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HANDBUCH

FUR

VOLVO PENTA STATIONARE DIESELMOTOREN

D 47
D 67
D 96
TD 96

In jedem Schriftwechsel mit AB VOLVO
PENTA oder IThrem zustindigen Hindler wegen
Ihres Motors sowie bei simtlichen Ersatzteil-
Bestellungen geben Sie bitte stets die Tvpen-
bezeichnung und die Motornummer an.

Motortyp und Motornummer sind auf einem
Schild eingestempelt, das an der Lingsseite des
Motors angebracht ist.

AKTIEBOLAGET VOLVO PENTA
GOTEBORG — SCHWEDEN
Telefon 23 54 60 Drahtanschrift "PENTA™



VORWORT

Dieses Handbuch soll Sie in kurzgefasster Form mit Threm neuen
VOLVO PENTA-Dieselmotor vertraut machen. Unsere eigenen
Erfahrungen und die Erfahrungen Tausender von Motorbesitzern
sind hier auf sehr wenigen Seiten zusammengefasst, die Sie bei
Bedarf zu Rate zichen konnen.

Da die Wartung im grossen und ganzen fiir die Motortypen D 47,
D 67, D96 und TD 96 dieselbe ist, gilt dieses Handbuch fiir alle
diese Typen gemeinsam. In den Fillen, in denen Abweichungen
vorkommen, sind die beziiglichen Details jedes fiir sich angefiihrt.

Falls die Motoren mit Gerdten ausgeriistet sind, die nicht in die-
sem Handbuch erwihnt worden sind, sind wir bemiiht, wenn irgend
moglich besondere Anleitungen fiir diese bei der Lieferung des
Motors mit zu iiberreichen. Dieser Fall tritt auch ein, wenn der
entsprechende Fabrikant ausfiihrlicheres Instruktionsmaterial ge-
ben will.

Thr VOLVO PENTA-Motor ist robust und unempfindlich und
vertragt grosse Beanspruchungen, bedarf aber regelméssiger War-
tung, wenn er zur Zufriedenheit arbeiten soll. Wann und wie diese
Wartung vorgenommen werden soll, geht aus diesem Handbuch
niher hervor. Die Ausserachtlassung der Schmiervorschriften oder
die Bagatellisierung anscheinend unbedeutender Fehler kann leicht
kostspielige Reparaturen zur Folge haben. Fiir griossere Repara-
turen und Wartungsarbeiten, besonders beziiglich der Einspritz-
ausriistung, mochten wir Sie an autorisierte Werkstédtten verwei-
sen.

Wir behalten uns das Recht vor, Konstruktionsanderungen vor-
zunehmen, sodass der Inhalt dieses Buches nicht bindend ist.

Januar 1961. _
AB VOLVO PENTA

Kundendienstabteilung



GARANTIE

AB VOLVO PENTA gewishrt eine 6-monatliche Garantie ge-
rechnet vom Tage der Inbetriebnahme des Motors von dem ersten
Kiaufer,

Die Garantie uinfasst Fehler in Bezug auf das Material oder die
Ausfiihrung unter folgenden Bedingungen: Die Garantie gilt un-
fer Voraussetzung, dass die fehlerhaften Teile, zusammen mit der
Reklamation, franko an die Firma zuriickgesandt werden unter
Angabe der Typenbezeichnung des Motors, der Motornummer und
des Liefertages. Wenn die betreffenden Teile bei der Untersuchung
Materialfehler aufweisen oder falsch hergestellt sind, liefert die
Firma ab Fabrik neue, fehlerfreie Teile oder repariert die alten
sofern eine Reparatur derselben geeignet erscheint. Die Firma
tibernimmt keine Kosten, die im Zusammenhang mit dem Ein- und
Ausbau der fraglichen Teile entstehen. Die Garantie gilt nicht bei
Fehlern, die durch ungewishnlich hohen Verschleiss, Unvorsichtig-
keit, ungeniigende Schmierung, Anwendung von anderen Ersatz-
teilen als VOLVO PENTA-Original-Ersatzteilen, oder im iibrigen
durch unrichtige Pflege entstehen, auch nichi fiir einen Motor,
der fiir unvorhergesehene Arbeit angewandt oder in irgend einer
Richtung umgebaut oder verdndert worden ist.

Wir behalten uns das Recht vor, falls besondere Betriebsverhalt-
nisse eintreten sollten, entsprechende Garantiebestimmungen It.
”Allgemeine Lieferungsbestimmungen fiir die mechanische Werk-
statt-Industrie” zu Grunde zu legen.

Die Firma iibernimmt keine Garantie fiir Gummi, elektrische
Ausriistung, Instrumente oder andere Teile der Motorausriistung,
die von den jeweiligen Herstellern unter Garantie geliefert wor-
den sind.

Die Firma iibernimmt keine Garantie fiir Verlust oder Schiden
an Personen oder Eigentum, ganz oder teilweise beruhend auf
Fehlern in der Konstruktion, der Arbeit oder dem Material.

AB VOLVO PENTA
Goteborg



ALLGEMEINE BESCHREIBUNG

Die Motoren sind 6-Zylinder, 4-Takt, direktein-
gespritzte Dieselmotoren mit 4700, 6700 bzw.
9600 ¢ Hubraum.,

A e beweglichen Teile sind sorgféltig dimen-
siontert und ausserordentlich zut ausgewuch-
tet, Diese Tatsache und die Ausformung des
Vel brennungsraumes zusammen mnilt einer spe-
ziellen Einspritzausriistung ergeben einen vi-
brationsfreien, weichen Lauf.

Der Zylinderblock ist aus Gusseisen und in
einem Stiick gegossen. Der jeweilige Zylinder-

1718 18 200

deckel mit Ventilmechanismus decken drei Zy-
linder. Die Zylinderlaufbuchsen sind lose und
austauschbar. Dasselbe gilt fiir die Haupt- und
Hublager.

Die Kolben sind aus Leichtmetall und mit
den oberen Verdichtungsringen verchromt, wo-
durch der Verschleiss geringer wird. Die Kraft-
iibertragung fiir die Nockenwelle und den
Einspritzpumpenantrieb besteht aus schrigge-
schnittenen, gerduscharmen Zahnridern, wel-
che in einem Gehiuse eingebaut sind.

2223 24 25

6 27 28 29

Abb. 1. Stationdrer Motor D 47.

Kiihlwasserablass

Kithlwassereinlaui

Anschluss fur Kiihlwasserthermo-

meter (Alt. Siehe 13)

Thermostatgehiuse

Diisenhalter

Druckrohre

Einspritzpumpe

Leckolleitung

Fliehkraftregler

10. Verstellhebel (Drehzahlregler)

11. Abgasrohr

12. Anschluss fiir Retourkraftstoff

13. Anschluss fiir Kithlwasserthermo-
meter (Alt, siehe 3)

14. Schwingungsdiampfer

15. Deckel fiir die Zaohnradtrans-

mission der Einspritzpumpe
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16. Vordere Motoraufhingung

17. Olwanne

18. Anschluss fiir Olmanometer
(Alt. siehe 27)

19. Forderpumpe

20. Kraftstoff-Vorfilter

21. Anschluss fiir Kraftstoffleitung

22, Reduzierventil fir Schmierol

23. Stoppschalter

24, Schmierdlreiniger

25. Kraftstoff-Feinfilter

26. Kithlwasserablass

27. Anschluss fiir Olmanometer
(Alt. siehe 18)

28. Schwungradgehiuse

29. Hinterer Motortrager
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1. Lichtmaschine

2. Kiihlwasserpumpe

3. Kiihlwasserablass

4, Kraftstoff-Feinfiltor

5. Oleinfiillstutzen

6. Anschluss {iir Luitlilter
7. Leckdolleitung

8. Oleinfiillstutzen

9. Abgasflansch
10, Fliehkraftregler
11. Anschluss fiir Kithlwasser-

thermometer

12. Keilriemen

13. Kiihlwassereinlauf

14. Schwingungsdampier

15. Vorderer Motortriger

16. Olwanne

17. Druckrohre

18. Deckel fiir Schmierdlreiniger
19. Forderpumpe

20. Vorfilter

21, Anschluss fiir Kraftstoffzufuhr
22. Schmierdlreiniger

23. Verstellarm (Drchzahlregler)
24, Anschluss fiir Olmanometer
25. Schwungradgehiiuse

12 13 14 15 16 17 18 19 20 2122 2324 25
Abb. 2. Stationdrer Motor D 67.
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2. Fliehkraftregler
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Verstellarm
24. Kiihlwasserablass |
25. Schwungradgehiuse PENTA 359 A l
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Abb. 3. Stationdrer Motor D 96.
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Luftfilter (Mann & Hummel)
Oleinfiillstutzen
Drehzahlregler
Laderelais
Instrumententafel
Lichtmaschine
Kiihleraufbau
Kiihlwassereinlauf
Kiihler
Kraftstoffeinlauf
Kraftstoffbehilter
Riemenscheibe
Bedienungshebel fiir
Reibungskupplung
Anlasser
Kurbelgehiiuse-Entliftung
Olmesstab
Motortypschild
Aggregatrahmen
Kiihlwasserablass
Batteriekasten

1. Kihleraufbau

2. Thermostat

3. Einspritzpumpe

4. Abgasflansch

5. Oleinfillstutzen

6. Diisenhalter

7. Luftfilter

8. Antriebswelle

9. Bedienungshebel
10. Kupplungsgehiuse
11. Kraftstoff-feinfilter
12. Schmierélreiner
13. Forderpumpe
14. Stromschalter



Abb. 7. Fahrbares Generatoraggregat.



TECHNISCHE DATEN

Allgemeines
Typenbezeichnung .................... D 47 D 67 D 96 TD 96
Max. Leistung/Drehzahl') .. PS/U/min  92/2500 125/2200 162/2200 182/1800
\ Fcs : i sh 42—82 65—102 94—143 110—162
Bi sleistung/Drehzahl) .. PS/Usnin J[1200—2400 1200—2000  1200—2000  1200—1800
Drelunioment,/Drehzahl . mkg/U/min  28/1400 43/1200 62/1100 74/1400
Dauerdrehmoment/Drehzahl kg, U/min  25/1400 36,1200 53,/1100 66,1400
Zylhinderzahl ... o0 aesvans Stick 6 6 6 6
Zylinderdurchmesser St. Bohrung .. mm 95,25 104,77 120,65 120,65
2 611+ PRI o I a mm 110 130 140 140
Hubraum, total ........cc0v0einnn Liter 4,70 6,73 9,60 9,60
Verdichtung ..........cceiiiiiianniins 17 17 17 17
Verdichtungsdruck bei 200 U/min kg/em*® 27 28 27 27
AT (3 | (0] 1= ORI <~ 0 S RN TER s 1—5—3—6—2—4
Vollastdrehzahl, unbelasteter Motor U/min 3100—3300 2500 « 2300%) 2300%)
Leerlaufdrehzahl . ............... U/min  500—600 500—550 500—550 500—550
Drehrichtung von dem Schwungrad des
Motors gesehen ...................... entgegen dem Uhrzeigersinn
Gewicht, Motor, ausschl.Ol und Kiihl-
WASSEY 08, o iam Db s s kg 550 625 820 850
Motorkéorper
7 /linderlaufbuchsen, austauschbarer, Typ trocken nass nass nass
Zvylinderlaufbuchsen und Kolben werden
susammengefiihrt und als Satz verkauft.
1sei MD 47 werden ausserdem Zylinder-
laufbuchsen und Blocke lt. der Ziffer-
bezeichnung 3 oder 4 zusammengefiihrt
Kolben, Material .............. . cviinns Leichtmetall Leichtmetall Leichtmetall Leichtmetall
Kolbenspiel, Fabrikat: Specialloid .. mm 0,09—0,11 —_ — —
Mahle ...... mm — 0,11—0,13 0,17—0,19 0,17—0,19
Wellworthy .. mm — 0,10—0,12 0,17—0,19 0,17—0,19
Kolbenringe oberer Kompressionsring ver-
F1d 3% 45301 R et A Stiick 1 1 1 1
unterer Kompressionsring .... Stiick 2 2 2 2
Olabstreifringe ................ Stiick 2 2 2 2
Kolbenringschlitz in der Ringdffnung
GEMESSEIL & vvvveecrnreerennnnn mm 0,25—0,50 0,35—0,65 0,35—0,60 0,35—0,60
Kurbelwelle, gesenkgeschmiedet, statisch
und dynamisch ausgewuchtet.
Austauschbare bleibronzegefiitterte
Stahl-Lagerschalen fiir Rahmen und
Hublager.
Rahmenlager .................. Stick 7 7 7 7
Effektive Nutzfliche, total ........ em? 172 215 297 297

Pleuelstange, gesenkgeschmiedet und ver-
aiitet, in Gewichtsklassen mit Buchsta-
henbezeichnung gefiihrt. In demselben
Motor diirfen nur Pleuelstangen dersel-
ben Buchstabenbezeichnung verwendet
werden.

Die Leistung ist am Schwungrad berechnet und zwar bei eingefahrenem Motor mit unbelastetem Generator ohne
Liifter und Schaliddmpfer und bei cinem Druck von 750 mm Hg, einer Temperatur von 20° C und trockener Luft.
) Max. 2050 U/min fiir Motor mit Nebenantrieb an der Frontseite.



Nockenwelle, gesenkgeschmiedet mit ein-
satzgehdrteten und geschliffenen Nok-
ken und Lagerflichen. Nockenwellen-
einstellung (bei kaltem Motor): Das Ein-
lassventil soll 10° n.o.T. 6ffnen bei einem
Kontrollspiel von ................

Ventilanordnung: hiangend, Einlassventile
aus Nickelstahl, Auslassventile aus
Chromnickelstahl mit Stellitventilsitzen
und hartverchromten Ventilschiften.
Spiel bei warmem Motor, Einlass .. mm

Auslass .. mm
Die Ventile diirfen nicht bei laufendem
Motor verstellt werden.

Schmieranlage (Motor)

Olinhalt, einschl. Filter ...... ca. Liter
Oldruck, bei warmem Motor .. kg/em®
Schmiermittel (siehe Kap. Schmieréle)
Olpumpe, Typ
Olfilter, Typ

Kraftstoffanlage

Einspritzpumpe:

Voreinspritzwinkel ........ “v.0.T.
Markierung an der Stahllamellenkupp-
Iung ...

Max. gEinspritzmenge bei Motordrehzahl:
Einspritzung mg U,/min (Motor)
Forderpumpe, Saughohe (siehe Kap.

Forderpumpe Seite 23).

Forderdruck ................ kg/em®
Doppelte Feinfilter, Typ ................
Einspritzer, Offnungsdruck ...... kg/em?*

Kiihlanlage

Pumpe,; TYD s mvswasmmss saaemsons
Thermostat, beginnt sich zu 6ffnen bei C°
" , voll geoffnet bei ........ c°

Fiillmenge bei Standard Rohrkiihler ca.
Toit8Y insan ca arvmmrvanviom e SRS BEBE

Elektrische Anlage

Spannung, Standard
Spezifisches Gewicht der Siure bei voll-
geladener Batferie ..........ocivinen
wenn neu geladen werden muss
Lichtmaschinenleistung, Standard,

0 b R yrmm— Watt
Dauerleistung, "lamp load” ...... Watt
Anlasser; EeIStUNE.v-on e awvasann s PS

D 47

1,6+0,25

0,40
0,45

10
3—4

Zahnrad
Spaltfilter

30

37—38/1400

0,6—1

135%5

Uberdruck
72—15
88

21

24
1.275—1.285
1,230

450
300
1

TD 96

1,4+0.25

Hydraulische Ventilheber
brauchen nicht verstellt zu

D 67 D 96
16%0,25 140,25
0,40
0,45
werden.

14 19
3—4 3—4
Zahnrad Zahnrad
Spaltfilter ~ Papierfilter
30 30
R A
58—59.1200 82—84,/1200
0,6—1 0,6—1

austauschbare Einsitze
135+5 135+5
Uberdruck  Uberdruck
72—15 72—175
88 38
22 30
24 24
1,275—1.285 1.275—1.285
1,250 1,230
450 450
300 300
1 4

19
3—4

Zahnrad
Papierfilter

30
A

96—98,1400

0,6—1

135£5

Uberdruck
72—175
88

30

450
300



MOTORKORPER

Aus der allgemeinen Beschreibung und den technischen Daten der vorhergehenden Seiten geht

die | nuptsichliche Konstruktion hervor.

Aivizichmomente

Zylinderkopf. c.caun vosnm o v
Hauptlager
Hublager
Schwungrad, Befestigungsbolzen
Riemenscheibe—Kurbelwelle  (Nut-
ung) Befestigungsschraube
Einspritzpumpe, Druckventilhalter,

Einspritzpumpe, Druckventilhalter,
Bosch
Finspritzdiise, Befestigungsbolzen ..

Zylinderkopf, 14 mm Schraube .
i ' , 12 mm
Hauptlager
Hublager
Schwungrad, Befestigungsbolzen
Riemenscheibe—Kurbelwelle (Nut-
ung) Befestigungsschraube ...... 5
Einspritzpumpe, Druckventilhalter,
BoseR . s s s ssseitics s »
Einspritzdiise, Befestigungsbolzen ..

1 e e 1

mkg (ft.1b.)

”

"

»

mkg (ft.1b.)

-

D 47
14—16 (100—116)
14—16 (100—116)
14—16 (100—116)
8,5—10 ( 60— 172)

D 67
14—16 (100—11¢)
19,5—22 (140—160)
14—16 (100—116)
8,5—10 ( 60— 72)

40 (290) 40 (290)
6,3 ( 45) 6,3 ( 45)
5 ( 35) 5 ( 35)

2330 ( 17— 22) 2.3—3,0 ( 17— 22)

D 96 TD 96
18—20 (130—145)
12—14 ( 87—101)

19,5—22 (140—160)

19,5—22 (140—160)
14—16 (100—116)
40 (290)

5 ( 35)

23—3,0 ( 17— 22)

Anzichen der Zylindvrkop[mullcrn

Abb. 9. D47 und D 67.

Wegen des hohen Kompressions- und Ver-
brennungsdruckes in Dieselmotoren ist es von
argsster Bedeutung, dass die Zylinderkopfmut-
und

tern - gleichiissig geniigend  angezogen

10

/f_

[e.0 _o |
"0°%'0 T
© ©
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Ve Yae

Abb. 10. D96 und TD 96.

sind. Das Risiko besteht sonst, dass die Zylin-
derkopfpackungen beschiidigt werden. Das An-
ziehen der Muttern ist daher regelmissig zu
priifen. ctwa alle 1200 Betriebsstunden.



Wenn der Motor neu ist, oder wenn man die
Zylinderkopfdichtung gewechselt hat, muss je-
doch eine Kontrolle schon nach 25 Betriebs-
stunden vorgenommen werden,

Das Anziehen muss in der It. Abb. 9 und 10
gezeigten Reihenfolge und mit richtigem An-
ziechmoment, siehe oben, geschehen,

Die Koitrolle is timmer bei warmem Motor
durchzufiihren.

Viele sind der Ansicht, dass, wenn die Mut-
tern von Anfang an kriftig angezogen werden,
eriibrige sich ein Nachziehen. Diese Auffassung
ist falsch. Das Nachziehen ist vielleicht zeit-
raubend aber absolut notwendig. Es ist vorteil-
haft, die aus Kupferasbest bestehende Zylin-
derkopfpackung mit Fett oder Ol vor der Mon-
{age zu schmieren. Hierdurch wird das "Ein-
laufen” der Packung erleichtert. In den Fillen,
in denen Stahl-Lamellen-Packungen verwendet
werden, sind diese mit einem nicht hart wer-
denden Dichtungsmittel z.B. "Permatex” oder
"Bernerol” zu bestreichen.

Zur Beachtung:

Nach jedem Anziehen der Zylinderkopfmut-
tern muss das Ventilspiel eingestellt werden,
da s andernfalls zu klein wird.,

Durchdrehen des Motors

Der Schaulockdeckel am Schwungradgehiiu-
se ist zu losen.

Beim Durchdrehen des Motors ist ein kleines
Eisen oder ein grosser Schraubenzieher mit
dem Schwungradgehiuse als Gegenhalter zu
verwenden und der Motor kann in Richtung
des Schwungradzahnkranzes durchgedreht wer-
den. Dabei ist aber hiochste Vorsicht geboten,
damit der Indexstift fiir die Motoreinstellung
nicht beschadigt wird.

Ventileinstell ung

Wenn der Zylinderkopfl des Motors demon-
tiert wird, miissen die Ventide neu eingestellt
worden. Eine Grobeinstellung ist vorzunehmen
bevor der Motor angelassen wird. Dann wird

11

Abb. 11.

Ventileinstellung.

der Motor angelassen und wird bis zur norma-
len Arbeitstemperatur gefahren, wonach er ab-
gestellt wird. Die Ventile diirfen namlich nicht
bei laufendem Motor verstellt werden, denn
Kolben und Ventile konnen dabei aneinander
schlagen.

Da: Verstellen der Ventile soll ausgefiihrt
werdc : in dem Moment, in dem der betreffende
Zylincierkolben in dem oberen Totpunkt nach
dem Kompressionshub liegt oder diesen gerade
passier! hat.

Bei der Einstellung wird das Spic! durch Li-
sen der Sperrmutter und Drehen der Verstell-
schraube gedndert, wonach die Sperrmutter an-
gezogen wird., .

Beim Messen wird eine Priiflehre verwendet.
Das Spiel soll beim Einlass 0,40 mm und beim
Auslass 0,45 mm betragen.

Zur Beachtung:
Das Ventilspiel gilt fiir warmen Motor.

Wir empfehlen, die Ventile etwa alle 1200
Betriebsstunden oder mindestens einmal jéahr-
lich einzustellen.

Ebenso ist es absolut notwendig, die Ventile
nach jedem Nachziehen der Zylinderkopfimut-
tern einzustellen,

D 96 und TD 96 sind mit hydraulizch»
tilhebeln versehen. weshalb ein Vers
Venti!

Ven-
1 does
Is nicht notwendig ist.



Verschleisstoleranzen

ZYLINDER: D47 D67 D96, TDY%
Zylinderlaufbuchse und Kolbenringe
vissen ausgetauscht werden bei einem Verschleiss von.. mm  (,25—0,30 0,35—0,40 0,40—0,45

der bei einer Unrundheit von ... ..., mm 0,08 0,08 0,08
NURBELWELLE:
Zul. Unrundheit bei Haupt- und Hublagerzapfen, max. .. mm 0,06 0,075 0,08
Zul. konischer Verschleiss bei Haupt- und Hublagerzapfen mm 0,05 0,05 0,05
Max. Axialspiel der Kurbelwelle ...................... mm (4,30 0,30 0,35
VENTILE:
Ventilschaft, zul. Verschleiss ...............coiiivinn.. mm 0,02 0,02 0,02
Zul. Spiel zwischen Ventilschaft und Ventilfithrung:
BIDIASSVONLIL. .o corvmmne s wimenmiais i spanh/acns mms mm 0,15 0,15 0,15
BASIASEVENTL. o rrwmrrnmnie e 40 IR ST NS e mm 0,17 0,17 0,17
Mindestbreite der Ventiltellerkante ... ................. mm 1 1 1
Zul. Spiel (A, Abb., 14) zwischen dem Ventilteller und
dem Zylinderkopf, am neuen Ventil gemessen, max. .. mm 2 4 4
NOCKENWELLE:
Zul, Unrundheit (mit neuen Lagern) .................. mm 0,07 0,07 0,07
Lager; zuls Verschleiss i :vuviamwwsvuns nonamae wemasss mm 0,05 0,05 0,05

me2
Abb. 13. Spielkontrolle zwischen Ventilschaft

und Ventilfithrung.

23003
Abb. 12. Messen der Zylinder. Der Anzeiger
wird an der Oberkante der Zylinderlauf-
buchse nnllgestellt. AbD. 14. Die Hahenlage des Ventils.
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Uberholen des Motors

Eine genaue Zeitangabe zur Uberholung des
Motors ist nicht moglich, da diese von den un-
terschiedlichen Betriebsverhiltnissen und all-
gemeinen Pflege abhingig ist. Durch Uber-
wachung des Olverbrauches kann man jedoch
ungefihr beurteilen, wann der Motor ausgebaut
und der Verschleiss iiberpriift werden muss.
Wenn der Motor neu ist, verbraucht er nur
wenig Schmiersl. Die Menge erhoht sich je-
weils mit dem Verschleiss des Motors.

Wenn der Schmierslverbrauch 1/100 Teil des
Kraftstoffverbranches betrdigt, ist dies ein Zei-
chen dafiir, dass der Motor iiberholt werden
MUSS.

Es ist zunidchst zu priifen, dass nicht Ol-
leckage der Grund fiir den erhohten Verbrauch
ist. Erst wenn man sich hiervon iiberzeugt hat,
kann man vermuten, dass der erhchte Schmier-
olverbrauch auf verschmutzte Kolbenbringe
oder verschlissenen Motor zuriickzufiihren ist.
Der Motor muss dann ausgebaut werden, so-
dass man in der Lage ist, die Einzelteile zu
iberpriifen und zu messen, die am meisten der
Abnutzung ausgesetzt sind.

Verdichtungsprobe siehe unten.

Als vorbeugende Massnahme ist ein Entrus-
sen des Motors und ein Schleifen der Ventile
etwa alle 3600 Betriebsstunden oder alle 2
Jahre zu empfehlen. Gleichzeitig kénnen auch
die Einstellungen des Motors und der Ver-
schleiss kontrolliert werden.

Auswechseln von Kolben und
Zylinderlaufbuchsen

Das Auswechseln von Kolben und Zylinder-
laufbuchsen kann durchgefiihrt werden wenn
sich der Motor in seiner Motorbettung befindet
und zwar unter der Voraussetzung, dass die Dek-
kel an der Backbordseite der Glwanne zuging-
lich sind, und dass durch die Breite des Bootes
ein Arbeiten durch diese Deckel moglich ist.
Bevor die Deckel abgenommen werden, ist das
gesamte Ol aus dem Unterteil des Kurbelge-
hiduses abzulassen. Es ist zu beachten, dass
wenn das Reduzierventil am vorderen Deckel
angebracht ist, ist dieses vor dem Losen des
Deckels abzunehmen, weil sonst der Fall ein-
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treten kann, dass die Feder und die Druckstan-
ge beschédigt werden. Der Oberteil des Motors,
einschliesslich dem Zylinderdeckel, ist auszu-
bauen, so dass die Kolben von oben herausge-
nommen werden kénnen. Danach sind die Pleuel-
deckel abzunehmen und die Pleuelstangen mit
Kolben durch die Zylinderldufe herauszuzie-
hen.

Der Zusammenbau erfolgt in der umgekehr-
ten Reihenfolge wie bei der Demontage. Neue
Dichtungen sind einzubauen,

Vcrdichtungsprobc

Eine gute Methode den Zustand des Motors
festzustellen ist, die Dichte der Zylinder durch
eine Verdichtungsprobe zu messen.

Die Probe erfolgt so, dass man zuerst den
Motor warmlaufen lédsst, wonach die Diisenhal-
ter ausgeschraubt werden und jeder Zylinder
der Reihe nach iiberpriift wird. Wahrend dieser
Probe soll der Stopphebel herausgezogen sein,
wobei der Motor mit ganz gedffneter Drossel-
klappe mit dem Anlasser durchgedrcl: wird.
Dabei muss beachtet werden, dass sich die Bat-
terie in solchem Zustand befindet, dass ‘fer An-
lasser den Motor mit ausreichend hoher Dreh-
zahl (ca. 200 U/min) durchdrehen karr. Fer-
ner ist es wichtig, dass der Anschluss (/s Ver-
dichtungsmessers einwandfrei ist.

Abb. 15. Messen des Verdichtungsdruckes.



Der hochste Wert den das Messgerat angibt,
wird im Protokoll vermerkt. Geeignet ist ein
Verdichtungsmesser vom Indikatortyp.

Der Verdichtungsdruck soll bei Anlasser-
Direhyihl sein:

BDIBT v kg/em* (Ib./sq.in.) 28 (398)
D47, D96, TD9.. » 27 (384)

Eine Abweichung von 10 % unter diesem
Wert ist anerkannt. Der Unterschied zwischen
den Zylindern darf jedoch nicht 1,75 kg/cm®
(25 1b./sq.in.) iibersteigen.

Niedriger Verdichtungsdruck auf allen Zy-
lindern weist auf verschlissene Zylinderlauf-
buchsen und Kolbenringe hin. Zwei nebenein-
ander gelegene Zylinder mit demselben niedri-
gen Druck geben Aufschluss dariiber, dass die
Zylinderkopfdichtung vermutlich nicht ein-
wandfrei ist, weshalb der Zylinderkopf ausge-
baut und die Dichtung untersucht werden sollte.
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Wenn man beim Vergleich des Verdichtungs-
druckes in den verschiedenen Zylindern einen
Zylinder mit niedrigem Druck findet, kann die-
ses entweder an undichten Ventilen oder an
geplatzten Kolbenringen liegen.

Zur Beachtung!

Es ist strengstens davon abzuraten, Proben
ohne vorher erfolgtes Warmlaufen des Motors
vorzunehmen, da nimlich die Temperatur des
Motors auf mindestens zwei Arten einwirkt.
Erstens lauft ein warmer Motor leichter als ein
kalter Motor mit seinem steifen Ol. Zweitens
wird der Verdichtungswert héher, wenn der
Motor leicht und dadurch schneller rotiert, wel-
ches zur Folge hat, dass die Zylinderwinde
nicht so schnell abgekiihlt werden. Die Luft
dehnt sich von dieser Wirme aus mit daraus
entstehendem hoheren Druck. Bei hoherer An-
fangstemperatur werden auch die Endtempera-
turen und damit der Druck héher.



SCHMIERANLAGE

Allgemeines

Der Motor hat ein vollstindiges Druckschmier-
system. Siehe Abb. 16. Der Oldruck wird von
einer Zahnradpumpe erzeugt (9) welche das
Schmierdl aus der Wanne (11) des Motors durch
das Sieb (10) ansaugt. Von der Pumpe wird
das Ol durch die Kanile an alle Schmierstellen
des Motors herangefiihrt, um danach wieder in
den unteren Teil des Kurbelgehduses, die Ol-
wanne, zuriickgefiihrt zu werden. Ein in das
Schmiersystem eingebautes Reduzierventil (7)
verhindert, dass der Oldruck zu stark wird. Das
Schmierdl wird stdndig durch ein Olfilter (8)
gereinigt. Bei gewissen Motoren kommen auch
Olkiihler (auf dem Bild nicht ersichtlich) vor.

Schmierole

Benutzen Sie ausschl. HD-Markenél fiir Die-
selmotoren mit der nachstehenden Qualitdts-
bezeichnung.

Mischen Sie niemals Schmierdle verschiede-
ner Fabrikate und Qualititen. Qualititsbe-
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Kipphebelwelle
Olmanometer
Kolbenbolzen
Schleuderschmierung
Nockenwelle
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Abb. 16. Abbildung der
Schmieranlage eines
Motors.

VOLVD
zeichnungen Ilt. dem neuen A.P.I.-System das
seit 1952 giiltig ist.

Service DM Dieses Ol ist unter giinstigen
Betriebsverhiltnissen d.h. unter
missiger und gleichmaissiger Be-
lastung zu verwenden. Erlaub-
ter Schwefelgehalt zwischen
0,6—1,0 %

oder bei hoherer Belastung und har-
. ten Betriebsverhiltnissen
einem Schwefelgehalt
0,6 %.

mit
unter

Service 'S Dieses 6] soll unter den oben-
genannien harten Belric sver-
hilfnissen verwandi w vden.
Gleichzeitig soll der Schv efel-
gehalt in dem Kraftstoff 1.5 %
iibersteigen. Dieses 4l so ! m-
mer fiir TD 96 verwendel v r-
den.



Vergewissern Sie sich immer von dem Schwe-
felgehalt in dem Kraftstoff.

el geringstem Zweifel beziiglich der Olwahl
ist AB VOLVO PENTA zu Rate zu ziehen.
Fin Verzeichnis der verschiedenen Schmiersle
una Schmierdlgesellschaften finden Sie am En-
de dieses Handbuches.

OUle mit der folgenden Viskositit sollen ver-
wendet werden:

Sommer (iitber +-10°C) ...... SAE 30

Winter (—10° C bis410°C) .. SAE20/20 W

Beistarker Kilte (unter —10°C) SAE10 W
Siehe Schmierdlempfehlungen auf Seite T1.

Olwechsel

Das Ol verliert mit der Zeit seine Schmier-
eigenschaft durch Verunreinigungen, Oxydie-
rungen usw. und muss daher in gewissen Ab-
stinden gewechselt werden. Bei jedem Olwech-
sel ist eine Reinigung des Schmierslfilters lt.
den Anweisungen auf der Seite 16 vorzuneh-
nen. -

Das Ol wird durch eine Offnung im Boden
" der Olwanne bei warmem Motor abgelassen.

Die Olablasschraube ist magnetisch, weshalb
sie evtl. vorkommende Metallteilchen in dem
(i1 an sich zieht. Daher ist die Olablasschraube
Lei jedem Olwechsel zu reinigen und zu kon-
trollieren, dass sie einwandfrei magnetisch ist.

Glwechsel im Motor alle 100 Betriebsstunden.

Es ist niemals Spiilol zu verwenden. Es ist
namlich unsicher, ob dieses Ol den im Diesel-
motor herrschenden hohen Lagerdurck aushilt.

Wihrend des Einfahrens ist Olwechsel ofter
vorzunehmen,

Siehe Vorschriften auf Seite 36.

Wenn das Schmiertl durch Verteilerfehler,
undichte Kolbenringe usw. mit Kraftstoff ver-
diinnt oder aus irgend einem Grunde unge-
wohnlich schnell dickfliissig geworden ist, ist
Olwechsel schnellstens vorzunehmen.

Dieselschmierole sind mit Zusatzmitteln ver-
sehen die u.a. den Zweck haben sollen, die Qua-
litiit eines gut raffinierten und hervorragenden
Viineralols zu verbessern und weiter hervor-
.uheben, Ferner verhindern sie Ablagerungen.
1Jas Schmiergl wird daher nach kurzer Zeit
schwarz werden. Dieses ist ganz normal und
Olwechsel ist aus diesem Grunde nicht not-
wendig.
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Das Oleinfiillen erfolgt durch eine oder beide
Offnungen der beiden Entliiftungsdeckel am
Ventilgehause.

Motortyp: Olfiillmenge:
D E L I St R e ca. 10 Liter
DO vinscnomin wemremavarmmes SaiEwRE ca. 14 Liter
DOG; TIHO6 v awmsmmmmemme = ca. 19 Liter
Inspektion

Olstand tiglich priifen.

Der Olstand darf nie unter die untere Strich-
marke sinken.

Der Olstand soll sich
zwischen den Strichen
des Olmesstabes halten.

Abb. 17. Olmesstab.

Das Manometer zeigt den im Schmiersystem
des Motors herrschenden Druck an, welche von
der Umdrehungszahl des Motors sowie der Vis-
kositdt des benutzten Oles abhingig ist. Der
normale Druck soll bei betriebswarmem Motor
3—4 kg/cm?® betragen. Sollte der Oldruck bei
laufendem Motor auf 2 kg/cm? absinken, muss
der Motor sofort zum Stillstand gebracht wer-
den und die Ursache des Druckabfalles fest-
gestellt werden. Es kann sein, dass das Filter
verstopft ist. Wenn erforderlich, ist das Filter
zu reinigen.

Arbeiten an den werschiedenen Teilen der
Schmieranlage miissen mit peinlichster Sauber-
keit ausgefiihrt werden. Zuriickbleibende Ver-
unreinigungen verhindern die Olzufuhr oder
tragen dazu bei, dass die Verunreinigungen in
die Lager kommen und Beschidigungen an-
stellen,



Enthiftungsdeckel

Die Deckel fiir die Entliiftung des Kurbel-
gehiuses und den Oleinlauf sind oft als Ventila-
tionsdeckel mit Filter konstruiert. Gleichzeitig
mit dem Olwechsel im Motor (alle 100 Betriebs-
stunden) oder bei Bedarf ofter, sind diese zu
reinigen.

Der Filtereinsatz kann nach Entfernen der
3 Schrauben, welche den Deckel und den Un-
terteil zusammenhalten, herausgenommen wer-
den. Hierbei muss der Deckel von dem Unter-
teil mittels einem Schraubenzieher getrennt
werden. Der Filtereinsatz wird in Dieselsl sau-
ber gespiilt und danach eingefettet.

2118
Abb. 18. Entliiftungsdeckel.

Schmierdlreiniger
Spaltt}'p

Bei D47 und D 67 ist der Schmierdlreiniger
selbstreinigend. Er ist an der linken Seite des
Zylinderblockes angebracht und hat eine di-
rekte Verbindung mit den Schmierslleitungen.
Das einlaufende Ol passiert durch ein Spalt-
filter, das eventuelle Verunreinigungen auf-
fangt, Das Lamellenpaket des Spaltfilters ist
von Hand drehbar, und man sollte alle 5 Be-
triebsstunden ein paar Drehungen mit dem
Griff vornehmen.

Mit der Zeit sammeln sich Olriicksténde und
Schmutz in dem Schmierdlreiniger. Bei jedem
Olwechsel sind diese Verunreinigungen durch
die Ablassoffnung im Boden des Schmierdl-
reinigers abzulassen. Mindestens alle 600 Be-
triebsstunden ist der Schmierdlreiniger auszu-
bauen und sorgfiltig in Benzin zu waschen und
danach mit Pressluft trocken zu blasen.

Schmierélreiniger
Mit austauschbarem Einsatz

Bei den spiteren Ausfithrungen des Schmier-
olreinigers (D 96 und TD 96) ist ein Olfilter-
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voram
10236

Abb. 19. Schmierslreiniger, Typ Spaltfilter.

einsatz aus Papier eingebaut. Er ist mi! einem
Uberdruckventil versehen, das bei verstopftem
Filter die Aufrechterhaltung des Olumlaufs
unter Umgehung des Filters ermoglicht.

Abb. 20.

Schmierslreiniger, D 96, 71D 96.

Olablasschr i1 e,
Schiffsmolo
Dichtung

Deckel fiir Schinieral-
reiniger

1. Olahilasschraube, 4,
Industrimotoren

2. Dichtung

3. Olfiltereinsatz 6.

o



Ein Auswechseln des Papiereinsatzes ist alle
600 Betriebsstunden oder wenn der Schmierdl-
druck auf mehr als 1 kp/em? unter den nor-
malen gesunken ist vorzunehmen,

Schmiersl wird durch Loésen der mit
demn Pleil markierten Ablasschraul:e entleert,
wort .ch der Reiniger ausgebaut wird. Der Pa-
piereinsatz wird nach Entfernen des Deckels
am Schmierdlreiniger zuginglich, ' Olreini-
ger « ird danach saubergespiilt, bevor ein neuer
Papiereinsatz eingesetzt wird. Es ist bei dem
Einbau eines neuen Einsatzes zu beachten, dass
die Packung in dem inneren Teil (an der Be-
festigung) in ihre richtige Stellung zu liegen
kommt. Bei Bedarf ist die Packung am Deckel
des Schmierdlreinigers auszuwechseln.

as

PENTA

537
Abb. 21. Eingebauter Schmierdlreiniger.
Olpumpensieb
Der Olpumpensieb kann entweder wvom

Schwimmertyp oder festen Typ (siehe nachste-
hend) sein, und ist nachdem der Deckel im Bo-
den der Olwanne entfernt worden ist, zugiang-
lich.

Alle 1200 Betriebsstunden oder einmal jihr-
lich muss der Olpumpensieb ausgebaut und ge-
reinigt werden, wenn die Anbringung des Dek-
lels der Olwanne es erlaubt. Sonst kann damit
Iis zu einer grosseren Uberholung des Motors
cowartet werden, welche nach ca. 36G0 Betriebs-
stunden vorzunehmen ist. Der Olpumpensieb
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ist in Benzin zu waschen und mit Pressluft
trocken zu blasen. Nach der Reinigung ist zu
iiberpriifen, ob das Siebnetz einwandfrei ist.

Gleichzeitig ist es zweckmissig, die Olwanne
mit sauberen Lappen auszutrocknen. Putzwolle
ist zu vermeiden.

Abb. 22. Olpumpe mit festem Olpumpensieb

(D 47).

1. Kerbstift 9. Olpumpenzahnrider
2. Antriebsrad 10. Woodruffkeil
3. Buchse 11. Pumpenzahnrider
4. Olpumpengehiuse 12. Wellenzapfen
5. Olpumpenantriebs-~ 13. Deckel

welle 14. Saugrohr
6. Buchse 15. Netzschliessring
7. Flansch 16. Siebnetz

8. Kerbstift



Es ist immer eine neue Packung einzulegen,
wenn der Deckel montiert wird, Dasselbe gilt
fiir die Packung zwischen dem Motorblock und
der Olwanne, wenn die Wanne abgenommen
war.

Der Olsieb besteht aus einem Blechgehiuse,
welches an dem Deckel der Olpumpe festge-
schraubt ist. In dem unteren Teil des Blech-
gehiuses befindet sich ein Siebnetz, das mit
einem Verriegelungsring festgehalten wird. Das
Ol wird in die Pumpe durch ein Saugrohr ge-
saugt, dessen Lange so angepasst ist, dass nur
sauberes Ol in die Pumpe aufgesaugt werden
kann. Bei Reinigung des Siebnetzes wird der
Verriegelungsring entfernt, wonach das Sieb-
netz entfernt werden kann.

D 67

Kerbstift
Olpumpenzahnrider
Woodruffkeil
Woodruffkeil
Deckel
Befestigungsschraube
Einlaufrohr
Siebgehiuse
Verriegelungsring
Kugel

Feder
Uberstromleitung
Scheibe

Splint
Pumpenzahnrad,
angetr.

Welle

Flansch

Buchse
Antriebswelle
Pumpengeh&use
Buchse
Antriebsrad

Ll el i el el
EERESomnsnswpnm

—
]

Abb. 23. Olpumpe mit festem Olsieb,
spitere Ausfithrung (67).
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Abb. 24. Olsieb (D 67 und D 96), Schwimmer-
typ, frithere Ausfiithrung.

In der spéteren Ausfithrung ist der Olsieb
fest angebaut und das Siebnetz wird auch hier
durch Losen des Verriegelungsringes abgenom-
men.

Der Olsieb der fritheren Ausfiithrung ist von
Schwimmertyp, d.h. er ist in einem Gelenk auf-
gehidngt und mit einem luftgefiilliem Raum
versehen, wodurch der Sieb immer in dem Ol
schwiamt. Der Sieb ist mit einem Anschlag
versel:on, wodurch die Bewegung des Sicbes

senkrecht begrenzt wird, Bei Reinizung ist
zuerst der Splint an der Saugleitung ¢ - Pum-
pendeckels zu entfernen, wonach der »h he-

rausgezogen werden kann,

D 96 och TD 96

Bei der fritheren Ausfithrung ist der Olsieb
vom Schwimmertyp und von derselben Aus-
fithrung wie bei D 67, siche Abb. 24.

In der spidteren Ausfithrung ist der Sieb
durch eine Konsole fest aufgehiingt. Das Sieb-
netz ist mit einem Verriegelungsring befestigt.

Abb. 25.

Fester Schmierdltyp, spitcre Avs-
fithrung (D 96 und TD 96 ).

1. Gehiiuse
2. Sicbhnetz

3. Verriegelunysrinz
4. Saugrohr



Oliberdruckventil

Der Oldruck wird durch ein Oliiberdruck-
ventil geregelt, welches vor dem Olreiniger an-
geschiossen ist und zur Aufgabe hat, den 0Ol-
druck zu regeln und unerwiinschten Uberdruck
selbsititig auszugleichen. Der Oldruck soll 3—4
bei Betriebsdrehzahl und Arbeitstem-
betragen.

Yoo em®
peraiuy

Be. jeder grossen Uberholung des Motorssind
der Kolben und die Buchse (bei D47 Ventil-
kegel und Ventilsitz) auf Verschleiss und Dich-
tigkeit sowie die Federspannung zu iiberprii-
fen. Sollte sich herausstellen, dass die Ver-
schleisstoleranzen iiberschritten worden sind
und die Feder nicht die vorgeschriebenen Wer-
te hilt, miissen diese Teile gegen neue ausge-
wechselt werden.

Ist der Oldruck zu niedrig aber das Uber-
druckventil fehlerfrei, darf die Feder nicht ge-
spannt oder mit Unterlegscheiben versehen
werden. Statt dessen miissen die Olpumpe sowie
die Haupt- und Hublager untersucht werden,
weil diese dann wahrscheinlich verschlissen

WI.\.Nl
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Abb. 26. Oliiberdruckventil, D 47, an der lin-

leen Seite des Motors leicht zugdnglich. Es be-

stelt aus einem Ventilkegel sowic einer Feder,

welehe dureh eine Schraube in ihrer Lage ge-
halten wird.
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sind. Leckage oder Briiche und Risse in den
Hauptolleitungen oder anderen Olleitungen kon-
nen auch die Ursache des reduzierten Oldruckes
sein. Diesbeziigliche Fehler kénnen jedoch leicht
festgestellt werden.

D 67

Abb. 27. Oliiberdruckventil, D 67, an der
linken Seite des Motors leicht zugdnglich.

1, Zylinderblock 4, Feder
2. Buchse 5. Packung
3. Kolben 6. Schraube

D 96 och TD 96

Abb. 28. Oliiberdruckventil, D 96 und TD 96
in einem besonderen Gehiuse eingebaut, das an
der linken Seite der Olpumpe angebracht ist.

1. Leitung von der 5. Kolben
Pumpe 6. Buchse’
Leitung vom der Ol- 7. Feder
verteilerdeckel 8. Druckstange

3. Oliiberlaufleitung 9. Schraube in der

4, Gehéduse Olwanne



Olkiihler

Olkiihler kommen nur in den besonderen Fil-
len vor, wenn der Einbau nicht erlaubt, dass
dic Olwanne die normale Luftkiihlung erhalt.

Der Olkiihler ist eine Art "Réhrenkiihler”
und das Kiihlwasser zirkuliert hierbei in den
lingsgehenden Rohren wihrend dessen das
Schmiersl um die Réhren herum zirkuliert. Die
gesamte Druckdlmenge passiert durch diesen
Kiihler.

Reinigen des Olkiihlers

Gleichzeitig mit einer grosseren Uberholung
des Motors ist der Olkiihler auszubauen und zu
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reinigen. Er ist in Benzin zu waschen und mit
Pressluft trocken zu blasen. Die Innen =i‘e der
Kiihlrshren werden am besten mit einem ein-
fachen Kratzwerkzeug sauber gemacht.

Bei der Montage sind neue Dichtungsringe
und Packungen einzusetzen,

Wenn eine Zinkelektrode eingebaut ist, muss
diese einmal monatlich zur Kontrolle abgenom-
men werden. Evtl. Belag an der Elektrode ist
dabei vorsichtig abzukratzen oder mit einer
Stahlbiirste zu reinigen. Wenn die Hilfte der
Elektrode abgefressen ist, muss sie gegen eine
neue ausgewechselt werden.



KRAFTSTOFFANLAGE

Allgemeine Beschreibung

Iie Kraltstoffanlage besteht
[Craiwstoffanlage, Forder-
pu :pe mit Vorfilter, Feinfilter
mit Uberstromventil, Einspritz- .
pumpe mit Regler, Einspritz- ]
diisen sowie diverse Rohrlei- :
tungen.

Der Kraftstoff wird von der
Forderpumpe aus dem Kraft-
stoffbehilter durch das Vorfil-
ter aufgesaugt und wird dann §
durch das Feinfilter der Ein-
spritzpumpe zugefiihrt. Die
Einspritzpumpe presst sodann
unter hohem Druck den Kraft-
stoff zu den Einspritzdiisen.

Retoursl von dem Uber-
stromventil und Leckdl von
den Einspritzdiisen wird dem
Kraftstoffbehilter wieder zu-
gefiihrt,

atis

Abb. 28, Kraftstoffanlage
(C.AV.) mit parallel ge-
kuppelten Feinfiltern.

Kiaftstoff

Der fiir den Antrieb des Motors benutzte
Kraftstoff muss eine geeignete Zusammen-
setzung aufweisen und vor allem villig frei von
Fremdkirpern sein. Verwenden Sie daher nur
guten Marken-Diesel-Kraftstoff. Fiir den An-
trieb von Dieselmotoren sind die von dem
Kraftstoffirmen gefiithrten Spezialéle zum An-
trieb schnellaufender Dieselmotore besonders
gut geeignet. Benutzen Sie daher keine Diesel-
kraftstoffe minderer Qualitit, da diese leicht
Storungen an der Einspritzpumpe und den Ein-
spritzdiisen hervorrufen. Vergewissern Sie sich
immer von dem Schwefelgehalt des Kraftstof-
fes, Die Schimierslqualitdt ist hochgradig hier-
von ublidngig, siehe Seite 15.

Die wuf dem Markt befindlichen Kraftstoffe
enthalten im allgemeinen einige Verunreini-
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gungen. Auf Grund von Lagerung innicht sorg-
faltig gereinigten Fissern und Behiltern kon-
nen die Ole ausserdem noch mehr verschmutzt
worden sein.

Im Motor befinden sich 3 Filter, die als Si-
cherheitsfilter vorgesehen sind. Da deren Kapa-
zitit jedoch begrenzt ist, muss der Kraftstoff
vor dem Einfiillen in den Kraftstoffbehslter
einer besonderen Reinigung unterworfen wer-
den. Es ist nidmlich fiir einen storungsfreien
Betrieb absolut notwendig, dass der Kraftstoff,
der die ausserordentlich genau aufeinander ab-
gepassten Einzelteile in der Einspritzpumpe und
den Diisenhaltern passiert, vollkommen frei von
Verunreinigungen ist.

Beim Einfiillen von Kraftstoff ist zu beach-
ten, dass die Behilter, die angewandt werden,



gut gereinigt sind. Der Kraftstoff wird am bes-
ten durch ein sogenanntes Ulax-Filter oder ein
feines Sieb (50 Maschen pro Zoll) mit Tuchein-
satz filtriert.

Der Kraftstoff ist zu filtrieren, bevor er in
den Behiilter gefiillt wird.

Beim Einfiillen von Kraftstoff aus einer Tank-
anlage oder einem Fass, soll der Kraftstoff in
diesen Behiltern zunidchst Moglichkeit gehabt
haben, so lange zu ruhen, dass die Verunrei-
nigungen, die sich in dem Kraftstoff befinden
sich abgesetzt haben konnen. Der Tank oder
das Fass muss daher eine Neigung von 25 mm/
Ifm vom Abzapfhahn haben, sodass sich kein
Schmutz beim Hahn sammeln kann. Wird kein
Tagestank benutzt, sondern der Kraftstoff di-
rekt aus einem grisseren Behilter gefiillt, in
welchem die Verunreinigungen Maglichkeit ha-
ben sich abzusetzen, soll dieser mit sogenann-
tem Schlammsammler versehen sein. Dieser
soll von Zeit zu Zeit, am besten einmal wéchent-
lich, entleert werden.

Kraftstoffempfehlungen

Einheit Forderungen
Mechanische Verun-

reinigungen keine

......

Wasser und Sediment Volumen-% hochstens
0,05

. CET-Anzahl mindestens
45
mindestens
1,8
hochstens
10

mindestens 5° unter der

Ziindwilligkeit

Viskositit bei 4-20°C ¢Nt

Niedrigste Fliess-

temperatur ...... niedrigsten Arbeitstem-
peratur des Kraftstoffes
Destillation
Temperatur fiir
Uberdestillation
von 90 Volumen-7% °C hochstens
360
Kochsalz (Rams-
bottom)
bestimmt bei 10 %
Destillationsrest .. Gewicht-% hochstens
0,2
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Einheit Frr-derungen
Aschengehalt ...... Gewicht-% hochstens
0,1
Schwefelgehalt .... Gewicht-% hochstens1.0
Korrosion ........ — neuiral

Forderpumpe

Die Forderpumpe hat die Aufgabe, den Kraft-
stoff zum Kraftstoffbehdlter zu saugen und
iiber das Feinfilter zu der Einspritzpumpe zu
pumpen, Thre Kapazitit ist so bemessen, dass
die geforderte Kraftstoffmenge den Bedarf der
Einspritzpumpe bedeutend iibersteigt. Der
Uberschuss an Kraftstoff wird an einem Uber-
stromventil vorbei und durch eine Retourlei-
tung zum Kraftstoffbehdlter zuriickgefiihrt.
Hierdurch wird eine laufende Entliiftung der
Kraftstoifanlage erreicht.

Der max. Druck der Férderpumpe ist 1,5 bis
2,5 kg pro em® Der Forderdruck it jedoch
niedriger und soll 0,6 bis 1,0 kg/em* betragen,
was mit Hilfe des in die Anlage inbegriffene
Uberstromventils erreicht wird.

Wenn der Gegendruck in der Kraftstoffan-
lage aus irgend einem Grunde den max. Wert
derselben iiberschreiten sollte, hort die Forder-
pumpe auf zu arbeiten, wodurch unnotige
Drucksteigerungen vermieden werden.

Die Forderpumpe ist auf die Einspritzpumpe
aufgebaut und wird direkt von der Nocken-
welle angetrieben.

Kolbentyp

Das Handpumpen kann hier durch Liisen des
Griffes (1), der in seiner unteren Lage festge-
schraubt ist, erfolgen, und dann wird der Griff
aufwirts gezogen bwz. abwirts gedriickt,

Das Innere der Pumpe erhdlt durcch den
Krafts': ffumlauf geniigende Schmicri g, :nd
daher braucht die Kolbenstange (4) der 71 o |
pumpe nur ab und zu mit einigen roplen Ol
versehen werden.

Max. Saugvermagen ist ca. 1,4 m.



Handgriff
Sperrstift
Fihrung fiir die
Kolbenstange
Kolbenstange
Handpumpen-
gehduse
Kolben fiir die
Handpumpe
Saugventil
Ventilfeder
Verschraubung
Vorfilterhalter
Hohlschraube
Filterdeckel
Filtereinsatz

11 10
Abb. 31.

Ventilgehduse
Ventilkegel
Ventilsitz
Druckkanal
Kolben
Zugstange

S

14.

15.

17.
18.
19.

21.
22.

24.
25.
26,

Befestigungs-
hiigel

Feder fiir Filter-
einsatz
Spannmutter
Schraube
Kolbenfeder
Kolben
Ventilsitz
Pumpengehiuse
Verschraubung
Welle
Stosselrolle
Rollenstossel
Druckstange

Férderpumpe, Membrantyp.

Membrane
Zughebelfedern
Kipphebelwelle
Kipphebel
Kolbenfeder
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Abb. 30. Férderpumpe, Kolbentyp.

Kolben-Membrantyp

Die Handpumpe ist als Hebel ausgeformt und
wirkt durch Nocken direkt auf die Druckblei-
platte der Membrane. Wenn sich der Griff sehr
leicht bewegen lisst, liegen sehr wahrscheinlich
die Nocken der Einspritzpumpe an und halten
die Membrane in heruntergedriickter Lage. Ein
Pumpen mit der Handpumpe ist dann nicht
moglich. Der Motor ist dann entweder von
Hand oder mit dem Anlasser etwas durchzu-
drehen und danach ist die Handpumpe wieder
zu betitigen.

Max. Saugvermogen ist ca. 7 m.

Kraftstoffilter

Vorfilter

Das Feinfilter ist in direktem Anschluss an
der Forderpumpe angebracht und der Einsatz
besteht aus einem feinmaschigen Metallnetz.
Unter normalen Verhiltnissen ist dieses Filter
alle 200 Betriebsstunden zu reinigen. Ist die
Packung fiir den Behiilter hart oder beschédigt
worden, ist sie auszutauschen.



Feinfilter, Allgemeines

Um zu ermoglichen, dass sauberer Kraftstoff
in die Einspritzpumpe eingefiihrt wird, muss
das Filter die Verunreinigungen aus dem Kraft-
stoff ausscheiden. Die mit hochster Genauig-
keit bearbeiteten Laufflichen der Pumpenele-
mente sowie die Lauf- und Sitzflichen der
Druck- und Einspritzventile sind namlich vor
{ibermissiger Abniitzung zu schiitzen, um die-
sen Teilen langstmogliche Lebensdauer zu ge-
ben.

Parallelgeschaltete Feinfilter (Abb. 29)

Die Motoren mit C.A.V.-Dieselausriistung
und BOSCH-Dieselausriistung, spétere Aus-
fithrung, haben zwei parallel geschaltete Fein-
filter, welche Einsitze aus Papier mit einer
Spezial-Imprignierung besitzen.

Abb. 32. Feinfilter, C.AV.
1. Packung 7. Zulaufanschluss
2. Auslaufanschluss 8. Filtergehiuse
3. O-Ring 10, O-Ring
4. Entliftungsschraube 11. Feder
5. Mutter 12. Zentrumschraube

6. Filterdeckel

Filter auswechseln

Wann ein Filtereinsatz ausgewechselt werden
soll, hiingt von dem Forderdruck ab. Wenn der
Forderdruck auf 0,5 kg/cm* gesunken ist, muss
ein Auswechseln vorgenommen werden, wobei
beide Einsitze gleichzeitig auszutauschen sind.
Nach 1200 Betriebsstunden ist normalerweise
ein Austausch der Einsitze erforderlich.

Der Austausch geschieht wie folgt:
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1. Die Filter und die angeschlossenen Leitun-
gen sind von aussen sorgfaltig zu remigen.
Besonders unter den Kanten des Deckels
muss der Schmutz abgewaschen werden,
wonach mit Pressluft trockenzublasen ist.
Dann ist die Ablasschraube zu losen und der
Krafistoff abzulassen.

2. Die Mutter iiber dem Deckel ist zu losen
und der Filterbehilter mit dem Filterein-
satz der beiden Filter abzunehmen.

3. Die Filtereinsatze sind herauszuziehen und
die Schrauben zu entfernen um die Verun-
reinigungen im Boden des Behilters entlee-
ren zu konnen,

Die Behilter sind sorgfiltig zu waschen und
mit Pressluft trockenzublasen.

4. Die jeweilige Packung in dem Deckel ist
herauszunehmen und innen auszuwaschen
und mit Pressluft trockenzublasen.

5. Danach werden die Schrauben in e Be-
hilter wieder eingesetzt und die Filterein-
sitze eingebaut. Dabei sind neue Ticckel-
packungen einzulegen, wonach die ]2 hiilter
montiert und mit der Mutter in den Deckel
festgezogen werden.

6. Die Entliifftungsschrauben sind zu losen und
mit der Handpumpe Kraftstoff in die Filter
zu pumpen. Es ist so lange zu pumpen, bis
der Kraftstoff ohne Beimischung von Luft
durch die Entliiftungsschrauben stromt, wo-
bei diese wieder geschlossen werden.

7. Die Kraftstoffanlage ist It. den Anweisungen
auf Seite 37 "Entliiftung der Kraftstoffan-
lage” zu entliiften.

Forderdruck-Kontrolle

Wenn die Leistung des Motors sinkt, ist an-
zunehmen, dass das Feinfilter verstopft ist und
dann muss der Férderdruck kontrolliert wer-
den.

Wenn die Feder des Uberstrémventils schwach
oder des Ventil undicht ist, wird auch <2 Mo-
tor schwach oder schwer anzulassen.

Der Torderdruck wird durch Anschiiessen
eines I'[znometers an der Entliiftungssciraube
der Einspritzpumpe kontrolliert. Siehe Abb. 35.
Danach wird der Motor angelassen und im
Leerlauf gefahren wobei das Manometer abge-
lesen wird. Der Férderdruck ist normal 0,6 bis
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Abb. 33. Forderdruck-Kontrolle.

1,0 kg/em®. Ist der Forderdruck niedriger als
0,5 kg/em®, wird zuerst untersucht, ob ge-
niigend Kraftstoff im Kraftstoffbehilter vor-
handen ist. Danach kontrolliert man der Reihe
nach Vorfilter, Feinfilter, Uberstromventil und
Forderpumpe,

Uberstromventil

Die Aufgabe des Uberstromventils ist teils
den Druck in der Kraftstoffanlage zu begren-
zen un. teils eine kontinuierliche Entliiftung
derselben zu ermiglichen. Das Ventil ist an
dem oberen Feinfilter angebracht.

Das Uberstromventil besteht aus einer Hiilse
in welcher ein federbelasteter Ventilkegel ge-
gen einen Sitz arbeitet., Sobald der Druck 0,6
kg, 'em* tiibersteigt, wird der Kegel zuriickge-
presst und der Kraftstoff kann vorbeistromen
und zuriick in den Kraftstoffbehilter. Die in
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dem Kraftstoff evtl, vorhandenen Luftblischen
werden gleichzeitig dem Kraftstofftank wieder
zugefiihrt.

Abb. 34. Uberstromuventil,

Kontrolle

Wenn es anzunehmen ist, dass das Uber-
strémventil bei einem zu niedrigen Wert 6ffnet
oder sonst nicht einwandfrei funktioniert, muss
es untersucht werden. Die Untersuchung wird
wie folgt vorgenommen:

1. Mit der Handpumpe ist etwas zu pumpen
und die Entliiftungsschraube des Feinfilters
zu offnen, wobei ein ziemlich kriftiger
Kraftstoffauslauf erfolgen soll.

2. Ein paar Mal mit der Handpumpe pumpen,
wonach man eine halbe bis eine Minute war-
tet bevor die Entliiftungsschraube getffnet
wird. Ist hierbei der ausstromende Kraft-
stoffstrahl schwicher, ist dies auf ein un-
dichtes Ventil zuriickzufiihren, weshalb Fe-
der und Ventilkegel ausgetauscht werden
miissen. Wenn der Ventilsitz beschidigt ist,
muss das ganze Ventil ausgetauscht werden.
Wenn man eine Priifvorrichtung besitzt, wird
das Uberstromventil ausgebaut und gepriift.
Der Offnungsdruck soll hierbei 0,6 bis 1,0
kg/em® betragen.



Einspritzpum pe

Bei den Motoren werden Einspritzpumpen
von Fabrikat C.A.V. oder Bosch verwendet.
Beide Typen konnen an ein und demselben Mo-

18 17

Abb. 35. Einspritzpumpe mit Fliehkraftregler
(D 47).

Entliiftungsschraube
STOPP- und Kaltstart-
regler

Olmesschraube
Leerlaufdiampfung
Verstellhebel (Drehzahl-
regler)
Verstellschraube fiir
Leerlauf
Anschlagschraube fiir
max. Drehzahl
Oliiberlaufschraube
Temperaturwichter
Stoppmagnet

10.

11.
12.
13.
14.
15.

16.
17,
18.
19.

N U R W N

tortyp vorkommen. Die Funktion und die War-
tung ist in der Hauptsache die gleiche fiir beide

Entliiftungsschraube
Druckventilhalter
Typenschild
Schaulochdeckel
Handpumpe
Entliifftungshahn
Entliiftungs- und Olein-
fiilldeckel
Anschlagschraube fiir
max. Drehzahl
Verstellhebel (Drehzahl-
regler)
Anschlagschraube fiir
Stopp- oder Leerlauf
Leerlaufdampfung
Olmesstab
Stoppschalter

Vorfilter

Anschluss vom Kraft-
stoffbehiilter
Forderpumpe
Anschluss an Feinfilter
Oliiberlaufrohr
Befestigungskonsole

0O N O unbdh W N =

Abb. 36. Einspritzpumpe mit Fliehkraftregler
C.A.V. (D 47). '
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Entliftungsschraube

Schaulochdeckel

Handf{érderpumpe

Entliiftungsschraube

Druckrohr

Entliiftungsdeckel

Anschluss fiir Vakuum-

leitung

Olmess-Stab

9. Oliberlaufrohr

10. Anschluss fiir Feinfilter

11. Férderpumpe

12. Anschluss vom Kraftstoff-
hehilter

13. Vorfilter

14. Verstellhebel

15. Kaltstartvorrichtung

Ao e

®

8 9 10 n 12 13 14 15
PENTA 355

Abb. 37. Einspritzpumpe mit Vakuumregler
(Bosch) (D 47).

PENTA
21 20 19 18 17 16 15 561
Abb. 38. Einspritzpumpe mit Fliehkraftregler
(D 96, TD 96 spitere Ausfithrung).
Kltstartvorrichtung 9. Entliifftungsschraube 15. Olmesstab
Entluftungsschraube 10. Entliifftungs- und Oleinfiill- 16. Vorfilter
Druckventilhalter deckel 17. Anschluss vom Kraftstoff-
Entliiftungs- und Oleinfiill- 11. Anschlagschraube fiir max. behilter
deckel Drehzahl 18. Férderpumpe
Tvpenschild 12. Verstellhebel (Drehzahlregler) 19. Anschluss fur Feinfilter
Schuulochdeckel 13. Anschlagschraube fiir STOPP 20. Oliiberlaufrohr
Schuld fir die Einstellung oder Leerlauf 21. Befestigungskonsole

Hindpumpe 14. Leerlaufdampfung
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Abb. 39.

3

R

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.

18.

19.
20.

39 38 37 36 35 34

Abb. 40.
Kaltstartvorrichtung 21.
Stift fiir Fithrungs-
hiilse 22.
Anschlagbolzen
Fithrungshiilse 23.
Regelstange
Schraube 24,
Sicherungsschraube
Sicherungsscheibe 25.
fiir Druckventilhalter 26.
Druckventilhalter 217.
Typenschild 28.
Deckel 29,
Entliiftungsschraube 30.
Anschlagbolzen 3l.
Membrane
Membranfeder 32.
Leerlauffeder
Hiilse 33.
Vakuumrohr- 34.
verschluss 35.
Reglerdeckel 36.
Sperrmutter 37.

10 11 12 13

% 15 16 17 18
5 \

\jj]..

28 27 26 25

VOLVG
11074

Einspritzpumpe mit Vakuumregler, C.A.V, (D 67).

19 20 2y

14.
15.
16.
17.

Kaltstartvorrichtung
Entliftungsschraube
Druckrohr
Rohranschluss von Fein-
filter

Typschild
Oleinlass-Schraube
Entliftungsdeckel
Vakuumleitung
Leerlaufdampfung
Verstellhebel
Rohranschluss vom Vor-
filter

Férderpumpe
Rohranschluss vom Fein-
filter

Hand{érderpumpe
Oliiberlaufrohr
Schaulochdeckel
Kupplung

Einspritzpumpe mit Vakuumregler Bosch (D 96).

Einstellschraube fiir
Leerlauffeder
Reglergehéuse,
dusseres

Schubhebel fiir Ab-
stellen des Motors
Reglergehduse,
inneres

Verschluss
Schutzkappe
Hohlschraube
Vorfilter
Handpumpe
Forderpumpe
Feststellschraube fiir
Deckel

Anschluss fiir Fein-
filter
Oliiberlaufrohr
Olmesstab
Rollenstéssel
Kugellager
Dichtung
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Keil

Mutter
Anschlagbuchse
Sperrmutter

Knopf fiir Kaltstart-
vorrichtung

Stift fiir Kaltstart-
vorrichtung

Stift fir Kaltstart-
vorrichtung

Feder fiir Kaltstart-
vo1 richtung

D+ ckschraube
Fitll-tiick

Voo alfeder
Druckventil
Ventiltrager
‘iegelstange
Druckausgleicher
Sicherungsschraube
{fur Regelstange
Federteller, oberer
Federteller, unterer

55. Verstellschraube fiir
Rollenstossel

56. Verstellschraube fiir
Rollenstossel

57. Stosselrolle

58. Bolzen fiir Stossel-
rolle

59. Nockenwelle

60. Pumpengehiuse

61. Schmierfilz

62. Forderpumpe

63. Packung

64. Sperrmu’'cr fir
Verstellschiraube
65. Feder

66. Regelhilse

67. Zahnsegmernt

68. Pumpenciement
(Kolben und
Zylinder:

69. Sicherungsschraube
fiir das Pumpen-
element

70. Packung
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Abb. 41.

Schmierung |

Die Pumpenelemente werden normalerweise
von dem Kraftstoff geschmiert, und zwar dringt
ein kleiner Teil hiervon in das Nockenwellen-
gehiiuse und mischt sich mit dem Schmiersl.
Uberflilssiges O] lduft durch das Oliiberlauf-
rohr ah.

Der Olstand ist mindestens einmal wiéchent-
lich zu kontrollieren.

Um : uch ein allmiéhliches Austauschen des
Schmiersles in dem Nockenwellengehiduse zu
erhalten, ist zu empfehlen, Schmiersl so reich-
lich aufzufiillen, dass sauberes Schmiersl durch
das Oliiberlaufrohr lduft. Dieses soll auch ge-
schehen, wenn die Pumpe mit einem Olmesstab
ausgeriistet ist.

Bei einer neuen oder neu iiberholten Pumpe
wird reines Schmiercl aufgefiillt. Es ist dasselbe
Schmiersl wie fiir den Motor anzuwenden,

Inspektion

Alle 600 Betriebsstunden sind alle nicht plom-
bierten Entliiftungshauben sowohl an der Pum-
pe als auch an dem Regler auszubauen und zu
reinigen. Sie sollen in Benzin gewaschen und
vor dem Einbau eingetlt werden. Die plombier-
ten Entliiftungshauben dagegen, sind im allge-
meinen nur in Verbindung mit einer Pumpen-
priifung zu reinigen. Nach dem Reinigen sind
die Hauben wieder zu plombieren.
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Zulaufrohr von Feinfilter

Druckrohr

Typenschild

Entliiftungsschraube

Fliehkraitregler

Oleinfiillschraube

Ablauf zum Feinfilter

Stoppregler

Verstellarm (Drehzahl-

regler)

10. Olmesschraube (Bei spiterer
Ausfithrung Olmesstab)

11. Anschluss von Kraftstoff-
behilter

12. Vorfilter

13. Handférderpumpe

14. Oluberlaufrohr

ool BT S o

15. Olmesstab
16. Kupplung
17. Kaltstartvorrichtung
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Einspritzpumpe mit Fliehkraftregler Bosch (TD 96).

Beim Losen der Entliiftungshauben ist im-
mer ein Sechskant-Schliissel zu verwenden,
weil die Hauben sonst leicht beschidigt wer-
den.

Das einwandfreie Funktionieren des Motors
ist im hochsten Grade davon abhiingig, dass die
Einspritzpumpe richtig eingestellt ist. Da die
Betriebsverhiltnisse dusserst verschieden sind,
ist es schwierig einen bestimmten Zeitpunkt
hierfiir anzugeben. In der Regel soll jedoch alle
1200 Betriebsstunden Pumpenkupplung, Vor-
einspritzwinkel, Vollast- und Leerlaufdrehzahl,
Kaltstart, Rauchentwicklung usw. kontrolliert
werden. Jedoch immer nach dem Reinigen der
Diisenhalter,

Weiter ist zu empfehlen, dass die Einspritz-
pumpe alle 2 Jahre oder ca. alle 3600 Betriebs-
stunden auf einem Priifstand kontrolliert wird,
weil man hierdurch die Gewissheit bekommt,
dass siamtliche Zylinder gleichmissig belastet
werden und dass die Druckventile einwandfrei
arbeiten. Diese Massnahme ist sehr wichtig fiir
die Lebensdauer und die Betriebssicherheit des
Motors. Am besten wird diese Kontrolle im Zu-
sammenhang mit Entrussen, Ventile schleifen
efe. vorgenommen.

Einstellungen und Reparaturen an Pumpen-

ausriistungen diirfen nur von erfahrenen Die-
sel-Spezialisten ausgefithrt werden.



Verstellregler Flichkraftregler

Der Fliehkraftregler der drehzahlabhingig
arbeitet, ist auf dem Ende der Nockenwelle
aufgesetzt. Er besteht im wesentlichen sus zwei
federbelasteten Reglergewichten, die in der
neuesten Ausfiilhrung iiber eine verhiltnismis-
sig komplizierte Anordnung von Ubertragungs-

Die Einspritzpumpe ist entweder mit Flieh-
kraftregler oder Unterdruckregler versehen.
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Abb. 42. Bosch-Fliehkraft-Verstellregler RSV (D 47).

1

Siehe auch Abb, 37.

1. Deckel 14. Kreuzkopf
2. Entliftung und 15. Fiihrungsbolzen
Schmierung (Bei 16. Gelenkkupplung
der Schmierung 17. Kurvenplatte
wird das Filter an 18. Zwischenhebel
der 6-Kante ge- 19. Anschlagschraube
lost) (fiir Leerlauf-
3. Gelenkgabel einstellung)
4, Gehiuse 20, Gleitstein
5. Regelstange 21. Stopp-Anschlag
6. Bolzen 22. Verstellhebel
7. Einstellmutter (Drehzahlregler)
8. Scheibe 23. Regelhebel
9. Federn (Kulisse)
10. Nabe 24, Hilse for Stopp-
11. Fliehgewicht vorrichtung
12. Winkelhebel 25. Federgehiuse
13. Olmesstab (an der 26. Feder
spateren Ausfiih- 27. Seilzug
rung Schraube) 28. Haken

teilen aul den Regelhebel einwirken.

1. Reglergehiusc 14. Abstellhebel

2. Reglerdeckel 15. Verstellbolzen

3. Klappoler 16. Fliehgewicht

4. Fiihrungshebel 17. Fithrungsbuchse

5. Spannhebel 18. Nockenwelle der

6. Regelhebel Einspritzpumpe

7. Regelfeder 19. Nabe

8, STOP- oder Leer- 20. Anschlag max.
laufanschlag Drehzahl

9. Leerlauf-Zusatz- 21. Schwenkhchel
feder 22, Wippe

10. Vollast-Anschlag 23. Verstellhebel
(Fordermenge) (Drehzahiregler)

11. Ausgleichscheibe 24. Regelstange

12. Ausgleich- oder 25. Lasche
Leerlauf-Druck~ 26. Startfeder
feder Olmesschraube,

13. Abstellvorrichtung siche Abb_ 37

HE L

Abb. 43. Fliehkraftregler, Bosch (D 96, TD 96).
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Siehe auch Abb. 43.



Der Fliehkraftregler ist so konstruiert, dass
er den ganzen Drehzahlbereich des Motors re-
gelt, um aber die kleinstmdgliche Drehzahlan-
derung fiir die gewiinschte Betriebsdrehzahl zu
erhalten, ganz gleich ob die Belastung des Mo-

" tors erhoht oder herabgesetzt wird, miissen ge-
wisse hestimmte Federkombinationen verwandt
werder..

Die rchtige Federkombination wird montiert
und . e max. Drehzahl in der Fabrik lt, den
Wiinschen des Bestellers eingestellt und die
Einstellschraube wird plombiert. Wenn aus
irgend einem Grund eine hohere Drehzahl,
als die fiir welche der Regler eingestellt wor-
den ist, erwiinscht wird, darf die Plombe nicht
entfernt werden, bevor Vorschriften von AB
VOLVO PENTA erteilt worden sind.

Die Leerlaufdrehzahl ist verstellbar, (siehe
technische Daten, Seite 8).

Schmierung

Der Fliehkraftregler wird durch Schleuder-
schmierung geschmiert und ist daher mit Ol in
Hohe mit der Olstandschraube gefiillt zu hal-
ten, (13, Abb 43, 15, Abb. 38). Der Olstand des
Reglers ist gleichzeitig mit dem der Pumpe zu
iiberpriifen, mindestens einmal wochentlich.
Die (lmesschraube wird dann entfernt und Ol
wird durch den Klappoler an der Oberseite des
Reglers cingefiillt, oder wenn dieser nicht vor-
handon ist, durch die grossere Offnin; fiir die
Inspektionsschraube, bis Ol durch die Offnung
der Olmesschraube lduft. Dasselbe Ol wie fir
den Motor ist zu verwenden. Regelmissiger Ol-
wechsel ist nicht erforderlich, sondern es ge-
niigt, wenn der Regler mit neuem Ol beim
Uberholen versehen wird.

In den Fillen, in denen die Olmesschraube
durch einen Olmesstab (13, Abb. 42), ersetzt
worden ist, ist zu kontrollieren, dass der Ol-
stand zwischen den beiden Markierungen liegt.
Ferner wird empfohlen alle 600 Betriebsstun-
den die Offnung fiir den Olmesstab auszuwin-
den und das Gehéuse mit ein paar cl. Schmiercl
durchzuspiilen. Danach ist der Halter wieder
festzuschrauben und mit Ol nachzufiillen.

Inspeltion

Die Munktion des Reglers ist gleichzeitig mit
einer 'umpeninspektion, d.h. etwa alle 1200
Betric - sstunden zu iiberpriifen.
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Vakuumre gler
(Siehe Abb. 40)

Jede Lage der Drosselklappe des Ansaug-
rohres entspricht einer gewissen Drehzahl des
Motors. Der Regler strebt dann danach, diese
Drehzahl so gleichmissig wie moglich beizu-
behalten.

Die Membrane in dem Vakuumregler, welche
aus speziell behandeltem Leder hergestellt ist,
teilt den Regler in 2 Kammern ab, das Regler-
gehduse und das Membrangehiuse. In dem Reg-
lergehduse ist immer ein Atmospérendruck
vorhanden. Die Lage der Regelstange und da-
mit auch die Einspritzmenge der Pumpe ist
ganz davon abhingig, welches Vakuum die
Drosselklappe in dem Membrangehiuse ergibt.

Bei Leerlaufdrehzahl entstehen in der Dros-
selklappe und dem Regler ziemlich grosse Druck-
unterschiede, welches mit sich fiihrt, dass der
Lauf ungleichmaissig wird. Der Motor pendelt.
Um das Pendeln zu vermeiden, ist der Regler
mit einer Dampfvorrichtung versehen,

Die Drosselklappe ist mit zwei Stellschrau-
ben (T und U) fiir die Einstellung von Leer-
lauf- und max. Drehzahl des Motors versehen.
Die Einstellungen sind bei der Fabrik durch-
gefiihrt worden, und was die Stellschraube fiir
die Vollastzahl (T) anbelangt, ist diese plom-
biert und darf daher nur von einem Diesel-
Spezialisten verstellt werden. Die Plombierung
ist wieder anzubringen.

Abb. 44. Drehzahlregler an der Drossel-
klappe.

T. Verstellbarer Anschlag fiir die Vollastdrehzahl
(plombiert).
'U. Verstellbarer Anschlag fiir die Leerlaufdrehzahl

Schmierung

Wenn der Vakuumregler mit einem Klapp-
oler versehen ist, ist wochentlich mit einigen
Tropfen Ol zu schmieren. Ist dagegen eine Ent-



liiftungshaube montiert, ist eine Schmierung
nicht notwendig, weil dann ein Olnebel durch
einen Kanal von dem Pumpengehduse auf-
dringt und die Membrane hinreichend benésst.

Priifung des Vakuumreglers

Eine undichte Reglermembrane hat zur Folge,
dass sowohl die Leerlauf- wie Vollastdrehzah-
len zu hoch werden. Um zu kontrollieren, ob
Leckage vorliegt, werden die Vakuumleitungen
von der Oberseite des Reglergehiduses gelost.
Vordem ist jedoch sorgfiltig um den Anschluss
zu reinigen,

Die Regelstange und die Membrane ist mit
Hilfe des Stopphebels gegen den Anschlag zu
fithren. Die Offnung ist mit einem Finger ab-
zudichten und der Stopphebel (Abb. 45) los-
zulassen. Wenn die Regelstange dabei in ihrer
Anschlaglage bleibt, ist der Vakuumregler
dicht. Geht dagegen die Stange zuriick, ist der
Regler auszubauen, um die Membrane oder
eine Packung auszutauschen.

Wenn die Membrane dicht ist, kann es vor-
kommen, dass das Vakuumrohr, das die Dros-
selklappe mit dem Regler verbindet, undicht
ist. Dieses wird auf genau dieselbe Weise kon-
trolliert, aber mit geldstem Schraubverschluss
an der Drosselklappe.

221
Abb. 45. Uberpriifen der Dichte der
Membrane.

Kontrolle der Vollast- und Leerlaufdrehzahl

Die Vollast- und Leerlaufdrehzahl muss re-
gelmissig kontrolliert werden und muss dies
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einem erfahrenen Diesel-Fachmann iiberlassen
werden. Die Kontrolle ist gleichzeitig mit der
{ibrigen Inspektion, etwa alle 1200 Betriebs-
stunden durchzufiihren. Eine Kontrolle wird
auch durchgefiihrt, wenn die Einspritzpumpe
fiir Justierung ausgebaut war, wenn die Plom-
bierung -an der Drosselklappe fiir die Vollast-
zahl gebrochen, oder wenn dieses aus irgend
einem anderen Grunde notwendig geworden ist.

Die Kontrolle und die Einstellung soll bei
warmem Motor und gereinigtem Luftreiniger
erfolgen. Die Drehzahlen werden entweder an
dem Husseren Nockenwellenende der Einspritz-
pumpe, oder an der Vorderkante der Kurbel-
welle iiberpriift. Auf diese Weise erhdlt man
gleichzeitig eine Kontrolle, dass der Drehzahl-
messer an der Instrumententafel richtig funk-
tioniert. Es ist zu beachten, dass die Einspritz-
pumpe mit der halben Drehzahl des Motors
rotiert.

Abb. 46, Drehzahlkontrolle,

Nachstellen der Leerlaufdimpfung

Drei verschiedene Dampfvorrichtungen kom-
men Vor.

Alt. 1: Das Diampfventil, welches von dem
Vakuum durch ein extra Rohr von der
Drosselklappe betitigt wird.

Alt. 2: Der Nocken, der von einer Lenkgabel,
die an die Drosselklappe gelcuppelt ist,
gedreht wird.

Alt. 3: Die Dampffeder, welche geger cie Iie-
gelstange der Pumpe in Anschlag liegt.
Dieses Nachstellen erfolgt gleichzeitic mit

der Kontrolle von Vollast- und Leerlaufdreh-
zahl. Sollte jedoch der Motor bei Leerlaufdreh-



zahl trotz des warmen Motors und des sauber-
gemachten Luftreinigers pendeln, kann eine
Feineinstellung wihrend der Motor im Leer-
lauf ist, vorgenommen werden.

Fir Alt. 1: Das Dampfventil, welches unter
dem Reglergehiuse (siche Abb.
45) angebracht ist, ist vorsich-
tig ein- und auszuschrauben. Das
Ventil ist in der Lage zu ver-
riegeln, wo der beste pendelfreie
Leerlauf erreicht wird. Eine vier-
tel Drehung in der jeweiligen
Richtung geniigt normalerweise.
Wihrend des Suchens ist die
Sperrmutter moglichst nahe dem
Gehiuse zu halten, um die Luft-
leckage zu verringern.

Fiir Alt. 2: Die Klemmschraube an dem He-
bel, der sich an der linken Seite
der Regelwelle befindet, ist zu
losen. Die Regelwelle ist an der
hinteren Kante des Motors ange-
bracht und der Hebel ist durch
eine Lenkgabel mit der Leerlauf-
welle der Pumpe verbunden (9,
Abb. 39).

Von der linken Seite gesehen,
wird der Hebel vorsichtig beti-
tigt, sodass sich die Leerlaufwelle
im Uhrzeigersinn dreht, bis ein
pendelfreier Leerlauf erhalten
wird. Die Klemmschraube ist zu
verriegeln.

Fiir Alt. 3: Die Schraube an der Hinterkante
des Reglergehduses (21, Abb. 40)
ist zu drehen. Dabei ist die Mutter
zu losen und die Schraube vor-
sichtig nach innen und dann nach
aussen zu drehen, bis ein pendel-
freier Leerlauf erreicht wird. Da-

nach ist die Mutter anzuziehen.

Das Nachstellen darf niemals iibertrieben
werden. Dann kann néamlich passieren, dass die
Vollast- und Leerlaufdrehzahl gedndert wird.
Sollte dieses jedoch vorkommen, ist ein er-
fahrener Dieselfachmann zu Rate zu ziehen,
um eine vollstindige Kontrolle und Einstellung
durchzufiithren.

Wenn der Motor immernoch pendeln sollte,
konnte die Ursache auf Folgendes zuriickzu-
fiithren sein:
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Wasser in dem Kraftstoff.

Luft in der Kraftstoffanlage.
Verstopfte Kraftstoffilter.
Ungleichmaissige Kraftstofforderung.
Falsche Einspritzdiisen.

Falscher Regler.

Falsche Einspritzpumpe.

Kaltstartvorrichtung

Bei kaltem Wetter wird das Anlassen des
Motors erleichtert, wenn die Einspritzpumpe
die Moglichkeit hat eine Mehrmenge von Kraft-|
stoff einzuspritzen. Machen Sie es sich zur Ge-
wohnheit bei Kaltstart immer den Drehzahl-
regler auf Vollast einzustellen.

Bei der C.A.V. Einspritzpumpe kommt es oft
vor, dass die Kaltstartvorrichtung mit der Welle
des Stoppreglers zusammengekuppelt ist, Die-
ser wird eingeschaltet wenn die Welle nach
aussen lt. Pfeilmarkierung bei Abb. 47 gezogen
wird.

Abb. 47. Einshalten der Kaltstartvorrichtung,

C.AV. (D47).

Das am meisten vorkommende System bei
den BOSCH Einspritzpumpen, jedoch auch bei
C.A.V. vorzufinden, ist, dass man die Kalt-
startvorrichtung durch Driicken auf den Kalt-
startdruckknopf, der an der Vorderseite der
Pumpe angebracht ist, einschaltet (1, Abb. 38,
39, 40). Bei der BOSCH Einspritzpumpe mit
Fliehkraftregler fiir D47 wird die Kaltstart-
vorrichtung automatisch eingeschaltet, wenn
der Drehzahlregler auf Vollast gefithrt wird.
Wenn der Motor angesprungen ist, wird in
samtlichen Fillen die Kaltstartvorrichtung au-
tomatisch abgeschaltet.

Es ist absolut verboten die Kaltstartvorrich-
tung so zu blockieren, dass sie unmer einge-
schaltet ist. Dem Motor wird dann stindig eine
zu grosse Kraftstoffmenge zugefiihrt, wodurch
Schaden entstehen kan, ohne dass man eine
merkbare Leistungserhéhung erhdlt.



Stoppregler

Der Stopphebel ist an dem Regler angebracht.
Durch eine Betitigung des Stopphebels in seine
dusserste Lage, zieht die Regelstange die Pum-
penkolben in ihre Nullstellung und der Motor
erhilt keinen Kraftstoff. Der Stopphebel ist in
seiner &dussersten Lage festzuhalten, bis der
Motor ganz ausgeschaltet ist. Der Hebel ist erst
beim Anlassen des Motors wieder hineinzu-
driicken.

Diisenhalter

Abb. 48. Diisenhalter, BOSCH.

1. Leckolanschluss 11. Druckrohrstutzen
2. Schraube 12. Uberwurfmutter
3. Dichtscheiben 13. Druckrohr

4. Gegenmutter 14. Stabfilter

5. Einstellschraube 15. Druckbolzen

6. Schraubverschluss 16. Diisenkdrper

7. Federhalter 17. Diisenmutter

8. Fiihrungshiilse, obere 18. Diise

9. Feder 19. Disennadel

10. Fiihrungshiilse, 20. Fiihrungstift

untere
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Die Einspritzdiise hat die Aufgabe, den von
der Einspritzpumpe geférderten Kraftstoff un-
ter feinster Zerstdubung bei gleichmissiger
Verteilung in den Zylinder zu spritzen. Damit
die Feinverteilung besonders effekti werden
soll, erfolgt das Einspritzen unter seir hohem
Druck.

Die Bewegung der Diisennadel wird von dem
Kraftstoffdruck und einer Feder geregelt.
Durch den in der Druckkammer auf die Druck-
schulter der Diisennadel wirkenden Druck wird
diese von ihrem Sitz abgehoben und der Kraft-
stoff durch die Spritzéffnung in den Verdich-
tungsraum eingespritzt.

Die Diisenhalter haben Mehrlochdiisen und
zwar mit 4 Lochern. Wenn die Nadel von ihrem
Sitz abgehoben wird, werden 4 sorgfiltig kali-
brierte Spritzlscher in der Diise freigemacht.
Der Diisen-Offnungsdruck liegt bei diesem Dii-
sen zwischen 130 bis 140 kg/cm?, jedoch alle so
dhnlich wie méglich innerhalb dieser Werte.

Der entlang der Diisennadel durchleckende
Kraftsioff, der fiir ihre Schmierung wichtig ist,
‘rch die am Leckdlanschluss angeschlos-
sene Leckolleitung zum Kraftstoffbehilter zu-
riickgeleitet,

Um cine gute Kiihlung der Diisenhalter zu
erreichen, sind die Halter in besond: ren Kup-
ferhiilsen eingebaut, welche von dem Kiihl-
wasser direkt umspiilt werden.

s 9
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Inspektion

In den #Husserst feinen Ldchern in dem Dii-
senhalter, durch welche der Kraftstoff in den
Verdichtungsraum eingespritzt wird, kann sich
manchmal Koksansatz bilden. Es ist daher zu
empfehlen, einen Diisenhalter als Reserve zu
haben. Wenn der Motor ungleichmissig lduft,
und Einspritzfehler verddchtig werden ist ziem-
lich leicht zu konstatieren, welcher Diisenhal-
ter nicht einwandfrei funktioniert und zwar
durch ein sukzessives Losen der Muttern fiir
die Druckrohrschraubverschliisse an der Ein-
spritzpumpe. Der jeweilige Diisenhalter wird
dann ausser Betrieb gesetzt. Nachdem man ent-
deckt hat 1im welchen Diisenhalier »s sich han-
delt, wird dieser gegen den Ersa . liiscnhalier
ausgetauscht und der Fehlerhafte wird eincor
Werkstatt ibergeben zur Uberholung. Das Aus-
tauschen muss mit peinlichster Sauberkeit aus-
gefiithrt werden.



Die Diisenhalter miissen regelmadssig gerei-
nigt und nachgestellt werden in einer Diesel-
werkstatt. Wir empfehlen eine Betriebszeit von
ca. 600 Stunden zwischen den Uberholungen.
Es hingt jedoch von dem Kraftstoff und den
Betrichsverhiltnissen in den einzelnen Fillen
ab und die Erfahrung muss daher herausstel-
len, in welchen Zeitabstinden das Uberholen
erfolgen muss. Fehlerhafte Diisenhalter erge-
ben eine unvollstindige Kraftstoffverbrennung
und der Motor wird beschidigt. Warten Sie da-
her nicht zu lange zwischen den Uberholungen!

Ausbau

1. Der Diisenhalter ist sorgfidltig zu reinigen
und auch der Schmutz von den Druckrohren
und die Zylinderdeckel in der Ndhe des Dii-
senhalters sind von Schmutz zu befreien.

2. Das Druckrohr ist von dem Diisenhalter zu
losen und mit einer Schutzkappe zu verse-
hen. Danach ist die¢ Leckélleitung zu losen.

3. Die Muttern, welche den Diisenhalter an
dem Zylinderdeckel halten, sind zu losen.
Der Diisenhalter ist hochzuheben.

4, Um zu vermeiden, dass die Dichtungshiilse
bein: Ausbau beschidigt oder gelost wird,
muss der Diisenhalter sehr vorsichtig abge-
hoben werden.

Hierfiir ist ein Spezialwerkzeug zu benutzen.
Um zu verhindern, dass kein Kiihlwasser in
den Moutor dringt, wenn sich die Hilse trotz-
dem lésen sollte, empfehlen wir etwas von dem
Kiihlw:eser vor dem Ausbau des Diisenhalters
abzulassen.

Einbau

1. Geben Sie dem Motor mit dem Anlasser ein
paar Umdrehungen, sodass die Kupierhiilse
(1, Abb. 49) saubergeblasen wird. Der Stopp-
hebel muss herausgezogen bleiben. Es ist zu
kontrollieren, dass die Anliegefliche gegen
den Diisenhalter im Boden der Kupferhiilse
vollig sauber und unbeschadigt ist.

s

Der Diisenhalter ist anzubringen und fest-
zuziehen. Séamtliche Muttern sind vorsichtig
und gleichmassig anzuziehen. Wenn die Mut-
tern ungleichmissig angezogen werden, kann
es vorkommen, dass die Diisennadel nicht
einwandfrei arbeiten kann, Das Anzeihmo-
ment der Muttern ist 2,3 bis 3,0 mkg (17 bis
22 ftlb.).
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1

Abb. 49. Diisenhalter eingebaut.

3. Die Leckolleitung ist anzuschliessen. Be-
schiadigte Dichtungen sind auszutauschen.

4, Nun ist das Druckrohr anzuschliessen. Es
ist genau darauf zu achten, dass der Kegel
richtig angebracht wird. Siehe Abb. 50.
Wenn der Kegel schief angezogen wird,
wird das Druckrohr nach einer Zeit kaputt-
gehen und zwar auf Grund der Spannungen,
die bei einem solchen Anziehen entstehen.

Druckrohr

Austausch des Druckrohres

Ein undichtes oder beschiddigtes Druckrohr
muss gegen ein neues Rohr ausgewechselt wer-
den. Eine Reparatur durch Schweissen darf
nicht vorkommen, weil dann die Gliihspéne,
welche sich nach dem Abkiihlen bilden nach
und nach abfallen und in den Diisenhalter ge-
presst werden, welcher dann zerstort wird.

Bevor ein neues Druckrohr eingebaut wer-
den soll, muss es mit Dieseldl durchgespiilt
werden.
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Richtig eingebaut
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Falsch eingebaut
Anliegefldchen
(b) nicht parallel

Abb. 50.

Die Kegel an den Rohrenden miissen genau
mit den Anschliissen der Einspritzpumpe und
Diisenhalter eingepasst werden. Die Muttern
sollen von Hand angezogen werden konnen und
nur das letzte Festdrehen geschieht mit einem
festen Schliissel. Wenn die Rohre nicht genau
eingepasst werden, entstehen Spannungen in
den Rohren beim Festziehen, und dieses kann
dazu beitragen, dass sie nach einer Zeit platzen.

Zuerst ist der Schraubverschluss an der Ein-
spritzpumpe und danach am Diisenhalter anzu-
ziehen.

Vergessen Sie nicht die Klemmen anzubrin-
gen, sonst wird die Lebensdauer der Druck-
rohre erheblich abgekiirzt!
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Entliftung der Kraftstoﬂanlagc

Wenn der Motor wahrend einer ldngeren Zeit
nicht in Betrieb war, oder nach ecinem evtl
Nachstellen der Kraftstoffanlage, muss diese
sorgfiltig entliiftet werden, bevor der Motor
wieder angelassen wird, Das Feinfilter wird
zuerst entliiftet, danach die Einspritzpumpe.

1. Die beiden Entliiftungsschrauben am Dek-
kel der jeweiligen Filtergehduse sind zu 6ff-
nen.

2. Mit Hilfe der Handférderpumpe ist zu pum-
pen bis der Kraftstoff frei von Luftblaschen
herauslduft und danach sind die Entliif-
tungsschrauben zu schliessen.

3. Die Entliiftungsschraube an der Einspritz-
pumpe ist zu 16sen und dann mit der Hand-
forderpumpe zu pumpen bis Kraftstoff frei
von Luftbldschen herausstromt. Danach ist
die Entliiftungsschraube zu schliessen.

4. Das Handpumpen eine Weile fortsetzen um
einen festen Forderdruck zu erreichen,

5. Wenn erforderlich, die Druckrohre an den
Diisenhaltern losen und den Motor mit dem
Anlasser durchdrehen bis luftfreier Kraft-
stoff herausstromt. Danach sind die Muttern
festzuziehen.



KUHLANLAGE

Allgemeines

Der Motor ist wassergekiihlt. Die Zirkulation
.des Kiihlwassers erfolgt mit Hilfe einer Pumpe,
die an der Stirnseite des Motors angebracht ist.
Die P - pe saugt die Kiihlfliissigkeit von dem
unteren Teil des Kiihlers an und presst sie in
den Zylinderblock. Dabei wird zuerst die Zy-
linderlaufbuchse und dann die Zylinderképfe
gekiihlt. Die erhitzte Kiihlfliissigkeit wird dann
zum oberen Teil des Kiihlers gefiihrt, wobei sie
Thermostate passiert. In dem Kiihler passiert
die Kiihlfliissigkeit nach unten ein Rohrsystem,
wobei sie von der Luft abgekiihlt wird.

Solange die Kiihlfliissigkeit kalt ist, ist der
Thermostat geschlossen. Die Kiihlfliissigkeit
passiert statt dessen durch eine Seitenleitung
direkt zuriick zu der Saugseite der Pumpe.
Dieses bedeutet, dass der Motor schnell seine
normale Arbeitstemperatur erreicht, und gleich-
zeitig wird verhindert, dass die Motortempera-
tur bei kaltem Wetter zu niedrig wird.

Kihlflissigkeit

Es soll immer sauberes Wasser, vorzugsweise
Regenvrasser, verwendet werden. Fiillen Sie
niem: |5 kaltes Wasser auf einen heissen Motor,
es sei ¢.nn er lauft — der grosse Temperatur-
unter ¢iied kann Rissbildungen verur:zachen.

38

Fiillmenge Kiihlflissigkeit

5 7 (S N S ca. 21 Liter
3 15 1 1 ca. 22 Liter
D96 ... ca. 30 Liter
d 1 1 T S o Ry e ca. 30 Liter

Um zu verhindern, das Kiihlwasser wahrend
der kalten Jahreszeit ablassen zu miissen, ist es
zweckmaissig, das Kiihlwasser mit einem geeig-
neten Frostschutzmittel zu vermischen. Meis-
tens wird Athylen-Glykol mit zugesetztem Kor-
rosionsschutz hierzu verwendet. Der Gehaltdes
Athylen-Glykols braucht nicht 60 % zu iiber-
schreiten, da diese Mischung hochste Gefrier-
punktsenkung ergibt.

Aus der nachstehenden Tabelle gehen die
Gefrierpunkte und spezifischen Gewichte fiir
Mischungen Wasesr und Athylen-Glykol her-
vor.

Gefrierpunkt C°  Spez. Gewicht Volumen-9% Glykol
— 4 1,012 10
— 9 1,027 20
—13 1,042 30
— 22 1,055 40
— 38 1,068 50
— 56

1,076 60

Abb. 51.

Kiihlanlage.

2350



Bevor die Frostschutzfliissigkeit aufgefiillt
wird, sind folgende Massnahmen vorzunehmen:
(Siehe auch unten).

1. Die Kiihlanlage .ist mit reinem Wasser
griindlich zu spiilen.

2. Alle Schldauche und Verbindungen nachse-
hen und evtl, undichte Stellen beseitigen.

3. Zylinderkopfmuttern nachziehen. Kontrol-
lieren, dass die Packungen an Thermostat-
gehduse und Kiihlwasserpumpe dicht sind.

4. Kontrollieren, dass die Thermostate funktio-
nieren.

Nach Ablassen der Kiihlfliissigkeit im Friih-
jahr ist die Kiihlanlage sorgfiltig zu spiilen.
Dieselbe Khlifliissigkeit ist niemals mehr als
wihrend einer Winterperiode zu verwenden.

Ablassen der Kiihlflussigkeit

Nach Warmlaufen des Motors ist die Ver-
schlusskappe abzuschrauben und falls eine Ent-
liiftungsschraube "am Thermostatgehduse vor-
handen ist, diese zu l6sen. Danach werden fol-
gende Ablasshahnen getffnet:

1. Der Hahn an der linken Seite des Motor-
blocks,

2. Der Hahn am Unterteil des Kiihlers.

Thermostat

Der Thermostat hat die wichtige Aufgabe,
die Zeitspanne des Warmlaufens bis zum Er-
reichen normaler Betriebstemperatur zu ver-
kiirzen. Wenn er schadhaft ist, ldsst er sich
nicht feparieren, sondern muss gegen einen
neuen Thermostat ausgewechselt werden.
~ Zylinderverschleiss und Korrosion treten be-
sonders leicht bei kaltem Motor auf. Der Ther-
mostat dient zum Absperren des Wasserdurch-
tritts vom Motor zum Kiihler, und somit der
Begrenzung des Wasserumlaufs auf den Motor.
Hierdurch wird dieser rasch auf Betriebstem-
peratur gebracht, und der Zylinderverschleiss
auf ein Minimum begrenzt. Im Inneren des Mo-
tors kann das Wasser durch eine Nebenleitung
fliessen, damit gleichméissige Warme ohne Uber-
hitzung gewihrleistet wird.

Falls sich vermuten lisst, dass sich der Ther-
mostat in offener Stellung festgesetzt hat, oder
eine Undichtigkeit entstanden ist, muss er aus-
gebaut und gepriift werden. Den Thermostat
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Abb. 52. Priifung des Thermostaten,

an eine Schnur binden und in einem Topf mit
Wasser und einem Thermometer aufhédngen,
Abb. 52. Achtgeben, dass das Thermometer
nicht auf dem Boden des Topfes steht.

Das Wasser erwarmen, und den Thermome-

“terstand ablesen, wenn sich der Thermostat zu

offnen beginnt. Die Offnungstemperatur soll
zwischen 72° und 75° C liegen. Temperatur stei-
gern, bis der Thermostat viillig. geoffnet ist, was
bei 85° C erfolgen soll. Wenn die Arbeitsweise
des Thermostaten nicht hiermit iibereinstimmt,
muss er ausgewechselt werden.

Der Thermostat ist von Balgentyp und "aus-
gleichend”, d.h. er 6ffnet nicht fiir den Druck
der Wasserpumpe. Der Thermostat ist in einem
besonderen Gehiuse montiert, das am vorderen
Oberteil des Motors angebracht ist. Beim D 96
und TD 96 sind zwei Thermostate eingebaut.

Zur Beachtung!

Das Kiihlwasserthermometer ist kein Prizi-
sionsthermometer, weshalb wenige Abweichun-
gen desselben erlaubt sind und diese Abwei-
chungen es nicht notwendig machen das Ther-
mometer oder den Thermostat guszu-rechsecln.
Die Temperatur ist nur eine Kontroile dafiir,
dass der Thermostat funktioniert, und gleich-
zeitig bekommt man die Kontrolle, dass der
Motor nicht iiberhitzt wird.



Kiithlwasserpumpe

Den Umlauf der Kiihlfliissigkeit erfolgt durch
eine kriftige Wasserpumpe, welche an der Vor-
derseite des Motors angebracht ist und von der
Kurbelwelle durch Keilriemen betr chen wird.

Schmierung

Beim Schmieren ist temperatur’cstindiges
was orfestes Kugellagerfett zu verwenden. Alle
200 Betriebsstunden ist mit einer Fettspritze
abzuschmieren, jedoch nicht zu viel. 4 bis 5
Pumpenhube sind gentigend.

Reinigen der Kiihlanlage

Die Kiihlanlage muss in sauberem Zustand
sein, damit sie wirkungsvoll arbeiten kann. Alle
Kanile in Motor und Kiihler miissen frei von
Absonderungen und Schmutzablagerungen sein,
welche von den im gewohnlichen Leitungswas-
ser enthaltenen Salzen gebildet werden.

Zur Reinhaltung der Kiihlanlage und somit
auch zur Vorbeugung gegen ein Kochen des
Kiihlwassers, .sollten Sie nur reines Wasser be-
nutzen, dem etwas Rostschutzmittel hinzuge-
setzt ist, am besten ist Regenwasser. (Verge-
‘wissern Sie sich immer, dass das benutzte Rost-
schutzmittel auch nicht Aluminiumlegierungen
beschidigt. Diese Teile kommen nidmlich manch-
mal in einer Kiihlanlage vor).

Versuchen Sie, das saubere Wasser im Motor
wiilirend einer lingeren Zeit zu behalten. Ein
Auswechseln sollte nur zweimal jihrlich vor-
genommen werden. Gleichzeitig ist das Kiihl-
system it sauberem Wasser oder einer geeig-
neten Sodalosung auszuspiilen oder mit einem
Dampfdruck von ca. 1 kg/em® zu reinigen.

Ein Durchspiilen mit Sodalosung ist vorzu-
nehmen, wenn zu vermuten ist, dass sich Riick-
stinde in den Leitungen der Kiihlanlage fest-
gesetzt haben. Dabei wird 1 kg gewohnliches
Soda in ca. 20—25 Liter kochendem Wasser
aufgelost. Die Kiihlanlage wird entleert und die
Sodalauge wird aufgefiillt. Man ldsst danach
den Motor (am liebsten ohne Thermostat) so-
lange laufen, bis die Kiihlfliissigkeit kocht. Die
Sodalauge ist bei dieser Temperatur in ca. 20
Vinuten zu halten, wonach sie wieder abge-
lussen wird und das Kiihlsystem wird mit rei-
nem Wasser durchgespiilt. Das Kochen soll bei
abgeschraubter Kiihlerverschlusskappe erfol-
gen.

Wenn die gewthnliche Kiihlfliissigkeit zum
Kochen neigt, kann man vermuten, dass die
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Kiihlanlage, wie oben beschrieben, verstopftist.

Da der Fehler jedoch auch andere Griinde ha-

ben kann, muss zuerst die Ursache festgestellt

werden.

Untersuchen Sie zuerst:

dass geniigend Kiihlwasser vorhanden ist,

dass die Keilriemen nicht gleiten,

dass die Thermostate fehlerfrei sind,

dass Schliuche und evtl. Hahnen einwandfrei
sind,

dass die Frischluftzufuhr geniigend ist.

Keilriemen

Die Keilriemen konnen auf Grund von Ver-
schleiss oder weil sie mit Fett oder Schmiersl
behaftet worden sind anfangen zu gleiten und
daher ein Kochen verursachen.

Die rutschenden Keilriemen werden nachge-
spannt durch Liosen der Schrauben 1 und 2 und
die Lichtmaschine oder der Riemenspanner
wird nach aussen gezogen. Siehe Abb. 53. Bei
einer richtigen Spannung soll der Riemen etwa
5 bis 10 mm zwischen den Rédern eingedriickt
werden konnen.

Zur Beachtung!

Vermeiden Sie eine zu straffe Spannung. Die
meisten Keilriemen reissen nidmlich gerade aus
diesem Grunde ab.

Abb. 53. Nachspannen der Keilriemen.

Riemenspanner

In den Fillen in denen Riemenspanner ver-
wandt wird, ist dieser alle 50 Betriebsstunden
mit Kugellagerfett zu schmieren, wenn der Rie-
menspanner mit Schmiermittel versehen ist.
Andernfalls kann der Riemenspanner ausge-
tauscht werden und das gekapselte Kugellager-
gehiuse wird gereinigt und mit neuem Kugel-
lagerfett einmal jéhrlich oder etwa alle 1200
Betriebsstunden eingefettet.



LUFTFILTER

Das Luftfilter hat die Aufgabe, den in der
angesaugten Luft enthaltenen Staub auszu-
scheiden bzw, zu binden. Normalerweise muss
das Luftfilter alle 100 Betriebsstunden gesdu-
bert werden, bei besonders staubigem Betriebs-
verhiltnis jedoch auch haufiger,

Eine geeignete Methode fiir eine laufende
Kontrolle iiber das einwandfreie Arbeiten des
Luftfilters ist, wenn man ein Vakuummeter am
Ansaugrohr gleich hinter dem Luftfilter an-
schliesst,

Wenn die nachstehende Werte iiberschritten
werden, ist das Luftfilter sofort zu reinigen:

D47, D67, D 96
TD 96

max. 500 mm WS
max. 350 mm WS

Eine regelmissige Reinigung des Luftfilters
ist von grosster Bedeutung beim Pflegen von
Diesel-Motoren. Ein verstopftes Luftfilter be-
wirkt nimlich, dass das Vakuum im Ansaug-
rohr erhoht wird. Dies hat zur Folge, dass der
Vakuumregler der Einspritzpumpe bei zu nie-
drigen Drehzahlen anfingt zu drosseln. Dieses
gilt nicht fiir Einspritzpumpen, welche mit
Fliehkraftregler versehen sind. Das Zeichen
eines verstopften Luftfilters bei diesen sind rau-
chige Abgase.

"AC”

Der Luftreiniger (Abb. 54) ist vom Typ Ol-
badluftfilter und ist am Drosselgehiuse mon-
tiert.

Das Luftfilter besteht aus einem Behdlter,
welcher zum Teil mit Ol und dariiber mit Kup-
ferwolle gefiillt ist. Von oben wird das Filter
durch einen Deckel geschiitzt, welcher durch
eine Fliigelmutter befestigt ist.

Abb. 54. Olbadluftfilter "AC”,
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Die Luft wird an den Seiten angesiugt und
durch das Olbad, von wo die Luft dann durch
Olbadfilter angesaugt wird, um dem Ansaug-
rohr zugefiithrt zu werden.

Durch die Kombination Olbad/Kupferfilter
wird die Luft effektiv von Staub und anderen
Verunreinigungen befreit.

Reinigen

Zuerst wird das ganze Filter ausgebaut, wo-
nach die Fliigelmutter geldst, der Deckel ent-
fernt und der Filtereinsatz herausgenommen
wird. Danach ist das Ol abzulassen und mit
Diesels] zu spiilen um die Verunreinigungen zu
entfernen, Das Filter ist wiederholt in Dieselol
zu waschen, wonach es abtropfeln muss. Fiillen
Sie nachher Schmiersl, von derselben Qualitit,
welches im Motor verwendet wird bis zur Ol-
standmarke "Level” auf.

“"Mann & Hummel”, Tvp LO

Der Luftreiniger (Abb. 55) ist vom Typ Ol-
badluftfilter und an der rechten Seite des Mo-
tors angebracht.

Er ist aus Blech hergestellt und besteht aus
einem Unterteil (4) mit Lufteinlass, einem
Oberteil (2) mit Rohr fiir Auslass und Filter-
einsatz (5).

Der Unterteil dient als Olbehélter, Zwischen
Ober- und Unterteil, welche durch eine Anzahl

Abb. 55.

Olbadluftfilter "Mann & 7
Typ LO.

el

1, Dichtring 4.
2. Oberteil
3. Klemme

Unterteil
5. Filtereinsatz
6. Olstand



Klemmen festgehalten werden, ist ein Dichtring
angebracht (1). Der Einsatz besteht aus einem
Blechzylinder mit Drahtfilter (5). Unten am
Einsatz befindet sich ein Blechkonus als Olfang-
blech.

Die Luft wird dem Filter durch einen netz-
versehenen Einlass zugefithrt, Durch den Un-
terteil des Luftfilters stromt die Luft abwiarts
vegen den Blechkonus am Boden des Luftfil-
ters. Danach wird die Luft durch das Filter in
den Auslasskanal und zum Motor geleitet.

Wenn der Luftstrom im Boden des Luftfil-
ters schnell die Richtung #ndert, werden sofort
grobere Verunreinigungen abgescheidet und
vom Ol gebunden. Die feineren Schmutzkorper
setzen sich in dem feuchten Filter fest, und die
Ansaugluft wird auf diese Weise effektiv ge-
reinigt. Ein kleiner Teil des Oles wird durch
den Luftstrom dem Filter zugefiihrt, weshalb
der Olstand, wenn der Motor in Betrieb ist,
etwas niedriger liegen wird als der, zu welchem
das Ol nach dem Reinigen gefiillt wird.

Reinigen

i e T
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Abb. 56. Luftfilter auseinandergenommen.

1. Oberteil 4. Klemme
2. Filtereinsatz 5. Unterteil
3. Olstand

1. Luftfilter losen und abheben. Oberteil (1,
Abb. 58) und Einsatz (2) abnehmen, wo-
nach das Ol abgelassen wird.

2, Der Einsatz, der Filterbehilter und der
Oberteil sind mit Benzin oder Petroleum zu

reinigen, wonach die Teile abtropfeln miis-
sen.

3. Dasselbe Ol, welches im Motor verwendet
wird, ist aufzufiillen. Es ist so viel Ol aufzu-
fiillen, bis der rote Olstandring gerade be-
deckt ist.

4. Dann ist zu iiberpriifen, dass die Dichtung
einwandfrei ist, wonach das Luftfilter wie-
der eingebaut werden kann.

Das Luftfilter darf niemals nachtréglich mit
01 gefiillt werden, sondern das alte Ol wird im-
mer zuerst abgelassen und das Luftfilter gerei-
nigt. Der Olstand kann niedrig erscheinen gleich
nach Aussetzen des Motors. Dieses beruht dar-
auf, dass sich ein Teil des Oles im Filterinsatz
befindet. Wenn Ol nachgefiillt wird, wird der
Olstand zu hoch, wodurch verschmutztes Ol in
den Motor hineingesaugt werden kann.

”Mann & Hummel”, Typ LOZ

Der Luftreiniger (Abb. 57) besteht aus zwei
Hauptteilen: Zyklonenscheider (A) und Olbad-
luftfilter (B).

Abb. 57. Luftfilter, ”Mann & Hummel”,
Typ LOZ.

Die Luft passiert zuerst den Zyklonenschei-
der und wird dadurch in Umlauf gebracht, so-
dass die groberen Fremdkorper durchdie Flieh-
kraft abgesondert und in dem Plastikbehilter
(3) aufgesammelt werden. Sobald der Plastik-
behalter bis zur Hilfte gefiillt ist, muss er ent-



leert werden. Gleichzeitig werden Haube (1)
und Kanile (2) gereinigt. Hierzu ist ein feiner
Metalldraht zu verwenden, und gleichzeitig wird
am Luftfilter leicht geklopft. Beim Zusammen-
setzen ist der Plastikbehilter luftdicht anzu-
schliessen.

Von dem Zyklonenscheider strémt die Luft
mit den feineren Fremdkorpern weiter in das
Olbadfilter.

Der Olbehidlter (5) ist regelmissig heraus-
zunehmen, und zwar im Sommer oder unter
speziell staubigen Betriebsverhiltnissen tig-
lich, wobei das Ol kontrolliert wird, sodass es
nicht verschlammt ist. Die Kontrolle ist 20 Mi-
nuten nach dem Aussetzen des Motors und nie-
mals wiahrend der Motor lduft vorzunehmen,

Olwechsel soll vorgenommen werden, wenn
das Ol die obere Strichmarke (Hochststand) er-
reicht hat oder wenn es verschlammt oder dick-

43

fliissig geworden ist. Das alte Ol kann nicht
mehr benutzt werden und der Behiilier ist zu
reinigen, Dasselbe Ol das fiir den Motor ver-
wendet wird, ist bis zu der Marke "Normal”
aufzufiillen.

Die in dem Reiniger befindlichen Filter (4)
werden sorgfiltig in Dieselol gewachsen. Zum
Waschen darf absolut nicht Benzin, Wasser
oder Waschmittel, welche aufgewdrmt oder
Sduren enthalten, verwendet werden. Das Wa-
schen erfolgt durch Tauchen der Filter in das
Dieselol. Somit muss der ganze Reiniger aus-
gebaut werden. Das Waschen erfolgt im allge-
meinen gleichzeitig mit dem Olwechsel.

Beim Zusammenbau des Reinigers muss be-
achtet werden, dass sdmtliche Anliegeflichen
und Gummidichtungen absolut sauber sind und
dass sie absolut dicht schliessen.



ELEKTRISCHE ANLAGE

Zu der elektrischen Anlage gehoren Batterie,
Lichtmaschine, Reglerschalter und Anlasser.
Siamtliche Motortypen arbeiten mit einer Nenn-
spannung von 24 Volt. Mit jedem Motor folgt
bei ver Lieferung ein spezielles Schaltschema.

Batterie (Bleibatterie)

Der grosste Stromverbraucher der Batterie
ist der Anlasser. Beim Anlasen ist daher der
Startknopf nicht linger als jeweils 5—10 Se-
kunden eingedriickt zu halten. Sollte der Mo-
tor nicht sofort anspringen und ein wiederhol-
ter Anlassversuch notwendig sein, ist eine Pau-
se zwischen den Startversuchen einzulegen,
damit die Batterie die Moglichkeit hat, sich
wihrend ein paar Sekunden zu erholen. Grosse
oder lang anhaltende Belastung verkiirzt nam-
lich die Lebensdauer der Batterie erheblich.

Kontrollieren Sie mindestens alle 2 Wochen
einmal nach ob .der S#urespiegel noch etwa
5—10 mm iiber den Zellenplatten liegt. Bei
Fliissigkeitsverlust durch Verdunstung, ist des-
tilliertes Wasser nachzufiillen.

Der Aufladezustand der Batterie wird mit
Hilfe eines Siurepriifers (Hydrometer) ge-
priift, welcher das spezifische Gewicht der Sau-
re ao-eigt. Dieses soll bei voll aufgeladener

1230
1275
1283

Abb. 58.

Messen von Gewicht und Stand
der Batteriesdure.
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Batterie 1.275—1.285 bei -+420° C betragen.
Wenn das spezifische Gewicht der Saure auf
1.230 gesunken ist, muss die Batterie sofort bei
einer elektrischen Werkstatt geladen werden.

Nehmen Sie im Winter hiufige Kontrollen
des Ladezustandes der Batterie vor. Eine Bat-
terie ist in voll aufgeladenem Zustand wider-
standsfihiger gegen Frost, als eine fast entla-
dene Batterie. Im Winter ist ndmlich die Be-
lastung der Batterie viel grisser als in den an-
deren Jahreszeiten auf Grund von Anlass-
schwierigkeiten und damit erhshtem Stromver-
brauch.

Es ist darauf zu achten, dass die Batterieka-
beln an den Anschluspolen gut befestigt und
mit sdurefreier Vaseline eingefettet sind.

Neue Batterien sind in drei verschiedenen
Ladezustinden vorhanden:

ungeladene, trocken geladene und fertig ge-
ladene. In simtlichen Fillen sind die Vor-
schriften des Fabrikanten in erster Linie zu be-
folgen.

Eine ungeladene Batterie ist zuerst mit Elek-
trolyt zu fiillen und danach mit einer geringe-
ren Ampérestirke (60—70 %) zu laden als bei
Nachladungen, welche verhiltnismidssig lange
Zeit in Anspruch nehmen, meistens 50 bis 60
Stunden.

Eine Trockenbatterie ist schon geladen, aber
die Fiillsdure ist abgelassen und eine neue Sau-
re muss daher aufgefiillt werden. Die Batterie
kann dann ohne Ladung in Gebrauch genom-
men werden.

Eine fertiggeladene Batterie ist mit Fiillsdure
versehen und sofort gebrauchsfertig.

Wir empfehlen Ihnen, sich einer autorisierten
Ladestation zu bedienen, damit keine Irrtiimer
passieren, welche auf den Zustand und die Le-
bensdauer der Batterie ungiinstig einwirken
konnen. Die Nachladezeiten hdngen ganz von
der Ladestromstirke und dem Zustand der Bat-
terie ab.

Eine allgemeine Regel ist jedoch, dass die
Ladestromstirke nicht 1 A fiir jede Plusplatte
in einer Zelle iiberschreiten soll. Wenn die Bat-
terie insgesamt 11 Platten pro Zelle besitzt,
wird somit der Ladestrom hochstens 5 A, 13
Platten ergeben 6 A, 15 Platten ergeben T A,
usw.



Wenn die Batterie lingere Zeit unbenutzt
stehen soll, ist sie in vollgeladenem Zustand auf-
zubewahren. Die Batterie ist etwa einmal mo-
natlich mit schwacher Stromstérke zu laden.

Die zu wihlende Batteriegrosse ist davon
abhingig, welche Leistung herausgeholt wer-
den soll in verschiedenen Zeitabstinden und
von der Lichtmaschinengrosse. Eine allgemeine
Empfehlung ist jedoch wie folgt:

D47 12 Voltsystem ................ 190 Ah
D67 20 Voltsystem ................ 71 Ah
D67 24 Voltsystem . ............... 114 Ah
D96, TD 96 24 Voltsystem ........ 152 Ah

Anlasser und Lichtmaschine

Alle 1200 Betriebsstunden sind die Abnehmer
und Kohlebiirsten zu kontrollieren. Ist die Ab-
nehmerfliiche grob und ungleichmaissig, ist sie
mit feinem Sandpapier (Nr. 00) zu putzen.

Schaltplan

Schmiergelleinen oder Feile darf nicht ange-
wandi werden. Sind die Kohlen verschmutzt,
sind sie auszubauen und in Benzin zu waschen.

Gleichzeitig mit dem Entrussen de: Motors
(alle 3600 Betriebsstunden) oder alle 2 Jahre,
sind der Anlasser und die Lichtmaschine zur
Uberholung einer elektrischen Werkstatt zu
iibergeben,

Ein Schmieren braucht nur in Verbindung
mit dieser Uberholung vorgenommen zu wer-
den, sofern die Einheiten nicht mit Fettbiichsen
versehen sind, da ein Schmieren alle 200 Be-
triebsstunden vorzunehmen ist.

Wenn weitere Stromverbraucher der elek-
trischen Anlage angeschlossen werden, ist es
wichtig zu berechnen, dass die Lichtmaschine
nicht iiberlastet und verbrannt wird.

Die gewohnlichste Lichtmaschinenleistung,
die als Standard angewandt wird, ist:

Max: Leistung oo v mvvimim aos wen 450 W
Dauerleistung "Lamp Load” ........

Spezieller Schaltplan wird jedem Motor bei der Lieferung beigefiigt.
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Abb. 59. Beispiel eines Schaliplanes fiir
1-poliges System.

1. Relais 4. Anlasser
2. Lischtmaschine 5. Instrumenten-
3. Batterie beleuchtung

45

6. Ladckontrolleuchte
7. Schliisselstrom-
schalter

9. Stromschalter fiir
Instrumenten-
beleuchtung



ABGASTURBOLADER

Der Motor TD96B ist ein D96 Standard

Motor, der durch einen Abgasturbolader und
- eine Einspritzpumpe mit Fliehkraftregler er-

giinzt worden ist. Der Turbolader wird wvon
den 2 hzasen des Motors angetrieben und fithrt
den Zvlindern wihrend des Ansaugtaktes fri-
sche 7 .it in komprimierter Form zu, wodurch
eine hohere Verdichtung erzielt wird.

Den Zylindern wird also mehr Luft und da-
mit mehr Sauerstoff pro Hub zugefiihrt. Folg-
lich kann die eingespritzte Kraftstoffmenge
grosser sein, was eine wesentlich bessere Mo-
torleistung zur Folge hat.

PENTA
556

Abb. 60. Abgasturbolader, montiert.

Beschreibung

Der Turbolader besteht aus einem Turbinen-
und einem Laufrad. Das Turbinenrad ist in ein
Gehiuse eingebaut, durch welches die Abgase
stromen. Das Laufrad sitzt auf geicher Welle
und saugt Frischluft an, welche durch Luftka-
nile komprimiert zu den Zylindern geleitet
wird. Der Turbolader ist an das Kiihl- und
Schmierdlsystem des Motors angeschlossen.

Einbau

In den Fillen, wo eine Abgasleitung gezogen
werden soll, ist es ausserordentlich wichtig,
dass beim Einbau des TD 96 wie folgt gehand-
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Abb. 61.

Luft- und Abgasrichtung.
1. Luftstrom

2. Abgasstrom

habt wird. Das Gewicht und die Vibrationen
der Abgasleitung diirfen den Turbolader nicht
belasten.

Kondenswasser darf in den Turbolader nicht
hineindringen.

Den Abgasen miissen moglichst wenig Wi-
derstand geboten werden.

Die Abgasleitung muss daher sehr genau be-
festigt werden und zwar moglichst nahe dem
Turbolader damit die Erweiterung auf Grund
der Wirme in Richtung vom Turbolader er-
folgt.

In den meisten Fillen kann dieses Problem
gelost werden durch Einbau eines Expansions-
rohres, welches am Turbolader befestigt wird.
Wenn Expansionsrohre angewandt werden,
muss man sich vorher dariiber unterrichten wie
grosse Versetzung dieses Rohr in axialer und
radialer Richtung erlaubt.

Bei langen Abgasleitungen, wobei das Risiko
der Kondenswasserbildung vorliegt, muss eine
Art Kondenswasserableiter angeordnet werden,
sofern die Leitung nicht die ganze Zeit vom
Motor neigt. Dies geschieht am einfachsten
durch Biegen eines Kupferrohres zu einem S-
geformten Kondenswasserableiter mit einer
Héhe von 600 mm zwischen den Biegungen, so-
dass die obere Biegung mindestens 100 mm un-



ter dem Anschluss der Abgasleitung zu liegen
kommt. Bei Motoren ohne Turbolader (D 96,
D 67, D47) muss der Abstand zwischen den
Biegungen des Kondenswasserableiters min-
destens 1500 mm betragen.

An der Oberseite der oberen Biegung ist ein
Luftloch von 3 mm zu bohren. Das untere Ende
des Entwisserungsrohres muss immer offen
sein. Das Entwasserungsrohr muss vor der
Montage mit Wasser gefiillt werden. Das Rohr
ist dann an dem niedrigsten Punkt der Abgas-
leitung anzuschliessen.

&

MIN_ 100 MM

LUFTHAL 3MM
AIR HOLE !/8"

Abb. 62. Kondenswasserableiter.
Luftloch 3 mm

Der kleinste Innendurchmesser des Abgas-
rohres soll 100 mm betragen und das Rohr ist
mit moglichst wenig Biegungen zu ziehen. Der
Biegungsradius darf nicht 200 mm unterschrei-
ten. Wenn eine lingere Abgasleitung als 4 m
verwendet wird, sind Angaben iiber die Di-
mensionen von AB VOLVO PENTA einzuho-
len. Wenn Schallddmpfer erforderlich ist, soll
dieser so ausgefithrt sein, dass ein niedriger
Widerstand hierdurch erhalten wird.

Nachdem die Abgasleitung fertig montiert
ist, ist der Gegendruck zu priifen. Dieses ge-
schieht am besten durch Anschliessen eines
Manometers an ein evtl. Entwisserungsloch,
neben dem Turbolader oder bei &dlterer Aus-
filhrung an einer besonderen Offnung an den
Flansch, der dem Turbolader am n#chsten liegt.
Der Gegendruck darf nicht 40 mm Hg oder
500 mmWS iiberschreiten,
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Winke fiir die Fart

Um den besten Nutzen von dem Turbolader
zu haben, soll der Motor nicht bei siedrigen
Drehzahlen voller Belastung ausgesefzt wer-
den (unter 1000 U/min). Man erreicht namlich
hierdurch nur erhohten XKraftstoffverbrauch
mit starker Rauchentwicklung zur Folge, und
der Turbolader verrusst viel zu schnell,

Nehmen Sie sich zur Gewohnheit hin und
wieder die Abgase zu beobachten. Verstopfte
Luftfilter, fehlerhafte Diisenhalter sowie geédn-
derte Einstellung der Einspritzpumpe konnen
starke Rauchentwicklung hervorrufen. Fahren
Sie den Motor nicht, wenn die Abgase iiber-
missig rauchig sind, sondern versuchen Sie erst
die Ursache festzustellen,

Schaden am Turbolader

Wenn man den Verdacht hat, dass der Tur-
bolader ausser Betrieb ist, welches zutreffen
kann wenn der Motor besonders schwach ist
oder wenn plotzlich stark rauchige Abgase ent-
stehen, ist nachstehende Kontrolle durchzu-
fithren. Dieselbe Kontrolle ist auch einmal wo-
chentlich (etwa alle 50 Betriebsstunden) durch-
zufiihren. '

1. Bringen Sie den Motor zum Stillstend, und
horchen in dem Aussetzmoment auf den
Turbolader. Normalerweise setzen die ro-
tierenden Teile des Turboladers etwas spé-
ter als der Motor aus und das Gerdusch des
Aussetzens soll also einen Augenblick nach
Stillstehen des Motors zu vernehmen sein.
Wenn dieses Gerdusch nicht zu vernehmen
ist, muss das Rohr zwischen Luftfilter und
Turbolader ausgebaut werden.

2. Zuerst ist genau zu kontrollieren, ob das
Laufrad stillsteht und erst dann ist mit der
Hand zu priifen, ob sich das Rad nur schwer
drehen lisst. Geht das Drehen schwer, muss
der Turbolader ausgewechselt werden.

Sollte der Turbolader beschidigt seiri, kann
der Motor trotzdem wihrend einer kiirzeren
Zeit gefahren werden, vorausgesetzt, dass die
Belastung erheblich unter dem Normalwert
liegt. Achten Sie darauf, dass die Rauchgrenze
nicht erreicht wird, welches fiir. Motor und
Turbolader schadlich ist.



Abb. 63. Kontrolle des Laufrades.

Auswechseln

Der Turbolader lduft bei voller Drehzahl mit
einer Geschwindigkeit von etwa 38.000 U/min.
Es ist wohl somit*erklirlich, warum er plom-
biert ist, und nicht auseinandergebaut werden
darf, sondern gegen einen neuen bzw.neu iiber-
holten Turbolader nach etwa 6.000 Betriebs-
stunden oder wenn Schiden 1t. oben festge-
stellt worden sind, ausgewechselt werden muss.

Das Uberholen, welches auch Probefahren
umfasst, hedarf Spezialwerkzeuge und Maschi-
nen, weshalb eine von AB VOLVO PENTA
beauftragte Spezialfirma diese Arbeit ausfiihrt.
Nach demn Uberholen und dem Probefahren
wird der Turbolader plombiert. Die Plombie-
rung darf selbstverstindlich nicht gebrochen
" werden.

Fiir Instandsetzungskosten, die durch iiber-
missig starken Verschleiss, z.B. durch unge-
niigende Schmierung und dergleichen verur-
sacht wurden, wird extra debitiert.

Das Aggregat darf nicht auseinandergebaut
werden. Die einzige Arbeit, die ausser der War-
tung am Turbolader ausgefiihrt werden darf,
ist der Austausch gegen einen instandgesetzten
Turbolader.

Wenn sich noch Ol im Turbolader befindet,
darf dieser nicht zu stark gekippt werden. Es
kann nimlich dadurch vorkommen, dass Lauf-
und Turbinenrider mit Ol verschmiert werden,
und daraus entstehender Koksansatz ergibt
einen un.gleichmissigen Lauf. Hierdurch wird
der Turbolader schnell zerstort.
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Das Ol ist daher vor dem Ausbau und vor
dem Einbau aus dem Gerit abzulassen. Erst
nachdem der Turbolader an seinem Platz ange-
bracht ist, ist Ol wieder aufzufiillen.

Gleichzeitig mit dem Auswechseln ist ausser-
dem die Einstellung der Einspritzpumpe im
Verhaltnis zum Motor, die Pumpenkupplung
sowie die max. Einspritzmenge iiberpriift wer-
den.

Ausbau

1. Das Ol ist aus dem Lagergeh#use abzulassen
bevor das Gerit abgenommen wird.

2. Die Verbindung mit der Abgasleitung ist
zu losen.

3. Die beiden Gummischlauche sind vom Tur-
bolader zu losen.

4. Die Muttern an der Befestigungsplatte sind
zu losen und das Gerit abzunehmen.

Zusammenbau und Probefahren

1. Die Anliegefliche des Abgaskriimmers ist
zu reinigen und eine neue Dichtung anzu-
bringen. Wenn eine der Stiftschrauben be-
schidigt ist, ist diese auszuwechseln.

2. Es ist darauf zu achten, dass der iiberholte
Turbolader vor dem Einbau einwandfrei
sauber ist. Der Schutzdeckel vor der Abgas-
6ffnung ist zu entfernen. Priifen Sie mit der
Hand, ob sich das Turbinen- und das Lauf-
rad leicht drehen lassen.

3. Der Turbolader kann nun an seinem Platz
angebracht und die Fussplatte an dem Ab-
gaskriimmer festgeschraubt werden.

4. Neue Dichtung ist einzulegen und die Ab-
gasleitung festzuschrauben. Die Gummi-
schlduche sind an dem Turbolader anzu-
schliessen.

5. Nun sind das Ol und der Olfiltereinsatz zu
wechseln, um zu verhindern, dass der neue
Turbolader durch schmutziges oder schlech-
tes Ol beschadigt wird. Hierbei ist das Ol-
filtergehiuse sorgfiltig zu reinigen. Neue
Packungsringe sind einzubauen.

6. Nun kann der Motor angelassen werden,

wobei sofort durch Lisen des Verschlusses
an dem Einlauf der Druckleitung zu kon-
trollieren ist, ob das Ol ordnungsgemiss zir-
kuliert.
Der ausgetauschte Turbolader ist in die
Transportkiste zu stellen und ordentlich
festzuschrauben um Transportschiaden zu
vermeiden.



NEBENANTRIEB

Abhiingig davon wofiir und wie der Motor gebraucht und einge-
baut wird, werden verschiedene Typen von Nebenantrieb sowohl
in dem Schwungradende wie in der Frontseite des Motors einge-

baut.

Nachstehend wird die Pflege der am meisten vorkommenden Typen
von Reibungs- und elastischen Kupplungen beschrieben.

Reibungskupplung,

"Twin Disc”

Beschreibung

Das Kupplungsgehéuse ist an dem Schwung-
radgehduse und der Antriebsring zu dem
Schwungrad durch Bolzen befestigt, wogegen
die Kupplung selbst an der Abtriebswelle be-
festigt und gelagert ist. Die Trockenscheiben-
kupplung ist dreigeteilt, und an der Aussen-
kante mit Zahnen versehen um in die Zahnung
des Antriebsringes einzupassen.

Die Kupplung ist von "Overcenter”-Typ,
welches mit sich fiihrt, dass der Bedienungs-
hebel selbsttitig in seiner Kupplungslage bleibt,
welche deutlich markiert ist.

Bedienung

Beim Schalten ist darauf zu achten, dass der
Bedienungshebel weich aber sicher nach vorn
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gefithrt wird. Beim Fahren ist zu iiberpriifen,
dass die Kupplung voll im Eingriff liegt und
dass sie nicht rutscht.

Schmierung

Bei der Schmierung ist temperaturbestandi-
ges Kugellagerfett zu verwenden, Taglich, vor
dem ersten Anlassen, wird ein klein wenig Fett
in das Ausriicklager gepresst, und zwar durch
den am konischen Teil des Gehiduses angebrach-
ten Schmiernippel. Alle 100 Betriebsstunden
werden die Kugellager durch die zwei weiferen
Schmiernippel, welche an dem Gehduse und am
Wellenende angebracht sind, geschmiert.

Wenn der letztgenannte Schmiernippel aus
irgend einem Grund blockiert ist, muss ein
newer Schmierkanal radial zum lingsgehenden
Schmierkanal in dem Zentrum der Welle ans-
gebohrt werden.

Die beweglichen Teile des Kupplungsmecha-
nismus werden alle 100 Betriebsstunden mit
einigen Tropfen diinnem Schmierdl versehen.

Nachstellen

Wenn die Kupplung rutscht, heiss wird oder
selbststindig auskuppelt, muss sie nachgestellt
werden.

Der Deckel auf dem Gehiduse ist zu entfer-
nen. Der Bedienungshebel ist auf "Freilauf” zu
stellen. Danach ist die Kupplung zu drehen,
damit der Sperrstift zuginglich wird. Der Stift
ist hineinzudriicken (bei gewissen Typen soll
der Stift herausgezogen werden) und die Ver-
stellplatte so viele Rasten nach rechts (im Uhr-
zeigersinn) zu drehen, dass ein kriftiges Schalt-
moment (15—20 mkg, 110 bis 145 fiil) des
Bedienurzshebels beim Kuppeln el rderlich
wird.

Wenn der Kupplungsbelag neu ist, wird in
der ersten Zeit meistens ein wiederholtes Nach-
stellen erforderlich, bis die Reibflichen cinge-
schleift sind.



Abb. 65.

Kupplungsbelige auswechseln

L

o

Die Kupplung ist durch Fiihren des Bedie-
nungshebels in Schaltlage zu spannen und
danach ist das Kupplungsgehduse von dem
Schwungradge}}'&use zu demontieren.

Die Kupplung ist senkrecht (siehe Abb. 65)
zu s -llen und den Kupplungsbelag freizu-
leger durch Fiihren des Bedienungshebels
auf "Treilauflage”. Kupplungsbelige sind
herauszunehmen.

Der Antrieb ist vom Schwungrad abzuneh-
men.

Reibungskupplung, "Conax”

1. Konsole

2. Lagergehiuse
"Conax"” Reibungs-
kupplung
Riemenscheibe
Stiitzblech
Verstellschloss
Bedienungshebel
Extra Keilriemen-
nuten

o

© @ oo
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Abb. 66.

Die Kupplungsbelige sind zu iiberpriifen.
Wenn kleine Olmengen auf die Beldge ge-
raten sind, wird eine harte, glinzende Fldche
erhalten, weil das Ol durch die Hitze, die
wihrend des Arbeitens entsteht, verbrannt
wird.

Solche Kupplungsbeldge konnen, nachdem
die Flichen mit einer groben Feile aufge-
kratzt worden sind, wieder eingebaut wer-
den.




Grossere Olmengen an die Kupplungsbelige,
machen es erforderlich, dass die Beldge aus-
getauscht werden miissen, weil die Kupp-
lung hierdurch rutscht.

Die Zdhne des Antriebringes und der Kupp-
lungsbeldge sind zu iiberpriifen und falls sie
beschiidigt sind, auszutauschen, Samtliche
drei Kupplungsbeldge sind gleichzeitig aus-
zutauschen.

5. Die Kupplungsbeldge sind einzubauen, Der
Antriebsring ist so anzubringen, dass er die
Kupplungsbeldge umschliesst und zentriert.
Danach sind die Belage durch Schalten mit
dem Schalthebel festzuspannen. (Siehe Abb.
66).

6. Der Antriebsring ist abzunehmen und am

Schwungrad zu montieren.

Das Kupplungsgehduse ist gegen das

Schwunggehiduse zu montieren, Es ist dar-

auf achtzugeben, dass die Zihne der Kupp-

lungsplatte nicht beim FEinpassen in den

Antriebsring beschiddigt werden.

=1

8. Die Kupplung ist einzustellen,
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Abb. 68. “Conax”-Kupplung im Schnitt,
1. Kupplungsgehduse®) 10. Zugfeder
2. Befestigungs-~ 11, Konische Lamelle
schraube®) 12. Verstellring
3. Flanschnabe®) 12, Druckschraube
4. Stift 14. Mitbringerkeil
5. Winkelhehel 15. Haltering
6. Mitbringerkeil 16. Kupplungsnabe
7. Konische Lamelle 17. Kupplungshiilse
8. Druckfeder 18. Kupplungstriger
9. Reibungsring 19. Sicherungssperre

*) Bei spiterer Ausfithrung sind 1 und 3 als eine Ein-
heit hergestellt.

51

Beschreibung

Die Frontseite der Olwanne hat eine Anliege-
flache an welcher ein Triger (1, Abb. 67) durch
Bolzen befestigt ist. Da das Ausrichten des Tré-
gers sehr genau sein muss, ist der Triiger mit
Fithrungsstiften versehen, Dasselbe gill fiir das
Lagergehiiuse (2), das an dem Trager befestigt
ist.

Zwischen der Kurbelwelle und dem Lager-
gehduse ist die "Conax”- bzw, "Wiilfel”-Kupp-
lung montiert.

Elastische Kupplung, "Wiilfel”

Abb. 69.

"Wiilfel”, elastische Kupplung.

Einbau
Kraftitbertragungsmoment
Folgende max. Drehmomente sind erlaubt:
Bei Direktkupplung: D 47 — 25 mkg

D 67 — 30 mkg
D% 1 _ 40 mkg
TD96 |

Uber Riemenscheibe 25 mkg. Wenn VOLVO
PENTA-Standard-Keilriemenscheibe  (C-Rie-
men) verwendet wird, konnen je nach den Be-
triebsverhaltnissen 2-—4 mkg per Riemen he-
rausgeholt werden. Zu harten Betriebsverhalt-
nissen zahlen wir z.B. Windenantrieb (max.
2 mkg/Riemen) und zu leichten Betriebsver-
hiltnissen z.B. Pumpenantrieb (max. 4 mkg/
Riemen). :

Drehzabl

Bei Anwendung des Nebenantriebes ist die
absolut hiochste bzw. niedrigste Motorcdrehzahl
1800 bzw. 900 U/min. Dieses ist bei der Uber-
setzungs-Berechnung der angetriebenen Ein-
heiten zu beriicksichtigen.



Stiitzkonsole

Mit dem Nebenantrieb folgt auch ein Stiitz-
blech (1, Abb. 70) an welchem Stiitzkonsole
durch Bolzen zu befestigen sind. Die Konsolen
miissen zuverlidssiger Konstruktion sein, und

" sind unter genauer Ausrichtung im Motorrah-
men zu befestigen.

Abb. 70. ”Conax” mit Stiitzblech fiir
Einbaukonsole.

1. Stiitzblech 2. Schmiernippel fiir Lagergehiuse

Rien nantrieb

Wenn die Kraft durch Riemen iiberfiihrt wer-
den soll, ist eine Riemenscheibe vom Glocken-
typ (5, Abb. 67) zu verwenden. Dass Druck-
sentrum der Keil- oder Planriemen soll immer
genau tiber dem Kugellager sein, um die Welle
von Biegebeanspruchung zu entlasten. Wir emp-
fehlen eine Riemenscheibe mit einer max. Brei-
te von etwa 160 mm und einen min. Durch-
messer von 180 mm.

Dircktantrieb

Eine Direktkupplung an "Conax” wird nur
unter sehr leichten Betriebsverhaltnissen, und
wenn das angeschlossene Gerit selbst eine
flexible Verbindung ergibt, erlaubt. Das Auf-
richten ist in einem solchen Falle sehr genau
vorzunehmen. Sonst muss eine elastische Kupp-
lung vor dem Nebenantrieb angebracht wer-
den.

Riemenwechsel

Bei den Gelegenheiten ein Riemenwechsel
an der Frontseite des Motors vorgenommen wer-
den muss, sind die Muttern und die Fiihrungs-
stifte zwischen der Konsole (1, Abb. 67) und
dem Lagergehiuse (2, Abb. 67) zu losen, und
danach wird das Lagergehduse mit seinem zu-
sammengebauten Kupplungsteil ca. 50 mm vor-
wirts gezogen. Dann konnen die Riemen beim
Heben des Lagergehiuses unter demselben,
oder wenn es sich um ”Wiilfel” handelt, die
Riemen zwischen den beiden Kupplungshélften
gefiihrt werden.

Beriicksichtigen Sie immer die obengenann-
ten Massnahmen, wenn Sie die Montage vor-
nehmen, damit nicht der Nebenantrieb durch
irgendwelche feste Gerdten blockiert wird.

Beim Einbau des Lagergehiuses, sind nicht
samtliche Muttern gleich festzuziehen, sondern
es ist damit zu warten, bis samtliche Fithrungs-
stifte eingesetzt sind.

Bedienungsmechanismus

Ein kleiner Bedienungshebel wird zu dem
»Conax” Nebenantrieb geliefert (8, Abb. 67).
Dieser ist der Kupplung genau angepasst, und
darf nicht ausgetauscht werden.

Wenn man sich Fernregler bedient, muss des-
sen Gelenke und Hebel genau abgewogen sein,
damit sie nicht durch ihr Gewicht einen stén-
digen Druck auf die Kupplungshiilse (17, Abb.
68) ausiiben.

Wichtig!

Die Tatsache, dass ungiinstige Betriebsver-
hiltnisse, wie z.B. grosse Massen, Transmis-
sionsschlige, ungleichmissige Kraftiibertra-
gung, Ausbau- und Lagerungsschwierigkeiten
w.dgl. ein gutes Betriebsergebnis untergraben
komnen, hat uns, AB VOLVO PENTA, dazu
veranlasst, jedesmal, wenn wir einen Motor mit
angebautem Nebenantrieb liefern sollen, eine
Skizze iiber den Einbau mit Beschreibung iiber
Gerite, Transmissionen, Leistungen, Dreh-
zahlen usw. zu verlangen, damit es uns moy-
lich ist, Ratschlige und Anweisungen fiir jeden
einzelnen Kunden und seine besonderen Ver-
hiltnisse zu geben.



Einstellung von "Conax™

Abb. T1.

Der Verstellring (12) ist durch die Anord-
nung a-b-c = 19 gesperrt.

Die Einstellung sowie die Nacheinstellung
der "Conax” Kuplung wird wie folgt ausge-
fithrt:

Das Sicherheitsschloss am Verstellring (12)
ist durch zuriickziehen des Sperrstiftes -c- und
der Metallplatte -a- zu lésen., Dann ist die
Kupplung einzuschalten, Verstellring (12) bis
zum Anschlag drehen und danach ausschalten.
Der Verstellring (12) ist in derselben Richtung
30°—60° weiterzudrehen und mit dem Stift zu
verriegeln. Danach ist der Motor anzulassen
und mehrmals ein- und auszuschalten und zwar
unter Belastung. Wenn die Kraftiibertragung
nicht zufriedenstellend ist, wird der Ring um
einige Grade weitergedreht. Wenn die Kupp-
lung nach einer Weile zu rutschen anfangt, ist
die beschriebene Massnahme zu wiederholen.
Kupplungen, die unter schwerer Belastung ar-
beiten, miissen in den ersten Wochen mehrmals
nachgestellt werden, bis der Reibungsring von
den Reibungsflichen abgeschliffen ist. Danach
konnen Monate oder sogar Jahre vergehen, bis
eine Neujustierung notwendig ist.

Reibungsring auswechseln, "Conax™
Der Reibungsring (9, Abb. 67) wird bei Be-
darf wie folgt ausgewechselt:

1. Das Lagergehiuse (2, Abb. 66) ist zu losen
und dann wie beim Riemenauswechseln
oben zu verfahren.

[ a%]

. Verschlissene Ringe sind zu entfernen.

3. Die neuen Reibungsringe sind der Reihe
nach einzusetzen (sie sind von 1—6 num-
meriert). Uberpriifen, dass sie von den La-
mellen (7 und 11, Abb. 68) durch die Zug-
feder (10, Abb. 68) gehalten werden.
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4. Das Kupplungsgehiduse ist einzubauen.

5. Die Xupplung ist It. den Anweisungen ein-
zustellen.

Schmiervorschriften
Allgemeines

Das Lagergehiduse (2, Abb, 67) wird bei Rie-
menantrieb durch den Schmiernippel (2, Abb.
70) an der Frontkante der Welle mit Kugella-
gerfett geschmiert. Bei Direktantrieb erfolgt
die Schmierung durch den an der Aussenseite
des Lagergehiuses angebrachten Schmiernip-
pel.

In dem Lagergehiuse ist ausreichend Platz
fiir das Schmiermittel vorhanden, weshalb nur
1—2 Mal jahrlich abgeschmiert werden braucht.

Fiir "Conax”

Die durchgehende Welle, die beider ”Conax”-
Ausfithrung verwendet wird, ist am Vorderende
der Kurbelwelle gelagert. Dieses Kugellay er ist
gleichzeitig bei Auseinendernehmen der .upp-
lung beim Riemenwechsel u.dgl. zu schmieren.
Der Raum innerhalb des Lagers ist mit tempe-
raturbestindigem Fett zu schmieren, und gleich-
zeitig ist zu iiberpriifen, dass der Dichtungs-
ring vor dem Lager einwandfrei ist.

Der Kupplungstriger (18, Abb. 68) wird
durch die Fettbiichse (4, Abb. 67) welche an
dem einen Arm angebracht ist, geschmiert. Bei
Bedarf ist ab und zu etwas Ol in die Biichse
einzupressen. Auch die Gleitfliche fiir die
Kupplungshiilse ist manchmal mit einigen Trop-
fen Ol zu versehen.

Die Kupplung ist eine ausgesprochene Trok-
kenkupplung, weshalb zu vermeiden ist, dass
Fett oder Ol an die Belige kommt. Die Schmie-
rung ist daher niemals zu iibertreiben.

Elastische Kupplung, "Periflex”

Diese Kupplung ist in verschiedenen Aus-
fithrungen zur Montage an der Schwungrad-
seite oder der Frontseite des Motors vorhanden.

Das _;ummielement, welches aus hochelas-
tischem Naturgummi mit Gewebeeinlage her-
gestellt ist, ist so ausgeformt und zusammen-
gebaut, dass es zwischen dem Motor und der



angetriebenen Maschine eine federnde und
nachgiebige Verbindung herstellt. Das Gummi-
element hat die Form eines Tellers oder Rei-
fens, Im letzteren Falle ist sie an einer Stelle
abgeschnitten.

Ein Auswechseln von Gummielementen wird
meistens ausgefiihrt ohne Motor oder ange-
triebene Maschine zu versetzen. Wenn aus ir-
gendeinem: Grunde die beiden Einheiten ver-
setzt werden miissen, muss bei dem Zusam-
menbau der Kupplungsteil der angetriebenen
Maschine mit dem Kupplungsteil des Motors
sowohl axial als auch radial zentriert werden.
Der Verzug darf nicht 0,3 mm iiberschreiten.

Als Regel gilt, dass die Schrauben bei der
Montage nach und nach iiber Kreuz angezogen
werden sollen, bis das Gummi 2/3 seiner ur-
spriinglichen Dicke zusammengepresst ist. Die-
ses entspricht einem Anziehmoment der Schrau-
ben von etwa 4 mkg (30 ft.lb.). Die Variation
bei dem Anziehmoment hingt von der Gummi-
hirte ab. Die Schrauben diirfen jedoch nicht zu
fest angezogen werden, weil dann die Gefahr
besteht, dass die Lebensdauer des Gummi er-
heblich herabgesetzt wird.

Gummiclement auswechseln (Abb. 72)

Die Schrauben (1) sind ringsum zu lésen.
Der Kle nmring (2) wird gelost und versetzt,
sodass ¢r den Ausbau nicht behindert. Die
Schraul en (5) sind zu losen.

Nachdem das Element entfernt worden ist,
werden die Flanschen und die Klemmringe von
den Gummiresten befreit.

Das neue Gummielement ist danach aufzu-
setzen und ringsum zu strecken, damit die
Falte zwischen den Querkanten des Elements
so klein wie moglich wird. Beim Anziehen der
Klemmringschrauben ist das Element in dieser
Lage zu halten, Nachdem das Element entfernt
worden ist, werden die Gummianliegeflichen
der Klemmringe und Flansche von restlichen
Gummiteilen gereinigt. Der Klemmring (4) ist
bei der Reinigung am besten abzunehmen. Vor
dem Einsetzen des neuen Gummielements (3)
wird der Klemmring (7) angebracht. Das neue
Gummielement (3) wird dann zwischen der
Kupplungshilfte (6) und dem Schwungrad (7)
eingefithrt und in seine vorgeschriebene Lage
{estgedrickt.
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Abb. 72. Elastische Kupplung fir das
Schwungradende des Motors im Schnitt.

1. Schraube 5. Schraube

2. Klemmring, dusserer 6. Kupplungshilfte
3. Gummielement 7. Schwungrad

4. Klemmring, innerer

Nun wird das Gummielement so viel von
dem Schwungrad abgebogen, dass man die
Hand zwischen dem1 Schwungrad und dem Ele-
ment einfithren kann um den Klemmring (4)
auf der Kupplungshilfte (6) aufzusetzen. Gleich-
zeitig sind die Bolzen so einzuschrauben, dass
sie in den Klemmring (4) festsitzen. Dann ist
die Hand wegzunehmen und das Element los-
zulassen. Dabei ist zu iiberpriifen, dass das
Gummielement ringsum einwandfrei festsitzt.
Heben Sie dann den Klemmring (2) auf und
ziehen Sie die Schrauben (1) fest.

Gummiclement auswechseln (Abb. 73)

Die Schrauben (8) sind ringsum zu losen
und den Klemmring gegen den Generator zu
verschieben. Die Schrauben (5) die mit Innen-
sechskant versehen sind, sind durch die Boh-
rungen in dem Flansch (9) in welchem die



Abb. 73. Elastisch Kupplung fiir das Schwung-

radende des Motors im Schnitt.

1. Schwungrad 6. Gummielement

2. Zwischenring 7. Klemmring, dusserer
3. Schraube 8. Schraube

4. Klemmring, innerer 9. Kupplungshilfte

5. Hohlschraube

Schrauben (8) befestigt waren, zu losen. Hier-
zu wird ein Sechskantschliissel Nr. M 30 ver-
wendet. Das Gummielement wird dann mit
einem grosserem Schraubenzieher oder einem
anderen geeigneten Werkzeug gelést. Danach
die Flansche und Klemmringe von siamtlichen
Gummiteilen reinigen,

Beim Anbringen des neuen Gummielementes
ist es ringsum zu strecken, sodass die Spalte
zwischen den Kanten des Elements so klein wie
moglich werden. Das Element ist in dieser Lage
zu halten und die Schrauben (5) festzuziehen.
Nachdem die Schrauben angezogen sind, wird
der Klemmring (7) angebracht und die Schrau-
ben (8) angezogen.
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Gummielement austauschen (Abb. 74)

Die Schrauben (2) bzw. (7) wercun so viel
gelost, dass die Klemmringe (3) und (5), die
Kanten des Gummielements nicht mehr fest-
halten. Mit einem grossen Schraubenzieher
oder einem anderen geeigneten Werkzeug wird
das Element gelost.

PFENTA
143

Abb. 74. Elastische Kupplung fiir die Front-

seite des Motors im Schnitt.

1. Kupplungshilfte 5. Klemmring, innerer
2. Schraube 6. Befestigungsplatte
3. Klemmring, #usserer 7. Schraube

4, Gummielement 8. Kurbelwelle

Nachdem das Element entfernt worden ist,
werden die Flansche und die Klemmringe von
den Gummiresten befreit.

Das neue Gummielement ist danach aufzu-
setzen und ringsum zu strecken, damit die Falte
zwischen den Querkanten des Elements so klein
wie moglich wird. Beim Anziehen der Klemm-
ringsciirauben ist das Element in diescr Lage
zu halten,

Gummiclement auswechseln 2 bb. 75)

Durch die Offnung des Generator{lanschesist
an die Schrauben (4) ringsum am Schwungrad
anzukommen um diese zu lésen. Die Schrau-



ben, welche den Generatorflansch an dem
Schwungradgehiuse des Motors festhalten, sind
zu lésen und der Generator wird versetzt, so-
dass die Kupplung zugénglich wird. Nachdem
die Schrauben (11) gelést worden sind, kann
der Klemmring (9) und das alte Gummielement
entfernt werden.

Die Flanschen und die Klemmringe sind vor
den Finbau des neuen Gummielementes zu
reinigen. Die Schrauben (11) werden nach und
nach iiber Kreuz It. Mass A =19,5=0,5mmund
C=60=%0,5 mm angezogen. Die Masse werden
am besten durch Anbringen eines Liniales am
Gummielement gemessen. Die Schrauben (4)
werden 1t. Mass D=19,5%=0,5 mm angezogen.
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10.
11.

Schwungrad
Schwungradgehduse
Generatorflansche
Schraube
Sicherungsscheibe
Klemmring, dusserer
Gummielement

Generator-Wellen-
flansche

Klemmring, innerer
Sicherungsscheibe
Schraube

Abb. 75. Elastische Kupplung fiir direkt-
geflanschten Generator im Schnitt.



FAHRVORTSCHRIFTEN

Einfahren des Motors

Das Einfahren des Motors ist das Wichtigste
wihrend seiner ganzen Lebensdauer. Wihrend
dieser Periode, d.h. in den ersten 100 Betriebs-
stunden, muss der Motor mit einer gewissen
Vorsicht gefahren werden. In dieser Zeit miis-
sen sich nimlich alle beweglichen Teile des Mo-
tors erst aufeinander einlaufen, um allen zu-
kiinftigen Anforderungen besser gewachsen zu
sein, und um die langstmégliche Lebensdauer
zu erreichen.

In den ersten 25 Stunden soll der Motor mit
geringer Belastung gefahren werden. Wir em-
pfehlen ihn mit ca 60 % Belastung zu fahren.

Von der 25. bis zur 100. Betriebsstunde kann
die Belastung allménlich erhéht werden jedoch
mit grosster Vorsicht. Priifen Sie wihrend des
Fahrens ab und zu, dass Wassertemperatur und
Oldruck normal sind.

Der Motor darf wiahrend des Einfahrens nicht
langere Zeit schwerer Belastung ausgesetzt
werden. Jedoch darf der Motor andererseits
auch nicht mit zu niedriger Belastung gefahren
werden, da das Einlaufen hierdurch unnotig
verzogert wird, die Kolbenbringe sich festsetzen
und zu hohen Olverbrauch verursachen kénnen,

Nach 100 Betriebsstunden ist die eigentliche
Einfahrperiode beendet, was jedoch nicht be-
deutet, dass der Motor sofort mit voller Be-
lastung wihrend ausgedehnter Zeitriume ge-
fahren werden kann. Wir empfehlen weiterhin
Vorsicht bis zur 200 Betriebsstunde.

Wihrend des Einfahrens soll das Motorensl
in kiirzeren Zeitabstinden gewechselt werden
als spiter normal ist. Das Ol ist nach ca, 25
Stunden erstmalig zu erneuern. Es soll kein
Spiilsl angewendet werden, da der Fall eintre-
ten kann, dass dieses den hohen Lagerdruck
nicht aushilt. Gleichzeitig ist eine sorgfiltige
Reinigung des Schmierdlfilters vorzunehmen.
Ausserdem ist das Olsieb zu reinigen und die
Olwanne auszutrocknen, falls dies nicht auf
Grund des Einbaues zu schwierig ist. Wenn der
Motor warmgefahren ist, sollen die Muttern des
Zylinderkopfes nachgezogen werden. Dies gilt
auch fiir den Fall wenn neue Zylinderkopfdich-
tungen eingebaut worden sind. In diesem Zu-
sammenhang sind die Ventile einzustellen. Wei-
terhin ist es zu empfehlen, die Befestigungs-
muttern der Einspritzpumpe nachzuziehen.

Der nichste Olwechsel wird nach weiteren
75 Betriebsstunden vorgenommen, wenn das
Schmierplfilter gereinigt und ein evtl. Tuch-
wechsel vorgenommen wird. Sodann wird der
Schmierslwechsel in normalen Abstiinden nach
ca. jeder 100 Betriebsstunde vorgenommen.

Alle Motoren werden von der Fabrik auf dem
Werkpriifstand probegefahren. Dabei hLaben
wir ganz genau kontrolliert ob alle Laufflichen
des Motors einwandfrei arbeiten, sodass sich die
Garantie fiir den Motor nicht auf Schiden er-
strecken kann, die durch unfachgemisse Fahr-
weise hervorgerufen werden, (z.B. Festfressen

der Kolben usw.)

Zusammenfassung

Kontrollen

Olwechsel, Schmierélfilter, Schmiertlsieb rei-

nigen, Zylinderkopfmuttern nachziehen, Ven-
tile einstellen, Befestigungsmuttern der Tin-

Betriehszeit Belastungsgrad %
Stunden
0—25 60
25
25—50 70
50—175 80
75—100 90
100
100—200 100

spritzpumpe nachziehen.

Olwechsel, Schmierslfilter reinigen, und evtl.

Tuchwechsel.
Vorsichtiges Fahren.
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Bedienung des Motors

Massnahmen vor dem Anlassen
des Motors

Koitrollieren:
dass geniigend Schmiersl im Motor und in der
Einspritzpumpe vorhanden ist.

dass evtl. Schmiernippel eingefettet sir.d.
geniigend Kraftstoff im Behalter ist.

die Kraftstoffhahnen richtig gedffnet sind.

die Kraftstoffanlage entliiftet ist.

dass
dass
dass
dass geniigend Wasser im Kiihlsystem ist.
samtliche Batterien geladen sind.

der Motor nicht belastet ist.

dass

dass

Das Anlassen bei starker Kilte wird erleichtert:

wenn diinneres Schmiersl SAE 10 W verwen-
det wird. -

wenn Kraftstoff mit niedriger Fliesstempera-
tur, ”sogenannte Winterqualitat”, ver-
wendet wird.

wenn warme Kiihlfliissigkeit auf den Motor
gefiillt wird.

wenn nur vollgeladene, am besten warme, Bat-
terien verwendet werden.

wenn die Kaltstartvorrichtung der Einspritz-
pumpe eingeschaltet wird.

Anlassen
Stoppschalter eindriicken.

Ziindschliissel im Uhrzeigersinn drehen, wobei
die Ladeanziegeleuchte aufleuchtet.

Anlasserknopf eindriicken und der Motor
springt an.

Springt der Motor innerhalb den ersten 10 Se-
kunden nicht an, so konnen Sie das Anlassen
einige Mal wiederholen. Bedenken Sie je-
doch, dass durch langanhaltendes Starten die
Batterie stark beansprucht wird und legen
Sie deshalb Erholungspausen fiir die Batterie
von mindestens gleicher Dauer ein.

Massnahmen nach dem Anlassen

Wenn der Motor angesprungen ist, lassen Sie
ihn sich unter niedriger Belastung oder schnel-
lem Leerlauf warmlaufen, Hierbei ist zu kon-
trollieren, dass die Ladekontrolleuchte erlo-
schen ist, dass das Kiihlwasser zirkuliert und
dass das Manometer normalen Druck zeigt.
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Bringen Sie niemals sofort nach dem Anlas-
sen den kalten Motor auf hohe Touren.

In kaltem Zustand ist das Schmierdl derart
dickfliissig, dass es nicht an alle Schmierstellen
des Motors vorzudringen vermag, wodurch fiir
die Kolben die Gefahr des Festfressens ent-
steht. Dieses Risiko ist gerade bei Dieselmoto-
ren gegeben, da durch die hohe Verdichtung
die Lager und die Kolben besonders bean-
sprucht werden.

Oldruck normal .............. 3—4 kg/cm?®
mindestens .......... 2 kg/cm?®
Kiihlwassertemperatur ........ 70—85 °C

In den Fillen, in denen Vakuummeter dem
Motor angeschlossen ist um den Zustand des
Luftfilters zu beurteilen, soll dieser folgende
Werte zeigen:

Fiir Motor ohne Turbolader max. 500 mm WS
Fiir Motor mit Turbolader max. 350 mm WS

Motor abstellen

Motor entlasten und einige Minuten unbelas-
tet laufen lassen. Dieses um ein Nachkochen
des Kiihlwassers zu verhindern.

Stoppschalter ganz herausziehen und der
Motor bleibt stehen.

Ziindanlage wird abgestellt, da sonst die Bat-
terie entladen wird.

Massnahmen nach dem Abstellen

Bei kaltem Wetter ist das Kiihlwasser abzu-
lassen, wenn nicht schon Frostschutzmittel zu-
gesetzt ist. Danach sind evtl. Verstellfehler,
die wihrend des Betriebes entdeckt worden sind
zu beheben. Auch die regelmissigen Wartungs-
massnahmen sind dann durchzufithren. Warten
Sie nicht damit, bis es wieder Zeit ist den Mo-
tor anzulassen. Es besteht dann leicht die Ge-
fahr, dass die erforderlichen Arbeiten nicht ge-
macht werden.

Hinzukommende Massnahmen fiir
Ceneratoraggregate

Vor dem Anlassen ist zu kontrollieren, dass
alle Einbauvorschriften ordnungsgeméss aus-
gefithrt worden sind und vor allem, dass die
Erdung ordentlich ausgefiihrt worden ist.



Bei fahrbaren Geriten ist der Reifendruck
zu kontrollieren. Reifendruckvorschriften sind
an dem Aggregat angegeben.

Je nach der Wetterlage sind eine geeeignete
Anzahl Seitenluken vor dem Anlassen bei sol-
chen Aggregaten die im Freien stehen abzu-
nehmen. Diese miissen aber nach dem Anlassen
des Aggregates aufgehéingt und verriegelt wer-
den.
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Hoher-bzw. Niedrigerstellen der Zugose des
fahrbaren Aggregates beim Anschlicssen einer
Zugmaschine wird mit Hilfe des Stiitzrades
vorgenommen.

Nach Anschliessen des Aggreg:ics an die
Zugmaschine, ist das Stiitzrad in seine oberste
Lage zu kurbeln und die Bremsleuchte des
Aggregates wird der elektrischen Anlage der
Zugmaschine angeschlossen.



Regelmissige Wartung

Die untenstehenden Wartungsabstiande sind Zur Beachtung!

normal unter der Voraussetzung, dass empfoh-
lene Kraftstoff- und Schmierslqualititen ver-
wendet werden und dass der Motor vorschrifts-

massig gepflegt wird.

MOTOR
Taglich

Alle 50 Betriebsstunden

Alle 100 Betriebsstunden

Alle 200 Betriebsstunden

Alle 600 Betriebsstunden

Alle 1200 Betriebsstunden

Alle 3600 Betriebsstunden

rantie erloschen.

Olstandkontrolle s vvsmisiscrmeauamaswss s
Kiihlsystem kontrollieren ..........................
Kraftstoffstand kontrollieren ........................
Schmierslfilter (Spalttyp) drehen ..................
Olstandkontrolle im Luftreiniger (Mann & Hummel),

Typ T  cncmmsmeoiemmmmnipsnmsin e ok 5005 S

Batterie-Kontrolle .................ccciiiiiiiaann
Keilriemenkontrolle .............cooiiiiiiininnnann.
Schmieréslstand in Einspritzpumpe und Fliehkraftregler

kontrollieren .............iiiiiiiiiinriniinanaas
Vakuumregler schmieren ...............ccccuviivnn.
Absitzbehilter im Kraftstoffbehilter entleeren ......

Olwechsel im Motor . ...........ovrieuuiirinnennnnns
Schmierdlfilter (Spalttyp) entleeren ................
Luftfilter reinigen .......cvovvieiiiiiiiinrneeenennns
Entliiftungshaube reinigen .................ccin.nn

Vorfilter der Férderpumpe reinigen ..................
Kiihlwasserpumpe schmieren ........................

Diisenhalter kontrollieren ..........................
Schmierélfilter (Spalttyp) reinigen (D47, D67) ......
Papiercinsatz im Schmierdlreiniger auswechseln (D 96,

TPEVOB] oy e s Vs saTal e GmweTa i i oy s s #ivie
Olwechsel in Einspritzpumpe und Fliehkraftregler . ...
Evtl. Entliiftungsdeckel an Einspritzpumpe und Regler

POIMITOIL asvh S ave e m anisions & s /G T e e Ay e &

Kraftstoff-Filtereinsidtze auswechseln ................
Einstellungen an der Einspritzpumpe und am Regler

kontrollieren ...........c.ciiiiiiiiiniiinii s
Nachziehen der Zylinderkopfmuttern ................
Ventilspiel kontrollieren (D47, D67) ................
Kohle und Abnehmer im Anlasser und Lichtmaschine

kontrollieren ...........ciiiiiiiiiiiiiinireraanen
Schmierclfilter reinigen ..................00 i

Verdichtungsdruck kontrollieren ....................
Motor entrussen und Ventile nachschleifen ..........
Uberholen von Anlasser und Lichtmaschine in einer

elektrischen Werkstatt .............c.ocvivviiiintn
Uberholen der Einspritzpumpe und Regler an einer Die-

sel-Priifbank. .ieveen svwimmnemn mesmmms ey s e
Kontrolle des Motors auf Einstellungen, Verschleiss usw.
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Diese Aufstellung versetzt nicht die detail-
lierten Anweisungen der Betriebsanleitungen.
Diese miissen befolgt werden, sonst ist jede Ga-
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ABGASTURBOLADER
siehe Seite 46

Alle 50 Betriebsstunden Kontrollieren, dass die Rader leicht laufen.

Alle 6000 Betriebsstunden  Austausch des Turboladers.

Reibungskupplung, "TWIN DISC”
siche Seite 49

Tdglich Ausriicklager schmieren.

Alle 100 Betriebsstunden Kugellager durch die Nippel am Gehiuse und
Zapfen schmieren.

Reibungskupplung, "CONAX"
siehe Seite 50

Alle 50 Betriebstunden Kupplungstréger schmieren.
Kupplungshiilsen schmieren.

Alle 600 Betriebsstunden Lagergehzduse schmieren.
Lager an der Kurbelwelle schmieren.

Elastische Kupplung *WULFEL”
siehe Seite 51

Alle 1200 Betriebsstunden  Lagergehduse schmieren.
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St(‘irungssuche
MOTOR

Nachstehend finden Sie die hdufigsten Ur-
sachen fiir Betriebsstorungen mit Angaben der
entsprechenden Abhilfemassnahmen
mengestellt.

Zusam-

Suchen Sie nicht planlos nach entstandenen
Fehlern. Nehmen Sie sich immer nur eine be-

A. Motor springt nicht an

Fehler, Ursache:

1. Batterie entladen. 1.

2. Ziindschliissel nicht in Anlasstellung.
3. Stoppschalter herausgezogen.

a) Leerer Kraftstofftank.

b) Kraftstoffleitung undicht.

¢) Vorfilter verstopft.

d) Luft in der Kraftstoffanlage (Der
Motor ist wiahrend einer ldngeren
Zeit nicht in Betrieb gewesen.)

e) Verstopfte Feinfilter.

stimmte Moglichkeit vor und beobachten Sie
den Erfolg der vorgenommenen Anderung ehe
Sie zur nichsten Massnahme iibergehen.
Sollten Fehler an der Einspritzanlage entste-
hen, ist eine autorisierte Dieselwerkstatt zu

Rate zu ziehen.

Massnahme:

Batterie aufladen lassen oder gegen
neue Batterie austauschen.

2. Schliissel in Anlasstellung drehen.
3. Stoppschalter hineindriicken.
4. Der Motor erhilt keinen Kraftstoff. 4,

Kraftstoff- und Retourdlhahnen off-

nen.

a) Kraftstoff einfiillen.
Kraftstoffanlage entliiften.

b) Die Entliiftungsschraube am Fein-
filter losen und mit der Handfor-
derpumpe pumpen. Wenn die gan-
ze Zeit nur Luft oder luftgemisch-
ter Kraftstoff durch das Ventil
stromt, ist die Leitung zwischen
dem Kraftstoffbehdlter und der
Forderpumpe undicht. Die Stelle
abdichten (Dichtungen unter-
suchen) und die Kraftstoffanlage
entliiften.

¢) Wenn kein Kraftstoff durch die
Entliiftungsschraube des Feinfil-
ters nach dem Pumpen stromt, ist
entweder die Saugleitung undicht
.oder das Vorfilter vollig verstopft.
Der Behilter ist auszubauen und
zu reinigen. Neue Dichtung ein-
setzen.

d) Kraftstoffanlage entliiften.

e) Forderdruck kontrollieren. Ein-
sdtze austauschen.

B. Motor neigt nach dem Anlassen zum Stehenbleiben

I'ehler, Ursache:

1. Das Luftrohr des Kraftstoffbehalters 1.

ist verstopft.

Massnahme:

Das Luftrohr reinigen.
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Fehler, Ursache:

2.
3.
4.

C. Motor gibt nicht volle Leistung ab

Vorfilter verstopft.
Feinfilter verstopft.

Forderpumpe funktioniert nicht zu-
friedenstellend.

Luft in der Einspritzpumpe.
Uberlaufventil undicht.

Fehler, Ursache:

1.

Der Motor ist schwach, lduft jedoch

nicht unregelmassig.

a) Luftfilter verstopft.

b) Druckrohre undicht. Verschrau-
bungen nicht geniigend angezogen.

¢) Falsche Diisenhalter.

d) Einspritzpumpe eingestellt,
Kupplung verschlissen.

e) Forderdruck zu niedrig durch
verstopfte Kraftstoffilter, Forder-
pumpe beschadigt oder Uberstrom-
ventil fehlerhaft.

Schlechte Kompression.

a) Undichte Ventile.

b) Undichte Zylinderkopfdichtungen

c) Verpechte Kolbenbringe.
Grosses Kolbenspiel.

D. Motor klopft

Fehler, Ursache:

1.

Verbrennungsklopfen.
a) Falsche Einstellung der Einspritz-
pumpe.

b) Fehlerhafter Diisenhalter.

Massnahme: [Siche Seite
2. Siehe A, 4c. i 24
3. Feinfiltereinsatz auswechseln. ! 24 l
4. Ventile reinigen und evtl. austau- | 23
schen Druckfeder der Férderpumpe
austauschen.
5. Siehe A, 4d. 36
6. Uberlaufventil kontrollieren. 26
Massnahme:
1.
a) Luftfilter reinigen. 41
b) Druckrohre untersuchen. Ver- 37
schraubungen nachziehen.
¢) Kontrollieren welche Einspritz- 34
diisen die sind und dieselben
auswechseln. |
d) Die Einstellung der Pumpe kon- 30
trollieren. Diesel-Spezialisten zu ‘
Rate ziehen. | '
e) Die betreffenden Teile unter- | 25 '
suchen. ‘
2 . \
a) Ventileeinschleifen. Untersuchen, | 13
ob alle Ventilfedern ganz sind. 'l
b) Zylinderkopfmuttern nachziehen., ' 10
wenn dieses nicht hilft,neue Dich-
tung einsetzen.
¢) Kolben ausbauen und reinigen. 13
Evtl. Kolben und Zylinderlauf-
buchsen auswechseln.
Massnahme:
1.
a) Cie Einstellungen der Pumpe ‘ 30
durch Diesel-Spezialisten kontrol-
lieren lassen. [
b) Diisenhalter auswechseln. Die l1 35

fehlerhaften Diisenhalter einsen-
den zwecks Reinigen und Ken-
trolle des Offnungsdruckes.
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Fehler, Ursache:
c¢) Schlechte Verdichtung und daher
Fehlziindung.
2. Mechanisches Klopfen.

@) Zu grosses Spiel in Kolbenbolzen,
t- und Hublager.

Hauy

E. Der Motor gibt rauchige Abgase ab

Fehler, Ursache:

1. Luftfilter verstopft.
2. Die Einstellung der Einspritzpumpe
zu spat.

3. Diisenhalter mit beschadigter Diise.
(Nachtropfen).

4, Die Membrane des Vakuumreglers
beschéddigt und daher Undichtigkeit
und erhohte Einspritzmenge zur Fol-
ge.

5. Das Abgasventil verbrannt oder zu
stramm.

6. Der max. Hub der Einspritzpumpe zu
gross.

7. Schlechte Verdichtung durch ver-
schlissene Kolben, Ringe und Zylin-
derlaufbuchsen.

8. Abgasturbolader ausser Betrieb ge-
setzt, '

F. Motor liuft ungleichmissig

Fehler, Ursache:

1. Feinfilter verstopft.

2. Forderpumpe arbeitet nicht vor-
schriftméssig.

3. Luft in der Einspritzpumpe.
4, Die Regler sitzen locker.

5. Die Einspritzpumpe funktioniert
nicht zufriendenstellend.

6. Dor Fliehkraftregler zu stramm oder
zu locker durch Verschleiss,

Massnahme:
¢) Siehe C. 2.

a) Fehlerhafte Teile austauschen.

Massnahme:

1. Reinigen.

2. Wird vom Diesel-Spezialisten einge-
stellt.

3. Wird ausgewechselt. Die fehlerhafte
Diise zu Justierung einsenden.

4. Vakuumregler kontrollierenund evtl.
beschédigte Membrane auswechseln.

Die Leitung zu der Drosselklappe
untersuchen.

5. Auswechseln.
6. Einspritzpumpe kontrollieren lassen.

7. Motor iiberholen.

8. Uberpriifen.

Massnahme:

1. Siehe B, 3.
2. Siehe B, 4.

3. Entliiften.
4. Kontrollieren und festziehen.

5. Die Dampfanordnung des Reglers
kontrollieren. Die Pumpe durch einen
Diesel-Spezialisten justieren lassen.

6. Durch Diesel-Spezialisten justieren
lassen.

64

Siehe Seite

13

13

41
30

35

32

11

13

13

46

24
23

36

30, 33

31




G. Der Motor erreicht nicht volle Drehzahl

Fehler, Ursache:

1. Kontrollieren, dass die Regelstangen
nicht gebogen sind. Die Regelstangen
justieren, sodass die Vollaststellung
erreicht wird.

2. Luftfilter verstopft.

Fiir Motor mit Fliehkraftregler:

3. Fehlerhafte Einspritzmenge der
Einspritzpumpe.

4. Der Regler driickt nicht den Verstell-
hebel der Pumpe zu der max. Lage.

5. Der Regler begrenzt die Drehzahl zu
friih.

6. Der Anschlag des Verstellhebels am
Pumpengehiuse verkehrt eingestellt.

7. Stopp-Hebel verkehrt eingestellt und
verhindert vollen Pumpenhub an der
Einspritzpumpe.

Massnahme:

1. Die Drosselklappe 6ffnet nicht bis
Vollaststellung.

2. Reinigen,

3. Die Pumpe wird in einer Dieselwerk-
statt iiberpriift.
Der Pumpenhub darf absolut nicht
nach dem Abgasrauch verstellt wer-
den.

4. Regler verstellen.

5. Wird vom Diesel-Spezialisten
justiert.

6. Wird vom Diesel-Spezialisten
justiert.

7. Schaulochdeckel an der Einspritz-
pumpe abnehmen. Regler am Bedie-
nungsplatz auf "Volle Fahrt” stellen.
Zu beachten: Bei dieser Untersuchung
darf der Motor nicht in Betrieb sein.
Die Regelstange an der Einspritz-
pumpe ist durch die Deckelsffnung
zu beobachten. Die Kaltstartvorrich-
tung ist herunterzudriicken. Die Re-
gelstange soll sich jetzt ein 'Stiick
vorwiarts zur Kaltstartstellung be-
wegen. Erfolgt dieses nicht, ist der
Stoppschalter zu kontrollieren.

H. Der Motor erhilt zu hohe Drehzahl

Fehler, Ursache:

1. Die Vakuumleitung undicht oder
Regler fehlerhaft.

Fiir Motor mit Fliehkraftregler:
2. Der Anschlag des Verstellhebels am
Pumpengehiuse verkehrt eingestellt.

3. Der Regler begrenzt die Drehzahl
nicht vorschriftsméssig.

4. Fehlerhafte Einstellung der Pumpe.

Massnahme:

1. Die Vakuumleitung kontrollieren.
Den Regler justieren.

2. Siehe G, 6.
3. Siehe G, 5.

4. Siehe G, 3.
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1. Der Motor wird iiberhitzt

Fehler, Ursache:

1. Zu wenig Kiihlfliissigkeit in der
Kiihlanlage.

Liifterriemen gleitet.

"zhlerhafte Thermostate.
Kiihlwasserpumpe beschadigt.

Die Leitungen der Kiihlanlage ver-
stopft. ’

ARl

K. Schmierélverbrauch zu hoch |

Fehler, Ursache:

1. Kurbelgehduse-Unterteil, Kurbel-
welle Ventilgehduse, Seitendeckel
usw. undicht.

2. Kolbenringe verschlissen.

Im Lagergehiuse des Turboladers:

3. Verschmutzung und Verstopfung im
Entluftungskanal der Welle.

L. Oldruck zu niedrig

Fehler, Ursache:

1. Olstand zu niedrig.
2. Fehlerhaftes Manometer.

3. Reduzierventil verschlissen oder
klemnmt in der #dussersten Lage.

4. Schmierslsieb verstopft.
Schmierolfilter verstopft.

5. Olpumpe, Haupt- und Hublager
verschlissen.

Massnahme:
1. Kiihlwasser nachfiillen.

Riemen spannen.
Die Thermostate kontrollieren.
Untersuchen.

AT Y

Reinigen.

Massnahme:

1. Dichtungen auswechseln.

2. Verdichtungsdruck messen lassen.
Kolbenringe austauschen wenn zu
niedrige Werte erreicht werden.

3. Abgasturbolader austauschen.

Massnahme:

1. Ol nachfiillen.
2. Kontrollmanometer montieren und

das andere Manometer austauschen
falls fehlerhaft.

3. Untersuchen. Den Kolben und die
Hebel des Reduzierventils auswech-

seln.

4. Schmiersl entleeren. Olsieb und Ol-
filter reinigen.

5. Untersuchen. Die Pumpe iiberholen,
Lagerschalen auswechseln.
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Ratschlige fir die Uberwinterung (Konservierung)

Motor

Auch die kleinsten Rostflecken an Motortei-
len bedeuten eine beachtliche Verschlechterung
des Allgemeinzustandes des Motors. Ebenso
triagt die durch Ausscheidungen aus dem Die-
selkraftstoff entstehende Harzbildung zu Sto-
rungen in der Einspritzanlage bei,

Soll der Motor kiirzer als einen Monat ausser
Betrieb gesetzt werden, muss man ihn nach 14
Tagen anlassen und ca. 1 Stunde warmlaufen
lassen. Bei Frostgefahr soll die Kiihlwasseran-
lage mit antikorrosionsbehandelter Glykolmi-
schung gefiillt sein. Die Konzentration soll
der fiir den Motor niedrigst denkbaren Tem-
peratur entsprechen. Siehe Seite 38. Ist ein
Kondenswasserabscheider vorhanden, soll seine
Ablasschraube entfernt werden, sodass das
Kondenswasser auslduft und nicht in den Mo-
tor dringt.

Bevor der Motor wieder in Betrieb genom-
men wird, muss das Schmierdl gewechselt wer-
den. Auch das Kiihlwasser soll erneuert wer-
den, wenn lidngere Zeit Glykol angewendet
worden ist.

Soll der Motor hingegen lianger als einen Mo-
nat ausser Betrieb gesetzt werden, empfehlen
wir geméss nachstehenden Punkten zu verfah-
ren.

In beiden Fillen ist es ratsam, diese "Ruhe-
zeit” dazu zu verwenden, evtl. Uberholungen
die auf jeden Fall vorgenommen werden miis-
sen, auszufiihren. Siehe 60.

Uberwinlerung

1. Den Motor normal warmlaufen lassen.

2. Den Motor abstellen und das Schmiersl
aus der Olwanne und dem Schmierélfilter
ablaufen lassen.

3. Konservierungsol ist zur untersten Strich-
marke auf dem Messtab einzufiillen. (z.B.
ESSO RUST BAN 623 oder entspr Ol.)

4. Zu demselben Konservierungséltyp auch
in der Einspritzpumpe und dem Fliehkraft-
regler wechseln.

5. Den Kraftstoff -aus den XKraftstoffiltern
durch die Ablasschrauben ablaufen lassen.
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6. Die Banjonippel der Kraftstoffleitiingen an
der Forderpumpe und dem obceien Filter
losen und 2 Plastikschliuche anschliessen,
Diese werden in einen Behéalter mit Kon-
servierungen Typ ESSO RUST BAN 302
oder dhnliches geleitet,

7. Die Kraftstoffanlage ist zu entliiften und
der Motor anzulassen., Den Motor auf
schnellen Leerlauf gehen lassen bis 1—1 1,
Liter aus dem Behilter verbraucht sind.

8. Wenn der Motor in Betrieb ist, sind die
Ventildeckel hochzuheben und der Ventil-
mechanismus mit demselben Konservie-
rungsol, das in der Olwanne angewandt
worden ist, zu begiessen.

Wenn der Motor zum Stillstand gebracht
worden ist, werden die Olwanne, das
Schmierslfilter, die Einspritzpumpe und
der Fliehkraftregler entleert. Die gewohn-
lichen Kraftstoffleitungen werden wieder
ai teschlossen und das Kraftstoffilter ent-
leert.

JETZT DARF DER MOTOR NICHT
DURCHGEDREHT WERDEN, BEVOR
ER WIEDER IN BETRIEB GENOMMEN
WIRD. ER IST MIT DEUTLICHER AUF-
SCHRIFT UBER DAS DATUM DER VOR-
GENOMMENEN UBERWINTERUNGS-
MASSNAHME ZU VERSEHEN.

10. Soll der Motor langere Zeit stillstehen —
linger als ein halbes Jahr — oder wenn die
Lagerverhiltnisse ungiinstig sind — im
Freien oder in ungeheizten Ridumen mit
niedrigen Temperaturen — ist es zu emp-
fehlen, die Diisenhalter zu l6sen und ESSO
RUST BAN 623 oder dhnliches Ol in die
Zylinder einzuspritzen. Hierdurch wird ein
wirkungsvoller Rostschutz in der Zone der
Kolbenringe und im Verbrennungsraum
erreicht.

L=

Zu beachten:

(srgsste Vorsicht ist geboten, damit nicht
zuviel Ol eingespritzt wird, da sonst, wenn
cler Motor wieder angelassen wird, das Ri-
auo fiir Fliissigheitsschlag vorhanden ist.
Wir empfehlen 25 em® (2,5 cl.) per Liter
Zylindervolumen. Also ca. 20 em? fiir D 47,
ca. 25 em® fir D67, und ca. 40 cm? fiir
D 96 und TD 96 per Zylinder.



Der Motor ist immer von Hand durchzu-
drehen bevor er wieder angelassen wird,
falls obige Massnahmen ergriffen worden
sind.

11. Kiihlwasser ablassen.

Alt 1: Die Ablasshahnen und Einfiilidzckel
offen stehen lasen.

Alt. 2: Die Kiihlanlage ganz mit antilorro-
sionshzhandelter Glykolmischung illen.
Priifen, dass die Mischung ausreichend
konzentriert ist, sodass kein wiederholtes
Einfrieren eintreten kan.

Es besteht namlich sonst die Gefahr der
Wasseranhdufung in der oberen Fliissig-
keitsschicht, was Platzen zur Folge haben
kann.

DER MOTOR IST MIT DEUTLICHER
AUFSCHRIFT DARUBER ZU VERSE-
HEN, DASS ER VON OL UND WASSER
ENTLEERT WORDEN IST.

12. Ist Kondenswasserabscheider vorhanden,
soll seine Ablasschraube entfernt werden,
damit das Kondenswasser auslaufen kann
und nicht in den Motor eindringt.

13. Alle unlackierten Aussenteile werden mit
Konservierungsol, Typ ESSO RUST BAN
670 oder entsprechend, eingeslt. Die Ober-
flichen sollen trocken und sauber sein, be-
vor sie eingedlt werden.

Entfernen der Konservierung

Eine Entfernung der Konservierung ist nicht
erforderlich, bevor der Motor wieder in Be-
trieb genommen werden soll. Sowohl das
Schmiersl als auch der Kraftstoff lésen sofort
die Schutzschicht des entsprechenden Konser-
vierungsoles auf.

Den Motor von aussen mit Petroleum rei-
nigen.

Schmiersl in Olwanne, Einspritzpumpe und
Fliehkraftregler einfiillen.

Kiihlwasser in die Kiihlanlage fiillen.
Die Kraftstoffanlage entliiften.
Motor durchdrehen, siehe Punkt 10.

Motor anlassen und in schnellem Leerlauf
warmfahren, bevor er wieder belastet wird.

In der Zwischenzeit ist zu kontrollieren, dass
alles richtig funktioniert.

Elektrische Ausriistung (Generator-
aggregat)

Sofern der Feuchtigkeitsgehalt nicht iiber-
missig hoch ist, bedarf das Aufbewahren von
Motoren in warmen Lokalen keine besonderen
Massnahmen. Sollte jedoch der Feuchtigkeits-
gehalt sehr hoch sein und die Gefahr fiir Ober-
flichenniederschlag bestehen, miissen sowohl
Generator als Motor und Instrumente vor Inge-
brauchnahme ausgetrocknet werden.

Bei Aufbewahrung in kalten Lokalen sollten
alle offenen Anliegeflichen an der Instrumen-
tentafel und am Generator mit einem entfette-
ten Schmiermittel zum Vermeiden von Oxydie-
rungen oder Korrosion eingefettet werden.
Elektrische Heizungen sollten, wenn mébglich,
in den Bedienungsschrinken aufbewahrt wer-
den.

Gummiausriistung -

Wenn das Aggregat wahrend einer lingeren
Zeit gelagert werden soll, miissen die Gummi-
reifen entlastet werden und daher ist der Rah-
men aufzubocken. Wihrend der Abstellzeit soll
der Reifendruck etwa 1 atii niedriger als nor-
mal betragen. Die Gummiteile sind gegen Son-
ne zu schiitzen und die Temperatur in den Ma-
gazinen darf nicht 410° C iibersteigen.

Weitere Instruktionen fiir startbereite Motoren

Reserveaggregate und elektrische Reservan-
lagen die stéindig startbereit sein sollen, miissen
alle 14 Tage angelassen und mit geringer Belas-
tung oder schnellem Leerlauf warmgefahren
werden,
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Vor dem Anlassen ist zu priifen:
Olstand im Motor und in der Einspritzpumpe,
Kraftstoffstand,
Kiihlwasserstand,
Batterien.



Nach dem Anlassen ist zu priifen:
dass die Lade-Kontrolleuchte erloschen ist,
dass das Kiihlwasser zirkuliert,
das das Olmanometer den Druck anzeigt,
dass keine verdachtigen Gerdusche zu horen
sind oder Leckage vorkommt.

Nach dem Stillstand wird beachtet:
dass die Ablasschraube des Kondenswasser-
abscheiders von der Abgasleitung entfernt
wird,
dass die Gefahr eines Erfrierens der Kiihl-
anlage vermieden wird, evtl. Stérungen die
entdeckt oder wiahrend des Betriebes vermu-
tet worden sind, sind zu beheben,
evtl. periodische Uberholungen die an der
Reihe sind, sind durchzufiihren.

69

Was die evtl. elektrische Ausriistung (Gene-
ratoraggregat) anbelangt, ist rechtzeitig vor
dem Einschalten zu kontrollieren, dass die Er-
dung einwandfrei ist, ferner muss kontrolliert
werden, das die Luftfeuchtigkeit nicht einen
Oberfliachenniederschlag ergibt, mit Oxydation-
und Korrosionschiaden zur Folge.

Siehe im iibrigen "Bedienung des Motors”,
Seite 58 und "Ratschlige fiir die Uberwin-
terung”, Seite 67.



Schmierslempfehlungen fiir Dieselmotore

Nachstehende Olbezeichnungen dienen als
Anleitung bei der Olwahl It. der Klassenein-
teilung des API-Systems ”Service DM und DS”.
Andere Olmarken, welche den Anforderungen,
die an “Service DM und DS” gestellt werden,
entsprechen, kénnen natiirlich auch verwendet
werden. Siehe ”Schmiersl” Seite 15.

Schmiergle

Quaker State

_Solna HD-S1__

Fabrikat 5
"For Service DM”
Amalie Royal Motor Oil HD
BP Energol Diesel S.1
Caltex RPM Delo Super-
charged — 1
Castrol Castrol CR
Esso ‘Essolube HDX
Gulf Gulflube Motor
. 0il XHD
Mobil Oil Mobil OQil Spec.

10 W/30
Delvac 0Oil S-110
Delvac Oil S-130

Heavy duty dight
Heavy duty medium

Shell Rotella T Oil
! Valvoline ‘ Super HPO S-1
} ‘ All-climate
| Veedol | HD plus S1
| |
! | Veedol 10—30
i |
: Fina Fina Motortonic Delta
|

Schmiersl vom Typ Service DS” ist fiir
simtliche Motoren zu verwenden. Wenn Kraft-
stoff mit einem Schwefelgehalt unter 0,6 %
benutzt wird, darf Schmierdl vom Typ ”Ser-
vice DM” verwendet werden, jedoch nicht fiir
Motoren mit Turbolader, bei welchen immer
Schmiersl vom Typ ”Service DS” verwendet
werden soll.

Schmierdle ,
"For Service DS” I| S
Royal SDX 0il
Series 3.
Energol Diesel S.2
Energol Diesel S.3
RPM Delo Super-
charged — 3
Castrol CRX
Castrol CRD
Essolube D 3
Gulf Super Duty
Motor Oil
Multigrade
10 W—30
SAE 10 W—20
SAE 30
Delvac Oil 8-210 SAE 10 W—20
Delvac Oil S-230 SAE 30
SAE 10 W—10—20
SAE 20 W—30—40
HDX SAE 10 W SAE 10 W—10—20
HDX SAE 30 SAE 20 W—20—-30

Rimula Oil

Super Valvoline
1000 Series 3

Diesel

Heavy Duty S-2
Heavy Duty S-3

Solna S-3
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Multigrade
20 W—40

10 W—30
Multigrade




Kﬁhlflﬁssigkeitsmischung

Spez. Gewicht Siedepunkt °C Gefrierpunkt °C Volumen-7 Glykel
— 4 --101 1,012 10
—10 +4-102 1,027 20
—17 4103 1,042 30
—26 4104 1,055 40
—39 +106 1,068 50
—56 4109 1,76 60
Volumen-%
innaturiertem
Alkohol
—3 + 92 10
il 15
—10 4 88 23
—20 30
—25 37
—30 + 84 43
48
Kraftstoffempfehlungen
Inhalt und Eigenschaften Forderungen
keine

Mechanische Verunreinigungen

Wasser und Sediment

Ziindwilligkeit, CET-Anzahl
Viskositdt bei +20°C

niedrigste Fliesstemperatur

" Destillationstemperatur fiir Uberdestillation
von 90 Vol.-%

Kochsalz (Ramsbotten)
bestimmt bei 10 ¢ Destillationsrest

Asch-enée-l.).;lt

i ghwefelgehal—t

Korrosion
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hochstens 0,05 Vol.-%

mindestens 45

mindestens CST
mindestens 5° C unter der
niedrigsten Arbeitstemperatur
des Kraftstoffes

héchstens 360° C

. hric}:s_téns 0,2- Gewicht-% )

hichstens 0,01 Gewicht-%

" hochstens 1,0 Gewicht-%

neutral




