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Bild 1
Langsschnitt des KAELBLE-5 Zyl. Diesels Type GN




Bild 2
Querschnitt des KAELBLE-6 Zyl. Diesels Type GN
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I. Beschreibung

1. Allgemeines

Die Kaelble Fakrzeugdieselmotoren der Type GN sind 4-Takt-Vorkaminer-
motoren. Bei dem diesen Motaren eigenen Verbrennungsverfahren wird der
flissige Kraftstoff kurz vor Hubende von der Einspritzpumpe mittels der Ein-
spritzdiise, welche den Kraftstoff fein zerstdubt, in eine vor dem Hauptbrenn-
raum liegende Kammer gespritzt, welche durch einen oder mehrere Kanéle
mit dem Hauptbrennraum verbunden ist. In der Vorkammer erfahrt der Brenn-
stoff eine gewisse Aufbereitung und wird durch die Drucksteigerung, die in-
folge der einsetzenden VYorverbrennung in der Kammer entsteht, in den Haupt-
brennraum geblasen.

Durch des bewdhrte Varkammer-Verfahren wird nicht nur ein niederer Kraft.
stoff-Verbrauch und ruhiger Gang des Motors gewahrleistet, sondern das
Verfahren sichert dem Motor auch besonders giinstige Fahreigenschaften
Kaelble-Moforen zeichnen sich aber auch durch einfachen zweckmaBigen Auf-
bau, geringes Gewicht, sorgféiltige Bearbeitung und Auswah! des Werkstoffes
aller Teile und beste Abstimmung aller am Verbrennungsprozefl und Steverung
beteiligten Einrichtungen aus, wodurch besonders hohe Leistung und lange
Lebensdauer gewdhrleistet sind.

Bemerkung: Die in der Beschreibung enthaitenen Zahlenangaben beziehen

sich auf die Bilder und die entsprechenden Positionen.
(1715 bedeutet z. B.: Siehe Bild 1, Pos. 15)

2. Zylinderblock (gild 3)

Im cberen Teil des Gehduses sind die auswechselbaren Zylinderbiichsen und
die Kihlwasserréiume, im unteren Teil ist die Kurbelwelle (Bild 4) und die
Nockenwelle (Bild 6) angeardnet.

An der Stirnseite befindet sich das Stevergehduse zur Aufnahme der Antriehs-
rader fur Einspritz- (Bild 18) und Olpumpe (Bild 5) sowie der Anirieb fir die
Lichtmaschine (Bild 12) und sonstigen Hilfsmaschinen, Auf dem Zylinderblock
sitzen die Zylinderképfe (Bild 13) mit den &ldicht abgeschlossenen Kipphebel-
hacken.

Den unteren Abschluf} bildet die Olwanne (Bild 14).




Bild 3
Zylinderblock

3. Kurbeltrieb (Bild 4)

Die Kurbelwelle |guft in zweiteiligen Lagerschalen aus Stahl mit einer Gleit-
bronce-Fiitterung, denen das Schmierdl durch eine Zohnrad-Olpumpe (Bild 5)
zugefUhrt wird. Am vorderen Ende der Kurbelwelle ist ein schragverzahntes
Stirnrad zum Antrieb der Steuerung aufgesetzt, wihrend sich am rickwértigen
Ende das Schwungrad mit AnlaBzahnkranz befindet. Die Pleuelstangen be-
sitzen ebenfalls zweiteilige Lagerschalen mit Gleitbronce-Fiitterung. Den ein-
geprefiten Plevelbiichsen wird das Schmierdl durch zwei Olbohrungen zuge-
fihrt, die seitlich der Plevelstangen angeordnet sind.



Bild 4 Kurbelwelle, Kolben, Pleuelstange
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Bild 5 Zahnrad-Olpumpe



Bild 6 Steuverwelle und Zwischenrad

4, Steuerung (Bild 13)

Die im Zylinderblock gelegerte Meckenwelle (Bild 6) wird durch das schrég-
verzahnte Stirnrad auf der Kurbelwelle angetrieben, Als Ubertragende Steve-
rungselemente von den Nocken zu den hdngenden, federbelasteten Ventilen
sind 5t6Bel, Stof3-Stangen und Kipphebel mit Einstellschrauben fir das Ventil-
spiel angeordnet.

Bild 7 Schmierolfilter 7




Bild 8 Bild 9
Nebenstrom-Olfilter Offnen des
Filtergehdiuses

Bild 10 Bild 11
Auswechseln des Zusammenbaou des
Papier-Einsatzes Olfilters




5. Schmierung

Die aut der Lifterseite liegende, auf einem Kurbelwellenlagerdeckel ange-
ordnete Zahnrad-Olpumpe (Bild 5) saugt das sich in der Olwanne ‘Bild 14)
sammelnde Schmierdl aus dem Vorfilter an und drickt es durch das Spaltfilter
(Bild 7) in die Verteilerleitung, von welcher aus es zu den einzelnen Schmier-
stellen, den Kurbelwellen- und Nockenwellenlagern, zu den Steuverrédern und
Kipphebeln gelangt, Die Schmierung der Plevellager erfolgt durch Bohrungen
in der Kurbelwelle ven den Kurbelwellenlagern aus. Plevelbichsen, Kolben-
laufbahnen und Walzlager werden durch dasvon der Kurbelwelle abspritzends
Ol geschmiert. Unmittel%cr an der Olpumpe befindet sich ein Uberdruckventil
|Bild 5/14-17), ein einstellbares Druckregelventil befindet sich an der Verteiler-
leitung (Bild 3). Auch im Spaltfilter befindet sich ein Uberdruckventil (Rild
7:/7-9), um den Filtereinsatz beim Anlassen in kalter Jahreszeit, solange das
Ol dickflissig ist, zu Uberbriicken. Ein Verstellen dieser von der Fabrik einge-
stellten Uberdruckventile ist zu unterlassen.

Schliefilich befindet sich an den gréfieren Motoren ein Feinfilter, welches im
Nebenstrom arbeitet und nach und nach auch feine Schmutzteilchen aus dem
Schmierdl herausnimmt (Bild B-11).

Die Olablafischrauben am Schmierélfilter sind mit einem Magnetstopfen ver-
sehen, welcher den im Tl enthaltenen Metallabrieb festhalt.

Damit sich der am Magnelstopfen hingende Metallabrieb nicht 16st, missen
die Ablafischrauben vorsichtig abgenommen werden.

Dann werden die AblaBschrauben in Waschlauge ausgeschwenkt und der
Metallabrieb mit einem kleinen Lappen abgestreift.

Um zu vermeiden, da} der magnetisch gewordene Metallobrieb an anderen
Teilen haften bleibt, mufl der Lappen nach Beniilzung weggewarfen werden,

Bild 12 Wasserpumpe, Lichtmaschine und Luftpressereinbau
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6. Kuhlung

Die Bewegung des Kihlwassers zum Kiihle- und vom Kihler zuriick in die
Kihlwasser-RGume des Motors erfolgt durch eine Kreiselpumpe (Bild 121, die
von der Lichtmaschine aus angetrieben wird. Der L{fter (Bild 17) wird von der
Lichtmaschinenantriebswelle mittels Keilriemen angetrieben. Durch Schwenken

der exzentrischen Lifterwelle im Lifterbock bzw. der Spannraolle kdnnen die
Keilriemen nachgespannt werden.

Beim 8-Zylinder-V-Motor Type GN 130a ist auf jeder Langsseite eine Wasser-
sumpe angeordnet, von denen jede eine Zylinderreihe mit Kihlwasser versorgt.

ei den K?einmoforen ist die Wasserpumpe mit dem Lifter zusammengebat.
Der Antrieb erfolgt je nach Verwendungszweck entweder von der Kurbelwalle
odervonder Lichtmaschinenantriebswelle aus mittelsKeilriemen. Als Kihlwasser
ist méglichst sauberes, kalkarmes oder gut filtriertes Flufiwasser zu verwenden.
Um Restansatz im Motor zu vermeiden, den Fahrzeugkihler und sonstige vom
Kihlwasser umspilte Teile vor Korrosion und den daraus resultierenden
Korrosiansbriichen zu schitzen, empfehlen wir, dem Kiihlwasser ein geeignates
Korrosionsschutzd| zuzusetzen. Die erforderliche Menge richtet sich nach der
verwendeten Marke und betragt im Durchschnitt 1-3 %,
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Bild 14 Olwanne
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Bild 15 Ansaugleilung
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7. Luftfilter

Dem Ansaugsammelrohr (Bild 15) des Motors sind Luftfilter vorgeschaltet, die
ein Eindringen von Staub in das Zylinderinnere verhiten. Zur Anwendung
kommen Spezial-OUlbadfilter (15/10), denen fiir besonders staubigen Betrieb
(Roupenschlepper] noch ein Staubvorabscheider vorgeschaltet ist (15/12).




Bild 16 Auspuffleitung, Kihlwasserleitung
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Bild 17 Ventilator
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8. Einspritz-Ausristung

Die allgemeine Bosch-Einspritz-Ausristung besteht im wesentlichen aus Ein.
spritzpumpe mit Regler und Férderpumpe, Disenballer mit Disen und dem
Kraftstoff-Filter.

Die benatigten Leitungen und der ZusammenschluB der verschiedenen BOSCH-.
Gerdle in einer Einspritz-Anlage sowie der Weg des Krafisteffes im System
sind in Bild 19 schematisch dargestellt.

Die Zahl der Elemente der eingebauten Einspritzpumpe richiet sich nach der
Zylinderzah| des Mators. Je nach Motortyp sind auch verschiedene Fliehkraft-
regler an die Einspritzpumpe angebaut (Leerlauf-Endregler oder Varstellregler)
und es fallen u. U. einzelne Gerdte (z. B. Férderpumpe usw.) ganz weg.

Einspritzpumpe
Die Einspritzpumpe (Bild 20) wird vom Mator angetrieben und hat die Auf-

gabe, den Krafistoff Uber Disenhaller und Disen in die Verbrennungsrdume
des Motors zu spritzen,

Autbau:

Die BOSCH-Einspritzpumpen der Bauart PE. sind einfachwirkende Kolben-
pumpen, deren Kolben von den zugehérigen Nocken der im Gehéiuse einge-
bauten Nockenwelle angetrieben (Druckhub) und von den Kolkenfedern zu-
rickgefihrt (Saughub) werden. Sie arbeiten mit unveranderlichem Hub. Jede
Pumpe hat so viele Elemente als der Moter Zylinder hat. Ein Pumpenelement
besteht im wesentlichen aus Kolben und Zylinder (Bild 20) und ist durch ein
federbelastetes Druckventil abgeschlaossen.

Der Kolben ist mit Feinstmaf in den Zylinder eingelappt. Durch das genaue
Einpassen wird erreicht, daB selbst bei hohen Driicken und niedrigen Dreh
zahlen der Pumpenkolben gut dichtet und eine weitere Dichtung nicht nétig ist.
An den Halter des Druckventils ist die Druckleitung zum Motorzylinder (Dise)
angeschlossen. Jeder Pumpenzylinder hat durch zwei Zulavflohrungen mit dem
in gleicher Héhe im Pumpengehéuse ausgesparten Saugraum Yerbindung, de:
durch die Zulaufleitung iber das Kraftstoff-Filler mit dem Kraftstoff-Behdlter
verbunden ist.

Mit der Regelstange kénnen, auch withrend des Betriebs, die Pumpenkolben
in den Zylindern verdreht werden, wodurch infolge der besonderen Form der
Kolben die Férdermenge der Pumpe veréndert wird.

Wirkungsweise:

Der Kraftstoff flieft beim Saughub durch die Zulaufbohrungen in den Pum:
penzylinder. Die Forderung beginnt, sobald der Kalben im Arbeifshub die
Zuloufbohrungen iberdeckt (Bild 22/2). Die Farderung hért auf, sobald die

16
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Bild 18 Kraftstoffpumpe, Krafistoff- und Schmierleitungen
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Bild 19 Schema der Bosch-Einspritzanlage
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Bild 20 Bosch-Einspritzpumpe mit Fliehkraftregler, Férderpumpe
und Spritzversteller fir einen 6-Zylinder-Dieselmotor




Bild 21
Pumpenelement einer BOSCH-PE . . B-Pumpe im Schnitt
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schrdge Steverkante des Kolbens auf die rechte Zulaufbohrung trifft (Bild 22/3),
denn in diesem Augenblick steht der Druckraum oberhalb des Kalbens iiber
die Léngsnut des Kolbens mit dem Saugroum in Verbindung. Das Férderende
und mit diesem die Férdermenge ist wegen der schréigen Steuerkante abhiin-
gig ven der Verdrehung des Kolbens im Zylinder. Zu diesem Zweck ist iber den
Pumpenzylinder eine Regelhiilse (vergl. Bild 21) geschoben, die oben einen
Zohnkranz und in ihrem unteren Teil zwei Langsschlitze hat, in denen die Kol-
benfahne (Mitnehmer) gleitet. In die Verzahnung der Regelhiilse greift die
Regelstange ein. Wird diese verschoben, dann mul die Regelhilse eine Dre-
hung mitmachen, wobei auch der Kolben verdreht wird, Zur Verringerung der
Fardermenge wird der Kolben nach rechts verdreht (Bild 22/4 und 22/5), die




Bild 22
Pumpenzylinder im Schnilt bei verschiedenen Keolbenstellungen
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Regelstunge also nach links verschoben. Um die Férdermenge ,Null” einzu-
stellen, wird der Kolben soweit verdreht, his die Léngsnut unmittelbar auf die
rechte Zulaufbohrung trifft, so dafd der Kraftstoff im Pumpenzylinder gar nicht
unter Druck kommt (Bild 22/6).

Sobald die schriige Steverkante des Kolbens die Zulaufbohrung freigibt, sinkt
der Druck im Pumpenzylinder. Der héhere Druck in der Leitung und die Ventil-
feder driicken das Ventil auf seinen Sitz. Es schlieBt die Druckleitung gegen cen
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Pumpenzylinder ab, bis beim néchsten Druckhub die Kratistofférderung erneut
beginnt,

Das Druckventil hat ferner die Aufgabe, die Druckleitung zu ,entlaslen”, Eni-
lastung der Druckleitung ist nétig, um rasches Schlielen der Diisennadel zu
erreichen und ein Machtropfen des Kraftstoffs in den Verbrennungsraum zu
vermeiden. Sie wird durch eine besondere Konstruktion des Druckventils ein-
fach und sicher errejcht.

Das Druckventil [Bild 23) ist mit seinem Schaft im Ventiltrager gefihrt.,

Beim Férdervorgang wird es von seinem Sii+ abgehoben (Bild 23, Mitte), so
dald der Kreftstoff durch die in einer Ringnut auslaufenden Langsnuten (Bild 23,
rechis) in die Druckleitung eintreten kann. Oberhelb der Ringnut befindet sich
noch ein kurzes zylindrisches Schaftstiick (Tauchkélbchen), das saugend in den
Ventiltrager paft und an das sich der Ventilkegel anschliefit.

Am Ende der Férderung taucht zundchst das iiber der Bohrung liegende Kalb-
chen in den Ventiltréger ein und schliefit die Druckleitung gegen den Druck-
raum ab. Erst dann sinkt der Kegel auf seinen Sitz. Dabei vergréBert sich das
dem Kraftstoff in der Druckleitung zur Verfiigung stehende Volumen um den
Inhalt des Tauchklbchens. Der Kraftstoff in der Druckleitung kann sich dadurch
sehr rasch entspannen, und die Disennadel schliefit sofort.

Fliehkraft-Regler

Der Regler ist an die Einspritzpumpe angebaut (vgl. Bild 20} und wird iiber die
Nockenwelle angeirieben, Er arbeitet drehzahlabhéngig, wobei der Aysschlag
zweier Fliehgewichte auf die Regelstange ibertragen wird, die die Férder-
menge der Einspritzpumpe @ndert,

Der Regler kann je nach den vorliegenden Betriebsverhéltnissen entweder als
Leerlauf-Endregler oder als Verstellregler ausgefihrt sein.

Bei Lastwagen, Zugmaschinen und @hnlichen Fahrzeugen ist der Leerlauf-End-
regler gebréuchlich. Dieser reguliert einerseils den Leerlauf des Motors und
verhindert damit das Stehenbleiben desselben, ondererseits wirkt er baim
Erreichen der Hachstdrehzahl auf die Brennstoffmenge, so def der Moior nicht
durchgehen kann, Die Regulierung der Drehzahl zwischen Leerlauf und Héchst-
drehzahl erfolgt vom Fahrer durch den Gasfufihebel.

Fir Raupenschlepper, Lokomativen, Bootsmetoren, Motaren fir Stromerzeu-
gung usw. wird der Verstellregler verwendet. Bei diesem wird die einmal ein-
gestellte Matordrehzahl, beispielsweise fiir Aufrechterhaliung einer gewissen
Geschwindigkeit, selbsttatig bei wechselnder Belastung des Motors konstant
gehalten. Die Drehzahl des Motors wird bei dieser Reglerart mittels eines Ver-
stellhebels eingestellt und bleibt dann trotz Veriinderung der Moforbelastung
gleich,
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Kraftstoff-Forderpumpe

Die Forderpumpe ist ebenfalls an die Einspritzpumpe angebaut |vgl. Bild 19)
und wird Uber einen Nocken der Mockenwelle angefrieben. Eine Ausnahme
macht der Moter GN 130a (V-Motor), bei welchem die Farderpumpe einen
eigenen Antrieb besitzt. Sie ist eine einfachwirkende Kolbenpumpe und hat
die Aufgabe, den Kraftstoff vem Behdlter anzusaugen und zum Filter zu
driicken, durch welches er zur Einspriizpumpe gelangt. Der Kolben wird im
eigentlichen Férderhub von einer Feder getrieben und setzt mit der Férderung
aus, wenn der Druck des gestauten Kraftstoffes in der Druckleitung gleich dem
Federdruck ist (Bild 24).

Bild 24 Schema der einfachwirkenden Bosch-Forderpumpe

Antriebsnocken

kanal

VOm
7 Behaltar

T46l36e

Saugventil Kolbenfeder Druckventil

Die Férderpumpe schiebt also stets nur soviel Kraftstoff nach, wie von der Ein-
spritzpumpe in den Mator gespritzt wird. Deshalb kinnen im Kraftstoffsystem
keine unzuldssig hohen Driicke entstehen.

Die Handpumpe, sofern vorhanden, ist Gber dem Saugventil der Kraftstoff-
Férderpumpe eingebaut und vereinfacht die Entliiftung der Anlage. Mit der
Handpumpe kann bei stehendem Motor entliftet werden. Sie fardert etwa
6 cm?® Kraftstoff pro Hub.

Vom Vorreiniger (Bild 34) werden im Kraftstoff mitgefihrte grébere Fremd-
kéirper schon vor der Férderpumpe ausgeschieden, Er besteht aus einem Draht-
gewebe-Siebeinsatz in einem Glas-Gehduse. Dieses wird durch einen Draht-
bigel gehalten und gegen das Forderpumpengehiiuse gepreBt. Ein zwischen
Gehéiuse und Férderpumpe eingelegter Dichtring verhindert das Eindringen
von Luft in den Saugraum der Einspritzpumpe, da vor der Férderpumpe Unter-
druck herrscht.

22
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Disen und Dusenhalter

Die Duse ist im Dusenhalter befestigt, und dieser so in den Motorzylinder ein-
gebaut, dofBl die Dise die richtige Lage zum Verbrennungsraum hat und der
eingespritzte Krafistoff durch sie fein zerstaubt und im Verbrennungsraum
richtig verteilt wird. Der Disenhalter verbindet die Diise mit der Druckleitung
und leitet das Lecks! der Dise zum Anschluf der Leckl-Riickleitung. Durch
stirkeres oder schwacheres Vorspannen der in den Halter eingebaulen Druck-
feder wird der vorgeschriebene Offnungsdruck der Dise eingestellt.

Bild 25
BOSCH-Einspritzduse
Aufbau

Die Dise besteht aus Diisennadel und
Disenkorper (Bild 25|, Die wichtigsten

A Dusenktipar
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bezeichnet. Auf den Druckzapfen der
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Nadel auf den Sitz.

Bild 26 BOSCH-Disenhalter mit eingebauter Diise
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Wirkungsweise:

Beim Druckhub der Einspritzpumpe wird die Disennadel vom Krafistoff ange-
hoben und, wenn der Krafistoff-Druck gréfier wird als der Druck der Feder auf
den Druckbolzen, die Dise getffnat.

Sie schliefit, wenn der Krafistoff-Druck abnimmt und die Federkraft die Nadel
auf den Sitz prefit.

Durch die besanders Form des kegeligen Zapfens wird beim Offren der DUse
eine ,Voreinspritzung” erreicht. Die Disennadel gibt namlich zundchst nyr
einen sehr engen Ringspalt frel, der wegen seiner Drosselwirkung nur wenig
Kraftstoff in den Verbrennungsroum eintreten |aBt. AuBerdem wird der Kraft-
stoff durch den Spalt gut zerstaubt. Beim weiteren Uffnen wird der freie Quer-
schnift und infolgedessen der Durchflufd allméhlich gréfer, bis gegen Ende des
MNadelhubs der Hauptanteil der eingesiellten Kraftstoffmenge eingespritzt und
verbrannt wird. Bei vollstandig gedffneter Dise verteilt der kegelige Zapfen
den Kraftstoff in einem Hohlstrahl.

Bild 27 BOSCH-Kraftstoff-Filter
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Filter fir Dieselkraftstoff

Das Kraftstoff-Filter ist zwischen Férder- und Einspritzpumpe in die Kraftstoft-
leitung eingebaut. Vom Filter werden selbst feinste Verunreinigungen des
Dieselkraftsioffes zuriickgehalten und so die mit hachster Genavigkeit bear-
beiteten Laufflachen und Sitze der Pumpenelemente, Druckventile und Einspritz-
diisen geschltzt. AuBerdem wird vam Kraftstoff mitgerissene Luft im Filter
ausgeschieden.

Aufbauy:

Der wichtigste Teil des Filters ist der Einsatz. Dieser ist so im Filtergehause
eingebaut und abgedichtet, dall der ungereinigte Krafistoff nur durch den
Einsatz zum Ablauf zur Einspritzpumpe gelangen und keinen anderen Weg
nehmen kann (Bild 27).

Der Fillerdeckel wird mit der Spannmuiter auf dem Gehause befestigt. Er hat
aufer der Mitlelbohrung fir die Halteschraube noch eine Bohrung mit Ge-
winde. Die Halteschraube ist oben hohl und nimmt die Entluftungsschraube
auf. Die zweile Bohrung dient als Einfill-Offnung. Beide sind, wenn nicht ge-
rade entliftet bzw. Kraftstoff nachgefillt wird, dicht verschlossen zu halten.

Wirkungsweise;

Der Kraftstoff iritt durch die Zulaufleitung in den Zulaufraum ein, dringt durch
den Filtereinsalz in den Ablaufraum und flieft von dort durch die Ablauflei-
tung zur Einspritzpumpe.

9. Elektrische Ausristung

Zur elekirischen Ausriistung des Motors gehéren im wesentlichen:

Glihanlaf-Schalter Bild 28

Glih-Kerze Bild 29

Glih-Uberwacher Bild 30

Lichtmaschine Bild 31

Anlasser Bild 32
i ih- Der GlihanlaB-Schalter dient zum
Bl 18, Gty AdleBechuliar Schalien der Glihkerzen und des
A Gluhiiberwachers sowie des Anlas-
sers. Der Schalter besitzt zwei Schalt-
(] o1 stufen und wird durch Federkraft in

R die Mull-Stellung gedriickt, damit
f_\\ﬁ \ unbeabsichtigtes Glithen der Gliih-
I kerzen wihrend des Befriehes ver-
Ly mieden wird,

Beim Herausziehen des Schaltknop-
fes gelangt man zundchst auf die
Schalterstellung 1 (Schalter schltigt spirbar dn},%ei welcher die Gluhkerzen zum
Vorglihen gebracht werden. Noch dem enisprechenden Vorglihen zieht man
den Knopf weiter auf die Schalterstellung 2, bei welcher der Anlusser einge-
schallet wird. Von den Klemmen gehen die Leifungen zu folgenden Gerélen:
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Klemme 15/54 — Schaltkasten

Klemme 17 = Clihkerzen (KurzschluBleitung]
Klemme 19 = Glihiberwacher und Gluhkerzen
Klemme 50a Anlasser

Bild 29-30
Glihkerze und Stromiiberwacher

LENRT

Bosch-Glihkerze KE/GA 2/4

Uberwacher SWJ 27 L 5Z

Die Glihkerze (Bild 29) hat die Aufgabe, vor und wahrend des Anlassens die
Verbrennungsluft in der Vorkammer innerhalb kurzer Zeit so erhitzen zu helfen,
dal} ein ausreichend heifier Lufikern zur Entzindung des Kraftstoffes entsteht.
Auflerdem soll die Glihkerze die Verbrennung durch Entflammung der in die
Néhe des heifien Glihdrahtes gelangenden Kraftstoffteilchen einleiten.

Die Glihkerze hat Anschlisse fir isolierte Ein- und Riickleitung (doppelpolig);
sie sitzt so im Zylinder, dof} der Glihdraht vom Kraftstoffstrahl nickt getroffen
wird.

Die Glihkerze darf nur an einer Spannung von etwa 1,7V liegen; hohere
Spannungen kiirzen die Lebensdauer libermafig ab.

Der Glihiiberwacher (Bild 30) ist als Anzeigewidersiand in den Stromkreis ejn-
gebaut; er zeigt durch Aufglihen der Drahtschleife im Schauzeichen an, dafy
die Glihkerzenanlage unter Strom steht. Bei Betétigung des Anlassers, also in
der Stellung 2 des GlohanlaBschalters, in der der Gluhiberwacher kurzge-
schlossen ist, gliiht die Drahtschleife noch kurze Zeit dunkel nach.

Lichtmaschine

Die Lichimaschine (Bild 31) versorgt im Betrieb alle Stromverbraucher und lids
gleichzeitig die Batterie auf, aus der bei stillstehendem Motor die Verbraucher
gespeist werden.

Durch einen Spannungsregler wird die Lichtmaschinenspannung, unakhingig
von der Antriebsdrehzahl und der Menge der eingeschalteten Verbraucher,
auf anniihernd gleicher Héhe gehalten und die Uberladung der Batterie ver-
mieden. Mit dem Regler vereinigt ist ein selbsttatiger Schalter, der erst bei
genigender Drehzohl die Lichtmeschine mit der Batterie verbindet. Féllt die
Drehzohl unter die erforderliche Héhe, so rennt der Schalter die Verbindung
wieder und verhindert so eine Entladung der Batterie Uber die Lichtmaschine.
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Bild 31
BOSCH-Lichtmaschine

Die am Instrumentenbre!t angebrachte Ladeanzeigelompe zeigt durch Erlé-
schen an, daf? die elektrische Verbindung zwischen Lichimaschine und Batierie
hergestellt ist.

Die in der Lichtmaschine wéhrend des Betriebs entstehende Warme wird durch
den aufien verbeisirsichenden Fahrlwind abgefiihrt

Anlasser

Der Anlasser (Bild 32) ist ein Hauptstrom-Elekiromatar, der Gber ein Ritzel und
eme Schwungradverzahnung den anzulassenden Yerbrennungsmotor durch-
dreht. Der Anlasser hat auBer der Hauptstromwicklung noch eine Hilfserreger-
wicklung. Das Einspuren des Anlasserritzels in die Verzchnung des Motar-
schwungrades geschieht durch den verschiebbaren Anker des Anlassers. Durch
einen am Schallbrett angebrachten Druckknopf wird der Anlasser geschalfet,
Der Anlasser wird beim Betdtigen des Anlafi-Schulters durch einen in zwei
Stufen arbeitenden Magnetschalter in Betrieh gesetzt. In der Ruhelage ist der
Anker durch Federkraft teilweise aus dem Erregerfeld hinausgedriickt und
dodurch das Ritzel aufler Eingriff. In der ersten Schaltstufe wird der Anker in
dos Krofifeld der Hilfserregerwicklung hineingezogen und gleichzeitig lang-
sam gedreht, so daf} das Ritzel in die Schwungradverzahnung einspurt. Durch
die Verschiebung des Ankers wird kurz nach dem Einspuren des Ritzels selbst-
tatig in der zweiten Schaltstufe die Haupterregerwicklung eingeschaltet, wo-
durch der Anlasser das volle Drehmoment entwickelt und den Motor durch-
dreht. Beim Loslassen des Anlafischalters wird der Anker wieder in die Ruhe-
lage gedriickt.

Ankerwelle und Ritzel sind durch eine Lumellenkupplung verbunden, die als
Freilouf wirkt, sobald das Ritzel nach dem Einsetzen der Zindung vom
Schwungrad her beschleunigt wird; auflerdem dient sie bei zu grofiem Anlaf.
widerstand als Uberlastungsschutz.
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Bild 32
BOSCH-Schubankeranlasser

Magnetschalter  Sperrklinks VersuhluBkapsel

Anschlultklomme £
Lamellenkupplung Fulgehause Anker

Olsehraube \\ _ X \ { -

7 i 2 ,
o / Kollektar ; B?L:;l;:rn‘
Foischuh  Erregarwicklung Birstenhalter KlsosEschaile

Kaklebirste

Bedienung

Vor Einschalten des Anlassers Kraftstoffhahn 8ffnen, Glohkerzen 1 Minute ein-
schalten,

Anlasser nicht langer als 20 Sekunden ununterbrochen einschalten. Vor Wie-
dereinschalten 1 Minute Pause einireten lassen, damit Anlasser sich abkiklen
und Balterie sich erholen kann, Anlafischalier loslassen, sobald Motar aus
eigener Kraft lguft.

Anlasser niemals einschalten, solange Mator oder Ritzel nichl zum Stillstand
gekommen sind, sonst werden Ritzel und Zahnkranz beschédigt.

Springt der Matar nach einigen AnlaBversuchen nicht an, so ist weiterss An-
lossen zwecklos und wirde nur zur Erschépfung der Batterie fihren. Dann
Fehlerquelle suchen und beseitigen (vor allem Kraftstoffzufuhr nachprifen)
Lur Schonung der Batterie nicht anlassen, solange ein Gang eingeschaliet ist

AnlaB-Umschalter

Bei 12-Voll-Anlagen und einem 24-Volt-Anlasser ist es erforderlich, die beiden
12-Volt-Baiterien wihrend des Anlofivorganges hintereinander zu schaller.
Zu diesem Zweck ist der AnlaB-Umschalter angeordnet, der beim Betiligen
der Anlaflvorrichtung die Umschaltung automatisch ausfihrt,
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Il. Betriebsanleitung

1. Anlassen des Motors

a) Vorbereitung zum Anlassen

Wasser im Kihlsystem auffillen oder ergtinzen, Ulstand im Mator priifen und
bis zur entsprechenden Marke am Kontrollstab auffillen oder erginzen.
Kraftstaffhahn 6ffnen und Krafistoff-Filter auffillen oder entliften. Bei Moto-
ren mit tiefliegendem Kroftstoffbehalier ist mittels Handpumpe (an der Férder-
pumpe Bild 19) Kroftstoff zur Einspritzpumpe zu férdern. Bej Klzinmotorsn
Hebel fir Verdichtungsminderer in AnlaBstellung bringen.

b) Elekiricches Anlassen

Schlissel in Schaltkasten stecken. Anlaf-Schalter auf Stellung (1) herausziehen
und Glihkerzen hierdurch 1-1,5 Min. vorglihen lussen. Handgashebel auf Vali-
gos stellen.

Anlufi-Schalter auf Stellung 2) herausziehen und nach den ersten Zindungen
auf Stellung (0] zuriickdriicken. Dann Mator auf Leerlauf stellen und nach
kurzem Leerlavf durch mifige Belastung auf Betriehstemperatur gehen, danp
erst voll belasten.

¢} Anlassen von Hand (bei Kleinmotoren)

Handgashebel auf Vollgas stellen. Ziindgatrone anziinden und in den Zylin-
derkopf einsefzen.

Motor kréiftig andrehen und nach den ersten Ziindungen Hebel fir Verdich-
fungsminderer in Betriebsstellung bringen. Handgashebel auf Leerlauf siellen
und nach kurzem Leerlauf durch maBige Belastung auf Belriebstemperatur
gchen, dann erst voll belasien,

d) Abstellen des Motors
Motor entlasten und auf Leerlaufdrehzahl einstellen. Rei Kleinmatoren Hebel
fir Verdichtungsminderer auf AnlaBstellung und dann erst Kraflstoffpumpe auf
Nulltérderung bringen,

Achtung Frostgefahr!
Bei Frostgefahr ist nach dem Abstellen des Motors fir eine langere Betriehs-
pause dos Kihlwasser aus dem ganzen Kihlsystem abzulassen, wenn dem
Kihlwasser nicht ein geeignetes Frostschutzmiltel zugesetzt ist. Bei Wiederauf-
nahme deas Betrjebes fille man das Kihlsystem, wenn moglich mit 50-40° C
warmem Wasser.,

e} Anlaufen von Turboladern bei tiefen Temperaturen

Bei tiefen Temperaturen wird der Motor mit Turholader 3 bis 5 Minuten nur
im Leerlouf gefahren, um auch den Turbolader auf niedriger Drehzahl zu hal-
ten, bis die Schmierung nach Erwérmung des Oles einwandfrei funkfioniert.
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Infolge der Dickfliissigkeit des kalten Ules erhdlt der Turbolader zu Anfang
kein oder nur sehr wenig Schmiermittsl,

LaBt man ihn ohne genigends Schmierung mit hoher Drehzahl laufen, so kann
innerhalb von 30 Sekunden oder schon friher ein vélliges Versagen eintieten.

2. Schmierung

Olstand taglich prifen und bis zur vorgeschriebenen Marke am Kantrellztak

erganzen.

Bild 33 Olkiihler-Einbau

Clkihler

A
. : & z ‘ 9
SR s < -t -
N ool T s\ 20 2
3 ] ~
Schmierél- STE:
filter - 4 j

Das Schmierd! ist bei nevem Motor erstmalig nach 500 km, entsprechend 25 Be-
triebsstunden zu ernevern.

Die zweite Erneverung ist nach weiteren 1000 km, entsprechend 50 Betriebs-
stunden, die dritte ist nach weiteren 2000 km, enisprechend 100 Betriebsstunden

erforderlich.

Spater ist die Erneuerung je nach dem Staubgehalt der Luft, in welcher der
Motor arbeitet, alle 2000-3000 km, enisprechend 100-150 Betriebsstunden veor-
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zunehmen, wobei die kleineren Werle fiir staubige Luft |Tropen), die grisfleren
Werle fiir normale Betriebsverhaltnisse gelten.

Dei Olerneverung ist das Tl bei noch warmem Motor abzulassen, sodann ist
Spuldl einzufillen und der Motor mit diesem einige Minuten laufen zu lassen
Zum Ausspilen des Moters kein Petroleum oder dgl. verwenden, da die Petro-
leumreste die Schmierféhigkeit des nachfolgend eingefilltan Schmiersls stark
herabsetzen. Sodann ist das Spilsl abzulassen und Frischdl bis zur entspre-

chenden Marke um Kontrollstab einzufillen. Bei Olwechsel Schlamm am Spalt-
filter ablassen,

Bei Beginn der kalten Jahreszait ist Winters!, bei Beginn der warmen Jahres-
zeit ist Sommerdl zu verwenden. Nur als hochwertig bekannte Markenéle und
-Fette verwenden,

Empfehlenswerte Schmierstoffe siehe unter Beschaffenheitsvorschriften fur
Schmieréle (Seite 52).

Spaltfilter

Im Kreislauf des Schmierdls befindet sich ein Spaltfilter (Bild 7), bei welchem
das Schmierél von auBen nach innen durch die Spalten des Lamellenpaketes
dringt und dabei alle Verunreinigungen an den Spalleingéngen ablagert.
Dreht mon mittels des Handgriffes auf der Spindel das Lamellenpaket herum,
so fihren die in jeden Spalt eingreifenden Kratzer den Schmutz, der sich an
den Spolteingéngen abgelagert hat, nazh aufien zurick, warauf er in den
Schlammsamme'raum niedersinkt und von wo er von Zeil zu Zeit mittels einer
Verschluf}-Schraube abgelassen wird. Einer weiteren Warlung bedarf das
Spaltfilter nicht. Bei Fohrzeugmotoren erfolgt das Drehen des Lamellenpaketes
miltels einer auf dem Filter befindlichen Ratsche, die mittels ejnes Gesténges
mil dem GusfuBihebel verbunden ist und beim Beldtigen des leizteren milge-
nommen wird. Bei Kleinmotoren, welche diese Einrichtung nicht besitzen, ist
das Filterpaket unbedingt pro Tag einmal ganz herumzudrehen,

Nebe nsf_rg@:QI_ﬁj!gL

tine weitere Fillerung, und zwar eine Feinfill. rung des Schmierdles, erfolg!
durch dos an den Motor angeschlossene Nebenstrom-Filter. Dieses nimmt nach
und nach auch feinste Fremdkérper aus dem Schmiersl, wodurch die Abnutzung
der bewegten Teile wesentlich herabgesetzi wird.

Wir warnen an dieser Stelle vor Angeboten von Filtereinsiitzen, bei deren Ver-
wendung eine Verltingerung der Olwechselzeiten moglich sein soll und weisen
darauf hin, daf} sich zwar mit Nebenstrom-Olfiltern die Lebensdaver des
Motors erheblich steigern |&Bt, dafd diese aber keinen Einflufl auf die Alterung
bzw. auf die Schmierféhigkeit des Ules haben.
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Bild 8 zeigr das Nebenstrom-Olfiller schematisch im eingsbauten Zusiande.
Oben am Filtergehause befindet sich der Oleintrtt, unten der Tlaustritt und
unmiltelbar darliber die SchlammablaBschraube.

Bild 9: Offnen des Filfergehduses

Schlammablafischravbe l6sen und schmutziges Q ablassen, Filierdeckel nach
LBsen der Deckelschraube abnehmen und verschmutzten Papiereinsatz durch
leichtes Drehen herausnehmen.

Bild 10: Auswechseln des Popiereinsalzes

Neuen Papiereinsalz iber den Mittelbolzen einfihren. Meve Dichtung in den
Filterdeckel einlegen.

Bild 11: Zusaimmenbau des Olfiliers

SchlummablaB-5chraube schlieBen, Gehausedeckel aufsetzen, leicht andricken
und festschrauben. Olstand des Motors nach kurzem Leerlauf prifen und bei
Bedarf OI nachfillen. Der Filtereinsatz ist nach jedem zweiten Olwechsel zu
ernevern. Rechtzeitig Einsélze bereit halten.

Olwanne fir Raupenmotoren

Fir Motoren, die fiir Raupenschlepper bestimmt sind, wird wegzn der extre-
men Schrigluge, die derartige Fahrzeuge zeitweilig einnehmen, eine Sonder-
olwanrie angeordnet,

Die Clwanne ist unterteilt, und das Schmierél wird durch Sonderpumpen aus
dem vorderen und dem hinteren Teil derselben abgesaugt und in einen in der
Mitte der Olwanne befindlichen Behélter geférdert. Von diesem Behalter aus
wird das Schmierdl durch eine weitere Zahnradpumpe iiber Filter den Schmier-
stellen des Motors zugefihrt. Durch diese MaBlinahme wird ein Abreifien des
Olstromes zu den Schmierstellen selbst bei starker Vor- ader Rickwaértsneigung
des Raupenschleppers verhilet.

Olkihler

Da bei groBeren hochbelasteten Matoren die Kihlung in der Olwanne nicht
ausreicht, werden diese mit einem Olkihler ausgeristet (Bild 33).

Dus Ol lauft in diesem durch eine Anzahl Kihlrohre, die von dem aus dem
Matarkihler kommenden Wasser umspllt werden.

Der Olkihler erfillt aber nach eine zweite Aufgobe. Wenn namlich beim Star-
ten das Schmierd! noch kalt und dickflissig ist, so wird dies durch das aus dem
Wasserkihler kammende verhéltnisméBig warme Wasser angewérml, so dafd
der normale Betriebszustand des Motors schnell erreicht wird.

3. Luftfilter

Das fir normale Betrichsverhdltnisse eingebaute Lufifilier ist ein Spezial-
Olbadfilter, bei welchem die angesaugte Luft Gher eine Olftllung geleitet
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wird, an welcher sich zundchst die Hauptmasse des Staubes ablagert. Sodann
wird der Luftstrom durch eine dlbenetzte Kokesfaserfillung gefihiet, in welcher
sich der Rest des Staubes niederschlégt.

Der Clstand in diesen Filtern ist tiglich zu prifen. Der sich am Boden ab-
sefzencle Schlamm ist &fters zu entfernen. Von Zeit zu Zeit ist auch die Kokos-
taserfillung in Rohél auszuwaschen. Das Filterpaket kann nicht aus dem Filter
gelést werden. Es ist das ganze Filter abzunehmen. Fir besonders staubigen
Betrieb ist diesem Olbadlufifilter noch ein Vorabscheider vorgeschaliel, dessen
Glasbecher von Zeit zu Zeit zu leeren ist. Beschadigte Dichtungen am Filter
sind sofort zu ersetzen.

Ist ein Entliftungsfilter zur Entliftung des Kurbelgeh@uses angsordnet, so ist
dieses bei jedem Olwechsel mit Benzin oder Gassl grindlich auszuwaschen,
Mach dem Trocknen oder Abschleudern des Auswaschmittels ist das Filler in
sauberes Motorendl zu tauchen.

Uberschiissiges Motorenél lasse man obirepfen oder schleudere es ab.

4. Kraftstoffanlage

a) Einspritzpumpe, Regler und Forderpumpe

Die Wartung muf} sich erstrecken auf:

Schimierung von Einspritzpumpe und Regler,

Entliftung der Einspritzpumpe mit der ganzen Anlage,

Uberprifung der Befestigung und Dichiheit der Leitungen und Anschliisse,
Reinigung.

Schmierung:

Im FEinspritzpumpen-Gehause muf3 immer geniigend Ol sein, Uberprifi wird
der Olstand mit dem eingebauten Pegelstab, der zwei Strichmarken tragt. Die
obere Strichmarke gibt den héchsten, die untere den niedersten zuldssigen
Olstand an. Das Ol wird durch das Pegelloch nachgefillt. Es ist nur gutes
Motcrendl zu verwenden,

Die Pumpenkolben bedirfen keiner zusétzlichen Schmierung, sie werden durch
den geférderten Krafistoff geschmiert.

Der Flichkrafi-Regler wird durch den Klappéler mit gutem Motorendl ge-
schmiert, bis Ol unter der gelockerten Olstand-Prifschraube austritt.
Versiumen Sie bitte nicht, den Olstand alle 500 km 25 Betriebsstunden zu
dberpritfen und wenn nétig Ol nachzufiillen!

Wird das Fahrzeug und damit auch die Einspritzpumpe fiir langere Zeit auBer
Batrieb gesetzt, so darf der Dieselkrafistoff nicht in der Einspritzpumpe blei-
ben. Der Kroftstoff verharzt mit der Zeit und die Pumpenkolben (aber auch die
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Disennadeln) wilrden festkleben. Vor dem Stillselzen des Kraoftfahrzeuges
wird deshalb der Dieselkrafistoff abgelassen und dofir efwas Pelroleym ein-
gefillt. Mit diesem 148t man den Motor etwa ' Stunde leng laufen. Hiardurch
wird auch der lefzte Rest Dieselkraftstoff ausgewaschen und das Verkleben
der Pumpenkolben verhindert

Nach ldngerem Stillstand des Fahrzeuges kann der Kraftsioff-Film um den
Kolben der Kraftstoff-Férderpumpe, der zur Dichtung beitrég!, ausgatracknet
sein. Es ist dann gegebenenfalls erfarderlich, der Forderpumpe beim Inbelriab-
sefzen etwas Kraftstoff zuzufthren, damit sie ansaugen kann,

Entliftung::

Das Entliften der Einspritzpumpe erfolgt zweckmiiflig bei der Entliflung der
ganzen Anlage. Néheres dariiber siehe unier Filter JEntliften”,

Reinigung:

Gereinigt werden mssen vor allem die Vorfiller.

Zur Reinigung des Krafistoff-
Vorreinigers an der Férder-
pumpe wird die Réandsl-
schravbe gelést, der Draht-
bigel ausgeschwenkt und
das Gehéiuse nach unten ahb-
gezogen (Bild 34), Nach Rei-
nigung des Drohtgeweabe-
Einsatzes in savherem Ben-
zin oder Dieselkraftstoff
muBl beim Wiederzusam-
menbau besonders darauf
geachtet werden, daf} die
Dichtung tber dem Metall-
gehduse gut ist, da im Vor-
™ Sehuglos reiniger Unterdruck harrscht
und Undichtheiten sich nicht
Bild 34 Aushau des Vorreinigers dturfclz:h SU:\I reﬁ-}n rvonnl(;nﬁ-
s sto emerkbar machen,
;e Fasdapings Eindringende Luft aber fishri
zu Betriebsstdrungen.
Gereinigt werden muf} aber auch die Férderpumpe, genauer die Ventile oder
der Kolben, wenn die Leistung zuriickgeht,

Randelschraube

™ Motallsieb

Instandsetzung:

Schwierige Falle sind der néichsten BOSCH-Vertretung zum Instandsetzen zu
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Bild 35

Anleitung fiir das Zerlegen und den Zusammenbau der Einspritzpumpe
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Ubergeben, insbesondere wenn nicht die richtigen Prifgerite zus Verfigung
stehen oder die Garantiefrist noch nicht erloschen ist,

Wir weisen darauf hin, daff die maximale Férdermenge der Einspritzpumpe
so eingestellt ist, daB} disse vom Motor bei einwandfreier und wirtschaftlicher
Verbrennung noch verarbeitet wird.

Wird die Fardermenge vergrafiert, so kénnen unabsehbare Schaden am Motor
eintreten, fir die wir keinesfalls haflen kénnen.

Wir machen deshalb ausdriicklich darauf aufmerksom, daf bel Fehlen der Plombs
an der Einspritzpumpe oder Beschiidigung derselben der Garantieanspruch erlischt.

Zerlegen und Zusammenbau der Pumpe:

Diese Arbeiten diirfen nur an einem sauberen, vor allem von Feilspénen freien
Arbeitsplatz durchgefihrt werden.

Das Zerlegen der Einspritzpumpe erfolgt in der in Bild 35 angegebenen Reilen-
folge. Der Zusemmenbau wird in umgekehrter Folge vorganemmen, wohei
noch 9. zu beriicksichtigen ist.

Zur Reparatur dirfen nur die richtigen BOSCH-Ersatzteile varwendet werden
(Teilenummer und Aussehen priifen),

Pumpenkolben und Zylinder sowie Druckventil und Ventiltrager sind mit Fein-
passung zusammengeléppt, daher immer als ein Stiick zu behandeln, also nur
gemeinsam auszutauschen und dirfen nie mit Schleifmitieln behandelf werden.
Sehr wichtig ist, daf} alle Teile unbedingt sauber sind, wegen der Korrosions-
gefahr nicht mit Wasser in Berihrung kommen und vor dem Einbou mit gulem
Ol geschmieri werden.

b) Disen und Diisenhalter

Einbau:

Ist die eingebaule Dise nuch léingerer Belriebszeit durch unsauberen Kroft-
stoff usw. unbrauchbar geworden, dann muf sie durch eine neue ersefzt wer-
den. Neuve Diisen sind mit einem Rostschutzmittel eingefetiet. Sie mijssen daher
vor dem Einbau, besonders aber ihre geschliffenen Dichtflidichen, in sauberem
Benzin grindlich gereinigt und danach mit reinem, gefilterlem Krafistoff ge-
schmiert werden, domit die Nadel im Disenkorper gut gleitet. (Sinngem#f3
gleich ist der Diisenhalter zu behandeln.)

Hier sei ausdricklich darauf hingewiesen, daB die Disen Prézisionsteile sind,
die deshalb gegen StéBe, Verspannen und @hnliches empfindlich sind. Es muf
vermieden werden, die geldppten Dichtidchen mit den Fingern zu beriihren,
da dann die Gefalir besteht, daf sie korrodieren. Das Berihren der empfind-
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lichen Fléichen umgeht man am besten dadurch, daf} mon die Disennadel nur
am Druckzapfen anfafl,

Ob die Disennade) einwandfrei fauft, proft man am besten, indem man die
Dise senkrecht halt und die Nadel am Druckzapfen mit zwei Fingern halb aus
dem Disenkérper zieht. Beim Leslassen mufl die Disennadel durch ihr Eigen-
gewicht auf den Sitz zuriicksinken |Fallprobe).

Daraus ergibt sich die Hauptferderung fir den Einbau. Die Dise muf zentrisch

so im Halter befestigt werden, daf sie nicht verspannt wird und die Disen-
nadel infolgedessen klemmt.

Wartung:

Die Warlung der Einspritzdiise erstreckt sich im wesentlichen auf vorbeugende
MaBnahmen gegen vorzeitigen Verschleill und auf die Reinigung der Disen.
Es ist zu empfehlen, die Disen nach ungefdhr je 300 Betriebsstunden auszu-
bauen, zu reinigen und zu prifen, selbst wann sich keine besanderen Stérun-
gen bemerkbar machen, Sie kénnen im Mator bleiben, solange sie einwand-
frei arbeiten, Sie langer als ca. 500 Betriebsstunden ohne Reinigung und Uber-
prifung eingebaut zu lassen, ist nicht zweckmaflig,

Treten Unregelmifigkeiten wie starkes Rauchen, Klopfen des Motors, Nach-
lassen der Mototleistung usw. auf, dann mufd die Diise sofort ausgebaut, gerei-
nigt, dberpriift und gegebenenfalls ersetzt werden, nachdem man sich zuvar
vergewissert hat, daf nicht andere Fehler vorliegen, z. B. Brennstoffmangel
durch verschmutzte Filter, Undichtheit (Luft) in der Kraftstoff-Leitung, schlechi
eingesielltes Ventilspiel usw. Der Disenhalter wird ausgebaut und die Disen-
halter-Uberwurfmutter geldst. Dafir ist ein Spezialringschlissel zu empfehlen.
Es kann vorkommen, daf} die Dise infolge slarker Verkokung festsitzt. |n die-
sem Fall muB sie, nachdem die Disennadel herausgezogen wurde, mil einem
Holzhammer, keinesfalls mit einem Metallhammer vorsichtig aus der Uber-
wurfmutter herausgeschlagen werden. Bei sehr starker Verkokung empfiehlt
sich vorhergehendes Einlegen in Dieselkraftsioff.

Zum Reinigen der Dise dirfen auf keinen Fall Schmirgel, Dreikantschaber ader
thnliche ungeeignete Werkzeuge verwendet werden. Das Innere des Disen-
kérpers kann mit einem Holzsiéibchen und Benzin oder Dieseldl, die Disen-
nadel mit einem sauberen Lappen gereinigt werden. Bei verkokter Dise ist es
zweckmafig, die Teile in die Drehbank zu spannen und mit einem in Ol ge-
lauchten Hartholzstab zu reinigen.

Auch bei diesen Arbeiten ist darauf zu achten, daf die gelappten Flichen
wegen Korrosionsgefahr nicht mit den Fingern angefafil werden.

Vor dem Wiedereinbau der Dise sind Disennadel und -Kérper einzeln in sau-
beres Dieseldl zu tauchen, damit die Nadel im Kérper leicht gleitet [Fallprobe).

37



Die Abniitzung der Diise wird in erster Linie durch Verunreinigungen im Krafi-
sroff erhdht. (Geeignete Mafinohmen zur Reinigung des Dieselkiafistaffes siehe
Abschnitt  Filter”.)

Instandsetzung:

Es ist nicht ratsam, zu versuchen, unbrauchbar gewordene Disen instandzu
setzen, der Erfolg wird ohne geeignete Werkzeuge, die tever sind, aushleiben.
Am besten, man |aBt diese Arbeit von den dafur eingerichieten Fachwerk-
stitten machen und verwendet inzwischen eine neue Dise

c) Filter fur Dieselkraftsioff

Einbau:

Des Filter ist mit zwei Schrauben an den Motor angeflunscht und an die Lei-
tungen angeschlossen. Wird es aus einem besanderen Grunde aus- und wisder
eingebout, dann ist darauf zu achten, dafl keine Verunreinigungen in das
Kraftstoffsystem gelangen. Diese Gefahr ist besonders grof, solange die Lei-
tungen noch nicht angeschlossen sind.

Wartung:

Die zwischen Gehéuse und Fillereinsatz absinkenden Verunreinigungen sind
ofters zu entfernen. Dozu wird die SchlammablaBschraube herausgeschraubd,
damit der Sumpf abfliefen kann.

Reinigung:

Der Filzplatten-Einsatz sall nicht zu haufig gereinigt werden, da sonst die Filz-
platten vorzeitig hart warden und die Filterwirkung nachl@ft. Deshalb ist der
Filtereinsatz nur dann zu reinigen, wenn es tatséichlich nolwendig ist, z. B. bei
nachlassender Motorleistung,

Zunéichst wird wieder die Schlammablafischraube entfernt, so dafib sich das
Filter entleeren kann. Nach Lésen der Spannmutter ist der Deckel vom Gehéiuse
abzunehmen und der Filtereinsatz herauszunehmen. Beim Hochziehen des Fil-
tereinsalzes entspannt sich die unten sitzende Schraubenfeder und schiebt eine
Hilse tber das Querlach im Spannbolzen, so dafi weder Schlammriickstéinde
noch eine etwa verwendete Filterreinigungsflissigkeit in die Ablaufleitung
gelungen kdnnen,

Das Reinigen der Filzplatten des Einsatzes erfolgt in Benzin oder Dieselkrafi-
stoff. Sind durch héufiges Auswaschen die Filzplatten unbrauchbar geworden
(nach 4-Smaligem Reinigen), so sollte als Ersatz kein beliebiger Filz, sondern
nur der von Bosch erprobte verwendet werden. Wir empfehlen deshalb, solche
Ersatzfilzplatten vorratig zu halten. Beim Auswaschen darf, um das Gewebe
der Platten nicht zu zerstéren, keine Birste verwendet werden. Die Filzplatten
sind lediglich gut auszudriicken und dann wieder zusammenzubauen, Dabei




ist darauf zu achten, dafl abwechselnd eire dicke und eine dinne Filzplatte
aufeinandergelegt werden. Den AbschluB bildet aben und unten je eine dinne
Flatte. Da die Platten beim Auswaschen etwas aufquellen, ist fir den Wieder-
einbau der Ruum scheinbar zu klein,

Auf keinen Fall dirfen jedoch Platten weggelassen werden,

Vor dem Zusammenbau wird auch das Filtergehiuse mit Benzin cder Diesel-
kraftstoff gereinigt; alle Schmutzablagerungen missen entfernt werden.

Bei allen diesen Arbeiten muf3 sorgfaltig vermieden werden, dafl Schmutz in
die Leitungen gerdl, der die Einspritzpumpe und die Disen beschédigen wiirde.

Entlilten des Filters und der Einspritzanlage:

Das Entliften des Filters und der ganzen Einspritzanlage ist besonders dring-
lich, da Luftblasen im Kraftstoff den Betrieb stéren,

Luft wird sténdig sowohl im Kraftstoffbehdlter durch dia Erschitterungen des
rohrzeugs als auch an eiwa undichten Leitungsanschiiissen aufgenommen.

Entliftet muf3 werden, wenn:

der Motor neu in Betrieb genommen wird,

das Filter gereinigt wurde,

irgendeine Leitung geldst eder abmontiert war,

der Kraftstoffbehdlter versehentlich leer gefahren wurde,

der Motar lingere Zeit aufler Betrieb war,

der Verdacht besteht, daf3 sich im Kraftstaff-System ous irgendeinem anderen
Grunde Luft hefindet.

Bevor entliftet wird, missen die Saugleitung zur Férderpumpe, deren An-
schlisse (z. B. auch der Dichtring unter dem Glasgehduse des Vorreinigers),
aber auch alle Verschrauvbungen auf der Druckseiie der Forderpumpe absolul
dicht sein.

Wenn an der Férderpumpe eine Handpumpe angebaut ist, wird mit ihr zu-
néichst, bei abgestelltem Motor, die Saug- und Druckleitung der Férderpumpe,
das Kraftstoff-Filier und die Einspritzpumpe gefilli. Dabei ist die Entloftungs-
schraube des Filters zu 6ffnen und so lunge zu pumpen, his dort blasenfreier
Kraftstoff ausiritt.

Nun wird die Entliftungsschravbe am Filter geschlossen und die Entliflungs-
chrauben an der Einspritzpumpe um einige Génge gelockert. Nach einiger
Zeit frilt beim Weiterpumpen auch an diesen Schrauben blasenfreier Kraftstoff
aus. Jelzt sind die Schrauben an der Einspritzpumpe wieder zu schliefien und
die Uberwurfmuttern der Druckleitungen nacheinander zu lésen sowie die
zugehdrigen PumpenstoBel in ihre tiefste Stellung zu bringen. Zuver muB der
Gehdausededkel der Einspritzpumpe abgenommen werden, damit die Elemente
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zugiinglich sind und die fiefste Stellung kontrolliert werden kann. Mit dent Auf-
pumphebel pumpt man denn der Rethe nach an den Kolben, bis an allen
Druckleitungs-Anschliissen blasenfreier Kroftstoff austritt. Dobei ist der Ver-
stellhebel des Reglers in Richtung ,Vall” zu driscken. Darauf sind die Druck-
leitungen wieder anzuschlieBen und weiterzupumpen, bis die Einsaritzdiisen
abspritzen (schnarrendes Geréusch), dabei macht sich ein merklicher Aufpump-
widerstand bemerkbar. Sind dlle Elemente und die dazugehérigen Druckle-
tungen auf diese Weise entliftet, wird der Gehéusedeckel der Einspritzpumpe
wieder aulgesetzt und festgeschraubt.

Der Griff der Handpumpe mufl nach Benitzung fest angeschroubt werden,
Der Kolben wird dobei gegen eine Dichtscheibe gepreBt und verhinderi da-
durch, daf} Luft in das Leitungssystem eindringt.

Ist keine Handpumpe verhanden, so ist beim Entliften in der gleichen Reihen-
falge sinngemal wie oben varzugehen. Soll Zeit gespart werden, fullt man
das Filter nach Entfernen der Einfillschraube dusch den Stutzen mit Krafistoff.

Bild 36 BOSCH-Kraftstoff-Filter FJJAK 11, ..

Einfillschraube Entloftungsschraubie

—— Spannmutter

{
Zulauf —— 3
= 2™
Uberstramyventil
Tuchsack
Trager ———_ Zellentilter-Einsatz
Spannbolzen

Schlammablah-
schraube /_,,—-— Ahlanf
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Im Betrieb entlGftet sich die Anlage durch das Uberstrémventil am Krafistofi-
Filier. Die im Filter ausgeschiedene Luft entweicht mit dem Uberschissig gefer-
derten Kraftstoff durch das Uberstrémventil und die Uberstrémleitung in den
Kraftstoffbehalter.

Ist das Bosch-Zellenfiller FJ/AK 11 oder FJ'AZ 5 (Bild 34] eingebaut, 5o ist
folgendes zu beachten: = ===

Ler vom Filler zurickgehaltene Schmutz fallt zum Teil herunter und sammelt
sich unten im Filtergehduse, Um diesen Schmutz zu enifernen, schraubt man
von Zeit zu Zeit die Schlammablofischraube heraus. Der im Zulaufraum des
Filters vorhandene Kroftstoff spUll dobei den gréBten Teil des abgesetzten
Schlamms hinaus: Den zurickbleibenden Schmutzresl entfernt man dann bei
der nfichsten Erneverung des Filtereinsatzes.

Mit der Zeit setzt sich auch der Filtereinsalz zu und |48t dann zu wenig Kraft-
stoff einfliefen. In diesern Falle muB bei den Filtern ohne Tuchsack der Zellen-
Filtereinsatz durch einen neuen erseizt werdzn. Beim kombinierten Filter dage-
gen kann der Tuchsack leicht herausgenemmen und in reinem Dieselkraftsioff
ader Pefroleum ausgewaschen werden (mit weicher Birste abbiirsten).

Erst nach etwo 5- bis 10maligem Reinigen des Tuchsackes ist auch der Zellen-
Filtereinsatz soweit verschmutzt, daBl er zu wenig Krofistoff durchlaft und
daher ernevert werden mufl.

Auswechseln des Zellen-Filtereinsatzes

Entl0ftungsschravbe am Filter 8ffnen, Schlommablafischraube herausschrauben
und Filter ganz auslaufen lassen, erst dann Spannmutter [6sen, Deckel abneh-
men {beim kombinierten Filter Zenlriermutter abschrauben), Filtereinsatz her-
ausnehmen. Beim Hochziehen des Einsatzes entspannt sich die unter dem Ein-
satz sitzende Schraubenfeder und schiebt den als Hillse ausgebildeten Feder-
teller Uher die AbfluBbohrung im Spannbolzen, so dofl kein ungereinigter
Kraftstoff, Schlammrickstande oder etwa verwendete Filterreinigungsflissig-
keit zur Einsprilzpumpe gelangen kénnen.

Beim Einsetzen des neuen Einsatzes achte man darauf, daf er auf beiden Sei-
ten mit einem Filzring versehen ist. Zellen-Filiereinsaiz gegen den Federdruck
nach unten driicken (beim kembinierten Filter Zentriermutter bis Gher das Ge-
winde des Spunnbolzens hinaus einschrauben und Tuchsack-Vorfilter aufset-
zen.) Deckel mit Spannmutter wieder befestigen. In das Filter Kraftstoff ein-
fullen.

Bemerkung:

Bei neueren Motoren ist das Zellenfilter durch ein Sternfilter ersetzt. Der Filter-
einsalz besteht bei diesen Filtern aus einem sternférmig gefalteten Papierein-
satz, der wie beim Zellenfilter auch feinste Fremdkérper zuriickhdlt. Die Be-
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Bild 37 BOSCH-Duo-Filter
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handlung erfolgt wie beim Zellenfilter, d. h. ein verstopftes Sternfilter ist
ebenfalls durch ein neues zu ersetzen,

Duofilter

Beim Duofilter durchléiuft der Kraftstoff zunéichst ein Filzrohr, das sich in dem
ersten Gehduse befindet, hierauf gelangt der vorgereinigte Krafisioff in dos
zweite Gehduse, in welchem sich ein Feinfilter — ein sog. Sternfilter - befindet.

Entliften des Duofilters

Beim Entliften wird zuntichst beim Vorfilter mit dem Filzrohreinsatz begonnen.
Anschlieflend wird das Feinfilter mit dem Sternfiltereinsatz entliftet. Einzelhei-
ten der Entliftung siehe unter , Entlisften der Einspritzanlage”,
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Reinigen des Filzrohreinsatzes

Zum Reinigen des Filzrohreirsctzes kann vorteilhoft die Besch-Varrichtung
EFEF 143 A verwendet werden, die von der Firma Bosch oder von einem
Bosch-Dienst bezogen werden kann.

a) Vorreinigung

Filzrohr-Einsatz ausbauen, obere und untere Offnung mit geeigneten Stopfen
verschliefien. (Ist genannte Bosch-Varrichtung vorhanden, erfolgt das Verschlie-
Ben mit dieser.) Filterrohr mit einer weichen, nichtmetallischen Birste in Diesel-
krafistoff oder Petroleum abbirsten, auswaschen und dann nochmals in saube-
rem Dieselkrafistoff oder Petroleum nachspilen.

Hierbei ist unbedingt darauf zu achten, dafi die Reinigungsflissigkeit nur durch
den Filz in das Innere des Einsatzes gelangen kann. Das Eindringen von Fremd-
kdrpern durch die beiden Uffnungen ist zu vermeiden.

Bei Verwendung der obengenannten Bosch-Einrichtung darf deshalb der
Schlauchensatz nicht offen untergetaucht werden. Er ist abzuschlieflen oder
abzudricken.

Mit dieser Reinigungsmethode ist ein Reinigungsgrad von etwa 40-50% zu er-
zielen. Eine nohezu volistéindige Reinigung des Filzrohr-Einsatzes |aBt sich bei
weiterer Yerwendung der Bosch-Einrichtung durch die Nachreinigung erreichen.

b) Nachreinigung

Einsatz in saubere Reinigungsflissigkeit tauchen und sich vollsaugen lassen.
Offenes Schlauchende nicht mit eintauchen. Herausnehmen und mit dem Mund
durch den Schlauchansatz der Vorrichtung (eder mit Prefilufi) kréiftig ausblasen.
Die sich auBBen am Filzrohr bildenden Schaumblasen abspilen.

Vorgang 4- bis Smal wiederhalen,
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5. Elektrische Ausriistung des Motors

a) Glihkerzen

Die Glohkerze wird vor dem Anlassen des Motors eingeschaltet. Da Bosch-
Glihkerzen mit Crofal-Draht bereits nach etwa 50 Sek. ihre Héchstlemperatur
erreichen, jedoch die umgebenden kalten Motorwandungen die Wiirme ablei-
ten, ist folgendes Anlafispiel zu empfehlen:

Nach der Uhr!

60 Sek. vorglihen, dann 20 Sek. anlassen (bei unter —20° C- 120 his 180 Sek
vorgliihen, 15 Sek. anlassen.) Erfolgen innerhalb der AnlaBzeit keine sicheren
Zindungen, so sind Vorglihen und Anlassen zu wiederholen.

Nach dem Anlaufen des Moters ist die Glihkerze auszuschalten, um schiidliche
Ubertemperaturen am Gliihdraht zu vermeiden.

Stérungen:
Stérung Ursache

1. Gliihdraht ist nach kur-  Zu froher Einspritzbeginn, falscher [meisi zu nie-

zer Betriebszeit der derer) Disendruck, klemmenda Diisennadel,
Kerze gebrochen. Kerze blast am Kerzensitz durch, Kerzen wurden
nach dem Anlaufen des Motors nicht ausgeschal-
tet oder wihrend des normalen Betriebs einge-
schaltet, zu starkes Klopfen (,Nageln”) infolge
unginstigen Krafistoffs oder falscher Einstellung
der Einspritzargane. Ziindverzug ist zu hach.
2. Clihdraht ist infolge Zu wenig Vorschaltwiderstand, zu hohe (Falache)
zy  hoher Stromauf-  Spannung.
nahme geschmolzen.
3. Glihdraht ist ,zerfres- Drcht liegtim Kraftstoffstrahil (klemmende Disen-
sen”, nadel). Kraftstoff enthalt zu viel Schwefsl.
4. Glohdraht gliht trotz  Schlechte Befestigung des Glihdrahtes, Uber-

einwandfreier Beschaf-
fenheit nur schwech
oder gar nicht.

gangswiderstand on den Anschlissen,

Beschddigte Glihkerzen, insbesondere solche mit Glihdrahtbruch, kénnen nur
in einer dazu eingerichteten Werkstétte, z. B, in einem Bosch-Dienst, instand-
gesetzt werden,
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b) Lichimaschine

Bild 38
Nachpriifen der Kohlebiirsten

Wartung:

Vor jeder Arbeit am elektrischen Teil der Lichtmaschine ist deren Masseleitung
zu |dsen. Werkzeuge nicht auf die Batterie legen (KurzschluBgefahrl).

Kohlebiirsten;

Die Kohlebirsten sind in gréfleren Zeitabstanden (etwa nach je 200 Betriehs-
stunden) auf einwandfreien Zustand zu untersuchen.

Nach Abnohme der Verschluflkapsel wird zweckméafigerweise mit einem
Haken die Feder, die die Kohlebiirsten auf den Kollektor drijckt, angehoben
[dabei Feder nicht zur Seite biegen und nicht mehr als notwendig anheben) und

geprift, ob sich die Kohlebirsten in ihrer Fihrung leicht bewegen lassen
(Bild 38).

Die Kollebirsten und Burstenhalter missen frei von Ol und Fett sein. Sind
diese Teile verschmutzt oder klemmen sie, so sind sie mit einem sauberen, ben-

zinfeuchten Tuch |nicht mit Putzwalle, da diese sehr leicht fasert) zu reinigen
und gut zu trocknen.
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Blanke Schleiffliche der Kshlebiirsien nicht mit Schmirgelpapier, Messer oder
Feile bearbeiten! Biirstenhalter gut ausblasen. Ist eine Kohlebiirste aebrochen
oder so weit abgenitzt, daf} die Feder in der Aussparung anzustofen droht,
so ist sie auszuwechseln, Es dirfen nur Bosch-Ersatz-Kohlebiirstan verwendst
werden. Beim Einsetzen der Kohlebiirsten darauf achten, daf} Feder nicht auf
Burste schlagt.

Kollektor

Der Kollektor soll eine gleichmaBig glatte, grauschwarze Oberficiche haben
und mufi frei von Ol und Fett sein. Verschmutzie Kollektoren sind mit einem
sauberen, benzinfeuchten Tuch [nicht mit Puizwolle) zu reinigen und gut zu
trocknen. Durch Abnitzung riefig und unrund gewordene Kollekioren missen
in einer dazu eingerichteten Werkstétte abgedreht, geschliffen und poliert
werden. Keinesfalls darf ein Kollektor mit Schmirgelpapier oder einer Feile
bearbeitet werden.

Schmierung

Die Lichtmaschine bedarf keiner besonderen Schmierung. Bei der Hauptiber-
holung des Motars ist das olte Kugellogerfett mit Benzin vollstéindig auszu-
waschen und neves Fett [Bosch-Sonderfett Ft 1 v 4) einzufillen,

Reglerschalter

Der Reglerschalter bedarf keiner Wartung. Ist er beschadigt, so ist der voll-
sténdige Regler auszutauschen. Anderungen der Reglereinstellung diirfen un-
ter keinen Umsténden vorgenommen werden; bei verletzter Plombe erlischt
die Garantie.

Weitere Arbeiten an der Lichimaschine, als die hier aufgefihrten, diirfen
nur durch dazu ermachtigte Werkstétten [z, B. Bosch-Dienste) vorgenommen
werden,

¢} Anlasser

Wartung:

Die Kohlebursten sind von Zeit zu Zeit auf einwandfreien Zustand zu Gber-
prifen.

Nach Abnahme der VerschluBkapsel wird zweckméfigerweise mit einem
Hoken die Feder, die die Kehlebirste auf den Kollektor driickt, angehoben
(dabei Feder nicht zur Seite biegen und nicht mehr als notwendig anheben)

und gepriift, ob sich die Kohlebiirsten in ihrer Fihrung leicht bewegen lassen
(Bild 39).
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Bild 39 Machpriifen der Kohlebiirsten

Die Kohlebiirsten und Birstenhalter missen frei von Ol und Fett sein. Sind
diese Teile verschmulzt oder klemmen sie, so sind sie mit einem sauberen,
benzinfeuchten Tuch (nicht mit Putzwolle, du diese sehr leicht fasert] zu reini-
gen und gut zu trocknen. Blanke Schleiffiiche der Kohlebiirsten nicht mit
schmirgelpapier, Feile oder Messer bearbeiten. Birstenhalter gut ausblasen.
Ist eine Kohlebirste gebrochen oder so weit abgenitzt, daf} die Feder in der
Aussparung anzustofien droht, so ist sie auszuwechseln. Es dirfen nur Bosch-
Ersatz-Koklebirsten verwendet werden. Beim Einsetzen der Kohlebiirsten dar-
auf achten, dafd Feder nicht auf Birste schlagt.

Kollektor:

Der Kollektor soll eine gleichm@fiig glatte, grauschwarze Oberfliche haben
und muf} frei von Ol und Fett sein. Verschmutzte Kollektoren sind mit einem
sauberen benzinfeuchten Tuch (nicht mit Putzwolle) zu reinigen und qut zu
tracknen. Durch Abniitzung riefig und unrund gewardene Kollektoren miissen
in einer dazu eingerichteten Werkstatte abgedreht, geschliffen und poliert
werden. Keinesfalls darf ein Kollektor mit Schmirgelpapier oder einer Feile
Lbearbeitet werden.

Schmierung:

Das Lager auf der Kollektorseite ist mit einer Kompehuchse ausgestattet, be-
darf also keiner Nachschmierung. Dieses Lager darf nicht mit fettlésenden Rei-
nigungsmitfeln behandelt werden. Das Gleitlager auf der Ritzelseite ist mit
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einer Olschravbe versehen. Es ist etwa alle 3 Monate mit qutem Winterél,

Z.

B. Bosch-Ul 011 v 13 aufzufillen.

Ritzel und Zahnkranz von Zeit zu Zeit zur Erhéhung der Lebensdauer mit einer
in Benzin getauchten Birste reinigen und dann wieder einfetten. Gegebenen-
falls Grat am Zahnkranz und Ritzel enternen.

Instandsetzung

Bei etwa auftretenden Stdrungen sind fir die folgenden Falle Hinweise zu
deren Beseitigung gegeben.

I. Strung: Beim Einschalten dreht sich die Anlasserwelle nicht oder zu
langsam

Ursache:

1.
2
3
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Batterie entladen.

Batterie schadhaft,
Botterieklemme locker, oxydiert,
Masseverbindung schlecht.

. Anlasserkiemmen oder Birsten ha-

ben MassenschluB.

. Kohlebiirslen des Anlassers liegen

nicht auf dem Kollektor auf, klem-
men sich in Thren Fihrungen, sind ab-
genitzl, ausgelétet, gebrochen, ver-
8lt oder verschmutzt,

- Anlafischalter beschadigt (Teile lok-

ker, so dafd Schalter nicht einschaltet,
ausgebrannt).

. Magnetschalter im Anlasser bescha-

digt.

. Leitungsanschlisse gelockert oder

Leitungen schadhaft.

Abhilfe:

Motor mit Handkurbel anwerfen,
Batterie aufladen.

In Fachwerkstatt nachsehen lassen
Klemmen festzichen, Polképfe und
Klemmen reinigen und mit Bosch-
Séure-Schutzfett Ft40v 1 einfetten

MasseschluB beseiligen.

Kehlebirsten nachsehen, reinigen
oder auswechseln.

AnlaBschalter duswechseln.

Instandsetzen lassen.

Leitungen und deren Anschliisse
nachsehen,

Il. Stérung: Beim Einschalten dreht sich der Anlasseranker, bis das
Ritzel eingreift, bleibt dann aber slehen

. Batterie ungeniigend geladen.

. Kohlebiirstendruck ungeniigend.

Metor mit Handkurbel anwerfen,
Batterie aufladen.
Kohlebirsten nachsehen, reinigen
oder auswechseln.




3. Magnetschaller im Anlasser nichi in  Instandsetzen lassen.
Crdnung.

4. Leitungsanschlisse gelockert oder Leitungen und deren Anschlisse
Leitungen schadhafi. nachsehen.

I, Stérung: Ritzel spurt nach Anspringen des Motors nicht wieder aus

I. Ritzel ader Schwungradverzahnung  Sorgfaltig reinigen bzw. den Graof

stark verschmulzt oder beschéadigt. an der Schwungradverzahnung und
am Ritzel abfeilen.

Instandsetzungsarbeiten, die iber die vorgenannten MaBnahmen hinaus-

gehen, missen durch eine duzu ermachtigte Werkstitte, z. B, Bosch-Dienst,
ausgefihrt werden,

d] Wartung der Starterbatterien
Sauresiand

Séurestand haufig, mindestens monatlich prifen. Saure soll ca. 1 em Bber obe-
ren Plattenrand stehen!

Zum Nachtillen darf nur destilliertes Wasser verwendet werden|
Balterieanschliisse

Kontaktfldchen stets blank halten. Pole und AnschluBklemmen ab und zu mit
Vaseline bestreichen.

Sduredichie

Die Batierie hat eine Schwefelsturefillung mit einer Dichte von 1,28 in voll
geladenem Zustund. (Lafit sich mit Saureheber prifen.) Fallt die Dichte auf
1,2, so ist die Bolterie entladen. Sie darf dann nur langsam, am besten in
einer Fachwerkstatt, wieder aufgeladen werden, Ladung mit zu hoher Strom-
sidrke zerstart die Batterie.

Ladung

Die Ballerie wird im Fahrzeug automatisch geladen. Ein Spannungsregler
sorgl fir richtige Ladung. Nach léngerem Stillsiand [spatestens alle 6 Waochen)
ist die Batterie jedoch in einer Fachwerkstatt nachladen zu lassen, Ladestrom-
starke hochstens 10% der Nennkapazitat.

{Beispiel: Nennkapazitit 162 Ah, Ladestrom = 16 Amp.)

Bei starker Gasentwicklung Stromstérke um 30-40% vermindern. Die Ladung
ist zu beenden, wenn die einzelnen Zellen 2527 V - wihrend des Ladens
gemessen — erreicht haben. Sauredichte hierbei 1,28. Wird diese nicht erreicht,
so ist mehrere Stunden mit kleinem Strom ('/z0 der Nennkapazitét) nachzuladen,
Gegehenenfalls neue Séure mit Dichte 1,28 einfillen.

Baflerie bei Stillegung in miiBig temperiertem Raum halten! Mindestens alle
& Wochen aufladen.
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6. Steverung und Ventile (Bild 13)

Ein- und Auslafiventile sind mindestens alle 5000 km entsprechend 250 Be-
triebsstunden auf Dichtheit zu prisfen und wenn erforderlich einzuschleifen.
Nach dem Einschleifen und nach jeder Aknahme des Zylinderkopfes ist das
Ventilspiel zu priffen. Es betragt bei warmem Motor 0,3 mm.

Sind Ventile héngen geblieben, so sind diese nach Abnehmen des Zylinder-
kopfes evil. durch Nachhelfen mit Petroleum oder Rohal vorsichtig aus den
Fihrungen zu entfernen. Nach dem S&ubern der Ventilschéifte und Fihrungen
gut geschmiert wieder einseizen. Ausgeschlagene VentilfGhrungen sind zu er-
sefzen.

Beim Abnehmen der Zylinderképfe sind beschédigte Zylinderkopl-Dichtungen
Zu ersefzen.

Beim Zusummenbau der Maschine, nach einer Uberholung, ist darauf zu ach-
ten, daf} die Markierung an den Steverradern eingehalten wird, da sonst die
Steuerzeiten des Motors nicht stimmen.

Die Steverréder sind an der Stirnseite markiert. Die Marken fallen Zusammen,
wenn der Kolben des ersten Zylinders |Ventilatorseite) sich im oberen Tot-
punkt nach dem Verdichtungshub befindet. Die obere Totpunktiage des ersten
Zylinders ist auf dem Schwungrad markiert,

7. Luftpresser (Bild 12)

Der fir Fahrzeugmotoren erforderliche Luftpresser wird vom Lichtmaschinen-
antrieb aus mittels Keilriemen, deren Nachspannung mittels einer Spannrolle
erfolgt, angetrieben. Der Olstand im Gehiiuse ist wichentlich an der Einfill-
schraube zu prifen und bei Bedarf bis zum Uberlauf der Einfillaffnung zu
erginzen.

(Bei Luftpressern, die an die Umlaufschmierung angeschlossen sind, ist eine
Olkontrolle nicht erforderlich.)

Der Ansaugleitung des Luftpressers ist ein Filter vorgeschaltet, welches je nach
dem Staubgehalt der Luft, mindestens aber alle 3000 km zu reinigen ist. (Rei-
nigen siehe unter 3. Luftfilter.)

Alle 5000 km sind die Ventile auszubauen und zu reinigen.

Bei einer Uberholung des Motors ist auch der Luftpresser nachzusehen. Hier-
bei sind schadhafte Teile, insbesondere Ventilplatten und Kolbenringe zu
ersetzen, Ventilsitze sind nachzuarbeiten.




8. Beschaffenheitsvorschriften fiir Kraftstoffe

Als Kraftsioff verwende man die als Gaséle bezeichneten Erdéldestillate mii

einem unteren Heizwert van 10000 Warmeeinheiten, Nur Markenkraftstoffe
verwenden,

Beschaffenheitsvorschriften nach DIN 51601

Spez. Gew. b. 15747 Co oo 082-0.86
Siedeverlauf bis 360 C: ...t mind. 90 Vol.-%/
Viskositat °E/20°C: ... ..o, 11-185
Flammpunkt AP oo mind, 55° C
Filtrierbarkeit

T SFITIEIE 25 vamies 14 5000 5658 S mmmrmaims ore s mind. 0¢ C

EENVIITRBIFS i i senm o3 210 S50 S 55 e e s mind, - 12 C
Schwefelgehalt: ... L héchst, 1,0 Gew.-%
Verkok. Neigung nach Conradson: .......... héchst. 0,1 Gew.-%
Zink-Kerrosion: ..o, héchst. 4 mg Gew.-Abnahme
Cetanzahl: ... i, mind. 40
Aschegehalt: ... .. .o i, héchst. 0,02 Gew.-%o
Wassergehalt: ... o hachst. 0,1 Vol.-%

Der Behandlung des Krafistoffes widme man gréBte Aufmerksamkeit. Vor
allem beachte man gréfite Reinlichkeit, fulle und lagere ihn nicht in verschmulz-
ten Behdéltern.

Vor der Eninahme soll der Krafistoff im Vorratshehélter gewisse Zeit lagern
damit sich etwuige Verunreinigungen absetzen kénnen,

‘

Um diese Ricksténde auszuschalten, entnehme man deshalbh den Kraftstoff
nicht unmittelbar am Boden des Vorratsgeféifies. Die Reste verwende man
zum Reinigen.
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9. Beschaffenheitsvorschriften fiir Schmiersle

Ol-Qualitat

Es sind nur erstklassige und erprobte Markensle und -Fette zu verwanden.
Die Schmierdle sollen folgende Eigenschaften als Mindestfarderung erfillen:

Technische Daten:

Sommeral
SAE 30 HD

Winterol

SAE 20 W/20 HD

Spez. Gewicht bei 207 C
Viskositét bei 50° C

Viskositét bei 100° C

Viskositats-Index
Viskositits-Palhshe
Flammpunkt

Stockpunkt
Neutralisationszahl (NZ)
Verseifungszahl (VZ)

Verkokungsneigung
(Conradson-Test)

unter 0,910

75-9E
53,0-68,2 ¢ St.

mind. 1,8°E
iber 9.8 ¢St

Uber 85

unter 2,1

iber 210° C
unlerhalb - 127 C
unter 0,10

unter 0,20

unter 0,40

unter 0,205

4,5-6,5°E
30,0-49.0 ¢ St.

mind. 1,67 E
iiber 7,0 ¢ St.

Uber 85

unter 2,1

Uber 205° C
unterhalb - 187 C
unter 0,10

unter 0,20

unter 0,40

Die Schmiertle missen frei von Wasser, aggressiven Zusdtzen, Hartasphalt

und fetten Tlen sein.

Bei Motoren-Ulen ist die Beurteilung und Bewertung allein nach iechrischen
Daten nicht mbglich, mafigebend ist in jedem Falle der motaorische Prifbefund.

Es wird besonders darauf hingewiesen, daf} fiir unsere Motoren die HD
(Heavy duty) Tle der bekannten Markenfi men in der gleichen SAE-Gruppe
Anwendung finden kénnen. Eine Mischung von normalen Ulen mit HD-Ulenist

zu vermeiden.
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Hochleistungs-Schmierdle fir Dieselmoioren, sogenannte HD-Ole

Kennzeichnend fir die Beanspruchung des Schmieréles im Dieselmotor gegen-
Uber den Vergasermotoren sind die héheren Temperaturen und Driicke an der
Kelbenringpartie und die héhere Oxydationseinwirkung. Dieselmotoren neigen
doher mehr als andere Motorenarten zur Rickstandshildung, die ein Fest-
sitzen der Kolbenringe und Schlammablagerung an den Triebwerksteilen und
im Kurbelgehause zur Folge haben. Um diesen besenderen Betriebsbedingun-
gen Rechnung zu tragen, sind die HD-Dieselmatcrendle entwickelt.

Die wesentlichslen Merkmale dieser HD-Ole, die durch chem. Zusdtze erreicht
werden, sind:

1. lhre Fahigkeit, die withrend des Betriebes eindringenden Fremdstoffe, wic
KraftstotfruB, Olkohle und Alterungsstoffe in Losung zu halten, wodurch
Rickstandshildungen an den Kelbenringen und unerwiinschte Schlammabla-
gerungen an den Trickwerksteilen und im Kurbelgehiuse unterbunden
werden.

2. |hre Bestandigkeit gegen die Einwirkung des Luftsaverstoffes, wodurch die
Entstehung von schéidlichen Alterungsprodukten im Ol und eine Verdickung
desselben vermieden und so der Molor gegen erhdhten Verschlei der
Zylinder und Lager durch Korrosion geschitzt wird.

SchlieBlich sei noch auf die erhdhte Schmierfihigkeit des Oles infolge der
chem. Zusdtze hingewiesen.

Wir empfehlen doher unserer Kundschafi, diese neuven Schmieréle zu ver-
wenden, machen jedoch beim Ubergang auf diese ouf folgende Vorschrifien
aufmerksam

Beim Ubergang ouf HD-Ole for Motoren, die seither mit normalen Olen
geschmiert wurden, bewirken die chem. Zusaize eine Losung der im Motor
vorhandenen Schlammablagerungen und Ricksténde, wodurch das neue Ol
schnell verschmutzt und verdickt, so dafl Olfilter und Olsiebe schnell zugesetz!
werden.

Es ist deshalb erforderlich:
1. Ablassen des seitherigen Oles bei warmem Motor;

2. Spilen des Mators mit HD-Winterdl. Den Mator in beschleunigtain Leer-
lauf etwa 20 Minulen laufen lassen, Ablassen der Spulfillung. Olfilter und
Olsiebe grindlich reinigen.
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3. Motor mit der fir die beir. Jahreszeit vorgeschriebenen HD-Olsore fullen
und diese Flllung nach 10stiindiger Betriebszeit bei warmem Motor voll-
stindig ablassen. Olfilter und Olsiebe reinigen. Oldruckmesser wihrend
der Loufzeit gut beobachten, damit Umlaufstarungen sofort erkannt werden

Beim Absinken des Uldruckes Schlamm am Filter ablassen bzw. Filter
reinigen.

4. Nach weiteren 20 Befriebsstunden Olfillung ernevern und Filter reinigen.
Wdhrend des Betriebes auf Oldruck achten. Ratsche des Spaltfillers mehrere
Male am Tage gonz herumdrehen.

5. Danach Ulwechselzeiten nach der Betriebsanleitung varnehmen.

Bei neuem oder (berholtem Motor mufi der erste Glwechsel nach 500 km
bzw. 25 Betriebsstunden vorgenommen werden.

Auf diese wichtige Forderung der Olerneuerung wird ausdriicklich hinge-
wiesen, da die Erstillung im Werk anstelle von reinem Motordl mit Korro-
sionsschutzal erfolgte.

Wir weisen ausdriicklich darauf hin, dafl der Olwechsel der HD-Ole in den-
selben Zeiten wie bei den normalen Olen erfolgen mufi. Der Gewinn durch
Verwendung des teureren HD-Ules kann nicht durch Verlangerung der Ol-
wechselzeiten erzielt werden ; er ist in der Verlédngerung der Lebensdauver des
Motors zu suchen,

10. Anzugsmomente in mkg fiir:

GN GN GN GN GO GN GO

Motoren-Typen 100zs 110e:s 115v-s 130es 130s  130a  130a
Zylinderkopf-
e 18 33 33 43 43 43 43

h
Plevelschrauben 14 2 2] 28 28 28 28

Haouptlager- M16: M1B: MI18: MI8: = M18: -

schrauben 18 25 25 25 M20: 25 M 22:
M20:33 33 M22:43 43

Sehwungrad-

sthrouben 12 26 26 26 26 26 26
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11. Ubersicht Gber die Pflegearbeiten

Fahr

kilom

200

500

1000

2000

3000

5000

10 000

Nach

Beotriebs-Std. Vorzunehmende Arbeiten:

10

25

50

100

150

w2
(<l

Bei Einboumotoren mit Spaltfilter ohne Ratsche Filterpaket
mehrere Male pro Tag einmal ganz herumdrehen.
Olstand der Olwanne prifen.

Erster Olwechsel bei nevem Motor. Umstellung auf HD-OI,
Olstand der Einspritzpumpe und des Reglers prisfen.
Kihlwasserstand prifen,

Entlifrungsfilter reinigen,

Ventilator und Auflenlager der Wasserpumpe schmieren.
(Weilzlagerfett)

Anlasser schmieren.

Luftfilter reinigen.

Lufter- und Luftpresserriemen auf richtige Spannung prifen.
Kraftstoff-Filter : Schlumm ablassen.

Zweiter Olwechsel bei nevem Motor.

Ulwechsel bei staubigem Betrieb.

Vorfilter an der Férderpumpe reinigen,

Kraftstoff-Filter reinigen.

Saurestand der Batterie prifen.

Bei jedem zweiten Olwechsel Nebenstrom-Olfiltereinsatz
austauschen.

Olwechsel-Perioden bei normalem Betrieb.
Luftfilter am Luftpresser reinigen.

Ventilspiel prifen (0,3 mm bei warmem Motor).
Zylinderkopfschrauben auf festen Sitz prifen.

Ventile auf Dichtheit untersuchen und evil. einschleifen,
nachfolgend Venlilspiel einstellen.
Zylinderkopf des Luftpressers abnehmen und Ventile reinigen.

Bursten und Kollektor von Anlasser und Lichtmaschine
nachsehen. Olsieb in der Olwanne reinigen.
Kroftstoff-, Stern- oder Zellenfilter priifen, evil. ersetzen.
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12. Technische Daten der Typen GN 100

Type

Zylinderzahl . . . .

Bohrung . . . . . . .. mm
Hub . . . . . . . .. mm
Hubroum . . . . . . . Lir

Héchstleistung . . . . . PS
bein=. ... ..
Daverleistung . . . . . PS
bein=. ... ..
Einspritzdruck . . . . . at.
Senmieréldruck . . . . . at,

EinlaB &ffnet vor OT . .
Einlaf} schliefit nach UT .
Auslal} &ffnet vor UT . .
Auslaf} schliefit nach OT .
Férderbeginn vor QT |, .
Ventilspiel (warm) . . . . mm
Zindfolge . . . . . . .
Kuhlwasserinhaltd.Motors Lir.

Olinhalt . . . . . . .. Ltr,

56

GN 100z

100
135
2,120
1:19,7
30
2000
20
1400
125
0,57

45"
45°
1g°
33
03

(i

1-2

B0

GN 100v

100
135
4,240
1:19,7
&0
2000
40
1600
125
057
50

45°
100
330
03
1-2:4-3

GN 1005

100
135
6,360
1:19.7
50
2000
&0
1600

057
19¢
590
5%°
19°




—4*

13. Technische Daten der Typen GN 110

Type GN110e  GN 110z GN110v  GN 110s
Zylinderzahl . . . . . . 1 2 4 6
Bohrung . . . . . . . . mm 110 110 110 110
1 T mm 170 170 170 170
Hobfaum = . ¢ =« w = Ltr. 1,615 3,231 6,462 9,692
Verdichtungsverhdltnis 1:18.4 1:1B,4 1:18.4 1:184
Hachstleistung . . . . . PS 17.5 35 80 120

bein= ..., ., . 1500 1500 14600 1600
Dauerleistung . . . . . ) 14 28 62 95

bein=...... 1300 1300 1400 1400
Einspritzdruck . . . . . at. 125 125 125 125
Schmierdldruck . . . . . at. 0,57 0,57 0,5-7 057
Einlaf &ffnet vor OT . . 19¢ |92 ige 19
Einlaf} schliefit nach UT 59° 59'° 59° 59°
AuslaB3 éftpet ver UT . . 590 599 590 5@
Auslaf} schliefit nach OT 19° 19¢ 190 190
Farderbeginn vor OT . . 290 299 290 9.
Ventilspigl (warm) . . . . mm 03 03 0,3 03
Zundfolge . . . . . . . - 1-2 1-2-4-3  1-536-2-4
Kihlwasserinhalt d: Molors Ltr. 55 10,5 18 25
Olinhalt & « 5 4 5 % & & Ltr. 8 12 16 20
Olinhalt f. Raupenm, , . Lt - - 20 25
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14. Technische Daten der Typen GN 130

Type

Zylinderzahl , . . . . .
Bohrung . . . . . . .. mm
Heb. . . . ... ... min
Hubraum . . . . . . . Ltr

Héachstleistung . . . . . PS
bein=...., .
Doverleistung . . . . . PS
bein= .. .. ..
Einspritzdruck . . . . . ak.
Schmiersldruck . . . . | at.

Einlof} &ffnet vor OT . .
Einlaf} schliet nach UT .
Auslaf} 6ffnet vor UT , |
Auslaf} schlieBt nach OT
Férderbeginn vor QT . .
Ventilspiel(warm) . . . . mm
ZOndfolge . . . . . .,
Kihlwasserinhalt d.Motors Ltr,
Olinhalt . . . . . . .. Ltr.
Olinhalt f. Raupenm. . . Lir.

58

GN 130e

19¢
26°
03

GN 130z

130
180
4,774
1:18,5
57
1400
38
1200
125
0,57
190
590
59°
18e
26°
0,3
1.2
15
12

GN 130d

3

130
180
7165
1:18,5
75
1400
57

28




GN 130s

6

130
180
14,330
1:18,5
150
1400
115
1200
125
057
192
59°
59°
192
26°
03
1-5.3.6.2-4
36

22

35

03
18.2.7-4-536
42
25
25



15. Technische Daten der Typen GN 115

Type GN 115+ GN 1155
Zylinderzahl .~ . . . . . 4 6
Bohrung . . . . . . .. mm 115 15 .
Hub . . . . . . . . .. mm 170 170
Hubroum . . . . . .. Ltr. 7,063 10,594
Verdichtungsverhdlinis . 1:185 1:185
Hachstleistung . . . . . PS 95 145
bein= ... ... 1700 1700
Dauerleistung . . . . . PS 75 12
betin = ¢ 4 v & 5 5 1500 1500
Einspritzdruck . . . . . at. 125 125
Schmierdldruck . . . . . af. 0,5-7 0,57
Einlafl &ffnet vor OT . . 19a 19°
Einlaf schliefit nach UT . 59° 59
Auslaf} offnet vor UT . . 59@ 59°
Auslal} schliefit nach OT 192¢ 199
Férderbeginn vor OT . . 29° 29°
Vertilspiel(warm) . . . . mm 03 03
Zondfolge . . . . . . . 1243 1-53.6-2-4
Kihlwasserinhaltd. Motars Ltr, 18 25
Olinhalt . . . . . . . . Ltr. 16 18
Olinhalt f. Raupenmet. . Lt 20 25




16. Technische Daten der Typen GO 130s und GO 130«

Type

Zylinderzahl . . .

Bohrung . . . . . . .. mm
Hub . . ... .. ... Jnm
Hubravm . . . . . . Ltr.

Verdichtungsverhallqis

H&chstleistung . . . .. PS
bein = .

Daverleistung . . . . . PS
beid=......
Einspritzdruck . . . . . at.
Schmierdldruck . . . . . at.

Einlaf} éffnet vor OT . .
Einlaf} schliefit nach UT .
Auslaf} &ffnet var UT . |
Auslaf} schliefit nach OT
Forderbeginn vor OT . .
Ventilspiel (warm) . . . . mm
Zondfolge . . . . . ..
Kihlwasserinhalt d. Molors Lir,
Olinhalt . . . . ., .. Ltr,
Qlinhalt . Raupenm. . . L,

GO 130s

6
130
180

14,330

14185

180

1600
148
1500
125
0,57
19°
59¢
e
19°
260
03
1-5-3-6-2-4
36
22
35

GO 130s-FT

130
180
14,330
1:16,5
225
1600
182
1500
125
0,57
55°
55°
55°
55¢
28°
03
1-5-3.6-2-4
34

22

GO 130s-PRT

é

130
180
14,330
1:14,5
200
1550

125

0,5-7

55°

h5e

55°

ahe

28°

03
1.5-3-6-2-4
2%

35

61




Type
Zylinderzahl . . . . . .
Bohrung . . . . . . . .mm
Heb o 2 0 5 5 8 5 5 5 = mm
Hubraum . . . . . .. Ltr.
Verdichtungsverhaltnis
Hochstleistung . . . . . PS
bein= ... ...
Daverleistung . . . . . PS
bein=...:.,..
Einspritzdruck . . . . . at.
Schmierdldruck . . . . . at.
Einlafi-&finet vor OT . .
EinlaB schlieBt nach UT .
Auslaf3 &ffnet vor UT . .
Auslaf3 schliefit nach OT
Férderbeginn vor OT . .
Ventilspiel {(warm} . . . mm

Zindfolge . . . . . . .

Kihlwasserinhalt d.Moters Ltr.

Qlinhaltw = o o e o Ltr.
Olinhalt f. Raupenm. . . Ltr.

62

180
19,104
1:18,5

240

1600
205
1600
125
0,5-7
19¢
59¢
59°
19°
26°

0,3

1-8:2-7-4 5-3-6
42
30

GO 130a-T

255
1600
125
0,57
55%
557
55°
55¢
28°
03
1-8-2-7-4-5-3-6
42
30
30

GO 130a-PRT

280
0,3
1-8-2-7-4-5-3-6
44

30




17. Einige Hinweise

Es wird Ihnen sicher schon aufgefallen sein oder noch auffallen, dafi Fahr-
zeuge Hunderttausende von Kilometern fahren oder Motoren Tausende von
Betriebsstunden arbeiten, ohne dafl wesentliche Ausfalle an Kolben, Lagzrn
usw. zu verzeicinen sind, andere Fahrzeuge dagegen diese Betriebszeiten
nicht erreichen, trotzdem doch die Maschinen mit der gleichen Sorgfalt und
unier Verwendung der gleichguten Werkstoffe gefertigt wurden.

Es dilrfte daher klar sein, daB derartige Unterschiede nur in einer verschieden-
artigen Betriebsweise zu suchen sind, und es muB deshalb die Wartung dar
Maschine erstes Gekot des Fahrers bzw. des Maschinisten sein.

Wenn aber die Wartung den technischen Forderungen nicht entspricht, dann
sind Schéden und rascher Verschleifl unausbleiblich, Der VerschleiR ist in erster
Linie von der Gite der Schmierung abhéngig, die sich aus der Qualitat und
dem Zustand des Schmiermittels zusammensetzt.

Betr. der Qualitat gelten die unter 9. Beschaffenheiisverschriften angesebenen
Merkmale,

DafBl hochwertige Schmierdle aber auch durch unzureichende Pfiege in einen
Zustand kommen kénnen, der keine ausreichende Schmierfdhigkeit mehr
gorantiert, z. B, verschlammen, ist ehenso bekannt wie die daraus entstehen-
den Folgen wie Kolbenfressen, Lagerschaden, Leistungsverlust, hoher Schmier-
dlverbrauch usw,

Die wichtigsten Punkte, die den Zustand des Schmiermittels beinflussen, sind
folgende.

1. Qualitat des Kraftstoffes.
Da dieser Punkt eine nicht zu unlerschatzende Rolle spieli, da die Yarbren-
nungsriickstande desselben unmittelbar mit dem Schmiersl der Zylinder-
laufbahnen, der Kolbenringe usw. in Berihrung kommen, ist auch auf die
Beschaffenheit des Krafistoffes (Seile 51) besonderer Wert zu legen.

2. Richtige Fardermenge der Einspritzpumpe:

Es ist ein Naturgesetz, dafs man in einer gegebenen Luftmenge nur eine
gewisse Menge Kraftsioff verbrennen kann. Wird diese Kraftstoffmenge
trofzdem gesteigert, dann findet eine unvollkommene, rauchige Verbren-
nung statt. Die Folgen sind aufler einer starken Verunreinigung des Schmiei-
6ls unabsehbar. (Ringstecken, Kolbenfressen, undichte Ventile, Reiflen der
Zylinderképfe zwischen den Ventilen usw.) Die Einstellung bzw. eine evtl.
erforderliche Neveinstellung dar Einspritzpumpe darf deshalb nur vom
Werk bzw. von den Kaelble-Vertragswerkstatten oder in den Bosch-Werk-
stétten vorgenommen werden. (Siehe auch Instandsetzung Seite 34))
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. Luftfilter

Wichtig ist ouch, die Luftfilter zu iiberwachen, Verschmutzte Luftfilter be-
schleunigen nicht nur den Verschleifl, sondern bedeuten auch eine verrin-
gerle Fillung, so daf} die eingespritzie Kraftstoffmenge fir die verminderte

Luf.menge zu grof} ist und auch dadurch eine unvollkommene Verbrennung
entreten kenn,

. Olfilter

Es diirfie klar sein, daf} diese einen ausschluggebenden Einflul cuf die
Lebensdaver des Motors haben, da sie nicht nur Abrieb, sondern cuch die

sich bildende Tlkohle und andere in das Schmiermittel gelangende Fremd-"

korper ausscheiden. Rechtzeitige Reinigung bzw. Auswechsaln der Filter-
patronen ist deshalb fiir eine einwandfreie Funktion unerl@Blich.

. Olwechsel

Bei Maschinen im Stadtverkehr, die verhéltnisméflig oft halten und starten
missen, oder bei Kippern, die sehr viel auf den Baustellen in den uniercn
Giingen gefahren werden, sollte der Olwechsel nicht nach der Kilemeter-
zahl, sondern nach der Befriebsstundenzahl durchgefiihrt werden. Es ist
begreiflich, daf} das Schmiermittel derartiger Fahrzeuge in bezug auf die
Kilometerzah| wesentlich friher altert als bei jenen, welche im Fernverkehr
eingesetzt sind.

. Einspritzdiisen

Durch nicht einwandfrei arbeitende, héingengebliebene Diisen kénnen in-
f-olgcz des in den Zylinder gelangenden unverbrannten Kraftstoffes eben-
falls Schaden eintreten. Da der Kroftstoff die Schmierféhigkeit des an der

‘Zylinderwand haftenden Ules stark herabsetzt, kénnen Kolbenfresser ein-

treten, die durch die unvollstéindige Verbrennung noch geférdert werden.

. Betriebstemperatur

Als mittlere Betriebstemperatur sollte im Sommer wie im Winter 80° C an-
gestrebt werden,

Kachen des Kihlwassers ist wegen der sich im Zylinderkopf bildenden
Dampfblasen, wodurch aber eine Uberhitzung an den hochbeanspruchten
Stellen und damit RiBbildung eintreten kann, zu vermeiden.

Es ist aber auch unzweckméfia, den Motor unterkiihlt (unter 70° C) zu
fahren, da hierdurch die Korrosion und damit dem erhdhten Verschleif
Vorschub geleistet wird.

Ebenso ist zu vermeiden, den kalten Motor platzlich stark zv belasten. Kol-
benfresser, zumindest aber Klemmen der Kolben wire die Folge, da der
Kolken sich gegeniiber der noch kalten Zylinderbiichse viel schneller dehnt.
Unrichtig ist es auch, den kalten Motor langere Zeit im Leerlauf laufen zu
lassen. Beim Start versuche man nach kurzem Leerlauf durch mdfBige Be-
lastung bold die Betriebstemperatur zu erreichen, erst donn kann der
Motar voll belastet werden. Nur bei tiefen Temperaturen sollte der Leerlauf
elwas langer ausgedehnt werden, um sichere Schmierung zu gewdahrleisten.
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