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Abb. 1 - Phantomzeichnung der mechanischen Organe.
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ALLGEMEINES: TECHNISCHE KENNWERTE

ALLGEMEINES

Das Modell « Neuer 500 » wird in folgenden Aus-
fihrungen gebaut:

- Sonnendach-Limousine ;

— Cabrio-Limousine ;

— Sport (mit Sonnendach und geschlossenem
Stahldach).

Die im vorliegenden Handbuch enthaltenen In-

standhaltungsanweisungen beziehen sich auf die
oben erwdhnten Ausfiihrungen; bei unterschied-
lichen Teilen werden die einzelnen Beschreibungen
durch die Angabe der jeweiligen Ausfithrung:
Sonnendach-Limousine, Cabrio-Limousine, Sport ge-

kennzeichnet.

Wo eine Angabe fehlt, handelt es sich um all-
gemeingiiltige Anweisungen.

TECHNISCHE KENNWERTE DES MOTORS

500 500 Sport
' | Baumuster des Motors o 110.000 110.004
Zylinderzahl in Reihe 2 2
Bohrung mm 66 : 67,4
Hub mm | 70 ' 70
Hubraum . cem | 479 498,85
Verd.tchtungsverhaltms R CoL 7 8,6
Hochstleistung (mit Luftgeblise, ohne Auspufftopf) PS 16,5 | 21
Hochstleistung nach S. A. E. . . PS 21 25
Grosstes Drehmoment (mit Luftgeblase ohne Ausnufftopf) . cmkg 280 350
Entsprechende Drehzahl . . e . . U/min 3500 : 3500
' | Abmessungen.
Grosste Ldnge (mit Stossfangern) 2,970 m
Grosste Breite . C 1,322 »
Hohe (unbelastet) . 1,325 »
|
g
!
Allgemeine Merkmale. ;
Radstand . . 1,840 m
Spurweite, vorn ! 1,121 »
Spurweite, hinten . . ', 1,135 »
Kleinste Bodenfreiheit . . 0,135 »
Wendekreisradius 4,300 »




FIAT - NEUER 500 LIMOUSINE UND SPORT

Gewichte.

Gewicht des fahrbereiten Wagens (mit Betriebsstoffen, Ersatzrad, Werk-

zeug und Zubehor):
Sonnendach-Limousine
Cabrio-Limousine
Sport

Nutzlast

Zuldssiges Gesamtgewicht:
Sonnendach-Limousine

500 kg
490 »
510 »

4 Personen (*)

780 kg
Cabrio-Limousine 770 »
Sport . . . . .. 720 »

(*) Sport = 2 Personen + 70 kg Gepick.

HAUPTABMESSUNGEN

DES WAGENS
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Abb. 2 - Hauptabmessungen.

Die grosste Hohe versteht sich bei unbelastetem Wagen.
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BETRIEBSLEISTUNGEN

500 : 500 Sport
O ’

Hoéchstgeschwindigkeiten auf ebener Strasse nach der

Einfahrstrecke (3000 km):

l1.Gang . . . . . . . .. .« . . <. . . kmh 25 26

2.Gang . . . . .. ... e » i 40 44

3.CGang . . . . . . . . .. R 65 70

4. Gang . . . . . . ... e »oo 98 iiber 105
Steigvermogen (bei Vollbslastung): [

1.Gang . . . . . . . ... e . ... ca. Y 20 28

2.Gang . . . . ... ... 0L cal Y 12 17

3.Gang . . . . . . . ... B - A 6,5 9

4. Gang . . . . . .. ..., ocal Y o 3,5 5

MENGE
ZU VERSORGENDER TEIL -— BETRIEBSMITTEL
Ltr kg
Kraftstoffbehilter (Reserve 3,5—5 Ltr.) . . . . . 21 — « 500 » Benzin
«500 Sporty Premium-Benzin|
Motordlwanne . . . . . . . . . . . . . ... 1,665 1,500(Y) Fiat-Ol ()
Wechsel- u. Ausgleichgetriebe . . . . . . . . 1,110 1,000 L s
Lenkgehiuse . . . . . . . ... ... ... 0,12 : 0,10 %F‘a“m W 90 (SAE 90 EP)
Hydraulische Bremsanlage . . . . . . . . . . 0,220 0,215 Blaue Fiat-Bremsfliissigkeit
Vordere Stossdimpfer, je . . . . . . . . . . . 0,130 0,120 Fiat-Ol S. A. 1
Hintere Stossdampfer, je . . . . . . e e 0,100 0,080 Fiat-Ol S. A. 1

(1) Der Gesamtinhalt der Motorélwanne, Leitungen, Kurbelwelle und des Olfilters betrdgt 1,900 kg. Die oben angegebene Einfiill-
menge gilt fiir den periodischen Olwechsel.

(%) Folgende Olsorten verwenden:

! .
TEMPERATUR FIAT-OL , FIAT-OL MULTIGRADO (*)
Niedrigste iiber 0°cC . . . . . . . . ... .. ... ... VN (SAE 30) ; 10 W-3n
Niedrigste zwischen 0°C und —15°C . . . . . . ., . . . VI (SAE 20) 10 W - 30
Niedrigste unter —15°C . . . . . . . ... . ... .. ' 10 W (SAE 10 W)
; )
Durchschnittliche {iber 30¢C . . . . . . . . . ... . .. ! VE (SAE 50) 20 W - 40

(*) WICHTIG! Bei Nachfilllungen stets die gleiche Olsorte verwenden. Vor der Umstellung auf Fiat-Ole Multigrado ist unbedingt
notwendig, eine Durchspiilung des Schmiersystems vorzunehmen, wie im Abschnitt « Wartungsarbeiten » beschrieben.
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KENNUMMERN

Jeder Wagen ist gekennzeichnet durch die Mo-
tornummer, die Fahrgestellnummer, sowie durch
eine « Ordnungsnummer fiir Ersatzzwecke ».

Diese drei Nummern sind auf dem Typ- und
Kennummernschild vermerkt.

Motornummetr.

Diese Nummer ist hinten am Kurbelgehiuse, links
vom hinteren Motorlager eingeprigt. Oberhalb
der Motornummer ist das Kennzeichen FIAT sowie
das Motorbaumuster eingeprigt (Abb. 3).

Abb. 3 - Kennummer des Motors, am Kurbelgehiuse ein-
gepragt.

Fahrgestellnummer.

Diese Nummer, welcher das Firmenzeichen FIAT
und das Fahrgestell-Baumuster vorangehen, ist an

ORDNUNGSNR. FUR

ERSATZZWECKE

Abb. 4 - Fahrgestellnummer und Typ- und Kennummernschild.

der Trennwand zwischen vorderer Haube und
Fahrgastraum unterhalb des Typenschilds einge-
pragt (Abb. 4).

Ordnungsnummer fiir Ersatzzwecke.

Diese Nummer ist unten am Typenschild ver-
merkt (siehe Abb. 4).

Typ- und Kennummernschild.

Dieses Schild ist oben rechts an der Trennwand
zwischen vorderer Haube und Fahrgastraum, ober-
halb der Einprigung der Fahrgestellnummer befe-
stigt (Abb. 4). '

ERSATZTEIL-BESTELLUNGEN

Bei Bestellung von Ersatzteilen ist ausser der Katalognummer der gewiinschten Teile auch stets fol-
gendes anzugeben: Wagenmodell ; Motornummer ; Fahrgestellnummer; Ordnungsnummer fiir Ersatzzwecke.
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ANHEBEN UND ABSCHLEPPEN DES WAGENS

Zum Anheben des Wagens ist der hydraulische,
fahrbare Wagenheber Arr. 2027 zu verwenden, der
hierzu mit der Traverse Arr. 2072 zu versehen ist.

Beim Anheben des vorderen Wagenteils ist die
Traverse Arr. 2072 unter die Blattfeder anzusetzen
(Abb. 7).

deren Karosseriequertrigers ansetzen; diese Stiitze
dient auch zur Befestigung des Abschleppseils
(Abb. B5).

Anheben des hinteren Wagenteils: Wagenheber
unter die Stiitze am hinteren Karosseriequertriger

Abb. 5 - Anheben des vorderen Wagenteils mit dem hydrau-
lischen Wagenheber Arr. 2027.

Zum Anheben des hinteren Wagenteils wird da-
gegen die Traverse Arr. 2072 unter die hinteren
Arme der Langslenker angesetzt.

Wenn die Traverse Arr. 2072 nicht zur Verfii-
gung steht, dann folgendermassen vorgehen.

Anheben des vorderen Wagenteils : Wagenheber
unter die besondere Stiitze in der Mitte des vor-

Abb. 7.

Anheben des vorderen Wagenteils mittels des
hydraulischen Wagenhebers Arr. 2027 mit
Traverse Arr. 2072,

Vor dem Anheben des Wagens sind die Hinter-
rider mit der Handbremse festzustelien.

ANMERKUNG - Wird der Wagen durch die
Hebebiihne angehoben, miissen die Querbal-
ken I. 36055/1 unter die Quer- bzw. Lingslenker
angesefzt werden.

Abb. 6 - Detail des Anhebens des hinteren Wagenteils mittels
eines hydraulischen Wagenhebers.

Der Pfeil zeigt den Holzklotz, der zwischen Wagenstiitze und He-
bearm zu legen ist.

ansetzen, und hierbei stets einen 3 cm starken
Holzklotz zwischen Stiitze und Hebearm setzen
(Abb. 6).

Bei Ueberholungen ist der Wagen gegebenen-
falls auf Bocken Arr. 2002 bis zu setzen.
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ALLGEMEINE HINWEISE

Bevor an einem Wagen irgendeine Arbeit (Kon-
trollen, Einstellungen, Ausbau eines Aggregats
zwecks Reparatur usw.) vorgenommen wird, ist es
erforderlich, die Innenausstattung bzw. die Lackie-
rung der Karosserie durch Schutzbeziige oder
dhnliches vor etwaigen Beschddigungen zu be-
wahren.

Zum wirklich guten Gelingen einer Ueberholung
des Motors sind, ausser Facharbeitern, helle und
saubere Arbeitsraume erforderlich, die vor allem
auch gegen eindringenden Staub geschiitzt sind,
indem dieser sehr schéadlich sein kann.

Die Reparaturwerkstatt muss mit den aligemeinen
und den Spezialwerkzeugen ausgestattet sein, die
fiir den zu iiberholenden Wagen erforderlich sind.
Zu ihrer Anschaffung bediene man sich des «Werk-
zeugkatalogs» des Technischen Kundendienstes
der FIAT,

Beim Zerlegen des Motors und anderer Aggregate
muss ordnungsgemass verfahren und Sorge ge-
tragen werden, dass die Teile sauber voneinander
getrennt und bei ihrer Lagerung nicht beschiadigt
werden,

Ein Aggregat, das einer sachgemissen und gut
geleiteten Generaliiberholung unterzogen wurde,
muss in seiner Leistungsfidhigkeit einem neuen
entsprechen.

Es ist zu beachten, dass die Reparatur eines
Aggregats im Endresultat niemals befriedigen kann,
wenn nicht jeder einzelne Arbeitsgang technisch
einwandfrei ausgefithrt wurde. Zeitverluste und
erhohte Unkosten enstehen, wenn das Aggregat
erneut auseinander genommen werden muss,
um durch Beseitigung aufgetretener Miangel ein-
wandfreie Betriebsbedingungen zu schaffen.

Die Gewidhr einer einwandfreien Instandsetzung
konnen Sie nur dann haben, wenn ausnahmslos
nur Original-FIAT-Ersatzteile verwendet werden.

Nur so konnen die verschiedenen Aggregate tat-
sachlich wieder in einen Stand gesetzt werden, der
demjenigen eines fabrikneuen Wagens entspricht.

Unerléasslich ist ferner bei jeder Zerlegung und
Uberholung eine sorgfiltige Reinigung aller Mo-
torteile, besonders der inneren, wobei die Schmier-
leitungen von jeder Unsauberkeit zu befreien sind.

Eine geeignete Schmierung der Einzelteile vor
dem Zusammenbau wird eventuelle Beschiddigun-
gen wahrend der Einlaufzeit vermeiden.

Stets die technischen Grundsitze gewissenhaft
befolgen und die Montagetoleranzen, Verschieiss-
grenzen und Anzugsmomente aufmerksam beach-
ten, die auf den folgenden Seiten angegeben sind.
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MOTOR: BESCHREIBUNG 13

MOTOR

Beschreibung.

Der «Neue 500» ist mit einem Viertakt-Zwei-
zylinder-Ottomotor ausgeriistet, der im Wagenheck
angeordnet ist.

Diese Heckanordnung des Motors bietet folgende
Vorteile: ’

— optimale Gewichtsverteilung auf die Achsen
bei jedem Belastungszustand, d.h. von der klein-
sten bis zur hdchstzuldssigen Belastung;

— sehr diinstiges Verhidltnis zwischen Gesamt-
und Nutzraum, das sich in einem erhoéhten Fahr-
komfort, besseren Sichtverhiltnissen und einer
grosseren Helligkeit ausdriickt;

— Wegfall der Uebertragungswelle zwischen Ge-
triebe und Achsantirieb und folglich der damit
verbundenen Betriebsschwingungen und Instand-
haltungsarbeiten.

Die Zylinder sind aus Gusseisen und weisen eine
starke Verrippung fiir die Abkithlung auf; der
untere Zylinderteil wird in entsprechende Sitze im
Kurbeigehause eingefiihrt. Dieses ist aus Alumi-
nium hergestellt und tréagt acht Stehbolzen, die zur
Befestigung der Zylinder sowie des Zylinderkopfes,
ebenfalls aus Aluminium und mit eingesetzten guss-
eisernen Ventilsitzen, dienen.

Die zweifach in einteiligen Gleitlagern gelagerte
Kurbelwelle aus Spezialguss weist ein mittleres
Gegengewicht sowie innere Bohrungen zum Durch-
fliessen des Schmieréls auf.

Die Pleuelstangen sind aus Stahl hergestellt; fiir
den Pleuelkopf, der den Kurbelzapfen umfasst, ist
ein zweiteiliges diinnwandiges Lager, fiir das Pleuel-
auge dagegen eine Bronzebiichse vorgesechen.

Die Leichimetall-Kolben sind leicht konisch und
oval, mit dem grossten Durchmesser an der Schaft-
unterkante, senkrecht zur Kolbenbolzenachse, und
tragen vier elastische Ringe, davon:

— ein oberer Verdichtungsring;
— zwei Verdichtungs- und Abstreifringe;
—— ein Oelabstreifring mit Radialeinschnitten.

Der Kolbenbolzen ist aus Stahl, sitzt fest im Kolben
und wird in den Kolbenaugen durch je einen stih-
lernen Sprengring gesichert. Die Kolbenaugen sind
um 2,5 mm von der Mittelachse des Kolbens und
zwar nach der entgegengesetzten Seite seines Deh-
nungsschlitzes versetzt.

Die hingenden Ventile werden iiber Stosstangen
und Kipphebel von der im Kurbelgehduse gelager-
ten Nockenwelle betitigt.

Diese wird von der Kurbelwelle iiber eine Kette
angetrieben.

In dem fiir beide Zylinder gemeinsamen Zylin-
derkopf, der ebenfalls eine starke Abkiihlungs-
verrippung aufweist, sind die Saug- und Auspufi-
kanile ausgearbeitet. Die Saugkanile sind von
einer mittleren Anschlussflanch fiir den Vergaser
abgezweigt, wahrend von den Auspuffkandlen, die
beinahe parallel zur Motorachse verlaufen, der eine
an der vorderen und der andere an der Riickseite
des Zylinderkopfes ausmiindet.

Abb. 9 - Motor, Lichtmaschinenseite.

Der Vergaser ist als Fallstromvergaser ausge-
bildet und mit einer Startvorrichtung ausgeriistet,
die durch einen Griff am Mitteltunnel zwischen den
Sitzen betdtigt wird. An den Vergaser ist das
Luftfilter mit Papiereinsatz angeflanschi; an der
Saugseite des Filters befindet sich der Saugge-
rauschdampfer.

Die Kraftstoffzufuhr erfolgt durch eine mecha-
nische Membranpumpe, die iiber einen Stdssel
von einem Exzenter der Nockenwelle betdtigt wird.

Die Motorschmierung erfolgt unter Druck mittels
einer im Steuergehiusedeckel gelagerten Zahnrad-
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pumpe, die das Schmierdl aus der Motordlwanne
ansaugt. Zur Reinigung des Schmierdls dient ein
Fliehkraftreiniger, wahrend der Oeldruck von einem
Ueberdruckventil geregelt wird, das an der Pumpe
angebaut ist.

Zur Abfuhr der sich im Motor bildenden Oel-
dampfe ist ein an die Zylinderkopfhaube ange-
schlossener Entlifftungsschlauch vorgesehen.

Die Luftkiihlung des Motors erfolgt durch ein
Geblase. Das Gebldserad sitzt auf der Lichtma-
schinenwelle. Das Gebldsegehduse ist schnecken-
formig ausgebildet, um die Wirkung des Gebldse-
rads zu unterstiitzen.

' Die Temperatur der vom Gebldse geférderten
Kiihlluft wird durch einen in der Motorummante-
lung gelagerten Thermostaten geregelt.

Hierzu wirkt der Thermostat auf eine Regelklappe,
die in offener Stellung das Entweichen ins Freie
der vom Motor erwdrmten Luft gestattet. Bei ge-

schlossener Regelklappe bleibt die Kiihlluft in stin-
digem Umlauf innerhalb der Ummantelung.

Die vom Motor angewdrmte Luft kann fiir die
innere Wagenheizung benutzt werden, wozu der
entsprechende Stellhebel der Heizungsanlage am
mittleren Heizrohr zweckmaissig zu betdtigen ist.

Die Ziindanlage ist als Batterieziindung ausge-
bildet und umfasst einen Ziindverteiler, der iiber
Zahnriader von der Nockenwelle angetrieben wird.

Das Anlassen des Motors erfolgt durch einen
elektrischen Anlasser, dessen Einschaltung durch
einen Griff am Mitteltunnel, hinter dem Getriebe-
schalthebel, erfolgt.

Die Authangung des Motor- und Getriebeblocks
ist als Dreipunktaufhingung ausgebildet und be-
steht aus einer Schraubenfeder, die in der Mitte
des hinteren Quertrdgers gelagert ist, sowie aus
zwei Gummilagern, die zur seitlichen Abstiitzung
des Wechselgetriebes dienen.

UBERHOLUNGSARBEITEN

MOTOR AUS- UND EINBAUEN
MOTOR ZERLEGEN

...................... Seite 14
...................... » 15
...................... » 17

MOTOR AUS- UND EINBAUEN

Zum Ausbau des Motors muss der hintere Wa-
genteil mit Hilfe eines hydraulischen Wagenhebers
zundchst angehoben und aufgebockt werden. Die
Bocke Arr. 2002 bis sind hierbei unter die seit-
lichen Stiitzen anzusetzen,

Dann folgendes vornehmen:

Vordere Haube aufklappen, Sammlerleitung vom
Pluspol abklemmen und Kraftstoff-Saugleitung der
Kraftstoffpumpe vom Kraftstoffbehilter 16sen.

Dann Motorraumdeckel 6ffnen, Steckanschiuss der
elektrischen Leitung fiir die Kennzeichenbeleuchtung
lésen, Haken des Halteriemens des Deckels aus
seinem trapezformigen Sitz herausnehmen und Dek-
kel abnehmen, indem man ihn aus den Haltezapfen
herauszieht (Abb. 11).

Leitungen der Ziindspule, der Lichtmaschine und
des Anlassers abklemmen und Anlasserzug lésen.

Leifung zur Anzeigeleuchte des 2zu niederen
Schmierdldrucks abklemmen. Zulaufleitung des

Kraftstoffes an der Pumpe, Vergaser- und Starter-
zug vom Motor losen.

Abb. 10 - Motor mitlels eines hydraulischen Wagenhebers
mit Stiitze Arr. 2074 ausfahren.
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Verbindungsschlduche der Kiihl- und Heizungs-
anlage (davon einer fiir den Lufteintritt in |das
Geblidse, ein zweiter fiir die Warmluftzufuhr in
das Wageninnere) abnehmen.

Seitliche Abdeckbleche im Motorraum abnehmen.

Anlasser ausbauen.

Motor durch einen mit Traverse Arr. 2074 verse-
henen hydraulischen Heber abstiitzen (Abb. 10).

Muttern zur Befestigung des Wechselgetriebes
am Motor lésen und Schutzblech des Schwungrads
abnehmen.

Schrauben zur Befestigung der elastischen Motor-
lagerung an der Traverse lésen.

Muttern zur Befestigung des hinteren Quertrigers,

LETUNGSANSCHLUSS FUR
KENNZEICHENLEUCHTE

N LEITUNG DER
B KENNZEICHENLEUCHTE I/

Abb. 11 - Motorraum.

HAKEN ARR. 2077

Abb. 12 - Herausheben des Motors mittels einer Laufkatze
mit Haken Arr. 2077.

von denen eine auch fiir die Masseleitung dient,
abnehmen.
Motor vom Wechselgetriebe herausziehen.
Hydraulischen Heber senken und Motor heraus-
nehmen.

ANM. - Wahrend des Aus- und Einbaus kann der
Motor mit dem Doppelhaken Arr. 2077 (Abb. 12)
eingehangt werden. Der Hakenbalken weist zwei
durch einen Schlitz verbundene Locher auf zur
zweckmaissigen Verstellung des Anhédngerings.

Wenn der Motor allein anzuheben ist, bleibt
genannter Ring im ersten Loch, widhrend beim
Anheben des Motor- und Getriebeblocks der Ring
im zweiten Loch stehen muss.

MOTOR ZERLEGEN

Ruspufftopf abnehmen (hierzu beide Halter am
Kurbelgehduse und beide Anschlussflanschen der
Auspuffrohre am Zylinderkopf 1dsen).

Motor auf Montagebock Arr. 2204 setzen, wobei
man sich der besonderen hierzu vorgesehenen
Stiitzen Arr. 2205/11 (Abb. 13) bedient, von denen
eine an den vier Stiftschrauben fiir die Anschluss-
flansche der Auspuffrohre und die andere an
zwei Stiftschrauben zur Befestigung des Kurbel-
gehduses am Wechselgetriebe befestigt wird.

Oelwanne entleeren (seitliche Ablasschraube).

Zylinderkopfhaube abnehmen.

Luftleitblech fiir die Kiihlluft der Motorélwanne
abnehmen.

Luftfilter ausbauen (drei Schrauben am Gebldse-
gehiduse und zwei Muttern an der Vergaserseite).

Keilriemen zum Lichtmaschinenantrieb abnehmen,
wozu die drei Befestigungsmuttern der Riemenschei-
benhilfte an der Lichtmaschine selbst zu l6sen sind.

Samtliche Schrauben und Muttern 19sen, durch
welche das Geblisegehiuse am Zylinderkopf, am
Kurbelgehiuse und an den Luftleitblechen an der
entgegengesetzten Seite des Luftgebldses befe-
stigt ist.
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Abb. 13 - Der mit den Stiitzen Arr.2205/11 am Drehbock Arr. 2204
befestigte Motor.

Verbindungsstange zur Vergaserbetitiqung ab-
nehmen.

Geblisegehduse zusammen mit der Lichtmaschine
ausbauen, nachdem das Spannband zur Befestigung
der Lichtmaschine selbst am Kurbelgehduse geldst
wurde.

Abb. 14 - Kurbelwellenrad mit dem Abzieher A. 46020 abneh-
men.

WERKZEUG A. 60156

Abb. 15 - Werkzeug A. 60156 zur Sicherung der Zylinder.

Ziindverteiler ausbauen.

Samtliche Schrauben und Muttern, durch welche
genannte Luftleitbleche befestigt sind, lésen und
Luftleitbleche selbst als Ganzes abnehmen. '

Vergaser zusammen mit dem Auffangblech des
Kraftstoffilberlaufs ausbauen.

Die vollstindigen Kipphebel ausbauen (zwei Mut-
tern).

Stosstangen herausziehen.

Die vier mittleren Hutmuttern und die vier nor-
malen Muttern des Zylinderkopfes 16sen und diesen
abnehmen. Wenn nétig, Abzieher A. 40014 (Abb. 66)
zu Hilfe nehmen.

Die vier Mantelrohre der Stosstangen und das
Mantelrohr fiir das Schmierrohr der Kipphebel ab-
nehmen.

Kraftstoffpumpe ausbauen.

Betdtigungsstdssel der Kraftstoffpumpe heraus-
ziehen.

Deckel des Fliehkraftreinigers, mit Hohlkehle fiir
den Keilriemen an seinem Umfang, abnehmen
(sechs Schrauben).

i

ABZIEHER A. 40010
FUR STIFTSCHRAUBEN

Abb. 16 - Stehbolzen mit Abzieher A. 40010 abnehmen.
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Nabenscheibe des Fliehkraftreinigers nach Lo-
sen der mittleren Befestigungsschraube abnehmen.

Steuerkastendeckel mit Schmierdlpumpe und
Ueberdruckventil zur Regelung des Schmierdl-
drucks abnehmen.

Nockenwellenrad, nach L&sen seiner vier Be-
festigungsschrauben, zusammen mit der Antriebs-
kette abnehmen.

Kurbelwellenrad zum Steuerungsantrieb mit Hilfe
des Abziehers A. 46020 (Abb. 14) abnehmen.

Ventilstdssel herausnehmen.

Nockenwelle herausziehen.

Schwungrad von der Kurbelwelle abnehmen
(sechs Schrauben mit Sicherungsblechen).

An den Zylindern den Halter A. 60156 anbringen
und diesen an zwei mittleren Stehbolzen befestigen
(Abb. 15).

Motor im Montagebock umdrehen und folgendes
abmontieren :

— Oelwanne und Saugkorb;
— Pleuellagerdeckel.

Halter A. 60156 abnehmen.

Zylinder mit Kolben und Pleuelstangen aus dem
Kurbelgehause herausziehen.

Hinteres Kurbelwellenlager durch Abschrauben
seiner sechs Befestigungsschrauben abmontieren.

Dann vorderes Kurbelwellenlager, ebenfalls durch
sechs Schrauben befestigt, abnehmen.
" Kurbelwelle herausziehen.

ANM. - Der Ausbau der Zylinderstehbolzen vom
Kurbelgehduse erfolgt mit Hilfe des Abziehers
A. 40010 (Abb. 16).

MOTOR ZUSAMMENBAUEN

Beim Zusammenbau des Motors ist diese Reihen-
folge zu beachten:

Kurbelgehduse komplett mit Zylinderstehbolzen
griindlich auswaschen und dann durch Pressluft
abtrocknen.

Kurbelgehduse im Montagebock Arr. 2204 ein-
bauen und durch die Biigel Arr. 2205/l1 befestigen.
Hierauf folgendes vornehmen: Zylinder komplett
mit Kolben und Pleuelstangen einsetzen und hierbei
zwei Papierdichtungen zwischen Zylindern und ihren
Sitzen im Kurbelgehduse legen.

Die Lagerschalenhdlften fiir den Pleuelstangen-
kopf einlegen, nachdem jegliche Olspur abgewi-
schen wurde.

Kurbelwelle einlegen und danach die Lagertrag-
kérper komplett mit Biichsen nach Olung der Kurbel-
wellenzapfen und unter Zwischenlegung einer Pa-
pierdichtung zwischen Tragkérper und Kurbelge-
hiuse auf Schwungradseite einbauen.

Lagertragkdérper mit ihren Schrauben und Zahn-
scheiben befestigen.

Pleuelstangen auf den zugehdrigen Kurbelwellen-
zapfen montieren und die Pleuellagerdeckel zu-
sammen mit den Lagerschalen an den Pleueln
befestigen, wobei die Muttern mit einem Moment
von 3300 mmkg anzuziehen sind.

ANM. - Die Kontrolle des Laufspiels zwischen den
Lagerschalenhilften und den Pleuellagerzapfen
sowie zwischen den Hauptlagerzapfen und den
zugehobrigen Lagerbiichsen ist nach den Anwei-

sungen im Abschnitt « Pleuelstangen» und « Kur-
belwelle » vorzunehmen.

Abb. 17 - Motor, Lichtmaschinen- und Olpumpenseite.

Nockenwelle einsetzen, nachdem gepriift wurde,
dass die Laufflichen im Kurbelgehduse keinen Grat
aufweisen. .

Eventuell vorhandenen Grat durch einen mit Ol
angefeuchteten Schaber entfernen.

Papierdichtung fiir den Steuergehdusedeckel an-
bringen.

Im Steuergehiuse den inneren Druckring, den
dusseren Druckring, die Beilegscheibe und das
Kurbelwellenrad montieren, wobei letzteres durch
eine Scheibenfeder verkeilt wird. Dann Steuerkette
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und Nockenwellenrad montieren, und zwar derart,
dass sich die Bezugszeichen an beiden Ridern
decken; unter den Befestigungsschrauben des Nok-
kenwellenrads sind Sicherungsbleche zu legen, de-
ren Lappen dann mit der Zange umgebogen werden.

Steuergehdusedeckel komplett mit Olpumpe,
Uberdruckventil und Corteco-Dichtung anschrau-
ben; hierzu werden unter den Muttern Zahn- und
Flachscheiben gelegt (letztere sind fiir die Muttern
10 x 1,25 nicht notwendig).

Den Saugkorb der Olpumpe montieren und durch
Muttern mit Zahnscheiben befestigen.

Schwungrad montieren und durch Schrauben mit
Sicherungsblechen befestigen; Schwungrad mit dem
Werkzeug A. 60161 (Abb. 18) fest halten und die
Befestigungsschrauben mit einem Moment von 3200
mmkg anziehen, dann Lappen der Sicherungsbleche
mit der Zange umbiegen.

Abb. 18 - Halter A. 60161 fiir Schwungrad.

Nabenscheibe des Olﬂiehkraftreinigers, das in-
nere Leitblech und die Schraube zur Befestigung an
der Kurbelwelle mit zugehdrigem Sicherungsblech
montieren; diese Schraube wird mit einem Moment
von 15000 mmkg angezogen und dann das Siche-
rungsblech umgebogen.

Die komplette Kupplung durch Schrauben mit
Zahnscheiben am Motorschwungrad befestigen.

Motordlwanne anbringen und, nach Zwischenle-
gung der Korkdichtung, durch Schrauben mit Zahn-
scheiben und Sicherungsblechen befestigen, wobei
letztere dann zweckmadissig umgebogen werden.

Das Luftleitblech zur Abkiihlung der Olwanne
anbringen und durch Schrauben mit Zahnscheiben
befestigen.

Motor im Montagebock umdrehen und Dichtring
der Nabenscheibe des Fliehkraftreinigers anbrin-

gen, danach den als Riemenscheibe ausgebildeten
Deckel des Fliehkraftreinigers aufschrauben, wobei
die Schrauben mit Flach- und Zahnscheiben zu
versehen und mit einem Anzugsmoment von 800
mmkg anzuziehen sind.

Die Zylinderkopfdichtung auflegen, die Stdssel,
die Mantelrohre der Stosstangen, die Stosstangen
selbst, das Oldruckrohr zur Kipphebelachse mit
seinem Mantelrohr komplett mit Dichiring einset-
zen und dann den Zylinderkopf{ komplett mit
Ventilen, Ventilfedern, Federtellern und den An-
schlusstutzen fiir die Auspuffrohre montieren.

Zylinderkopf durch vier innere Hutmuttern und
vier dussere normale Muttern befestigen, wobei die
Muttern mit Flachscheiben zu versehen sind. Die
Muttern selbst sind in der in Abb. 93 gezeigten
Reihenfolge mit einem auf 3300 mmkg eingestellten
Drehmomentschliissel (Abb. 94) anzuziehen.

Kipphebelachse komplett mit Kipphebeln und
beiden Lagerbdcken montieren.

Die Lagerbécke sind durch Muttern, Flach- und
Zahnscheiben mit einem Drehmoment von 2100mmkg
anzuziehen; dann Spiel zwischen Ventilschiften und
Kipphebeln laut Angaben auf S. 50 nachpriifen.

Eintritt des Saugkanals vorldufig verstopfen um
zu vermeiden, dass Fremdkdrper evtl. darin ein-
dringen.

Ziindkerzen mit Dichtringen einschrauben.

Motorummantelung komplett mit Drosselklappe
am Luftablass montieren und wie folgt befestigen:
oben durch zwei Muttern, zwei Flach- und zwei
Zahnscheiben; unten durch zwei Schrauben und
zwei Zahnscheiben ; in der Mitte durch eine Schraube
mit Federring.

Zahnscheiben auf die vorstehende Mittelelektrode
der Ziindkerzen aufschieben und die Anschluss-
muttern der Ziindkabel mit Schutzkappen aufschrau-
ben. : -

Luftgebldase komplett mit Lichtmaschine und zuge-
horiger Masseleitung montieren und am Kurbel-
gehduse sowie am Zylindermantel befestigen.

Befestigungsmuttern dexr Lichtmaschine am Luft-
gebldse fest anziehen.

Beide unteren Halter des Auspufftopfes am Kurbel-
gehduse montieren ohne zundchst fest anzuziehen.

Gebldsegehduse an der Motorummantelung be-
festigen (sechs Schrauben mit sechs Zahnscheiben
sowie eine Mutter mit einer Zahnscheibe).

Beide Gebldsegehdusehiliten miteinander ver-
binden (sieben Schrauben, sieben Zahnscheiben
und fiinf Muttern).

Kraftstoffpumpe, nachdem der Betdtigungsstéssel
in seinen Sitz eingefithrt wurde, montieren und
hierbei die Isolierflansch und beide graphitierten
Dichtflanschen, die man vorher leicht mit Leindl
benetzt hat, zwischenlegen; Kraftstoffpumpe durch
Muttern mit Zahnscheiben am Kurbelgehduse be-
festigen.

Gebldsegehdusedeckel komplett mit Zwischenhe-
bel und Verbindungsstange zur Vergaserbetitigung
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montieren (acht Schrauben, acht Zahnscheiben, acht
Flachscheiben und acht Muttern).

Rohrhalter der Kraftstoffleitung montieren, der
durch eine obere Schraube des Geblisegehiuses
befestigt wird.

Riemenscheibe fiir Lichtmaschine und Luftgeblise
montieren; zwischen den Scheibenhilften werden
vier Einstellscheiben und aussen eine Beilegscheibe
gelegt; Riemenscheibe dann an der Lichtmaschinen-
welle befestigen (drei Schrauben mit drei Zahn-
scheiben).

Keilriemen zum Antrieb der Lichtmaschine und
des Luftgebldses auflegen.

Den Vergaser montieren und hierbei folgendes
zwischenlegen: Wirmeschutzflansch aus Bakelit,
graphitierte Dichtung zwischen Wirmeschutz und
Kurbelgehduse sowie zwischen Wirmeschutz und
Vergasergehduse ; dann Vergaser durch zwei selbst-
sichernde Muttern mit Kupferscheiben befestigen.

Auspufftopf montieren, der durch Muttern mit
Federringen an den Anschlusstutzen am Zylinder-
kopi befestigt wird, wobei zwei graphitierte Dich-
tfungen zwischenzulegen sind.

Beide oberen Halter des Auspufftopfs montieren
und an den bereits vorhandenen unteren Haltern
durch Muttern und Zahnscheiben oben und
Schrauben und Zahnscheiben unten befestigen.

Ziindverteiler einbauen und zwar so, dass die
Vorziindung 10° betrdgt und dann durch Mutter,
Flach- und Zahnscheibe befestigen.

Kraftstoffrohr von der Pumpe zum Vergaser kom-
plett mit Gummitiille fiir die Verbindung mit dem
Halter einbauen und durch zwei Schraubenklemmen
befestigen.

ANM. - Damit sich die Kraftstoffleitung leichter
auf die Anschlusstutzen an der Pumpe und am
Vergaser aufschieben lasst, ist es ratsam, die

Leitung selbst vor dem Einbau zu erwidrmen.

Am Vergaser wird dann das Kniestiick komplett
mit Gummimuffe zur Verbindung mit dem Filter-
rohr unter Zwischenlegung einer graphitierten
Dichtflansch montiert und durch Muttern mit Flach-
und Zahnscheiben befestigt.

Luftfilter komplett mit Rohr montieren und mit
der oben erwidhnten Muffe verbinden; die Befesti-
gung am Luftgeblasedeckel erfolgt durch Schrauben
mit Zahnscheiben.

Die Zindkabel komplett mit den Gumumitiillen fiir
die Halter an der Motorummantelung montieren und
mit dem Ziindverteiler sowie den entsprechenden
Ziindkerzen verbinden.

Den Kontaktgeber fiir Olkontrollampe montieren;
Dichtung nicht vergessen!

Zylinderkopfhaube komplett mit Entliiftungsrohr
unter Zwischenlegung der Korkdichtung montieren
und durch selbstsichernde Muttern mit Fiberschei-
ben befestigen.

Zugstange zur Verbindung mit dem Zwischen-
hebel durch das Klemmstiick am Vergaser befe-
stigen. ]

Die vorgeschriebene Schmierdlmenge in die Ol-
wanne einfiillen und Olmesstab in den entspre-
chenden Sitz einsetzen.

ZYLINDER UND KURBELGEHAUSE

ALLGEMEINE REINIGUNG

ZYLINDER AUSBOHREN UND HONEN

Das Kurbelgehduse ist aus Aluminiumguss und
weist eine Kastenform mit zahlreichen Verrippun-
gen auf.

Im Kurbelgehduse sind u.a. die Hohlrdume fiir
die Kurbel- und Nockenwellenlagerung und zur
Aufnahme der Zylinder und der Ventilstdssel aus-
gearbeitet, sowie die Anschlussflanschen fiir das
Wechselgetriebe, den Steuergehiusedeckel und

KONTROLLE DER ZYLINDERABNUTZUNG . . . .
ZYLINDERHOHE NACHPRUFEN . . . . . . . . ..
VERSCHLEISS DER STOSSELSITZE NACHPRUFEN

...................... Seite 20
...................... » 20
...................... » 20
...................... » 23

.................... » 23

andere aussen am Motor befestigte Nebenorgane
(Kraftstoffpumpe, Kithimantel, Auspufftopf usw.) an-
gegossen.

Die einzeln stehenden Zylinder aus Gusseisen
sind symmetrisch im Kurbelgehduse angeordnet und
weisen eine starke Radialverrippung zur besseren
Wiarmeabfuhr auf.

Fiir die Verbindung der Zylinder mit dem Kur-
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Abb. 19 - Zylinder.

Der eingeschlagene Buchstabe A kennzeichnet die Klasse, zu der
der Zylinder auf Grund seines Durchmessers gehért.

belgehduse sind an diesem einfache Schiebesitze
vorgesehen, in welchen die Zylinder durch den
gespannten Zylinderkopf gehalten werden.

Allgemeine Reinigung.

Nachdem der Motor zerlegt wurde, Zylinder- und
Kurbelgehduse-Gruppe griindlich reinigen. Hierzu
werden die Teile etwa zwanzig Minuten lang in
eine Wanne gelegt, die mit einer auf 800-850C
erwdrmten Soda-Wasserldsung gefiillt ist.

Dann genannte Gruppe abheben und dieselbe
Loésung mit Hilfe einer Pumpe unter Hochdruck so
spritzen, dass sidmtliche Olablagerungen und son-
stige Unreinigkeiten von den inneren Schmierdl-
kandlen entfernt werden.

Danach Teile mit Pressluft sorgfiltig abtrocknen,
ganz besonders die inneren Schmierdlkanidle.

Abb. 20 - Kurbelgehduse, von unten gesehen.

Kontrolle der Zylinderabnutzung.

Die Oberfliche der Zylinderlaufbahnen priifen;
wenn sie nur leichte Riefen aufweisen, geniigt es,
sie mit feinstem Schmirgelleinen, das um eine
Schleifahle gewickelt wird, zu egalisieren.

Nach dieser Arbeit ist zu priifen, ob sich das
Spiel zwischen dem grossten Kolbendurchmesser
und der Zylinderbohrung, trotz der entstandenen
Abnutzung, noch in der Grenze von 0,15 mm hilt.

Das Nachmessen des Bohrungsdurchmessers muss
in der Richtung der Lingsachse und in der Richtung

INNENMESSGERAT C. 687 Ji

Abb. 21 - Messen der Zylinderbohrung mit Innenmessgerit
. C. 687. Ringlehre C. 672 zur Nullstellung des Messgerits.

der Querachse des Motors, sowie in drei verschie-
denen Hohen vorgenommen werden (Abb. 23).
Das Innenmessgerdt muss vorher, beim Messen
der Ringlehre C. 672 (Abb. 21) auf Null eingestellt
werden.

Betragt das durch Abnutzung entstandene Spiel
0,15 bis 0,20 mm, dann geniigt ein Honen. Bei
grosseren Spielen als 0,20 mm ist dagegen das
Busbohren der Zylinder erforderlich.

Zylinder honen und aushohren.

Sowohl beim Honen wie auch beim Ausbohren
ist der jeweilige Durchmesser der nachgearbei-
teten Zylinder so zu wihlen, dass zwischen der
Zylinderbohrung und dem grossten Durchmesser
der zur Verwendung kommenden Ersatzkolben das
vorgeschriebene Spiel von 0,020—0,040 mm (siehe
Tabelle auf Seite 22) eingehalten wird.
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Wie aus genannter Tabelle hervorgeht, sind die

‘Zylinder auf Grund ihrer Durchmesser, in drei

Klassen eingeteilt; die Buchstaben A, B und C,
durch die diese Klassen gekennzeichnet werden,
sind auf der oberen Trennfliche der Zylinder,
auf welcher der Zylinderkopf zu liegen kommt,
eingepridgt (Abb. 23). Auch die Ersatzkolben sind
wie die Zylinder in drei Klassen eingeteilt; es
gehort also zu jedem Zylinder ein Kolben derselben
Klasse.

Wenn ein Honen oder Ausbohren der Zylinder
erforderlich ist, dann ist die Zylinderbohrung jeweils

ANM. - Eine Ersatzlieferung von Ubermasstufen
der Kolben und Kolbenringe des Motors « 500 Sport»
ist nicht vorgesehen. Wird bei Uberholungsarbeiten
eine Abnutzung genannter Teile festgestellt, die
die zuldssige Grenze iiberschreitet, dann sind sie
gleichzeitig mit den Zylindern zu ersetzen.

auf einen Durchmesser zu bringen, der einer
Uebermass-Stufe der Ersatzkolben entspricht, wie
aus genannter Tabelle ersichtlich. Der urspriinglich
an dem nachgearbeiteten Zylinder gestanzte Kenn-
buchstabe wird also nicht mehr richtig sein, so
dass am mnachgearbeiteten Zylinder und sofern
sein Bohrungsdurchmesser einer der angegebenen
Klassen entspricht, ein neuer Kennbuchstabe einzu-
schlagen ist.

Das Honen auf der ortsfesten Maschine ist mit
der Ziehschleifahle A, 11209 (Abb. 22) auszufiihren,
deren Schleifsteine von mittlerer oder extragrosser
Kérnung sein kénnen.

Das Ausbohren der Zylinder kann auf einer

BUCHSTABE ZUR
ﬂASSENKENNZE!CHNUNG

-6
= 66,010 + 66,020

66,020 + 66, 030 A= 65.920 65,930

; § = 65,930 +65,940

e C = 65.940 = 65,950

Abb. 22 - Honen eines mit Werkzeug A. 60000 auf der ort_s-
festen Ziehschleifmaschine aufgespannten Zylinders (Schleif-
ahle A. 11209).

ortsfesten Maschine (Abb. 24) oder auch mit der
tragbaren Bohrmaschine M. 111 (Abb. 28) ausge-
fiihrt werden.

6,000+ 66,010

1. MESSTELLE

J.MESSTELLE

3. MESSTELLE

A = 55,970 = 65,380

j B = 55,980 + 65,990

C = 65,990 = 66,000

Abb. 23 - Mess-Stellen und Grundmasse der Zylinder und Kolben fiir den Motor der Ausfiithrung « 500 ».

ANM. - Die Masse der fiir Ausfithrung «500 Sport» vorgesehenen Zylinder und Kolben sind in der Tabelle auf S. 22 sowie in

Abb. 32 eingetragen.
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Abb. 24 - Ausbohren eines mit dem Werkzeug A. 60000 auf
der ortsfesten Maschine aufgespannten Zylinders.

Abb. 25 - Ausbohren eines mit Werkzeug A. 60000 aufgespann-
ten Zylinders mit der tragbaren Bohrmaschine M. 111,

Hierzu ist der Zylinder im Werkzeug A. 60000
einzuspannen, das zu seiner Befestigung auf dem
Maschinentisch bzw. auf der Werkbank dient.

In letzterem Falle, d.h. bei Verwendung der
tragbaren Bohrmaschine, dient das Werkzeug
A. 60000 auch zur Abstiitzung der Bohrmaschine
selbst (Abb. 25).

Das grosste Ausbohrungsmass, das in bezug auf
die Uebermass-Stufen der Ersatzkolben erreicht
werden darf, betrdgt 0,6 mm.

KOLBENSPIELE
Modell « 500 »

KOLBEN
Repa- (Schaftunter- ~ ZYLINDER- ! _ )
ratur- .'22 kante, senkrecht - BOHRUNG ; Einbauspiel
stufe é z. Bolzen)
mm mm mm
Nor- A  65970—65980  66,000--66,010
mal- B £5,980—65,990  66,010—66,020  0,020—0,040
mass 0 T T -
C  65,890—66,000  66,020—66,030
o1 A  66070—66,080  66,100—66,110
mm B 66,080—66,090  66,110—56,120 ' 0,020—0,040
Uebey- —— ~— - o~ o
C  66,090—66,100  66,120—866,130
mass
02 A 66,170—66,180  66,200--66,210
mm B g6,180 ~56,180  66,21C---66,220 !|0,020—0,040
Usher T o e 662208620
nass 66,190—66,200 66,2 5,
04 A  66370—66,380  66,400--66,410
mm B 66,380—66,390  66,410—66,420 :0,020—0,040
Ueber- === - = e e e
i C  66,390—66,400  66,420—66,430
mass
06 A  66570—66580 . 66,600—66,610
mm B 66,880—66,500  66,610—66,620 0,020—0,040
Uebez- 66,590—66,600  66,620—66,630
mass
KOLBENSPIELE
Modell « 500 Sport»
KOLBEN
B (Schaftunterkante ZYLINDER-
w1 i1
@ senkrecht BOHRUNG EINBAUSPIEL
S
¥ z. Bolzen)
A 57,350--67,360 67,400—67,410 0,040—0,060
B 67,360—67,370 67,410-—67,420 0,040-—0,060
c 67,370—67,380 67,420—67,430 0,040-—0,060
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Zylinderhohe nachpriifen.

Die Zylinderhdhe, von der unteren Auflagefliche
auf dem Kurbelgehduse bis zur oberen Trennfliche
gemessen, soll 90-- 0,015 mm betragen.

Ist das gemessene Mass kleiner, dann kann es
vorkommen, dass der Kolben infolge der sich an
seinem Boden und am Zylinderkopf abgelagerten
Riickstinde am Ende seiner Aufwirtsbewegung
stark gegen den Zylinderkopf schligt. Bei unge-
niigender Hohe ist also der betreffende Zylinder
ohne weiteres zu ersetzen.

Zwischen dem Kurbelgehiuse und der Auflage-
flache des Zylinders wird eine 0,2--0,05 mm starke
Dichtung aus Oelpapier gelegt; zwischen den Zy-
lindern und dem Zylinderkopf befindet sich dage-

g REIBAHLEN
8 U. 03381
B U. 03382

Abb. 26 - Stosselsitze mit Reibahle U. 0338/1 bzw. U. 0338/2
aufreiben.

EINBAUSPIELE ZWISCHEN VENTILSTOSSELN
UND IHREN SITZEN

Sitz- Stossel- Einbau-
durchmesser  Aussendurchmesser spiel
o _ mm mm mm
Normal- 2
mass 2,021—22,003 21,996-—21,978 0,007-—0,043
0,05 mm
Uebermass 22,071—22,083 22,046.--22,028 0,007—0,043
0,10 mm .

Uebermass 22,121—22,103 22,096—22,078 0,007--0,043

Abb. 27 - Kontrolle der Zylindertrennflache.
Hoéchstzuldssige Abweichung von der Planheit 0,08 mm.

gen eine 0,6--0,7 mm starke Dichtung aus graphi-
tiertem Asbest (Klingerit). Leichte Abweichungen
von der Planparallelitit der Dichtungsflichen an den
Zylindern und am Zylinderkopf werden beim An-
zug des letzteren durch Pressung des Dichtungs-
materials ausgeglichen.

Verschieiss der Stosselsitze nachprii-
fen.

Zwischen den Stésseln und ihren Sitzen darf sich
kein grdsseres Spiel als 0,08 mm ergeben. Bei zu
grossem Spiel, Stosselsitze mit der Reibahle U. 03381
(1. Reparaturstufe) oder U. 0338'2 (2. Reparatur-
stufe) (Abb. 26) nacharbeiten und Ubermass-Stossel
(0,05 bzw. 0,10 mm Ubermass) einbauen.

21,996
21,978

22,003
72,00

]
d
I

O

Abb. 28 - Grundmasse der Ventilstéssel und ihrer Sitze im
Kurbelgehduse,
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Abb. 29,

Querschnitt des Motors
durch einen Zylinder.
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"KOLBEN, KOLBENBOLZEN
UND KOLBENRINGE

REINIGUNG, KONTROLLEN UND UBERHOLUNG .. . . . . . .. ... ... ... .. .. Seite 25
KOLBEN EINBAUEN - - - . . . . . . . . . s » 27

Die Motorkolben sind auf Grund ihres Durch- -
messers, ebenso wie die Zylinder, in drei Klassen - FUHLLEHRE C. 316
eingeteilt: A, B und C. Zylinder und Kolben sind 1
also so zu paaren, dass sie jeweils ein und der-
selben Klasse sind, d. h., dass jeder Zylinder einen

, derselben Klasse angehdrenden Kolben haben muss.
Einbauspiel zwischen Zylinder und Kolben (senk-
recht zur Kolbenbolzenachse gemessen):

— an der Schaftoberkante:

Mod. «800» . . . . . . . . 0,070—0,090 mm
Mod. « 500 Sport» . . . . . 0,080—0,110 mm
-— an der Schaftunterkante:
’ Mod. «500» . . . . . . . 0,020—0,040 mm
Mod. «5800 Sport» . . . . . 0,040—0,060 mm

Die drei ersten Kolbenringe, davon einer als
Verdichtungsring und die beiden anderen als Ver-

. dichtungs- und Olabstreifringe ausgebildet, sind
. aus Sondergusseisen hergestellt. Der vierte Kol-
benring, ein Olabstreifring mit Radialeinschnitten,
ist aus Stahl. Auch der Kolbenbolzen ist aus Stahl.

Reinigung - Kontrollen - Uberholung.

Vor einer Ueberholung muss man den Kolben-
boden, die Kome%“}uten und aud:l die KOlb?nnn9€ Abb. 30 - Spiel zwischen Kolben und Zylinderlaufbahn mit
abkrusten und reinigen; dann wird das Spiel zwi- der Fiihllehre C. 316 priifen.

Z.090 2,080 4,005 A 65,820 8 65.930]. 65,940

7,105 2,085 4,020 65,930|° 65,940 65,950
1,980 3,937
1,978 3,812

[ .0 '
I 1
i

X I e}

19.985 b= SaSaERENRNRNRANRANUNEID o
- Tw:n] 19,995
- 19,990

p 65,970 g 09,980 ¢ 65,990
£5,980]" 65.990] " 66,000

Ll
!

Abb. 31 - Einbaumasse und Anordnung der Kolben, sowie ihrer Bolzen und Ringe beim Mod. « 500 ».
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I
|

- A =67 300+67,310
B =67,310+67,320

<’ { = 67,320 67,330
i

A=567,350-+67,360
B =67,360+67,370
€ = 67,370 67,380

2,5

Abb. 32 - Kolbenabmessungen (Mod. « 500 Sport»).

schen Kolben und Zylinderlaufbahn gemessen, das
an der Schaftunterkante senkrecht zum Kolbenbol-
zen gemessen die Grenze von 0,15 mm beim Mo-
dell «500» bzw. von 0,20 mm beim Mod. «500
Sport» nicht iiberschreiten darf. Solite sich ein
grosseres Spiel ergeben, dann muss man beim
Mod. «B500» die Zylinder ausbohren und Ersatz-
kolben der entsprechenden Uebermass-Stufe ein-
bauen.

Zu diesem Zweck werden die FErsatzkolben in
folgenden Uebermass-Stufen geliefert:

0,2 - 0,4 - 0,6 mm.

Wenn der Einbau neuer Kolben nicht erforder-
lich ist, dann ist-nach sorgfiltiger Entkrustung zu
priifen, ob sich das Spiel zwischen Kolbenringen
und Kolbennuten noch in den in der Tabelle auf
S. 27 angegebenen Grenzen hilt.

Bevor die Ringe in die Kolbennuten eingesetzt
werden - was mit-der Zange -A. 10114 (Abb. 35)
vorzunehmen ist - muss man sie in den Zylinder
einfilhren und ihr Stosspiel messen. Wenn sich
nicht das in der Tabelle auf S. 27 (siehe auch Abb. 34)
vorgeschriebene Spiel ergibt, dann sind die Kol-

Abb. 33 - Kontrolle des Hohenspiels zwischen Kolbenringen
und Nuten.

FUMLLEHRE C. 316

KOLBENRING

Abb. 34 - Kolbenringstoss mit Fiihllehre priifen.

ANM. - Die Ersatzlieferung von Kolben und Kol-
benringen in Ubermasstufen ist beim Mod. « 500
Sport» nicht vorgesehen. Wird ein libermissiges
Kolbenspiel festgestellt, dann muss man Zylinder,
Kolben und Kolbenringe ersetzen.

benringe mit dem Gerdt A. 10650 entsprechend
nachzuarbeiten oder, wenn nodtig, zu ersetzen.
Die Ersatzkolbenringe werden auch in denselben
Uebermass-Stufen wie die Kolben geliefert und
ZWar.von:
0,2 - 0,4 - 0,6 mm.

Die Kolbenringe sind so einzubauen, dass ihre
Stosstelle an der entgegengesetzten Seite des Kol-
benscllitzes steht. Ausserdem miissen die Stoss-
stellen der Ringe nicht auf einer Linie, sondern
zueinander versetzt sein.

ZANGE A. 10114

Abb. 35 - Kolbenringzange A. 10114,
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Der Kolbenbolzen muss fest im Kolben sitzen;
zwischen beiden Teilen ist daher stets eine Ueber-
deckung erforderlich.

Bei lockeren Kolbenbolzen, Kolbenaugen mit der
verstellbaren Reibahle U. 0307 aufreiben und einen
Ersatzbolzen der entsprechenden Uebermass-Stufe
einbauen (siehe Tabelle). Hierzu werden die Kolben-
bolzen nicht nur in der Normalgrosse, sondern
auch mit 0,2 und 0,5 mm Uebermass am dusseren
Durchmesser geliefert.

Die Ueberdeckung zwischen Kolbenbolzen und
Kolbenaugen soll 0,000—0,010 mm betragen.

Zum Einbau der Bolzen in die Kolben ist es rat-
sam, die Kolben selbst vorher in einem Ofen oder
in einem heissen Wasserbad (etwa 80° C) aufwir-
men zu lassen. Hierdurch wird eine leichte Aus-
dehnung des Bolzenauges bewirkt, die das Eindriik-
ken des Bolzens erleichtert.

Zum Ein- und Herausdriicken der Kolbenbolzen
ist das Werkzeug A. 60157 zu verwenden.

Die Kolben sind so zu montieren, dass ihr Deh-
nungsschlitz an der entgegengesetzten Seite der
Nockenwelle steht.

DURCHMESSER DURCHMESSER
KOLBENBOLZEN KOLBENAUGEN

mmn mm mm

REPARATURSTUFE

Normalmass 19,995—19,990 19,985-—19,990

0,2 Uebermass 20,185--20,190 20,185—20,190

20,485—20,490

0,5 Uebermass 20,495—20,490

Kolben einbauen.

Der Einbau der mit Bolzen und Pleunelstangen ko -
pletten Kolben ist auf der Werkbank vorzunehmen.
Die Kolben werden von der Unterseite des Zylin-
ders her eingefithrt (Abb. 36). Beim Einset-

Abb. 36.

Kolbenring-
spannhiilse
A. 60154,

SPANNHULSE
A. 60154

EINBAUSPIELE UND VERSCHLEISSGRENZEN

bolzenachse:
Schaftoberkante
Schaftunterkante

Schaftoberkante
Schaftunterkante

Modell « 500 »

Modell « 500 Sport - g

Zwischen Kolbenbolzen und Kolbenaugen

KOLBEN - ZYLINDERBOHRUNG - KOLBENBOLZEN u. -RINGE

Zwischen Kolbendurchmesser und Zylinderbohrung, senkrecht zur Kolben-

e 0,070—0,090 0,25
e 0,020—0,040 . 0,18

EINBAUSPIELE VERSCHLEISSGRENZEN

mm mm

0,080—0,110 0,25
0,040—0,060 0,20

immer Presspassung immer Presspassung

Zwischen Kolbenring und Kolbennute (senkrecht):
1. Nute (Verdichtungsring)
2. Nute (Olabstreifring)
3. Nute (Olabstreifring) . . . . . . e
4. Nute (Olabstreifring mit Radialeinschnitten) . . . .

Kolbenring der 1., 2. u. 3. Nute
Olabstreifring mit Radialeinschnitten der 4. Nute

Zwischen den Stosstellen der in den Zylinder eingesetzten Kolbenringe:

0—0,010
e 0,100—0,127 0,20
0,100—0,1271 0,20
0,090—0,117 0,18
0,075-—0,120 0,15
e 0,25—0,40 0,80

kein Spiel kein Spiel
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zen der Kolben in die Zylinder ist vorsichtig vor-
zugehen; hierzu Kolbenringspannhiilse A. 60154
(Bbb. 36) iiber den Kolben stecken, damit die
Ringe nicht beschiadigt werden und sich der Kol-
ben leichter einfithren ldsst.

Um die Kolben mit den Pleuelstangen richtig

einzupassen, halte man sich an die Anweisungen
im Abschnitt « Pleuelstangen » (S. 32). Die Kolben mit
Pleuelstangen sind vor dem Einbau auf dem Kolben-
Pleuelpriifgerat C. 627 auszuwinkeln. TFalls sich
nicht eine genaue Achsenparallelitit ergibt, An-
weisungen auf S. 32 beachten.

PLEUELSTANGEN,

PLEUELSTANGENLAGER

UND

PLEUELBUCHSEN

LAGERSCHALEN UND PLEUELLAGERZAPFEN NACHPRUFEN . . . . . .. ... .. ... Seite 28
LAUFSPIEL DER PLEUELLAGERSCHALEN NACHPRUFEN . . . . . . . ... ... .... » 29
LAGERSCHALEN DER PLEUELSTANGEN EINBAUEN . . . . . . . . . . .. ... ..... » 30
PLEUELBUCHSEN NACHPRUFEN . . . . . . . . . . . . oo » 31
GEWICHTSKONTROLLE DER PLEUELSTANGEN . . . . . . . . . . . . . .. ... ..... » 31
ACHSENPARALLELITAT NACHPRUFEN . . . . . . . . . . . . .. . ... » 32
PLEUELSTANGEN UND KOLBEN EINPASSEN UND EINBAUEN . . . . . . .. .. .... » 32

Die anlésslich einer Ueberholung auszufithrenden
Arbeiten kdonnen wie folgt zusammengefasst werden:

— Nachpriifung der Lagerschalenhilften und des
Spiels zwischen denselben und den Pleuellager-
zapfen;

— Nachpriifung der Pleunelbiichsen und des Spiels.

zwischen Biichsen und Kolbenbolzen;
— Gewichtskontrolle der beiden Pleuelstangen;

— Nachpriifung der Achsenparallelitit und Aus-
richten der Pleuelstangen.

r” L [71.938 22.000 | T 1
| 21,977 22,090 [} LA
20.000
19,995
e 20.00§
1.534
e 1.543

I I

i

147,‘130
47,142
!

1 L

lD_D]

Abb. 37 - Einbaumasse der Pfeuelstange, ihrer Lagerschale,
ihrer Biichse, sowie des Kolbenbolzens.

Abb. 38 - Pleueistange, zerlegt.

Lagerschalen und Pleuellagerzapfen
nachpriifen.

An den dinnwandigen Lagerschalenhélften darf
keine Nacharbeitung vorgenommen werden. Be-
schidigte Lagerschalen (Riefen, Fress-Spuren oder
zu weite Abnutzung) sind ohne weiteres zu erset-
zen. Hierbei sind in den meisten Fallen gleich-
zeitig auch die Pleuellagerzapfen nachzuschleifen.
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Vor dem Nachschlieifen sind die Pleuellagerzap-
fen genau nachzumessen und zwar an den Stellen
ihrer grossten Abnutzung, um dann an Hand der
Tabelle iiber die Untermass-Stufen der Lagerscha-
len feststellen zu konnen, in welchem Toleranz-
bereich die Zapfen selbst nachgeschliffen werden
sollen.

Diese Lagerschalen sind in folgenden Untermass-
Stufen lieferbar:

0,254 - 0,808 - 0,762 - 1,016 mm.

Das Nachschleifen der Pleuellagerzapfen ist im
Abschnitt « Haupt- und Pleuellagerzapfen nachschlei-
fen » auf S. 35 ausfiihrlich beschrieben. Nachstehend
wird die Tabelle mit den Schleifstufen der Pleuel-
lagerzapfen nochmals angefiihrt. Beim Einbau von
Untermass-Lagerschalen, sind also die Pleuellager-
zapfen auf den in der Tabelle fiir die fragliche
Reparaturstufe angefiihrten Durchmesser nachzu-
schleifen.

Das Einbauspiel zwischen Lagerschale und Pleuel-
lagerzapfen muss 0,011—0,061 mm betragen.

Die Nachmessung dieses Spiels ist im nachfol-
genden Abschnitt beschrieben.

Abb. 39 - Durchmesser des Pleuellagerzapfens mit der
Schraublehre messen.

DURCHMESSER DER PLEUELLAGERZAPFEN

Normal- Schleifstufen in mm
grosse : !
0,254 0,508 0,762 1,016
von 44,013 43,759 ! 43,505 43,251 42,997
bis 44,033 43,779 43,525 43,271 | 43,017

Laufspiel der Pleuellagerschalen nach-
priifen.

Der Sitz der Pleuellagerschale hat einen Durch-
messer von 47,130—47,142 mm.

Die Wandstdrke der Lagerschalen der Normal-
ausfithrung und der Untermass-Stufen, ist aus der
Tabelle auf S. 30 zu entnehmen.

Das Einbauspiel betragt 0,011-—0,061 mm, das
héchstzuldssige Laufspiel 0,15 mm.

Die Kontrolle des Laufspiels zwischen Zapfen

KURBELWELLE KALIBRIERTER DRAMT

PLEUELSTANGE

LAGERSCHALENHALFTE

Abb. 40 - Stellung des kalibrierten Drahts zwischen Lager-
schale und Pleuellagerzapfen.

und Pleuellager ist vor dem Einbau der Kurbel-
welle vorzunehmen. Hierbei wie folgt vorgehen:

Pleuelstange mit der Lagerschale am Pleuelzap-
fen anbauen (Mutter der Pleuelschraube mit einem
Drehmoment von 3300 mmkg anziehen) und dann
Pleuelstange um den Zapfen drehen.

Hierdurch soll vor allem das Einspielen der
Laufflichen vor der Ausfilhrung der Kontrolle des
Laufspiels erreicht werden. Diese Kontrolle ist ge-
méss nachfolgender Beschreibung vorzunehmen.

In der letzten Zeit hat sich ein neuartiges Kontroll-
verfahren bewidhrt, wonach an Stelle des friiher
verwendeten Zigarettenpapiers ein kalibrierter
« Plastigage »-Draht zwischengelegt wird.

Das vorhandene Laufspiel wird an Hand der
Drahtpressung ermittelt.

Der «Plastigage »-Draht wird entsprechend den
mannigfachen zu priifenden Spielgréssen mit vielen
Durchmessern geliefert und ist in Papiertiiten ver-
packt (Abb. 43), auf welchen jeweils folgende

MESSKALA

LAGERSCHALENHALFTE
/

LAUFSPIEL KALIBRIERTER DRAHT

PLEUELLAGERDECKEL

Abb. 41 - Ermittlung des Laufspiels zwischen Lagerschale
und Pleuellagerzapfen anhand des kalibrierten Drahts und
der Messkala.
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Abb. 42 - Kontrolle des Axialspiels zwischen Pleuelstange
und Anlaufflichen der Kurbelwangen.

Richtangaben gedruckt sind : Drahtkennzeichen, To-
leranzbereich und Zahlentafel mit Gegeniiberstellung
der vom Draht an der Stelle der grdsseren Zusam-
menpressung angenommenen Breite zu dem zwi-
schen den Teilen jeweils vorhandenen Laufspiel.

Die Kontrolle ist praktisch wie folgt auszufiithren:

— Pleuellagerzapfen und Lagerschalen sorgfiltig
reinigen und jede Olspur entfernen;

— Lagerschalenhilften in den Pleuelkopf bzw. in
den Lagerdeckel einsetzen;

— Pleuelstangen auf die Kurbelwelle setzen (Ken-
nummern beachten!);

~— auf die Schalenhilfte im Lagerdeckel ein Stiick
Draht Typ PG-1-setzen, dessen Lange- gleich der
Lagerbreite sein soll, und zwar so, dass der Draht
parallel zur Wellenldngsachse steht (Abb. 40);

— Lagerdeckel montieren und Befestigungsmut-
tern mit einem Moment von 3300 mumkg anziehen;

— Lagerdeckel abnehmen; der Draht wird in-
folge der beim Anziehen der Mutter erfahrenen
Zusammenpressung einen rechteckigen Querschnitt
angenommen haben;

— Laufspiel zwischen Pleuellagerzapfen und La-
gerschale dadurch bestimmen, dass man aus der
auf der Papiertiite gedruckten Tabelle den der
Drahtbreite an der Stelle der grossten Zusammen-

pressung gegeniibergestellten Spielwert
(Abb. 41).

Sofern das auf diese Weise ermittelte Spiel im
Toleranzbereich von 0,011—0,061 mm, entspre-
chend dem normalen Einbauspiel, liegt oder die
hochstzuldssige Grenze von 0,15 mm nicht iiber-
schreitet, diirfen die Lagerschalen weiter verwendet
werden ohne die Pleuellagerzapfen nachzuarbeiten.

Wenn das ermittelte Spiel dagegen zu gross ist,
miissen neue Lagerschalen einer entsprechenden
Untermasstufe eingebaut und die Pleuellagerzapfen
nachgearbeitet werden (siehe Seite 38).

ANMERKUNG

Mit dem kalibriertem Draht « Typ PG-1» kann
ein Spiel von hoéchstens 0,076 mm nachgepriift
werden. Sollte es sich ergeben, dass der Draht
nach Befestigung des Lagerdeckels keine Verfor-
mung erfahren hat, dann ist die Kontrolle mit einem
starkeren Draht « Typ PR-1» zu wiederholen, mit
dem man Spiele bis 0,152 mm iiberpriifen kann.

Man kann somit feststellen, ob das hochstzugelas-
sene Spiel von 0,15 mm iiberschritten worden ist.-

abliest

WANDSTARKE DER PLEUELLAGER

I
Normal- Uebermass-Stufen xrt m“m B
mass 0,254 0,508 ;0,762 1,016
1,534 1,661 1,788 1,815 - 2,042
1,843 . 1,670 . 1,797 b 1,824 2,051

Lagerschalen der Pleuelstangen ein-
bauen.

. Beim Einbau ist folgendes zu beachten:

— Aussenflichen der Lagerschalen und Sitz-
flichen an der Pleuelstange keinesfalls nacharbeiten ;

— sémtliche Teile vor dem Einbau reinigen;

— sich vergewissern, dass die Nase der Lager-
schale in Radialrichtung frei in der entsprechenden
Nute sitzt (sonst wiirde sich an den Trennflichen
der Lagerschalen ein zu starkes Klemmen und
folglich eine Kantenpressung ergeben);

— da die Lagerschalen mit Ueberdeckung mon-
tiert werden, muss an beiden Stosstellen des Pleuel-
deckels derselbe Abstand vorhanden sein.

B335 33 RaR 10 I RR 2 azsstaa--*uzs*zzag ;gg,g“g_“_ ] _‘ XEEEETES R 1 H
ZZ PERFECT CIRCLE PLASTI "y CLEARAN AETERS ~ SEE OTHER SIDE son LE IN INCHE

3 GAGE CE RANGE IN  MILLIMETERS SCA N INCHES
32 s o Comome s HOAGE TYPE G-1 s o ore T ik e e et

KALIBRIERTER DRAHT

Abb. 43 - Kalibrierter Draht zur Ermittlung des Laufspiels zwischen Lagerschale und Pleuellagerzapfen, und Papiertiite
mit Messkala.



MOTOR: PLEUELSTANGEN, IHRE LAGER UND B{UCHSEN A

Pleuelbiichsen priifen.

Die Pleuelbiichse wird in das Pleuelauge mit
einer gewissen Ueberdeckung eingepresst, damit
sie fest sitzt. Die innere Lauffliche fiir den Kolben-
bolzen muss einwandfrei glatt und rund sein, d. h.
weder Riefen noch Fress-Spuren oder eine zu
weite Abnutzung aufweisen. Ist dies nicht der
Fall, dann ist die Bohrung mit der verstellbaren
Reibahle U. 0307 (Abb. 44) aufzureiben. Der In-
nendurchmesser ist hierbei so zu wihlen, dass sich
dann ein Xolbenbolzen der Uebermass-Stufe 0,2
oder 0,5 mm einbauen lisst (siehe Tabelle).

Abb. 44 - Pleuelbiichse mit Reibahle U. 0307 aufreiben.

PLEUELBUCHSE UND PLEUELAUGE

EINBAUMASSE
Durchmesser Aussen-&t Ue‘berdeckung
des Pleuelauges  der Pleuelbiichse = 2Wischen Auge
u. Biichse
mm mm , mm
21,930—21,872 22,000—22,030 |  0,028—0,091

PLEUELBUCHSE UND KOLBENBOLZEN

EINBAUMASSE
Innen- @ dex
eingesetzten u. Durchmesser .
aufgeriebenen | des Laufspiel
Biichse | Kolbenbolzens
- mm mm i mm mm
Normalmass 20,000-—20,006 | 19,990—19,995 | 0,005—0,016

0,2 Uebermass | 20,200—20,206 | 20,180—20,195 ° 0,005—0,016

20,500—20,506 | 20,490—20,495 | 0,005—0,016

0,5 Uebermass

Zum Aufreiben ist zundchst der Pleuelkopf im
Werkzeug A. 60077 einzuspannen, das im Schraub-
stock geklemmt wird.

Zwischen Pleuelbiichse und Kolbenbolzen soll
immer ein Laufspiel von 0,005-0,016 mm vorhanden
sein.

Abb. 45,

Schlitz zur Schmie-

rung des Kolbe nbol-

zens am Pleuelfuss
abfriasen.

Beim Ersatz einer Pleuelbiichse durch eine neue
ist wie folgt vorzugehen:

Abgeniitzte Pleuelbiichse mit Hilfe des Werk-
zeuges A. 60155 herausschlagen.

Neue Biichse mit Hilfe desselben Werkzeuges
einpressen. Die vorgeschriebene Ueberdeckung
soll 0,028-0,091 mm betragen.

In der neuen, eingepressten Biichse ist dann in
Uebereinstimmung mit dem Schlitz oben am Pleuel-
auge ein Schlitz auszufrdsen, um eine ausreichende
Schmierung des Kolbenbolzens zu sichern. Hierzu
wird ein Fridser von 85 mm Durchmesser und 3 mm
Breite verwendet; der Abstand des Mittelpunktes
des Fridsers von der Achse des Pleuelauges soll
35 mm betragen (siehe Abb. 45).

Schliesslich Bohrung der Biichse mit der Reib-
ahle U. 0307 auf den Solldurchmesser von 20,000—
—-20,006 mm bringen, der den Einbau eines nor-
malen Kolbenbolzens ermoglicht.

Gewichtskontrolle.

Die Gewichtsunterschiede der Pleuelstangen diir-
fen nicht mehr als 6 g betragen (Nachpriifung auf
einer Tarierwaage mit Minus-Plus-Skala).

Abb. 46 - Pleuelstange mit Priifgerat C. 627 auswinkeln.
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Abb. 47 - Pleuelstange mit Gabelhebel A. 10029 ausrichten.

Achsenparallelitat nachpriifen.

Diese Kontrolle ist auf dem Pleuelpriifgerit C. 627
vorzunehmen; auf den Dorn dieser Vorrichtung
wird der Pleuelkopf aufgesteckt. In das Pleuelauge
wird der Kolbenbolzen eingesetzt und an diesen
der Kontrollwinkel angelegt.

Abweichungen von der Achsenparallelitit wer-
den am Lichtspalt zwischen Winkel und Richt-
platte, senkrecht am Werkzeug, erkannt (Abb. 46).

Falls sich nicht eine genaue Achsenparallelitit
ergibt, dann ist die Pleuelstange auszurichten.
Hierzu wird die Pleuelstange in einen Schraub-
stock gespannt und mit dem Gabelhebel A. 10029
(Bbb. 47) ausgerichtet. Bei zu grossen Verfor-
mungen ist die Pleuelstange zu ersetzen.

Vor dem Wiedereinbau ist stets ratsam, Pleuel-
stangen und Kolben mit Hilfe genannten Priifgerits
gut auszurichten und auszuwinkeln, wobei man sich
an obige Vorschriften hilt.

Pleuelstangen und Kolben einpassen
und einbauen.

Der Kolben ist an der Pleuelstange so anzubauen,
dass die auf dem Pleuelstangenschaft und am Deckel

Achtung! Beim «500
Sport» miissen Deh-
nungsschlitz und Mar-
kierung der Nocken-
welle zugewandt sein.

1

DEHNUNGSSCHLITZ

NOCKENWELLE

MARKIERUNG

DREHS_INN/

Abb. 48 - Einbauschema des Kurbeltriebs (Nur fiir Mod. « 500 »).

Abb. 49 - Pleuelstange komplett mit Kolben.

Richtige Lage des Dehnungsschlitzes am Kolben in bezug auf die
Pleuelstangenmarkierung.

eingeschlagenen Nummern, durch welche die Zu-
sammengehdrigkeit beider Teile angegeben wird,
an der entgegengesetzten Seite des Kolben-Deh-
nungsschlitzes stehen (Abb. 48).

Der richtige Einbau in den Motor ist durch die
eingeschlagene Zylinder-Nummer erleichtert, die
an der Seite der Nockenwelle stehen muss.

Auf diese Weise wird der Dehnungsschlitz am
Kolben nach dem Einbau desselben an der entge-
gengesetzten Seite der Nockenwelle stehen.

Ersatz-Pleuelstangen sind mit der Nummer des
zugehdrigen Zylinders zu kennzeichnen; die Mar-
kierung ist am Pleuelstangenschaft und Lagerdeckel
gemiss Abb. 49 vorzunehmen.

Das Anziehen der Pleuelmuttern soll mit einem
Anzugsmoment von 3300 mmkg erfolgen.

Abb. 50 -~ Anziehen der Muttern der Pleuelschrauben mit dem
Drehmomentschliissel.

Das Anzugsmoment soll 3300 mmkg betragen.
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Die Kurbelwelle ist aus speziellem Gusseisen
hergestellt und an ihren beiden Enden gelagert;
beide Wellenkrdpfungen sind gleichgerichtet und
deswegen trigt die Kurbelwelle in ihrer Mitte ein
Gegengewicht grosseren Halbmessers.

In der Kurbelwelle sind Schmierbohrungen aus-
gearbeitet, durch welche das im Fliehkraftreiniger
gereinigte Schmierdl fliesst.

Bei jeder Ueberholung ist die Kurbelwelle sorg-
féltigst machzupriifen. Vor der Nachpriifung ist

allerdings notwendig, die Kurbelwelle griindlich
zu waschen, um etwaige Mangel besser wahrneh-
men zu konnen.

Die erforderlichen Kontrollen sind folgende:

— Kurbelwelle auf einwandfreien Zustand priifen;

~— Haupt- und Pleuellagerzapfen nachpriifen und
evtl. nachschleifen;

— Schmierolkandle auf freien Durchgang priifen
bzw. durchspiilen.

Kurbelwelle nachpriifen.

Die Kurbelwelle ist sorgfiltig auf Risse zu un-
tersuchen.

Dies gilt sowoh! fiir die Lagerzapfen wie auch
fiir das Gegengewicht.

Eine rissige Welle ist ohne weiteres zu er-
setzen.

.4,(}&,' Eﬁ'/u - ]l

Abb. 51 - Lingsschnitt des Motors durch die Kurbelwelle (Detail).
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ZUR STIRNFLACHE DURCHMESSER DER HAUPTLAGERZAPFEN
DES HAUPTLAGERZAPFENS :

KETTENSEITE, = MAX. 180,4 : - -
— Normal- | Schleifstufen in mm

SCHLEIFSCHEIBENBREITE | mass

| o2 0,4 0,6 08 1

vonS3,9']O? 83,710 83,570 83,370 © 83,170 52,910
bis 54,000‘: 53,800 53,600 58,400 53,200 53,000

INNENDURCHMESSER

N DER HAUPTLAGERBUCHSEN

L@ NACH DEM DREHEN\

0,25

l 7 Normal- Untermass-Stufen in mm
y /// / mass - e e F— [ —— SR —
SIS SO I A S
54,020 53,820 53,620 | 53,420 | 53,220 | 53,020
Abb. 52 - Masse zum Nacharbeiten des Hauptlagerzapfens ’ ' ’ ’ U e U am
an den Uebergangsstellen zu den Anlaufflichen (Lagerzapfen 54,035 53,835 . 53,638 l 53,435 i 53,235 . 53,035
an der Schwungradseite). I

MITTENABSTAND 20,4 2,55 MAX

SCHLEIFSCHEIBENBREITE

0,25

Abb. 55 - Durchmesser der Hauptlagerzapfen mit der Schraub-
: lehre messen.

Abb. 53 - Masse zum Nacharbeiten der Pleuellagerzapfen an

den Uebergangsstellen zu den Anlaufflichen. DURCHMESSER DER PLEUELLAGERZAPFEN

Schleifstufen in mm
Normalmass |
|

025¢ | 0508 | 0762 1,016

von 44,013 43,789 43,505 43,251 l 42,997
bis 44,033 43,779 43,825 - 43,271 ' 43,017

WANDSTARKE DER PLEUELLAGERSCHALEN

Untermass-Stufen in mm
Normalmass B e e
0,254 0,508 0,762 1,016
Abh. 54 - Masse zum Nacharbeiten des Hauptlagerzapfens 1,534 1,661 1,788 . 1,918 2,042
an den Uebergangsstelien zu den Anlaufflichen (Lager an 1,543 1,670 1,797 1,924 2,081
der Kettenseite). : . B
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Haupt- und Pleuellagerzapfen nachprii-
fen und nachschleifen.

Oberfliche der Lagerzapfen sorgfiltig nachpriifen.
Geringe Fress-Spuren koénnen mit einem feinstkdr-
nigem Schleifstein (Karborund) beseitigt werden.
Sind die Lagerzapfen dagegen stark unrund oder
riefig, dann miissen die Zapfen nachgeschliffen und
neue Lager mit kleinerem Innendurchmesser ein-
gebaut werden.

Die Untermass-Stufen der Hauptlager (komplett
mit Lagertragkorper geliefert) sind folgende:

0,2-04-06-08-1 mm.

Die Hauptlager konnen auch ohne Tragkdrper
geliefert werden, aber nur in der Untermass-Stufe
von 1 mm (auf den Innendurchmesser bezogen).

Fiir die Pleuellager sind folgende Untermass-
Stufen vorgesehen:

0,264 - 0,508 - 0,762 - 1,016 mm.

Um das richtige Laufspiel einzuhalten, werden
die Haupt- und Pleuellagerzapfen, wie bereits ge-
sagt, nachgemessen, um ihre grosste Abniitzung
und die Schleifstufe festzustellen, auf welche sie,
auf Grund der lieferbaren Untermass-Lager und
des erforderlichen Lagerspiels, nachgearbeitet wer-
den sollen.

REITSTOCK MITNEHMER

WERKZEUG A. 60152

FLANSCH

BUCHSE
\

Abb. 56 - Kurbelwelle und Aufspannwerkzeug zum Nach-

schleifen.

Fiir die Kurbelwellenlager sind folgende Einbau-
spiele einzuhalten:
— zwischen Hauptlagerzapfen
und ihren Lagern
— zwischen Pleuellagerzapfen
und ihren Lagern 0,011—0,061 mm
Zum Einspannen der Kurbelwelle auf der Schleif-
maschine bediene man sich der Flansch und der
Buchse, die unter der Bestellnummer A. 60152
(Abb. 56, 57 und 59) anzufragen sind und die Gewdhr
bieten, eine sachgemdsse Nacharbeitung auszu-
fithren.
Beim Nachschleifen, das mit grosster Sorgfalt
durchzufiihren ist, diirfen die vorgeschriebenen
Uebergangsradien fiir die Kurbelwellen- und Pleuel-

0,020—0,065 mm

SCHLEIFSCHEIBE KUHLMITTEL-SP'RITZDUSE

Abb. 57 - Schleifen der Hauptlagerzapfen auf der Schleifmaschine.
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63,940
63,960

63,990
63.970

e’

Abb. 58 - Tragkdrper und Biichse der Kurbelwellenlagerung
an der Schwungradseite.

Die Ueberdeckung zwischen Tragkérper und Biichse fir die vor-
dere und hintere Kurbelwellenlagerung betrigt 0,010—0,050 mm.

lagerzapfen (siehe Abb. 52, B3 und 54) nicht ver-
dndert werden.

Der Zentrierung der Welle ist grdsste Aufmerk-
samkeit zu schenken, um die Fluchtung der Lager-
zapfen aufrecht zu erhalten.

Zur Erhaltung eines sauberen Schliffs, empfiehlt
es sich, eine ziemlich feinkdmige Schleifscheibe zu
verwenden. Die Masse der fertig geschliffenen
Welle sollen innerhalb der angegebenen Toleranz-
bereiche liegen. Femer muss die Oberfliche der
geschliffenen Zapfen sauber poliert sein.

EITSTOCK
MITNEHMER

SCHLEIFSCHEIBE

Nach dem Polieren ist die Kurbelwelle griindlich
abzuwaschen, um den Abrieb der Welle selbst und
der Schleifscheibe restlos zu entfernen.

Hierbei innere Schmierolkandle mit einem starken
Benzinstrahl durchspiilen.

Laufspiel der Hauptlager nachpriifen.

Die Kontrolle des Laufspiels zwischen Hauptla-
gern und Kurbelwellenzapfen ist vor dem Einbau
der Kurbelwelle vorzunehmen. Hierbei wird mit
einer geeigneten Schraublehre der grdsste Innen-
durchmesser der Lagerbiichsen und der Durch-
messer der Kurbelwellenzapfen gemessen.

Ist das gemessene Lagerspiel grdsser als 0,10 mm,
dann miissen Untermasslager eingebaut und die
Kurbelwellenzapfen entsprechend der Wandstirke
der neuen Lager (siehe Tabelle auf S. 34) nach-
geschliffen werden.

Die Lager werden, entsprechend genannter Ta-
belle, fertig gearbeitet und komplett mit Tragkdrper
geliefert. Ausser dem Normalmass stehen vier
Untermass-Stufen zur Verfiigung, so dass sie, sofern
die Kurbelwellenzapfen auf einen entsprechenden
Durchmesser abgeschliffen wurden, keiner Anpas-
sungsarbeit bediirfen.

Dariiber hinaus sind auch Ersatzlager mit innerer
Bearbeitungszugabe von 1 mm lieferbar, die ge-

KUHLMITTEL-SPRITZDUSE

_QUERSCHIEBER

SPINDELSTOCK

Abb. 59 - Schleifen der Pleucllagerzapfen auf der Schleifmaschine.
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HAUPTLAGERKORPER DER KURBELWELLE

HAUPTLAGER

Abb. 60 - Vollstandiges Kurbelwellenlager an
der Steuergehiuseseite und Ersatzbiichse.

ANM. - Nachdem die Lagerbiichsen in ihren
Tragkorper und die Passtifte in ihre Sitze einge-
steckt wurden, ist das komplette Lager auf eine
Temperatur von 150° C zu erwadrmen. Hierzu wird
das Lager in einen Ofen gesetzt oder in ein Motor-
olbad eingetaucht, das dann auf genannte Tem-
peratur gebracht wird.

Das Abrunden der Kanten und Aufreiben der La-
gerbohrung diirfen erst danach ausgefiihrt werden.

mdss einem besonderen Schleifmass der Kurbel-
wellenzapfen aufgerieben werden kénnen. Diese
Ersatzlager sind in den Tragkorper mit einer Ueber-
deckung von 0,010-—0,050 mm (siehe Abb. 358)
einzupressen.

Abb. 61 - Aufreiben der Bohrung zur Aufnahme des Passtifts
am Tragkdrper der Kurbelwellenlagerung an der Steuerge-
hiduseseite.

Abb. 62 - Axialspiel der Kurbelwelle.

Das zwischen dem Lager an der Schwungradseite und der Wel-
lenanlauffliche gemessene Axialspiel einer neuen Kurbelwelle
muss 0,30 - 0,44 mm betragen.

Bei im Tragkdrper eingesteckten Biichsen, ist
an diesen die Bohrung zur Aufnahme des Passtiftes
anzufertigen, der das Lager am Tragkorper sichert.
Hierauf wird geénannte Bohrung mit dem Schaber
U. 0334 (Abb. 61) nachgearbeitet. Danach Passtifte
einstecken, wobei darauf zu achten ist, dass der
hohle Passtift fiir das Lager an der Schwungrad-
seite bestimmt ist.

Nach diesen Arbeiten, Lagerbohrung auf einer
Spitzendrehbank auf das Fertigmass bringen. Das
Feindrehen ist bei Raumtemperatur auszufithren.

Anzugsdrehmomente der Muttern und

Schrauben.

Die selbstsichernden Muttern der Pleuelschrau-
ben und die Befestigungsschraube der Lagertrag-

o 3
SCHRAUBEN DES KURBELWELLENLAGERS
=" P S e

Abb. 63 - Dynamometerschliissel zum Anziehen der Schrauben
des Kurbelwelienlagers (Steuergehiuseseite).
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korper fiir die Hauptlagerzapfen sind mit einem
Dynamometerschliissel anzuziehen, der auf das
vorgeschriebene Drehmoment eingestellt ist. Das
Anziehen soll langsam und progressiv erfolgen.
Vorgeschriebenes Drehmoment auf keinen Fall
itberschreiten.

Vor dem Anziehen ist jeglicher Schmutz peinlichst
zu entfernen. Dies gilt nicht nur fiir die Gewinde,
sondern auch fiir die Auflageflichen. Die Schrauben
und Muftern diirfen nicht geschmiert werden.

54,000
53,970

54,020
54,035

OLDICHTUNGEN

Die Abdichtung der Lagerstellen der Kurbel-
welle wird durch zwei Dichtringe mit innerer
Spannfeder gesichert, von denen einer im Steuer-
gehdusedeckel und der andere im Tragkdrper des
Kurbelwellenlagers an der Schwungradseite gela-
gert ist (Abb. 51 und 65).

Bei jeder Motoriiberholung ist zu priifen, ob diese
Dichtringe richtig aufliegen, ob ihre Dichtungslippe

54,000
53.970

54,020

54,035

Abb. 64,

Einbaumasse der Kurbelwelle
und ihrer Lagerbiichsen.
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nicht zu weit abgeniitzt ist und einwandfrei auf die
Lauffliche der Nabenscheibe des Fliehkraftreinigers
bzw. des Kurbelwellenzapfens aufliegt. Ist dies
nicht der Fall, dann sind die Dichtringe zu ersetzen.

BUCHSE
FUR DIE KUPPLUNGSWELLE

In den Kurbelwellenzapfen an der Schwungrad-
seite ist eine selbstschmierende Bronzebiichse zur
Lagerung der Kupplungswelle eingesteckt (Abbil-
dung 65). Sollte diese Biichse eine iibermissige
Abniitzung aufweisen, dann ist sie zu ersetzen.

Genannte Biichse ldsst sich mit dem Abzieher
A. 40006/1/2 leicht herausnehmen.

SCHWUNGRAD MIT ZAHNKRANZ

Beriihrungsflichen des Schwungrads zur Kurbel-
welle und zur Kupplungsscheibe nachpriifen; sie
sollen einwandfrei glatt, planparallel und nicht
riefig sein. Ein Zahnkranz mit zu weit abgeniitzten
Zdhnen ist zu ersetzen.

B URBELWELLE

Abb. 65 - Motor ohne Schwungrad, von vorne gesehen.

Vor dem Aufziehen des neuen Zahnkranzes ist
dieser im Oelbad auf 80°C zu erwirmen; die
leichte hierbei entstehende Ausdehnung reicht schon
aus, um das Aufschrumpfen zu erleichtern.

Ab- und Aufziehen des Zahnkranzes sind auf der
Presse vorzunehmen.

ZYLINDERKOPF, VENTILE,
VENTILFUHRUNGEN
UND VENTILFEDERN

ZYLINDERKOPF AUSBAUEN UND ZERLEGEN . . . . . . . . . . ... ... .. .... Seite 39
ZYLINDERKOPF NACHPRUFEN UND UBERHOLEN . . . . . . . . ... ... ....... » 40
VENTILFUHRUNGEN NACHPRUFEN UND UBERHOLEN. . . . . . . . . . ... ... ... » 4
VENTILSITZE IM ZYLINDERKOPF NACHPRUFEN UND UBERHOLEN . . . . . . . . . .. » 43
VENTILE NACHPRUFEN UND SCHLEIFEN . . . . . . . . . . . . . o » 44
VENTILFEDERN NACHPRUFEN . . . . . . . . . . oo, » 45
VENTILE AUF DICHTHEIT PRUFEN . . . . . . . . . . . » 46
ZYLINDERKOPF EINBAUEN . . . . . . . . o s » 46

Fiir beide Zylinder ist ein gemeinsamer Zylin-
derkopf aus Aluminium vorgesehen, der eine starke
Verrippung zur besseren Warmeabstrahlung auf-
weist. Die Befestigung des Zylinderkopfes und der
Zylinder erfolgt durch die Zylinderstehbolzen.

Die im Zylinderkopf hingenden Ventile werden
iiber Stossel, Stosstangen und Kipphebel von der
im Kurbelgehduse gelagerten Nockenwelle betétigt.
Die Verbindung des Zylinderkopfes mit dem Kurbel-
gehduse zur Durchfiihrung der Stosstangen und

des Schmierdls, sowie zur Entliiftung der Oelddmpfe
ist durch fiinf Mantelrohre gesichert.

Zylinderkopf ausbauen und zerlegen.

Busbau und Zerlequng des Zylinderkopfes sind
jedesmal notwendig, wenn in den Zylindern Ver-
dichtungsverluste festgestellt werden, die vermut-
lich auf mangelndes Dichthalten der Ventile zuriick-
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WERKZEUG A. 40014

Abb. 66 - Zylinderkopf mit Abzieher A. 40014 vom Motor ab-
nehmen.

zufithren sind, oder auch, nach einer gewissen Be-
triebszeit, wenn Verbrennungsriickstinde aus den
Verbrennungsraumen zu entfernen sind.

Beim Ausbau des Zylinderkopfes ist wie folgt
vorzugehen:

Zundchst folgendes abnehmen: Luftfilter, Verga-
ser, Zylinderkopfhaube, Befestigungsschrauben der
Luftleitbleche, Auspuffrohre und Ziindkabel.

Dann Befestigungsmuttern des Zylinderkopfes 18-
sen und diesen mit Hilfe des Abziehers A. 40014
(Abb. 66) abnehmen.

Die Zerlegung des Zylinderkopfes in seine Ein-
zelteile bereitet keine Schwierigkeit. In den nach-
folgenden Abschnitten werden jedoch die einzelnen
Arbeitsvorgdnge fiir Ausbau, Ueberholung und
Wiedereinbau unter Angabe der erforderlichen
Einrichtungen ausfiihrlich beschrieben.

Sédmtliche in Frage kommenden Arbeiten sind
an der Werkbank auszufithren, auf welcher der
Zylinderkopf mit. Hilfe. der Werkzeuge A. 60041
(Abb. 68) und A. 60158 befestigt wird. (Letzteres
besteht aus einer Holzplatte mit Ansitzen, die ge-
nau in die Verbrennungsrdume einpassen und den
Ausbau der Ventile erleichtern).

Abb. 67 - Zylinderkopf auf der Richtplatte.

T —-WERKZEUG A, 60041——*‘,§" :

JpS— L——A ¥

Abb. 68 - Werkzeug A. 60041 zur Ueberholung des Zylinder-
kopfes auf der Werkbank.

Zylinderkopf auf die Holzplatte A. 60158 setzen,
Ventilfeder mit dem Spanner A. 60084 zusammen-
driicken und Kegelstiicke vom Ventilschaft abneh-
men. Dann oberen Federteller, Ventilfeder und
Sprengring herausziehen. Danach ldsst sich das
Ventil leicht aus der Fiihrung herausnehmen.

Zylinderkopf nachpriifen und iiberho-
len.

Zundchst Verbrennungsriickstinde mit Hilfe einer
zylindrischen Drahtbiirste A. 11416, die in eine
elektrische Handbohrmaschine eingespannt wird,
restlos entfernen.

Dann Dichtungsfliche des Zylinderkopfes auf
Planheit priifen, und hierbei wie folgt vorgehen:

— Russ oder Tusche auf eine Tuschierplatte diinn
auftragen;

VENTILFEDERSPANNER
A 60084

Abb. 63 - Ventilfederspanner A. 60084.
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— Zylinderkopf auf der Tuschierplatte hin und
her schieben und ziiruchgelassene Russ-Spuren
priifen.

Das eventuelle Abrichten der Dichtungsfliche ist
auf dem Honstein M. 30 oder, wenn dieser nicht
vorhanden ist, mit einer Feile auszufiihren.

Die Materialabnahme soll so gering wie mdglich
sein, um keine zu grosse Veranderung des Verdich-
tungsverhdltnisses zu verursachen.

Nach dem Egalisieren der Zylinderkopffliche,
wird der Zylinderkopf griindlich gereinigt, um
auch den kleinsten zuriickgebliebenen Abrieb zu
entfernen.

Ventilfiihrungen nachpriifen und iiber-
holen.

Ventilfiihrungen mit der Biirste A. 11417 bis
(Abb. 70) reinigen und Bohrung mit dem Schaber
U. 0310 nacharbeiten.

Die Ventilfilhrungen sind in ihre Sitze im Zylin-

derkopf eingepresst; die Ueberdeckung betrigt
0,034—0,062 mm.

DRAHTBURSTE A. 11417/BIS

Abb. 70 - Bohrungen der Ventilfiihrungen mit Drahtbiirste
A. 11417/bis reinigen.

Aus- und Einbau der Ventilfihrungen sind mit
dem Treibdorn A. 60153 (Abb. 71) vorzunehmen.

Da die Ventilfiilhrungen keinen Bund haben, sind
sie soweit einzuschlagen, bis der Treibdorn A. 60153
gegen die Montagebiichse stésst (Abb. 72).

Das Einbauspiel zwischen Ventilschaft und Ven-

3

TREIBDORN A. 60133

Abb. 71 - Treibdorn A. 60153 zum Ausbau der Ventilfiithrungen.

tilfithrung betrdgt 0,022—0,085 mm, die hochstzu-
lassige Verschleissgrenze zwischen beiden Teilen
0,15 mm.

Wenn zwischen Ventilschaft und Ventilfilhrung ein
zu grosses Spiel festgestellt wird, das durch den
Einbau eines neuen Ventils nicht zu beheben ist,
dann ist auch die Ventilfithrung zu ersetzen.

VENTILFUHRUNG UND BOHRUNG
IM ZYLINDERKOPF

BOHRUNG FUEHRUNGS-&J UEBERDECKUNG
mm mm mm
13,000—13,018 13,052—13,062 | 0,034—0,062

i}

oo ™ L R G FOB TEVELTIT st

EINTREIBDORN A. 65153
MIT BUCHSE

Abb. 72 - Einbau einer Ventilfiithrung mit Hilfe des Eintreib-
dorns A. 60153 mit Anschlagbiichse.
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VENTILE, FUHRUNGEN UND SITZE VENTILE, FUHRUNGEN UND SITZE
HAUPTMASSE « Neuer 500 » HAUPTMASSE «500 Sport»

30,989
31,014

31,989
32,014

Abb. 73 - Hauptmasse des Einlassventilsitzes im Zylinderkopf. Abb. 76 - Hauptmasse des Einlassventilsitzes im Zylinderkopf.
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Abb. 74 - Einbaumasse der Ventile und ihrer Fiihrungen. Abb. 77 - Einbaumasse der Ventile und ihrer Fithrungen.

27,991 o 28,991
28,012 5 29,012

Abb. 75- Hauptmasse des Auslassventilsitzes im Zylinderkopf. Abb. 78 - Hauptmasse des Auslassventilsitzes im Zylinderkopf.
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UNGSBOLZEN

&y FUHR
E A. 11489

Abb. 79 - Fiihrungsbolzen A. 11489 fiir die Schleif- und Fris-
vorrichtung bei der Nacharbeitung der Ventilsitze.

Ventilsitze im Zylinderkopf nachpriifen
und tiiberholen.

Nach dem Abkrusten miissen die Ventilsitze im
Zylinderkopf sorgfiltig nachgearbeitet werden, da-
mit die Ventilkegel wieder sauber tragen.

Der Ventilsitzwinkel soll 45045’ betragen.

Die Nacharbeitung der Ventilsitze, sowohl fiir
die Einlass- wie auch fiir die Auslassventile, wird
mit einem 20°-Frdser A. 11479 und einem 75°-Friser
A. 60159 ausgefiihrt, von denen der eine zur oberen
und der andere zur unteren Materialabnahme dient.

Zur Ausfilhrung dieser Arbeiten, Fiihrungsbolzen
A. 11489 (Abb. 79) in die Ventilfilhrung einsetzen
und Frasvorrichtung A. 11482 (Abb. 80) mit dem
jeweils in Frage kommenden Frédser auf Fiithrungs-
bolzen aufschieben.

Mit der Frédsvorrichtung werden drei Fiihrungs-
bolzen A. 11489 unterschiedlichen Durchmessers

FRASSPINDEL A, 11482 &%

FRASER A. 60159 (75°)

Abb. 80 - Fridser A. 60159 (75°) zur Beschrinkung der Ventil-
sitzbreite.

NACHARBEITEN DER VENTILE
UND VENTILSITZE

45°3015

Abb. 82 - Beschrinkung der Ventilsitzbreite durch obere 20°
Frasung.

Abb. 83 = Beschriankung der Ventilsitzbreite durch untere
75° Frasung.

Abb. 84 - Fertig nachgefraster Ventilsitz (20°- und 75°-Fréser).
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SCHLEIFSCHEIBE
A 11478

SCHLEIFSPINDEI
A 11475

Abb. 85 - Gerat Vibrocentric mit Schleifscheibe A. 11478 zum
Ausschleifen der Ventilsitze.

mitgeliefert; es soll jeweils der Fiihrungsbolzen
ausgewdahlt werden, der sich mit dem kleinstmdg-
lichen Spiel in die Ventilfiihrung einsetzen ldsst.

Nach dem Abfrasen sind die Ventilsitze nach-
zuschleifen. Hierzu bedient man sich des Apparats
« Vibrocentric» A. 11460, der mit einer kegeligen
Schleifscheibe A. 11478 und der Schleifspindel
A. 11475 ausgeriistet ist (Abb. 85). Die Schleif-
scheibe wird, gleich wie fiir die Fraser, auf den
Fithrungsbolzen A. 11489 aufgeschoben. Das Nach-
schleifen der Ventilsitze muss mit grdsster Sorgfalt
ausgefiihrt werden. Es ist vor allem darauf zu
achten, dass die Schleifscheibe jeweils nur wenige
Augenblicke auf den Ventilsitz einwirken darf; beim

EINSTELLKNOPF DES
ARBEITSWINKELS

SCHLEIFSPI

NDEL
A. 11475

SCHLEIFSCHEIBE
A. 11478

VORSCHUBKNOPF

Abb. 86 - Abrichten der Schleifscheibe mit dem Gerat A. 11480.

Abb. 87 - Nachpriifung des Spiels zwischen Ventilschaft und
Ventilfihrung.

Schieifen soll der Apparat « Vibrocentric» keinen
Strom erhalten, um Schwingungen zu vermeiden,
die einen sauberen Schliff unméglich machen und
Rattermarken zur Folge haben.

Ferner ist stets zu vermeiden, dass die Schleif-
scheibe, solange sie mit dem Ventilsitz in Beriih-
rung steht, zum Stehenbleiben kommt.

Um einen tadellosen Schliff zu erzielen, ist die
Schleifscheibe 6fters mit einem Diamanten abzu-
richten. Das Abrichten erfolgt auf dem Gerét
A. 11480 (Abb. 86).

Das Abrichten hat den Zweck, den richtigen
Neigungswinkel der Schleifscheibe, der 485°45°
betragen soll, wieder herzustellen.

Schliesslich vergesse man nicht, die Scheibe
beim Schleifen mit wenigen Tropfen Petroleum zu
befeuchten.

Ventile nachpriifen und schleifen.

Ventile auf Abnutzung priiffen und dann Spiel
zwischen Ventilschaft und Ventilfiihrung messen;

Abb. 88 - Ventiltellerkegel auf der Universal-Schleifmaschine
A. 11401 nachschleifen.
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das Einbauspiel zwischen genannten Teilen betrdgt
0,022—0,085 mm, die Verschleissgrenze 0,15 mm.

Die Reinigung der Ventile ist mit der runden
Drahtbiirste A. 11419 vorzunehmen.

Ein Ventil mit abgeniitztem Schaft oder verzo-
genem Ventilteller ist zu erneuern.

Zum Nachschleifen des Ventilkegels bedient man
sich der Universalschleifmaschine A. 11401. Ven-
tilschaft in dem Spannfutter der Schleifmaschine
einspannen und Ventil so zur Schieifscheibe ein-
stellen, dass der Ventilkegel wie vorgeschrieben

VENTILSCHAFT UND VENTILFUHRUNG

I
" VERSCHLEISS-|
BOHRUNG | SCHAFT-. EINBAUSPIEL GRENZE
8,022— 8,040 \ 7,085—8,000 | 0,022— 0,055 _ 0,15
: : i

LANGENSKALA

LASTSKALA

PRUFGERAT A. 11493

-~

Abb. 89 - Federpriifapparat A. 11493 zur Kontrolle der Ventil-
federn.

= |

J]kghtll
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i
)

Abb. 90 - Kennwerte der Ventilfedern des Mod. « 500 ».
Ventilfedern des Mod. « 500 Sport» siehe untere Tabelle,

mit einem Winkel von 45° 30'4-8’' nachgeschliffen
wird.

Man beachte, dass die Stirke des Ventiltellers
am grossten Durchmesser seines Kegels nach fertig
geschliffenem Ventil nicht weniger als 0,5 mm be-
tragen darf, sonst ist das Ventil zu ersetzen.

Ventilfedern nachpriifen.

Es ist vor allem nachzupriifen, ob die Federn
Risse aufweisen und ob sie evil. schlaffgeworden
sind. Die Federkraft wird mit dem Apparat A. 11493
gepriift. Die am Apparat abgelesenen Belastungs-
und Verformungswerte sind den in Abb. 90 einge-

oo, A
“\E SCHMIERROHR DER
R KIPPHEBELACHSE

Abb. 91 - Motor ohne Zylinderkopfthaube.

Das Schmierrohr der Kipphebelachse befindet sich im mittleren
Manteirohr.

KENNDATEN DER VENTILFEDERN

Innen-

110.004 7,28 18,3 3,2 57,2

A = Ungespannte Federldnge.

ht- .
MOTOR- Ax}zahl der durch- Dfa A B C . Mindestlast
TYP wirksamen - messer stdrke auf B
Windungen * bezogen
mm mm mm mim : kg mm : kg 5
- - e mm———— - —— ;~ |
110.000 ; 5,25 18,6 3,2 48 36,5 21 28 36,8 ! 17

B = Federldnge eingebaut.

40,5 23,6 : 32 35,6 19,5

C = Mindestlinge beim Betrieb.
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GERAT A. 60017 -

VERSCHLUSS A. 60018

Abb, 92 - Dichtheitspriifung der Ventile mit dem Gerat A. 60017
(Ziindkerzenbohrung durch Verschluss A. 60018 verstopft).

tragenen Daten gegeniiberzustellen, die sich auf
eine neue Feder beziehen.

Ventile auf Dichtheit priifen.

Nach dem Abschleifen der Ventilsitze im Zylin-
derkopf und der Ventilkegel, sind die Ventile mit
dem Apparat A. 60017 auf gasdichten Sitz zu priifen.
Hierbei werden die Ziindkerzensitze mit dem Werk-
zeug A. 60018 (Abb. 92) verschlossen.

Genannter Apparat A. 60017, der jeweils auf
das zu priifende Ventilpaar aufzusetzen ist, besteht
aus einer Druckkammer mit zugehdriger Gummi-
dichtung, aus einem Gummiball zur Komprimierung
der Luft und einem Druckmesser.

Manche Betriebsstorungen des Motors werden

von einer -fehlerhaften Arbeitsweise der Ventile.

verursacht. Es ist daher stets genau nachzupriifen,
ob sie gut schliessen und ob zwischen Ventilschif-
ten und Ventilfiihrungen das vorgeschriebene Spiel
vorhanden ist.

Abb. 93 - Reihenfolge fiir das Anziehen der Zylinderkopf-
muttern.

Mit dem Gummiball wird die Luft soweit kom-
primiert, bis der Zeiger des Druckmessers den
grdssten Skalenwert fast erreicht. )

Wenn die Ventile nicht gut schliessen, wird das
Entweichen der Luft durch das Absinken des Zeigers
gegen den Nullpunkt angezeigt.

Zylinderkopf einbauen.

Wie folgt vorgehen:

Zylinderkopf komplett mit Ventilen und Ventil-
federn und unter Zwischenlegqung seiner Dichtung
auf die Zylinder aufsetzen; dann Mantelrohre fiir
die Stosstangen und das Schmierrohr der Kipp-
hebelachse mit ihren Dichtringen in ihre Sitze am
Zylinderkopf einsetzen und Befestigungsmuttern des
Zylinderkopfes mit ihren Unterlegscheiben leicht
anziehen.

Abb. 94 - Anziehen der Zylinderkopfmuttern mit dem Dreh-
momentschliissel.

Mit dem Dynamometerschliissel sind dann diese
Muttern mit einem Drehmoment von 3300 mmkg
fest anzuziehen, wobei die in Abb. 93 gezeigte
Reihenfolge zu beachten ist.

Das Anziehen ist stufenweise und zwar wie folgt
vorzunehmen:

— 1. Anzug mit einem Drehmoment von héch-
stens 2500 mmkg;

-—— 2. Anzug mit einem Drehmoment von hdch-
stens 3300 mmkg.
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STEUERUNG

NOCKENWELLE UND IHRE SITZE. . . . . . . ..
Steuerzeiten . . . . . . ...
Kontrollen . . . . . . . . . ... ...

STOSSEL

STOSSTANGEN . . . . . . . . . . . ... .. ...

KIPPHEBEL
VENTILSPIEL EINSTELLEN
EINSTELLUNG DER STEUERUNG .

NOCKENWELLE UND IHRE SITZE

Die Nockenwelle, aus Gusseisen hergestellt, ist
im Kurbelgehduse gelagert.

Die Laufbahnen fiir die Lagerzapfen der Nok-
kenwelle an beiden Enden derselben sind direkt
im Kurbelgehduse ausgearbeitet.

Die Nockenwelle hat also keine Lagerbiichsen.

Die Nockenwelle wird von der Kurbelwelle iiber
eine Kette angetrieben. Die Ventilbetitigung er-
folgt iiber Stdssel, Stosstangen und Kipphebel.

Die Stosselsitze sind im Kurbelgehiuse ausgear-
beitet.

Abb. 95 - Nockenwelle.

Der Pfeil zeigt die Austrittsbohrung des Schmieréls.

Steuerungsangaben.

Einlass: 500 500 Sport
— Offnet vor o.T. . . . . . . 9o 280
— schliesst nach w. T. . . . . 700 8lo

Auslass:

— Offnet vor u.T. . . . . . . B0o° 640
— schliesst nach o.T. . . . . 190 120

Obige Steuerzeiten beziehen sich auf folgende
Kontrollspiele zwischen Ventilen und Kipphebeln :

{ Einlass 0,45 mm
— Mod. «500» ) Auslass 0,38 mm
— Mod. «500 Sport»: Ein- und Auslass 0,39 mm

Betriebsspiel zwischen Ventilen und Kipphebeln
bei kaltem Motor: Ein- und Auslass 0,15 mm.

..................... Seite 47
................... » 47
...................... » 49
...................... » 49
............. » 49
...................... » 49
...................... » 50

..... : » 50

EINLASS GFFNET

AUSLASS SCHLIESST

AUSLASS OFFNET

u.T.

Abb. 96 - Diagramm der Motorsteuerung (Mod. 500).

ANM. - Fiir die Motoren bis Nr. 033069, ab Nr. 033074
bis 033308, ab Nr. 033377 bis 033384 und ab Nr. 033431
bis 033434 gelten folgende Steuerzeiten (bezogen
auf ein Kontrollspiel zwischen Kipphebeln und
Ventilen von 0,45 mm):

Einl | offnet vor o.T. . . . . . . . 20°
HAsS $ schliesst nach u. T. . . . . . . B0o
Foriad f offnet vor u. T. e e 80o

usiass | schliesst nach o.T. . . . . . . 20°

Betriebsspiel zwischen Ventilen und Kipphebeln
bei kaltem Motor: Ein- und Auslass = 0,10 mm.
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Abb. 97.

Liangsschnitt des Motors durch die
Steuerung und die Oelpumpe.
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43,000
42,975

A

Abb. 98.

Einbaumasse der Nok-

kenwelie des Motors fiir
Mod. « 500 »,

DURCHMESSER
DER NOCKENWELLENLAGERZAPFEN
UND DER KURBELGEHAUSEBOHRUNGEN

Durchmesser ’ Durchmesser

der Nockenwel. der Bohrungen " Einbauspiel

¢ lenlagerzapfen . ™ Kurbel-

i gehduse i

mm : mm i mm

Steu.ergehau~ 42,975—43,000 1 43,025—43,064 ! 0,025--0,089
seseite ., . . | |
Sch d- ‘
s:it:ungl’a . 21,979—22,000 | 22,020—22,053 i 0,020—0,074
Kontrollen.

Die Laufflichen der Lagerzapfen und der Nocken
miissen in einwandfreiem Zustand und vollkommen
glatt sein. Wenn sie Fress-Spuren oder Riefen
aufweisen, muss eine neue Nockenwelle eingebaut
werden.

Wenn die Unregelmissigkeiten unbetrichtlich
klein sind, dann diirfen sie mit einem feinstk&r-
nigen Honstein beseitigt werden.

Das Nockenwellenrad zum Antrieb des Ziind-
verteilers bedarf stets einer sorgfiltigen Nach-
priifung; wenn seine Zihne zu weit abgeniitzt sind,
ist die Nockenwelle zu ersetzen.

Die Einbauspiele zwischen den Lagerzapfen der
Nockenwelle und den Bohrungen im Kurbelge-
hduse sind aus obiger Tabelle zu entnehmen.

STOSSEL

Fiir die Kontrolle der Stdssel und ihrer Sitze im
Kurbelgehduse siehe Abschnitt « Kurbelgehduse »
auf S. 23.

Die Stdsselfliche, auf welcher der Nocken gleitet,
muss einwandfrei glatt und poliert sein. Kleine
Unregelmissigkeiten kdénnen mit einem feinstkér-
nigen Schleifstein beseitigt werden.

Ausserdem Auflagefliche fiir die Stosstange nach-
priifen, die nicht riefig sein darf.

22,000

21,979 SCHNITT A-A

Die Einbauspiele sind aus nachfolgender Ta-
belle zu entnehmen (sieche auch Abb. 28).

EINBAUSPIELE ZWISCHEN VENTILSTOSSELN
UND IHREN SITZEN

Sitz- Stossel-Aussen- Einbausoiel
durchmesser . durchmesser | — T oousPle
mm . mm ! mm

Normalmass 22,021—22,003 21,996—21,878  0,007—0,043

: |
0,05 mm | 99071 22,053  22,046—22,028 | 0,007—0,043
Uebermass i

0,10 mm
Uebermass

22,121—22,103 ' 22,096-22,078 : 0,007—0,043

STOSSTANGEN

Die Stosstangeﬁ zur Betdtigung der Kipphebel
diirfen nicht verzogen sein.
Die beiden Stirnflichen, die mit der Einstell-

.schraube im Kipphebel und mit dem Stdssel in

Berithrung stehen, diirfen weder riefig noch un-
eben sein. Bei derartigen Unregelmissigkeiten
empfiehlt es sich, die Stosstangen zu ersetzen.

Die Stosstangen sind von Mantelrohren umgeben,
die zwischen Kurbelgehduse und Zylinderkopf ge-
spannt sind und zum Riicklauf des Schmieréls vom
Zylinderkopf zur Oelwanne sowie zur Abfiihrung
der sich im Kurbelgehiduse entwickelnden Oel-
dimpfe dienen. Die Abdichtung der Mantelrohre
erfolgt je durch zwei Gummiringe (ein oberer
und ein unterer).

Schadhafte Gummiringe und Mantelrohre sind
ohne weiteres zu ersetzen.

KIPPHEBEL

Bei jeder Ueberholung ist das Spiel zwischen
Kipphebelachse und Kipphebelbohrung sorgfdltig
nachzupriifen; das Einbauspiel betrigt 0,016—
—0,055 mm, die héchstzuldssige Verschleissgrenze
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Abb. 99 - Ventilsteuerung.

1. Einlassventil. - 2. Kegelstiicke. - 3. Oelabdichtring (nur fiir Einlass-
ventile). - 4. Sprengring. - 5. Kipphebel. - 6. Oberer Ventilfederteller.
7. Ventilfeder. - 8. Unterer Ventilfedertelier. - 9. Stosstange.
10. Stéssel. - 11. Dichtring des Mantelrohrs. - 12. Mantelrohr der
Stosstange. - 13. Dichtring des Mantelrohrs.

0,15 mm. Bei zu grossem Spiel, den mehr abge-
niitzten Teil oder, wenn notig, beide Teile ersetzen.

Ausser der Spielkontrolle ist auch eine Nach-
priifung der Lauiflichen beider genannten Teile
erforderlich, die keine Riefen oder Fress-Spuren
aufweisen diirfen. Schadhafte Teile ohne weiteres
ersetzen.

Zustand der Arbeitsfliche des am Ventil angrei-
fenden Endes sowie des Kugelkopfes der Nach-
stellschraube sorgfiltig nachpriifen; diese Flichen
miissen glanzpoliert sein.

Das Einbauspiel zwischen Kipphebelachse und
Lagerbock betrigt 0,005—0,035 mm ; héchstzuldssige
Verschleissgrenze: 0,10 mm.

18,016

&
18,043 17,988
ATaTE ST R TR
o ! a

Abb. 100 - Einbaumasse der Kipphebel und ihrer Achse.

18,000

VENTILSPIEL EINSTELLEN

Die Einstellung des Spiels zwischen Ventilschiften
und Kipphebeln ist mit der grossten Sorgfalt aus-
zufiihren.

Ist das Spiel zu gross, dann wird ausser einem
gerauschvollen Motorbetrieb eine verzdgerte Oeff-
nung und ein zu frithes Schliessen der Ventile ver-
ursacht.

Wenn dagegen kein Spiel vorhanden ist, dann
bleiben die Ventile stets ein wenig offen, was einen
raschen Verschleiss der Ventile und ihrer Sitze mit
sich bringt.

FUIALLE

Abb. 101 - Einstellung des Spiels zwischen Kipphebeln und
Ventilen mit den Schliisseln A. 8262, A. 8262/bis und mit der
Fiihthere C. 110 (0,15 mm) oder C. 111 (0,10 mm).

Das Betriebsspiel zwischen Ventilen und Kipp-
hebeln muss bei kaltem Motor 0,15 mm betragen,
sowohl fiir den Ein- wie auch fiir den Auslass.
Zur Kontrolle des Ventilspiels bediene man sich
der Fiihllehre C. 110, fiir seine Nachstellung der
Schliissel A. 8262 und A. 8262/bis (Abb. 101).

ANM. - Bei den Motoren mit Nockenwelle der
fritheren Ausfithrung (siehe Anmerkung auf S. 47)
soll sich ein Betriebsspiel der Ein- und Auslass-
ventile von 0,10 mm ergeben, das mit der Fiihllehre
C. 111 zu priifen ist. ‘

EINSTELLUNG DER STEUERRUNG

Die Steuerrdder weisen zum richtigen Einbau
Bezugszeichen auf und namlich:

— am Kurbelwellenrad ist durch eine Kerbe ein
Zahn gekennzeichnet;
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— am Nockenwellenrad ist dagegen die ent-
sprechende Zahnliicke durch eine Kérmermarke ge-
kennzeichnet.

Die Steuerrader sind so in Eingriff zu bringen,
dass der gezeichnete Zahn in die gezeichnete
Zahnliicke eingreift, wie in Abb. 103 veranschau-
licht. Dabei muss der Kolben im Zylinder Nr. 1
in der oberen Totpunktlage beim Saughub stehen.

Wurde die Verbindung der Nockenwelle mit der
Kurbelwelle aus irgend einem Grunde gel6st (bei-
spielsweise infolge des Ausbaus der Steuerkette),
dann ist die Steuerung folgendermassen neu ein-
zustellen:

Kurbelwelle solange drehen, bis der mit einer
Kerbe gekennzeichnete Zahn des Kurbelwellenrads
auf den Mittelpunkt des Nockenwellenrads gerichtet
ist.

Dann Nockenwellenrad derart drehen, dass seine
Kornermarke auf derselben Linie, die vom Mittel-
punkt des Kurbelwellenrads iiber die Kerbe des-
selben durch den Mittelpunkt des Nockenwelien-
rads geht, zu stehen kommt (Abb. 103).

Steuerkette, ohne die Zahnrdder von dieser Stel-
lung zu verdrehen, wieder anbringen.

Will man bei vom Wagen ausgebautem Motor
die Steuerzeiten nachpriifen, dann ist folgendes
vorzunehmen:

— Den Gradbogen C. 673 anbringen (Abb. 102).

— Ventilspiel im Zylinder Nrx. 1, sofern es sich
um das Mod. « 500 » handelt, vorldufig auf 0,45 mm
beim Einlass und 0,38 mm beim Auslass ein-
stellen. Beim Mod. « 500 Sport » muss dagegen das
Spiel beider Ventile 0,39 mm betragen.

— Kurbelwelle so drehen, dass sich die Markie-
rung am Schwungrad mit dem Teilstrich «0°» am
Gradbogen deckt.

— Dann nachpriifen, ob die Bezugszeichen an den
Steuerrddern iibereinstimmen. Falls der Motor noch
nicht volistindig zusammengebaut ist, und das
Nockenwellenrad noch nicht montiert wurde, wie
folgt vorgehen:

a) Strichmarkierung am Kurbelwellenrad nach
dem Mittelpunkt der Nockenwelle richten;

b) Nockenwellenrad so an die Anschlussflansch
der Nockenwelle anlegen, dass sich die vier Be-
festigungslécher decken, und vorerst nur zwei der
vier Befestigungsschrauben eindrehen;

c) Nockenwelle hierauf so drehen, dass die
gezeichnete Zahnliicke am Nockenwellenrad mit
dem gezeichneten Zahn am Kurbelwellenrad iiber-
einstimmt;

d) Nockenwellenrad, ohne die Nockenwelle zu
verdrehen, wieder abnehmen, Steuerketten auflegen
und Nockenwellenrad endgiiltig montieren;

y

GRADBOGEN C. 673 FUR
» ZUNDUNGSEINSTELLUNG

ST SHT- Ran 220811

BEZUGSZEICHEN

Abb. 102 - Gradbogen C. 673 zur Einstellung der Steuerung.

e) Befestigungsschrauben des Nockenwellen-
rads mit einem Drehmoment von 1100 mmkg fest-
ziehen.

— Durch Drehen des Motorschwungrads ist dann
zu priifen, dass die Offnungs- und Schliesswinkel
der beiden Ventile genau denjenigen entsprechen,
die im Schaubild auf S. 47 gezeigt sind.

—— Schliesslich wird das Spiel zwischen Ventilen
und Kipphebeln laut den auf S. 50 gegebenen Vor-
schriften eingestellt.

Abb. 103 - Bezugszeichen an den Steuerrddern, die iiber-
einstimmen, wenn die Steuerung richtig eingestelit ist.
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EINBAUMASSE, EINBAUSPIELE UND VERSCHLEISSGRENZEN

ZYLINDER UND KURBELGEHAUSE

i mm
t
, Q Klasse A | 66,000—66,010
Mod. « 500 » Klasse B 66,010—66,020
: | Klasse C 66,020—66,030
Durchmesser der Zylinderbohrung - .
Klasse A 67,400—67,410
Mod. « 500 Sport» k Klasse B 67,410—67,420
Klasse C 67,420—67,430

Durchmesser der Lagerbohrungen fiir Nockenwelle { Kettenseite
im Kurbelgehiuse { Schwungradseite

43,025—43,064
22,020—22,083

Durchmesser der Sitze fiir normale Ventilstdssel

3

22,021—22,003

PLEUELSTANGEN, IHRE LAGERSCHALEN UND BUCHSEN

1

Durchmesser der Sitze fiir Pleuellagerschalen

mimn

47,130—417,142

Durchmesser der Sitze fiir Pleuelbiichse . . . . . . . . . . . . . . .. !

Starke normaler Pleuellagerschalen e e e !
!

21,939--21,972

1,534—1,543

Untermass-Stufen der Ersatz-Pleuellagerschalen. .- .

10,254 0,508: 0,762 1,016

|
Aussendurchmesser der Pleuelbiichse

22,000—22,030

Innendurchmesser der Pleuelbiichse (bei eingesteckter Biichse auszubohren)

20,000—20,006

i
i

Spiel zwischen Kolbenbolzen und Pleuelbiichse:

— Einbauspiel 0,005-—0,016
— Verschleissgrenze 0,05
. . . : immer Presspassung

Passung zwischen Pleuelbiichse und ihrem Sitz 0,028—0,091
Passung zwischen Lagerschalen und Pleuellagerzapfen:

— Einbauspiel . . . . . .. 0,011--0,061

— Verschleissgrenze . 0,15
Toleranzbereich fiir die Achsenparallelitit der Pleuelstangen (in 125 mm

Abstand von der Lingsachse der Pleuelstange gemessen) -+ 0,05

Hochstzugelassener Gewichtsunterschied zwischen den Pleuelstangen

+3g
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KOLBEN - KOLBENBOLZEN - KOLBENRINGE

Durchmesser der Kolben (senkrecht zur Kolbenbolzenachse): :

! Klasse A 65,920—65,9830
an der Schaftoberkante Klasse B 65,930-65,940
Klasse C | 65,940—65,950
Mod. «500 » \ -
( { Klasse A 65,970—65,980
an der Schaftunterkante ; Klasse B |  65,980—65,990
" | Klasse C | 65,990—66,000
Klasse A | 67,300—67,310
an der Schaftoberkante \ Klasse B 67,310—67,320
\ | Kiasse C 67,320—67,330
Mod. «500 Sport» — - — e
. Klasse A 67,350—67,380
an der Schaftunterkante . . . . . . 5 Klasse B 67,360—67,370
‘ | Klasse C 67,370—67,380
Durchmesser der Kolbenaugen e e e 19,985—19,990
‘ 1. Nute | 2,090—2,105
o 2. Nute ! 2,090—2,108
Hohe der Kolbennuten T T AP TE  STPNE 2,080—2,095
| 4. Nute 4,005—4,020
Durchmesser normaler XKolbenbolzen . . . . . . . . . . .. S 19,995—19,990
Ubermass-Stufen der Ersatz-Kolbenbolzen e e 0,2 u. 0,5
Starke der Kolbenringe:
— Verdichtungs- u. Olabstreifringe . . . . . . . . . .. .. C 1,990—1,978
— Olabstreifringe mit Radialeinschnitten . . . . . . . . . . . 3,937—3,912

Passung zwischen Kolben u. Zylinderbohrung (senkrecht zur Kolbenbolzen-

achse):

’ { Einbauspiel - 0,070—0,080

Mod. «500 5 Schaftoberkante ; Verschleissgrenze 0,25
o, 5T , Schaftunterk Einbauspiel . . 0,020—0,040

| Schaltunterkante Verschleissgrenze 0,15
1 Einbauspiel . . 0,090—0,110

Mod. <500 S ( Schaftoberkante . . . . . % Verschleissgrenze 0,25
oc. «30 Bporhy | Schattuntert ( Einbauspiel . . 0,040—0,060

chaitunterkante ! Verschleissgrenze 0,20

immer Presspassung

Passung zwischen Kolbenbolzen und Kolbenaugen 0—0.010

. (Fortsetzung umseitig)
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Kolben - Kolbenbolzen - Kolbenringe (Fortsetzung)

mm
Passung zwischen Kolbenring und Kolbennute (senkrecht): !M» B
1. und 2. Nute (Verdichtungs- bzw. Olabstreifring) % 5ié‘fsiﬁi’§grenze 0,10?)’—2-8 127
3. Nute (Olabstreifring) | 5i:ii‘;§§ii§;gmme 0,09(())’_1-&) 117
4. Nute (Olabstreifring mit Radialeinschnitten) ; S/’?riiﬁgiis?grenze 0’07%’—13 120
- Zwis?,%en den Stosstellen ;;ér in aen Zylinder eing;setzten Kolbenringe: R
Kolbenring der 1. 2. u. 3. Nute 3 fl.i:rzi‘ﬁsii;lgmme | 0,23’—58 40
Olabstreifring mit Radialeinschnitten der 4. Nute ; kein Spiel
ﬁbermz;sé—StI;fne-an der‘ I‘E‘.rs‘atzkolbenﬁ(;ﬁlr“fﬁ; Mod. « 500 >>5 W 0,2 ;- O,;;— 0—,6* -
Ubermass—wS—tufen der Kolbenringe (nur fiir Mod. « 500 »): ; -
— 1., 2. und 3. Ring ] 0,2; 0,4; 0,6
— 4. Ring . ! 0,4
t
KURBELWELLE UND HAUPTLAGER
mm

Durchmesser der Pleuellagerzapien

Durchmesser der Hauptlagerzapfen

Innendurchmesser normaler Hauptlagerbiichsen (kompl. mit Lagerkdrper)

44,012—44,033

54,000—53,970

54,020—54,035

Untermass-Stufen der Ersatz-Hauptiagerbiichsen (kompl. mit Lagerkdrper
und fertig bearbeitet) .

{ Einbauspiel

Passung zwischen Lagerbiichsen und Hauptlagerzapfen | Verschleissgrenze

Axialspiel der Kurbelwelle

i

|

0,2; 0,4, 0,6; 0,8; 1

0,020—0,068
0,10

0,30—0,44
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ZYLINDER - VENTILE - FUHRUNGEN - FEDERN

o mm
Durchmesser der Sitze fiir Ventilfiihrungen (Ein- u. Auslass) . . . . . . ‘ 13,000—13,018
Aussendurchmesser de;—Ventﬂfuhr;;tgen (Ein- u. ;slass) .4 .‘ . ““ x_ 13,052;—:&%,062

- ‘I;nd(;ndurchm_es;e;_ def- Ven:nlfuﬁhvn;r?g-;en‘ (bei é;;lgepré;s;en I-"iiﬁrungen N -

auszubohren) . . . . . . . . . . . ... 8,022—8,040

immer Presspassung
Passung zwischen Ventilfiihrungen und ihren Sitzen . . . . . . . . . . 0,034—0,062

Durchmesser der Ventilschifte :
— Ein- u. Auslass beim Mod. « 500 » und Einlass beim Mod. « 500 Sport y o 7,988—8,000
— Auslass beim Mod. « 500 Sport Do e e e e e e e 7,965—7,980
Passung zwischen Ventﬂschaften und ihren Fiihrungen :

— Ein~ und Auslass beim Mod. «500» sowie Finlass | Einbauspiel 0.022—0.055

beim Mod. «800 Sport» . . . . . . . . . . .. {
— Auslass beim Mod. «500 Sports . . . . . . . . . . Einbauspiel | 0,042—0,075
Verschlelssgrenze [ 0,15
Winkel des Vennlsltzes im Zylmderkopf } 450--5
Winkel des Ventlltellerkegels o 450 30" -5’
Durchmesser der Ventilteller: !
Einlass . . . . . . . . . . ..o 30
Mod. «300» % Auslass . . . . . ... e
Einlass . . . . ..o 32
Mod. «500 Sport » % Fae 28
Bei einer vollen Ventilumdrehung und gefiihrten Ventilschaft hochstzuldssige
an der Messuhr abgelesene Abweichung (Taststlft in der Mitte der Ke- !
gelﬂache) O 0,02
Hoéhe der Ventilsitze im thnderkopf e 1,4
Durchmesser der Ventilsitze im Zylinderkopf:
Emlass % innen | 28
| 27,991—28,012
Mod. «500> aussen | ,
inmen . . . .. ..o 6
Auslass % aussen . . . ... . ... 30,989—31,014
Emlass % MNen . ... . 342 o1z
28,991—29,01
Mod. « 500 Sport» aussen - o8
finmen . . ...
’ Auslass ) aussem . . . . ... ... 31,989—32,014
_ { Mod. (500> . . . . . . . . ... 18,6
Innendurchmesser der Ventilfedern | Mod. «500 Sport s 19,3
2 Mod. «500» C e e e e 48
Ungespannte Federlinge § Mod. «B00 Spoxt» . . . . . . . . . . . .. 87,2

(Fortsetzung umseitig)
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Zylinder - Ventile - Fiihrungen - Federn (Fortsetzung)
mm
Federldnge bei 21 kg Belastung (Ventﬂe geschlossen) Mod. « 500 » R 38,5
Federlange bei 23,6 kg Belastung (Ventile geschlossen) Mod. « 500 Sport » 40 5
Federldnge bei 36,5 kg Belastung (Ventlle offen) Mod. « 500 Yoo 28
Federlinge bei 35,6 kg Belastung (Ventile offen) Mod. «500 Sport oo 32
{ Binlass . . . . . . . . . . . ... 8,28
Ventilhub ( Mod. « 500 "] Buslass . . . . . . ..o 8,24
. Mod. «500 Sport» Einlass und Auslass . . . . . . . . .. 8,18
Mindestlast bei einer Federldnge von 36,5 mm - Mod. «8500» . . . . . . 17 kg
Mindestlast bei einer Federlinge von 40,5 mm - Mod. « 500 Sport» . . . 19,5 kg

NOCKENWELLE UND IHRE SITZE IM KURBELGEHAUSE

| mm

Durchmesser der Nockenwellenlagerzapfen: ;
— an der Keftenseite . . . . . . . . . ..o 00000 o 42,975 —43,000
— an der Schwungradseite . . . . . . . . . . . . .. ... .. 21,979—22,000
Durchmesser der Lagerbohrungen im Kurbelgehause ;
— Lagerbohrung an der Kettenseite . . . . . . . . . . . . . . .. 43,025—43,064
- Lagerbohrung an der Schwungradseite Ce e 22,020—22,0583
Einbauspiele zwischen Lagerbohrungen und Wellenzapfen:
— Kettenseite . . . . . . . . . e s e e e 0,025—-0,089
— Schwungradseite . . . . . . . . . L. . Lo e 0,020—0,074

STOSSEL - KIPPHEBEL - KIPPHEBELACHSE - LAGERBOCKE

i

mm
Durchmesser der Stosselsitze im Kurbelgehduse . . . . . . . . . . . . ‘*—““252)0;—22 021 o
"'Aussendurchmesser normaler V«;ﬁ;ilstéssel - . ‘ .— . _ 21,996——21,978
Ubermass—Stufen der Ventilstdssel e e A .. .‘ .. .. '. L. S 0,05 u. 0,10 B
Passung zx;\r1s;hexl— ét:)ssgln;d_ﬂ—n;n S1tzen~_1-I“r£ Kur: K Einbaus.pinel' .“_ o .C;})”(‘)'Z————-O_,—O‘43
belgehduse % Verschleissgrenze 0,08
‘Durchmesser der Bohrung im Kipphebelbock . . . . . . . . . . . .. . 1800518023
Durchmesser der Kipphebelachse e e e V. . _ ~—.——" 18,000—17,988
Passung zwischen Kipphebelachse und Kipphebél— Einbauspiel MW.-H—.M-? 0,005--0,035
bocken % Verschleissgrenze 0,10
Durchmes;ar der Kibphebelgaohrung Ce e e, 18, 016———18 043
Passung zwischen Kipphebel und Kipphebelachse % }\gfi;lgiﬁgiiseslgreﬁzé 0, 01%—1-3 055
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ANZUGSDREHMOMENTE DES MOTORS

Zeichnungs- | i Anzugs-
TEIL od. Gewinde | Werkstoff {Drehmoment
Normteil-Nr. mmkg
Befestigungsschrauben der Lagerkdrper fiir die 111003721 |8 MA (x1,25)] R 80 Cdt 2100
Hauptlagerbiichsen P i ’
R B
Schraube TEL zur Befestigung des Schwungrads | 1'47500/30 |8 MA (x1,25)| R 100 3200
j R 80
Selbstsichernde Mutter der Pleuelschraube . 1/25664/20 | 8 MB (x1) | Schraube | 3300
: R 100 !
- e ' R
Mutter fiir Stiftschrauben der Kipphebelbdcke 1/17016/11 (8 MA (x1,28) gt—iftschraube' 2100
i RB80
4 - ' . R 50 Cdt
Mutter fiir Zylinderkopf 1/21647/11 ‘ 10 x 1,25 M ' stiftschraube 3300
: . R 100 Cadt
| | R 50 Cdt
Mutter fiir Zylinderkopf 1/40549/11 ' 10x 1,28 M iStiﬁschraube 3300
: | R 100 Cdt
!
Schraube fiir Nockenwellenrad 1/09794/20 | 6 MA (x1) ! R 80 1100
Schraube fiir Riemenscheibennabe an der Kur- | %
belwelle 987108 |24 MC (x1,8) ° R 50 18000
Schraube zur Befestigung der Riemenscheibe an ,
der Nabe 1/42904/21 6 MA (x1) | R 80 Cdt 800
—;lbt'h de Mutt Befesti d; E éRSOCdt
elbstsichernde Mutter zur Befestigung des / 1 R ——
Gebldserads an der Lichtmaschine 1/25786/11  10x1,25M Vgeél; 3500
Selbstsichornde M . o . R 50 Cdt |
elbstsichernde Mutter zur Befestl_gung der Rie- 1/28756/11 | 10x1,28M © Welle 2000
menscheibe an der Lichtmaschine ; R 80

WICHTIG BEIM GEBRAUCH VON DREHMOMENTSCHLUSSELM

Das Anziehen der Schrauben und Muttern zu den vorgeschriebenen Anzugsmomenten mittels

Drehmomentschliissel muss in trockenem Zustand erfolgen, d. h., dass Gewinde und Auflage-

flaichen des Schraubenkopfes, der Sicherungsbleche, der Scheiben usw. ungeschmiert und
frei von Rostspuren, Verschmutzungen usw. sein miissen.
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MOTORPRUFUNG
AUF DER BREMSE

MOTOR AUF DEM PRUFSTAND AUFSTELLEN
VORBEREITENDE ARBEITEN
ANWEISUNGEN FUR DIE VORPRUFUNGEN
EINLAUFVORSCHRIFTEN
MESSUNG DER MOTORLEISTUNG

NACHPRUFUNG . . . . . . . . . . . . ... ....

Nach der Ueberholung muss der Motor auf dem
Priifstand nachgepriift und auf der Dynamometer-
waage eingelaufen werden, wobei die entwickelte
Leistung gemessen wird.

Motor auf Priifstand aufstellen.

Der Motor wird auf die verstellbaren Sdulen des
Priifstandes gestellt und an diesen unter Verwen-
dung der Stiitzen 1. 31781/A (an der Schwungrad-
seite) und . 31781/B (Riemenscheibenseite) befe-
stigt.

Dann wird der Auspufftopf des Motors an das
Rohr mit Flansch |. 31782 zur Abfithrung der Ver-
brennungsgase angeschlossen und das Schwungrad
mittels der Flansch 1. 31763/A oder 1. 31763/B, je
nach dem Typ des Priifstandes, mit der Welle des
letzteren verbunden.

Dann werden die Kraftstoffleitungen angeschlos-
sen.

Schliesslich elektrische Leitungen des Ziindver-
teilers und der Lichtmaschine an die Schalttafel an-
schliessen.

Vorbereitende Arbeiten.

Motorolwanne bis zum normalen Stand auffiillen
Kraftstoffhahn 6ffnen und den Strom einschalten.

Dann Motor in Betrieb setzen.

Anweisungen fiir die Vorpriifungen.

Nachdem der Motor angelassen wurde, ist fol-
gendes zu priifen:

— ob sich Oel- oder Kraftstoffverluste an den
Verbindungsflanschen, den Leitungen oder ihren
Dichtungen ergeben;

...................... Seite 58
...................... » 58
...................... » 58
...................... » 59
...................... » 59
...................... » 59

— ob ein regelmissiger Oelumlauf stattfindet und
der Oeldruckmesser des Priifstandes, der mit dem
Motor an Stelle des elektrischen Kontaktgebers zur
Anzeige des zu niederen Schmierdldrucks verbun-
den wurde, den vorgeschriebenen Druck von
2,5—3 kg/cm? anzeigt;

— ob sidmtliche Aggregate einwandfrei funktio-
nieren.

Ly
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Abb. 104 - Kennlinien des Motors 110.000.

Die eingetragenen Werte verstehen sich als Mindestwerte fir ein-
gelaufene Motoren, mit Kihlluftgebldse, ohne Auspufftopf.

CV = PS — Giri/min = U/min

Sollten sich Unregelméssigkeiten oder Betriebs-
storungen herausstellen, dann muss man den Motor
abstellen und diese Stdrungen, bevor die Probe
weitergefithrt wird, sachgemaiss beseitigen.
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Man beachte, dass sich im Motor beim Beginn
des Probelaufes noch fithlbare Reibungswiderstinde
ergeben, die auf die neu montierten Teile zuriick-
zufithren sind.

Erst nach einer gewissen Zeit werden sich alle
Arbeitsflichen gut eingespielt haben und einwand-
frei glatte Laufflichen aufweisen. Dies gilt insbe-
sondere fiir neue Motoren und solche, bei denen
Kolben, Pleuel- und Kurbelwellenlager ersetzt wur-
den, evil. bei gleichzeitigem Nachschleifen der
Zylinder und der Kurbelwellenzapfen.

Deswegen ist es unerldsslich, die Motorbelastung
stufenweise zu steigern.

Einlaufvorschriften.

Beim Einlaufen des Motors sind die in nachfol-
gender Tabelle eingetragenen Zeit- und Drehzahl-
werte zu beachten:

Belastungs- X Gewicht Leistung
dauer Ufrmin in kg in PS
!
5 600 0 0
5 1000 0,5 0,5
107 1400 0,5-1 07 -1,4
10 1800 1 -1.3 18 -2,34
15/ 2200 1,3-1,6 2,86 - 3,52
207 2600 1,6-2 4,16 - 5,2
207 3000 2 -23 6 -6,9
20 } 3400 2,3-2,5 7,82-8,8
100 - 3800 2,5 i 9,5
5 - 4000 3 ' 12
Gesamtlaufzeit 120°

Die Regelung der auf den Motor ausgeiibten
Bremswirkung erfolgt, je nach Art der verwen-
deten Bremse, durch zweckmadssige Verdnderung
der eingelassenen Wassermenge bzw. der Dyna-
mobelastung oder durch Verstellung der Luftschrau-
benblitter.

ANM. - Es wird darauf hingewiesen, dass die
Leistung eines {iberholten Motors nach 2-stiindigem
Einlauf auf dem Priifstand nicht die in den
Diagrammen Abb.104 und 105 angegebenen Werte
erreichen kann.

Diese Werte werden dagegen nach erfoigtem
Einlauf des im Fahrzeug eingebauten Motors er-
reicht, nachdem die vorgeschriebene Einfahrstrecke
von 3000 km mit gemassigter Geschwindigkeit zu-
riickgelegt wurde.

Messung der Motorleistung.

Die vom Motor bei den verschiedenen Drehzah-
len abgebene Leistung ldsst sich aus folgender
Formel errechnen:

PS = 0,001 P.N

worin:

PS = Leistung in PS;

P = Gewicht in kg (vom Dynamometer bzw.
vom Gewicht am Bremsarm angezeigt);

N = Drehzahl in U/min (Tachometeranzeige);

0,001 = fester Faktor fiir eine Liange des Brems-

arms von 0,716 m.

Fiir die Bremsen mit einer Armldnge von 1,432 m
gilt die Formel:
PS = 0,002 P. N.

Bei genannten Prifungen und dem Einlauf ist
Benzin folgender Eigenschaften zu verwenden:
0. Z. (Research Method) min 83 fiir Mod. «500» bzw.
min 92 fiir «500 Sport».
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Abb. 105 - Kennlinien des Motors 110.004,

Die eingetragenen Werte verstehen sich als Mindestwerte fiir ein-
gelaufene Motoren, mit Kiihiluftgeblése, ohne Auspufftopf.

CV = PS — Giri/min = U/min

£~ W an ~)
:

Nachpriifung.

FEine Nachpriifung nach der Bremsprobe ist nur
dann erforderlich, wenn hierbei Betriebsstérungen
eingetreten sind.

Nach der Stérungsbeseitigung ist eine neue Prii-
fung am Priifstand unerldsslich, um feststellen zu
kénnen, ob der Motor einwandirei funktioniert.
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BETRIEBSSTORUNGEN DES MOTORS UND DEREN ABHILFE

Motor springt nicht an.

URSACHE

1) Ungeniigende Spannung der Batterie.

2) Batterieklemmen locker, oxydiert.

3) Ziindspule defekt.

4) Hochspannungskabel oder Ziindkabel locker oder
beschadigt.

5) Gesprungene Ziindverteilerkappe.

6) Segmente an der Verteilerkappe verschmutzt
oder mit Feuchtigkeit beschlagen.

7) Unterbrecherkontakte verschmutzt, oxydiert;
Hocker- und Kraterbildung; zu grosse Kontakt-
offnung.

8) Verteilerlaufstiick gesprungen, mit Brandspuren
oder mit Feuchtigkeit beschlagen.

9) Mittlere, gefederte Kohle in der Verteilerkappe
abgenutzt oder zersprungen; Kohienfeder ver-

zogen.

10) Kondensator kurzgeschlossen oder mit unaus-
reichender Isolation.

11) Ziindkerzen verschmutzt, Elektrodenabstand zu
gross.

12) Ziindungseinstellung falsch.

13) Anlasser defekt.

14) Uberschwemmung des Vergasers:

a) Ungewdhnlich langer Anlassversuch bei ein-
geschalteter Startvorrichtung ohne Betitigung
des Fahrfusshebels.

b) Innere Storungen im Vergaser selbst.

15) Unreinigkeiten oder Wasser in den Kraftstoff-
leitung oder im Vergaser.

16) Kraftstoffspiegel im Schwimmergehiuse des Ver-
gasers falsch eingestellt.

ABHILFE

1) Ziindspannung priifen und Batterie laut Angaben im Ab-
schnitt « Batterie » aufladen.

2) Pole und Klemmen reinigen, priifen und einfetten, Klem-
men festziehen (siehe Abschnitt « Batterie»). Stark oxy-
dierte Kabel und Klemmen ersetzen.

3) Ziindspule priifen und evtl. ersetzen.

4) Kabel nachpriifen, festmachen oder ersetzen.

5) Verteilerkappe erneuern.

6) Verteilersegmente abtrocknen und reinigen.

7) Kontakte reinigen und Kontaktéffnung richtigstellen (siehe
unter « Ziindverteiler »).

8) Verteilerlaufstiick reinigen oder, wenn néotig, ersetzen.

9) Kohle samt ihrer Feder auswechseln.

10) Kondensator am Priifstand kontrollieren und falls defekt
ersetzen,

11) Ziindkerzen reinigen und Elektrodenabstand richtigstelien
(siehe Abschnitt « Ziindkerzen »).

12) Ziindungseinstellung priifen bzv'. richtigstellen (siehe Ab-
schnitt « Ziindung einstellen »).

13) Anlasserstérung ermitteln und beseitigen (siehe Abschnitt
« Anlasser »).

14) Wie folgt vorgehen:

a) Ziindkerzen abschrauben und abtrocknen oder ein paar
Minuten abwarten und dann einen neuen Anlassversuch
bei ausgeschalteter Startvorrichtung und durchgetre-
tenem Fahrfusshebel ausfiihren.

b) Vergaser ausbauen und iiberholen laut Angaben im
entsprechenden Abschnitt.

15) Vergaser ausbauen und griindlich reinigen; wird die Sté-
rung dadurch nicht behoben, Kraftstofftank und Leitungen
durchspiilen und mit Pressluft abtrocknen.

16) Nachpriifen und Niveau richtigstellen laut Anweisungen
im Abschnitt « Vergaser ».

(Fortsetzung ndchste Seite)
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Motor springt nicht an (Fortsetzung).

URSACHE

17) Kraftstoffpumpe defekt.

18) Mangelnde Verdichtung in den Zylindern.

19) Motoriiberhitzung.

ABHILFE

17) Kraftstoffpumpe ausbauen und iiberholen (siehe Abschnitt
« Kraftstoffpumpe »).

18) Verdichtung mit einem Druckmesser nachpriifen
(7-7,5 kg/cm*® beim Mod. «500» bzw, 7,5-8 kg/cm? beim Mo-
dell « 500 Sport ») und falls unausreichend, Ventilsitze oder
den ganzen Motor iiberholen.

19) Spannung des Lichtmaschinen-Keilriemens sowie Arbeits-
weise des Thermostaten priifen. Werden die im Abschnitt
« Kiihiung » angegebenen Stérungen festgestellt, dieselben
laut den dort enthaltenen Anweisungen beheben.

Motor bleibt plotzlich stehen.

URSACHE

1) Zu niedere Leerlaufdrehzahl.

2) Kraftstoffgemisch zu mager oder zu fett.

3) Uberschwemmung des Vergaéers:

a) Ungewdhnlich langer Anlassversuch bei ein-
geschalteter Startvorrichtung ohne Betitigung
des Fahrfusshebels.

b) Innere stiirungen im Vergaser selbst.

4) Schwimmernadel klemmt.

5) Unreinigkeiten oder Wasser in den Kraftstofflei-
tungen oder im Vergaser.

6) Kraftstoffspiegel im Schwimmergehiuse des Ver-
gasers falsch eingestelit.
7) Unsachgemisser Gebrauch der Startvorrichtung.

8) Batterieklemmen locker, oxydiert.

9) Hochspannungskabel oder Ziindkabel locker.
10) Kabel des Ziindschlosses locker.

11) Ziindkerzen verrusst oder verolt; Elektrodenab-
stand zu gross.

12) Unterbrecherkontakte verschmutzt oder oxydiert;
Hocker- und Kraterbildung; zu grosse Kontakt-
offnung.

ABHILFE

1) Drosselklappendffnung im Vergaser etwas vergrdssern
und Kraftstoffgemisch entsprechend nachstellen (siehe
Abschnitt « Vergaser »).

2) Kraftstoffgemisch richtigstelien laut Anweisungen im
Abschnitt « Vergaser».

3) Wie folgt vorgehen:

a) Ziindkerzen abschrauben und abtrocknen oder ein paar
Minuten abwarten; dann einen neuen Anlassversuch bei
ausgeschalteter Startvorrichtung und durchgetretenem
Fahrfusshebel ausfiihren.

b) Vergaser ausbauen und iiberholen laut Anweisungen im
betreffenden Abschnitt.

4) ﬁberholung ausfahren (siehe unter « Vergaser»).

5) Vergaser ausbauen und griindlich reinigen; wird die St&-
rung dadurch nicht behoben, Kraftstofftank und Leitungen
durchepiilen und mit Pressiuft abtrocknen.

6) Nachpriifen und Niveau richtigstellen laut Anweisungen
im Abschnitt « Vergaser».

7) Laut Anweisungen im Abschnitt « Vergaser» vorgehen.

8) Pole und Klemmen reinigen und dann Muttern wieder
fest anziehen (siehe Abschnitt « Batterie»n). Stark oxy-
dierte Kabel und Klemmen ersetzen.

9) Nachpriifen und Kabel festmachen.
10) Nachpriifen und Kabel festmachen.

11) Ziindkerzen reinigen und Elekirodenabstand richtigstellen
(siehe unter « Ziindkerzen »).

12) Kontakte reinigen und Kontaktéffnung richtigstellen (siehe
unter « Ziindverteiler »).
(Fortsetzung umseitig)
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Motor bleibt plétzlich stehen (Fortsetzung,

URSACHE
13) Elektrode des Verteilerlaufstiicks abgenutzt.

14) Ziindzeitpunktversteller defekt.
15) Ziindspule und Kondensator defekt.

16) Auspuffaniage verstopft.

17) Ventilspiel unrichtig.

18) Ventilverbrennung.

19) Mangelhafte Verdichtung in den Zylindern.

20) Motoriiberhitzung.

ABHILFE

13) Verteilerlaufstiick ersetzen.

14) Ziindverteiler laut Anweisungen im betreffenden Abschniit
tiberholen.

15) Nachpriifen und, wenn nétig, beide auswechseln (siehe
unter « Zitndspule » und « Ziindverteiler »).

16) Auspufftopf, Auspuffrohr und Auspuffkriimmer reinigen.

17) Ventilspiel laut Angaben im Abschnitt « Steuerung»
nachstellen.

18) Ventile ersetzen.

19) Verdichtung (kg/cm?) mit einem Druckmesser nachpriifen;
falls unausreichend, den Motor iiberholen.

20) Spannung des Lichtmaschinen-Keilriemens sowie Arbeits-
weise des Thermostaten zur Steuerung der Drosselklappe
am Ablass der Motorkiihlluft priifen (siehe unter « Kiih-
lung »).

Motorleistung zu gering.

URSACHE

1) Ziindung falsch eingestelit.

2) Ziindspule und Kondensator defekt.

3) Hebelweg des Fahrfusshebels unausreichend.

4) Elektrode des Verteilerlaufstiicks abgenutzt.

5) Ziindzeitpunktversteller im Ziindverteiler defekt.

6) Spiel der Ziindverteilerwelle zu gross.

7) Feder des Unterbrecherhammers zu schwach.

8) Ziindverteilernocken abgenutzt.
9) Offnung der Unterbrecherkontakte zu klein.

10) Ziindkerzen verrusst oder verélt; Elektroden-
abstand zu gross.

ABHILFE

1) Ziindungseinstellung priifen bzw. richtigstellen (siehe Ab-
schnitt « Ziindung einstellen »).

2) Priifstandskontrolle laut Hinweisen im Abschniit « Ziind-
spule » bzw. « Ziindverteiler » vornehmen; wenn nétig beide
Teile ersetzen.

3) Hemmung feststellen und beseitigen.
4) Verteilerlaufstiick auswechseln.

5) Ziindverteiler laut Anweisungen im betreffenden Abschnitt
tiberholen.

6) Ziindverteiler iiberholen und schadhafte Teile (Welle bzw.
Gehduse) ersetzen,

7) Unterbrecherhammer komplett mit Feder und Kontakt er-
setzen,

8) Nocken ersetzen.
9) Kontaktéfinung richtigstellen (siehe unter « Ziindverteiler»).

10) Ziindkerzen reinigen und Elektrodenabstand richtigstellen
(siehe unter « Ziindkerzen »).

(Fortsetzung ndchste Seite)
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Motorleistung zu gering (Fortsetzung)

URSACHE

11) Kraftstoff mit niederer Oktanzahl.

12) Ventilfedern schlaffgeworden.

13) Ventile, die im warmen Zustand klemmen, mit
Brandspuren oder verzogen.

14) Ventilspiel unrichtig.

15) Nocken der Nockenwelle abgenutzt.

16) Steuerung falsch eingestellt.

17) Unausreichender Motoreinlauf auf dem Priif-

stand.

18) Mangelnde Verdichtung in den Zylindern.

19) Zylinderkopfdichtung defekt und daher man-
gelnde Dichtwirkung.

20) Kraftstoffpumpe defekt.
21) Kraftstoffgemisch zu fett oder zu arm.

22) Mangelnde Arbeitsweise des Vergasers.

23) Unreinigkeiten oder Wasser in den Kraftstoff-
leitungen oder im Vergaser.

24) Kraftstofispiegel
richtig.

im Schwimmergehduse un-

25) Motoriiberhitzung.

26) Kupplung rutscht.

27) Schweres Laufen der Radnabenlager.

28) Bremsen schleifen.

ABHILFE

11) Einen Kraftstoff 83 OZ (Research Method) fiir Mod « 500 »
der Ausfithrungen als Cabrio-Limousine und mit Sonnen-
dach, bzw. 92 OZ (Research Method) fiir Mod. «500 Sport»
verwenden.

12) Federwert auf dem Gerit A. 11493 an Hand der Tabelle im
Abschnitt « Ventilfedern » iiberpriifen.

13) Ventile und ihre Fiihrungen iiberholen (siehe unter « Zylin-
derkopf »); schadhafte Teile ersetzen.

14) Ventiispiel laut Angaben im Abschnitt « Steuerung » rich-
tigstellen.

15) Nockenwelle ersetzen.

16) Steuerungseinstellung laut Anweisungen im betreffenden
Abschnitt vornehmen.

17) Motor, wenn notig, vom Wagen ausbauen und Priifstand-
kontrolle vornehmen.

18) Verdichtung (7-7,5 kg/cm? beim Mod. « 500 » bzw. 7,5-8 kg/cm?
beim Mod. «500 Sport») nachpriifen; ergibt sich ein zu
niederer Wert, Ursache feststellen und Motor iiberholen.

19) Zylinderkopf abnehmen und Trennflichen des Zylin-
derkopfs und der Zylinder auf Planheit priifen und
ferner Zylinderkopfdichtung ersetzen.

20) Kraftstoffpumpe iiberholen und schadhafte Teile ersetzen.
21) Vergaser neu einstellen.

22) Vergaser reinigen, ganz besonders die Diisen, und dann
Vergaser neu einstellen.

23) Vergaser ausbauen und griindlich reinigen; ist die Stérung
dadurch nicht behoben, Kraftstofftank und Leitungen
durchspiilen und ausblasen.

24) Niveau richtigstellen (siehe unter « Vergaser»).

25) Spannung des Lichtmaschinenriemens sowie Arbeitsweise
des Thermostaten zur Steuerung der Drosselklappe am
Ablass der Motorkiihituft priifen (siehe unter « Kiihlung »).

26) Ausriickvorrichtung nachpriifen, vor allem um festzustelien,
ob die Reibflichen verdlt oder zu weit abgenutzt sind. Sto-
rung unter Beachtung der Anweisungen im Abschnitt
« Kupplung » beseitigen.

27):Ursache ermitteln und je nach Fall Radnabenlager neu
einstellen oder ersetzen (siehe unter « Aufhéngung und

Rider» und « Vorder- und Hinterrdder»).

28) Bremsen iiberpriifen und neu einstellen.
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Motor lauft unregelmissig oder bleibt im Leerlauf stehen.

URSACHE
1) Falsche Leerlaufeinstellung.

2) Diisen oder Vergaserkandle verschmutzt bzw.
verstopft.

3) Unreinigkeiten oder Wasser in den Krafistofi-
leitungen oder im Vergaser.

4) Uberschwemmung des Vergasers:

a) Ungewdhnlich langer Anlassvorgang bei ein-
geschalteter Startvorrichtung ohne Betitigung
des Fahrfusshebels.

b) Stérungen im Vergaser.

5) Luftverluste in H6he der Dichiung zwischen
Vergaser und Abstandstiick am Saugkriimmer
des Zylinderkopfes.

6) Verdichtungsverluste durch die Zylinderkopf-
dichtung.

7) Ventilspiel unrichtig.

8) Ventile schwergehend, verbrannt oder verzogen.

9) Nocken der Nockenwelle abgenutzt.

10) Steuerkette abgenutzi.

11) Ungleichmidssige Verdichtung in den Zylindern.

12) Motoriiberhitzung.

13) Ungeniigende Spannung der Batterie.
14) Ziindungseinstellung falsch.
15) Stromverluste der Ziindanlage.

16) Kabel der Ziindanlage mit Feuchtigkeit beschia-
gen.

17) Ziindzeitpunktversteller im Ziindverteiler defekt.
18) Spiel der Verteilerwelle zu gross.
19) Abreissnocken des Ziindverteilers abgenutzt.

20) Ziindkerzen verdlt oder verrusst; Elektrodenab-
stand zu gross.

ABHILFE
1) Leerlauf neu einstellen (siehe unter « Vergaser»).

2) Diisen herausnehmen und reinigen; wenn notig, Vergaser
zerlegen und ganz ilberholen.

3) Vergaser ausbauen und griindlich reinigen; wird die Sto-
rung dadurch nicht behoben, Kraftstofftank und Leitungen
durchspiilen und ausblasen.

4) Wie folgt vorgehen:

a) Ziindkerzen abschrauben und abtrocknen oder ein paar
Minuten abwarten; dann Anlassversuch bei ausgeschai-
teter Startvorrichtung und durchgetretenem Fahrfusshe-
bel wiederholen.

b) Vergaser ausbauen und iiberholen laut Anweisungen
im betreffenden Abschnitt.

5) Trennflachen auf Planheit priifen, Dichtung ersetzen und
dann Muttern sachgemiss anziehen.

6) Trennflachen auf Planheit priifen, Dichtung ersetzen und
Befestigungsmuttern des Zylinderkopfes mit dem vorge-
schriebenen Drehmoment anziehen.

7) Ventilspiel neu einstellen (siehe unter « Steuerorgane »).
8) Zylinderkopf iiberholen.

9) Nockenwelle auswechseln.

10) Steuerkette ersetzen.

11) Verdichtung mit einem Druckmesser in den einzelnen
Zylindern priifen (7-7,5 kg/cm?® beim Mod. «500» bzw.
71,5-8. kg/em? beim Mod. «500 Sport»), und wenn nétig,
Motor iiberholen.

F-Y

12) Spannung des Lichtmaschinenriemens und Arbeitsweise
des Thermostaten zur Steuerung der Drosselklappe am
Ablass der Motorkiihlluft priifen (siehe unter «Kiihlung »).

13) Ladezustand der Batterie priifen und diese wieder aufladen.
14) Ziindung neu einstellen.
15) Den Masseschiuss auffinden und dann Stdérung beheben.

16) Wird der Feuchtigkeitsniederschlag nur bei den Kabel-
schuhen festgestellt, dann sind diese abzutrocknen; falls
die ganze Kabelisolierung nass ist, miissen die Leitungen
ersetzt werden.

17) Ziindverteiler iiberholen (siehe betreffenden Abschnitt).
18) Ziindverteiler iiberholen und abgenutzte Teile ersetzen.
19) Ziindverteiler iiberholen und Nocken auswechseln.

20) Ziindkerzen reinigen und Elektrodenabstand richtigstellen
(siehe unter « Ziindkerzen »).
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Motor lauft unregelmassig bei hoheren Drehzahlen.

URSACHE

1) Vergaserdiisen verschmutzt, ganz besonders die
Hauptdiise und das Mischrohr.

2) Unreinigkeiten oder Wasser in den Kraftstoff-
leitungen oder im Vergaser.

3) Ziindungseinstellung falsch.

4) Ziindspule oder Kondensator defekt.

5) Unterbrecherkontakte verschmutzt; Kontaktofi-
nung zu gross oder zu klein.

6) Elektrode des Verteilerlaufstiicks abgenutzt.

7) Ziindkabel geldst.

8) Spiel der Verteilerwelle zu gross.

9) Ziindkerzen verolt oder verschmutzt; Elektroden-
abstand zu gross.

10) Mangelhafter Kontakt der Unterbrecherkontakte.

11) Schlafigewordene Druckfeder des Unterbrecher-
hammers.

12) Abreissnocken des Ziindverteilers abgenutzt.

13) Motor klopft oder zu frithe Ziindung.

14) Ventilfedern schlaffgeworden.

15) Nocken der Nockenwelle abgenutzt.

16) Membran der Kraftstoffpumpe defekt.

17) Motoriiberhitzung.

ABHILFE

1) Diisen herausnehmen und griindlich reinigen.

2) Vergaser ausbauen und griindlich reinigen; wird die Sto-
rung dadurch nicht behoben, Kraftstofftank und Leitungen
durchspiilen und ausblasen.

3) Ziindung neu einstellen laut Angaben im betreffenden
Abschnitt.

4) Priifstandkontrolle vornehmen und, wenn nétig, neue
Teile einbauen,

5) Kontakte reinigen und Kontaktéffnung richtigsteilen.

6) Verteilerlaufstiick ersetzen.

7) Klemmenmuttern und Steckanschiiisse an den Ziindkerzen
priifen.

8) Ziindverteiler iiberholen und schadhafte Teile ersetzen.

9) Ziindkerzen reinigen und Elektrodenabstand richtigstellen
(siehe unter « Ziindkerzen »).

10) Kontakte eben feilen und Kontaktéffnung richtigstellen.

11) Unterbrecherhammer komplett ersetzen.

12) Ziindverteiler iiberholen und Abreissnocken auswechseln.

13) Einstellung des Ziindverteilers zum Motor priifen bzw. neu
einstelien.
Sich vergewissern, dass die eingebauten Ziindkerzen der
Original-Ausfiihrung und in einwandfreiem Zustand sind.
Stellen sich starke Verbrennungsriickstande am Kolben-
boden und an der Zylinderwandung ein, Benzin mit
héherer Oktanzahl verwenden.

14) Ventilfedern ausbauen, iiberpriiffen und evtl. ersetzen.

15) Einstellung der Steuerung an Hand des Steuerdiagramms
im Abschnitt « Steuerung » iiberpriifen und, wenn nétig,
Nockenwelle ersetzen.

16) Pumpe ausbauen und Membran auswechseln (siehe unter
« Kraftstofipumpe »).

17) Spannung des Lichtmaschinenriemens und Arbeitsweise
des Thermostaten zur Steuerung der Drosselklappe am
Ablass der Motorkiihlluft priifen (siehe unter « Kithiung »).
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Beim Loslassen des Fahrfusshebels bleibt der Motor stehen.

URSACHE

1) Ziindkerzen ver6lt oder verrusst; Elektroden-
abstand zu gross.

2) Leitungen der Ziindanlage locker oder beschidigt.

3) Unterbrecherkontakte verbrannt oder oxydiert;
Kontaktoffnung zu klein.

4) Ziindspule oder Kondensator defekt.

5) Batterie ungeniigend aufgeladen.

6) Ziindverteilerkappe gesprungen.
7) Elektrode des Verteilerlaufstiicks abgenutzt.

8) Elektrische Leitungen mit Feuchtigkeit beschla-
gen.

9) Spiel der Ziindverteilerwelle zu gross oder ab-
genutzte Abreissnocken.

10) Motorventile verbrannt oder verzogen.

11) Ventilspiel-falsch.

12) Falsche Einstellung des Leerlaufsystems im Ver-
gaser.

13) Kraftstoffspiegel im Vergaser falsch eingestellt.

14) Mangelnde Verdichtung in den Zylindern.

ABHILFE

1) Ziindkerzen reinigen und Elektrodenabstand richtigstellen
(siehe unter « Ziindkerzen»).

2) Leitungen iiberpriifen, Muttern fest machen und Steckan-
schliisse der Ziindkabel kontrollieren.

3) Kontakte iiberholen und neu einstellen laut Anweisungen
im Abschnitt « Ziindverteiler ».

4) Priifstandkontrolle vornehmen und fragliche Teile, wenn
notig, ersetzen.

5) Ladezustand mit Dichtemesser priifen und Batterie, wenn
notig, wieder aufladen (siehe unter « Batterie »).

6) Verteilerkappe ersetzen.

7) Verteilerlaufstiick ersetzen.

8) Wird der Feuchtigkeitsniederschlag nur an den Kabel-
schuhen festgestellt, dann sind diese zu reinigen; falls
die ganze Kabelisolierung nass ist, Kabel ersetzen.

9) Ziindverteiler iiberholen und abgenutzte Teile ersetzen.

10) Zylinderkopf iiberholen und Ventile ersetzen. Hierbei

Anweisungen im Abschnitt « Zylinderkopf» beachten.

11) Ventilspiel nachstellen (siehe unter « Kipphebel »).

12) Leerlauf neu einstellen (siche unter « Vergaser»).

13) Nachpriifen und Schwimmer neu einstellen (siehe unter
« Vergaser »).

14) Veidichtung mit einem Druckmesser nachpriifen und falls
unausreichend (unter 7 kg/cm?® beim Mod. «500» bzw,
unter 7,5 kg/em?® beim Mod. «500 Sport»), Ursachen er-
mitteln und beseitigen.

ANMERKUNG

Bei der Kontrolle der in jedem Zylinder zustande kommenden Verdichtung (vorgeschriebene
Werte: 7-7,5 kg/cm® beim Mod. «500» bzw. 7,5-8 kg/cm? beim Mod. «500 Sport») muss sich
der Motor in folgenden Bedingungen befinden: Drosselklappe im Vergaser ganz offen, Batterie
vollgeladen, Motor durch den Anlasser mit einer Drehzahl von 360-400 U/min durchgedreht.
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KRAFTSTOFFANLAGE

KRAFTSTOFFPUMPE . . . . . . . . . . .. .. ..
LUFTFILTER . . . . . . . . . . ... ... ...
KRAFTSTOFFBEHALTER. . . . . . . . ... ...
WEBER-VERGASER 26 IMB1 UND 26 IMB3 . . . .

Der Kraftstoff wird mittels einer Membranpumpe
vom in der vorderen Haube untergebrachten Kraft-
stoffbehdlter zum Vergaser gefdrdert.

Kraftstoffpumpe.

Die Kraftstoffpumpe, als Membranpumpe ausge-
bildet, ist am Xurbelgehiuse und zwar an der
Lichtmaschinenseite (Abb. 108) befestigt und wird
von einem Exzenter der Nockenwelle betitigt, der
iiber einen Stossel auf den Pumpenhebel wirkt
(Abb. 108).

Die Kraftstoifpumpe ist zweiteilig ausgefiihrt. Im
Oberteil befinden sich das Kraftstoffbecken, das
auch zum Anheben dient, das Filtersieb und die
Saug- und Druckventile; im Unterteil ist die Mem-
brane mit ihrem Betdtigungshebel untergebracht
(Abb. 107).

Die Kraftstoffpumpe bedarfi keiner besonderen
Wartung; trotzdem ist es ratsam, sie in gewissen
Zeitabstdnden nachzusehen.
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Abb. 107.
Kraftstoffpumpe. : H

ZUM VERGASER
VOM BEHALTER

Die Pfeile zeigen den
Ein- bzw. Austritt
des Kraftstoffes.

BETATIGUNGSHEBEL

Die Unreinigkeiten, die sich im Kraftstoffbecken
abgelagert haben, kénnen durch Abnahme des
Pumpendeckels entfernt werden. Beim Ausbau der
Pumpenventile zunichst Ventilplatte abnehmen. Die
Ventile sind in Benzin auszuwaschen; Ventile mit
Verschleiss-Spuren sind zu ersetzen.
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Abb. 108 - Querschnitt des Motors durch einen Ventilstéssel und den Kraftstoffpumpenantrieb.
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s
KRAFTSTOFFPUMPE

Abb. 109 - Kraftstoffpumpe und ihr Betatigungsstéssel.

Samtliche Teile zur Membranbetitigung sind in
Petroleum zu waschen und vor dem Einbau mit
diinnfliissigem Oel zu benetzen.

Die Pumpendichtungen sollen stets in einwand-
freiem Zustand sein; auch bei kleinsten Beschadi-
gungen sind sie zu ersetzen. Vor dem Einbau
sind die Dichtungen leicht mit Fett zu bestreichen.

Wird eine neue Membrane eingebaut, dann muss
sie vorher mindestens fiinfzehn Minuten in Petro-
leum getaucht werden.

Abb. 110 - Kraftstoffpumpe (zerlegt).

1. Deckelcchraube. - 2. Dichtring der Deckelschraube. -
3. Dichtung des Deckels. - 4. Pumpendeckel. - 5. Ge-
h&use-Oberteil. - 6. Saugventilfeder. - 7. Saugventil. -
8. Druckventil. - 9. Druckventilfeder. - 10. Dichtung
der Ventilplatte. - 11. Schrauben der Ventilplatte., -
12. Ventilplatte, - 13. Filtersieb. - 14. Membran mit Stéssel. - 15. Mem-
branfeder. - 16. Federteller. - 17. Filzdichtring. - 18. Beilegscheibe. -
19. Verbindungsschrauben beider Geh#useteile. - 20. Gehduse-
Unterteil. ~ 21. Kipphebel zur Pumpenbetdtigung. - 22-24. Dicht-
flanschen. - 23. Isolierflansch. - 25. Stéssel zur Pumpenbetétigung.

Wenn der Kraftstoff den Vergaser nicht erreicht,
kann das Versagen der Pumpe in einem der fol-
genden Griinde seine Ursache haben:

a) leerer Kraftstoffbehilter;

b) gelockerte Schrauben des oberen Deckels
oder gelockerte Verbindungsschrauben der Pum-
pengehduseteile;

c) undichte Rohrleitungen oder Verschraubun-
gen;

d) libermidssig verbogene oder gequetschte
Rohrleitungen;

e) verstopftes Filternetz;

f) verformte oder schmutzige Ventile;

g) ermiidete Feder;

h) eingeklemmter oder an den Enden zu weit
abgeniitzter Pumpenstdssel.

Der festgestellte Mangel ist dann mit entspre-
chenden Mitteln zu beseitigen.

Abb. 111 - Ausbau des Filtereinsatzes.

Luftfilter.

Das Luftfilter (Abb. 111 und 112) hat einen Pa-
piereinsatz mit Drahtnetzmantel und Kunststoff-
spannscheiben und bewirkt eine Feinreinigung
der Verbrennungsluft.

Es befindet sich an der Motorverkleidung und
ist mit dem Vergaser durch ein Rohrstiick ver-
bunden. An der anderen Seite ist das Luftfilter
mit einer besonderen, im Geblisegehduse einge-
lassenen Kammer verbunden, deren Form und
Rauminhalt so berechnet wurden, dass das Saug-
gerdusch wirksam geddmpft wird. Die gerdusch-
dampfende Kammer weist eine Eintrittséffnung auf,
die in bezug auf den Kiihlluftstrom im Gebldse-
gehduse stromabwdrts gerichtet und zweckmaissig
gestaltet ist, um mdglichst reine Luft, d.h. ohne
vom Kiihlluftstrom evtl. mitgefithrte Fremdkorper
anzusaugen.
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Eine stindig unverminderte Filterwirkung ist im
Hinblick auf die Motorlebensdauer von grésster
Bedeutung.

Wenn ndmlich Staub oder andere in der ange-
saugten Aussenluft enthaltene Unreinigkeiten ins
Motorinnere eindringen sollten, dann wiirden sie
sich an den Zylinderlaufbahnen ablagern und durch
Vermischung mit dem Schmierdl ein stark abrei-
bendes Schmirgelmittel bilden, das die Motorteile
rasch verschleisst und ausser Gebrauch setzt. Es
wird daher empfohlen, den Filtereinsatz nach je
5000 km griindlich zu reinigen.

Hierzu Filterdeckel abnehmen, Einsatz heraus-
ziehen und mehrmals schiitteln, um ihn von dem
anhaftenden Staub zu befreien. Dann Filtereinsatz
ausblasen; der Pressluftdruck soll nur klein sein,
um den Einsatz nicht zu beschidigen.

Ein nasser Einsatz ist vor dem Ausblasen gut
abtrocknen zu lassen.

Der Filtereinsatz ist mach je 10.000 km auszu-
wechseln, denn die Filtrierwirkung des Papier-
elements kann nach einer solchen Fahrstrecke etwas
nachgelassen haben.

Werden vorwiegend staubige Strassen befahren,
dann ist der Filtereinsatz hiufiger zu reinigen bzw.
zu ersetzen.

Abb. 112 - Motor, teilweise ausgeschnitten.

Abb. 113 - Kraftstoffbehidlter in der vorderen Haube.

Die Reserve-Anzeigeleuchte (rotes Licht) leuchtet auf, wenn im
Behilter nur noch 3,5-5 Liter Kraftstoff vorhanden sind.

ANM. - Fiir besondere Einsatzverhiltnisse des
Wagens, so z. B. Linder mit warmem Klima,
Befahren staubreicher Strassen usw., werden Filter
grosserer Abmessungen geliefert.

Kraftstoffbehalter.

Der Kraftstoffbehilter befindet sich in der vor-

deren Haube.

Auf dem Behilter befinden sich: der Einfiill-
stutzen, der Kontaktgeber fiir die Reserve-Anzeige
und der Anschluss-Stutzen fiir die Saugleitung.

Beim Ausbau des Kraftstoffbehilters zwecks Rei-
nigung oder Instandsetzung ist wie folgt vorzu-
gehen:

— Ersatzrad und Werkzeugtasche abnehmen;

— Saugleitung zur Pumpe ldsen;

— elektrische Leitung zur Reverse-Anzeigeleuchte
abklemmen;

— die vier Schrauben, die den Behilter an der
Karosserie befestigen, losen;

— Behilter herausnehmen.

Vor der Reinigung oder Reparatur ist der Be-
hilter restlos zu entleeren.
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Der Weber-Vergaser Typ 26 IMB 1 ist ein ein-
facher Fallstromvergaser. Der Durchmesser des
Saugkanals betrigt in Hdhe der Drosselklappe
26 mm.

Die Kraftstoffgemischbildung wird durch die Dros-
selklappe gesteuert. Diese wird durch einen Hebel
an ihrer Welle betdtigt, der durch einen Bowden-
zug mit dem Fahrfusshebel verbunden ist.

Der Vergaser ist mit einer stufenlos regelbaren
Startvorrichtung ausgeriistet, deren Einstellung vom
Fahrer je nach der Motortemperatur vorgenommen
wird, um einen einwandfreien Warmlauf des Mo-
tors und folglich einen raschen Start zu ermodg-
lichen.

Das Schwimmernadelventil ist mit einer Dimp-
fungsvorrichtung der dynamischen Beanspruchun-
gen versehen, deren Aufgabe darin besteht, die
vom Motor herriihrenden Schwingungen sowie die
Buswirkungen der Wagenerschiitterungen wahrend
der Fahrt zu dimpfen, den Kraftstoffspiegel im
Schwimmergehduse stets auf gleicher Hdhe zu
halten und somit eine stets einwandfreie Kraftstoff-
zufuhr zu sichern.

Beim Weber-Vergaser 26 IMB 1 ist der Lufttrichter
(21 mm @) am Gehduse angegossen, und das Kraft-
stoffilter im Vergaserdeckel enthalten.
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Arbeitsweise.

Aus dem schematischen Schnitt (Abb. 114) ist
ersichtlich, dass die von oben her eintretende
Verbrennungsluft zundchst durch den Nebenluft-
trichter (24) stromt, wo sie sich mit dem durch
das Austrittsrohr (25) abgesaugten Kraftstoff mischt,
um dann, nach Durchgang durch die Einschniirung
des Lufttrichters (21) und die von der Drossel-
klappe (19) freigelassene Spalte, in die Zylinder zu
gelangen.

ABAus der Kraftstoffleitung, die mit dem Vergaser
durch den Anschlusstutzen (8) verbunden ist, lduft
der vom Sieb (7) filtrierte Kraftstoff durch den
Nadelsitz (9) in das Schwimmergehiuse (16), wo
der Schwimmer (12), der sich um die Achse (11)
bewegen kann, die Oeffnung der Nadel (10) re-
guliert und den Kraftstoffspiegel stets auf gleicher
Hohe hilt.

Vom Schwimmergehduse (16) gelangt der von
der kalibrierten Hauptdiise (18) genau dosierte
Kraftstoff in das Mischrohr (23), von wo er, ge-
mischt mit der durch die Luftkorrekturdiise (1)
eintretenden Luft, durch die Emulgierlécher (22)
und das Austrittsrohr (28) in die von dem Neben-
lufttrichter (24) und dem Lufttrichter (21) gebildete
Mischkammer gelangt.

Abb. 114,

Schematische Schnittzeichnung des Weber-Vergasers
Typ 26 IMB 1.

1. Luftkorrekturdiise. - 2. Eintritt der Startluft. - 3. Leer-
jaufgemischkanal. - 4. Leerlaufdisentréger. - 5. Eintritt der
Leerlaufiuft. - 6. Filterdeckel. - 7. Filtersieb. - 8. Kraftstofi-
Zulaufstutzen. - 9. Ventilsitz. - 10. Ventiinadel. - 11. Schwim-
mergelenkachse. - 12. Schwimmer. - 13. Leerlaufdise. -
14, Hauptdiisentrdger. - 15. Hauptdise. - 16. Schwimmer-
geh&use. - 17. Leerlaufgemisch-Regulierschraube. - 18, Saug-
kanalbohrung fiir das Leertaufgemisch. - 19. Drosselklappe. -
20. Uebergangsbhohrung. - 21. Lufttrichter {nicht austausch-
bar). - 22. Emulgierlécher. - 23. Mischror. - 24. Nebeniuft-
trichter (nicht austauschbar). - 25. Austrittsrohr.
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Der Nebenlufttrichter (24) hat den Zweck, den
auf das Austrittsrohr (25) wirkenden Unterdruck,
der durch den Ansaug des Motors entsteht, zu
erhéhen und den emulgierten Kraftstoff zentrisch
in die Einschniirung des Lufttrichters (21) zu richten.

Beim Leerlauf des Motors wird der Kraftstoff
durch einen besonderen Kanal vom Mischrohr (23)
zur Kkalibrierten Leerlaufdiise (13) gefiihrt. Der
durch die Leerlaufdiise angesaugte Kraftstoff wird
bei seinem Austritt aus genannter Diise mit der
durch den Kanal (8) herstrémenden Leerlaufluft zu
einer Emulsion gemischt; diese wird durch den
Kanal (3) zur Bohrung (18) geleitet, die unterhalb
der Drosselklappe (19) in den Saugkanal miindet
und deren Durchlassweite durch die Leerlaufge-
misch-Regulierschraube (17) mit konischer Spitze
zweckmdssig verdndert werden kann. Dort wird
die Leerlaufemulsion mit der durch die Drossel-
klappenspalte strdmenden Luft zum Leerlaufgemisch
aufbereitet.

Ueber den Kanal (3) gelangt die Leerlaufemulsion
auch durch die Uebergangsbohrung (20) in den
Saugkanal; diese Uebergangsbohrung, die bei der
Drosselklappe miindet, hat den Zweck, einen ein-
wandfreien Uebergang vom Leerlaufbetrieb zur
Hauptvergasung schon wihrend der entsprechenden
Verstellung der Drosselklappe zu sichern.

Startvorrichtung (abb. 115).

Die stufenlos regelbare Startvorrichtung hat die
Aufgabe, einen sicheren Kaltstart des Motors zu
gewdhrleisten; sie wird vom Fahrer durch Ziehen
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des Startergriffs am Mitteltunnel eingeschaltet; ihre
Ausschaltung ist stufenweise vorzunehmen, ent-
sprechend der zunehmenden Motortemperatur; die
vollstindige Ausschaltung soll erfolgen, sobald der
Motor nach dem Warmlauf seine normale Betriebs-
temperatur erreicht hat.

Die Startvorrichtung besteht im wesentlichen aus
dem Kolbenventil (33, Abb. 1158), das vom Starter-
hebel (38) iiber den mit ihm durch eine Welle
verbundenen Mitnehmer (36) betdtigt wird. Bei
vollstindigem Anziehen des Startergriffs wird das
Ventil (33) iiber den Starterhebel (38) und den
Mitnehmer (36) von seinem Sitz angehoben und
in die Stellung « ganz offen » (Schema « A », Abb. 115)
gebracht.

Hierbei werden durch das Ventil (33) die Luft-
bohrung (27) und die Emulsionsbohrung (29) ge-
schlossen und dafiir die Emulsionsbohrungen (30)
und (32), die iiber den Kanal (26) mit der Start-
diise (46) in Verbindung stehen, sowie die Luft-
bohrungen (35) gedfinet. Bei teilweise gedffnetem
Ventil (33) steht die Emulsionsbohrung (29) iiber
die mittflere Aussparung des Ventilkolbens, den
Kanal (28) und die an der Einschniirung des Luft-
trichters (21) befindliche Bohrung (31) mit dem
Saugkanal des Vergasers in Verbindung.

Solange die Drosselklappe beim Anlassen in
Leerlaufstellung bleibt, wird der in der Startdiise
(46), in ihrem Sitz und im Vorratsraum (45) befind-
liche Kraftstoff durch die Saugwirkung des vom
Anlasser gedrehten Motors mit der durch die Boh-
rungen (43) und (44) eintretenden Luft angesaugt.
Die somit entstehende Emulsion gelangt durch den
Kanal (26) und beide Bohrungen (30) und (32) in

«B» «C»
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Abb. 115 - Schematische Schnittzeichnungen der Startvorrichtung.

Schema « A »: Startvorrichtung vollkommen eingeschaltet. - Schema « B »: Startvorrichtung teilweise ausgeschaltet. - Schema « C»:
Startvorrichtung vollkommen ausgeschaltet.

2. Eintritt der Startluft. - 16. Schwimmergeh8use. - 19. Drosselklappe. - 21. Lufttrichter. - 24. Nebenlufttrichter. - 26. Gemischkanal. -
27. Eintritt der Zusatzluft zur Gemischabmagerung. - 28. Uebergangskanal. - 29. Uebergangsbohrung. - 30. Startgemischbohrung. -
31. Uebergangsbohrung. - 32. Startgemischbohrung. - 33. Starterventil. - 34. Gemischkanal. - 35. Starterluftbohrungen. - 36, Mitnehmer. -
87. Riickdrehfeder. - 38. Starterhebel. - 39. Klemmschraube des Starterzugdrahts. - 40. Starterkdrper mit Halter fiir Bowdenzugspirale. -
41. Ventilfeder. ~ 42. Federhiilse. - 43. Luftbohrung fiir Startdise. - 44. Luftbohrung fiir Vorratsrdume. - 45. Vorratsraum. - 46, Startdise.
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Nach dem Anlassen und solange der Motor noch
kalt ist, wird durch genannte Vorrichtung ein
Kraftstoffgemisch aufbereitet, dessen Zusammenset-
zung und Menge genau bemessen sind, um einen
einwandfreien Motorbetrieb zu sichern; bei zu-
nehmender Motortemperatur wiirde jedoch dasselbe
Gemisch zu fett sein; hierbei ist es daher not-
wendig, die Startvorrichtung allmahlich und ent-
sprechend der Temperaturzunahme auszuschalten,
d. h. das Kraftstoffgemisch zweckmissig abzuma-
gern. Dies wird durch allmdhliches Nachunten-
driicken des Startergriffs erzielt; so wird zundchst
iiber das Ventil (33) eine stufenweise Oeffnung der
Bohrung (27) bewirkt, damit mehr Luft durch die

Abb. 116 - Weber-Vergaser 26 IMB 1.

1. Leerlaufdiisenhalter. - 2. Leerlaufeinstelischraube. - 3. Drossel-
hebel. - 4. Leerlaufgemisch-Regulierschraube. - 5. Kraftstoffzulauf-
stutzen. - 6. Verschlusschraube zum Filter.

den Kanal (34), der unterhalb der Drosselklappe
miindet, vermischt sich dort mit der durch die
Bohrungen (35) herstrémenden Luft und ermdglicht
somit ein augenblickliches und sicheres Anspringen
des Motors.

Abb. 117 - Weber-Vergaser 26 IMB 1. - Startvorrichtungsseite,

1. Starterkérper. - 2. Klemmschraube der Bowdenzugspirale, -

3. Mutter und Kiemmenschraube des Starterzugdrahts. - 4, Starter-

hebel. - A, Startvorrichtung vollkommen eingeschaltet. - B. Start-

vorrichtung teilweise ausgeschaltet. - C. Startvorrichtung voll-
kommen ausgeschaltet.
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Abb. 118.
Weber-Vergaser 26 IMB 1 mit
abgenommenem Starterkorper.

1. Starterventil. - 2. Starterkérper.
3. Mitnehmer.



MOTOR: KRAFTSTOFFANLAGE 75

Bohrung der Federhiilse (42) eintreten kann, und
das Kraftstoffgemisch abgemagert wird; beim wei-
teren Niederdriicken des Startergriffs werden die
Emulsionsbohrungen (30) und (32), sowie die Luft-
bohrungen (35) alimdhlich geschlossen, so dass
das Gemisch auch mengenmaissig vermindert wird;
auf diese Weise wird also von der Startvorrichtung
ein Kraftstoffgemisch geliefert, das je mehr die
Vorrichtung selbst ausgeschaltet wird, desto ma-
gerer ist, wobei es auch mengenmissig abnimmt
(siehe Schema «B», Abb. 115).

Die Emulsionsbohrung (29), der Kanal (28) und
die im Lufttrichter (21) ausgearbeitete Bohrung (31)
haben die Aufgabe, einen einwandireien Ueber-
gang zur Hauptvergasung auch bei kaltem Motor
zu sichern. Sobald die Drosselklappe (19) zwecks
Erhéhung der Motordrehzahl gedffnet wird, nimmt
der auf den Kanal (34) wirkende Unterdruck ab,
was eine entsprechende Verminderung der durch
diesen Kanal abgesaugten Kraftstoffmenge zur Folge
haben wiirde; es ergibt sich aber, dass durch die
Bohrung (31), den Kanal (28) und die Bohrung (29),
durch welche bei geschlossener Drosselklappe nur
Luft angesaugt wurde, jetzt auch eine gewisse Ge-
mischmenge abgesaugt wird, die die verminderte
Kraftstofflieferung durch den Kanal (34) ausgleicht;
dies wird von der Wirkung des infolge der Drossel-
Klappenéffnung in der Einschniirung des Lufttrichters
entstehenden Unterdrucks bewirkt.

Bei ausgeschalteter Startvorrichtung bleibt die
Bohrung (29) durch das Ventil (33) geschlossen, so
dass durch dieselbe kein Kraftstoff abgesaugt werden
kann (Schema «C», Abb. 115).

GEBRAUCH DER STARTVORRICHTUNG

Um alle von der stufenlos regelbaren Startvor-
richtung gebotenen Vorteile sachgemiss auszu-
niitzen, sind folgende Anweisungen zu beachten:

Abb. 119.

Weber-Vergaser IMB 1, bei abgenom-
menem Deckelstiick.

1. Mischrohr mit Luftkorrekturdiise. - 2, Ne-

benlufttrichter. - 3. Austrittsrohr. - 4, Feder-

hilse. - 5. Haltescheibe. - 6. Deckelstiick. -

7. Passtift. - 8, Schwimmergeh&use. - 9. Start-
diise. - 10. Schwimmer.

Anlassen des Motors.

Anlassen bei kaliem Mofor. - Startvorrichtung
vollkommen einschalten (Stellung «A», Abb. 117);
sobald der Motor anspringt, Startvorrichtung all-
mahlich ausschalten.

Anlassen bei ziemlich warmem Mofor. - Startvor-
richtung nur teilweise einschalten (Stellung «B»,
Abb. 117).

Warmlauf des Motors.

Wihrend des Warmlaufs des Motors muss die
Startvorrichtung, selbst bei fahrendem Wagen,
stufenweise ausgeschaltet werden und zwar in der
Weise, dass der Motor mit einem zusétzlichen Kraft-
stoffgemisch beliefert wird, das jeweils gerade
ausreicht, um einen regelmissigen Motorbetrieb zu
sichern (Stellung «B», Abb. 117).

Normaler Motorbetrieb.

Sobald der Motor seine normale Betriebstem-
peratur erreicht hat, ist die Startvorrichtung voll-
kommen auszuschalten (Stellung « C», Abb. 117).

Leerlaufeinstellung (Abb. 120).

Die Vorrichtung zur Leerlaufeinstellung besteht
aus der Leerlaufeinstellschraube (Abb. 120) und
der Leerlaufgemisch-Regulierschraube. Durch die
Leerlaufeinstellschraube wird die Drosselklappen-
offnung geregelt, wihrend die Gemisch-Regulier-
schraube mit konischer Spitze die Aufgabe hat,
eine mengenmissige Regelung des Kraftstoffge-
misches zu ermdglichen, das durch den Leerlaui-
kanal abgesaugt wird und sich mit der vom Motor
durch die im Saugkanal von der Drosselklappe
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Abb. 120 - Weber-Vergaser 26 IMB 1 am Motor angebaut.

Die Leerlaufeinstellung wird durch die Leerlaufeinstellschraube
und die Leerlaufgemisch-Regulierschraube vorgenommen.

freigelassenen Spalte angesaugten Verbrennungsluft
vermischt. Auf diese Weise kann das Kraftstoff-
‘gemisch zur Erzielung eines einwandfreien Leer-
laufbetriebs des Motors feinfiihlig geregelt werden.

Die Leerlaufeinstellung soll bei warmem und
laufendem Motor vorgenommen werden. Zuerst
wird mit der zugehdrigen Schraube die kleinste
Drosselklappendffnung gesucht, bei welcher der

Motor gerade noch einwandfrei 1iuft. Dann sucht
man durch Verstellen der Gemisch-Regulierschrau-
be eine Dosierung des Kraftstoffgemisches, die
den schnellsten und gleichmaissigsten Motorlauf er-
gibt; dann wird die Drosselklappenéffnung durch
die Begrenzungsschraube etwas verengt, bis eine
angemessene Motordrehzahl erreicht ist.

Hinweise fiir die Fehlersuche.

Wenn der Motor unregelmdéssig lduft und auf
Grund der vorgenommenen Uberpriifungen festge-
stellt wurde, dass die Stérung am Vergaser liegt,
dann kann eine folgender Ursachen verantwortlich
sein:

— Uberschwemmung des Vergasers infolge man-
gelnder Dichtwirkung der Schwimmerventilnadel.

z

Abb. 121 - Diisen, Diisenhalter und Starterventil.
1. Starterventil. - 2. Ventilfeder, - 3. Federhiilse. - 4. Haltescheibe.
5. Luftkorrekturdiise. - 6. Mischrohr, - 7. Startdiise. - 8. Leerlauf-
diise und Halter, - 9. Hauptdiise und Halter. - 10. Dichtring flir Haupt-
disenhalter.

Abb. 122 - Weber-Vergaser 26 IMB 1, Deckelstiick und Einzelteile.

1. Schwimmer. - 2. Deckelstiick. - 3. Schwimmergelenkachse. - 4. Dichtring fiir Nadelventil. - 5-6. Nadelventil und Sitz. - 7. Dichtung
fur Deckelstlick. - 8. Filtersieb. - 9. Dichtring. - 10. Verschiusschraube zum Filter.
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— Der kalte Motor springt nicht an: Mangelhafte
Arbeitsweise der Startvorrichtung. Dies kann von
einer verstopften Startdiise oder auch dadurch ver-
ursacht werden, dass die Betdtigung der Schalt-
vorrichtung klemmt und nicht den ganzen Hub
ausfiihrt.

— Der warme Motor springt nicht wieder an:
Verstopfte Diisen oder innere Kandle oder aber
. falsche Leerlaufeinstellung.

— Der Motor bleibt beim Leerlaufen plotzlich
stehen, was durch verstopfte Diisen oder Kanile
oder auch von einer unrichtigen Leerlaufeinstellung
verursacht werden kann.

— Der Motor kann nicht mehr ziigig beschleunigt
werden: Hauptdiise oder Emulgierlécher verstopit.

— Ubermissiger Kraftstoffverbrauch: Fremdkor-
per in den kalibrierten Bohrungen des Mischrohrs.

Uberholung des Vergasers.

KRAFTSTOFFSPIEGEL IM SCHWIMMERGE-
HAUSE

Nadelventilsitz und Schwimmer sind nach Ab-
nahme des Deckelstiicks des Vergasers leicht zu-
gianglich und zu iiberpriifen.

Bevor der Kraftstoffspiegel im Schwimmergehéduse
nachgepriift wird, ist noch festzustellen:

— ob der Nadelventilsitz mit seinem Dichtring
gut angezogen ist;

— ob die kalibrierte Bohrung im Ventilsitz sauber
ist und keine Abnutzung aufweist;

— ob die Ventilnadel frei in ihrer Fithrung lduft;
falls die Ventilnadel nicht mehr gut schliesst, das
komplette Ventil ersetzen;

— ob der Schwimmer keine Leckstellen oder
Verbeulungen aufweist und sich frei um die Ge-
lenkachse schwenken ldsst. sonst miisste er ersetzt
werden.

Dann wird die Hohe des Kraftstoffspiegels im
Schwimmergehduse wie folgt nachgepriift (siehe
Abb. 123):

a) Priifen, ob das Nadelventil (3) in seinem
Sitz gut angezogen ist.

b) Deckelstiick (1) des Vergasers senkrecht
stellen, da sonst der Schwimmer (9) die Kugel (8)
der Ventilnadel (4) nach unten verstellen wiirde.

c) Bei dieser Stellung des Deckelstiicks und
wiahrend das Gelenkpldtichen (6) des Schwimmers
in leichter Beriihrung mit der Kugel (8) der Ven-
tilnadel (4) steht, soll zwischen Schwimmer (9) und
Auflagefliche des Deckelstiicks bei bereits mon-
tierter und dicht anliegender Dichtung (2) ein
Abstand von 7 mm vorhanden sein.

d) Nach dieser Einstellung ist noch zu priifen,
ob der Schwimmer (9) einen Hub von 8 mm aus-
fiihrt; wenn nétig Plattchen (5) entsprechend biegen.

e) Falls der Schwimmer (8) nicht die vorge-
schriebene Einbaustellung einnimmt, dann sind seine
Gelenkarme (7) entsprechend nachzustellen; dabei
darauf achten, dass das Gelenkpldttchen (6) senk-
recht zur Achse der Ventilnadel stehen muss und
seine Auflagestellen keine Verformung aufweisen
diirfen, die die einwandfreie Arbeitsweise des
Nadelventils beeintrdchtigen koénnten.

f) Nachpriifen, ob der Schwimmer (8) um seine
Gelenkachse frei schwenkbar ist.

Obige Einstellungen und Priifungen sind auch
jedesmal erforderlich, wenn ein neuer Schwimmer
eingebaut wird.

ZUR BEACHTUNG! - Beim eventuellen Ersatz des
Nadelventils, neuen Ventilsitz fest anziehen (Dicht-
ring nicht vergessen!) und dann Einstellung des
Kraftstoffspiegels im Schwimmergehduse laut obi-
gen Anweisungen vornehmen.

Abb. 123 - Einstellung des Schwimmers.

1. Deckeistiick des Vergasers. - 2. Dichtung fir Deckelstiick. -
3. Nadelventilsitz. - 4. Ventilnadel. - 5. Plattchen. - 6-7. Gelenk-
pidtichen und Gelenkarm. - 8. Kugel der Ventilnadel. - 9. Schwimmer.

DROSSELKLAPPE

Die Drosselklappenwelle soll sich frei in ihren
Fiihrungen drehen, auch wenn der Motor heiss
geworden ist.

Andererseits diirfen keine zu grossen Spiele
vorhanden sein.

Man beachte ferner, dass eine verzogene Dros-
selklappe einen unregelmassigen Motorbetrieb ganz
besonders im Leerlauf zur Folge hat. In einem
solchen Falle Drosselklappe mit ihrer Welle und
den zugehdrigen Dichtringen auswechseln.
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Reinigung der inneren Kanile und der
kalibrierten Teile.

Eine griindliche Reinigung des Vergasers ist wie
folgt vorzunehmen:

Innere Kanile. - Simtliche Kandle haben eine ganz
bestimmte Durchlassweite, die zur Sicherung eines

einwandfreien Motorbetriebs keine Drosselung oder-

sonstige Verdnderung erfahren darf. Etwaige
Kraftstoffriickstdnde und Verkrustungen wiirden
ndmlich ungiinstige Auswirkungen auf die Leistungs-
fahigkeit des Motors haben..

Die Reinigung wird mit Benzin und durch Aus-
blasen ausgefiihrt. Metallene, spitze Gegenstinde
diirfen auf keinen Fall verwendet werden, da sie
die Durchlassweite der Kanile verindern wiirden.

Kalibrierte Teile. - Haupt- und Leerlaufdiise

werden samt ihren Trigern mit einem normalen

Schliissel oder Schraubenzieher herausgenommen.

Sie werden vorher in Benzin gewaschen und dann
durch Pressluft ausgeblasen. Metallene Reinigungs-
werkzeuge diirfen auf keinen Fall verwendet wer-
den, da sie die kalibrierten Bohrungen verdndern
wiirden.

Wenn Teile zwecks Uberholung ausgebaut wer-
den, ist dann bei deren Wiedereinbau darauf zu
achten, dass sie in ihren Sitzen fest angezogen
sind, damit spdtere Betriebsstérungen vermieden
werden.

Abb. 124 - Weber-Vergaser 26 IMB 1.

1. Klemmschraube der Bowdenzug spirale. - 2-3. Mutter und Klemm-
schraube des Starterzugdrahts. - 4. Startgemischkanal. - 5. Drossel-
klappe. - 6. Leerlaufgemischkanal. - 7. Hauptdiisenhalter.

Filternetz. - An das Filternetz, das rohrférmig
ausgebildet ist, gelangt man durch Losen der mit
Dichtring versehenen Verschlusschraube am Deckel-
stiick des Vergasers. Das Netz ist mit Benzin ab-
zuwaschen und dann durch Pressluft auszublasen;
auch der Filtersitz ist hierbei griindlich zu reinigen.

EINSTELLDATEN DER WEBER-VERGASER
26 IMB 1 (Mod. «500») und 26 IMB 3 (Mod. «500 Sport»)

Durchmesser des Saugkanals
» des Lufttrichters
» der Hauptdiise
» der Leerlaufdiise
» der Startdiise .o
» der Hauptluftbohrung
» des Ventilnadelsitzes

500 500 Sport
mm , 26 26
» [ 21 22
» } 1,12 1,28
y | 0,45 . 0,45
oo 0,90F5 0,90 F5
) 2,35 2,35
» 1,25 1,25
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KONTAKTGEBER FUR OLDRUCKKONTROLLAMPE

Béschreibung.

Die Motorschmierung geschieht unter Druck durch
eine Zahnradpumpe. Diese Pumpe ist im Steuer-
gehdusedeckel gelagert und wird von der Nocken-
welle iiber eine Klauenkupplung (Abb. 133 und
136) angetrieben.

E SAUGKORB IN DER OLWANNE

ZUNDVERTEILERANTRIEB

Abb. 125 - Motor, von unten gesehen (bei abgenommener
Oelwanne).

Das in der Oelwanne enthaltene Schmierdl wird
von der Pumpe durch den darin eingetauchten und
mit einem Filtersieb versehenen Saugkorb (1,
Abb. 133) angesaugt. Vom Saugkorb fliesst das
Oel iiber die Kurbelgehdusebohrung (2) in den im

Steuergehdusedeckel (4) ausgearbeiteten Kanal (3)
und somit in die Pumpe.

e e Seite 79
..... » 81
» 82

e e e » 83
.............. » 83
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KANAL FUR

i : L
OLRUCKLAUE SCHMIEROLKANAL

68 BOHRUNGEN
8§ FUR OLRUCKLAUF
{IN DIE OLWANNE

e soTremTTn,

Abb. 126 - Kurbelgehduse (Schwungradseite).

OLDURCHGANG VOM|
NOCKENWELLENLAGER ZUM
SN K URBELWELLENLAGER 252728

GLDURCHGANG VOM SAUGKORB
ZUM KANAL IM STEUERGEHAUSE B

Abb. 127 - Kurbelgehiuse (Steuergehiuseseite).
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T
NG SCHMIERROHR DER

MANTELROHR ZUR
ENTLUFTUNG DER

4 MANTELROHRE ZUM 36§
§OLRUCKLAU

Abb. 128 - Motor ohne Zylinderkopfhaube.

Das Schmierrohr zur Kipphebelachse ist im mittleren Mantelrohr
gelagert.

Von der Pumpe wird das Schmierdl zur hinteren
Nockenwellenlagerung und dann zum hinteren
Kurbelwellenlager geférdert; von hier aus gelangt
es in eine dicht daneben befindliche Kammer, aus
welcher es dann iiber besondere am Umfang des
Kurbelwellenzapfens ausgearbeitete Aussparungen
in den Fliehkraftreiniger fliesst. Der Fliehkraftrei-
niger ist mit der Kurbelwelle fest verbunden und
dreht sich mit dieser.

Ausserdem ist er an seinem dusseren Umfang als
Riemenscheibe ausgebildet und dient somit auch
zum Antrieb der Lichtmaschine und des Kiihlluft-
geblises.

Nach der Ablagerung der mitgefiihrten Unrei-
nigkeiten fliesst das Schmierdl vom Fliehkraftrei-

Abb. 129 - Fliehkraftreiniger und Oelsaugleitung (Motor im
Teilschnitt).

Abb. 130 - Motor, von hinten gesehen.

niger durch die inneren Bohrungen der Kurbel-
welle, schmiert die Haupt- und Pleuellager und
gelangt dann, iiber eine Rille des vorderen Haupt-
lagers und anschliessend iiber verschiedene Kur-
belgehdusebohrungen, in die vordere Nockenwel-
lenlagerung, in den elektrischen Kontaktgeber zur
Anzeige des zu niederen Schmierdldrucks undin das
Schmierrchr der Kipphebelbécke (siehe Abb. 140).

Die vier Mantelrohre, welche die Stosstangen der
Ventilstenerung umfassen, dienen, wie bereits an-
gedeutet, zum Riicklauf des Schmierdls vom Zylin-
derkopf in zwei Hohldume, die im Kurbelgehduse
ausgearbeitet sind (zu diesem Zweck weisen die
Ventilstossel eine seitliche Bohrung fiir den Oel-
durchlauf auf). Von diesen Hohlrdumen ist der eine
mit dem Steuergehiuse und der andere mit der
Ablaufbohrung des vorderen Kurbelwellenlagers
verbunden.

Der Schmierdldruck wird durch ein Ueberdruck-
ventil (8, Abb. 133) geregelt, das am hinteren Ende
der Nockenwelle und koaxial mit dieser angeordnet
ist. Genanntes Ventil besteht aus einer Scheibe,
deren Nabenstiick auf der Filhrungsbiichse (6) der
Oelpumpenantriebswelle (7) verschiebbar angeoxd-
net ist. Unter dem Druck der Feder (8) schliesst
genannte Scheibe mit ihrem Umfang eine Ring-

NABENSCHEIRF

LEITBLECH

Abb. 131 - Fliehkraftreiniger ohne Hussere Schalenhilfte.
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kammer, die mit dem Oelkreislauf in Verbindung
steht. Bei zu hohem Oeldruck wird das Ventil
gegen die Federkraft getffnet.

OL-FLIEHKRAFTREINIGER

Das Oelfilter ist als Fliehkraftreiniger ausgebildet
und besteht aus einem zweiteiligen, runden Gehiuse
und einem inneren, ringférmigen Umlenkblech.

Der Fliehkraftreiniger ist am hinteren Zapfen der
Kurbelwelle befestigt.

Das innere Umlenkblech (Abb. 133) hat zwar
einen kleineren Durchmesser als der zylindrische
Innenraum des Gehiuses, es ist aber so bemessen,
dass das herstromende Schmierdl in Radialrich-
tung umgelenkt und somit zum Hohlraum gefiihrt
wird, in welchem die auf das Oel wirkende Flieh-
kraft ausreichend ist, um die mitgefithrten Unreinig-
keiten vom Schmierdl zur Ausscheidung zu bringen.

Ausserdem besitzt der Fliehkraftreiniger in sei-
nem Inneren zahlreiche, angegossene Rippen, die
die Schmutzteile abfangen bzw. das gereinigte
Schmierdl wieder nach innen fithren.

Der Schmierdlkreislauf im Fliehkraftreiniger ist
also folgender:

Das durch die dusseren Nuten am Kurbelwellen-
zapfen (1, Abb. 135) herstromende Oel wird nach

Abb. 133. g
Liangsschnitt des Motors durch die Olpumpe 7
{Detail).
B
5

1. Saugkorb. - 2. Bohrung des Kurbelgehduses,

3. Schmierdlkanal im Steuergeh&usedeckel. -

4, Steuergehdusedeckel. - 5. Oliiberdruckventil. i

6. Fiihrungsbiichse der Welle des treibenden

Pumpenrads am Pumpendeckel. - 7. Welle des

treibenden Pumpenrads. - 8. Nockenwelle. - 3
9. Druckfeder des Uberdruckventils,

ANM. - Die Welle (7) des treibenden Pum-
penrads wird, wie aus der Abbildung er-
sichtlich, von der Nockenwelle iiber eine in
die Nockenvelle selbst eingepresste Biichse
mit Klauenkuppiung angetrieben.

Genannte Zahnradwelle ist hohl ausge-
fithrt, um das Durchfliessen des Schmierdls
zur hinteren Nockenwellenlagerung und
somit in den Olkreislauf zu erméglichen. .

ANM. - Bei jeder Motoriiberholung ist es notwen-
dig, simtliche Schmierélkanile durchzuspiilen und
dann durch Pressluft auszublasen.

NABENSCHEIRE DER
RIEMENSCHEIBE AN
_DER KURBELWELLE

LEITBLECH

Abb. 132 - Anziehen der Hohlschraube zur Befestigung der
Nabenscheibe des Fliehkraftreinigers mit dem Drehmoment-
schliissel.

Vorgeschriebenes Anzugsmoment 15.000 mmkg.

dem Eintritt in den Fliehkraftreiniger vom Leitblech
in Radialrichtung nach aussen umgelenkt, von den
mitgefiihrten Unreinigkeiten befreit und dann wieder
nach dem Mittelpunkt des Fliehkraftreinigers ge-
fiihrt, von wo aus eg in die Kurbelwellenbohrung
(2, Abb. 135) einfliesst.
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Abb. 134 - Bestandteile des Fliehkraftreinigers.

1. Aussere Schale. - 2. Nabenscheibe. - 3, Dichtring. - 4. Leitblech. -
5. Sicherungsscheibe. - 6. Hohlschraube. - 7-8-9. Befestigungs-
schrauben mit Zahn- und Flachscheiben.

Die Nabenscheibe des Fliehkraftreinigers und das
Umlenkblech sind an der Kurbelwelle durch eine
Hohlschraube befestigt (Abb. 131). Die &ussere
Schale ist an der Nabenscheibe angeschraubt (sechs
Schrauben).

Am Umfang genannter Schale ist die Rille zur
Bufnahme des Antriebsriemens fiir die Lichtma-

Abb. 135 - Kurbelwellenzapfen und Steuerrdder.

1. Aussparungen am Kurbelwellenzapfen zur 6Idurchfﬁhrung
zum Filter. - 2. Kurbelwellenbohrung, in welche das fiitrierte Oel
eintritt. - 3. Bohrung zur hinteren Kurbelwelienlagerung.

el <L/ UENKUPPLUNG il
RO 0cR OLrun:

Abb. 136 - Steuergehdusedeckel mit Olpumpe und Oliiber-
druckventil.

schine und das Luftgebldse ausgearbeitet. Der
Fliehkraftreiniger dient also gleichzeitig auch als
treibende Riemenscheibe fiir genannte Aggregate.

ANM. - Die Hohlschraube zur Befestigung der
Nabenscheibe an der Kurbelwelle ist mit einem
Drehmoment von 15.000 mmkg anzuziehen. Das
Anzugsmoment fiir die Verbindungsschrauben der
dusseren mit der inneren Schale soll dagegen nur
800 mmkg betragen.

Fliehkraftreiniger nachpriifen und rei-
nigen.

Zustand der Dichtung zwischen dusserer Schale
und Nabenscheibe nachpriifen. Werden Oelver-
luste festgestellt, dann ist diese Dichtung zu ersetzen.

Die Reinigung des Fliehkraftreinigers ist mit gros-
ser Sorgfalt auszufithren, da eine gute Schmierung
des Motors von ausschlaggebender Bedeutung fiir
seine Betriebsleistungen ist. Die Reinigung ist bei
jeder Motoriiberholung vorzunehmen oder minde-
stens nach je 20.000 km.

PUMPENDECKEL

PASSTIFT

GETRIEBENES ®
PUMPENRAD i o

Abb. 137 - Zahnriader, Deckel und Sitz der Olpumpe.

i
TREIBENDES
PUMPENRAD
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Hierzu wird die &ussere Schale abgenommen
und ihr Inneres von den abgesetzten Unreinig-
keiten befreit. Dies gilt insbesondere fiir die in-
neren Rippen. Der Ausbau genannter Schale ist,
wie bereits gesagt, leicht durchzufiihren (Bestand-
teile des Fliehkraftreinigers siehe Abb. 134).

OLPUMPE

Die Oelpumpe ist, wie gesagt, als Zahnradpumpe
mit schrigverzahnten Radern ausgebildet. Sie
wird von der Nockenwelle iiber eine Klauenkupp-
lung angetrieben.

Die Pumpenrdder sind im Steuergehdusedeckel
gelagert und werden in richtiger Einbaulage von
einer Deckelplatte gehalten, an welcher auch die
Bohrungen zur Durchfithrung der Pumpenradwellen
ausgearbeitet sind.

Auf der Fiihrungsbiichse fiir die Welle des trei-
benden Zahnrads ist das Oeliiberdruckventil gela-
gert.

Der mit Filtersieb versehene Saugkorb ist im
Kurbelgehduse befestigt und steht mit einem im
Steuergehdusedeckel ausgearbeiteten Kanal in Ver-
bindung (Abb. 129).

Olpumpe zerlegen.

Zum Ausbau der Pumpe vom Motor wie folgt
vorgehen:

Hinteres Motorlager vom Steuergehdusedeckel
16sen.

Beussere Schale des Fliehkraftreinigers 16sen und
Riemen abnehmen.

Hohlschraube zur Befestigung der Nabenscheibe
des Fliehkraftreinigers und des Umlenkblechs ab-
schrauben und Nabenscheibe abnehmen.

Muttern zur Befestigung des Steuergehidusedeckels
lésen und diesen abnehmen. Hierbei wird gleich-
zeitig auch die Oelpumpe mit dem Ueberdruck-
ventil ausgebaut.

Saugkorb mit Filtersieb vom Kurbelgehiuse ab-
nehmen.

Hierauf Oelpumpe in ihre Einzelteile zerlegen;
hierbei ist folgendermassen zu verfahren:

Sprengring zur Sicherung des Ventils entfernen
und Ventil selbst mit seiner Feder herausziehen.

Deckelplatte der Oelpumpe vom Steuergehiuse-
deckel abnehmen und Oelpumpenrider mit ihren
Wellen herausziehen.

Olpumpe nachpriifen.

Nach der Zerlegqung sind die Pumpenteile
grilndlich zu reinigen und mit Pressluft auszu-
blasen.

SITZ DES
TREIBENDEN PUMPENRADS

SITZ DES GETRIEBENEN
PUMPENRADS

OLKANAL VOM SAUGKORB ™= “ /
ZUR pUmPE T —

Abb. 138 - Steuergehidusedeckel mit 6Ipumpensitz.

Dann folgendes vornehmen:

1) Steuergehdusedeckel:

— auf Risse nachpriifen; ein rissiger Deckel
ist ohne weiteres zu ersetzen;

— inneren Schmierdlkanal konfrollieren, der
einen freien Oeldurchlauf gestatten soll, und mit
Pressluft ausblasen um etwaige Schmutzteilchen
restlios zu entfernen.

2) Pumpenzahnréder:

— Verzahnung nachpriifen, die keine Fress-
Spuren oder eine zu weite Abniitzung aufweisen
soll, sonst sind die Zahnriader zu ersetzen.

— Einbauspiel kontrollieren. Das Spiel zwi-
schen den Zahnflanken solite 0,15 mm betragen.
Das hochstzuldssige Flankenspiel ist von 0,20 mm.
Bei zu grossem Spiel, Zahnrdder ersetzen.

3) Spiel zwischen Zahnrddern und Steuerge-
hiausedeckel: Dieses Spiel, das beim Einbau 0,03—
0,09 mm betrigt, sollte keine merkliche Vergrosse-
rung erfahren. Sollte es das hochstzuldssige Mass
von 0,12 mm iiberschreiten, dann ist es ratsam, die
Zahnriader und gegebenenfalls auch den Steuer-
gehdusedeckel zu ersetzen.

GETRIEBENES PUMPENRAD

s

/ PUMPENDECKEL
o,

VENTILFEDER

OLUBERDRUCKVENTIL

TREIBENDES
PUMPENRAD MIT WELLE

SPRENGRING FUR VENTIL
Abb. 139 - Olpumpe und Uberdruckventil (zerlegt).



84 FIAT - NEUER 500 LIMOUSINE UND SPORT

4) Treibendes Pumpenzahnrad: Dieses soll mit
seiner Welle, die eingepresst wird, fest verbunden
sein, denn beide Teile werden mit einer Ueber-
deckung von 0,04—0,08 mm zusammengebaut.

5) Getriebenes Pumpenzahnrad: Zwischen die-
sem Zahnrad und seiner Achse ist dagegen ein
Einbauspiel von 0,02—0,06 mm vorgesehen; auch
dieses Spiel, dass das hdchstzuldssige Mass von
0,10 mm nicht iiberschreiten darf, ist nachzu-
priifen.

6) Zahnradbreite: Diese ist mit einer Schraub-
lehre nachzupriifen. Bei neuen Zahnridern betrigt
sie 10,000—9,978 mm und daxf die untere Grenze
von 9,95 mm nicht unterschreiten. Man beachte,
dass das treibende Pumpenrad nur komplett mit
Welle geliefert wird.

7) Welle des treibenden Pumpenzahnrads: Das
Einbauspiel zwischen dieser Welle und ihrer Fiih-
rungsbiichse an der Deckelplatte der Pumpe be-
trdgt 0,016—0,070 mm. Falls ein grosseres Spiel
als 0,15 mm festgestellt wird, muss man den mehr
abgenutzten Teil oder gegebenenfalls auch beide
Teile ersetzen.

8) Achse des getriebenen Pumpenzahnrads:
Diese Achse wird beim Einbau mit einer Ueber-
deckung von 0,04—0,10 mm in seinen Sitz am
Pumpendeckel eingepresst. Falls diese Achse
locker wurde, ist sie auszuwechseln.

9) Deckelplatte der Oelpumpe: Mit einer
Schraublehre ist der Aussendurchmesser der Fiih-
rungsbiichse fiir die Welle des treibenden Pumpen-
rads zu priifen; auf genannter Biichse ist das Oel-
iiberdruckventil gelagert. Der Aussendurchmesser
betrdgt bei neuer Biichse 20,000—19,979 mm,
wahrend der Durchmesser der entsprechenden

Bohrung im Ventilnaberikérper 20,020—20,053 mm

misst. Es ergibt sich also ein Einbauspiel zwischen
beiden Teilen von 0,020—0,074 mm.

Sollte dieses Spiel das héchstzulissige Mass von
0,15 mm iiberschreiten, dann ist der mehr ver-
schlissene Teil zu ersetzen.

Man beachte, dass die Deckelplatte der Oel-

pumpe nur komplett mit Achse fiir das getriebene
Pumpenrad und mit Passtift geliefert wird.

10) Filtersieb am Saugkorb: Das Drahtnetz ist
von allen eingeklemmten Fremdkoérpern restlos zu
befreien; ausserdem muss man priifen, ob das
Filtersieb noch in einwandfreiem Zustand und an
keiner Stelle zerrissen ist; in einem solchen Falle
ist es zu ersetzen.

11) Klauenkupplung an der Nockenwelle : Diese
Kupplung, die zum Oelpumpenantrieb dient, soll
in die Nockenwelle fest eingepresst sein. Die
Kupplungsklauen sollen ferner nicht zu weit ab-
genutzt sein, d. h. noch eine einwandfreie Verbin-
dung mit der Welle des treibenden Pumpenrads
gewahrleisten.

Ist dies nicht der Fall, dann Klauenkupplung
oder die Zahnradwelle, oder auch, wenn nétig,
beide Teile ersetzen.

Olpumpe zusammenbauen.

Fiir den Zusammenbau der Oelpumpe sind keine
besonderen Vorschriften zu beachten. Man halte
sich an dieselben Anweisungen fiir die Zerlegung,
in umgekehrter Reihenfolge, und gebe darauf acht,
dass die richtige Einbaulage der Deckelplatte der
Pumpe von dem an derselben befindlichen Passtift
gesichert wird.

KONTAKTGEBER FUR OLDRUCK-
KONTROLLAMPE

Der Kontaktgeber ist an der rechten Seite des
Zylinderblocks eingeschraubt. Er ist durch eine
elektrische Leitung mit einer Kontrolleuchte im
Kombi-Instrument verbunden. Die Anzeigeleuchte
(2,5 Watt-Lampe - rotes Licht) leuchtet nur bei
eingeschalteter Motorziindung auf und erlischt,
wenn nach dem Anlassen des Motors der Oldruck
eine normale Schmierung gewdhrleistet.

Bei sehr heissem Motor und einer niedrigeren
Drehzahl als 1000 U/min kann die Kontrolleuchte
auch bei véllig normalem Betrieb brennen.

Wenn der Oldruck unter 1-0,6 kg/cm? gesunken
ist, leuchtet die Kontrollampe auf.



