2YISUdWaly £7 asyanquoepullAZ ¢
Jaqayjnusp gl $ISNBYSD) SIP [I934dIUN T
Bunaynyaqeq /) asneyadiolop] |

3unjiajsse|qsny pun -3neg J3p 9319 43P UOA JYSISUY — ¢ "IN "qqy

0l1S9 VAOIS SHOLOW S3A DNNNHDIIZLLINHDS

54 (4% [4 oGl

T o000 0 0000900000000 009 di&l@l@lﬂlﬂlﬂlﬂlﬂlﬂlﬂlﬁlﬁlﬁlﬂlﬂlﬁt

o



vvocvv@@dff‘.“.’ﬂﬂ@l“"e8‘3’3'......000000900044444*‘(

BESCHREIBUNG DES MOTORS

Die Dieselmotoren Skoda S 110 sind untenge-
steuerte, wassergekiihlte, stehende, einfachwirken-
de Viertakt-Reihenmotoren, ohne Verdichter, mit
Kraftstoffeinspritzung in die Wirbelkammer des
Zylinderkopfes. Die Motoren werden in ortsfester
Ausfihrung mit zwei, drei, vier und sechs Zylindern
hergestellt (d. h. 2, 3, 4, 6 S 110). Nach kleinen
Anderungen werden sie als Schiffsmotoren (2, 3, 4,
6 5 110) geliefert. Die Motoren sind rechtsdrehend
und konnen in recheter oder linker Ausfiihrung
erzeugt werden.

A. DAS MOTORGEHAUSE

(Abb. 10)

04 — Saugrohr mit dem Filter; 06 — Auspuffleitung;
07 — Wasserabfalleitung; 08 — Kraftstoffilter; 10 — Motor-
gehiduse; 17 — Schwungrad

(Abb. 10/06) setzt sich aus dem Ober- und Unter-
teil zusammen, die aus Grauguss gefertigt sind und
ein Ganzes bilden. Der Gehiuseunterteil dient als
Behalter fiir das Schmiersl. Der Gehiuseoberteil
ist mit Auflagen fiir die Befestigung des Motors auf
dem Fundamentrahmen versehen. An beiden Seiten
des Gehiduses sind abnehmbare Blechdeckel ange-
bracht, nach deren Entfernung die Kontrolle des
Kurbeltriebes und der Lager méglich ist. Die
Vorderseite des Motors wird vom vorderen Motor-
deckel verschlossen, der die Rider der Ventil-
steuerung verdeckt, Die riickwirtige Seite des
Motors trigt den unterteilten riickwartigen Deckel.

!

Beide Deckel sind gleichfalls aus Grauguss. Die
Zylinderlaufbuchsen sind in den oberen Teil des
Gehiuses eingesetzt.

B. DIE ZYLINDERLAUFBUCHSEN

Abb. 11

(Abb. 11) werden aus einer Speziallegierung her-
gestellt, gehdrtet und in den Oberteil des Motor-
gehduses eingesetzt. Zwischen den Aussenflichen
der Laufbuchsen und der Gehiusewand befindet
sich der Kihlraum, der durch Gummidichtungs-
ringe vom Olraum getrennt ist.

C. DIE ZYLINDERKOPFE

(Abb. 12) sind gesondert fiir jeden Zylinder. Sie
werden an den oberen Teil des Motorgehiuses
angeschraubt. Die Zylinderkdpfe sind aus gering-
legiertem Grauguss verfertigt. In jedem Kopf ist
ein Einlass- und ein Auspuffventil untergebracht,
die in ihren Abmessungen iibereinstimmen.

Um das Anlassen bei kalter Witterung zu erleich-
tern, haben die mit der Hand angeworfenen und
die elektrisch angelassenen Motoren am ersten und
zweiten Zylinderkopf eine Ziindvorrichtung.

Die Weiterleitung des KiihIwassers aus dem Motor-
gehduse zu den Zylinderkdpfen erfolgt mit Hilfe
von 4usseren Uberleitungskriimmern. Damit der
Zylinderkopf beim Einfrieren des Wassers nicht
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springt, ist er mit Blechstépseln versehen, die vom
Eis beim Ausdehnen herausgedriickt werden. Bej
Motoren mit Druckluftanlasser ist an den Zylinder-
képfen ein Anlassventil mit einem Riickschlagventil
angebracht. Zur Fillung der Druckluftflasche ist
der letzte Zylinderkopf mit einem Ladeventil
versehen (beim Motor 2 S 110 wird es am ersten
Zylinderkopf montiert; die Numerierung ist in
Richtung zur Schwungscheibe zu verstehen).

D. DER ZYLINDERKOPFDECKEL

(Abb. 13) .

01 — Zylinderkopfdeckel; 02 — Zylinderkopf-Anlassventil;
03 — Olfilter; 04 — Lifter; 05 — Diisenhalter; 06 — Luft-
verteiler; 07 — Riemenscheibe; 08 — Wasser-Zentrifugal-
pumpe; 09 — Zylinderkopf-Ladeventil; 10 — Oldruckmesser;
11 — Einspritzpumpe; 12 — Einspritzpumpenkupplung;
13 — Fliehkraftregler; 14 — Ol-Sicherheitsventil; 15 — O|-
messstab
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(Abb. 13/01) aus Graugus ist fiir alle Zylinder.
kopfe gemeinsam. Im Zylinderkopfdeckel ist eine
Dekompressionsvorrichtun_g. die das Durchdrehep
des Motors (z. B. beim Uberpriifen) erleichtere,
Sie setzt sich aus dem Dekompressorhebel, der
Dekompressorwelle und der Druckschraube zy.
sammen.

E. DER KURBELTRIEB

(Abb. 14) dient zur Umwandlung der geradlinigen
Kolbenbewegung in die Drehbewegung der Kurbel-
welle. Er besteht aus den Kolben, den Pleuelstangen
und der Kurbelwelle.

Die Kolben (Abb. 14/1) sind aus einer Aluminium-
legierung hergestellt. Sie tragen vier Dichtungs- und
zwei Olabstreifringe, die aus einer Speziallegierung
bestehen. Der Kolbenbolzen ist aus Edelstahl ver-
fertigt, im Einsatz gehirtet, geschliffen und gelappt.

Die Pleuelstangen (Abb. 14/2) sind aus Stahl
Klasse 11 nach CSN geschmiedet. Im Fuss jeder
Pleuelstange ist das Kurbellager eingesetzt, das
aus mit Bleibronze ausgegossenen stihlernen Stiitz-
schalen besteht. Das Kurbellager setzt sich aus
zwel gleichen Teilen zusammen. In das kleine Auge
im Pleuelkopf ist die Bolzenbuchse eingepresst, die
aus einer mit Bleibronze ausgegossenen Stahl-
-Stiitzschale besteht. Dieses Lager ist jedoch nicht
unterteilt.

Die Kurbelwelle (Abb. 14/3) ist nicht geteilt, aus
Stahl der Klasse 15 nach CSN geschmiedet. Bei den
Motoren 2-3 S 110 sind an den Kurbelwangen
Gegengewichte befestigt, die die Hauptlager ent-
lasten und zum ruhigen Lauf des Motors beitragen.
Die Kurbelwelle ist im Motorgehiuse gelagert, und
zwar je eine Kropfung zwischen zwei Lagern. Die
Hauptlager bestehen aus zwei Stahlschalen, die mit
Bleibronze ausgegossen sind. Die untere Lager-
schale liegt im Lagerdeckel, der mit zwei Schrauben
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an das Motor Gehiuse gepresst wird. Das Lager
wird durch einen in das Gehiuse und in die obere
Lagerschale eingesetzten Stift am Drehen gehindert.
Das Lager an der Schwungscheibe ist als Schulter-
lager ausgefiihrt, d. h. es fingt den axialen Schub
der Kurbelwelle auf.

F. DAS SCHWUNGRAD

(Abb. 10/02) besteht aus Grauguss und ist mit sechs
Schrauben am Kurbelwellenflansch befestigt. Die
Schwungradschrauben sind aus Edelstahl hergestellt
und kdnnen in zwei Ausfiihrungen geliefert werden,
damit die Antriebsscheibe der elastischen Kupplung
in das Schwungrad eingesetzt werden kann.

Fiir die Motoren 2 und 3 S 110 werden bei der
Serienausfiihrung Schwungrider mit & 600 mm,
fiir die Motoren 4 und 6 S 110 Schwungrider mit
500 mm @ verwendet. Die Schwungrider fiir
Aggregate sind in ihren Abmessungen und GD? der
angetriebenen Anlage angepasst. Die Schwung-
rader fiir Motoren mit elektrischer Anlassvorrich-
tung tragen einen Zahnkranz.

Die Riemenscheibe aus Grauguss (Abb. 13/07) ist
auf das vordere Ende der Kurbelwelle aufgekeilt.
Sie treibt Gber Keilriemen die Wasserpumpe, bei
elektrisch angelassenen Motoren die Lichtmaschine
und bei Verwendung eines Autokiihlers den Liifter
an.

Bei den Motoren 6 S 110 fir 1500 U/min kommt
eine Riemenscheibe mit Zusatzmasse in Anwen-
dung. Fiir die Motoren 6 S 110 mit Ubergangsdreh-
zahlen 1000—1500 U/min wird ein Drehschwin-
gungsddmpfer verwendet.

G. VENTILSTEUERUNG

Die Ventile sind untergesteuert. Die Ventil-
steuerung setzt sich aus der Nockenwelle, dem
Untersetzungsgetriebe, den Stdsseln, Stésselstan-
gen, Kipphebeln und Ventilen zusammen.

Die Nockenwelle besteht aus einem Stiick und
ist aus Edelstahl hergestellt. Sie liuft in den Lagern
des Motorgehduses. Die Oberfliche der Nocken
und der Lagerzapfen ist im FEinsatz gehirtet und
geschliffen. Die Nockenwelle wird mit Hilfe des
Steuergetriebes bewegt.

Die Rider des Steuergetriebes (Abb. 15) be-
stehen aus Edelstahl und sind schrigverzahnt.
Der Neigungswinkel der Zihne wurde so gewihlt,

T

dass die beim Eingriff der Rider entstehenden
Axialkréfte in der Richtung zum Motor wirken.
Diese Rader befinden sich auf der Vorderseite des
Motors und sind nach Abnahme des Vorderdeckels
leicht zuganglich. Sie dienen nicht nur zum Antrieb
der Nockenwelle, sondern auch der Einspritz- und
der Olpumpe.

Abb. 15

Die Kipphebel sind aus Edelstahl verfertigt. Jeder
Zylinder besitzt einen Kipphebel fiir das Einlass-
und einen fiir das Auslassventil. Immer zwei Kipp-
hebel (Einlass- und Auslasskipphebel) sitzen auf
einem Bolzen im Kipphebelbock. Der Kipphebel-
bock ist mit zwei Schrauben am Zylinderkopf
befestigt.

Die Ventile sind aus hochlegiertem Stahl ge-
schmiedet. Das Offnen erfolgt durch die Nocken
iber Stdssel, Stosselstangen und Kipphebel, Die
Riickbewegung eines jeden Ventils erfolgt durch
die innere und Zdussere Feder mit gegenliufiger
Steigung.
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H. DIE KRAFTSTOFFANLAGE

\

Abb. 16. Schema der Kraftstoffanlage

(Abb. 16) dient zum Einspritzen des Kraftstoffes in
die Zylinder. Der Dieselkraftstoff strémt vom
Kraftstoffbehilter in das Kraftstoff-Filter, von dort
in die Einspritzpumpe, die den Kraftstoff unter
Druck den einzelnen Diisen zufiihrt, von wo der
Kraftstoff in den Verbrennungsraum verspriiht
wird.

Wenn es notwendig ist, den Kraftstoffbehilter
niedriger als die Einlasséffnung im Kraftstoffilter
anzubringen, wird eine an die Einspritzpumpe
angebaute Kraftstoff-Férderpumpe verwendet.
Eingehendere Infarmationen iiber die einzelnen
Teile der Kraftstoffanlage sind aus den entsprechen-
den Anleitungen zu ersehen, die jedem Motor
beigefiigt werden.

Das Kraftstoff-Filter (Abb. 10/01 und Abb. 17) ist
an das Deckblech der erfte Zylinderkopf aufgebaut.,
Es hélt auch feine, im Kraftstoff enthaltene Verun-
reinigungen zuriick. Der Kraftstoff wird dem Filter-
gehduse im oberen Teil zugefihrt. Er strémt
tangential ein, so dass er um den Filtereinsatz kreist.
Infolge der Zentrifugalkraft werden grobe Ver-
unreinigungen an die Wand des Filtergehiuses
geschleudert, wo sie zu Boden sinken. Der von
groben Verunreinigungen befreite Kraftstoff dringt
durch den Filtereinsatz, wo die feinen Verunreini-
gungen hingen bleiben. Der reine Kraftstoff fliesst
durch die Offnung im unteren Teil des Filters zur
Einspritzpumpe.
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Auf dem Filter kann gegeniiber der Eintrittséffnung
ein Uberlaufventil angebracht werden, das den
iberfliissigen Kraftstoff wieder dem Behilter zu-
fihrt. Dieses Ventil wird beniitzt, wenn eine Kraft-
stoff-Férderpumpe eingebaut wird.

Bei Verwendung eines Fallbehilters kommt ein
Stopfen an die Stelle des Ventils.

Zur Entliiftung des Filters dient eine Schraube mit
Querstift, die am Filterdeckel angebracht ist.
Die sich am Boden des Gehiuses festsetzenden
Verunreinigungen werden nach dem Herausschrau-
ben des Stopsel im Gehiuseboden abgelassen.

Abb. 18

Die Einspritzpumpe Type PVB (Abb. 13/11 und
Abb. 18) ist eine Kolbenpumpe mit konstantem
Hub 10 mm und Schiebersteuerung der Einspritz-
menge. Die Anzahl der Zylinder in der Einspritz-
pumpe richtet sich nach der Zylinderzahl des
Motors. Die Einspritzpumpe ist mit einem Dreh-
zahlregler und einer Kupplung versehen. Der
Antrieb erfolgt vom Motor iiber die Kupplung auf
die Nockenwelle der Einspritzpumpe.

Die Arbeitszylinder sind in dem aus Leichtmetall
verfertigten Pumpengehiuse eingebaut. Im Zylinder
bewegt sich der im Oberteil mit einer Regelkante
versehene Kolben. Der Arbeitsraum ist durch ein

Riickschlagventil verschlossen, das von einer Feder
gegen seinen Sitz gedriickt wird. Der Ventilsitz ist
im Stutzen der Verschraubung untergebracht, die
den Arbeitszylinder andriickt und an die Einspritz-
leitung von der Einspritzpumpe zum Einspritz-
ventil angeschlossen ist. Die Bewegung des Arbeits-
kolbens erfolgt durch die Nockenwelle der Ein-
spritzpumpe mit Hilfe eines St&ssels, an den der
Kolben von einer Feder gepresst wird. Der Stéssel
ist durch einen Rollenbolzen gegen Drehung ge-
sichert, der auf einer Seite in einer Nut des Pum-
pengehduses gefiilhrt wird. Die auf den Nocken
aufsitzende Welle ist mit einer schwimmenden
Buchse versehen, damit sie vor dem Festfressen
gesichert wird. Der Stdssel hat eine Stellschraube,
mit der die Hohe des Arbeitskolbens eingestellt
werden kann.

Bei der Abwirtsbewegung des Kolbens stromt
Kraftstoff aus der Ansaugkammer der Pumpe in
den Raum iiber dem Kolben. Bei der Aufwirtsbe-
wegung des Kolbens wird der Kraftstoff iiber das
Ventil und die Einspritzleitung zu den Diisen ge-
driickt. Der Kraftstoff wird so lange in die Druck-
leitung geférdert, bis der Kolben mit seiner Regel-
kante zur Uberlauféffnung gelangt.

Dann entweicht der Kraftstoff aus dem Raum iiber
dem Kolben durch die seitliche Nut im Zylinder
unter die Regelkante und strémt von dort durch
eine Uberfalléffnung zuriick in den Vorratsraum
der Pumpe. Damit sinkt der Druck und das Druck-
ventil schliesst. Danach wiederholt sich der ganze
Prozess. Die Einspritzmenge wird durch Drehen
des Pumpenkolbens geregelt. Die Regelkante des
Kolbens bestimmt dann die Einspritzzeit und -menge
des Kraftstoffes im Bereich von 0 bis zum Maximum.
Dies richtet sich nach der augenblicklichen Be-
lastung des Motors oder den verlangten Dreh-
zahlen. Wenn die Einspritzpumpe keinen Kraft-
stoff férdern soll, ist der Kolben in die Stellung
STOP zu drehen, so dass die den Raum iiber dem
Kolben mit dem Raum unter der Regelkante ver-
bindende Uberlaufnut sich mit der Uberlauféffnung
im Zylinder deckt. Bei entgegengesetzter Drehung
liefert die Pumpe die maximale Kraftstoffmenge.
Der im unteren Teil des Kolbens eingepresste
Mitnehmer ragt in die Regelhiilse, an der ein-
stellbares Zahnsegment angebracht ist, das in die
Regelstange eingreift. Diese Vorrichtung erméglicht
die Einstellung aller Pumpenkolben auf die gleiche
Kraftstoffmenge. Die Nockenwelle lauft in zwei
Lagern an den Stirnseiten des Pumpengehiuses. Sie
ist mit Gummidichtungsringen versehen, damit kein
Ol herausiduft. Das Pumpengehiuse besteht aus
zwei Teilen. Der Oberteil hat an den Seiten zwei
Entliftungsschrauben. Der Unterteil ist mit einem
Flansch fiir die Befestigung der Férderpumpe
versehen. Auf der Vorderseite befindet sich ein
Anguss fiir den Olmessstab. Der Oberteil trigt
einen Deckel, der abgenommen werden kann, wenn
die Einspritzmenge oder der Einspritzbeginn ein-
gestellt werden soll. Die wichtigsten Teile der
Einspritzpumpe, d. h. der Kolben, der Zylinder,
das Riickschlagventil und der Ventilsitz sind genau
zusammengepasst und kénnen daher nicht gegen
die entsprechenden Teile einer anderen Einspritz-
pumpe der gleichen Art ausgetauscht werden.
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Der Fliehkraftregler (Abb. 13/13 und Abb. 19)
ist an die Einspritzpumpe angebaut. Er wird von
der Nockenwelle der Einspritzpumpe angetrieben
und an die Regelstange angeschlossen, die die in den
Motor eingespritzte Menge steuert.

Abb. 19

Der fiir die Motoren S 110 verwendete Fliehkraft-
Leistungsregler dient zur Einstellung der Motor-
leistung in einem grésseren Drehzahlbereich. Der
Bereich ist durch das Verhiltnis der minimalen zu
den maximalen Drehzahlen gegeben. Bei den ein-
gestellten Drehzahlen stelit der Regler die Ein-
spritzmenge in den Motor entsprechend der abge-
nommenen Leistung ein. Ein Absinken oder eine
Erhéhung der Drehzahlen bei grésserer Belastung
oder Entlastung des Motors ist auf den Ungleich-
formigkeitsgrad des Reglers zuriickzufiihren. Er liegt
bei 3—5 9.

Der Regler hat zwei Gewichte. In jedem Gewicht
befinden sich zwei Federn, die es zum Gewichts-
triger driicken. Am Gewicht ist ein Doppelhebel
angebracht, der die Bewegung auf den Regelbolzen
und den zweiarmigen Hebel Ubertrigt. Dieser
Hebel ist mit der Regelstange der Einspritzpumpe
verbunden.

Der zweiarmige Hebel wird vom Maschinenmeister
durch einen Handhebel betitigt, der auf der glei-
chen exzentrischen Welle sitzt, die den zweiarmigen
Hebel trigt.
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Wenn der Motor luft, haben die Gewichte infolge
der Zentrifugalkraft das Bestreben, sich in die
Trigerachse zu verschieben. Die Federn lassen eine
Bewegung der Gewichte nur bis zu dem Ausmasse
zu, das den mit dem Handhebel auf der exzentri-
schen Welle eingestellten Drehzahlen entspricht.
Sobald die Drehzahlen bei Entlastung des Motors
ansteigen, gehen die Gewichte mehr nach aussen
und ihre Bewegung ibertrigt sich durch Hebel auf
die Regelstange, die die Kraftstofflieferung be-
schrinkt. Bei Belastung des Motors sinken die
Drehzahlen, die Gewichte ndhern sich und die
Regelstange erhoht die Kraftstoffzufiihr. Dadurch
gleichen sich die Motordrehzahlen den urspriingli-
chen an. Wihrend des Anlassens ist der Hebel am
Reglerdeckel auf maximale Kraftstofflieferung zu
stellen. Die Federn in den Gewichten lassen ein
Verschieben der Gewichte in die entsprechende
Stellung nicht zu und die Bewegung des Hebels
wird infolgedessen auf den zweiarmigen Hebel
libertragen, dessen oberes Ende die Regelstange in
die Maximal-Stellung schiebt. Der Weg des Hebels
ist linger als der Hub der Regelstange, der durch
einen Anschlag begrentzt ist, Daher wird die Feder
auf das notwendige Mass zusammengedriickt. Sobald
der Motor anspringt und die Gewichte sich von der
Rotationsachse entfernen, entspannt sich die Feder
bis in ihre Ausgangslage und die Verbindung des
Hebels mit der Regelstange ist wieder starr.

An der Aussenseite des Reglers befindet sich ein
Zahnsegment und der Kraftstoffhebel fir die
Handeinstellung der Kraftstofflieferung.

Die Einspritzdiisen sind Zapfendiisen, bei denen
die Ventilnadel mit einem Zapfen abschliesst, der
durch das Gehiduse ragt. In diesen Zapfen ist ein
Zerstiubungskegel eingeschliffen, der die Richtung
des eingespritzten Kraftstoffes bestimmt.

Die Dise sitzt in einem Dusenhalter.

Der Diisenhalter (Abb. 13/05) ist mit einem Biigel
am Zylinderkopf befestigt. Die Einspritzpumpe
driickt den Kraftstoff durch ein Rohr zum Zulei-
tungsstuzen des Einspritzventils. Im Stutzen sitzt
ein Metallfilter, das Verunreinigungen grosser als
0,02 mm zuriickhalten soll. Der Kraftstoff strémt
dann weiter durch einen Kanal, der im Halterunter-
teil in die Ringnut am Diisenkdrper miindet. In der
Mitteloffnung des Halters verliuft ein Bolzen, der
den Federdruck auf das Nadelventil ibertrigt. Die
Federspannung und damit der Offnungsdruck der
Diise kann nach Bedarf mit einer Einstellschraube
geregelt werden. Der am Nadelventil durch-
sickernde Kraftstoff fliesst durch die Mitteldffnung
des Druckbolzens und iber die Leckdlleitung in
den Kraftstoffbehilter oder einen am Motor be-
festigten Nebenbehilter.




399dddedecd0do99dddddddidddddddTIVIIIIIIIIIIIIIEGSGIOBGSGG B

Die Kupplung (Abb. 13/12). Die gegenseitige
Stellung der Antriebsteile Iisst sich verstellen.
Zwischen beiden Teilen sitzt ein Einsatz mit
Mitnehmer, der kleinere axiale Abweichungen
zwischen der Antriebswelle und der Pumpenwelle
ausgleicht. Das Spiel in den Ausschnitten des Ein-
satzes und des Mitnehmers soll minimal sein, denn
ein grésserer Spielraum flihrt zu geriuschvollem
Lauf der Pumpe, erhéht den Verbrauch und beein-
trichtigt den Gang des Reglers.

I. DIE OLANLAGE

(Abb. 20). Zur Forderung des Druckéles dient eine
Zahnradpumpe, die das Ol aus der Olwanne iiber
einen als Grobfilter wirkenden Saugkorb ansaugt

und es dann iber ein feines Spaltfilter in die Druck-
leitung und damit zu den Schmierstellen im Motor
presst. Die Druckleitung verteilt das Schmiersl
dber die einzelnen Lagerdeckel zu den Kurbel-
wellenlagern, von da durch schrig angebrachte
Bohrungen zu den Pleuellagern. Diese Offnung
fiihrt vom Hauptlagerzapfen iiber die Kurbelwange
zum Pleuellagerzapfen. Vom Pleuellager wird das
Ol durch eine Offnung im Schaft der Pleuelstange in
die Buchse gefiihrt, wodurch der Kolbenbolzen
geschmiert wird. Die Schmierung des Kolbens
erfolgt durch den beim Lauf des Motors entstehen-
den Olnebel. Im Kurbelgehiuse sind schrige
Bohrungen vom Kurbelwellenhauptlager ange-
bracht, durch die das Ol zu den Nockenwellen-
lagern fliesst. Vor dem Eintritt in das letzte Lager
der Nockenwelle ist der Abzweig fiir die Leitung
des Oldruckmessers, der den Betriebsdruck angibt.
Vom letzten Lager wird das Schmierdl fiir die
Kipphebel und Stdsselstangen abgezweigt. Das O,
das die Lager und anderen Schmierstellen durch-
laufen hat, kehrt in die Olwanne zuriick und wird
erneut von der Olpumpe angesaugt.

Abb. 20. Schema der Olanlage
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Die Olpumpe (Abb. 21) ist eine Zahnradpumpe
mit zwei Zahnridern. Sie wird mit Hilfe eines
Zahnradzwischengetriebes von der Kurbelwelle
angetrieben. Die Olpumpe ist an der Vorderseite
des Motors unter dem vorderen Deckel des Motor-
gehiduses angebracht.

Das Olfilter (Abb. 22) ist ein Spaltfilter Type Z 1
und an der Vorderseite des Motors eingebaut.
Es fangt die feinen Verunreinigungen auf.

Das Sicherheitsventil (Abb. 13/14) ist an der
Bedienungsseite dicht iiber den Auflageflichen des
Motors angeordnet. Wenn der Schmieréldruck
tibermissig steigt (z.B. bei kaltem Ol), kénnte die
Olleitung platzen. Das Sicherheitsventil lisst daher
das Ol in die Olwanne zuriickstrémen.

Der Olmessstab (Abb. 13/15) dient zur Kontrolle
des Olstandes in der Olwanne und ist ebenfalls auf
der Bedienungsseite iiber den Auflageflichen des
Motors angebracht. Er trigt zwei Kerben, die den
minimalen und maximalen Olstand angeben.

J. DIE KUHLANLAGE

(Abb. 23). Der Motor wird entweder mit umlaufen-
dem oder durchlaufendem Wasser gekiihlt. Bei
Umlaufkiihlung dient ein Autokiihler als Kihl-
wasserquelle. Eine Zentrifugalpumpe bewirkt den
Wasserumlauf vom Kithler zum Motor und zuriick.
Auch bei der Durchlaufkiihlung kommt eine Zentri-
fugalpumpe zur Anwendung. Bei Schiffsmotoren,
die Flusswasser zum Kiihlen verwenden und bei
Motoren, die das Wasser auf eine grosse Héhe an-
saugen missen, wird eine selbstansaugende Pumpe
eingesetzt.

Die Pumpe saugt das Wasser iiber ein Saugrohr an
und treibt es in das Motorgehiuse, an den Zylinder-
laufbuchsen vorbel, durch die Uberleitungskrimmer
in die Zylinderképfe und dann durch das Riicklauf-
rohr zuriick. Die Wasserpumpe wird von der
Riemenscheibe auf der Kurbelwelle mit Hilfe eines
Keilriemens angetrieben.

Die Zentrifugalpumpe (Abb. 13/08). Der wich-
tigste Teil ist das Lagergehiuse, das mit Fiissen mit
Offnungen fiir die Befestigungsschrauben versehen
ist. An das Lagergehiuse ist das Spiralgehiuse
montiert. Das Spiralgehduse bildet mit dem Saug-
deckel, der ein Gewinde fiir den Anschluss des
Saugstiickes tragt, mit dem Druckstutzen fiir das
Ansetzen des Verbindungsschlauches, mit dem
Entliftungsventil und zwei Ablasshihnen ein Ganzes.
Die Welle liuft auf der Antriebsseite in einem
Kugellager. Der Antrieb erfolgt mit Keilriemen
von der Riemenscheibe auf der Kurbelwelle. Auf
der entgegengesetzten Seite der Pumpe sitzt das
Laufrad, das auf die Welle aufgeschoben und mit
einer Mutter gesichert ist. Als Dichtung verwendet
man eine Burgmann-Schnur, die leicht zuginglich ist.
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Abb. 23. Schema der Kiihlanlage

K. SAUG- UND AUSPUFFLEITUNG

Die Saugleitung (Abb. 10/05) ist aus einer Alumi-
niumgusslegierung hergestellt. Bei den Motoren
4-6 S 110 besteht sie aus zwei Teilen. Am Flansch
sitzt der Trocken-Luftreiniger, der mit einem Ein-
satz aus Metallgeflecht versehen ist. Die Leitung
ist an den Zylinderk&pfen angeschraubt.

Die Auspuffleitung (Abb. 10/04) ist aus einer
Grauguss hergestellt. Fiir die Motoren 2, 3 und
4 S 110 ist sie nicht unterteilt, fir den Motor 6 $110
besteht sie aus zwei Teilen. An beiden Enden des
Rohres sind Flansche zum Anbringen der Ver-
lingerungsleitung oder des Auspuff-Gerauschdimp-
fers angebracht. Das andere Ende muss mit einem
Blindflansch verschlossen werden.

L. DIE ANLASSVORRICHTUNG

ist entweder fiir Hand-, Luft- oder elektrische
Betdtigung vorgesehen. Sie dient zum Ingangsetzen
des Motors.

* Das Anlassen von Hand erfolgt mit Hilfe der

Andrehkurbel, die in die Anwerfklaue an der
Kurbelwellenmutter eingreift.

Der Druckluftanlasser (Abb. 24) setzt sich aus
der Druckluftflasche, dem Luftverteiler, dem An-
lass- und dem Ladeventil im Zylinderkopf zusammen.

Die Luftflasche ist ein Druckbehilter aus Stahl
mit einem Inhalt von 20, 50 oder 75 |, je nach der
Verwendung und Zylinderzahl des Motors.

An der Luftflasche ist ein Luftflaschenkopf ange-
schraubt. Er setzt sich aus dem Kopfgehiuse, dem
Anlass-, dem Lade-, dem Sicherheits- und dem
Wasserablassventil, dem leicht schmelzbaren Stop-
fen und dem Ventil fiir das Manometer zusammen.

Der Luftverteiler (Abb. 13/06) setzt sich aus dem
Verteilergehiuse, dem Verteilerdeckel, dem An-
lassventil, der Verteilerscheibe und der Kreuz-
kupplung zusammen. Das Gehiuse und der Deckel
des Verteilers sind aus Grauguss angefertigt. Die
Verteilerscheibe fiihrt durch ihre Offnung (beim
6 S 110 durch zwei Offnungen) die Druckluft den
Zylindern zu, und zwar der Einspritzfolge ent-
sprechend. Sie wird vom Antrieb der Einspritz-
pumpe mit Hilfe der Kreuzkupplung angetrieben.
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Abb. 24, Schema der Druckluft-Anlassvorrichtung

Ein Anlassventil des Zylinderkopfes (Abb. 13/02)
ist an jedem Zylinderkopf angebracht und durch
eine Leitung mit dem Luftverteiler verbunden. Vom
Luftverteiler strémt die Luft iiber das Anlassventil
in den Zylinder. Das Ventil wird geschlossen, damit
die Luft nicht entweicht.
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Abb. 25
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Das Ladeventil des Zylinderkopfes (Abb. 13/09)
ist am Kopf des letzten Zylinder angebracht, mit
Ausnahme des Motors 2 S 110, wo es am ersten
Zylinder sitzt. Sobald man es I8st, wird mit seiner
Hilfe die Luftflasche aufgeladen.
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Die elektrische Anlassvorrichtung (Abb. 25)
setzt sich aus dem elektrischen Anlasser, der
Lichtmaschine, dem Reglerschalter, zwei Akkumu-
latorenbatterien und dem Schaltkasten zusammen.

Der Anlasser (Abb. 25/1) ist ein vierpoliger
Doppelschlussmotor mit 4 und 6 PS Leistung fiir
24V (Abb. 21). Er besteht aus dem Stator, Rotor und
Schalter.

Der Anlasser-Stator ist ein starkes Stahlrohr, in
dem die Polschuhe mit der Erregerwicklung be-
festigt sind, die um das Rohr gewickelt ist. Der
Stator wird von beiden Seiten durch Deckel ver-
schlossen, in denen die Lager fir die Rotorwelle
untergebracht sind. Der Rotor besteht aus diinnen
Blechen, die am Umfang Nuten fiir die Rotorwick-
lung aus starken Kupferdrihten haben.

Am Ende der Rotorwicklung sind die Lamellen des
Kollektors angel&tet, der durch einen Deckel vor
Staub und Ol geschiitzt ist. Eine Feder driickt die
Kohlebiirste an den Kollektor. Im vorderen Deckel
ist ein Gleitlager, in dem sich das mit einer Mutter
an der Kollektorwelle befestigte Ritzel dreht.

Die Ritzelnabe ist durch eine Lamellenkupplung mit
der Rotorwelle verbunden. Diese Kupplung tber-
tragt das Drehmoment und schiitzt gleichzeitig den
Anlasser vor libermissig hoher Drehzahl, wenn der
Motor angesprungen ist. Der gesamte Rotor
einschliesslich Ritzel wird von einer Feder so in der
Endstellung gehalten, dass das Ritzel bei nicht ein-
geschaltetem Anlasser nicht in den Zahnkranz am
Schwungrad eingreift. Uber dem Kollektor unter
dem Schutzdeckel ist der Anlassschalter mit Sperr-
klinke und Feder eingebaut. Bei Betitigung des
Druckknopfschalters auf der Instrumententafel
schliesst der Schalter zunichst die Hilfs- und Parallel-
wicklung an, der Rotor wird in das Magnetfeld des
Stators gezogen und gleichzeitig beginnt er sich
langsam zu drehen. Dadurch verschiebt sich auch
das Ritzel, das in den Zahnkranz an der Schwung-
scheibe einspurt. Sobald der Rotor herausgeschoben
ist, wird der Anker des Schalters freigegeben und
die Verbindungsbriicke schaltet die Erreger-Haupt-
wicklung ein. Der Anlasser fingt an, den Motor zu
drehen. Sobald der Motor anspringt, dreht dagegen
das Schwungrad das Anlasserritzel. Damit sinkt die
Stromentnahme aus der Batterie und das Magnet-
feld der Spulen wird schwicher. Die zusammenge-
driickte Feder bringt den Rotor in die Ausgangs-
stellung zuriick. Beim Loslassen des Anlasserdruck-
knopfes wird die Stromzufuhr unterbrochen und
der Anlasser bleibt stehen. Der Anlasser ist zum
Motor an der Auspuffseite befestigt.

Die Lichtmaschine (Abb. 25/3) PAL Magneton
mit 24 V Spannung dient zum Nachladen der
Akkumulatorenbatterie. Sie setzt sich aus dem
Stator mit Polschuhen und der Erregerwicklung
und dem Rotor zusammen, auf dessen Welle der
Kollektor und die Antriebs-Riemenscheibe an-
gebracht sind. Die Rotorwelle lduft in Kugellagern,
die in die Deckel des Stators eingesetzt sind.
Die Kohlebiirsten werden durch Federn an den
Kollektor gedriickt. Der Lichtmaschinenanttieb

erfolgt durch einen Keilriemen von der Riemen-
scheibe auf der Kurbelwelle des Motors. Der Regler-
schalter schliesst die Batterie an die Lichtmaschine
an, sobald diese 600 U min erreicht hat und damit
den notwendigen Strom liefert. Wenn die Dreh-
zahlen unter diesen Grenzwert sinken, schaltet der
Reglerschalter die Batterie ab.

Der Reglerschalter (Abb. 25/2) ist am Motor
unter der Ansaugleitung befestigt. Er hat die Auf-
gabe, die Lichtmaschinenspannung beim Laden der
Batterie konstant zu halten. Der Reglerschalter ist
durch einen Deckel geschiitzt. Im unteren Teil ist
die verdeckte Klemmleiste. An die Klemmen der
Klemmleiste werden die Kabel und die Sicherungen
angeschlossen. Der Reglerschalter muss immer
senkrecht eingebaut werden.

Abb. 26

Die Akkumulatorenbatterie (Abb. 26) Type
6 ST 82 mit einer Kapazitit von 82 Ah ist fiir die
Motoren 2, 3 und 4 S 110 und die Type 6 ST 115
mit einer Kapazitit von 115 Ah fiir die Motoren
6 S 110 bestimmt. Eine Batterie hat 12 V Spannung.
Fir jeden Motor verwendet man zwei Batterien,
die in Serie geschaltet eine Spannung von 24 V
ergeben.

Jede Batterie enthilt sechs hintereinander ge-
schaltete Bleizellen. Die Batterie ist mit Elektrolyt
gefiillt, d.h. mit Schwefelsiure von 1,285 Dichte
bei 25 °C.
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SCHALTBILD DER ELEKTRISCHEN ANLASSANLAG 4 5 110
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Abb. 27

Beschreibung der elektrischen Anlassanlage

24V ,
1 — Fiir 2—4 S 110: Anlasser PAL Magneton 02-9185.02, 4Pi-v y r:echtsdrehendes Ritzel, z = 11, m = 3. |
Fiir 6 S 110: Anlasser PAL Magneton 02-9187.04, 6PS, 24 ¥, rechtsdrehendes Ritzel, z = 11, m = 3. :

.9085.06, 15

2 — Fiir 2—4 S 110: Lichtmaschine PAL Magneton XA 02-90 i 0w, 24 v,

. . XA 02-9087.02, 300 W, 24 v,

Fiir 6 S 110: Lichtmaschine PAL Magneton = ARG ST g
3 — Fiir Motoren 2—4 S 110: Bleiakkumulatorenbatterie eyl 124V, 82Ah (2 Kisten).

Fiir 6 S 110: Blelakkumulatorenbatterie VARTA 6 ST 11> » 115 Ah (2 Kisten).
4 — Druckknopf-Anlassschalter PAL Kbely 9430.13.
5 — Schaltkasten PAL Magneton, A 02-9440.42. ;
6 — Ladeanzeigeleuchte PAL Kbely 9345.50, 24 V. XA 02-9305.00.
7 — Fiir 2—4 S 110: Reglerschalter PAL Mas"et;l 02-9405.21.

Fiir 6 S 110: Reglerschalter PAL Magneton . Klemme 30, K
8 — Kl::.bel SGA 35 ﬂg*nm2 + Pol der Batterie — Anms?zciKéleS 10 — :1:-;:1 i
‘9 — Kabel SGA 6 mm?, Reglerschalter Klemme g _ Lichtm3schine, o
10 — Kabel SGA 6 mm?, Reglerschalter Klemme D - Licl\(rllﬂ“hiﬂ':. Klem me D +.
11 — Label SGA 1,5 mm?, Reglerschalcer Klemme M "__ Lichtmasching, Kternn: >
12 — Kabel SGA 6 mm?, Reglerschalter Klemrge D— eD—
13 — Kabel SGA 2,5 mm?, Anlasser Klemme 5

Schaltkasten Klemme 54.
14 — Kabel SGA 1,5 mm?, Schaltkasten K

schalter, Klemme D + (bei 6 s 110
15 — Kabel SGA 6 mm?, Schaltkasten K'emme 3B~
16 — Kabel SGA 6 mm?, Schaltkasten Klemm

 Anlasserdruckinopt oy, SGA 3

anzeiieley
jemme 15 - Ladea chte, Kabel sGA 1,5 mm2
Klemme 61):

o 30— + pol der Batte”e.

_ Masse (M6 5 94,
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Der Schaltkasten dient zum Anschliessen der
einzelnen Stromverbraucher. Beim Einschalten des
Schlissels sind alle Klemmen unter Strom, die
Kontrollampe leuchtet auf und der Motor kann
durch Betdtigung des Anlasserdruckknopfes ange-
fassen werden. Durch Drehen des Schliissels in die
verschiedenen Stellungen kénnen zusitzliche Ver-
braucher eingeschaltert werden.

Das Schaltschema der elektrischen Anlassvorrich-
tung ist aus der Darstellung (Abb. 27) ersichtlich.

M. DAS NORMALE ZUBEHOR

wird mit jeden Motor geliefert. Es enthilt folgende
Teile: Andrehkurbel, Kraftstoffbehilter (fiir 2 und
35110 — 501, 4S5 110—801, 6 S 110 — 120 1),
Kraftstoffrohr @ 10x 1 x 3000 (frei beigelegt), einen
Pappkoffer mit Werkzeug und Ersatzteilen fiir ein
Betriebsjahr.

Fir die Motoren mit Druckluftanlasser zusétzlich
ein Luftrohr @ 12x1x2000 und ein Luftrohr
@ 12x1x 3000.

N. BESONDERES ZUBEHOR
{Wird nur auf besondere Bestellung geliefert)

Abb. 28

Die elastische Kupplung (Abb. 28) wird an der
Schwungscheibe angebracht. Sie setzt sich aus der
Abtriebsscheibe, der Abtriebsscheibe und der
Kupplungsrolle zusammen. Die Antriebs- und die

Antriebsscheibe sind aus Gusseisen. Bei den Rollen
ist der Mittelteil und der Mantel aus Stahl. Da-
zwischen befindet sich eine Gummifillung. Die
Rollen sind mit Schrauben an der Antriebsscheibe
befestigt.

Die Kupplung wird bei der Komplettierung des
Motors, z. B. mit Drehstromgeneratoren, usw.
benutzt, damit der Eingriff beim Anfahren wei-
cher ist.

Abb. 29

Die Ausriickkupplung (Abb. 29) wird ebenfalls
am Schwungrad befestigt. Sie kommt dort in Frage,
wo die angetriebene Maschine oft bei laufendem
Motor abgeschaltet werden muss. Die Kupplung ist
eine Knr - Type. Das Drehmoment wird durch die
Reibung zwischen den Kupplungsscheiben iiber-
tragen, die von einem Winkelhebelsystem zusam-
mengepresst werden. Eine Hilfte der Kupplungs-
scheiben hat Innen- und die andere Hilfte Aussen-
verzahnung. Die Kupplungscheiben sind mit
Trockenschmierung versehen.

Die Kraftstoff - Férderpumpe (Abb. 1) wird an
die Einspritzpumpe befestigt. Sie ist dort einzu-
setzen, wo der Kraftstoffbehilter unter dem Niveau
der Eintrittséffnung am Kraftstoffilter angebracht ist
Der Kraftstoff gelangt zur Kolbenférderpumpe, die
ihn dann weiter zum Feinfilter liefert. Eine Feder
driickt den Pumpenkolben auf den Druckbolzen,
der sich auf den Antriebsnocken stiitzt. Das Ansaug-
ventil ist im Stopfen, das Uberstrémventil im
Arbeitskolben untergebracht. Wenn der Nocken
den Druckbolzen in die Férderpumpe driickt, bleibt
das Ansaugventil geschlossen, das Uberstrémventil
im Kolben &ffnet sich und der Kraftstoff fliesst von
einer Kolbenseite zur anderen, ohne dass er in die
Druckleitung gedriickt wird. Bei der entgegen-
gesetzten Bewegung schliesst sich das Uberstrom-
ventil im Kolben und gleichzeitig 6ffnet sich das
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Ansaugventil im Stopfen. Zur gleichen Zeit wird
Kraftstoff angesaugt und ausgedriickt. Eine Feder
bewirkt den Arbeitshub des Kolbens. Sobald der
durch die Federvorspannung gegebene maximale
Druck in der Druckleitung erreicht ist, férdert die
Pumpe nicht mehr. Damit ist eine St&rung am
Feinfilter beim Versagen des Uberstrémventils
ausgeschlossen. Fiir das Pumpen von Hand ist die
Kraftstoff-Férderpumpe mit einer Kolben-Hand-
pumpe ausgeriistet, mit der bei jeder Stellung des
Nockens in der Férderpumpe Kraftstoff von Hand
gepumpt werden kann. In der Férderpumpe be-
findet sich ein Grobreiniger, der in einem Glas-
gefiss untergebracht ist.

Das doppelte Kraftstoff - Filter (Abb. 30) wird
dort verwendet, wo besonders grosser Wert auf
gute Reinigung gelegt wird und der Filtereinsatz
auch bei laufendem Motor ausgewechselt wetden
muss. Es handelt sich um zwei vollstindige einfache
Filter in einem Gehiuse. Bei laufendem Motor
arbeiten normalerweise beide Teile. Wenn dabei
gereinigt, bzw. repariert werden soll, ist die ent-
sprechende Hilfte abzuschalten und dann arbeitet
nur der andere Teil. Dazu dient ein Umschalthahn,
der im Unterteil des Gehiuses angebracht ist.
Damit er genau eingestellt werden kann, trigt die
Stirnseite des Hahnes Kerben, die die Stellung der
Kanile anzeigen.

8

Abb. 31

Die Fliigel - Kraftstoffpumpe (Abb. 31) wird
zum Umfiillen des Kraftstoffes aus einem Fass in den
Kraftstoffbehilter verwendet. Sie setzt sich aus dem
Gehiuse, dem Fliigel mit Welle und dem Handhebel
zusammen. Das zylindrische Gehiuse hat einen
Flansch fiir den Dichtungsdeckel. Oben ist der
Druck- und unten der Saugstutzen angeordnet.
Im Gehiuse pendelt der eingeschliffene Messing-
Fligel mit Ventilen. Der Fliigel sitzt auf einer
Stahlwelle, die mit einer Dichtung versehen ist.
Im Unterteil des Gehduses befindet sich die Saug-
briicke. Die Saugbriicke enthilt eingeschliffene
Saugrollen aus Metall, An der Welle ist der Hand-
hebel befestigt. Die Pumpe ist doppeltwirkend.
Sie wird durch Pendeln des Hebels betitigt.

Der Olkiihler (Abb. 32) wird verwendet, wenn
der Motor unter tropischen Bedingungen oder in
schlecht gelifteten Maschinenrdumen u. 4. laufen
soll.

Der Olkiihler ist ein Rohrkiihler in zylindrischer
Ausfihrung. Das erwirmte Ol aus dem Motor
strémt an der Aussenseite der Rohre entlang,
durch die das Kiihlwasser geleitet wird. Das Wasser-
fliesst gegen die Richtung des Oles. Der Kiihler ist
auf Konsolen befestigt, die an den Grundrahmen
des Aggregates angeschweisst sind.
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Abb. 32

Abb. 33

Der Autokiihler (Abb. 33) wird iiberall dort ver-
wendet, wo keine andere Kijhlwasserguelle benutzt
werden kann. Seine Hauptteile sind folgende:
Kihlerblock, unterer und oberer Wasserkasten.
Der Kiihlerblock besteht aus flachen Messingrohren
und Stahl-Luftleitblechen, die die Kiihlfliche ver-
grossern. Der obere Wasserkasten verteilt das
Wasser in die einzelnen Rohre, der untere sammelt
es. Der Kihler ist mit einem Lufttrichter versehen,
in dem ein Liifter sitzt. Der Lifter saugt die Luft
zwischen den Rohren und den Luftleitblechen an
und kihlt damit das Wasser in den Rohren ab.
Der Liifter hat vier Fliigel und wird von der Riemen-
scheibe auf der Kurbelwelle mit Hilfe von Keil-
riemen angetrieben. Er ist auf einer an den vor-
deren Deckel des Motors angeschraubten Konsole
befestigt.

Der Tropenkiihler wird dort verwendet, wo die
Temperatur der Umgebung 35°C iibersteigt, so
dass ein normaler Autokiihler nicht benutzt werden
kann. Er ist fiir eine gréssere Leistung gebaut und
kann mit-einem Ol-Luftkiihler verbunden werden.

Abb. 34

Die selbstansaugende Pumpe (Abb. 34) wird
z. B. bei Schiffsmotoren installiert. Es handelt sich
um eine horizontale, einstufige Kreiselpumpe. Sie
wird mit Hilfe von Fiissen am Motor befestigt und
von der Riemenschiebe auf der Kurbelwelle mit
Keilriemen angetrieben. Die Pumpe besteht aus
dem Stator und Rotor. Den Stator bildet das
Pumpengehause mit dem Saug- und Druckstutzen.
Zum Rotor gehért die Welle mit dem auf ihr
befestigten sternférmigen Laufrad und die Riemen-
scheibe.

Das Olbad - Luftfilter (Abb. 35) wird in sehr
staubigem Milieu eingesetzt. Das Zyklonfilter be-
steht aus dem Filterkopf mit Deckel und einge-
bautem Zyklonkérper. Weiterhin gehért dazu der
Filtereinsatz aus Metallwolle fiir die Feinreinigung
der Luft. Die angesaugte Luft strémt durch den
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Deckel in den Zyklon, wo die groben Verunreini-
gungen abgeschieden werden, und dann in das
Feinfilter. Die gereinigte Luft wird durch die
Saugleitung zum Motor weitergeleitet.

Abb. 35

Der Auspuffschaildﬁmpfer (Abb. 36) vermindert
das Motorgeriusch. Er ist an der Auspuffleitung
angebracht.

1
Der Hebel - Handverdichter (Abb. 38) dient zum
Auf- oder Nachladen der Luftflasche bei mit Druck-
luft angelassenen Motoren. Der Verdichter besteht
aus einem von beiden Seiten mit Deckeln ver-
schlossenen Zylinder. Im Zylinder bewegt sich der
Verdichterkolben. Der Kolben ist stufenférmig
konstruiert, mit Dichtungsringen und Druckventil
versehen. Die Betitigung des Kolbens erfolgt mit
Hilfe eines zweiarmigen, am Zylinder angebrachten
Hebels. Ein Hebelarm ist mit dem Kolben verbun-
den, wihrend der andere Arm einen Handgriff hat,
Durch Pendlen des Handgriffes wird der Kolben in
Tatigkeit versetzt, wodurch Luft durch das Saug-
ventil an der grosseren Kolbenseite angesaugt wird.
Bei der Rickbewegung wird die Luft zusammenge-
Presst und strémt iiber ein Ventil in den gegen-
iberliegenden kleineren Raum, aus dem sie beim
nichsten Kolbenhub in die Flasche gedriickt wird.
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Zum Handverdichter werden 2 m Leitung @ 12x1
geliefert, damit er an die Luftflasche angeschlossen
werden kann.

Die elastische Lagerung dient zur Dimpfung der
vom Aggregat auf das Fundament Ubertragenen
Geridusche, Erschitterungen und Schwingungen.
Sie setzt sich aus elastischen Gliedern zusammen,
die aus in Gusseisenstindern befestigten Gummi-

blécken bestehen. Das elastische Glied wird zwi-
schen Grundrahmen und Fundament eingesetzt.
Die Automatik wird in Werken und Betrieben
verwendet, wo eine ununterbrochene Stromlie-
ferung auch beim Ausfall des &ffentlichen Netzes
gewihrleistet sein muss. Die Dieselzentrale garan-
tiert eine Lieferung elektrischer Energie spatestens
15 Sekunden nach Ausfall des &ffentlichen Netzes.
Die automatische Dieselzentrale wird in Kranken-
hiusern, auf Flugpldtzen u. 3. eingesetzt.

1




“NLEITUNG FUR DEN EINBAU DES MOTORS
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(Abb. 39) Anordnung des Motors im Maschinen
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Vor der Aufstellung muss zunichst das Fundament
im Maschinenraum angefertigt werden. Die Ge-
samtanordnung ist aus der Zeichnung Abb. 39
ersichtlich. Beim Bau des Fundamentes wird wie
folgt vorgegangen:

Die Ausschachtungen sind der dem Aggregat ent-
sprechenden Massskizze durchzufiihren, die den
Begleitpapieren beigefiigt ist. Die Winde des Funda-
mentes werden betoniert. Das Fundament des
Motors ist aus Stampfbeton herzustellen und muss
bis auf den tragfihigen, gewachsenen Boden reichen.
Bei zu kleiner Tragfihigkeit muss der Boden durch

Abb. 40 A

Abb. 40 B

Pfahle verfestigt werden. Um die Ubertragung von
Erschiitterungen zu vermeiden, darf das Fundament
keine Verbindung mit dem Mauerwerk des Ge-
baudes haben. Es muss durch eine Isolationsplatte
auf dem tragenden Boden vom Mauerwerk getrennt
sein. An beiden Seiten des Fundaments ist ein
Luftspalt von 50—75 mm einzuhalten. Die Ab-
messungen und axialen Entfernungen der Offnungen
fir die Fundamentschrauben miissen eingehalten
werden. Diese Offnungen und die Luftspalte sind
nach Anfertigung des Fundamentes abzudecken,
damit keine Verunreinigungen, gegebenenfalls Ol

Abb. 40 C
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oder Dieseldl eindringen kénnen. Vor dem Ein-
betonieren miissen die Fundamentschrauben ent-
fettet werden. In die Fundamente und Rohrkanile
darf kein Wasser (weder Grundwasser noch Ober-
flichenwasser) eindringen, sonst ist noch eine be-
sondere isolierung gegen Feuchtigkeit anzubringen.
Wenn eine griindlichere Unterdriickung der Er-
schiitterungen notwendig ist, muss eine speziale
elastische Lagerung des Aggregates verwendet
werden.

Damit das Aggregat auf das Fundament gesetzt
werden kann, wird es an einen Kran gehingt. Dabei
wird wie folgt vorgegangen: in die Offnungen am
vorderen und riickwirtigen Ende des Grundrah-
mens wird eine Eisenstange eingesetzt, um deren
iberragende Enden das Befestigungsseil gewickelt
wird. Beim Anheben muss das Aggregat waagerecht
sein, damit es nicht abgleiten kann. Die Aufhangung
des Aggregates ist aus Abb. 40 dargestellt. Das
Aggregat ist vorsichtig so zu senken, dass die
Schrauben im Grundrahmen in die Fundament-
offnungen zu sitzen kommen. Sobald sich das Aggre-
gat vollstindig auf die Auflagefliche gesetzt hat,
muss es ungeféhr in die waagerechte Lage gebracht
werden. Dann sind die Schrauben mit Beton zu
vergiessen. Wenn der Beton festgeworden ist, wird
das Aggregat mit Hilfe einer Wasserwaage und einer
Messuhr sorgfiltig ausgerichtet. Beim Ausrichten
werden Blechstreifen unter den Grundrahmen
gelegt. Dabei diirfen Keile verwendet werden, die
edoch vor dem Vergiessen herausgenommen wer-
den miissen.

Nach dem Erhdrten des Betons wird das Aggregat
durch Schrauben mit Unterlegscheiben iiber das
Kreuz angezogen. Zunichst sind alle Schrauben
leicht und dann erst fest anzuziehen. Beim Anziehen
der Schrauben (insbesondere beim endgiiltigen
festen Anziehen) muss kontrolliert werden, ob die
Wellen des Antriebsmotors und der angetriebenen
Maschine fluchten und ob die Werte innerhalb der
Angaben auf den Montagezeichnungen liegen. Falls
dies nicht der Fall ist, muss die angetriebene Maschi-
ne unterlegt werden, weil bei einer Kraftiibertra-
gung vom Motor. durch elastische Kupplung die
Gummirollen vorzeitig unbrauchbar werden kénn-
ten. Nach der Installation auf dem Fundament sind
die Kraftstoffleitung und beim Anlassen mit Druck-
luft die Druckluftleitung anzubauen, der elektrische
Teil anzuschliessen und die Auspuffleitung mit
Schallddmpfer zu befestigen. Empfohlene Abmessun-
gen und Anordnungen der einzelnen Teile des
Zubehérs sind aus Abb. 39 angefiihrt.

Zu jedem Aggregat fiir Maschinenrdume
wird eine besondere Broschiire ,,Anleitung
zum Bau des Fumdamentes’’ geliefert. Auf Abb.
39 ist auch eine Kihlanlage fiir den Kiihlwasser-
behilter dargestellt, der einen Frischwassezufluss

haben muss, damit man die Temperatur des zur
Umlaufpumpe gelangenden Wassers regeln kann.
Der Kraftstoffbehalter ist als Falltank angeordnet,
d. h. der Abfluss aus dem Kraftstoffbehilter liegt
héher als der Zufiihrungsstutzen des Kraftstoff-
Filters. In diesem Falle ist zum Fiillen des Kraft-
stoffbehilters eine Fligel-Handpumpe zu verwen-
den, die in die Kraftstoffleitung eingefiigt wird.
Falls man keinen Falltank anbringen kann, muss die
Einspritzpumpe eine Férderpumpe erhalten, die die
Kraftstoffzufuhr iiber das Kraftstoff-Filter zur Ein-
spritzpumpe besorgt. Die Anordnung und Aus-
fihrung der Auspuffleitung ist aus der Skizze
zu ersehen.

Fir die Ableitung der Auspuffgase bestehen drei
Moglichkeiten, aber mit Riicksicht auf die Erwir-
mung des Maschinenraumes ist es besser, die Aus-
puffleitung in den Fussboden zu verlegen und
durch die Maschinenraumwand in die Atmosphire
zu leiten (siehe Ausfithrung Il). Wenn der Aus-
puffschallddmpfer im Maschinenraum untergebracht
ist, muss er isoliert werden, damit sich die Raum-
temperatur nicht erh&ht. Dasselbe gilt auch fiir
die Auspuffleitung vom Flansch am Motor bis zur
Einfihrung in den Fussboden. Die Auspuffleitung
hat einen Aussendurchmesser von 76/3 mm, wenn
sie nicht langer als 20 m ist. Bei einer Linge von
iber 20 m erhoht sich der Durchmesser iiber
105 mm. Falls eine minimale Gerduschbildung ge-
fordert wird, ist es notwendig, ein langsamer
laufendes Aggregat zu wihlen (insbesondere bei
kleinen Abmessungen des Maschinenraumes). Um
die Verbreitung des Lirmes durch die Wénde ein-
zuschrinken, wird empfohlen, die Winde mit
Isolierplatten zu verkleiden.

Flir Maschinenrdume, in denen die Erschiitterungen
beseitigt werden miissen, wird empfohlen, das
Aggregat elastisch auf Gummielementen zu lagern.
Nach Beendigung aller Installationsarbeiten miissen
die Konservierungsmittel vom Motor bzw. Aggregat
beseitigt werden. Die éussere Konservierungs-
schicht wird mit technischem Benzin, Dieselkraft-
stoff oder Petroleum entfernt. Das Ol aus dem
Verbrennungsraum wird durch Durchdrehen des
Motors im Leerlauf, und zwar entweder mit der
Andrehkurbel oder dem Anlasser beseitigt. Dabei
muss der Kraftstoffhebel auf STOP stehen, damit
die Einspritzpumpe nicht arbeitet und der Dekom-
pressionshebel hat waagerecht zu stehen, damit
sich der Motor leichter drehen lisst. Das Ol aus der
Wasserpumpe wird durch den Ablasshahn abge-
lassen. Nur bei langfristiger Konservierung wird
Ol in den Verbrennungsraum und die Wasserpumpe
gefiillt. Die Ersatzteile werden erst vor der Ver-
wendung vom Konservierungsmittel befreit, und
zwar ebenfalls durch technisches Benzin, Diesel-
kraftstoff oder Petroleum. Dann werden sie mit
einem Lappen abgewischt (es darf nicht Baumwolle
verwendet werden, weil sie Fasern hinterlisst)
oder mit Luft ausgeblasen.
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GRUNDLEGENDE RICHTLINIEN
FUR DIE BEDIENUNG UND WARTUNG DES MOTORS

Um einen stérungsfreien und sicheren Betrieb des

Motors zu erreichen, sind folgende Anleitungen
einzuhalten:

1. Die Schwungscheibe und die ibrigen rotieren-
den Teile missen mit einem Schutzverdeck ver-
sehen werden. Das Bedienungspersonal soll fest
sitzende Arbeitskleidung tragen.

2. Auf dem Motor und besonders auf seinen rotie-
renden Teilen darf kein Werkzeug abgelegt wer-
den, damit es beim Anlassen des Motors nicht
zu Unfillen oder Beschidigungen des Motors
kommt, falls etwas vergessen wurde.

3. Der Fussboden in der Nihe des Motors muss
sauber, frei von Ol und anderen Verunreini-
gungen sein.

4. Die Auspuffleitung muss sorgfiltig abgedichtet
sein und aus dem Maschinenraum ins Freie
fihren,

5. Vor Inbetriebnahme des Motors ist der Ab-
schnitt iiber die Bedienung des Motors auf-
merksam zu lesen.

6. Vor dem Anlassen des Motors ist zu kontrollie-
ren, ob die Schrauben und Muttern richtig
angezogen sind.

7. Vor jedem Anlassen ist der Olstand im Motor,
in der Einspritzpumpe, gegebenenfalls im Olbad-
Luftfilter und iibrigen Zubehsdr zu liberpriifen
und zu erginzen.

8. Der Kiihiwasserstand muss ebenfalls liberpriift

und erginzt werden. Der Motor darf nie ohne
Kiihlwasser laufen!

9. Téglich ist der Zustand und die Spannung der
Keilriemen zu kontrollieren.

10. Bei Motoren, die von Hand angeworfen werden,

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

muss die Anwerfklaue an der Kurbelwelle leicht
eingedlt sein, damit beim Anspringen des
Motors die Kurbel selbsttitig herausgeschoben
wird. Die Kurbel muss sauber gehalten werden.

Das Werkezug ist sauber zu halten. Beschidigtes
Werkzeug darf nicht verwendet werden, denn
es kann einen Unfall verursachen.,

Die Kraftstoffmenge im Behilter ist zu kon-
trollieren und zu erginzen.

Vor Inbetriebnahme des Motors nach leeer ge-
laufenem Kraftstoffbehilter, nach jedem Schlies-
sen des Kraftstoff-Absperrhahns, wenn der
Motor nicht anspringt oder unregelmissig lauft,
muss die Kraftstoffanlage entliiftet werden.

Der Motor muss sich nach dem Anlassen hin-
reichend erwirmen, deshalb wird er etwa 5 min.
im Leerlauf belassen.

In keinem Falle diirfen irgendwelche Repa-
raturen bei laufendem Motor durchgefiihrt
werden.

Bei der Wartung ist nach den Anweisungen im
zugehdrigen Abschnitt vorzugehen.

Bei Motoren mit elektrischem Anlasser muss
mindestens einmal im Monat der Elektrolyt-
spiegel in der Akkumulatorenbatterie gepriift
werden. Darauf achten, dass in allen Zellen eine
ausreichende Elektrolytmenge vorhanden ist
(die Oberkanten der Platten miissen mindestens
15 mm unter dem Elektrolytspiegel liegen).
Es darf nur destilliertes Wasser nachgefiillt
werden. Die Kontakte der Batterie sind sauber
zu halten und zu konservieren, damit sie nicht
oxydieren.

In den heissen Motor darf kein kaltes Wasser
gegossen werden.
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BEDIENUNG DES MOTORS ‘

A. VORBEREITUNG DES MOTORS

1.

ZUM ANLASSEN

Vorbereitung des Motors
zum ersten Anlassen

Vor dem ersten Anlassen eines neuen oder repa-
rierten Motors sind folgende Vorbereitungen durch-

zufiihren:

a) kontrollieren, ob simtliche Muttern und Schrau-
ben ordnungsgemiss angezogen sind;

b) das Spiel zwischen den Stésselstangen und den
Kipphebeln kontrollieren (Abb. 73), die Leit-
schifte einschmieren und ihren Gang durch
Herabdriicken des Kipphebels tiberpriifen;

¢) iberprifen, ob auf den Zylinderkopfen, im
Motorgehiuse oder anderen Stellen keine frem-
den Gegenstinde oder Werkzeug liegen ge-
blieben sind;

d) den Wasserraum mit Wasser fiillen;

Abb. 41

e)

in die Olwanne Spiilsl LO-B2 (Abb. 41) ein-
giessen, so dass der Olspiegel bis zur oberen
Marke des Olmessstabes reicht (Abb. 63). Das
Ol in den Einfiillstutzen an der Auspuffseite ein-
fullen.

das Gehduse der Einspritzpumpe (Abb. 42) und
den Regler (Abb. 43) mit Motorrens! anfiillen
(im Sommer OA-M9A und im Winter OA-Mé6A
oder nicht legiertes Ol, im Sommer OT-K12
und im Winter OT-K8, wobei wir dasselbe Ol
verwenden wie im Motor). Der Olspiegel muss
bis zum Ende des Ausschnittes am Messstab

reichen (Abb. 44). Beim Drehzahlregler muss
der Olstand bis zur Kontrollschraube (Abb. 45)
reichen. Die Kontrollschraube heraus drehen
und so lange O einfiillen, bis es an der Offnung
fir die Kontrollschraube herausfliesst. Nur in
diesem Falle ist der Olstand richtig.

Den Kraftstofftank mit Dieselkraftstoff fiillen,
den Kraftstoffhahn am Tank &ffnen und die
Kraftstoffanlage entliiften. Das Entliiften wird
wie folgt durchgefiihrt: Den Schraube am Kraft-
stoff-Filter (Abb. 46) lockern und den Kraftstoff
so lange abfliessen lassen, bis er keine Luftblasen
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mehr aufweist. Dann die Einspritzpumpe ent-
liften, indem die Entliiftungsschrauben am vor-
deren und hinteren Teil der Pumpe gelockert
werden (Abb. 47) und erst schliessen, wenn nur
noch Kraftstoff ohne Luftblasen austritt. Die
Einspritzleitungen derart entliiften, dass der

Abb. 44

Abb. 46 |
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Deckel an der Einspritzpumpe abgenommen und h) Mit Hilfe der Staufferbiichse die Lager der

ein Schraubenzieher unter dje Feder des Ein- Wasserpumpe mit Fett T-A4 (Abb.49) schmieren,
spritzelementes eingesetzt wird (Abb. 48.) Durch bei elektrisch angelassenen Motoren das An.
Pendeln nach oben und unten die Leitung mit lasserritzel des Zahnkranzes der Schwungscheibe
Kraftstoff fiillen, der die Luft verdringt. Die mit Fett T-N1, die Kontakte der Batterie nach
erfolgte Fillung des Rohres erkennt man daran, dem Anschliessen mit Fett T-K3 und die Licht.
dass die Diise ein knarrendes Geriusch von sich maschinenlager mit Fett T-AV2 schmieren. Bej
gibt. Der Kraftstoffhebel steht dabei auf maxi- Verwendung eines Autokiihlers den Liifter mit
male Lieferung (Abb, 53). Fett T-N2 schmieren,

i) Nunmehr den Motor entsprechend dem Ab.
schnitt ,,Anlassen des Motors* anlassen und ihn
ohne Belastung so lange laufen lassen, bis sich
das Kihlwasser auf 75—80oC erwirmt hat,
Dann den Kraftstoffhebel langsam in die Stellung
STOP bringen. Der Motor bleibt stehen. Nun-
mehr das Spiilél ablassen, indem dje Olablass-
schraube an der Olwanne herausgedreht wird.
Die Schraube sitzt unter dem vorderen Deckel
des Motors (Abb. 50). Dann die Schraube wieder
einsetzen und den Motor mit legiertem Ol
fillen, und zwar im Sommer OA-M9A und im
Winter OA-M6A, oder mit nicht legiertem O,
und zwar im Sommer OT-K12 und im Winter
OT-K8. Legierte Ole diirfen nie mit nicht legier-
ten Olen gemischt werden,

Abb. 50

j) Das Wasser aus dem Wasserraum ablassen
(Abb. 68). Damit werden alle Verunreinigungen
herausgespiilt. Dann den Wasserraum des Mo-
tors wieder mit reinem Wasser fillen.

k) Kontrollieren, ob der Winkel der Voreinsprit-
zung entsprechend den technischen Angaben
richtig eingestellt ist. Dje Elnspritzleil:ung des
ersten Zylinders herausschrauben. Dann die
Schwungscheibe im Drehsinn des Motors so
lange drehen, bis sich an der Verschraubung der
Efnsprftzpumpe fir den ersten Zylinder Krafc-
stoff zeigt. Durch einen Blick aufdas Schwungrad
prifen, ob die Einspritzung 28—32° vor dem
oberen Totpunkt erfolgt. Die Gradeinteilung
und die Marke HMP sind in dem Schwungrade
eingeprigt (Abb, 57). Wenn sie nicht stimmen,

Abb, 49 missen die Verbindungsschrauben an der Kup-
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plung der Einspritzpumpe gelést werden und die
Kupplung ist auf der Antriebsseite der Ein-
spritzpumpe zu drehen. Ein Teilstrich auf der
Kupplung bedeutet 6° auf der Kurbelwelle.
Wenn die Kupplung gegen den Drehsinn des
Motors gedreht wird, vergrdssert sich die
Voreinspritzung, beim Bewegen in der Dreh-
richtung des Motors verzdgert sich die Vorein-
spritzung. Wenn die Anzahl der Teilstriche auf
der Kupplung nicht zum richtigen Einstellen der
Voreinspritzung ausreicht, sind die Antriebs-
zahnrider falsch eingestellt. ist dies der Fall, muss
der Vorderdeckel des Motors abgeschraubt und
abgenommen werden und das Pumpenantriebs-
rad in der erforderlichen Richtung verstellt
werden (Abb. 51).

!

) Kontrollieren, ob die Einspritzpumpe keinen

Kraftstoff fordert, wenn der Kraftstoffhebel auf
STOP steht, weil anderenfalls der Motor nicht
angehalten werden kénnte. Diese Kontrolle
erfolgt gleichzeitig mit der Uberpriifung der
Voreinspritzung.

Nach der Kontrolle der Voreinspritzung und der
Einspritzmenge muss die Einspritzleitung des I.
Zylinders wieder mit einem Schraubenzieher
entliiftet werden.

m) Bei mit Druckluft angelassenen Motoren kon-

trollieren, ob die Luftflasche geniigend gefiillt ist.
Wenn das Handrad am Manometer-Ventil auf-
gedreht wird, muss das Manometer mindestens
10 atii ,hdchstens 35 atii anzeigen. Eine unge-

niigend geladene Flasche muss mit dem Hand-
verdichter oder aus einer anderen Quelle nach-
gefiillt werden.

Besonderes Zubehér

Wenn der Motor mit einer ausriickbaren Kup-
plung versehen ist, wird sie so eingestellt, dass
die Kupplungsscheiben bei Belastung nicht
durchrutschen. Dazu die Schraube auf dem
Hebeldeckel 16sen. Den Hebeldeckel dann so
drehen, dass er in die Offnung in der Mitnehmer-
platte einschnappt, d.h. die ganze Schraube ist
eingedreht (der Schraubenkopf ragt nicht he-
raus). Der Bligel des Ausriickers darf weder in
ausgeriickter noch in eingeriickter Stellung auf
den Gleitring der Kupplung driicken. Der
Gleitring und die Bolzen der Ausriickvorrichtung
an der Kupplung sind zu schmieren.

Wird eine selbstansaugende Pumpe verwendet,
tiberprifen, ob die Staufferbiichsen geniigend
mit Vaseline gefiillt sind und die Pumpe ge-
schmiert ist.

So viel Ol in das Olbadluftfilter fiillen, dass der
Spiegel bis zu der am unteren Teil angebrachten
Marke — reicht.

Falls ein Rotations-Handverdichter verwendet
wird, den Olbehilter mit dem gleichen Ol fiillen,
das zur Schmierung des Motors dient, und zwar
so, dass der Olspiegel bis zur Marke reicht.

Vorbereitung des Motors
vor jedem Anlassen

Mit dem Olmessstab den Olstand im Motor
kontrollieren, wo er nicht unter die untere
Marke sinken darf, und im Einspritzpumpenge-
hiuse, wo er nicht unter die untere Kante des
Ausschnittes am Messstab sinken darf.

Auch im Fliehkraftregler muss der Olpegel bis
an die Offnung der Kontrollschraube reichen.
Den Stand im Kraftstofftank iiberpriifen und ihn
erginzen.

Uberpriifen ob die Keilriemen geniligend ge-
spannt sind. Beim Druck mit dem Finger diirfen
sie etwa 15 mm nachgeben.

Uberpriifen, ob der Kraftstoffhahn geodffnet ist
und die Kraftstoffleitung entliiften.

Den festen Sitz der Muttern und Schrauben
kontrollieren.

Uberprijfen, ob auf dem Motor oder im Motor-
gehduse keine Fremdkérper oder Werkzeug
liegen geblieben sind.

Mit der Staufferbiichse Schmierfett in die Lager
der Wasserpumpe pressen.

Den Kiihlwasserstand iiberpriifen und erginzen.
Bei mit Luft angelassenen Motoren durch Offnen
des Handrades am Manometer-Ventil kontrol-
lieren, ob die Luftflasche geniigend gefiillt ist.
Ist dies nicht der Fall, muss sie mit einem Hand-
verdichter oder aus einer anderen Quelle nach-
geladen werden.

Besonders Zubehor:

falls eine elastische Kupplung verwendet wird,
iberpriifen, ob die Rollen nicht lose oder abge-
nutzt sind: .
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— bei Verwendung einer ausriickbaren Kupplung
kontrollieren, ob der Gleitring und die Bolzen
der Ausriickvorrichtung geniigend geschmiert
sind;

— bei Benutzung einer selbstansaugenden Pumpe
iiberpriifen, ob sie geniigend geschmiert ist;

— beim Oldbad-Luftfilter iiberpriifen, ob die Ol-
fillung bis zur Marke reicht und ob sie nicht
zu sehr verschmutzt ist;

— beim Rotations-Handverdichter kontrollieren,
ob im Schmierdlbehilter geniigend Ol vorhan-
den ist.

3. Vorbereitung des Motors zum Anlassen
in kalter Umgebung

Ausser den in den beiden vorhergehenden Ab-

schnitten angefiihrten Arbeiten werden in kalter

Umgebung noch folgende Vorbereitungen getroffen:

a) Wenn der Motor in einer geschlossenen Kabine
(z. B. einem Waggon) installiert ist und die
Temperatur der umgebenden Luft auf — 10 bis
—20°C sinkt, ist zunichst der den Motor um-
gebende Raum auf +10°C zu erwdrmen.

b) Durch den Einfiillstutzen heisses Wasser in den
Autokiihler giessen.

c¢) Das Ol auf etwa + 20 °C erwirmen und es durch
den Einfillstutzen in den Motor fiillen. Auch das
Gehiuse der Einspritzpumpe und der Regler
missen mit erwarmten Ol gefiillt werden. Falls
der Motor das erste Mal in kalter Umgebung
angelassen wird, auch das Spiildl erwérmen.

d) Da bei Temperaturen tief unter dem Gefrier-
punkt der Kraftstoff sehr zihfliissig wird, ist das
Kraftstoff- Filter, die Einspritzpumpe, der Kraft-
stoffbehdlter und die gesamte Kraftstoffleitung
mit Heissluft oder Strahlungswirme anzu-
wirmen.

ACHTUNG! Nie offenes Feuer verwenden, da
ein Brand entstehen kénnte!

B. ANLASSEN DES MOTORS

1. Anlassen von Hand

Es wird bei Motoren 2-3 § 110 verwendet.

Sobald die Vorbereitung sorgfaltig durchgefiihrt

wurde, kann mit dem Anwerfen des Motors be-

gonnen werden:

a) Den Dekompressorhebel waagerecht stellen, der
Zeiger weist auf das Zeichen -D- (Abb. 52).

b) Den Kraftstoffhebel in die Stellung fiir maximale
Lieferung bringen (Abb. 53).

c) Die Andrehkurbel in die Riemenscheibe ein-
schieben, so dass die hervorragenden Zapfen in
die Zihne der Anwerfklaue auf der Kurbelwel-
lenmutter eingreifen. Den Handgriff so anfassen,
dass der Daumen lings der anderen Finger liegt
(Abb. 54). Der Daumen darf nicht den iibrigen
Fingern gegeniiber liegen, weil dies zu einem
Unfall fithren kénnte.
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Abb. 54

d) Den Motor schnell mit der Kurbel durchdrehen
und den Dekompressorhebel sofort in die
schrige Ausgangslage driicken (Abb. 55).

e) Sobald der Motor nach zwei- bis flinfmaligem
Anwerfen anspringt, die Andrehkurbel schnell
und vorsichtig herausziehen.

f) Der Motor erreicht seine vollen Umdrehungen:
die Kraftstofflieferung drosseln und den Motor
bei niedrigen Umdrehungen warmlaufen lassen.

g) Den Oldruck auf dem Oldruckmesser kontrol-
lieren.

h) Uberpriifen ob der Motor geniigend gekiihlt
wird, d. h. ob das Kiihiwasser durch den Motor
fliesst.
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2. Anlassen mit Druckluft

Es wird bei allen Motorentypen der Reihe § 110

verwendet.

Nach Durchfiihrung der Vorbereitungen wird wie

folgt angelassen:

a) Der Dekompressorhebel bleibt schrig nach
unten stehen (Abb. 55).

b) Den Kraftstoffhebel auf maximale Lieferung
stellen (Abb. 53).

¢) Den im Werkzeug mitgelieferten Handgriff in
eine der Offnungen im Schwungrad stecken
(Abb. 56) und das Schwungrad so drehen, dass
der Zeiger iiber dem Schwungrad etwa gegen-
iber der Marke HMP steht (Abb. 57), die in das
Schwungrad eingeprigt ist.

d) Nach dem Einstellen muss der Handgriff
wieder herausgenommen werden!

e) Durch Drehen des Handrades nach links das
Anlassventil des Luftflaschenkopfes 8ffnen
(Abb. 58).

f) Den im Luftverteiler eingebauten Hebel des
Anlassventils driicken (Abb. 59).

Abb. 58

Abb. 55

Abb. 56
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g) Sobald der Motor anspringt, den Hebel des
Anlassventils loslassen und mit dem Kraft-
stoffhebel die Drehzahlen des Motors senken.
Den Motor bei niedrigen Umdrehungen warm-
laufen lassen.

h) Das Anlassventil am Luftflaschenkopf schliessen.

i) Am Oldruckmesser kontrollieren, ob die Mo-
torschmierung funktioniert.

j) Uberpriifen, ob der Motor ausreichend gekiihlt
wird. Aus der Ablassleitung muss Wasser heraus-
fliessen.

3. Elektrisches Anlassen

Es wird bei allen Motorentypen der Reihe S 110
verwendet.

Nach Durchfiihrung der Vorbereitungen wird wie

folgt vorgegangen:

a) Den Dekompressorhebel waagerecht stellen, der
Zeiger weist auf das Zeichen -D- (Abb. 52).

b) Den Kraftstoffhebel auf maximale Lieferung
stellen (Abb. 53).

c¢) Den Schlissel in den Schaltkasten stecken (Abb.
60). Die Kontrollampe leuchtet auf,

d) Den Anlasserdruckknopf driicken (Abb. 61).

e) Nach einigen Umdrehungen des Motors den
Dekompressorhebel in die schrige Ausgangslage
driicken. Wenn die Vorbereitung richtig durch-
gefiihrt wurde, springt der Motor an. Wenn er
nicht anspringt, ist nach einer Weile das An-
lassen zu wiederholen.

f) Sobald der Motor anspringt, den Anlasserdruck-
knopf loslassen und die Umdrehungen mit dem
Kraftstoffhebel senken. Den Motor bei niedrigen
Umdrehungen warmlaufen lassen.

g) Am Oldruckmesser kontrollieren, ob die Motor-
schmierung funktioniert.

h) Kontrollieren, ob der Motor ausreichend ge-
lkiihlt wird. Aus der Ablassleitung muss Wasser
herausfliessen.

4. Anlassen in kalter Umgebung

Die Vorbereitung fir das Anlassen in kalter Um-
gebung ist ordentlich durchzufiihren. Das Anlassen
erfolgt nach der vorstehenden Anleitung zum An-
lassen des Motors. Damit er leichter anspringt,
werden noch folgende Massnahmen getroffen:

a) In jede Brennkammer in den Zylinderképfen
Kraftstoff einspritzen, indem man den Deckel
der Einspritzpumpe abschraubt, einen Schrau-
benzieher unter die Feder des Einspritzelementes
einfiihrt und durch etwa 10 bis 15 pendelnde
Bewegungen mit dem Schraubenzicher Kraft-
stoff in alle Zylinder einspritzt. Der Kraftstoff-
hebel muss dabei auf maximaler Lieferung stehen.
Nach Abnehmen des Ziindpatronenhalters kann
man mit einer Olkanne etwa 10 cm?® Kraftstoff
durch die Offnung in die Wirbelkammer ein-
giessen.

b) Das Luftfilter abnehmen und die Ansaugleitung
innen mit der Flamme einer Wirmelampe er-
wirmen, damit der Motor heisse Luft ansaugen
kann.

c) Die Schrauben der Ziindpatronenhalter heraus-
schrauben und die Patronen so in den Unterteil
des Halters einsetzen, dass sie etwa 2 cm (ber
den Rand ragen (Abb. 62). Die Patronen an-
ziinden, die Schrauben in die Zylinderképfe
schnell einschrauben und den Motor anwerfen.
Diese Moglichkeit besteht nur bei Motoren, die
von Hand oder elektrisch angeworfen werden.
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d) Wenn sich der Motor erwirmt hat, wird das
Luftfilter wieder angeschraubt.

Abb. 62

Die Ziindpatronen Marke DIZEX sind vom
Motorenlieferanten auf besondere Bestellung
erhiltlich. Der Kunde kann sie im Bedarfsfalle
nach folgender Anleitung selbst herstellen;
Starkes Léschpapier in ‘eine L&sung von 100
Teilen warmen Woassers, 20 Teilen Kalisal-
peter (KNOs) und einem Teil Bleiazetat
(PbCHaCOz) tauchen.

Sobald sich das Papier richtig vollgesogen hat,
dieses trocknen tassen und es in Stiicke schneiden
und diese bei Bedatf zusammendrehen und ver-
wenden.

Die Patronen sind trocken zu lagern, weil sie
Feuchtigkeit aufnehmen.

C. DIE BEDIENUNG DES MOTORS WAHREND
DES BETRIEBES

1. Belastung des Motors

Nach dem Anlassen den Motor 5 Minuten vollkom-
men ohne Belastung bei niedrigen Drehzahlen lau-
fen lassen. Nach dieser Zeit wird der Motor auf
maximale Umdrehungen eingestellt und so etwa
5 bis 10 Minuten laufen gelassen, damit er sich
geniigend erwirmt. Erst dann darf der Motor be-
lastet werden. Wenn der Motor tiglich 12 Stunden
in Betrieb bleiben soll, kann er volle 12 Stunden auf
100 9, belastet werden. Man kann jedoch den
Motor auch fiir eine Stunde auf 110 9 (iberlasten.
Darauf muss er allerdings fiir mindestens 3 Stunden
auf 100 9 entlastet werden. Wihrend der 12-stiin-
digen Arbeitszeit darf der Motor dreimal in dieser
Weise belastet werden. Falls der Motor ununter-
brochen, d. h. 24 Stunden taglich laufen soll, darf
er nur auf 90 9 belastet werden. In diesem Falle
ist eine Uberlastung nicht zulissig.

2. Kontrolle des laufenden Motors

a) Bei laufendem Motor ist zu priifen, ob der
Motor geniigend geschmiert wird. Der Oldruck-
messer muss 2—5 kp c¢m? anzeigen. Wenn das
Manometer keinen Druck anzeigt oder der
Druck 5 kp ecm? libersteigt, ist der Motor sofort
anzuhalten und die Ursache der Stérung zu
beseitigen.

b) Den Olspiegel mit dem Olmessstab kontrollieren
(Abb. 63).

Abb. 63

c) Auch die Temperatur des ausfliessenden Kiihl-
wassers ist zu kontrollieren. Bei 100 9 Leistung
darf sie 75°C und bei 1109, Leistung 85°C
betragen. Sobald die Wassertemperatur diese
Temperaturen iibersteigt, ist dies sicherlich auf
eine ungenligende Wassermenge zuriickzufiih-
ren, die sofort zu ergénzen ist. Bei der Verwen-
dung von Durchflusskiihlung muss die Wasser-
temperatur so geregelt werden, dass das austre-
tende Wasser 75°C hat. Bei Durchflusskiihlung
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f)

k)

ist auf zu hohe Wassertemperatur zu achten! Bei
plétzlicher Abkiihlung (erhdhte Zufuhr kalten
Wassers) konnte der Zylinder springen. Die
Temperatur muss langsam gesenkt werden.
Sobald eine Stérung in der Kiihlung eintritt, ist
der Motor sofort anzuhalten und auskiihlen zu
lassen. Der Motor darf nie mit kaltem Wasser
gefiillt werden, weil seine heissen Teile springen
kénnten.

Weiterhin ist der Kraftstoffvorrat im Behilter
zu lberprifen und nach Bedarf zu erginzen.
Wenigstens einmal tiglich die Lager der Wasser-
pumpe durch Eindrehen der Staufferbiichse
schmieren. Das Fett in den Schmierk&pfen kon-
trollieren und nachfiillen.

Durch Abhéren tiberpriifen, ob die Kolben oder
Ventile nicht klopfen. Bei einer Erhdhung der
Drehzahlen auf den H&chstwert diirfen keine
scharfen Schlige zu héren sein.

Kontrollieren, ob die Zylinderképfe, die Ansaug-
und Auspuffrohre und die ibrigen Teile dicht
sind. Wenn irgendwo Olspuren auftreten, weist
dies auf eine undichte Stelle hin. Sie muss er-
mittelt und die Ursache beseitigt werden,
Kontrollieren, ob an der Kiihlanlage irgendwo
Woasser entweicht. Eine undichte Stelle ist
abzudichten.

Kontrollieren, ob irgendwo an der Kraftstofflei-
tung Kraftstoff entweicht.

Bei elektrisch angelassenen Motoren kontroi-
lieren, ob die Kabel richtig angeschlossen sind
und fest sitzen und die Batterie richtig nachge-
laden wird. Wenn die Drehzahlen des Motors
iber 600 U/min steigen, muss die Kontroll-
leuchte verldschen. Ist dies nicht der Fall, dann
ist die Batterie nicht nachgeladen. Die Ursache
ist zu ermitteln und der Fehler zu beseitigen.
Kontrollieren, ob sich keine Schrauben gelockert
haben.

Wenn zur Kiihlung Meerwasser verwendet wird,
missen die Zylinderk&pfe Zinkeinsitze erhalten
(Abb. 64), die vom Meerwasser ausgeitzt werden.
Das Ausitzen der Stépsel bemerkt man daran,
dass Wasser aus den Stépseléffnungen zu fliessen
beginnt. Ist dies der Fall, miissen die Stdpsel
durch neue ersetzt werden. Die St&psel verhin-
dern das Atzen der Zylinderképfe.

m) Ein Hilfsmittel fiir die Beurteilung, ob der

Motor richtig l3uft, ist auch die Farbe der Aus-
puffgase, die bei richtiger Verbrennung hellgray
sein sollen. Bei schlechter Verbrennung sind die
Auspuffgase dunkel verfarbt, bei Uberlastung des
Motors sind sie schwarz.

Hilfsarbeiten

Bei mit Luft angelassenen Motoren kann die Luft-
flasche nachgeladen werden, wenn der Motor
lduft. Dies wird gewdhnlich bei Beendigung des
Betriebes vor dem Stillsetzen des Motors durch-
gefiihrt. Die Flasche darf nicht bei belastetem

Abb. 65

Abb. 66




Motor gefiillt werden. Beim Laden wird wie
folgt vorgegangen: Das Ladeventil am Kopf der
Luftflasche &ffnen, indem das Handrad nach links
gedreht wird (Abb. 65), bis die Spindel an-
schldgt. Am Zylinderkopf, wo das Ladeventil
angebracht ist, das Einspritzventil durch Lockern
der Entliiftungsschraube &ffnen (Abb. 66). Der
Kraftstoff wird dann nicht in den Zylinder einge-
spritzt, sondern lduft durch die Riickleitung in
den Sammelbehilter. Die durch die Kompression
gewonnene reine Druckluft im Zylinder strémt
in die Flasche. An der Fllasche ist ein auf 35 atii
eingestelltes Sicherheitsventil angebracht.
Dieser Druck ist am Luftdruckmesser mit einem
roten Strich gekennzeichnet.

Bei Uberschreitung des genannten Druckes
offnet sich das Sicherheitsventil und die Luft
wird in die Atmosphire abgeblasen.

Nach dem Laden der Flasche ist das Ladeventil,
ordentlich zu schliessen und zu kontrollieren,
ob alle iibrigen Ventile geschlossen sind, damit
keine Luft entweichen kann. Nach erfolgter
Ladung muss auch das Einspritzventil durch
Anziehen der Entliiftungsschraube wieder ge-
schlossen werden.

b) Bei elektrisch angelassenen Motoren wird die
Akkumulatorenbatterie automatisch nachgela-
den, auch wenn der Motor Leistung abgibt.
Dieser Hilfsvorgang erfordert keine Bedienung,
sondern nur Kontrolle.

D. ABSTELLEN DES MOTORS

1. Normales Abstellen des Motors

a) Vor dem Abstellen ist der Motor zu entlasten.
b) Den Kraftstoffhebel allmshlich in die Stellung
STOP verstellen (Abb. 67?.

Abb. 67

%)

d)

f)

Sobald der elektrisch angelassene Motor stehen
bleibt, abschalten und den Schliissel vom Schalt-
kasten abziehen. Die Kontrollampe verlischt.
Bei durch Luft angelassenen Motoren das
Schwungrad in die Anlassstellung drehen.
Aufgetretene Mingel beseitigen. Wenn Ein-
griffe in der Kraftstoffleitung durchgefiihrt wer-
den sollen, wird die Kraftstoffzuleitung ge-
schlossen.

Wenn die Temperatur der umgebenden Luft
unter 0°C sinkt, muss das Kithiwasser aus dem
Motor abgelassen werden (Abb. 68). Bei einem
Absinken der Temperatur unter —10°C ist auch
das Ol aus der Olanlage abzulassen, damit vor
dem Anlassen erwirmtes Ol eingefiillt werden
kann.

Abb. 68

b)

d)

Abstellen des Motors im Notfalle

Sobald die Pumpe auch in der Stellung STOP
Kraftstoff liefert und der Motor daher nicht
angehalten werden kann, ist der Kraftstoffhahn
zu schliessen und die Zuleitung zur Einspritz-
pumpe abzuschrauben. Damit wird der Motor
stillgesetzt.

Wenn sich der Motor nicht anhalten lisst und
die Drehzahlen in gefihrlicher Weise die Nenn-
drehzahlen iibersteigen, muss die Kraftstoffzu-
fiihrung mit Gewalt unterbrochen werden, in-
dem man die Zuleitung zur Einspritzpumpe
abschlégt.

Sofort nach dem Anhalten des Motors die Ur-
sache der Havarie ermitteln und beseitigen oder
den Motor in einer Fachwerkstatt reparieren
lassen.

Die iibrigen Arbeiten wie bei normalem Anhal-
ten des Motors durchfiihren.
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E. PFLEGE DES MOTORS NACH DEM
ABSTELLEN

Wenn der Betrieb des Motors fiir kiirzere oder
lingere Zeit unterbrochen wird, sind folgende
Massnahmen zu treffen:

1. Die Kraftstoffzufuhr mit dem Kraftstoffhahn
absperren. )

2. In der kalten Jahreszeit Wasser und Ol aus dem
Motor ablassen, Ol aus der Einspritzpumpe und
dem Fliehkraftregler ablassen.
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. Wenn der Motor linger als drei Monate ausser

Betrieb sein soll oder wenn er in feuchtep
Umgebung steht, ist er ausserdem noch 2y
konservieren. Dazu werden alle bearbeiteten,
nicht mit Anstrich versehenen Aussenflichep
des Motors mit technischer Vaseline Nr. 55
eingeschmiert, die auf 4+55°C zu erwirmen ist,
damit sie iiberall gut eindringt und haftet.

. Falls der Motor linger als 6 Monate stillsteht,

wird abgekochtes Motorend! in den Raum dey
Wasserpumpe und die Verbrennungsraume iibey
den Kolben gefiillt.
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WARTUNG DES MOTORS

Soll uns der Motor zuverlissig dienen, ist er auch
ordentlich zu pflegen. Nur durch sorgfiltige
Wartung erzielen wir einen stérungsfreien und
zuverlSssigen Betrieb des Motors. Deshalb sind
folgende Anweisungen einzuhalten:

1

Bei Verwendung von hartem Wasser ist darauf
zu achten, dass das Wasser chemisch erweicht
wird, weil es sont bei hdherer Temperatur
kalkhaltige Stoffe ausscheidet, die an den Wiinden
des Wasserraumes Kesselstein bilden. Dieser
abgesetzte Kesselstein kann zu ernsten Stérun-
gen fiihren, z. B. zum Springen des Zylinder-
kopfes u. & Die Kesselsteinschicht verhindert
eine gute Wirmeiibertragung; daraus ergibt
sich eine geringere Leistung und grosserer Ver-
schleiss der Zylinderlaufbuchsen und der Kol-
benringe. Der festgesetzte Kesselstein kann mit
einer Losung von Salzsiure (HCl), und zwar
1 Teil Siure auf2 Teile Wasser, beseitigt werden.
Man ldsst die L&sung 1/2—2 Stunden auf die
bestimmte Stelle einwirken, bis sich keine
Blasen mehr bilden. Bei dieser Arbeit ist Vor-
sicht geboten. Es darf kein offenes Feuer ver-
wendet werden, damit es zu keiner Explosion
kommt. Nach dem Ablassen der Saurelésung
und griindlichem Spiilen mit Wasser kann der
Kesselstein mit einem geeigneten Werkzeug
entfernt werden. Die Wasserhirte darf héch.
stens 5 Deutsche Hirtegrade betragen.

Bei jeder Arbeit an der Kraftstoffleitung ist auf
grésste Sauberkeit zu achten. Verunreinigungen
im Kraftstoff kénnen die Einspritzpumpe oder
Diise verstopfen, sie ausser Betrieb setzen oder
sogar vernichten. Vor der Demontage ist die
Umgebung des betreffenden Teiles und vor der
Montage der betreffende Teil griindlich zu reini-
gen, und zwar am besten in Dieselkraftstoff.
Neue konservierte Einspritzdiisen und andere
Teile der Einspritzanlage miissen in warmem
Dieselkraftstoff ausgewaschen und mit Druck-
luft ausgeblasen werden.

Wenn Kraftstoff aus einem Fass umgefiillt wird,
darf dieser nicht vom Boden angesaugt werden,
damit keine Verunreinigungen mitgenommen
werden. Das Fass muss ruhig stehen, damit sich
die Verunreinigungen absetzen.

Eine verunreinigte oder vestopfte Diise mit
einem Holzstiick oder Lippaste reinigen und sie
grindlich mit Dieselkraftstoff spiilen. Keine
scharfen oder harten Gegenstinde verwenden.
Nach dem Spiilen muss die Nadel ungehemmt
im Gehiuse der Diise gleiten. Nach griindlicher
Reinigung der gelippten Dichtungsflichen kann
die Dise eingebaut werden. Die Diise bei ent-
spannter Feder montieren, damit sie mit ihrer
ganzen Fliche aufliegt. Den Diisenhalter sorg-
faltig anziehen, damit er gleichmissig auf der
ganzen Dichtungsfliche sitzt. Durch schlechtes

Anziehen kann die Funktion einer an und fiir
sich einwandfreien Diise beeintrichtigt werden,
Keine alten und deformierten Unterlegscheiben
verwenden. Noch vor dem Anbringen des
Disenhalters am Motor ist die Diise zu iiber-
priifen. Der Einspritzdruck wird an einer Prif-
druckpumpe kontrolliert. Die Funktion der
Dise am Motor kann man selbst wie folgt
iberpriifen: Den Diisenhalter am Einspritzrohr
befestigen, den Kraftstoffhebel auf maximale
Einspritzung und den Dekompressionshebel
waagerecht einstellen. Dann den Motor mit dem
Anlasser oder mit der Andrehkurbel durch-
drehen. Der Kraftstoff muss in Form eines
Kegels aus der Diise spritzen. Wenn er einen
kompakten Strahl bildet oder tropft, dichtet
das Nadelventil der Diise nicht oder es bleibt
hédngen. Die Diise soll ein dumpf knarrendes
Gerdusch von sich geben. Eine schiechte Diise
knirscht. Wahrend der Uberpriifung der Diisen
missen Gesicht und Hinde vor dem aus der
Diise spritzenden Kraftstoff geschiitzt werden,
Der Strahl kann sogar zu schmerzhaften Verlet.
zungen fiihren.

- Bei einem Olwechsel — Sommer-gegen Winter-

&l oder umgekehrt, legiertes gegen nicht legier-
tes, oder verbrauchtes gegen Frischdl — ist wie
folgt vorzugehen:

Den Motor so lange laufen lassen, bis er sich
erwirmt (Wassertemperatur 75 C). Nach dem
Abstellen des Motors die Olablassschraube unter
dem Vorderdeckel des Motors herausschrauben
und das Ol aus der Olwanne ablassen, Dann die
Schraube wieder einsetzen, Das Ol aus der Ein-
spritzpumpe und dem Fliehkraftregler ablassen.
Dann den Einsatz des Spalt-Olfilters heraus-
schrauben, ausbauen, ihn sorgfiltig in Kraftstoff
spiilen und mit Druckluft ausblasen. Nunmehr
das Motorgehiuse, die Gehiuse der Einspritz-
pumpe und des Reglers mit Spiils| OL B2 fiillen.
Den Motor starten und ihn etwa 5 Minuten
laufen lassen.

Nach dem Abstellen das Spiilol ablassen und
Frischdl einfiillen, so dass der Spiegel bis zur
oberen Kerbe am Olmessstab in der Olwanne,
bis zum oberen Rand der Kerbe am Messstab
der Einspritzpumpe und bis zur Kontroll-
schraube des Reglers reicht.

- Bei mit Luft angelassenen Motoren muss das sich

in der Luftflasche ansammelnde Wasser abge-
lassen werden (Abb. 69). Das Wasser entweicht
durch das Wasserablassventil, das ziemlich oft
gedffnet werden muss. Obwoh| verlangt wird,
dass die Luftflasche waagerecht untergebracht
werden soll, ist doch eine kleine Neigung zu
wihlen, damit sich das Wasser an der niedrigsten
Stelle sammelt und abgelassen werden kann.
Der Kopf der Luftflasche muss héher sein als
der Boden.
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6.

3)

b)

Bei Motoren mit elektrischem Anlasser:

Die Isolierung der Leiter und die richtige Be-
festigung der Kabel an den Klemmen kontrol-
lieren.

Das Gleitlager des Anlasserritzels in dem durch
eine Schraube verdeckten Deckel muss ab und
zu mit gutem Motorendl geschmiert werden
(Abb. 70). Das Kollektorlager erfordert keine
Schmierung, denn es hat selbstschmierende
Lager. Die Kontaktflichen des Schaltschiitzes
miissen metallisch rein und eben sein, damit sie
sich mit ihrer ganzen Fliche beriihren. Verun-
reinigte oder abgebrannte Kontaktbleche sind

Abb. 69
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rechtzeitig in einer Fachwerkstatt zu reparieren.
Der Kollektor muss sauber und trocken sein.
Die Kohlebiirsten miissen gut auf dem Kollektor
sitzen, sich im Halter leicht bewegen und diirfen
nicht klemmen. Wenn die Kohlebiirsten ver-
unreinigt sind, sollen sie mit einem in Alkohol
getauchten Lappen abgewischt und griindlich
getrocknet werden.

Der Kollektor darf nie mit einer Feile, einem
Messer oder Schmirgelpapier gereinigt werden.

Es ist notwendig, die Spannung des Keilriemens
zu kontrollieren. Bei zu geringer Spannung
rutscht der Riemen durch und nutzt sich bald ab,
Dabei gibt die Lichtmaschine nicht die volle
Leistung ab, weil sie geringere Drehzahlen hat,
Bei zu grosser Riemenspannung wird das
Lichtmaschinenlager stark beansprucht und der
Riemen nutzt sich gleichfalls bald ab. Der Riemen
ist vor Ol und Fett zu schiitzen. Ein abgenutzter
Riemen ist rechtzeitig auszuwechseln.

Beim Ersetzen von durchgebrannten Sicherun-
gen ist auf die richtige Grésse zu achten, weil
sonst die Lichtmaschine beschidigt oder sogar
vernichtet werden kdnnte,

Falls am Reglerschalter eine Stérung eintritt, ist
er einer Fachwerkstatt zur Reparatur zu iiber-
geben. Eine andere Pflege erfordert der Regler-
schalter nicht.

Eine neue Batterie ist wie folgt zu behandeln:

Die Einlagen unter oder in den Verschlussstopfen
der Zellen entfernen. Alle Zellen der Batterie
mit Schwefelsiure (CSN 651236) Dichte 1,285
bei einer Héchsttemperatur von 25°C (in den
Tropen Dichte 1,230) bis 15 mm iiber die
Plattenoberkante fiillen. Bei der Zubereitung
des Elektrolyts aus konzentrierter Schwe-
felsdure ist immer die Siure in das Wasser
zu giessen. Niemals umgekehrt! Beim Mi-
schen von Sdure und Wasser erwirmt sich die
Lésung; sie muss daher abkiihlen und erst dann
wird erneut zugegossen bis die richtige Dichte
erreicht ist. Beim Verdiinnen der Siure missen
die erforderlichen Arbeitsschutzmittel getragen
werden, d. |. Gummihandschuhe, Gummi-
schiirzen, Gummischuhe und ein Schutzschild
vor dem Gesicht. Das Verdiinnen wird in be-
sonders gellfteten Riumen durchgefiihrt. Es
besteht ausserdem die Gefahr, dass die ange-
sammelten Gase explodieren. Deshalb wird
empfohlen, bereits verdiinnte Siure zu kaufen.

Die Batterie 5 Stunden in Ruhe belassen, dann
den Elektrolytspiegel auf die vorgeschriebene
Héhe tber der Plattenoberkante mit Schwefel-
sdure Dichte 1,285 ausgleichen.

In der Dauer von 50 Stunden mit dem fiir die
erstmalige Ladung vorgeschriebenen Strom bis
zu der angegebenen Endspannung und Elektro-
lytdichte 1,285 laden, die sich innerhalb der
letzten zwei Stunden nicht mehr indert. Bei
einer Ladespannung 2,1 bis 2,8 Volt je Zelle
betrigt der Ladestrom 7 A fiir einen Batterie-
kasten 6 ST 115 und 5 A fiir 6 ST 82.

Die Batterie ist mit einer Gleichstromquelle zU
laden. Dabei wird der Pluspol der Stromquelle
mit dem Pluspol der Batterie verbunden.
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— Wenn die Temperatur des Elektrolyts iber

40° C, in den Tropen iber 50° C steigt, muss das
Laden unterbrochen werden. Erst wenn der
Elektrolyt abgekiihlt ist, darf weiter geladen
werden.

Wenn die Elektrolytdichte der vollstindig ge-
ladenen Batterie iiber dem vorgeschriebenen
Wert liegt, wird sie durch Zugiessen von Elek-
trolyt berichtigt. Nach Beendigung der Lagung
ist der Elektrolytspiegel auf die vorgeschriebene
Hoéhe zu bringen. Die Batterien miissen stets
trocken und sauber gehalten werden. Vergosse-
nes Wasser oder Siure sind sofort abzutrocknen.
Alle Metallteile der Batterie werden mit Vase-
line behandelt, damit sie durch Siureeinwirkung
nicht korrodieren.

Ehe eine neue Batterie in Betrieb genommen
wird, muss sie nach der ersten Ladung entladen
werden, und zwar am besten mit einem Strom

von 5 A. Die Batterie nie durch Kurz-
schluss entladen!

Nach vollstindiger Entladung die Batterie wieder
nach der angefiihrten Anleitung laden.

Bei Frost steigt der innere Widerstand der
Batterie und sie verliert daher die Fihigkeit
Strom aufzunehmen oder abzugeben. Sie muss
daher bei —10°C mit einer Wirmeisolation
versehen werden. Wenn die Batterie nicht
benutzt wird, ist sie in einem warmen Raum
zu lagern.

Die nach den angefiihrten Anweisungen ge-
pflegte Batterie 6 ST 115 mit 24 V gewihrleistet
sicher 20 aufeinanderfolgende Anlassvotginge
bei warmem Motor.

. Falls ein Olbadluftfilter verwendet wird, ist der

Olstand auf der richti_gen Héhe zu halten und
stark verunreinigtes Ol durch frisches zu er-
setzen.
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WARTUNGSPLAN

Um einen besseren Uberblick iiber die Arbeiten
zu geben, die in regelmissigen Zeitabstinden zu
erledigen sind, wird folgender Plan angefiihrt:

1. Nach je 10 Stunden sind folgende Arbeiten
durchzufithren:

a) den Olspiegel im Motor kontrollieren und
erginzen;

b) den Kraftstoffvorrat erginzen;

¢) beim Autokiihler die Kiihlwassermenge kontrol-
lieren und erginzen;

d) dussere Sauberkeit des Motors kontrollieren:

e) durch einige Umdrehungen des Knebels das
Spalt-Oilfilter reinigen;

f) in die Schmierképfe des Zylinderkopfdeckels
Dieselkraftstoff einspritzen. Damit die Fiihrung
der Auslassventile schmieren.

2. Nach je 50 Stunden:

-' a) Wenn der Motor in staubiger Umgebung arbei-

tet, die Verunreinigungen aus dem Unterteil des

' Olfilters durch Ausschrauben der Verschluss-
schraube ablassen;

b) die Verunreinigungen im Kraftstoff-Filter durch
die Reinigungsschraube ablassen;

c) ersten Olwechsel bei einem neuen Motor oder
nach der Generalreparatur durchfiihren;

d) die Befestigung des Motors am Grundrahmen,
am Fundament und die Verbindung zur ange-
triebenen Maschine kontrollieren;

e) den Elektrolytspiegel in der Akkumulatoren-
batterie kontrollieren und destilliertes Wasser
nachfiillen, so dass die Fliissigkeit bis etwa 15 mm
iber den oberen Rand der Platten reicht.
Kontrollieren, ob der Elektrolyt die vorge-
schriebene Dichte hat;

f) beim Olbad-Luftfilter das Ol wechseln. Falls die
Umgebung sehr staubig ist, das Ol je nach dem
Grad der Verschmutzung Sfter wechseln;

g) die Kugellager der Wasserpumpe und des Liifters
durch Eindrehen der Staufferbiichse schmieren.

3. Nach je 200 Stunden

a) den Einsatz des Olfilters herausnehmen, ihn
grindlich auswaschen und mit Druckluft durch-
blasen;

b) den Filzeinsatz des Kraftstoff-Filters heraus-
nehmen und ihn griindlich in reinem Diesel-
kraftstoff waschen. Die Verunreinigungen aus
dem Filter ablassen und das Filter mit reinem
Kraftstoff durchspiilen. Wenn der Einsatz zu sehr
verschmutzt ist, diesen gegen einen neuen aus-
wechseln.
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)

d)

f)

4,

a)

den Offnungsdruck der Disen iiberpriifen.
Nach der Einstellung missen die Regelstopfen
ordentlich gesichert werden;

das Trocken-Luftfilter abnehmen und auswa-
schen;

den Zylinderkopfdeckel abnehmen und das
Ventilspiel (Abb. 71 und 72) einstellen. Die
entsprechenden Werte sind im Abschnitt der
technischen Angaben enthalten.

Uberpriifen, ob die Federn nicht gebrochen sind.
Gebrochene Federn sind auszutauschen.

Bei einem in staubiger Umgebung arbeitenden
Motor das Ol wechseln. Bei staubigem Betrieb
hat der Olwechsel alle 200—300 Stunden zuy
erfolgen (in normalen Bedingungen nach 400—
500 Stunden.)

Den Zustand des Autokiihlers kontrollieren und
Verunreinigungen zwischen den Luftleitblechen
entfernen.

Nach je 400—500 Stunden

Olwechsel im Motor. Der Olwechsel soll alle
400—500 Stunden erfolgen. (In staubiger Um-
gebung alle 200—300 Stunden.)
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b) bei einem Motor mit elektrischem Anlasser das

Anlasserrizel und den Schwungscheiben-Zahn-
kranz schmieren;

den Kollektor am Anlasser kontrollieren, die
Kohlebiirsten mit einem in Alkohol oder reines
Benzin getauchten Lappen reinigen und griin-
dlich trocknen lassen. Der Alkohol oder das
Benzin diirfen nicht die geringste Spur von Ol
enthalten! Der Kollektor darf nie mit Schmirgel-
papier oder einem scharfen Metallgegenstand
gesdubert werden. Abgenutzte Kohlebiirsten,
gebrochene oder schwache Federn rechtzeitig
austauschen, denn sie fiihren zum Abbrennen
des Kollektors.

Beim Austausch der Kohlebiirsten miissen neue
von entsprechender Qualitit beniitzt werden,
damit es nicht zu einer iibermassigen Abnutzung
der Biirsten oder des Kollektors kommt. Fiir die
Lichtmaschine gilt dasselbe wie fiir den Anlasser.
Die Kohlebiirsten miissen mit der ganzen Fliche
aufliegen und sind deshalb wie folgt einzuschlei-
fen: Einen Streifen feiner Schmirgelleinwand so
auf den Kollektor legen, dass das Papier auf dem
Kollektor aufliegt und die grobe Seite die Biirste
beriihrt. Die Leinwand so halten, dass sie
wenigstens zum Teil fest auf dem Kollektor
aufliegt und den Kollektor dann von Hand um
die Achse so lange drehen, bis die gesamte
Sitzfliche der Kohlebiirste der Rundung des

Kollektors angepasst ist. Danach wird empfoh-
len, den Kollektor und seine Umgebung mit
reiner Druckluft auszublasen. Beim Einschleifen
darauf achten, dass der Kollektor nicht mit der
Schmirgelleinwand beschidigt wird. Der Kollek-
tor muss auf jeden Fall einwandfrei glatt sein.
Wenn die Kohlebiirsten aus irgendeinem Grunde
ausgebaut werden miissen (Reinigung u. 4.), ist
sorgfiltig darauf zu achten, dass jede Biirste
wieder an der urspriinglichen Stelle und in der
gleichen Lage eingesetzt wird, well die Biirsten
meist durch den eigentlichen Betrieb, d. h. durch
das Schleifen am Kollektor am besten einge-
schliffen werden.

Es wird deshalb empfohlen, nicht alle Kohle-
biirsten auf einmal herauszunehmen, sondern
erst eine auszubauen und nach ihrem Wieder-
einbau die nichste zu demontieren usw.

die Lager im Vorderdeckel des Anlassers nach-
schmieren.

Nach je 800—1000 Stunden:

Die Einlass- und Auspuffventile einschleifen.
Alle Zylinderképfe demontieren. Die kegel-
formige Sitzfliche der Ventile mit einer feinen
Schleifpaste versehen und die Ventile abwech-
selnd nach beiden Seiten drehen (Abb. 73).
Falls sich ein Ventil nicht einschleifen lasst,
vorerst den Ventilsitz ausfrisen und erst dann
das Ventil einschleifen. Die Ausfrisung darf so
tief sein, dass Ventil und Zylinderkopf in einer
Ebene liegen. Das Ventil darf nicht im Kopf
versenkt werden.

Abb, 73

b) Das Kolbenschlitzspiel iiberpriifen (Abb. 74). Es

darf bei einem abgenutzten Kolbenring 2,5 mm
nicht {iberschreiten. Gebrochene Kolbenringe
auswechseln (Abb. 75).
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Abb, 74

Abb. 75

d)
e)

a)
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Das Spiel in den Haupt-
trollieren (Abb. 76).

Den Kraftstoffbehilter spiilen.

Die Kugellager an der Wasserpumpe kontrol-
lieren und abschmieren,

und Pleuellagern kon-

Falls der Motor keine geniigende Leistung mehr
abgibt, ist er auseinanderzunehmen und es sind
folgende Arbeiten durchzufithren:

Die Ventile in den Zylinderkdpfen einschleifen.
Das Kolbenschlitzspiel messen und beschidigte
Ringe auswechseln.

f)
g)
h)

i)

b)

Das Spiel in den Haupt- und Pleuellagern kon-
trollieren.

Die Kurbelwelle nachmessen.

Die Kurbelwellenzapfen nachschleifen und die
Lager auswechseln, sofern ihr Spiel das zulissige
Ausmass iibersteigt oder das Lagermetall aus-
bréckelt.

Die Zylinderlaufbuchsen und die Kolben von
Verunreinigungen befreien.

Den Druck der Diisen iberprifen und ihn
nachstellen,

Wenn eine Zylinderlaufbuchse einen grosseren
Durchmesser hat, ist sie auszutauschen.
Kontrollieren, ob die Lichtmaschinenlager rich-
tig mit gutem Lagerfett geschmiert sind.

Die Pleuelschrauben miissen bei der Montage
ordentlich angezogen und mit einem Splint
gesichert werden. Die Splinte miissen voll-
kommen neu sein. Nie bereits benutzte Splinte
verwenden,

Den Motor wiederum sorgféltig zusammen-
bauen. Dabei keine Gegenstinde oder Werkzeug
irgendwo im Motor vergessen, weil dadurch
eine Havarie verschuldet werden kénnte.

Das Ol im Motor wechseln.

Wenn der Motor nach 2000 Betriebsstunden in
ausreichend gutem Zustand ist, geniigt es, nur
die Arbeit laut Punkt — j — durchzufiihren.

ledes Jahr das Fett im Lichtmaschinenlager
wechseln,

Alle finf Jahre die Pleuelschrauben durch
heue ersetzen, auch wenn sie unbeschidigt zV
sein scheinen,

Nach 6000—8000 Betriebsstunden den Motof
zur Generalreparatur tibergeben.
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MOTORREPARATUREN

A. DIE KLEINE REPARATUR
umfasst folgende Arbeiten:

Demontage des Zylinderkopfdeckels, Kontrolle des
Ventilspieles, Kontrolle der Ventilfedern, Abnahme
der Zylinderképfe, Kontrolle der Dichtheit, Kon-
trolle der Kompressionsraumhéhe (mit Senkblei),
Kontrolle mit Benzin oder Dieselkraftstoff, ob die
Ventilsitze dicht sind, gegebenenfalls die Sitze am
Zylinderkopf nachschleifen oder nachfrasen, Kon-
trolle des Kammerinhaltes, Kontrolle der Anlass-
ventile und Disen.

B. DIE MITTLERE REPARATUR

umfasst alle zur kleinen Reparatur gehdrenden
Arbeiten und zusitzlich noch die Demontage des
vorderen Deckels, Kontrolle der Zahnrider, De-
montage und Uberpriifung der Einspritzpumpe auf
Einem Spezialprifstand, Demontage und Uber-
prifung der Ol- und Wasserpumpe. Kontrolle und

Nachmessen der Zylinderlaufbuchsen im Hubbe-
reich in vier Ebenen, Kontrolle der Olanlage und
Kontrolle des Spiels in den Haupt- und Pleuellagern.

C. DIE GENERALREPARATUR
bedeutet:

Motor vollstindig auseinandernehmen, Kontrolle
und Reparatur aller Hilfsaggregate am Motor,
Austausch der Zylinderlaufbuchsen, Nachschleifen
oder Austausch der Kurbelwelle, Nachschleifen
oder Austausch der Ventile, Nachfrisen der Ventil-
sitze, Austausch der Kolben, Kolbenringe, des
Kolbenbolzens und der Pleuelbuchse, Austausch
der Haupt- und Pleuellager. Bei der Montage des
Motors sind alle Dichtungen durch neue zu er-
setzen, gegebenenfalls einige mit Hermetik zu
bestreichen. Nach dem Zusammenbau des Motors
den Anstrich erneuern, so dass das Aussehen des
Motors und seine Eigenschaften einem neuen
gleichkommen.
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AUFSTELLUNG MOGLICHER STORUNGEN

UND IHRE BESEITIGUNG

Mogliche Ursache der Stsrung

Verschiedene Ursachen

Anlassen stehen

C. Der Motor
lauft nicht
richtig

D. Der Motor
bleibt plétzlich
stehen

der Motor liuft
unregelmissig

1_.Krafst_ofF behTilte_r o

2. Kraftstofflgtu ng

3. Kurbeltrieb
(Pleuel- oder
Hauptlager)

Grundmerkmal Betriebsstdrung der unrichtigen Funktion | Beseitigung der Stérung
A. Der Motor | 1. Einspritzpumpe Luft in der Pumpe, in der Druckleitung oder | entliiften
ldsst sich nicht | o _im Kraftstofffilter o B .
anwerfen 2. Kraftstoffdrucklei- a) _Krthstoff_fIies.s.t nicht_dur_ch oder entweicht| siehe Stérung der Einspritzpumpe-
tung b) undichte Verschraubung Verschraubung anziehen,
oder gebrochenes Rohr Rohr austauschen
3. schlechte | a) hangende Ventlle o _| Ventile reinigen 3
‘ Kompression b) festgebackene oder gebrochene Kolben- | Zylinderkopf abnehmen,_ZyIinder
ringe demontieren, Kolben herausneh-
| (Die Ursache fiir festgebackene Kolbenringe | men, Kolbenringe austauschen
' kann in schlechter Zerstiubung, zu kleiner | oder reinigen. Diisen Uberpriifen,
| oder zu grosser Voreinspritzung, zu kleinem Voreinspritzung liberpriifen.
‘ oder fehlendem Spiel zwischen Ventilstange Richtiges Spie! auf 0,3 mm in kal-
und Kipph_ebel liegen) ) | tem Z_uitand_eigste_llen. B
c) abgebranntes Ventil austauschen N
| d) gebrochene Ventilfeder austauschen i
e) undichte Ventile einschleifen
) f) abgenutzte Zylinder o austauschen
4. Motor zu kalt ! K'Lifiwasseranlage_ ) mit - warmem Wasser erwarmen
5. Druck@anlage geringer Anlassdruck - Druck erho_f]en .
6. Der Motor hat zu die Kolben der E?]spritzpumpe sind lose austauschen, wo keine Uberlas-
wenig Kraftstoff tungsgefahr des Motors besteht,
Plombe an der Einspritzpumpe
= 16sen
7. Der Motor lisst sich a) festgefressene Kolben Kolben austauschen
auch nicht mit der | b) festgefressene Lager Lager reparieren
Andrehkurbel an- oder austauschen
werfen 2und 3 S 110)
-_B_ Ber Mo_tor Zuleitung Kraftstofffil- a) Kraftstoff Fllter oder Ieltung verstopft ' _reinig_en
bleibt nach dem| ter, Einspritzpumpe b) undichte Kraftstoffleltung abdichten

a) undichte Stellen am Motor, vor allem an
der Saugleitung

b) falsche EinspritzurE

¢) schlechte Kiihlung, zu geringer Wasser-
umlauf oder verstopfte Wasserkanile

d) schlechter Kraftstoff

e) Wasser im Kraftstoff
f) Ladeventil u undlcht
geringe Kompression

g) Luft in der Kraftstoffleitug
oder -pumpe

a) Kraftstoﬁ' verbraucht

b) Kraftstoffhahn geschlossen

a) Kraftstoffzuleltu ng verstopft

b) Luft in der Kraftstoffleitung

- a) die Kolben oder Lager des Motors sind
infolge ungeniigender Schmierung
festgefressen

b) Lager oder Kolben beschadlgt

Schrauben anziehen oder neue
Dichtung einlegen

siehe Punkt A. 1

Wasser nachfiillen
und Wasserkanile siubern

der Norm CSN 65250Z:nt;;t'e-_

chenden Kraftstoff verwenden

Ventll herausnehmen,

reinigen oder einschleifen
s e

|
| entliften
Kraftstoff nachfullen B

Hahn &ffnen

| Kraftstoffzuleitung reinigen

| entluften
Wenn der Motor nach dem Ab-
stellen nicht ohne Gewalt durch-
gedreht werden kann. Demontage
und Kontrolie des Kurbeltriebes

Demontage der Lager und Kolben,
Kontrolle, evtl. Austausch

—
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Mégliche Ursache der Stérung

Grundmerkmal Betriebsstdrung

I Verschiedene Ursachen
der unrichtigen Funktion

Beseitigung der Stérung

E. Der Motor
raucht stark bei
normaler
Belastung

1. zu geringe
Kompression

2. Einspritzdiise

| @) Motor iiberlastet

entlasten

| b) undichter Kolben infolge abgenutzter
oder festgebackener Kolbenringe

Kolbenringe austauschen
oder reinigen

c) undichte Ventile

Ventile reinigen und nachschleifen

a) Diise verstopft oder Nadelventil undicht

F. Der Motor 1. Motor zu warm
klopft geworden

2. Klopfen in den La-
gern — dumpfe
Schlige, besonders
bei Drehzahlinde-

rung hérbar

3. schiechte Ziindung

b) Feder im Einspritzventil gebrochen

a) Verbindungsstellen in der Saugleitung
undicht

Einspritzdiise untersuchen. Von
Hand Kraftstoff in die ausgebaute
Diise pumpen. Die Diise darf nicht
gleich tropfen, sondern der Kraft-
stoff muss plétzlich und fein zer-
stiubt heraustreten, wobei die Na-
“del " ein knirschendes Geriusch
abgibt. Ein undichter Nadelventil
fihrt zum Austropfen von Kraft-
stoff — Diise austauschen

austauschen
abdichten

b) Kiihlung nicht in Ordnung

langsam umlaufende
Woassermenge erhshen

¢) falsche Voreinspritzung

entsprechend den technischen
Angaben einstellen

d) ungeeigneter Kraftstoff

siehe CSN 65 6506

irgendein Pleuel- oder Hauptlager
beschidigt

Motor demontieren und Fehler
beseitigen

schlecht eingestellte Voreinspritzung

nach den technischen Angaben
einstellen

4. Erhitzung der Lager

5. Kolben und Lager
beginnen sich fest-
zufressen

niedriger Olstand

Ol in der Olwanne erginzen

a) Olzufuhr verstopft

beseitigen

b) zu wenig Ol

Ol in der Olwanne erginzen

<) verunreinigtes Ol

G. Der Motor | 6. Zu grosses

wird nicht
geschmiert,
er erwirmt

Lagerspiel

1. Der Oldruck sinkt

filtrieren oder auswechseln

Natiirliche Lagerabnutzung
durch den Betrieb

a) Saugkorb im Motorgehiuse verstopft

Distanzeinlagen aus den Lagern

herausnehmen und neu einpassen,
Zapfen Uberpriifen, ob sie nicht
nachgeschliffen werden miissen,
dabei neue Lagerschalen einsetzen

Motor sofort anhalten, Saugkorb
sdubern

b) Leitung undicht, Ol entweicht

Leitungfestziehen, beschadigte
Dichtung auswechseln

_c)_('jlfllter verstopft

reinigen

d) Luft im Olfliter

sofort nach Anlassen des Motors
entliiften

e) Olpumpe oder Antrieb beschidigt

Demontage und Reparatur nach
den technischen Angaben und dem
richtigen Spiel

f) Schmiers! zu diinnfliissig, alt oder mit
Kraftstoff vermischt

2. Der Oldruckmesser
zeigt keinen
| Druckan

a) Beschidigter Oldruckmesser

Frischdl nach CSN einfiillen

austauschen

b) Pumpe liefert kein O}

Pumpe untersuchen und Leitung
reinigen

c) Regelventil im Motorgehiuse schlecht
eingestellt

so einstellen, dass der Oldruck-
messer 2—5 kp/cm? angibt]
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Mégliche Ursache der Stérung

Verschiedene Ursachen

I. Der Handvel:-
dichter liefert
keine Luft

Kesselstein verstopft

¢) Verschlussschraube der Pumpe gelockert
oder gerissene Dichtung

d) Pumpe undicht und saugt Luft an

e) Pumpenantrieb beschidigt

a) Saug- oder Druckventil hingt

b) Ven_tilfedern oder Kolbenringe g_ebrochen

). Der Handver-
dichter liefert
zu geringen
Druck

K. Anlasser
funktioniert
schlecht

1. Anlasser entwickelt
nicht seine volle
Leistung

2. Das Anlasserritzel
bleibt im Zahnkranz
der Schwungscheibe
hingen

a) Ventile hingen fest

a) Batterie ungeniigend geladen

b) Rohrverbindungen ,evtl. Deckel undicht

b) Verbindungsstellen lose oder verunreinigt
und setzen dem Strom zu grossen Wider-
stand entgegen

|
|
|
|

Grundmerkmal Betriebsstdrung der unrichtigen Funktion Beseitigung der Stérung
H. Wasser- | Kihlanlage a) Leitung verstopft reinigen _—
Zp:rcvze:ﬁhefert i b) Wasserkanile im Motorgehiuse, Zylinder- | reinigen und Kesselstein laut An-
Wasserg | kopf usw. durch Verunreinigungen oder | leitung im Abschnitt Wartung be-

seitigen

Schraube anziehen, Dichtung aus-
wechseln

Flansche anziehen, gegebenenfalls
reparieren und Dichtung wechseln
beschidigte Teile reparieren oder
gegen neue austauschen

Ventile ausbauen, reinigen, evtl.
einschleifen

ausbauen und austauschen

sieh Punkt I. a

anziehen, schlechte Dichtung
austauschen

Batterie nachladen und iiberprii
fen, ob alle Zellen in Ordnung sind
Verbindungsstellen reinigen

und fest anziehen

c) Kohlebiirsten abgenutzt oder klemmen
infolge von Verunreinigungen in den Fiih-
rungen. Federn der Kohlebiirsten gebro-
chen

d) Kollektor durch Ol, Staub u. 4. verunrei-
nigt

. Das Anlasserritzel
spurt nicht in den
Zahnkranz der
Schwungscheibe ein

e) Anlasserkupplung rutscht dur_ch

Die Verzahnung des Ritzels oder des Zahn
kranzes ist beschidigt. Das Zahnkranzmate-
rial ist nicht genligend hart oder der Anlasser
falsch eingebaut. Diese Stérung kann auch
durch mangelhafte Funktion des elektromag-
netischen Schaltschiitzes oder der Einzugs-
wicklung verursacht sein

abgenutzte Kohlebiirsten gegen
neue der erforderlichen Giite aus-
wechseln oder Biirsten und Halter
mit einem alkoholfeuchten Lappen
reinigen und ordentlich trocknen.
Gebrochene Federn gegen neue
austauschen

Mit einem in Alkohol oder Tri-
chlor getauchten Lappen reinigen
und ordentlich trocknen lassen.
Wenn jedoch der Kollektor Rillen
aufweist oder so weit abgenutzt
ist, dass der Glimmer zwischen den
Lamellen hervortritt (der Kollek-
tor weist wihrend des Laufes star-
ke Funkenbildung auf), muss man
ihn in einer Fachwerkstatt reparie-
ren lassen

Kupplung in einer Fachwerkstatt
auf richtigen Eingriff nachstellen
lassen

Der Verbrennungsmotor muss so-
fort angehalten werden.Wenn der
Anlasser bei ausgeschaltetem An-
lasserdruckknopf weiterlduft,muss
er durch Lésen der Zuleitung an-
gehalten und einer Fachwerkstatt
zur Kontrolle iibergeben werden_

in einer Fachwerkstatt
iberpriifen lassen
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|
Grundmerkmal

Betriebsstérung

Mogliche Ursache der Stdrung

Verschiedene Ursachen
der unrichtigen Funktion

Beseitigung der Stérung

K. Anlasser
funktioniert
schlecht

L. Licht-
maschine
funktioniert
schlecht

4. Der Anlasser

arbeitet iiberhaupt
nicht

. Lichtmaschine gibt

zu geringe Leistung

ab (falls die Batterie |

nicht entladen ist,
was am schlechten
Anlassen zu
erkennen ist)

. Die Lichtmaschine

gibt keine Leistung
ab (dabei leuchtet
die Kontrollampe
dauernd, falls die an
geschlossene
Batterie gut ist)

3. starke Funken

bildung
am Kollektor

[ b

a) Leitung zwischen Batterie und Anlasser, |
zwischen Masse des Motors und Anlassers
oder zwischen Motormasse und Batterie

unterbrochen

| b) elektrische Leitung im Bereich der Schalt-

schiitzspule unterbrochen

| a) schadhafte Sicherung (Kontakt)

b) Antriebsriemen rutscht

c) verunreinigte Batteriekontakte

d) Kohlebiirsten sitzen nicht richtig am Kol-
lektor auf, weil sie in den Haltern klem-
men, Abnutzung verursacht durch Verun-
reinigungen oder schwache bzw. gebro-

chene Feder

e) Falls auch nach Beseitigung aller angefiihr-
ten Mingel die Lichtmaschine noch nicht
richtig arbeitet, kann der Fehler in einer
schlecht eingestelltem Reglerschalter u.i.
liegen. Stérungen dieser Art miissen in
einer Fachwerkstatt beseitigt werden.

a) Sicherung fiir die Ladung durchgebrannt

b) Kurzschluss oder Unterbrechung
der Leitung

¢) Kohlebiirsten liegen nicht am Kollektor

an, gebrochene Andriickfedern

d) durchgebrannte Ankerwindung

e) unterbrochene oder verbrannte Wicklung

der Magnetspulen

f) Wenn die Lichtmaschine keinen der ange-
fihrten ,und am hiufigsten vorkommen-
den Mingel aufweist, kann die Stérung auf
einen schadhaften Reglerschalter zuriick-
zufiihren sein. Dieser muss einer Fach-
werkstatt zur Uberpriifung und Kontrolle

iibergeben werden

a) abgenutzter Kollektor, der Glimmer ragt

zwischen den Lamellen hervor

) Wicklungsspulen haben Kur_zschluss

Storstelle finden und beschidigtes
Kabel gegen neues auswechseln

Schaltschiitz in einer Fachwerk-
statt reparieren lassen

Sicherung austauschen
spannen oder austauschen

Metalloberfidche griindlich
sdubern und festziehen

siehe Abschnitt , WARTUNG*

| austauschen (auf richtigen Wert
achten)
Leitung ii.berpri.ifen, beschidigtes
Kabel durch neues ersetzen
siehe Abschnitt , WARTUNG"

Anker muss in einer Fachwerk-
statt umgewickelt werden

die unterbrochene Verbindung
reparieren, die schadhafte Spule
durch eine neue ersetzen — kann
nur von einer Fachwerkstatt
durchgefiihrt werden

| Kollektor in einer Fachwerkstatt
reparieren lassen

i Spulen in einer Fachwerkstatt
| umwickeln lassen
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BETRIEBSSTOFFE
A. KRAFTSTOFF
Jahreszeit
Sommer ’ Ubergang ir Winter
Dieselkraftstoff nach CSN 65 6506 NM2 ' NMB NM 18 a MN 18S

B. SCHMIERSTOFFE

[ Schmlerstoffart

Schmierstelle Schmierstoffnorm l ISR 1 N Winter
Motorgehause CSN 65 6638 |J OA-MIA |  OA-MéA
Einspritzpumpe T CSN_65 63 | OAMIA | OA- M6A
Luftfier I SN 65 6638 OA-M9A '_ OA- M6A
CTeit@e?;igs_;n_las_sér;it_ze_ls_ T TSN 65 6638 . _.._ OA- M_9;\_ I _OA M6A
Wasserpumpe | CSN 656911 | T.A4 J_ T-A4
Lifer ESN 65_6_91_6—____ N2 TN
_Li—c;nmaschinen_h_ge; T ESN 656915 CTAV2 TAV2
Tnlasserritzel UE-S:hw—mgscheibejn-z_aﬁ(r;;zﬂ o ES_N?Saé_ | 1_'-1\11 _1 _T_-W B
Batteriekontakte | ENesent | ot | TK3
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A. ANGABEN UBER DEN DIESELKRAFTSTOFF NACH &SN 65 6506

Dichte bei 20°C | 0,800—0,880
Viskositat bei 20 °C—°E . 2,3—6,0 cSt (= 1,15—1,48°F
Unterer Heizwert kcal/min _!_minim.. 9900 keal /kg
Flammpunkt im offenen Tiegel min. °C |35
V\;asser und Verunreinigungen in 9, maximal 0,1
Schw;_fel, % Gewicht maximal 0,5
Asche, 9%, Gewicht maximal - 0,(5. )
_Séiurezahl mg/KOH/g, maximal _0,4
Cetanzahl, im Labor ermittelt, minimal 45 |
Destillationspriifung: bis 360 °C destillieren Volumen A Enim. 95
Anmerkung:

Falls im Ausland Dieselkraftstoff vor allem mit héherem Schwefelgehalt verwendet wird, sind Ole der Type

HD mit einer alkalischen Reserve einzusetzen. Bei Verwendung von Kraltstoff geringerer Giite erlischt die
Garantie.

B. ANGABEN UBER DAS SCHMIEROL LAUT ESN 65 6638

B ! Im Sommer | Im Winter
Olart o |
| OA-M9A | OT-K12 OA-M6A | OTK8
Viskositit bei 50 °C max. fiir °F L 12,50 | 1500 | 858 | 10,00
Vi_skositﬁt bei 50 °C max. ¢ST ' 95,00 | min. 64:0 | _65,00 _. min. 76,0
Flamm|:;unkt im offenen Tiege_l °C, m_in. 2_10 B r ) i 225 _; 210 —l 215 B
Stockpunkt max. °C e [ R R | —10
Verkokungsriickstand 9, max. 0,50 |: 0,60 0,40 _: 0,50
Kinematische Viskositit bei_100 °C min. _ 13,20 c_St 15,00 c-St 10,00 St 11,00 St
(2,14 °E) | (23°F) ‘ (1,83°E) (1,99
Viskosititsindex min. ‘ 75 | 70 : 80 | 70
Asche in 9 (vor Hinzufiigung der_
Beimengung) max. 0,02 0,02 | 0,02 0,02
Asche in 9 (nach Hinzufiigung der ‘ .
Beimengung) min. : 0,10 - . 0,10 -

Anmerkung: Falls ein Kunde im Ausland keines der in der folgenden Tabelle angefiihrten Ole erhalten
kann, gewihren die Vertreter der Firmen Mobil, Shell oder Castrol Informationen Gber die Verwendung

. eines Ersatzdles, wie zwischen den Vertretern der erwihnten Firmen und Strojexport vereinbart wurde

Das Ol muss die gleichen Werte aufweisen wie das von uns umpfohlene Ol, anderenfalls gelten die Angaben
iiber die Garantie nicht.
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TABELLE DER EMPFOHLENEN AUSLANDISCHEN OLE

Auslindische Marke | il Ei?fi?‘tou:én Beuin'[:;npj_r‘?gt?é:en
Shell Talpa Oil 40 ' Shell Talpa Oil 30 B
Shell ' Shell Talona OIl 40 | Shell Talona Ol 30 1
Shell Rotella Oil 40 | Shell Rotella Oil 30 )
Mobil DTE Oil No 4 Mobil Oif A 1
Mobil Oil — . J
Mobil DTE Oil No 4 D Delvac Oil 930
_En_ergol OE 225 -Ener_gol OE 175
B. P. Energol IC 225 _ -.E;ergol IC 175

Energol Diesel D SAE 40 Energol Diesel D SAE 30

Esstic HD 40 Esstic HD 30
Esso — == —[——
Diol 70 Diol 60
| Caltex Ursa Oil Caltex Algol Oil
Caltex Caltex RPM Delo Caltex RPM Delo
Special 40 Special 30
Densol CR 40 Densol CR 30
Castrol — e — — — —
Densol 220 M Densol 215 M

Anmerkung: Alle angefiihrten Ole, mit Ausnahme der Ole Shell Talpa Oil 40 und Shell Talpa Qil 30, sind
legiert.
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