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Motor

00-0

Anderung: Einstelldaten sowie Abgas- und Leistungspriifung auf dem Leistungsrollpriifstand und Typ 250 E/8 hinzugefiigt.

Priif- und Einstelldaten

Ventilspiel
200 D/8 200/8 230/8
Typ 220 D/8 220/8 250/8 20 EfS
Einl 0,101 0,10
Ventilspiel bei kaltem Motor inlaB - ) )
;209G
(ca. 20°C) AuslaB 0,30 0,20
EinlaB 0,151) 0,15")
Ventilspiel bei warmem Motor
6 o i-l o
(60° C 5°C) AuslalB 0,35 0,25

1) 0,05 mm gréBer bei linger anhaltenden AuBentemperaturen unter —20° C.

SchlieBwinkel fiir Ziindverteiler mit normaler Spulenziindung

SchlieBwinkel

Typ Einstellwert Prifwert Anderung zwischen

bei neuen bei gelaufenen Leerlauf und

Kontakten Kontakten 3000 U/min
200/8 5 & -
220/8 53° + 1 46—53°")

5 max. £3°
230/8 o .,
250/8 41° + 1 34—41°1)
SchlieBwinkel fiir Ziindverteiler r: i transistorisierter Spulenziin i :..::
T SchicR irke! nu. na 7.o.cchen
P Pri- o .d Ei. ~.2'wvert im Leerlauf ee.ls  .nc 1000 U/min
220/8 q . -53°3)
250/8 3.1 .-36°3) o may., L3
S - ———i |
250 E/8 10°3)
. — i Smm— ! - e tm———d —_—

') SchlieBwir sei gelaufenen K..ohi en nicht verda e + und beim Frreich n des uater . Priifv inrtes ' ntac’ wrneuern.

‘) Kennzeic' i der i-ansistorziindi

b Beim Eiv' au r. o und beim

sind: blaue Lacl iung der Zirdspule, ein Scha tge:it 1 14 zwei Vo, /i ,erstinde.
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Ziindzeitpunkt-Einstellung und Priifwerte

Typ Ziindverteiler | Einstell- Priifwerte Unterdruck- Einbauwert
Bosch- wert!) des Zindverstellung verstellung nach des Ziind-
Bestell-Nr. Zindzeit- verteilers bei
punktes yspat« |, frih" AnlaBdrehzahl
ohne im bei 4500
Unterdruck ohne Unterdruck Leer- U/min Unterdruck
bein = lauf (Ziind-
4500 U/min Leerlauf | 1500 3000 zeitpunkt | ohne mit
U/min U/min insges. )
Motoren mit Normalverdichtung
8—14°
0231115 064 13—19° | 22—-30° | 30—37° - — 6° v. OT
(51—57°) Y
200/8 o ° ° 10—14° °
0231170 081 43° 2— 8 15—23 32—40 - 7°v. OT -
220/8 ®3—57°)| ¥
14—20°
2311701 —20° [ 16—22° | 33—39° - 17° v. OT| —
0231170 138 13—20° | 16— 39 o7—eze)|!7" ¥
230/8 ” " 5 . 7—13° .
37 6—14 20—27 25—32 — —- 4° v, OT
250/8-M 114 (44—50°) Y
—( 0231116 048
7—13°
250/8-M 130 35° 4—12° | 18—25° | 23—30° — - 2°v. OT
/ (42—48°) Y
0231301 002 2— 4% | 10100 | 300
250 E/8 0231301004 | 30°2) n. OT g—14°| — [°v.OT | —
0231301008 mit Unterdruck
Motoren mit Niederverdichtung
0231 115 064 15—01° | 24—30° | 32—3¢° | — |8 | lgeyoT
(53—59°)
45° 0
200/8 0231170 081 4—10° | 17—25° | 3a—a2° | — |19 lgoy o1 | —
220/8 (55—597)
0231170138 | 43° 13—20° | 16—22° | 33—39° | — |P—19° lyze v OT| —
(58—62°)
230/8 o o o ° 7—13° o
40 9—17 23—30 27—34 — - 7°v. OT
950/8-M 114 (47—53°) :
— 1 0231116 048
7—13°
250/8-M 130 37° 14° | 20—27° | 25—32° — — 4° v, OT
/8-M 13 f 2 (44—50°) Y
0231 301 002 2— 4% | 1o 490 | 300
250 E/8 0231301004 | 30°2) n. OT g—14°| — |g°v.OT| —
0231301008 mit Unterdruck

1) Werden normalverdichtete Motoren mit Kraftstoffen unter 98 ROZ (min. 88 MOZ) betrieben, so ist der Ziindzeitpunkt in Richtung ,spat“ zu
verstellen und der Oktanzahl des verwendeten Kraftstoffes anzupassen.
Als Anhaltswert fiir diese Verstellung gilt: pro 1 ROZ ist der Ziindzeitpunkt um 1-2° KW zuriickzustellen, Die max. Zuriicknahme darf 6° KW
nicht iberschreiten.

Achtung! Das Zuriicknehmen des Ziindzeitpunktes ist als ,NotmaBnahme* zu betrachten. LeistungseinbuBe und erhéhter Kraftstoffverbrauch
sind die Folge. AuBerdem darf der Motor nicht voll belastet werden.

Sobald Kraftstoff mit der vorgeschriebenen Oktanzahl zur Verfiigung steht, ist wieder die volle Friihziindung einzustellen.

2) Bei Motoren mit Spitverstellung ist nach der Zindzeitpunkteinstellung der angegebene Leerlaufwert mit Unterdruck zu priifen.
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Diesel-Einspritzpumpe

SerienmiBig eingebaute Einspritzpumpen mit Regler und Férderpumpe fiir Betrieb in Hohen bis
2000 m iiber dem Meeresspiegel

Einspritzpumpe Regel- "
: " Prifwerte
mit Regler und | _, : Férderpumpe | stangenweg 001/4
Typ Férderpumpe EIHSF:IthUI’?pe Regler ) Bosch einschl. MB/B! t
Bosch-Bezeichnung Bosch-Bezeichnung Bezeichnung Angleichweg') -Bla
: Datum?)
DB-Teilnummer mm
200 D/8 | 621 070 39 01 PES 4 M50 C 320 RS 14 |[EP/MN 60 M 25 DR 14,9—15 3139368
220D/8 |615 0701201 |PES 4 M55 C 320 RS 47 |[EP/MN 60 M 23 DR 14,8—15%) g’fgam
200 D/8 FP/K22M 13
Schwed.- | 621 070 41 01 PES 4 M 50 C 320 RS 143)[EP/MN 60 M 28 DR 142143
Ausf.4) 22c
220D/8 7.1969
Schwed.- [615 070 15 01 PES 4 M 55 C 320 RS 473)|EP/MN 60 M 27 DR 14,2—14.4
Ausf.4)
SerienmiBig eingebaute Einspritzpumpen mit Regler und Férderpumpe fiir Betrieb in Hohen iiber
2000 m iiber dem Meeresspiegel
200 D/8 |621 070 35 01 PES 4 M 50 C 320 RS 14z |[EP/MN 60 M 25 DR 14,2—14,3 ?1,(1)9.168
FP/K 22 M 13 '
220 D/8 | 615070 06 01 PES 4 M 55 C 320 RS 47z |[EP/MN 60 M 23 DR 13,9—14,19) gii‘lzga'{g
im 2. Gang 60 km/h
e = s e 0 ) 200 D/8
Zulassige Hochstgeschwindigkeiten nach Tachometeranzeige 920 D/8
im 3. Gang 98 km/h

Anm.: In jedem Fall ist die Hochstdrehzahl unbelastet zu messen und, falls notwendig, die Regelklappe entspre-
chend anzustellen (die vorgeschriebenen Héchstdrehzahlen diirfen auf keinen Fall tiberschritten werden, siehe Arb.-
Nr. 00—0).

Anstelle der Messung der Héchstdrehzahl unbelastet (Abregelende) kann auch der Abregelbeginn bei Vollast bzw.
bei Fahrzeugen die zulissige Héchstgeschwindigkeit im 2. und 3. Gang nach der Tachometeranzeige kontrolliert
und richtiggestellt werden. Zulissige Héchstgeschwindigkeiten siehe vorhergehende Tabelle. Hohere Geschwin-
digkeiten sind aus mechanischen Griinden und wegen der Méglichkeit des Mitreifens von Ol und Schmutz aus dem
Luftfilter nicht zuldssig (siehe Arb.-Nr. 00—43, Abschnitt D).

1) Die Angabe des Regelstangenweges stellt den Weg der Regelstange vom Vollastanschlag bis zur duBersten Stopstellung dar. Mit Hilfe der
angegebenen Werte fiir den Regelstangen- und Angleichweg kann die Einspritzpumpe notfalls auch einmal ohne Prifstand kontrolliert werden.

Eine genaue Kontrolle und Einstellung der Einspritzpumpe ist jedoch nur auf einem Einspritzpriifstand oder durch eine Kohlenoxydpriifung der
Abgase maglich (siche Arb.-Nr. 00-43, Abschnitt E). Fiir Werkstitten, die einen Priifstand besitzen, stehen Priifblitter fir die verschiedenen
Pumpen zur Verfiigung. Die jeweils genannte Einspritzpumpe entspricht dem heutigen Stand. Im Ersatzfall ist diese Einspritzpumpe oder die
entsprechende Tausch-Einspritzpumpe einzubauen.

2

Giiltigkeit haben nur die Prifwerte bzw. Priifblitter, die das angegebene oder ein neueres Datum tragen.
3

Bei Motoren mit Einspritzdilsen DNO SD 1510 ist wegen geringerem Angleichweg der Regelstangenweg 14,5-14,7 mm und bei Einspritzpum-
pen fiir Hshen tiber 2000 m 13,6-13,8 mm.

4) Einspritzpumpe mit plombierter Vollast-Anschlagschraube und Reglergehiuse.
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Hinweise fiir Abgas- und Leistungspriifung

Vor jeder Abgaspriifung sind folgende Punkte
unbedingt zu beachten:

1. Motorditemperatur auf mind. 60—80° C
bringen (Olfernthermometer). Bei Abgas- oder
Leistungspriifungen auf dem Leistungsrollpriif-
stand darf die Motordltemperatur nicht tiber
110 ° C ansteigen.

2. Die Einstecktiefe der Abgassonde in das
Auspuffrohr mufl mind. 550 bis 600 mm be-
tragen.

3. Der Abstand zwischen Absaugtrichter und
Auspuffrohrende mufl mind. 200 mm betragen.

4. Bei Abgasmessungen auf dem Leistungs-
rollprifstand:

a) Motor mit Geblédse kiihlen.

b) Reifendruck priifen, evtl. richtigstellen.

c) Fiir Meflvorgidnge auf dem Leistungsroll-
prifstand, die zeitgemaB tiber den Umfang
eines normalen Tests hinausgehen, mubB

der Reifendruck ,grundsitzlich® auf 4,0 kp/
cm? (atii) erhéht werden.

00—0/6

Die Sicherheitskeile miissen ca. 50 mm vor die
Vorderrader gelegt werden, d. h. der auslau-
fende Teil darf nicht unmittelbar die Reifen-
fliche beriihren, da sonst die Hinterrader des
Fahrzeugs nicht auf die vordere Rolle des Roll-
prufstandes klettern kénnen.

Bei Nichtbeachtung dieser Vorschrift kénnen
hohe Drehmomente nicht einwandfrei ohne
Schlupf tbertragen werden, d. h. die Hinter-
rader neigen zum Durchrutschen.

5. Alle MeBpunkte zuerst durchfahren. Bei Ab-
weichungen von den Sollwerten, mégliche Kor-
rekturen vornehmen und Abgaspriifung noch-
mals wiederholen.

6. Der Leerlaufabgaswert darf nicht bei zu
heiBem Motor eingestellt werden, z. B. unmit-
telbar nach Fahrten auf dem Leistungsrollpriif-
stand oder nach einer scharfen Probefahrt.

7. Abgasgerite, die nach dem ,Wirmeleit-
verfahren® arbeiten, sind fiir Messungen unter
2,0 % CO nicht geeignet, da diese Geréte un-
ter 2,0% CO riicklaufig anzeigen, d. h. bei
stetiger Abmagerung wandert die Anzeige in
Richtung ,fett®.

Erkennbar: keine Papierfilterplatten.



Richtwerte fiir Abgaspriifung
bei Motoren mit Normalverdichtung und Verwendung eines Kraftstoffes von mindestens 98 ROZ
und mindestens 88 MOZ

Leerlaufdrehzahlen und Abgaswerte

Baujahr 1968—1970

ab Januar 1971

Europa-Abgasreinigung

Typ
Leerlaufdrehzahl Abgaswert Leerlaufdrehzahl Abgaswert
U/min % CO U/min % CO
200/8, 220/8 1,025
230/8 800—900 2,035 800—900
250/8-M 114
250/8-M 130 2,0-35")
250 E/8 750—800 750—800
1, Typ 230/8, 250/8-M 130 Japan-Ausfithrung max. 1,6 % CO.
Abgas-Einstellwerte auf Leistungsrollpriifstand und auf der Strafle
Typ 200/8, 220/8
Baujahr ab Januar 1971
1968—1970 Europa-Abgas-
MeBpunkte reinigung’)
Abgaswerte in % CO?)
Priifstand 4. Gang, 50 km/h, 10 PS
Un.tere 0,5—2,0 0,56—2,0
Teillast
Strafle 3. Gang, n = 1500, 300 mmHg
Ob Priifstand 4. Gang, 100 km/h, 23 PS
e 0,2—15 0,2—1,0
Teillast
StraBe 3. Gang, n = 3000, 300 mmHg
Priiffstand 3. Gang, n = 4000
Vollast?) 2,0—4,0 3,0-5,0
Strafie 2. Gang, n = 4000
Leerlauf 2,0—-3,5 1,0—2,56

Anm.: Erst alle MeBpunkte in der angefiihrten Reihenfolge durchfahren.

1) Kennzeichen: Stromberg-Vergaser Startautomatik.

2) Bei Stromberg-Vergasern erfolgt durch Verstellen der Kraftstoff-Regulierschraube an den ,unteren* oder ,oberen® Leerlaufabgaswert gleich-
zeitig eine Verstellung sémtlicher Lastabgaswerte, entweder in Richtung ,mager® oder ,fett®.

3

meiden,
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Richtwerte fiir Abgaspriifung

bei Motoren mit Normalverdichtung und Verwendung eines Kraftstoffes von mindestens 98 ROZ
und mindestens 88 MOZ

Abgas-Einstellwerte auf dem Leistungsrollpriifstand und auf der StraBe
Typ 23078, 260/8-M 114, 250/8-M 130

ab Januar 1971
Europa-Abgas-
reinigung’)

Baujahr

MeBpunkte 1968—1970

Abgaswerte in % CO

Priifstand 4. Gang, 50 km/h, 10 PS
Untere

: 1,0—-3,0 0,5—2,0
Teillast
StraBe 3. Gang, n = 1500, 300 mmHg
Prisfstand 4. Gang, 100 km/h, 23 PS
Obere 0,2—15 0,2—1,0
Teillast

StraBe 3. Gang, n = 3000, 300 mmHg

Priifstand 3. Gang, n = 4000
Vollast?) 2,0—4,0%) 2,0—4,0%)
StraBe 2. Gang, n = 4000

Leerlauf 2,0—35 2,0—35

Anm.: Erst alle MeBpunkte in der angefiihrten Reihenfolge durchfahren.
Bei Abweichungen zunichst Motor-Test durchfiihren, dann zuerst Schwimmer-Einstellung kontrollieren und richtig-
stellen.

1) Kennzeichen: Zenith-Vergaser Temperaturschalter im Zylinderkopf fiir Startautomatik.

2) Die Vollastmessung im 2. Gang bei 4000 U/min muB so kurz wie méglich ausgefuhrt werden, um eine Uberhitzung der Bremsanlage zu vermei-
den.

3) Bei Uberschreitung der Vollast-Sollwerte, bzw. bei Beanstandungen iiber zu hohen Kraftstoffverbrauch, darf der Vollast-Abgaswert durch eine
groBere Luftkorrekturdiise oder kleinere Kraftstoff-Hauptdiise der 2. Stufe abgemagert werden.

Typ 250 E/8
Baujahr ab Januar 1971
1968—1970 Europa-Abgas-
MeBpunkte reinigung')

Abgaswerte in % CO

Priifstand 4. Gang, 50 km/h, 10 PS
o 05—25 02—1,0

I
Straflie 3. Gang, n = 1500, 300 mmHg

Prifstand 4. Gang, 100 km/h, 23 PS
Obere

Teillast

02—15 0,1—1,0
Strafie 3. Gang, n = 3000, 300 mmHg

Prifstand 3. Gang, n = 4000
Vollast?) 35—65 20—40
StraBe 2. Gang, n = 4000

Leerlauf 2,0—35 2,0—3,5

Anm.: Erst alle MeBpunkte in der angefiihrten Reihenfolge durchfahren.

1) Kennzeichen: Griine Klebemarke auf Steuergeriit und Druckfihler.

?) Die Vollastmessung im 2. Gang bei 4000 U/min muB so kurz wie méglich ausgefiihrt werden, um eine Uberhitzung der Bremsanlage zu ver-
meiden.
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Richtwerte fiir Abgaspriifung bei Diesel-Motoren

Drehzahlen
Typ Leerlaufdrehzahl Vollast- Héchstdrehzahl
Haochstdrehzahl unbelastet bzw.
bzw. Abregel- Abregelende
beginn
U/min U/min U/min
200 D/8
750—800 4500--4600 5200—5400
220 D/8

Abgaspriifung auf dem Leistungsrollpriifstand

Typ 200 D/8, 220 D/8

MeBpunkte Abgaswert % CO
Vollast im 2. Gang, n = 4000 U/min 0,1—0,3")
Vollast bei geschlos- .y Gang, n = 4800 Ufmin 0,1—1,0%)

sener Motorhaube

1) Korrektur- bzw. Einstellung des Vollast-Abgaswertes erfolgt an der Vollast-Anschlagschraube der Einspritzpumpe. Nach rechts ,magerer”, nach
links ,fetter. Immer den Abgaswert einstellen, bei dem die hichste Motorleistung erreicht wird.

2) Korrekturen an der Vollast-Anschlagschraube des Klappenreglers vornehmen.

Dabei den Abgaswert einstellen, bei dem die hiéchste Motorleistung erreicht wird.

Richtwerte fiir Abgaspriifung bei Motoren mit USA-Abgasreinigung’)

Leerlaufdrehzahl

und Abgas-Einstellwerte

Modelljahr 1968/69

Modelljahr 1970/71

Modelljahr 197273

Typ Leerlauf- Abgas- Leerlauf- Abgas- Leerlauf- Abgas-

drehzahl werte drehzahl werte drehzahl werte

U/min % CO U/min % CO U/min % CO

1970 1971 1972 1973 1972 1973

220/8 850—950 2,0—25 800—850 3,0—4,0 750—850 2,0—3,5/max. 1,5
230/8 800—900 1,5—25 — — - -
250/8-M 114 800—900 1,0—15 800—300 1,8—28 ’1 5—25 —_ —_—
250/8-M 130 -- — —_ — 800—900| — 1,0—15 —

1) Bei Fahrzeugen USA-Ausfiithrung sind jeweils die Leerlaufabgaswerte einzustellen, die auf dem Hinweisschild angegeben sind. Das Hinweis-
schild ist in englischer Sprache auf der Quertraverse vor dem Kiihler angebracht.

Nachtrag 8 + Anderung Mai 1974 - PKW-Typen ab 1968 - Baureihe 114-115 - Montageband
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Abgas-Einstellwerte auf dem Leistungsrollpriifstand und auf der StraBe

Typ 220/8

Modelljahr
MeBpunkte 1970/71 | 1972 | 1973
Abgaswerte in % CO

Priifstand 4. Gang, 50 km/h, 10 PS
FI_’”FI‘T'et 02—1,0 |02—05 |02—05
eras Stralle 3. Gang, n = 1500, 300 mmHg

Priifstand 4. Gang, 100 km/h, 23 PS
?b-ﬁret 02—06 |05—15 |05-15
eras StraBe 3. Gang, n = 3000, 300 mmHg

Priifstand 3. Gang, n = 4000
Vollast!) 3,0—55 3,035 3,0—35
Stralle 2. Gang, n = 4000

Leerlauf 3,0—4,0 2,0—3,5 max. 1,5

Typ 250/8-M 114, 250/8-M 130

Modelljahr
MeBpunkte 1970/71 | 1972
Abgaswerte in % CO

Priifstand 4. Gang, 50 km/h, 10 PS
Untere 0,2—1,5 0,2—0,5

Teillast
il Prifstand 3. Gang, n = 1500, 300 mmHg
ob Strafie 4. Gang, 100 km/h, 23 PS
ere 0,5—2,0 05—15
Teillast

StrafBe 3. Gang, n = 3000, 300 mmHg

Prifstand 3. Gang, n = 4000
Vollast') 3,055 3,050
Strafie 2. Gang, n = 4000

Leerlauf 1,0—2,5 1,015

Anm.: Erst alle MeBpunkte in der angefiihrten Reihenfolge durchfahren.
Bei Abweichungen zun#chst Motor-Test durchfiihren, dann zuerst Schwimmer-Einstellung kontrollieren und richtig-
stellen.

') Die Vollastmessung im 2. Gang bei 4000 U/min muB so kurz wie mdglich ausgefihrt werden, um eine Uberhitzung der Bremsanlage zu ver-
meiden.
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Leistungskorrektur auf dem Leistungsrollpriifstand’)

Motoren mit Normalverdichtung

Funktionspriifung zur iiberschlagigen Leistungsbeurteilung Leistungspriifung zur Uberpriifung
von Leistungsbeanstandungen
Typ Schaltgetriebe Automatisches Getriebe Gang/  Drehzahl min. Leistung
3. Gang Fahrstellung ,S* Fahr- U/min kW  (PS)

kmfh N (kp) kW (PS) | kmh N (kp) kW (PS) | stellung

9/,L¢ 4000 27 37

200 D/8 80 1210 121 27 36 75 1220 122 25 34 oL 1800 21 29

9/,L 4000 29 40
290 D/8 80 1320 132 29 39 75 1330 133 27 37 o/Lv 4800 24 32
200/8 100 1730 173 47 64 90 1830 183 45 61 3/,5¢ 4800 48 66
220/8 100 1920 192 52 71 90 2040 204 50 68 3/,S¢ 4800 53 73
230/8 100 2100 210 58 78 90 2250 225 55 75 3/,8“ 4800 61 83
250/8-M 114 | 100 2240 224 61 83 90 2400 240 59 80 3/,5¢ 5400 67 91
250/8-M 130 | 100 2380 238 65 88 90 2540 254 62 84 3/,8¢ 5400 73 99
950 E/8 100 2560 256 70 95 90 2730 273 67 91 3/,8 5400 78 106

Motoren mit Niederverdichtung

200/8 100 1527 156 42 58 90 1595 163 40 54 3/,8" 4800 43 59
220/8 100 1626 166 45 61 90 1716 175 43 58 3/,S" 4800 45 61
230/8 100 1800 183 50 68 90 1820 185 45 62 3/,8" 4800 53 72
250/8-M 130 | 100 2195 224 61 83 90 2290 233 57 78 3/,5% 4800 61 83

Achtung! Motor, Getriebe, Hinterachse und Reifen miissen vor der Messung betriebswarm sein. Sie sollten unter
Teilbelastung warmgefahren werden. Messungen mit kalten Reifen sind infolge hohen Schlupfes unméglich.

Die Sicherungshiécke diirfen nur vor, nicht unter die Vorderrdder gestellt werden. Das Fahrzeug muB etwas auf
die vordere Priifstandsrolle klettern kénnen, sonst ist die Ubertragung eines hohen Drehmomentes nicht mdglich
und die Reifen gehen durch.

AuBerdem ist zu empfehlen, die MeBpunkte durch Entlasten der Bremse aus niedriger Drehzahl anzusteuern und
nicht durch Belasten aus hoherer Drehzahl. Die Gefahr des Durchgehens der Reifen ist damit geringer.

Bei Drehzahl-MeBgeriten mit einer Skala von max. 5000 U/min muf} zur Drehzahlmessung 5400 U/min (6-Zylinder-
Motoren) auf Stellung ,8 Zylinder® geschaltet und n = 4(50 U/min eingestellt werden.

Anm.: Bei Leistungsmessungen miissen unbedingt die verschiedenen EinfluBfaktoren beriicksichtigt werden (Hohen-
lage des Prifortes, Barometerstand und Ansaugluft-Temperatur).

1) Die zuldssigen Verluste fiir Servo-Lenkung und autom. Getriebe sind bereits abgezogen, Servo-Lenkung ca. 2 kW (3 PS), autom. Getriebe
ca. 4%.
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Steuerzeiten fiir Priifmessungen bei 2 mm Ventilhub

Mindestabstand zwischen

Nockenwelle EinlaBventil AuslaBventil . ;
EinlaBventil und Kolben
Typ bei Kurbelwellenstellung
K hi offnet schlieBt offnet schlieft 5° nach Uberschneidungs-
ennzahl’) n. OT n. UT v. UT v. OT OT (mm)
60
14° 20° 23° ¢
200/8 61 ! 09
220/8 :
05 14° 20° 207 122
123)
200 D/8?%) 189
179) 13,57 15,6° 19° 17° 1,3?)
220 D/8%) 205)
18%)
230/8 0 o ° 0
250/8 08 15 21 22 10
0,9
250,’8 01 ~0 o o o
250 E/8 05 7 23 28 10
USA-Ausfiihrung — Modelljahr 1970/71/72/73
220/8 61 14° 20° 23° 11° 0,9
USA-Ausfiihrung — Modelljahr 1970/71
250/8 01 72 23° 28° 10° 0,9

Anm.: Steuerzeiten fir Priifmessungen bei 2 mm Ventilhub, d. h., die angegebenen Werte sind bei einem Ventilhub
von 2 mm errechnet. Bei der Messung ist das normale Betriebsventilspiel mittels einer Fihllehre oder sonstigem

aufzuheben.

1) Die Kennzahl ist zur Kennzeichnung der einzelnen Nockenwelle an der hinteren Stirnseite eingeschlagen.

?) Bei den Typen 200 D/8 und 220 D/8 ist auBerdem der Mindestabstand = 2,2 mm zwischen AuslaBventil und Kolben bei Kurbelwellenstellung 50

vor Uberschneidungs-OT zu messen.

3) Vollwelle fiir AuBenschmierung ohne Ringnuten an den Lagerstellen, auBer der Lagerstelle 1.

4) Vollwelle fur AuBenschmierung ohne Ringnuten an den Lagerstellen.

%) Nockenbreite 18 mm.
¢) Nockenbreite 18 mm und 20 mm breite Schwinghebel.
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Vergaser-Bestiickung und Einstellwerte

Typ 200/8, 220/8

Vergaser-Bezeichnung Stromberg 175 CDS 176.CDT
Diisennadel AAT) YA?)
Nadeldiise 100

Schwimmernadelventil 2,25

Schwimmer-Einstellung mm 16—17

Schwimmergehiuse-Beliiftungs- .

ventilhub (bei abgestelltem Motor) mm mindestens 1

Grundeinstellung der Verbindungsstange mm 28—30

Kaltstartdrehzahl (gemessen bei Betriebs- U/min 1700—1800 33003600

temperatur)

Startautomatik-Deckelvorspannung

auf Markierung

Startautomatik- Deckelbezeichnung

23)

Oldampfer-Luftkolben

Motorendl*)

Einstellung Druckschraube,

bl Unterdruckschlauch U/min 1200—1400
nteraruck- abgezogen
regler-
Einstellung
Abstand Drosselklappenhebel 05

zur Druckschraube

1) Diisennadel 4 F beim Typ 200/8 bis Fg.-End-Nr. 001 351 und beim Typ 220/8 bis Fg.-End-Nr. 003 250.

?) Diisennadel TA beim Typ 200/8 bis Fg.-End-Nr. 109 254 und beim Typ 220/8 bis Fg.-End-Nr. 091 429,

3) Starterautomatikdeckel mit SchraubanschluB 29.
4) Bei lingeren Kilteperioden unter —20° C ATF-OI.
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Vergaser-Bestiickung und Einstellwerte

Baujahr 1968—70

Kennzeichen: Kein Temperaturschalter fiir Startautomatik.

shime  [mumae
Vergaser-Bezeichnung 2 x Zenith 35/40 INAT 2 x Zenith 35/42 INAT
Vergaser-Stufe I. Stufe 1. Stufe I. Stufe Il. Stufe l. Stufe Il. Stufe
Lufttrichter ,K* 24 28 24 28 26 32
Hauptdiise ,Gg“ x 115 x 120 x 120%) x 120%) x 130 x 140
Luftkorrekturdiise ,a“ 100 130 110%) 120 130%) 150
Mischrohr ,s* 4S 4N 4S8 4N 4S 4N
Leerlaufkraftstoffdiise ,g“ 45 — 45 - 45 —
Ubergangs-Kraftstoffdiise — 60 —_ 60 —_ 80
Leerlaufluftbohrung (mm ) 1,3 — 1,3 — 13 -
Anreicherungsdiise — — — — 60 —
Ubergangs-Luftbohrung - 1,0 — 1,0 — 10
Einspritzmenge (cm?/Hub) 0,7—1,0 — 0,7—1,0 — 0,7—1,0 —
Einspritzrohr 0,5 kalibr. | — 0,5 kalibr, | — 0,5 kalibr. | —
Elllssizti?:pgp:g:-kgflfnung Ao o sofort o et o

Schwimmernadelventil 2,0
Schwimmergewicht (g) 85
Dichtring fur 10
Schwimmernadelventil mm !
Schwimmer-Einstellung (mm) 21—23
K'raftstoff-Rﬂcklaufvent|I- U/min 9000
Einstellung

Sch.\.mmmergeh'é'\use — KontrollmaB
Beluftungsventilhub (mm) 28-03
(abgestellter Motor) o
Vordrosselspalt-Einstellung  mm 24
Kaltstart-Drehzahl

(gemessen bei U/min 2400—2600

Betriebstemperatur)

Startautomatik-Deckel -
Vorspannung

auf Markierung

Starterdeckel-Bezeichnung

beide 24

Anm.: Typ 230/8

Bei Beanstandungen wegen ,Magerruckeln des Motors® ist die Luftkorrekturdiise der I. Stufe von GréBe 100 auf 90
zu verkleinern. Ist das Magerruckeln dadurch nicht beseitigt, so ist die Hauptdiise der I. Stufe von 115 auf 120 zu
vergroBern und die Luftkorrekturdiise der I. Stufe GréBe 100 wieder einzubauen. Bei Beanstandungen wegen
Ubergangsverhalten von der I. zur Il. Stufe kann die Ubergangskraftstoffdise der Il. Stufe von GroBe 60 auf

80 vergréBert werden.

1) Beim Typ 250/8 bis Fg.-End-Nr. 029 379, beim Typ 250/8 Cp. bis Fg.-End-Nr. 000 225: 35/40 INAT.
2) Beim Typ 250/8 ab Fg.-End-Nr. 029 380, beim Typ 250/8 Cp. ab Fg.-End-Nr. 000 226: 35/42 INAT.
%) Beim Typ 250/8 bis Fg.-End-Nr. -10-010 8940 bzw. -12-012 535: Hauptdiise |. Stufe 115, Il. Stufe 125, Luftkorrekturdiise I. Stufa 100.
*) Beim Typ 250/8 bis Fg.-End-Nr. 030 697 und beim Typ 250/8 Cp. bis Fg.-End-Nr. 001 536: Luftkorrekturdiise |. Stufe 120.

00—0/14



Vergaser-Bestiickung und Einstellwerte

Europa-Abgasausfiihrung ab Januar 1971

Kennzeichen: Temperaturschalter im Zylinderkopf fiir Startautomatik am hinteren Vergaser.

Ty A e M98 A
Vergaser-Bezeichnung |2h:<AZ_l?nith 35/40 ]'Zr:i_:nith 35/42 .l?;f:nith 35/42
Vergaser-Stufe I Stufe  II. Stufe | I. Stufe II. Stufe | I. Stufe 11 Stufe
Lufttrichter ,K* 24 28 26 32 26 32
Hauptdiise ,Gg" x 115 x 120 x 125 x 140 x 135 x 140
Luftkorrekturdiise ,a“ 100 130 130 140 140 120
Mischrohr s“ 4S 4N 4S 4N 45 4N
Leerlaufkraftstoffdise ,g“ 45 — 45 — 45 —_
Ubergangskraftstoffdiise — 50 - 80 — 60
Leerlaufluftbohrung mm 1,3 - 1,3 — 1,3 —
Anreicherungsdiise —_ — 60 - 60 —
Ubergangsluftbohrung — 1,0 - 1,0 — 1,0
Einspritzmenge cm¥Hub | 0-7—10 — 0-7—1,0 — 0-7—1,0 —
Einspritzrohr kalibriert | 0,5 — 0,5 — 0,5 —-
Einspritzbeginn sofort  — sofort — sofort —
Schwimmernadelventil 20

Schwimmergewicht g 85

Schwimmer-Einstellung mm 21—23

Dichtung fiir e 10

Schwimmernadelventil

Kraftstoff-Riicklaufventil-
Einstellung U/min 2000
SchlieBpunkt

Schwimmergehiuse-
Beliiftungsventilhub mm 2,8—0,3
(abgestellter Motor)

Vordrosselspalt-Einstellung 2,4

Kaltstart-Drehzahl

U/mi 2400—2600
(gemessen bei Betriebstemperatur) R

Startautomatik
Deckel-Vorspannung

auf Markierung

Starterdeckel-Bezeichnung - vorn 24 hinten 18
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Vergaser-Bestiickung und Einstellwerte

USA-Ausfiihrung
Typ 220/8
Modelljahr 1968/69

Vergaser-Bezeichnung

2 x Solex 36—40 PDSI

Lufttrichter ,K* 28
Hauptdiise ,Gg" 137,5
Luftkorrekturdiise ,a* 80
Mischkammer-Beliiftungsrohr mm 05
Leerlaufkraftstoffdiise ,,g“ 62,5
Leerlaufluftbohrung mm 16
Einspritzmenge cm3/Hub 0,7—1,0")
Einpritzrohr 0,5 kalibriert
Schwimmernadelventil 20

Dichtung fiir Schwimmernadelventil mm 1,0
Starteinrichtung )
Anstellung-Drosselklappe U/min 1600
Starter- 28 (MaB ,a“
Verbindungsstange-Einstellung mm Bild 00—12/6)
Kraftsioff-Riicklaufventil-Einstellung U/min 4500

1) Vergaser vorn bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe 0,6-0,9 cm3/Hub.
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Vergaser-Bestiickung und Einstellwerte

USA-Ausfiihrung
Typ 220/8
Modelljahr 1970/71 ‘ 1972 1973

Vergaser-Bezeichnung

Stromberg 175 CDT

Diisennadel RA ‘ YA
Nadelduse 100
Schwimmernadelventil 2,25
Schwimmer-Einstellung mm 16—17
Schwimmergehéuse-
Beliiftungsventilhub mm 1—2 -
(abgestellter Motor)
Starteranreicherungsbohrung ¢ mm - 0,6
Kaltstart-Drehzahl i
(gemessen bei Betriebstemperatur) U/min 2400—2800 2600—-2800
Startautomatik Deckel-Vorspannung auf Markierung
Starterdeckel-Bezeichnung 281) 1 2/90
Ol-Dampfer-Luftkolben ATF-Ol

Einstellung Druckschraube

Unterdruckschlauch U/min 1600—1700 1200—1400
Unterdruck- abgezogen
regler
Einstellung Abstand Drosselklappenhebel 05

zur Druckschraube

1) Bis Fahrgestell-End-Nr. 052 328 Starterdeckel-Bezeichnung 25, bis Fahrgestell-End-Nr. 065 282 Starterdeckel-Bezeichnung 26.
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Vergaser-Bestiickung und Einstellwerte

USA-Ausfiihrung

Typ

230/8, 250/8-M 114 | 250/8-M 130

250/8-M 130

Modelljahr

1968—1971

1972

Vergaser-Bezeichnung

2 x Zenith 35/40 INAT

2 x Zenith 32/40
INAT

Vergaser-Stufe I. Stufe II. Stufe | I. Stufe 11. Stufe | I. Stufe II. Stufe
Lufttrichter ,K“ 24 28 24 28 20 28
Hauptdiise ,Gg* x 115 x 1257) x 1156 x 125 x 100 x 130
Luftkorrekturdiise ,a“ 100 1202) 90 110 180 110
Mischrohr s 45 4N 4s 4N i B &N
Leerlaufkraftstofidiise ,g* 45 - 45 — 45 S
Ubergangskraftstoffdiise — 60 — 80 - 70
Leerlaufluftbohrung mm () 1,3 — 1,3 — 1,4 —
Ubergangsluftbohrung —_ 1,0 — 1,0 — 1,0
Einspritzmenge cm?/Hub 07—1,0 — 0,7—1,0 — 07—1,0 —
el aibe b b
E;ri!sg:::::lillzgpen-Uffnung sofort B sofort o sofort - —
Schwimmernadelventil 2,0

Schwimmergewicht g 85

Schwimmer-Einstellung mm 21—23 18—20%)
Dichtung fur

Schwimmernadelventil mm 18

Eirna:tt:;t;::lf:;[ickIaufventil- Ufmin 2000

Schwimmergehiuse-

Beliiftungsventilhub mm KontrollmaB 2,8—0,3 —
(abgestellter Motor)

Vordrosselspalt-Einstellung mm 2,022 2,0—2,24)
Cgsmstenn b Beblabstanpsradad Ujmin | 25002700 25002700
Startautomatik Deckel-Vorspannung auf Markierung
Starterdeckel-Bezeichnung beide 24 vorn 24 hinten 18 | beide 24 o

1) Typ 230/8 = x 120.
2) Typ 230/8 = 130.

00—0/18
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Kraftstoff-Férderpumpe

Vergaser-Motor
Bezeichnung der Pumpe APG Hebelpumpe SteéBelpumpe
MeBstelle vor Pumpeneingang
Unterdruck . atu 0,3—0,4 —
bei -
AnlaBdrehzahl ietblg 930320 050350
MeBstelle nach Pumpenausgang
bei
Férderdruck AnlaBdrehzahl atii 0,42—0,13 025—0,35
bei
Leerlaufdrehzahl atii 0;16—0,24 -
Einspritz-Motor
0580970 002)
Bosch Bestell-Nr. 0580 464 005
MeBvorschrift im Leerlauf
MeBstell vor dem Druckregler
efistelle : . :
der Ringleit
Férderdruck Hyiaer RIdSITNG
ati 2,0+0,12)
Nisfistell Riicklaufleitung
eBstelle
h Druckregl
Férderleistung®) nach; demm Qrackreg|sr
1 Liter in mindestens 30 Sekunden

1) Eingebaut bis Fg.-End-Nr. 014 884.

2) Nach dem Abstellen des Motors darf der Druck auf 1,6 atii abfallen, bei Kraftstoffpumpen mit der Bosch-Bezeichnung 0580 970 002 auf 1,2 ati.
3) Zum Messen der Férderleistung mufl der Kraftstoffbehilter mindestens halb voll sein.

Diesel-Motor

Bosch-Bezeichnung

FP/K 22 M 13

MeBstelle vor Pumpeneingang
Unterdruck

bei Leerlaufdrehzahl atu 0,1

I zwischen Kraftstoff-Hauptfilter

MeBstelle und Einspritzpumpe
Férderdruck bei Leerlaufdrehzahl atu 0,6—0,8

bei n = 3000 U/min ati mind. 0,8

bei Leerlaufdrehzahl atii mind. 1,1
Forderenddruck

bei n = 3000 U/min atii mind. 1,3

Machtrag 8 + Anderung Mai 1974 - PKW-Typen ab 1968 - Baureihe

114-115 - Montageband

00—0/19



Kraftstoff-Uberstromventil

Offnungsdruck in atl
Typ , ,

bei Leerlaufdrehzahl bei 3000 U/min
200 D/8 _
220 D/8 0,6—0,8 mindestens 1,3
Oldruck

Bei Betriebstemperatur darf der Oldruck im Leerlauf auf 0,5 atii absinken. Beim Gasgeben muB der Oldruck sofort
wieder ansteigen und bei 3000 U/min mindestens 3 atii erreichen.

Olverbrauch

Der Olverbrauch des Motors kann erst nach lingerer Fahrstrecke beurteilt werden und in der Anfangszeit iiber dem
angegebenen Durchschnittswert liegen. Auch bedingt hidufiges Fahren im hohen Drehzahlbereich einen Mehrver-
brauch. Deshalb nicht vergessen, den Olstand regelmiBig zu priifen.

Durchschnittlicher Motor-Olverbrauch siehe Arb.-Nr. 0—3. Hoher Olverbrauch siehe Arb.-Nr. 00—50.

Kraftstoffverbrauch

Der Kraftstoffverbrauch ist abhingig von der Fahrgeschwindigkeit. Die Werte wurden bei jeweils gleichbleibender
Geschwindigkeit bei einer Fahrzeugbesetzung von 2 Personen auf ebener Stralie ermittelt.

Im dichten Grofistadtverkehr, Kurzstreckenverkehr, langsamen Kolonnenverkehr, bei hdufigem Beschleunigen und
Abbremsen, auBerdem bei sehr tiefen Aulientemperaturen und Schnee wird stets mit einem hoheren Kraftstoffver-
brauch gerechnet werden miissen als bei ziigiger Fahrweise und Uberlandverkehr. Der Verbrauch ist also weitge-
hend von der Fahrweise und den duBieren Umstdnden abhingig.

Durchschnittlicher Fahrverbrauch und Kraftstoffverbrauch nach DIN 70 030 siehe Arb.-Nr. 0—3.

Ratschlage fiir wirtschaftliches Fahren

Nicht zuviel mit dem Fahrpedal spielen. Stets nur so viel Gas geben, wie man zum Einhalten der gewiinschten Ge-
schwindigkeit braucht.

Nicht zuviel in den unteren Géngen fahren. Nicht stdndig die volle Beschleunigung und die Drehzahlspitze ausniit-
zen.

MiBige Geschwindigkeit in den Kurven. Schnelles Kurvenfahren greift die Reifen stirker an als viele Kilometer auf
gerader Strecke. i
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Anziehdrehmomente in mkp

200 D/8 200/8 20
M 250/8
oter 220 D/8 220/8 i 8
bei kaltem Motor?) 9 83) 8
Zylinderkopfschraube
bei warmem Motor?) 9 93) 9
Sechskantschraube fiir Befestigung der 05
Zylinderkopfhaube auf dem Zylinderkopf '
Gewindebiichse 8
im Zylinderkopf fiir Schwinghebellagerung -
Ventileinstellschraube — 2,0—4,0
Schwinghebel-Lagerbockschrauben?) 3,75 -
Ziindkerzen bzw. Gliihkerzen 5 2,5—3,0
Vorkammer im Zylinderkopf 15+3 —
Diise im Diisenhalter und Diisenhalter im Zylinderkopf 7+1 —
Sechskantmutter fiir Befestigung des Spritzverstellers 7
auf der Antriebswelle der Einspritzpumpe -
Dehnschraube fiir Befestigung des 19
Antriebsflansches Spritzversteller ! -
Rohranschluf fiir Druckventil an der Einspritzpumpe?®) 3,0+05 -
Uberwurfmuttern der Einspritzleitungen 2.5 —
Voranzug 4—5
Pleuellagerschrauben
Drehwinkelanzug 90° +10°
Befestigungsschraube fiir Voranzug 3—4
Schwungrad bzw. Mitnehmer-
scheibe auf der Kurbelwelle Drehwinkelanzug 90° +10°
Kurbelwellenlagerschrauben 9 8

Sechskantschraube auf der Kurbelwelle vorn

2597 (30+1,56)

Olabli.f schraube am Luft-Olkiihler 3—35
Be[-mu .rgsschrauben fiir Olwannenblechunterteil 1,1
Befes:iqungsschraube fur Olfilterunterteil 4—-05
Oluberdruckventil im Zylinderkurbelgehéduse 4

und an Dlpumpe

Fulinote . siehe niichste: Seite.
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Die Drehmomentschliissel sind so auszuwahlen, daB die jeweilige Auslastung 50—75 %o betrégt; so soll z. B. fiir das
Anziehdrehmoment 3,75 mkp ein Drehmomentschliissel mit einem Bereich von 0—6 mkp verwendet werden.

)

2

=

s

4

)

Vor der Montage der Zylinderkopfschrauben ist das Gewinde und dic Auflagefliche der Zylinderkopfschrauben sowie der Unterlagscheiben
mit Ol zu versehen.

Die Vorschrift Uber die Reihenfolge des Schraubenanziehens sowie das stufenweise Festziehen der Zylinderkopfschrauben ist genau einzu-
halten (siehe Seite 00-0/23).

Nach der Montage des Zylinderkopfes ist der Motor mit geringer Last auf 80° C Kihlwassertemperatur warmzufahren. Nach ca. 5 Minuten
Laufzeit mit dieser Kiihlwassertemperatur werden die Zylinderkopfschrauben nach den angegebenen Werten ,bei warmem Motor* nachgezogen.

Zweites Nachziehen nach weiteren 300—1000 km Fahrstrecke vornehmen.

Achtung! Beim Nachziehen der Zylinderkopfschrauben besteht die Gefahr, daB ein notwendiges Nachziehen unterlassen wird, weil das Los-
drehmoment meist hoher liegt als das vorgeschriebene Anziehdrehmoment und dadurch in der ersten Anzugsphase die Anzeige iiber dem
Sollanziehwert liegen kann.

Um sicherzustellen, daB die Zylinderkopf-Dichtung wirklich eine Pressung entsprechend dem vorgeschriebenen Schraubenanzug erhilt, ist beim
Nachziehen der Zylinderkopfschrauben wie folgt vorzugehen:

In der Reihenfolge des Schraubenplanes ist jede Schraube einzeln etwas zu l6sen und dann erst auf das vorgeschriebene Anziehdrehmoment
festzuziehen. Auf keinen Fall dirfen hierbei alle Schrauben in einem Zuge gelést und dann erst festgezogen werden.

Die Zylinderkopfschrauben M 10 (Nr. 11 bis 14, siehe Seite 00-0/23) werden bei kaltem Motor mit 5 mkp und bei warmem Motor mit 6 mkp
angezogen.

Beim Anziehen der Schwinghebellagerbockschrauben diirfen die Schwinghebel durch die Nockenwelle nicht belastet werden.

Um mit Sicherheit einen richtigen Sitz der Dichtringe der Rohranschliisse zu erreichen, Rohranschliisse auf 3,0 mkp anziehen und lésen, noch-
mals anziehen auf 3,0 mkp und wieder lésen, dann endgiiltig anziehen auf 3,0 + 0,5 mkp. Hierbei ist zu beachten, daB vor dem Einschrauben
das Gewinde der Rohranschliisse mit Talg bestrichen wird.

AuBerdem die Befestigungsschraube der Klemmbackensicherung zwischen den Rohranschliisssen nur mit einem Drehmoment von 0,5 + 0,2 mkp
anziehen (durch zu starkes Anziehen kann an den Elementen nieder- und hochdruckseitig eine Undichtheit durch Verzug des Einspritzpumpen-
gehéduses entstehen).

Nur beim Motor M 180 mit 4 Tellerfedern und der Schraube M 18 x 1,5 x 50,
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Schema fiir Reihenfolge und Tabelle fiir stufenweises Anziehen der Zylinderkopfschrauben M12

Stufenweises Anziehen
Anziehdrehmoment in mkp
Schema fiir die Reihenfolge fiir das Anziehen

T

B der Zylinderkopfschrauben {5 9 An- 3. An- Koti-
ziehen | ziehen | ziehen | trolle

. bei 80°C

bei kaltem Motor KW!)

200/8 4 6 8 9

220/8
M 10-Schrauben 11—14
2 4 5 6

@ _ ©® _ ®
@

200 D/8
4 6 9 9

220 D/8 ®® © ®©® ® .

o ® © o © ®

280/8 \u

250/8 @ 0) 4 6 8 9

250 E/8 O/\\Gg @ ® o ® Z-2955

O

Anm.: Alle iibrigen Schrauben ,a“ mit Gewinde M 8 sind mit dem Handschliissel festzuziehen (2,5 mkp).
Das Losen der Zvlinderkopfschrauben erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, d. h. von riickwarts beginnend.

1) KW = Kiihlwasser-Temperatur.

\
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Motor mit angeflanschtem Getriebe aus- und einbauen

00-1

Ausbauen

1 Motorhaube ausbauen.

2 Massekabel an der Batterie abschlief3en,
Kiihlwasser ablassen, Kiihlerzarge 16sen, Kiih-
ler ausbauen und Heizungsschliduche abschlie-
Ben.

Bei Fahrzeugen mit Olkiihler fiir das automa-
tische Getriebe und Luft-Olkiihler Anschliisse
am Kiihler abschlieBen und mit Blindstopfen
verschlieflen.

3 Sauggerduschdiampfer abnehmen.

4 Kraftstoffschlauche und Unterdruckschlauch
zum Bremsgerat abschlieBen.

Bei Fahrzeugen mit Servo-Lenkung und Ni-
veauregulierung Olschlduche abschlieBen. An-
schliisse mit Blindstopfen verschlieBen.

Bei Wagen mit Klimaanlage Schliuche am
Kéltemittelkompressor abschlieBen; Sicher-
heitsvorschriften beachten!

Bei 6-Zylinder-Motoren Visko-Liifter ausbauen.

Bild 00—1/1

2 Heizungsrohr

5 Schlauch fiir Oldruckmesser abschlieBen.

6 Beiden 4-Zylinder-Vergaser-Motoren Star-
terzug am Vergaser abklemmen. Bei den Die-
sel-Motoren Leerlauf-Verstellzug und Starter-
Stopzug abklemmen. Gasgestinge aushingen.

7 Bei den 6-Zylinder-Motoren mit dreirilliger
Kurbelwellen-Riemenscheibe Heizungsrohr
ausbauen (Bild 00—1/1).

8 Massekabel vom Motor zur Karosserie ab-
schlieBen. Samtliche tibrigen elektrischen Ka-
bel und Steckverbindungen abnehmen.

9 Schaltgestinge aushingen.

10 Auspuffsammelrohre am Auspuffkrimmer
abschrauben.

11 Lenkzwischenhebel l6sen und zusammen
mit mittlerer Spurstange und LenkungsstoB-
ddmpfer nach unten schwenken (Bild 00—-1/2).

Bei den 6-Zylinder-Motoren MotorstoBdamp-
fer an der Konsole lsen.

Bild 00—1/2

1 Lenkzwischenhebel
2 Spurstangen

3 LenkungsstoBdédmpfer

12 Schlauch fiir hydraulische Kupplungs-
betidtigung am Kupplungsgehiuse abschrau-
ben (Bild 00—1/3).

001



Bild 00—1/3

1 Leitung zum Nehmerzylinder

13 Bei Wagen mit automatischem Getriebe
Olleitungszwischenstiicke vom Getriebe zum
Olkiihler herausschrauben (Bild 00—1/4).

Bild 00—1/4

11, 12 Olleitungszwischenstiicke

14 Halter fiir Auspuffrohrabstiitzung am Ge-
triebe abschrauben, Klemmbiigel l6sen und
Halter nach unten driicken, beim mechanischen
Getriebe am Getriebe selbst (Bild 00—1/5),
beim automatischen Getriebe an der Befesti-
gungsplatte (Bild 00—1/6).

15 Motor zum Herausheben unten an der Ol-
wanne aufhangen und Seil leicht spannen (Bild
00—1/9).

16 Stellung des hinteren Motortragers zum
Rahmenboden zeichnen und Tréager mit Gummi-
lager vom Rahmenboden und Getriebe ab-
schrauben und abnehmen (Bild 00—1/6). Dazu
die mit Pfeil bezeichneten Schrauben und Mut-
tern herausschrauben.

00—-1/2

Bild 00—1/6
1 Hinterer Motortriager 3 Auspufirohrabstiitzung beim
2 Motorlager Motor mit automatischem

Getriebe

17 Antriebswelle fiir den Geschwindigkeits-
messer abschlieBen.

18 Gelenkwelle mit Gelenkscheibe am Ge-
triebe abflanschen und nach hinten schieben,
vorher Klemm-Mutter an der Klemm-Verbin-
dung l8sen.

19 Elektrische Steckverbindung am automa-
tischen Getriebe abziehen.

290 Sechskantschrauben an der vorderen
Motoraufhangung links und rechts heraus-
schrauben.

Bei den 4-Zylinder-Motoren vordere Motor-
Anschlagbegrenzung ausbauen (Bild 00—1/7).

91 Halter fiir den Vorratsbehilter der Servo-
Lenkung an einer Schraube l6sen und Vorrats-
behilter beim Herausheben des Motors auf
die Seite ziehen (Bild 00—1/8).



Bild 00—1/7

1 Vordere Motor-Anschlagbegrenzung (nur bei 4-Zylinder-Motoren)

Bild 00—1/8

22 Motor einschlieBlich Getriebe mit dem
Kran etwas anheben, in eine Schriaglage von
etwa 45° bringen und nach oben herausziehen
(Bild 00—1/9).

Einbauen

23 Motor mit angeflanschtem Getriebe bei
einer Neigung von etwa 45° so weit ablassen,
bis sich das Getriebe hinter dem Vorderachs-
trager befindet. Dann unter das Getriebe einen
Wagenheber stellen und Motor vorne bis zu
den Motorlagern ablassen. Bei den 6-Zylinder-
Motoren beim Ablassen des Motors gleichzei-
tig MotorstoBdampfer in die Konsole am Fahr-
schemel-Quertrager einfadeln.

24 Sechskantschrauben fiir die vorderen Mo-
tortrager links und rechts in die Motorlager
einschrauben.

25 Woagenheber unter dem Getriebe so weit
anheben, bis die Gelenkwelle mit Gelenk-
scheibe am Getriebe angeflanscht werden
kann.

26 Biegsame Antriebswelle fiir den Ge-
schwindigkeitsmesser anschlieBen. Elektrische
Steckverbindung am automatischen Getriebe
aufstecken.

27 Trager mit hinterem Motorlager am Ge-
triebe und am Rahmen anschrauben, dabei auf
die angebrachten Markierungen achten.

28 Lenkzwischenhebel einbauen. Motorstol3-
dampfer an der Konsole befestigen (nur bei
den 6-Zylinder-Motoren).

29 Schlauch fiir die hydraulische Kupplungs-
betatigung am Kupplungsgehiuse anschrau-
ben.

30 Schaltgestinge einhdngen und Einstel-
lung lberprifen.

31 Bei Wagen mit automatischem Getriebe
Olleitungszwischenstiicke vom Getriebe zum
Olkiihler einbauen (Bild 00—1/4).

32 Samtliche elektrische Kabel anschlieBen,
auf die Farbkennzeichnung achten.

a) Kabelanschlufl an der Lichtmaschine:
Steckverbindung anschlieBen und rotes Ka-
bel mit 4 mm Querschnitt an Klemme B +.

b) KabelanschluBl am Anlasser:
Batteriekabel 30 und rotes Kabel 51 an den
Anschlull 30 des Magnetschalters anschrau-
ben. Gummischutzkappe iiber den Anschlu
schieben.
Violettes Steuerkabel am Magnetschalter
KL 50 anschlieBen.

00-1/3



Achtung! Das violette Steuerkabel darf nicht
durch die Gummitiille am Anlasseranschluf
hindurchgefiihrt werden, da es sonst am
AnschluB fiir das Batteriekabel 30 und 51
scheuern kann. In diesem Fall kann das
Steuerkabel unbeabsichtigt Strom erhalten
und den Anlasser einriicken. Das violette
Steuerkabel ist daher um die Kabel 30
und 51 zu wickeln und direkt an die Klemme
50 anzuschlieBen.

c) Massekabel vom Motor zur Karosserie be-
festigen.

d) Ziindkabel von der Ziindspule an den Ziind-
verteiler anschliefen.

e) Kabel an die Heizspirale fiir die Startauto-
matik der Zenith-Vergaser aufstecken.

f) Kabel vom Gliihkerzenwiderstand zu den
Glithkerzen anschlieBen.

g) Massekabel an der Batterie anschlieBen.

33 Auspuffsammelrohre mit neuen Dichtun-
gen an den Auspuffkrimmern anschrauben;
Sechskantschrauben bzw. Muttern gleichméBig
anziehen.

34 Halter der Auspuffrohraufhingung beim
mechanischen Getriebe am Getriebe anschrau-
ben und beim automatischen Getriebe an die
Befestigungsplatte, mit Gummischeiben, Tel-
lerscheiben, Hiilsen und den beiden Sechs-
kantschrauben mit Scheibe, Federring und
Sechskantmutter.

35 Bei den 4-Zylinder-Vergasermotoren
Drahtzug des Starterzuges am Vergaser an-
schlieBen. Bei den Diesel-Motoren Leerlauf-
verstellung und Start-Stopzug anschlieBen.

36 Visko-Liifter einbauen.

37 Kiihler mit Zarge einbauen, Zarge festzie-
hen, Fernthermometer und Heizungsschldauche
anschlieBen. Heizrohr einbauen (Bild 00—1/1).
Bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe
und Luft-Olkiihler Anschliisse am Kiihler an-
schlieBen.

Achtung! Vor Wiederverwendung samtliche

Wasserschlauche im ausgebauten Zustand

00—1/4

auBen und innen auf Beschadigung und Alte-
rung untersuchen. Nicht mehr einwandfreie
Schlauche sind auf jeden Fall zu erneuern.

38 Unterdruckschlauch zum Bremsgerét an-
schliefen.

39 Sauggeriduschdampfer einbauen oder an-
schliefien.

40 Kraftstoffleitungen und den biegsamen
Schlauch der Oldruckmesserleitung am Ol-
filter anschlieBen.

Bei Fahrzeugen mit Servo-Lenkung und Ni-
veauregulierung Olschlauche anschlieBen. Hal-
ter fiir Vorratsbehilter der Servo-Lenkung be-
festigen.

Bei Wagen mit Klimaanlage Schlduche am
Kiltemittelkompressor anschlieBen.

41 Hydraulische Anlage der Kupplungsbetéti-
gung entliiften.

42 Motorhaube einbauen und Sitz Uberpri-
fen.

43 Kiihlwasser einfiillen.

44 Olstand im Motor und Getriebe priifen.
Bei Fahrzeugen mit Servo-Lenkung Olstand im
Vorratsbehilter der Druckélpumpe priifen.

45 Wagen ausrollen. Klemm-Mutter an der
Klemmverbindung der Gelenkwelle festziehen.
Innensechskantschraube am hinteren Motor-
lager l6sen und wieder festziehen (siehe Arb.-
Nr. 24).

Bei den 4-Zylinder-Motoren vordere Motor-
Anschlagbegrenzung einbauen.

46 Motor anlassen, dabei Oldruckmesser be-
obachten und samtliche Anschliisse auf festen
Sitz und Dichtheit sowie elektrische Anlage auf
Funktion priifen. Wagenheizung 6ffnen.

47 Servo-Lenkung und Niveauregulierung
entliften.

48 Kiihlwasserstand nochmals priifen.



Ventilspiel einstellen

00-3

Anderung: Uberarbeitet, MeBstelle beim Dieselmotor geindert.

Allgemeine Hinweise

Ventilspiel bei kaltem oder warmem Motor ein-
stellen und priifen.

Anordnung der Ein- und AuslaBventile beach-
ten (Bild 00—3/1 und 2).

4 41
00 00 00 00

ﬁ Einlai

b 1 3 4 2
fAus[aﬁ

Bild 00—3/1
200 D/8, 220 D/8, 200/8, 220/8

([ 22 ot ot h

2053 - £373
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3 4 4
SRs 301100
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2053-4198

ﬁ Einlan
f Auslan

5153624

Bild 00—3/2
230/8, 250/8, 250 E/8

An Benzinmotoren mit nicht ausreichender Ein-
stellméglichkeit Druckstiick (3) erneuern. Sie
stehen in verschiedenen Stirken zur Verfi-
gung (siehe ET-Katalog).

Liegt das Drehmoment der Ventileinstell-
schraube unter 2,0 kpm, Einstellschraube (2)
oder Einstellschraube (2) mit Gewindebiichse
(1) erneuern (Bild 00—3/3).

Nachtrag 8 - Anderung Mai 1974 - PKW-Typen ab 1968 - Baureihe 114-115 -

Einstellen

1 Ventilspiel zwischen der Gleitfliche des
Schwinghebels und dem Nockengrundkreis der
Nockenwelle messen (Bild 00—3/3 und 4). Da-
zu die Nockenwelle so stellen, daB die Spitze
des Nockens senkrecht zum Nockengrundkreis
steht.

2053 - 4585

Bild 00—3/3
200/8, 220/8, 230/8, 250/8, 250 E/8

00-3/1
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Bild 00—3/4
200 D/8, 220 D/8

92 Der Motor kann folgendermaBen durchge-
dreht werden:

a) Mit der Werkzeugkombination —an der
Sechskantschraube zur Befestigung der Aus-
wuchtscheibe auf der Kurbelwelle (Bild
00-3/5).

b) Mit dem Anlasser. Dazu den Kontaktgriff an
+ Batterie und Klemme 50 anschlieBen (Bild
00—3/6).

Achtung! Der Motor darf nicht an der Befesti-
gungsschraube des Nockenwellenrades durch-
gedreht werden.

Kurbelwelle nicht riickwértsdrehen.

T

R 100/6498

Bild 00—3/5
Steckschliisseleinsatz 001 589 65 09 00

00-—3/2

105-9061

Bild 00—3/6
Kontaktgriff 001 589 46 21 08

3 Bei Dieselmotoren Halteschlissel (17) auf
den Sechskant des Ventilfedertellers legen
(Bild 00—3/7).

Mit den Ventileinstellschliisseln (14 und 16)
Hutmutter (7) 16sen, dazu Sechskantmutter (8)
am Ventil gegenhalten.

Ventilspiel durch Drehen der Hutmutter einstel-
len. Nach dem Einstellen Hutmutter durch
Festziehen der Sechskantmutter kontern.

Bild 00—3/7

17 Halteschlissel
Teil-Nr. 615 589 00 03 00
fiir die Typen 200 D/8, 220 D/8

7 Hutmutter

8 Sechskantmutter

9 Ventilfederteller

14, 16 Ventileinstellschliissel
Teil-Nr. 615 589 00 01 00
(2 Stiick)

Bei Benzinmotoren durch Drehen der Ventil-
einstellschraube (2 im Bild 00—3/3) mit dem
Ventileinstell- und Drehmomentschliissel ein-
stellen (Bild 00—3/8, 00—3/9 und 00—-3/10).



Bild 00—3/8 Bild 00—3/10

Ventileinstellschliissel 000 589 39 07 00

Ventileinstellschliissel 110 589 00 01 00 fiir den Typ 230/8

fiir die Typen 200/8, 220/8 und 250/8

4 Das Ventilspiel ist richtig eingestellt, wenn
sich das Toleranzband stramm durchziehen
1aBt.

5 Vor dem Montieren der Zylinderkopfhaube
Dichtung priifen, nach Befund erneuern.

Bild 00—3/9

Ventileinstellschliissel 000589 32 07 00
flir den Typ 250 E/8

Nachtrag 8 - Anderung Mai 1974 - PKW-Typen ab 1968 - Baureihe 114-115 - Montageband 00-3/3






Kompressionsdruck und Zylinderdichtheit messen

00-5

A. Allgemeines

Bei Beanstandungen an einem Motor, z. B. we-
gen schlechter Leistung, schlechtem Ansprin-
gen, hohem Olverbrauch, hohem Kraftstoffver-
brauch, tberméBigem Rauchen des Motors, un-
regelmaBigem Lauf usw., sollte neben den
anderen Kontrollen immer auch der Kompres-
sionsdruck gepriift werden. Bei Abweichungen
von mehr als 1,5 atii bei Benzinmotoren bzw.
als 3,0 atii bei Dieselmotoren der einzelnen Zy-

B. Kompressionsdruck messen

1 Ventilspiel kontrollieren, evtl. nachstellen
(siehe Arb.-Nr. 00—3).

2 Motor auf normaler Betriebstemperatur
(Kiihlwassertemperatur 70—80°C) bringen.

3 Zindkerzen bzw. Gliihkerzen herausschrau-
ben. Beim Dieselmotor auBerdem Einspritz-
leitungen abschrauben und Anschliisse von
Einspritzpumpe und Einspritzdiise abdecken.

4 Motor mit dem Anlasser einige Male durch-
drehen, damit etwaige Olkohle-Riickstinde
und RuB herausgeschleudert werden. Dies ist
zu empfehlen, damit sich der RuB nicht vor den
Kompressionsdruckschreiber setzt.

5 Bei Benzinmotoren Kompressionsdruck-
schreiber mit Gummikonus in die Ziindkerzen-
bohrung des zu priifenden Zylinders eindriik-
ken.

Bei Dieselmotoren das AnschluBstiick (1) in die
Gliihkerzenbohrung des zu messenden Zylin-
ders einschrauben (Bild 00-5/1). Das An-
schluBstiick gut anziehen, damit es einwand-
frei abdichtet. Zur Messung des 2. und 3. Zy-
linders an das AnschluBstiick (1) zusétzlich das

linder untereinander ist zusétzlich die Zylinder-
dichtheit mit dem CLT-Gerét zu messen.

Die Kompressions- und Zylinderdichtheits-
Prifung soll nur bei warmer Maschine durchge-
fiihrt werden. Bei kaltem Motor sind die ermit-
telten Werte unzuverlédssig, da sie nicht dem
Betriebsstand entsprechen.

Bild 00—5/1

1 AnschluBstiick
2 WinkelanschluBstiick
000 589 00 90 00

3 beweglicher Schlauch
4 Kompressionsdruckschreiber
000 589 69 21 00

00-5/1



WinkelanschluBstiick (2) mit der Uberwurfmut-
ter anschlieBen. Dann den Kompressionsdruck-
schreiber (4) mit Schlauch (3) an das Anschlul3-
stiick (1) bzw. an das WinkelanschluBstiick (2)
anschliefen.

6 Zur Messung Motor mit dem Anlasser 8
Umdrehungen durchdrehen. Dabei Regel-
klappe ganz 6ffnen, um eine gute Zylinderfiil-
lung zu erhalten (Vollgas geben).

7 Auf diese Weise alle Zylinder durchmes-
sen. Vorher jeweils das Mefblatt im Kompres-

C. Zylinderdichtheit messen

1 Bei betriebswarmem Motor alle Ziind- bzw.
Gliihkerzen herausschrauben.

2 Drossel- bzw. Regelklappe bei voller Off-
nung und festhalten Luftfilter abnehmen (zum
Abhorchen der Saugleitung — siehe Ziffer 8).

3 VerschluBdeckel der Olfiillsffnung entfer-
nen (zum Abhorchen des Kurbelgehduses).

4 KihlerverschluBdeckel abnehmen. Wenn
der Kilhlwasserstand zu niedrig ist, Kihlwas-
ser nachfiillen (zur Beobachtung von Luftbla-
sen im Kiihlwasser).

Bild 00—5/2

1 Schlauch

2 Manometer des CLT-Gerites
3 Schlauch

4 Schlauch

5 Winkelstiick

6 Anschlufistiick

00-5/2

sionsdruckschreiber in die neue Arbeitsstel-
lung entsprechend des zu messenden Zylinders
bringen.

Bei den einzelnen Messungen Dauer des
Durchdrehens moglichst gleichhalten. (MeB-
werte siehe Arb.-Nr. 00—0). Bei Abweichungen
von mehr als 1,5 atii bei Benzinmotoren bzw.
mehr als 3,0 atii bei Dieselmotoren Zylinder-
dichtheit der einzelnen Zylinder zusitzlich
mit dem CLT-Druckverlust-Testgerdt messen
(siehe Abschnitt C).

5 Nun Druckverlust-Tester (CLT-Gerét) mit
Schlauch (1) an die allgemeine PreBluftanlage
anschlieBen und Gerit eichen (siehe Betriebs-
anleitung des Gerites). Dann passendes
AnschluBstiick (6) in die Ziind- bzw. Gliihker-
zendffnung des 1. Zylinders schrauben und
Druckschlauch (4) an das freie Ende des An-
schluBstiickes (6) stecken.

6 Kolben des 1. Zylinders auf Ziindtotpunkt
stellen, dazu Kurbelwelle in Drehrichtung dre-
hen, bis die OT-Markierung auf der Kurbel-
welle bzw. auf der Auswuchtscheibe mit dem
Zeiger am Zylinderkurbelgehause iberein-




stimmt und sowohl das EinlaB- als auch das
AuslaBventil des 1. Zylinders geschlossen sind.

7 Nun Druckschlauch (4) des CLT-Gerites
mit Druckschlauch (3) zusammenkuppeln, dabei
darf sich der Motor nicht drehen. Beim Zusam-
menkuppeln am besten Liifter beobachten und
anschlieBend OT-Markierung nochmals kon-
trollieren.

Achtung! Hat sich dabei die Kurbelwelle in
Drehrichtung, also iiber den Totpunkt hinaus
gedreht, so ist die Kurbelwelle in Drehrichtung
ca. 134—2 Umdrehungen weiter zu drehen, bis
die OT-Markierung auf der Auswuchtscheibe
wieder mit dem Zeiger lbereinstimmt (siehe
Bild 00—9/1).

Hat sich dagegen die Kurbelwelle gegen die
Drehrichtung gedreht, so ist sie wieder so weit
in Drehrichtung zu drehen, bis die OT-Markie-
rung auf der Auswuchtscheibe wieder mit dem
Zeiger Ubereinstimmt.

Nun Arbeitsgang nach Ziffer 7 wiederholen.

8 Am MeBinstrument (2) ,Prozent Druckver-
lust“ ablesen. Dabei horchen, ob die Luft durch
den Vergaser bzw. das Saugrohr, das Auspufi-
rohr bzw. den Auspuffkrimmer oder das Kur-
belgehduse entweicht. AuBerdem beobachten,
ob im Kithlwasser Luftblasen aufsteigen (MeB-
werte siehe Arb.-Nr. 00—0).

9 Druckschlauch (3) und (4) auseinanderkup-
peln. Kurbelwelle drehen, bis der nichste Kol-
ben auf Ziundtotpunkt steht bzw. die nichste
OT-Markierung aus der Auswuchtscheibe mit
dem Zeiger am Zylinderkurbelgehiuse iiber-
einstimmt.

Zindfolge bei den
4-Zylinder-Motoren 1—3—4—2
6-Zylinder-Motoren 1—5—3—6—2—4.

Anm.: Bei Motoren, die nur fiir den Zylinder 1
eine OT-Markierung auf der Auswuchtscheibe
der Kurbelwelle haben, verwendet man fiir die
Feststellung der Ziind-OT-Stellung der tibri-
genZylinder beiBenzinmotoren am besten das
SchlieBwinkelmeBgerit (SW-Gerit). Dazu SW-
Gerét normal anschlieBen, Ziindung einschal-
ten, Kurbelwelle drehen, bis der Zeiger am
SW-Gerat von Stellung Kontaktwiderstand zu-
riickfallt (Zundabrif); somit ist der OT nahezu
erreicht.

Bei Dieselmotoren empfiehlt es sich, die dem
Gerat beigegebene Signalpfeife zu verwen-
den. Dazu nach dem Einschrauben des An-

schluBstiickes (6) — siehe Ziffer 5 — zusétzlich
das Winkelstlick (5) anschrauben, in dieses den
Schlauch (4) und an das freie Ende des Schlau-
ches (4) die Signalpfeife stecken. Kurbelwelle
drehen, bis das Pfeifsignal ertént (Kompres-
sionshub). Kurbelwelle langsam weiter drehen,
bis der Pfeifton aufhért (Kolben steht auf
Zind-OT). Signalpfeife abnehmen.

10 AnschluBstiick aus dem bereits getesteten
Zylinder heraus- und in den nichsten Zylinder
in der Ziindfolge einschrauben. Nun Pos. 7, 8
und 9 so oft wiederholen, bis alle Zylinder ge-
testet sind.

11 Ist die Hthe des zuldssigen Druckverlu-
stes — Gesamtanzeige — gréBer als die Werte
in Arb.-Nr. 00—0, Kolbenboden des entspre-
chenden Zylinders stark mit Ol (ca. 100 ccm)
benetzen, damit der Druckverlust tiber dem
Kolben ausgeschaltet ist.

Druckverlustmessung wiederholen.

Ist nach dieser Messung der Druckverlust noch
tiber 5%, so entweicht der Druck iiber schlecht
dichtende Ventile, schadhafte Zylinderkopf-
dichtung oder Risse im Zylinderkopf.

Anm.: Bei undichtem EinlaBventil ist ein Blas-
gerédusch im Vergaser bzw. Saugrohr horbar.

Beiundichtem AuslaBventil ist ein Blasgeridusch
im Auspuffkrimmer hérbar.

Bei undichten Ventilen erst nochmals das Ven-
tilspiel kontrollieren und bei Ventilen, die eine
Ventildrehvorrichtung (Rotocap) haben, die
nicht mehr funktioniert, geniigt es vorerst, eine
neue Ventildrehvorrichtung einzubauen. Die
Ventile dichten sich durch das Drehen wieder
ab. Um mit Sicherheit einen Erfolg oder MiB-
erfolg festzustellen, ist eine weitere Dichtheits-
priiffung nicht vor ca. 3000 km vorzunehmen.
Wourde keine zufriedenstellende Besserung er-
zielt, Zylinderkopf abbauen und Ventilpartie
bearbeiten. o
Bei undichter Zylinderkopfdichtung oder bei
Rissen im Zylinderkopf zeigen sich Luftblasen
im Kiithlwasser. Blast der unter Druck gesetzte
Zylinder in einen Nachbarzylinder hérbar durch
dessen offenes Ziind- bzw. Glithkerzenloch, so
hat die Zylinderkopfdichtung eine Leckstelle
im Steg zwischen den beiden Zylindern. Bei
Feststellung dieser Art Zylinderkopf abbauen
und Zylinderkopfdichtung erneuern. Ist die Zy-
linderkopfdichtung gut, dann Zylinderkopf auf
Risse priifen (warm abpressen).
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12 Ist der erhéhte Druckverlust z. B. von 35%
auf max. 5%, zuriickgegangen, so ist der Fehler
an den Kolben, Kolbenringen oder Zylinder-
laufbahnen zu suchen.

Da der Druckverlust tber die Kolbenringe,
deren StoBstellen zufillig lbereinander ste-
hen, erfolgen kann, ist vorerst noch kein gro-
Berer Eingriff zu machen, sondern nach ca.
1000 km eine weitere Dichtheitspriifung vor-
sunehmen. Ist das MeBergebnis nicht besser

geworden, Zylinderkopf abbauen, Zylinder-
laufbahnen auf VerschleiB bzw. auf ihren Zu-
stand untersuchen und evtl. Kolben ausbauen.
Beurteilung der Zylinderlaufbahnen (siehe Ab-
schnitt D).

Anm.: Ist eine Zylinder-Ausleuchtlampe vor-
handen, beanstandeten Zylinder ausleuchten.

Werden Schmier- oder FreBstellen an der Zy-
linderwand festgestellt, Zylinderkopf abbauen.

D. Beurteilung der Zylinderlaufbahnen

Sichtkontrolle

Bei der Beurteilung riefiger oder streifiger Zy-
linderlaufbahnen ist es fir die Werkstatt oft
schwierig zu entscheiden, ob bereits ein
schwerwiegender Schaden vorliegt, der zu
cinem Ausbau bzw. einer Reparatur des Mo-
tors zwingt, oder ob die Markierungen harmlos
sind. Die folgenden Hinweise sollen dazu die-
nen, eine fachgerechte und richtige Entschei-
dung zu treffen.

Zunéchst ist bei Markierungen auf den Zylin-
derlaufbahnen zwischen ,optischen Streifen®
oder ,FreB-Streifen” zu unterscheiden. ,Op-
tische Streifen“ sind meistens bis zu 3 mm
breite Streifen, die vom RingstoB herriihren,
bei denen aber Honspuren noch sichtbar sind;
bei ,FreB-Streifen* dagegen sind die Honspu-
ren nicht mehr sichtbar.

In den Bildern 00—5/3 bis /6 sind typische Bei-
spiele von Schiden verschiedener Art aufge-
fiihrt.

Bild 00—5/3
Zyl. 1-3

Kolbenschaft hat gefressen. Honbild ist zerstért. Motor muf ausgebaut werden.

Zyl. 4 Olringfresser und Kolbenschaftfresser. Honbild ist zerstért. Motor muB ausgebaut werden.

Zyl. 5 und 6 Kolbenschaft aufgerissen. Honbild noch durchgehend erhalten. Motor kann weiterlaufen.

00-5/4



Bild 00—5/4 Bild 00—-5/5

Stegseitiger Ringfresser ca. 30 mm
breit. Deutlich ist der Absatz durch
den Olring erkennbar. Honbild ist
zerstért. Motor muB ausgebaut wer-
den.

Anm.: Bei ,stegseitigen Streifen“ (in Kolben-
bolzenrichtung) kann es nicht um Schaft-
schmierer oder Fresser handeln, da es keine
Beriihrungspunkte zwischen Kolbenhemd und
Zylinderlaufbahn gibt.

Beim Beanstandungsfali ist das Befundblatt
fiir Zylinderbohrungen — OF 65009 057 00a —
stets dem Garantie-Riicklieferschein des Ga-
rantie- bzw. Kulanzantrags beizufiigen.

In das Befundblatt ist einzutragen:

Angabe des jeweiligen Zylinders
Breite der Streifen
Hohe der Streifen:  bis zum 1. Ring
bis zum Clring

Kolbenhemd

Lage der Streifen:  rechts (Druckseite) vorn

links (Gegendruckseite)
hinten

Die Befundblidtter sind unter der Bestell-Nr.
OF 65009057 00a — von den Niederlassungen
und GroBvertretern mit Bestellscheck beim
Drucksachen-Zentrallager des Werkes Unter-
turkheim zu beziehen.

Vermessung der Zylinderbohrungen

AuBer der Sichtkontrolle ist insbesondere bei
der Beanstandung ,hoher Olverbrauch® eine
Vermessung der Zylinderbohrungen unum-

Ringfresser vom Olring ist auf die
gesamte Zylinderhilfte ausgedehnt.
Honbild ist zerstért. Motor muB aus-
gebaut werden.

Bild 00—-5/6

Mittelstarker Olringfresser Honbild
ist noch deutlich sichtbar. Motor
kann weiterlaufen.

géanglich. Dazu sind die gereinigten Zylinder-
bohrungen mit einem InnenmeBgerit an den 6
MeBstellen, bzw. bei nicht ausgebauten im un-
teren Totpunkt stehenden Kolben an den MeB-
stellen 1, 2 und 3 (Bild 00—5/7), und zwar ein-
mal in Richtung der Kolbenbolzenachse (Langs-
richtung A) und dann senkrecht dazu (Querrich-
tung B) zu messen. Die MeBstelle 3 liegt knapp
tber dem auf dem unteren Totpunkt stehenden
Kolben.

Eine Unrundheit von 0,04 mm und mehr, ein gro-
Berer VerschleiB in der Mitte des Zylinders,
d. h. 0,03 mm an den MeBstellen 3 und 4 gegen-
Uber der MeBstelle 6 oder ein allgemeiner Ver-
schlei von etwa mehr als 0,12 mm, gemessen
an der MeBstelle 1 gegeniiber der MeBstelle 6
bzw. der Ausgangsbohrung, begiinstigen den
Olverbrauch. Hoher Olverbrauch siehe auch
Arb.-Nr. 00-50.

@ — A = Langsrichtung
- ~B= Querrichtung

— Mefstelle ¢ MeRstelle
S S |

AT i i ' L b
s

B “Hr—6

i lfz. 3103 If Z-3104

L

Bild 00—-5/7

c untere Umkehrstelle
des Olabstreifringes

a obere Umkehrstelle
des 1. Kolbenringes
b unterer Totpunkt des Kolbens

00-5/5



Anm.: Als normaler VerschleiBwert kann 0,01
mm pro 10000 km angesehen werden, gemes-
sen an MeBstelle 1 (unmittelbar unterhalb der

00-5/6

oberen Umkehrstelle (a) des 1. Kolbenringes)
gegeniiber der MeBstelle 6 (unterhalb der un-
teren Umkehrstelle (c) des Olabstreifringes).

o



Befundblatt Zylinderbohrungen
Examination Sheet of Cylinder Bores
Feuillet d’examen des parois de cylindres
Hoja de comprobacion de cilindros

Kundendienst
Service

Besitzer Owner Propriétaire Proprietario

2) Niederlassung/Vertretung

3) Tag

4) Rep.-Auftrag Nr.

5) Platz 6) Pol. Kennzeichen 7) Erstzulassung 8) Typ 9) Fahrgestell-Nr. 10) Tachometerstand
11) Kopie 12) Eingebracht durch 13) Angenommen Zeit 14) Angenommen durch 15) Motor-Nr. 16) Unverbindl. Termin
Zyl, 1-3 Kolbenschaft hat gefressen. Honbild ist zerstért. Motor muB ausgebaut werden.

Zyl. 4 Kolbenschaftfresser und Olringfresser. Honbild ist zerstért. Motor muB ausgebaut werden.

Zyl. 6-6 Kolbenschaft aufgerissen. Honbild noch durchgehend erhalten. Motor kann weiterlaufen.

Cylinder 1-3 Piston shaft has seized. Honing structure is destroyed. Engine must be removed.

Cylinder 4 Piston shaft and oil ring seizure. Honing structure is destroyed. Engine must be removed.

Cylinder b and 6 Piston shaft is scratched. Honing structure not destroyed. Engine can remain in operation.

Cylindres1a3
Cylindre 4

Jupe de piston grippée. Glagage endommagé. Le moteur doit étre déposé.
Jupe de piston et segment racleur grippés. Glagage endommagé. Le moteur doit étre déposé.

Cylindres 6 et 6 Jupe de piston gratté. Glagage encore en bon état. Le moteur peut continuer a étre utilisé.

Cilindros 1-3
Cilindro 4
Cilindros 5-6

Stegseitiger Ringfresser ca. 30 mm breit. Deut-
lich ist der Absatz durch den Olring erkennbar.
Honbild ist zerstért. Motor muB ausgebaut
werden.
Ring seizure in longitudinal direction, approx.
30 mm wide. The step produced by the oil ring
canclearly be seen, Honing structure is destroy-
ed. Engine must be removed.
Grippage du segment cu coté paroi mitoyenne
sur une largeur d’env. 30 mm. On reconnait
clairement I'épaulement provoqué par le seg-
ment racleur. Glagage endommagé. Le moteur
oit étre déposé.
_Agarrotamiento de los aros en el lado del alma
de material entre los cilindros de aprox. 30 mm
de anchura. Se puede ver claramente la inter-
rupcién que proviene del arorascador de aceite.
Ya no existen sefales del bruiido. Hay que
desmontar el motor.

Befundblatt OF 650 09 057 00 a — 167 — Daimler-Benz AG, Stuttgart-Untertiirkheim, Zentralkundendienst

Ringfresser vom Olring auf die gesamte Zylin-
derhdlfte ausgedehnt. Honbild ist zerstért.
Motor muB ausgebaut werden.

Qil ring seizure extended around total half of
cylinder bore. Honing structure is destroyed.
Engine must be removed.

Le grippage du segment racleur s’est étendu
sur toute la moitié du cylindre. Glagage endom-
magé. Le moteur doit étre déposé.

El agarrotamiento que proviene del aro rasca-
dor de aceite se ve en todo su recorrorido del
cilindro. Ya no se ven las senales del bruiiido.
Hay que desmontar el motor.

El pistén se ha agarrotado. Ya no existen senales del bruiiido. Hay que desmontar el motor.
Agarrotamiento del pistén y del aro rascador de aceite. Ya no existen senales del bruiiido. Hay que desmontar el motor.
Pistén desgarrado. Existen sehales completos del brufiido. Motor puede seguir trabajando.

R-3087 |

Mittelstarker Olringfresser. Honbild ist noch
deutlich sichtbar. Motor kann weiterlaufen.

Medium oil ring seizure. Honing structure still
clearly visible. Engine can remain in operation.

Grippage d'importance moyenne du segment
racleur. Glagage encore bien visible. Le moteur
peut continuer a étre utilisé.

Agarrotamiento mediano que proviene del aro
rascador de aceite. Se ven aun claramente las
sefales del brufiido. Motor puede seguir traba-
jando.

00-5/7



2) Branch/Agency 3) Date 4) Repair Order No. 5) Place 6) Licence Number

Succursale/Représentation Date No. d'ordre de réparation Place No d'immatriculation
Sucursal/Representacion Fecha No. de la orden de reparacion Puesto Matricula

7) Original Registration 8) Type 9) Chassis No. 10) Speedometer Reading 11) Copy
Premiére immatriculation Type Chassis No Kilométrage Copie
Primera matriculacién Tipo No. del chasis Kilometraje Copia

12) Delivered by 13) Time of Reception 14) Received by 15) Engine No. 16) Date, not vinding
Remis par Heure de réception Réceptionne par No de moteur Prét le, sans engagement
Entregado por Hora de recepcion Recibido por Motor No. Plazo, sin compromiso
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SchlieBwinkel messen und einstellen

00-6

Anderung: Uberarbeitet und Testgeriitanschliisse hinzugefiigt.

A. SchlieBwinkel messen

1 SchlieBwinkel bei AnlaB- oder Leerlauf-
drehzahl messen.

SchlieBwinkel, Einstell- und Prifwerte siehe
Arb.-Nr. 00—0.

Bei normaler Spulenziindung darf der SchlieB-
winkel bei gelaufenen Kontakten nicht nach-
gestellt werden.

Bei der Transistor-Ziindanlage kann der
SchlieBwinkel bei gelaufenen Kontakten nach-
gestellt werden.

Hat der SchlieBwinkel bei normaler Spulen-
zlindung den unteren Priifwert erreicht, Unter-
brecher-Kontaktpaar erneuern (siehe Ab-
schnitt B).

2 SchlieBwinkeldanderung zwischen Leerlauf-
drehzahl und 3000 U/min messen, max. Ande-
rung £ 3°.

Nachtrag 8 - Anderung Mai 1974 - PKW-Typen ab 1968 - Baureihe 114-115 - Montageband

Achtung! An Motoren mit transistorisierter
Spulenziindung kénnen Drehzahl und SchlieB-
winkel nicht immer in der gewohnten Weise
gemessen werden.

Je nach Art des beniitzten Testgerites muB an
verschiedenen Punkten der Ziindanlage ange-
schlossen werden. Im folgenden sind fiir die
gebriuchlichsten Testgerite die notwendigen
Hinweise angegeben.

Die Verbindung zwischen Ziindverteiler und
Schaltgerat wird iiber einen Kabelverbinder
hergestellt. Dieser Kabelverbinder ist bei ver-
schiedenen Typen aus entstértechnischen
Griinden unterhalb des Batteriehalters ange-
baut und etwas ungiinstig zu erreichen. Aus
diesem Grund wurde am Kabelverbinder ein
zusétzlicher blinder Winkelkabelschuh fiir den
Anschlull von Testgerdten angebracht. Wo
dieser Winkelkabelschuh noch nicht vorhan-
den ist, muB die Batterie ausgebaut werden,
um den AnschluBl herzustellen.

00—6/1



Testgerat-Anschliisse fiir Germanium-TSZ

Kennzeichen der Germanium-TSZ: Kabel von Klemme 1 der Ziindspule (Farbe braun) an Masse.

SUN-Testgerite ohne Umschalteinrichtung fiir TSZ

Ge-Schaltgerat
(FlachsteckeranschluB)

Drehzahl-SchlieBwinkeltester
TDT5, 6, 12, 216

Roter Clips an

Schwarzer Clips an

Vorwiderstand-Ausgang
04 Q
(Zwei Kabelabgiéinge am Ausgang)

Vorwiderstand-Eingang

06 Q

(Widerstand zwischen Schaltgerét
und Ziindspule)

Abgas-Drehzahl-SchlieBwinkeltester
CVT 260

Blauer Clips an
Kabelverbinder KI. 7

Testgerat an Batterie
wie liblich

Motor-Tester
QDT 83,

EET 745, 820,
EDET 1020

Kabelverbinder KI. 7

Masse

Hochspannungs-Triggerung an Zylinder 1
(Drehzahlimpulsabnahme sekundérseitig)

SUN-Testgerite mit Umschalteinrichtung fiir TSZ

Drehzahl-SchlieBwinkeltester
TDT 12 DB

Motor-Tester

QDT 83, SMT 89,

EET 745, 820, 1130,

EDET 1020

Ziindspule Kl. 15

Ziindspule KI. 1

Bosch-Testgerite

Mini-Tester
EFAW 226

Ziindspule KI. 15

Ziindspule Kl. 1

Drehzahl-SchlieBwinkeltester
166 C

Griiner Clips an
Zindspule KI. 15

Schwarzer Clips an
Ziindspule KI. 1

00—6/2



B. Unterbrecherkontakte erneuern und SchlieBwinkel einstellen

Ausbauen

Einbauen

1 Verteilerdeckel, Verteilerldufer und Staub-
schutzdeckel abnehmen.

2 Kontakttrager (b) ausbauen.

Dazu Zylinderschrauben (4 und 11) heraus-
schrauben und Haltewinkel (9) entfernen. Mut-
tern der Klemme 1 lésen und Kabelschuh (7)
herausziehen (Bild 00—6/1).

Sprengring am Lagerbolzen des Unterbrecher-
hebels entfernen und Kontakttrager mit Unter-

brecherhebel herausnehmen.

Bei Ziindverteilern mit Schutz-Kapsel

Schutzkapsel abnehmen (Bild 00—6/3).

Bild 00—6/1

A Unterbrecher-Kontaktpaar
(Kontakt geschlossen)

1 OT-Markierung bzw. Gradein-
teilung auf dem Gegengewicht
der Kurbelwelle

2 Zeiger fiir Gradeinteilung
an der Kurbelwelle

3 Ziundverteilerldufer

4 Zylinderschraube zum
Befestigen des Kontakttrigers

5 Kontakttriger mit Einstell-
schlitz

6 Warzen auf der Unterbrecher-
platte

7 Kabel des Unterbrecherhebels

Nachtrag 8 - Anderung Mai 1974

8 Markierung fiir Zylinder 1
am Ziindverteilergehiuse
9 Haltewinkel mit Bolzen
auf der Unterbrecherplatte
10 Zugstange fiir Unterdruckver-
stellung (Verstellméglichkeit
des Gesamtverstellbereiches)
Zylinderschraube zum
Befestigen des Haltewinkels
und des Massekabels
auf der Unterbrecherplatte
12 Unterdruckversteller
13 VerschluBschraube
14 AnschluB firr Unterdruck-
leitung

- PKW-Typen ab 1968 - Baureihe 114-115

(1)

3 Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihen-
folge.

Anm.: Die Kontakte sind vor dem Einbau mit
einem faserfreien Tuch abzureiben, um Feuch-
tigkeit (Kondensbildung) oder Fett zu entfer-
nen.

Um gréBere Abnutzung der Gleitstiicke zu ver-
meiden, ist das Gleitstiick des Unterbrecher-
hebels leicht mit Bosch-Spezialfett Ft 1v4 zu
versehen. Sonstige Fettreste sind aus dem
Ziindverteiler zu entfernen (Bild 00—6/2).

Z154-LTe701

Bild 00—6/2

Bei Fahrzeugen, die ab Januar 1970 gefertigt
wurden, ist der Filz in der Verteilerwelle nicht
mehr zu dlen.

Bei Fahrzeugen fritherer Fertigung Filz in Ver-
teilerwelle mit 2 Tropfen Ol versehen.

Achtung! Kontakte absolut 8l- und fettfrei
halten.

Beim Einbau eines neuen Unterbrecher-Kon-
taktpaares ist auBerdem darauf zu achten, daB
die Kontakte in geschlossenem Zustand paral-
lel und hohengleich zueinander stehen, d. h.
die Flachen miissen sich vollkommen beriihren.

4 Abstand des Kontaktpaares wie folgt ein-
stellen: Verteilerwelle drehen, bis der Unter-
brecherhebel auf die héchste Stelle eines Nok-
kens aufgelaufen ist. Zum Nachstellen Zylinder-
schraube (4) lésen, einen Schraubenzieher in
den Einstellschlitz (5) und zwischen die beiden
Warzen (6) halten und dann vorsichtig den
Kontakttrager von oder zu der Verteilerwelle
driicken, bis ein Abstand von ca. 0,3 mm bzw.
0,4 mm eingestellt ist. Zylinderschraube (4)
festziehen (Bild 00—6/1).

00—6/3
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Bild 00—6/3

1 Schutzkapsel

00—6/4

R15/7414

5 SchlieBwinkel messen (siehe Abschnitt A).

6 SchlieBwinkel richtigstellen. Dazu MeBvor-
gang nach Abschnitt A und Einstellvorgang
nach Abschnitt B, Ziffer 4 so oft wiederholen,
bis der SchlieBwinkel richtig ist.

Bei zu kleinem SchlieBwinkel Kontaktabstand
verkleinern. Bei zu groBem SchlieBwinkel Kon-
taktabstand vergroBern. SchlieBwinkel-Ein-
stellwert siehe Arb.-Nr. 00—0.

Bei Ziindverteilern mit Schutzkapsel (1) Schutz-
kapsel aufstecken. Dabei ist darauf zu achten,
daB die Schutzkapsel richtig einrastet und an
der Ziindverteilerwelle nicht streift (Bild
00—6/3).



Ziindzeitpunkt einstellen

00-7

Anderung: Uberarbeitet.

Ziindzeitpunkt einstellen

1 Nach dem Messen des SchlieBwinkels
(siehe Arb.-Nr. 00—6) Ziindzeitpunkt mit dem
Stroboskop bei einer bestimmten Drehzahl auf
den vorgeschriebenen Wert einstellen (siehe
Ziindzeitpunkt-Einstellung Arb.-Nr. 00—0).

Dazu Drehzahlmesser und Stroboskop zur
Messung des Ziindzeitpunktes an Zylinder 1
anschlieBen und Schlauch fiir Unterdruckver-
stellung abziehen oder angeschlossen lassen
(siehe Tabelle Arb.-Nr. 00—0).

Achtung! An Motoren mit transistorisierter
Spulenziindung kénnen Drehzahl und SchlieB-
winkel nicht immer in der gewohnten Weise
gemessen werden.,

Je nach Art des beniitzten Testgerites muB an

verschiedenen Punkten der Ziindanlage ange-
schlossen werden (siehe Arb.-Nr. 00—6).

USA-Ausfiihrung

Bei Fahrzeugen in USA-Ausfiihrung ist zusitz-
lich vor dem Stroboskopieren der Kabelstek-

Bild 00—-7/1

28 Unterdruck-Doppeldose
33 UnterdruckanschluB (friih)

34 UnterdruckanschluBl (spat)

Nachtrag 8 + Anderung Mai 1974 - PKW-Typen ab 1968 + Baureihe 114-115 -

ker am 100° C-Temperaturschalter im Thermo-
statgehduse abzuziehen, um wiahrend der
Ziindeinstellung ein Umschalten der Unter-
druckverstellung von spét auf frith auszuschlie-
Ben.

Bei Ziindverteilern mit Unterdruck-Doppeldose
ist die Ausgleichsbohrung auf der Friihverstel-
lungsseite der Unterdruck-Doppeldose auf
Durchgang zu prifen. Sie darf nicht mit einem
harten Gegenstand geéffnet oder vergroBert
werden.

Nach der Einstellung Kabelstecker wieder auf-
stecken und Unterdruck Ziindumschaltung von
spat auf frith prifen. Dazu den AnschluBl des
100° C-Temperaturschalters am Thermostat-
gehiuse mit Masse verbinden. Dabei mul} sich
die Drehzahl erhéhen.

2 Motor auf vorgeschriebene Drehzahl brin-
gen, mit Stroboskop den Ziindzeitpunkt an der
Auswuchtscheibe bzw. am Schwingungsdamp-
fer ablesen (Bild 00—7/2 und 3). Gegebenen-
falls Ziindverteiler drehen, bis der vorgeschrie-
bene Wert erreicht ist. Einstellwert siehe Arb.-
Nr. 00—0.

Kraftstoff mit geringer Oktanzahl

Werden normalverdichtete Motoren mit Kraft-
stoff unter 98 ROZ (min. 88 MQZ), nieder-
verdichtete Motoren mit Kraftstoff unter 91 ROZ
(min. 83 MOZ) betrieben, so ist der Ziindzeit-
punkt in Richtung spit zu verstellen und der
Oktanzahl des verwendeten Kraftstoffes anzu-
passen.

Als Anhaltswert fiir diese Verstellung gilt: pro
1 ROZ ist der Ziindzeitpunkt um ca. 1-2° KW

zurlickzustellen.

Der Zindzeitpunkt darf aber nur um max.
6° KW zuriickgenommen werden.

Montageband 00-—'7/1



Achtung! Das Zuriicknehmen des Ziindzeit-
punktes ist als ,NotmaBnahme* zu betrachten,
LeistungseinbuBe und erhohter Kraftstoffver-
brauch sind die Folgen. AuBerdem darf der
Motor nicht voll belastet werden.

Sobald Kraftstoff mit der vorgeschriebenen
Oktanzahl wieder zur Verfiigung steht, ist die
volle Friihziindung einzustellen.

Bild 00—7/2

1 OT Markierung und Gradein-
teilung auf Auswuchtscheibe

2 Zeiger 9 mm breit

Anm.: Die Auswuchtscheibe der 6-Zyl.-Moto-
ren hatte voriibergehend zwei Gradeinteilun-
gen.

Die (in Fahrtrichtung) vordere Gradeinteilung

gehort zum Einstellzeiger bisheriger Ausfiih-
rung (siehe Bild 00—7/2).

‘*

o 1igi210' 310 4l0'sloe
. _2IO?1|D] O|D! 10,203

R-4102

Bild 00—7/3
Auswuchtscheibe mit zwei Gradeinteilungen und lan-
gem Zeiger in Dreieckform

1 vordere Gradeinteilung 3 Zeiger (Dreieckform)

2 hintere Gradeinteilung

00—7/2

Die hintere Gradeinteilung (die um 40° ent-
gegen der Kurbelwellendrehrichtung versetzt
ist) gehdrt zum Einstellzeiger neuer Ausfiih-
rung in Dreiecksform (siehe Bild 00—7/3).

Die neue Gradeinteilung und der neue Ein-
stellzeiger wurden zum besseren Ablesen der
Gradeinteilung fir Motoren mit Niveau-Pumpe
eingefiihrt und werden heute bei allen6-Zylin-
der-Motoren verwendet.

Die Stroboskoplampe muf} bei der neuen Aus-
fihrung steiler gehalten werden.

In Zweifelsfillen, an welcher der beiden Grad-
einteilungen abgelesen werden muB, gibt es
folgende einfache Kontrolle: Kurbelwelle so-
weit drehen, bis der Ziindverteilerldufer auf die
Markierung fiir Zylinder 1 am Zundverteiler-
gehduse und die Markierung der Scheibe hin-
ter dem Nockenwellenrad auf die Markierung
am ersten Nockenwellenlager zeigt; in dieser
Stellung steht der Zeiger auf OT der richtigen
Gradeinteilung.

3 Bei Beanstandungen sind zur Priifung der
Fliehkraftverstellung Messungen im Leerlauf,
bei 1500 und 3000 U/min durchzufiihren. Bei
Ziindverteilern mit Frihverstellung ist die Ge-
samtverstellung bei 4500 U/min ohne und mit
Unterdruck zu messen (siehe Abschnitt 4).

Bei Ziindverteilern mit Spatverstellung Ziind-
zeitpunkt auch im Leerlauf mit Unterdruck
ohne Last messen. Ausgenommen sind davon
die Motoren in USA-Ausfiihrung.

4 Unterdruckverstellbereich in Richtung friih
kontrollieren.

Dazu Verstellbereich des Ziindverteilers ohne
Last bei 4500 U/min ohne und mit Unterdruck
messen (Werte siehe Arb.-Nr. 00—0).

5 Unterdruckverstellbereich in Richtung spat
kontrollieren.

Die Spatverstellung ist nur wirksam, wenn die
Drosselklappe am Leerlaufanschlag anliegt
und dabei ein Unterdruck von mindestens
300 mm Hg vorhanden ist.

6 Bei richtigem Einstellwert und Abweichun-
gen von den in den Tabellen angegebenen
Kontrollwerten ist der Ziindverteiler auf Fehler-
quellen wie abgeniitzte Gleitstiicke, zu grofes
Radialspiel der Verteilerwelle oder eine lose
Grundplatte usw., zu untersuchen. Festgestellte
Miangel sind dann unbedingt zu beseitigen,
bzw. der Ziindverteiler zu erneuern.



Steuerzeiten priifen

00-9

Anderung: Uberarbeitet, Steuerzeiten bei 2 mm Ventilhub priifen.

Allgemeine Hinweise

Die Steuerzeiten werden bei 2 mm Ventilhub
gepriift; nicht wie bisher bei 0,4 mm. Dazu
wird das Ventilspiel aufgehoben.

In der Werkstattpraxis geniigt es, den Off-
nungsbeginn am EinlaBventil des 1. Zylinders
zu prifen.

Prufen

1 Ziindkerzen bzw. Gliithkerzen herausschrau-
ben.

2 Kennzahl der Nockenwelle feststellen.

Die Kennzahl ist auf dem hinteren Ende der
Nockenwelle eingeschlagen.

3 Motor mit der Werkzeugkombination (Bild
00—9/1) an der Kurbelwelle so weit durchdre-
hen, bis die Spitze des Einlainockens, Einlal-
ventil des 1. Zylinders, senkrecht nach oben
steht.

LS
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R 100/6498

Bild 00—9/1
Steckschliisseleinsatz 001 589 65 09 00

Achtung! Der Motor darf nicht an der Befesti-
gungsschraube des Nockenwellenrades durch-
gedreht werden.

Nachtrag 8 - Anderung Mai 1974 - PKW-Typen ab 1568 - Baureihe 114-115 - Monlageband

Motor wihrend der Messung auf keinen Fall
riickwartsdrehen, da sich sonst erhebliche
MeBfehler ergeben.

4 An Benzin-Motoren mit dem Aus- und Ein-
bauwerkzeug Teil-Nr. 116589006100 Schwing-
hebel nach unten driicken und Ventillehre ein-
fihren.

Bei Diesel-Motoren mit einem Schraubenzie-
her Ventilfederteller nach unten driicken.

Die Ventillehre muB so stark sein, daB das
Ventilspiel vollstandig aufgehoben ist.

5 MeBuhrhalter, Teil-Nr. 121 589 00 21 00, am
Haltebiigel fiir die Zylinderkopfhaube an-
schrauben (Bild 00—9/2).

6 MebBuhr einsetzen und so betestigen, daf
der Taststift unter einer Vorspannung von
3 mm auf dem Ventilfederteller aufsitzt (Bild
00—-9/2).

Skala auf Null stellen.

Achtung! Der Taststift der MeBuhr mufl genau
senkrecht auf dem Ventilfederteller aufsitzen.

Bild 00—9/2
MeBuhrhalter 121 589 00 21 00

00-9/1



7 Motor in Drehrichtung weiterdrehen, bis der
kleine Zeiger der MeBuhr auf 1 mm zuriickge-
laufen ist.

8 In dieser Stellung Wert an der Auswucht-

scheibe ablesen. Er mull mit dem Wert in der
Tabelle (Seite 00—0/12) iibereinstimmen.

Einstellen

Achtung! Ist eine Berichtigung der Steuerzeiten
notwendig, so muB eine versetzte Scheiben-
feder oder eine neue Steuerkette eingebaut
werden.

Scheibenfedern stehen in folgenden Abstufun-
gen zur Verfligung:

Fur eine
Versetzung 11Ny, Berichtigung
mm

von ca.
07 621991 04 67 4° KW
09 62199102 67 65° KW
1,1 62199101 67 8° KW
13 621991 00 67 10° KW

00-9/2

Ein Versatz um einen Zahn am Nockenwellen-
rad ergibt etwa 18° an der Kurbelwelle.

Ein Versatz der Scheibenfeder nach rechts (in
Fahrtrichtung) ergibt fritheren und einen Ver-

satz nach links spateren EinlaBbeginn.

9 Befestigungsschraube des Nockenwellen-
rades |osen.

10 Nockenwellenrad und Steuerkette mit
Farbe zueinander zeichnen und Nockenwellen-
rad herunternehmen.

11 Erforderliche Scheibenfeder einsetzen
und Nockenwellenrad montieren.

12 Arbeitsgidnge 6—8 wiederholen.

13 MeBuhrhalter und Ventillehre entfernen.
14 Ventilspiel priifen.

15 Ziindkerzen bzw. Glithkerzen einbauen.

16 Motor starten und Dichtheit priifen



Ist der Abstand zwischen den Ventilen und dem
Kolben kleiner als in der Tabelle aufgefiihrt,
Zylinderkopf abnehmen und priifen, ob nicht
Olkohleansatz am Kolbenboden bzw. Ventil-
teller die Ursache des zu geringen Abstandes
ist, wenn nicht, den jeweiligen Ventilsitz ent-
sprechend tiefer setzen, da sonst die Gefahr
besteht, daB das Ventil bei héherer Drehzahl
auf dem Kolbenboden aufschligt.

Scheibenfedern stehen mit folgenden Verset-
zungen zur Verfiigung:

Versetzung Teil-Nr. fur eine Berichtigung
2° =07mm 6219910467 vonca. 4°KW 7
3°20' = 09 mm 6219910267 vonca. 64° KW /
4°  =11mm 6219910167 vonca. 8°KW 7
59 =13mm 6219910067  von ca. 10° KW

Die Versetzung der Nockenwelle um ecinen
Zahn ergibt eine Verschiebung der Steuerzei-
ten von ca. 18° an der Kurbelwelle.

Beispiel: Offnet das EinlaBventil beim Typ
200 D/8 erst bei 6° KW, so ist eine Differenz
von 615° Kurbelwellen-Graden der Nocken-
welle gegeniiber der Kurbelwelle vorhanden.

Eine Verschiebung von 64, ° KW kann durch
den Einbau einer um 3°20° versetzten Schei-
benfeder berichtigt werden.

Eine Versetzung der Kette um einen Zahn am
Nockenwellenrad von vorne gesehen nach links
ergibt bei umgekehrtem Einsetzen einer um
3°20 versetzten Scheibenfeder eine Verschie-
bung der Nockenwelle bzw. eine Berichtigung
der Steuerzeiten um ca. 1114,° KW.

14 Nach dem Einbau einer versetzten Schei-
benfeder Ziindzeitpunkt bei Benzin-Motoren
und Forderbeginn bei Diesel-Motoren neu ein-
stellen (siehe Arb.-Nr. 00—7 bzw.00—41 ).

15 Gradscheibe und MeBuhr mit Halter ent-
fernen.

16 Zylinderkopfhaube aufmontieren.
Achtung! Beim Aufsetzen der Zylinderkopf-
haube auf einwandfreien Sitz der Dichtung

achten!

17 Ziindkerzen bzw. Gliihkerzen einschrau-
ben.

18 Motor laufen lassen und Zylinderkopf-

haube auf Dichtheit an der Trennfliche kontrol-
lieren.

00-9/3



Stromberg-Vergaser priifen und einstellen 00-10

Allgemeine Hinweise

Einstelldaten und MaBe siehe Arb.-Nr. 00—0.

A. Schwimmer-Einstellung prufen

1 Vergaser ausbauen (Arb.-Nr.07-2). 3 Abstand zwischen Trennfliche Vergaser-
gehduse und Oberkante Schwimmer an beiden
Schwimmern messen (Bild 00—10/2).

4 MuB der Abstand korrigiert werden, so ist
der Schwimmerarm an der Sollbiegestelle
nachzubiegen (Pfeil im Bild 00—10/3).

Achtung! Beim Abbiegen des Schwimmerarms
ist darauf zu achten, daB der Schwimmerarm
nicht verdreht oder verformt wird. Der Schwim-
merarm muB unbedingt senkrecht auf die
Schwimmernadel dricken.

R-3708
Bild 00—10/1
1 Gummiring 4 Leerlauf-
2 Halteschraube Kraftstoffregulierschraube
3 Gummiring 5 Dichtung

6 Schwimmerkammerdeckel

2 Zylinderschrauben vom Schwimmerkam-
merdeckel (6) abschrauben und Deckel ab-
ziehen (Bild 00—10/1).

Bild 00—10/2
Achtung! Halteschraube (2) nicht lésen, da — 3 Simasiadilat]
sonst die Nadeldiise neu zentriert werden mubB. 2 Schwimmerarm 4 Dichtring

00—10/1



B. Starteinrichtung’einstellen

1 Leerlauf einregulieren (Arb.-Nr. 00—20).

2 Starterzugspirale (1) bis zum Anschlag im
Bowdenkabelhalter (9) hineinschieben und mit
der Klemmschraube (2) festklemmen.

3 Starterhebel (8) bis zum Anschlag (10)
driicken. Starterzug so weit hineinschieben,

"~y
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Bild 00—10/4

1 Starterzugspirale
2 Klemmschraube
3 Vollgasanschlag

8 Starterhebel

9 Bowdenkabelhalter

10 Starterhebel-Anschlag

11 Verbindungsstange

12 Betdtigungshebel

i3 Schwimmerkammer-
Beliiftungsventil

4 Leerlauf-Einstellschraube
5 Drosselhcbel

G Starter-Einstellschraube
7 Klemmschraube

00—10/2

5 Vergaser reinigen (Arb.-Nr. 07—3).

6 Gummiring (1) auf Beschadigung kontrol-
lieren und eventuell erneuern. Schwimmer-
kammerdeckel (6) mit neuer Dichtung (5) mon-

tieren. Zylinderschrauben iiber Kreuz anziehen
(Bild 00—10/1).

Bild 00—10/3

1 Schwimmer

2 Schwimmerarm

3 Schwimmernadelventil
4 Dichtring

bis zwischen Starterzugknopf und Armaturen-
brett 1 mm Abstand ist. Starterzug mit Klemm-
schraube (7) am Starterhebel festklemmen
(Bild 00—10/4).

4 Starterzug am Armaturenbrett ganz ziehen.
In dieser Stellung muB zwischen Leerlauf-Ein-
stellschraube (4) und Drosselhebel (5) der Ab-
stand ,a“ vorhanden sein. Wenn nétig, mit der
Einstellschraube (6) den Abstand ,a“ richtig-
stellen (Bild 00—10/5).

Bild 00—10/5

4 Leerlauf-Einstellschraube
5 Drosselhebel

6 Starter-Einstellschraube
11 Verbindungsstange



C. Schwimmerkammer-Beluftungsventil einstellen

1 Starterhebel (8) nach oben driicken (Bild den Abstand ,c“ einstellen (Bild 00—10/5).
00—10/4). %
Anm.: Die Verbindungsstange hat Links- und
2 Sechskantmuttern an der Verbindungs- Rechtsgewinde.

stange (11) 16sen und Verbindungsstange auf

D. Olstand Dampfer-Luftkolben priifen

Verschlufischraube abschrauben und Dampfer
herausnehmen. Der Olstand muB bis zum obe-
ren Rand der Kolbenachse reichen (Pfeil im
Bild 00—10/6).

Als Dampferdl ist das fiir den Motor vorge-
schriebene Ol zu verwenden.

Bei langeren Kilteperioden unter —20° C ist
ATF-Ol einzufiillen.

Achtung! VerschluBschraube des Dampfers
nach dem Einbau fest anziehen.

Bild 00—10/6
Dampfer

00-10/3
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Solex-Vergaser priifen und einstellen

00-12

Allgemeine Hinweise

Einstelldaten und MaBe Arb.-Nr. 00—0.

A. Schwimmer-Einstellung priifen

Der Schwimmer ist richtig eingestellt, wenn
unter dem Schwimmernadelventil (2) der vor-
geschriebene Dichtring (3) eingebaut ist (Bild
00—12/1).

Zur Kontrolle Vergaserdeckel (1) abschrauben.

Bild 00—12/1

1 Vergaserdeckel
2 Schwimmernadelventil

3 Dichtring

B. Einspritzmenge priifen und einstellen

1 Verbindungsstange (6) und Pumpenhebel
(5) auf Leichtgangigkeit priifen (Bild 00—12/5).

2 Einspritzbeginn priifen. Mit Offnen der
Drosselklappe muB sofort ein kriftiger Kraft-
stoffstrahl am Einspritzrohr austreten. Ist dies
nicht der Fall, so ist das Pumpensystem, insbe-
sondere das Einspritzrohr und die Pumpen-
membrane, auf Funktion zu kontrollieren.

3 Spritzrichtung des Einspritzrohrs priifen.

Vergaser vorn bei Fahrzeugen mit automati-
schem Getriebe:

Der Kraftstoffstrahl muB an die Wand des
Lufttrichters spritzen (Bild 00—12/2).

00—12/1



Bild 00—12/2

Vergaser vorn und hinten bei Fahrzeugen mit
mechanischem Getriebe sowie Vergaser hinten
bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe:

Der Kraftstoffstrahl muB parallel zur Lufttrich-
terachse gerichtet sein und bei 20° Drossel-
klappenoffnung in den Spalt spritzen.

Bild 00—12/3

Achtung! MuB das Einspritzrohr nachgebogen
werden, so ist darauf zu achten, daB die Star-
terklappe nicht am Einspritzrohr streift.

4 Einspritzmenge messen. Vergaserdeckel
abschrauben und Einspritzmenge mit dem
MeBbehilter (3) messen (Bild 00—12/4).

5 Einspritzmenge einstellen. Die Einspritz-
menge wird durch Beilegen bzw. Herausneh-

men von Scheiben (4) zwischen Pumpenhebel
(5) und Splint an der Verbindungstange (6) der

C. Starteinrichtung einstellen
1 Leerlauf einstellen (Arb.-Nr. 00—22).
2 Starterklappen und Verbindungsstangen

auf Leichtgangigkeit prifen.

00—-12/2

Bild 00—12/4

1 Einspritzrohr
2 Luftkorrekturdiise

3 Mischkammer-Beltftungsbohrung
4 MeBbehilter 111 589 17 21 00

Beschleunigerpumpe eingestellt. Beilegen ver-
groBert, Herausnehmen verkleinert die Ein-
spritzmenge (Bild 00—12/5).

777 (W (
\ R-3658

Bild 00—12/5
1 Kraftstoffriicklaufventil 4 Scheibe
2 Blattfeder 5 Pumpenhebel

3 Einstellschraube 6 Verbindungsstange

3 Starterzug einstellen. Dazu Verbindungs-
stange (19) am hinteren Vergaser aushéngen
(Bild 00—12/6). Starterzugspirale (18) so fest-
klemmen, daB die Spirale gerade mit der schra-



gen Kante des Bowdenkabelhalters (11) ab-
schlieft.

Starterhebel (7) nach vorn bis zum Anschlag
(10) am Bowdenkabelhalter (11) driicken. Dann
Starterzug so weit hineinschieben, bis zwischen
Starterzugknopf und Armaturenbrett 1 mm Ab-
stand ist.

: -;‘ffnrrrrv:!.'::.'
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R-2961
Bild 00—12/6
6 Starterverbindungsstange 11 Bowdenkabelhalter
7 Starterhebel 16 Mitnehmerhebel
8 Klemmschraube 18 Starterzugspirale
10 Anschlag 19 Verbindungsstange

Bild 00—12/7

1 Starterverbindungsstange
2 Hebel

3 Membranstange

4 Leerlauf-Einstellschraube
5 Starter-Einstellschraube

6 Mitnehmerhebel

7 Unterdruckmembrane
8 Ansatzmutter

9 Sechskantmutter

10 Druckfeder

Starterzug mit Klemmschraube (8) am Star-
terhebel (7) festklemmen.

4 Druckfeder (10) mit Ansatzmutter (8) an der
Starterverbindungsstange (1) einstellen (Bild
00—12/7).

Hinterer Vergaser: mit Ansatzmutter Abstand
»a“ einstellen (Bild 00—12/6).

Vorderer Vergaser: Sechskantmutter (9) muB
bindig mit der Starterverbindungsstange (1)
abschlieBen (Bild 00—12/7).

5 Verbindungsstange (19) einstellen. Dazu
Starterhebel beider Vergaser so stellen, daB
die mittleren Flichen der Starterhebel (7) par-
allel zu den Mitnehmerhebeln (16) stehen
(siehe Pfeil im Bild 00—12/6). Verbindungs-
stange einstellen und spannungsfrei einhin-
gen.

6 Einstellung des Starterzuges kontrollieren.
Dazu Starterknopf am Armaturenbrett ganz
ziehen und priifen, ob beide Starterklappen
ganz geschlossen sind. Starterzugknopf ganz
zuriickdriicken und priifen, ob beide Starter-
klappen ganz offen stehen.

7 Starterverbindungsstangen auf Vorspan-
nung kontrollieren. Die Starterverbindungs-
stangen missen unbedingt unter Vorspannung
stehen, damit die Gestinge und Starterklap-
pen nicht ausschlagen, notfalls sind die Bogen
der Starterverbindungsstangen etwas aufzu-
biegen.

Bild 00—12/8

8 Anstellung der Drosselklappe priifen. Bei
betriebswarmem Motor Starterzug auf die
1. Raste (Stellung C, Bild 00—12/8) ziehen. An
der Einstellschraube (5) die Drosselklappen
beiderVergaser mitdem Synchro-Testgerit auf
die vorgeschriebene Drehzahl einstellen (Bild
00—12/7),

00-12/3



D. Kraftstoffricklaufventil einstellen

Drehzahlmesser anschliefen und priifen, ob
bei der vorgeschriebenen Drehzahl das Riick-
laufventil ganz geschlossen ist. Falls erforder-
lich, mit der Einstellschraube (3) Blattfeder (2)
entsprechend verstellen (Bild 00—12/9).

/ gAY Bild 00—12/9
\\. (& L 1 Kraftstoffriicklaufventil 4 Scheibe
4 KV}- 2 Blattfeder 5 Pumpenhebel
1 4~ ‘W 3 Einstellschraube 6 Verbindungsstange

00—12/4




Zenith-Vergaser priifen und einstellen

00-14

Allgemeine Hinweise

Einstelldaten und MaBe Arb.-Nr. 00—0

A. Schwimmer-Einstellung prifen

Bild 00—14/1

1 Schwimmer

2 Platineblock

1 Vergaserdeckel und Platineblock abschrau-
ben.

2 Abstand zwischen Trennfliche Platineblock
(2) und Oberkante Schwimmer (1) messen (Bild
00—14/1).

3 MuB der Abstand korrigiert werden, so ist
ein entsprechender Dichtring unter das
Schwimmernadelventil einzubauen.

4 Platineblock und Vergaserdeckel mit neuen
Dichtungen montieren.

B. Einspritzmenge prifen und einstellen

1 Pumpenhebel (5) und Betitigungshebel (4)
auf Leichtgéngigkeit priifen (Bild 00—14/5).

2 Einspritzbeginn priifen. Mit Offnen der
Drosselklappe muB sofort ein kriftiger Kraft-
stoffstrahl am Einspritzrohr austreten. Even-
tuell das Einspritzrohr auf Durchgang und den
Pumpenkolben auf Funktion priifen.

3 Spritz-Richtung des Einspritzrohrs prufen.

Der Kraftstoffstrahl muB 10—15 mm unter der
Oberkante des Platineblocks an die Wand des
Lufttrichters spritzen (Bild 00—14/2).

4 Einspritzmenge messen.

Vergaserdeckel abnehmen und Druckschraube
(1) fur den Vorzerstiauber (3) am Platineblock
herausschrauben und Vorzerstauber heraus-
nehmen (Bild 00—14/3).

00—-14/1



Bild 00—14/3

1 Druckschraube 3 Vorzerstiuber
2 Dichtring

Einspritzmenge mit dem MeBbehélter (1) mes-
sen (Bild 00—14/4).

5 Einspritzmenge einstellen. Zum Einstellen
ist der innere Pumpenhebel (2) an der Soll-

biegestelle nachzubiegen (Pfeil im Bild 00—
14/5).

C. Startautomatic einstellen
1 Starterklappen auf Leichtgdngigkeit prufen.
2 Ziindung einschalten und priifen, ob bei kal-

tem Motor die Starterklappen nach einigen Mi-
nuten sich 6ffnen.

00—14/2

Bild 00—14/4

1 MeBbehalter 111 589 17 21 00 2 Einspritzrohr

Bild 00—14/5
1 Druckschraube 4 Betatigungshebel
2 Innerer Pumpenhebel 5 Auflerer Pumpenhebel

3 Pumpenkolben

6 Vorzerstiuber und Vergaserdeckel mit
neuer Dichtung montieren.

3 Einstellung des Starterdeckels (4) prifen.

Die Markierungen am Starterdeckel (3) und
Startergehiuse (2) miissen libereinstimmen mit
Ausnahme der Fahrzeuge mit Abgasentgif-
tungsanlage.



Bei diesen Motoren sind die Starterdeckel bei
neuen Fahrzeugen bis 5000 km (3000 miles) um
5 mm vorgespannt. Hier dient die Kante (1) als
Einstellmarkierung (Bild 00—14/6).

Bild 00—14/6

1 Markierung fiir Fahrzeuge
mit Abgasentgiftungsanlage
2 Markierung-Startergehiuse

3 Markierung-Starterdeckel
4 Starterdeckel

3 Vordrosselspalt einstellen (Motor kalt oder
warm).

Motor laufen lassen. Gasgestinge etwas an-
heben. Dann mit einem Schraubenzieher zwi-
schen Startergehduse (2) und Drosselhebel
(4) fahren und Ubertragungshebel (5) (Biid
00—14/7) nach oben bis zum fiihlbaren An-
schlag an der Membranstange (5) (Bild 00—
14/9) driicken. Gasgestinge loslassen.

Bild 00—14/7

1 Starterdeckel
2 Startergehiuse

4 Drosselhebel
5 Ubertragungshebel

Vordrosselspalt zwischen Starterklappe und
Vergaserwand messen und, falls erforderlich,
mit der Einstellschraube (5) verstellen. Heraus-
drehen der Einstellschraube ergibt einen gro-
Beren, Hineindrehen einen kleineren Vordros-
selspalt (Bild 00—14/8).

Anm.: Bei kaltem Motor und ganz geschlosse-
nen Starterklappen kann der Vordrosselspalt
ohne Anheben des Ubertragungshebels ge-
messen werden.

Bild 00—14/8
1 Starterklappe 4 Starterventil
2 MeBlehre 5 Einstellschraube

3 Verbindungsstange

4 Kaltstart-Drehzahlanhebung priifen:

Motor auf Betriebstemperatur bringen und ab-
stellen. Gasgestdnge etwas anheben und mit

Bild 00—14/9

1 Mitnehmerhebel
2 Anschlaghebel
3 Einstellschraube

4 Stufenscheibe
5 Anschlag-Membranstange
6 Riickdrehfeder

00—14/3



einem Schraubenzieher an einem Vergaser
zwischen Startergehéuse (2) und Drosselhebel
(4) fahren und Ubertragungshebel (5) nach
oben driicken. Gasgestinge loslassen (Bild
00—14/7). Hierdurch steht die Einstellschraube
(3) auf der obersten Raste der Stufenscheibe
(4) (Bild 00—14/9).

Die Verbindungsstange zwischen den Verga-
sern muB eingehéngt bleiben.

Motor laufen lassen und Drehzahl messen. Muf}
die Drehzahl korrigiert werden, so ist bei ab-
gestelltem Motor die Einstellschraube (3) zu
verstellen (Bild 00—14/10). Die Einstellschraube
wird durch die Offnung des Startergehduses
sichtbar, sobald Vollgas gegeben wird. Her-
ausschrauben verringert, Hineindrehen erhoht
die Drehzahl. 4, Schraubenumdrehung ergibt
eine Drehzahlinderung von ca. 200—300 U/min.

Dieselbe Kontrolle am anderen Vergaser wie-
derholen.

Bild 00—14/10

1 Starterdeckel
2 Startergehiiuse

3 Einstellschraube

D. Schwimmergehaduse-Beluftungsventil einstellen

Das Beliiftungsventil (5) wird vom Hersteller-
werk so eingestellt, daB das Ventil bei Leerlauf
des Motors auf das vorgeschriebene Maf} an-
gehoben wird. Die Einstellschraube (6) ist
gleichzeitig Leerlauf-Anschlag und darf des-
halb nicht verstellt werden (Bild 00—14/11).

Bild 00—14/11

1 Kraftstoffriicklaufventil
2 Betiitigungshebel
3 Einstellschraube
4 Betatigungshebel

5 Schwimmergehiuse-
Beliiftungsventil

6 Leerlauf-Anschlag

7 AuBerer Pumpenhebel

E. Kraftstoffricklaufventil einstellen

mit der Einstellschraube (3) Betatigungshebel
(2) entsprechend verstellen (Bild 00—14/11).

Drehzahlmesser anschlieBen und priifen, ob bei
der vorgeschriebenen Drehzahl das Riicklauf-
ventil ganz geschlossen ist. Falls erforderlich

00—14/4



Leerlauf einregulieren
Stromberg-Vergaser

00-20

Allgemeine Hinweise

Einstelldaten siehe Arb.-Nr, 00—0

Bild 00—20/1

1 Regulierstange 4 Leerlauf-Einstellschraube

2 Druckfeder 5 Leerlauf-Kraftstoffregulierschraube
3 Kugelkopf

Leerlauf einregulieren

1 Motor auf Betriebstemperatur bringen.
2 Regulierstange (1) aushingen.

3 Drosselklappenwelle auf Leichtgdngigkeit
prifen.

4 Vorgeschriebene Leerlaufdrehzahl  mit
Leerlauf-Einstellschraube (4) einstellen.

Achtung! Nach jedem Verstellen der Leerlauf-
Einstellschraube (4) kurz Gas geben.

5 Bei unrundem Leerlauf; Leerlaufkraftstoff-
Regulierschraube (5) langsam nachstelien, bis

der Motor gleichmaBig rundlauft.

Herausdrehen = fetter
Hineindrehen = magerer

6 Leerlauf-Gemisch kontrollieren. Dazu mit
dem Tupfer (8) Luftkolben 0,3—0,5 mm anhe-
ben (Bild 00—20/3). Erh&ht sich hierbei die Mo-
tordrehzahl, so ist das Gemisch zu fett. Bleibt
der Motor stehen, so ist das Gemisch zu mager.
Bei richtiger Einstellung bleibt die Motordreh-
zahl entweder konstant oder fillt nur wenig ab.

7 Regulierstange (1) einstellen.
Bei Fahrzeugen mit mechanischem Getriebe:

Beide Kugelkopfe (5) an der Regulierstange
(1) soweit hineindrehen, bis die Druckfedern (6)
ganz zusammengedriickt sind. Regulierstange
einhidngen und so einstellen, daB die Rolle (3)
im Kulissenhebel (2) spannungsfrei im End-
anschlag ist (Bild 00—20/2).

Anm.: Die Regulierstange hat Links- und
Rechtsgewinde.

Bild 00—20/2

1 Regulierstange 4 Winkelhebel
2 Kulissenhebel 5 Kugelkopf
3 Rolle 6 Druckfeder

00—-20/1



Bild 00—20/3

5 Einstellmutter

6 Sechskantschraube
7 Betitigungshebel
8 Tupfer

1 Unterdruckschlauch
2 Unterdruckdose

3 Halter

4 Druckfeder

Bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe:

Regulierstange bei laufendem Motor mit dem
Kugelkopf so einstellen, daB die Regulier-
stange im ganz ausgezogenen Zustand ein-
gehingt werden kann. Der Drosselklappen-
hebel muB dabei am Leerlauf-Anschlag an-
liegen.

8 Funktion des Reguliergestinges mit dem
Fahrpedal vom Wageninnern aus kontrollieren.
Dabei muB der Drosselklappenhebel am Voll-
gasanschlag (3) anliegen (Bild 00—20/4).

9 Unterdruckregler einstellen.

Bei abgestelltem Motor Sechskantschraube (6)

der Unterdruckdose (2) (Bild 00—20/3) soweit
herausschrauben, bis sich zwischen Leerlauf-

00-20/2

Bild 00—20/4

8 Starterhebel

9 Bowdenkabelhalter

10 Anschlag-Starterhebel

11 Verbindungsstange

12 Hebel

13 Schwimmerkammer-
Beliiftungsventil

1 Starterzugspirale

2 Klemmschraube

3 Vollgasanschlag

4 Leerlauf-Einstellschraube
5 Drosselhebel

6 Einstellschraube

7 Klemmschraube

Einstellschraube (4) und Drosselhebei (5) der
Abstand ,b“ ergibt (Bild 00—20/4).

Druckfeder (4) einstellen (Bild 00—20/3).
Bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe:

Gang einlegen. Druckfeder (4) mit Einstellmut-
ter () so einstellen, dafB sich die vorgeschrie-
bene Leerlaufdrehzahl ergibt (Bild 00—20/3).
Gang herausnehmen und kontrollieren, ob der
Drosselhebel (5) an der Leerlauf-Einstell-
schraube (4) anliegt (Bild 00—20/4). Eventuell
Sechskantschraube (6) etwas zuriickstellen und
Druckfeder erneut einstellen (Bild 00—20/3).

Bei Fahrzeugen mit mechanischem Getriebe:

Zusatzaggregate nicht betatigen.

Im Leerlauf Druckfeder (4) mit der Einstellmut-
ter (5) so einstellen, daB zwischen Sechskant-
schraube (6) und Betatigungshebel (7) ca. 0,1
mm Spiel ist (Bild 00—20/3).

et e —



Leerlauf einregulieren
Solex-Vergaser

00-22

Bild 00—22/1

6 Leerlauf-Einstellschraube

7 Starter-Einstellschraube

8 Leerlaufgemisch-
Regulierschraube

9 Starter-Verbindungsstange

1 Druckstange
2 Winkelhebel
3 Lagerbolzen
4 Druckstange
5 Drosselhebel

Allgemeine Hinweise

Einstelldaten siehe Arb.-Nr. 00—0

Leerlauf einregulieren

1 Motor auf Betriebstemperatur bringen.

2 Druckstange (15) und Druckstangen (4) aus-
hangen.

3 Druckstange (1) zwischen den Vergasern
auf den Abstand der Lagerbolzen (3) der Win-
kelhebel einstellen.

14 Stellring

15 Druckstange
16 Winkelhebel
17 Kulissenhebel

13 Anschlag-Winkelhebel 18 Rolle

10 Kraftstoff-Riicklaufventil

11 Blattfeder

12 Einstellschraube
Kraftstoff-Riicklaufventil

4 Drosselklappenwellen auf Gangigkeit pri-
fen.

5 Mitden Leerlauf-Einstellschrauben (6) Leer-
laufdrehzahl einstellen. Vergaser mit Synchro-
Testgerit synchronisieren.

6 Gemisch-Regulierschrauben (8) auf héchste
Drehzahl und Rundlauf des Motors bzw. mit
Testgerat auf héchstes Vakuum stellen.

7 Druckstange (4) am vorderen Vergaser so
einstellen, daB der Winkelhebel (2) ca. 1 mm
Abstand vom angegossenen Anschlag (13) des
Saugrohres hat. Hintere Druckstange (4) span-
nungsfrei einhdngen.

00—22/1



8 Druckstange (15) einstellen.

Bei Fahrzeugen mit mechanischem Getriebe:

Regulierstange so einstellen, dafi die Roile im
Kulissenhebel spannungsfrei im Endanschlag
anliegt.

Bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe:

Regulierstange bei laufendem Motor mit dem
Kugelkopf so einstellen, daB die Regulier-
stange im ganz ausgezogenen Zustand ein-
gehdangt werden kann. Die Drosselhebel (5)
miissen dabei am Leerlauf-Anschlag anliegen.

9 Ansaughutze auf die Vergaser aufsetzen.
Rundlauf und Drehzahl des Motors eventuell
nachkorrigieren.

Bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe
bei eingelegtem Gang.

v

Bild 00—22/2

1 Unterdruckschlauch 7 Winkelhebel

2 SchlieBdampfer 8 Druckstange

3 Halter 9 Starter-Einstellschraube

4 Polystopmutter 10 Leerlauf-Einstellschraube
5 Anschlag 11 Gemisch-Regulierschraube
6 Sechskantschraube

00—22/2

10 SchlieBddmpfer einstellen.

Sechskantschraube (6) des SchlieBdampfers so
weit herausschrauben, bis zwischen Winkel-

hebel (7) und Sechskantschraube ca. 1 mm
Spiel ist (Bild 00—22/2).

Bei Fahrzeugen nur mit automatischem Ge-
triebe oder nur mit Klimaanlage:

Gang einlegen bzw. Klimaanlage einschalten.
Sechskantschraube (6) des SchlieBdampfers so
verstellen, daB sich die vorgeschriebene Leer-
laufdrehzahl ergibt.

Dann Polystopmutter (4) so einstellen, daf bei
eingelegtem Gang bzw. eingeschalteter Klima-
anlage die Polystopmutter am Anschlag (5) an-
liegt.

Bei Fahrzeugen mit zwei Zusatzaggregaten
(automatisches Getriebe und Servo-Lenkung,
automatisches Getriebe und Klimaanlage bzw.
Klimaanlage und Servo-Lenkung):

Gang einlegen bzw. Klimaanlage einschalten.

Sechskantschraube (6) auf die vorgeschriebene
Drehzahl einstellen.

Polystopmutter (4) auf 2 mm Abstand vom An-
schlag (5) einstellen.

Kontrolle! Nach Zuschalten des zweiten Zusatz-
aggregates (z.B. Servo-Lenkung voli einge-
schlagen) muB die vorgeschriebene Drehzahl
anndhernd wieder erreicht werden. Die Poly-
stopmutter (4) mufl dabei am Anschlag (5) an-
liegen.

Bei Fahrzeugen mit mehr als zwei Zusatzaggre-
gaten (alle eingeschaltet):

Die Drehzahl darf unter den vorgeschriebenen
Wert absinken, jedoch muB3 noch ein einwand-
freier Lauf des Motors gewihrleistet sein.



Leerlauf einregulieren
Zenith-Vergaser

00-24

4‘*“5':1;#_; Tl

Bild 00—24/1

1 Leerlauf-Einstellschraube
2 Drosselklappenhebel

3 TestanschluB

4 Pumpenhebel

5 Leerlauf-Anschlagschraube

6 Schwimmergehiuse-
Beluftungsventil

7 Leerlauf-Gemischschraube

8 Betitigungshebel

9 Sechskantschraube

Allgemeine Hinweise

Einstelldaten siehe Arb.-Nr. 00—0

Leerlauf einregulieren

1 Motor auf Betriebstemperatur bringen.

2 Luftfilter abnehmen. Regulierstangen (11)
und (16) aushéngen.

3 Mit den Leerlauf-Einstellschrauben (1) vor-
geschriebene Leerlaufdrehzahl einstellen. Ver-
gaser mit Synchro-Testgerit synchronisieren.

156 Sechskantmutter
16 Regulierstange
17 Hebel

18 Hebel

19 Einstellschraube

10 Einstellmutter

11 Verbindungsstange

12 Einstellschraube

13 Hebel-Riicklaufventil

14 Kraftstoff-Riicklaufventil

4 Gemisch-Regulierschrauben (7) auf héchste
Drehzahl und Rundlauf des Motors bzw. mit
Testgerit auf héchsten Vakuumwert einstellen.

5 Drehzahl und Synchronisierung nochmals
kontrollieren.

Verbindungsstange (11) spannungsfrei einhin-
gen.

6 Regulierstange (16) einstellen:

Bei Fahrzeugen mit mechanischem Getriebe:

Regulierstange so einstellen, daB die Rolle im
Kulissenhebel spannungsfrei im Endanschlag
anliegt.

00—24/1



Bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe:

Regulierstange (16) bei laufendem Motor mit
dem Kugelkopf so einstellen, daB die Regulier-
stange im ganz ausgezogenen Zustand ein-
gehingt werden kann. Der Betiatigungshebel
(8) muB dabei am Leerlauf-Anschlag anliegen
(Bild 00—24/1).

7 Luftfilter aufsetzen. Drehzahl und Rundlauf
des Motors eventuell nachkorrigieren.

Bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe
bei eingelegtem Gang.

Bild 00—24/2

1 Leerlauf-Anschlagschraube
2 Innensechskantschraube

3 Beliftungsventil

4 Unterdruckschlauch

5 Unterdruckdose

6 Halter

7 Druckfeder

8 Einstellmutter

9 Sechskantschraube
10 Betitigungshebel

00-—-24/2

8 Unterdruckregler einstellen:

Bei abgestelltem Motor Sechskantschraube (9)
der Unterdruckdose so weit herausschrauben,
bis iiber den Betitigungshebel (10) das Beliif-
tungsventil (3) noch 0,5—1 mm angehoben wird
(Bild 00—24/2).

Bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe:
Gang einlegen. Druckfeder (7) mit der Einstell-
mutter (8) so einstellen, daB sich die vorge-
schriebene Leerlaufdrehzahl ergibt.

Gang herausnehmen und kontrollieren, ob der
Betiatigungshebel (10) am Leerlauf-Anschlag
anliegt.

Liegt der Betdtigungshebel dagegen an der
Sechskantschraube (9) an, Sechskantschraube
etwas zuriicknehmen und bei eingelegtem
Gang die Druckfeder erneut einstellen.

Bei Fahrzeugen mit mechanischem Getriebe:
Zusatzaggregate nicht betéatigen.

Im Leerlauf Druckfeder (7) mit Einstelimutter
(8) so einstellen, daB zwischen Sechskant-

schraube (9) und Betédtigungshebel (10) ca.
0,1 mm Spiel ist (Bild 00—24/2).



Férderbeginn der Diesel-Einspritzpumpe

kontrollieren und einstellen

00-41

Anderung: Ziffer 3 iiberarbeitet, Bild 00-41/2 neu.

Allgemeine Hinweise

Die genaue Einstellung des Forderbeginns
bzw. die Stellung der Kurbelwelle zum Forder-
beginn der Einspritzpumpe ist fiir die Leistung
und den einwandfreien Lauf des Diesel-Motors
von ausschlaggebender Bedeutung (Einstell-
werte siehe Arb.-Nr. 00—0).

Die Priifung bzw. Einstellung des Férderbe-

ginns selbst wird nach der Uberlaufmethode
vorgenommen:

Forderbeginn priifen bzw. einstellen

1 Kolben des 1. Zylinders auf Ziindtotpunkt
stellen. Der Kolben des 1. Zylinders steht im
Ziindtotpunkt, wenn der Einstellzeiger (2) auf
die OT-Marke auf der Auswuchtscheibe (1)
zeigt (Bild 00—41/1) und sowohl das EinlaB- als
auch das AuslaBventil des 1. Zylinders ge-
schlossen ist. Dabei sind die Schwinghebel 1
und 2 entlastet und die Ventile 7 und 8 des
4. Zylinders iiberschneiden sich, d. h. das Aus-
laBventil schlieft und das EinlaBventil &ffnet
sich.

3 d00—41 .

.swuchtsche Y

2 Einstellzeig 21
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2 Kurbelwelle 134 Umdrehungen in Drehrich-
tung drehen.

Anm.: Motor grundsétzlich nur in Drehrichtung
drehen, damit die Fliehgewichte nicht aus ihrer
Ausgangsstellung herausgedriickt werden und
die Kette auf Zug gehalten wird.

3 Einspritzleitungen von Zylinder 1 und 2 ab-
schrauben.

3a RohranschluB (1) des ersten Pumpenele-
ments herausschrauben, Druckfeder (3) und
Druckventil (4) herausnehmen (Bild 00—41/2).

Achtung! Zur Forderbeginnpriifung muB der
Kupfer-Dichtring (5) und der Druckventiltrager
(6) eingebaut bleiben, da sonst trotz Férderbe-
ginn-Stellung der Kraftstoff weiterlduft

Bild 00—41/2

1 RohranschluB

2 Gummi-Dichtring
3 Druckfeder

4 Druckventil

5 Kupfer-Dichtring
6 Druckventiltriger

0

8
2074-5006

RohranschluB wieder einschrauben und Uber-
laufrohr (5) aufschrauben (Bild 00—41/6).

4 AnlaB- und Stopzug am Verstellhebel (1)
der Einspritzpumpe zur Priifung aushéngen.
Damit der Verstellhebel bzw. die Regelstange
mit Sicherheit auf Vollast steht, Verstellhebel
und damit Regelstange einige Male bis zum
Endanschlag in Richtung Stop betitigen und
wieder loslassen (Bild 00—41/6).

00—41/1



Bild 00—41/3 Bild 00—41/4

Beim Priifen des Férderbeginns muB3 die Re-
gelstange unbedingt auf Vollast stehen, da bei
Einspritzpumpen mit doppelter Steuerkante
nur in dieser Stellung der Forderbeginn kon-
stant ist.

AuBerdem wird in diesem Zusammenhang
nochmals darauf hingewiesen, dall der Forder-
beginn der Einspritzpumpe nach der Uberlauf-
methode zu messen ist, da diese Methode ge-
nauere Einstellwerte ergibt als die Kapillar-
methode.

Bild 00—41/6
1 Verstellhebel der Einspritz- 5 Uberlaufrohr 636 589 02 23 00
pumpe 6 Entliifterschraube

2 Kraftstoff-Handférderpumpe

3 Klemmbacken zur Sicherung
zweier Rohranschliisse

4 Drehzahlmesseranschlufl

00—41/2

7 Kraftstoffbehilter 000 589 05
23 00 mit Absperrhahn und
Rohrleitung

8 Kraftstoff-Riicklaufleitungen

Bild 00—41/5

5 Kraftstoffbehilter (7) an der Einspritz-
pumpe anschlieBen, mit sauberem Kraftstoff
fullen und Absperrhahn am Kraftstoffbehélter
dffnen (Bild 00—41/6).

Der Kraftstoff flieBt nun aus dem Uberlaufrohr
(Bild 00—41/3).

Anm.: Zum Kontrollieren braucht der Kraftstoff-
behalter (7) nicht unbedingt angeschlossen
werden. Es geniigt in diesem Falle, die Entlif-
tungsschraube (6) bzw. Hohlschraube am
Kraftstoff-Hauptfilter wie beim Entluften auf-
zudrehen. Der Kraftstoffvorrat reicht fiir eine
ein- bis zweimalige Priifung aus. Dann Kraft-
stoff-Hauptfilter durch Handférderpumpe (2)
mit Kraftstoff immer wieder fiillen.

6 Nun Kurbelwelle langsam in Drehrichtung
weiterdrehen, bis der Kraftstoff gerade zu
tropfen aufhort (Bild 00—41/4). Nach ca. 15—20
Sekunden darf noch ein weiterer Tropfen fol-
gen (Bild 00—41/5). In dieser Stellung verdeckt
der Pumpenkolben gerade die Zulaufbohrung
im Pumpenzylinder, d. h. der Kolben des 1. Zy-
linders der Einspritzpumpe steht auf Férder-
beginn. Wenn auBerdem in dieser Stellung der
Einstellzeiger mit der entsprechenden Grad-
zahl auf dem Gegengewicht iibereinstimmt, ist
der Férderbeginn der Einspritzpumpe zur Kur-
belwellenstellung einwandfrei eingestellt (Bild
00—41/1).

7 Zur Wiederholung der Kontrolle Kurbel-
welle um genau zwei Umdrehungen in Dreh-
richtung weiterdrehen. Am Ende der 2. Umdre-
hung wieder langsam drehen, bis der Kraftstoff
gerade aufhért, aus dem Uberlaufrohr zu laufen
bzw. zu tropfen (Bild 00—41/4 und 5.

8 Stimmt die Einstellung nicht, dann Férder-
beginn neu einstellen, dazu Eirspritzoumpe am
Befestigungsflansch so weit losan, bis sie sich
gerade verdrehen [aft.

9 Ducch Schwenken der Einspritzptimpe in
entsprecherder Richtung Foérderbegin der
Pumpe zur Kurbelwellenstellung richtigstetien,



Schwenken der Einspritzpumpe zum Motor hin
gibt frilheren, Schwenken vom Motor weg
spateren Forderbeginn.

Die Einspritzpumpe steht zur gewiinschten, ein-
gestellten Kurbelwellenstellung auf Férder-
beginn, wenn aus dem Uberlaufrohr gerade
kein Kraftstoff mehr tropft. Nach ca. 15—20 Se-
kunden darf ein weiterer Tropfen folgen (Bild
00—41/5). In dieser Stellung Einspritzpumpe
mit 2 Sechskantmuttern festziehen und Einstel-
lung nochmals kontrollieren (siehe Ziffer 7).

Anm.: Zum Schwenken der Einspritzpumpe not-
falls die Einspritzleitungen an der Pumpe ab-
schlieBen.

10 Wenn die Einstellung stimmt, dann alle
Sechskantmuttern zur Befestigung der Ein-
spritzpumpe fest anziehen.

11 Kraftstoffbehilter und das Uberlaufrohr
abschrauben.

12 RohranschluB herausschravben, Druck-
ventil (4), neuen Kupfer-Dichtring (5), Druck-
feder (3) und einwandfreien Gummidichtring (2)
einsetzen (Bild 00—41/2). Gewinde des Rohr-
anschlusses mit Talg bestreichen und Rohran-
schluB wieder einschrauben und mit einem
Drehmoment von 3,0 mkp anziehen. Um einen
einwandfreien Sitz des Kupfer-Dichtringes zu
erhalten, ist der RohranschluB wieder zu 16-
sen, dann zum zweitenmal auf 3,0 mkp anzu-
ziehen, wieder zu l6sen und zum drittenmal mit
3,0+0,5 mkp festzuziehen.

Sowohl bei zu grofem als auch zu geringem
Anziehdrehmoment des Rohranschlusses kon-
nen UnregelméBigkeiten und Stérungen an der
Pumpe und am Motor auftreten.

Achtung! Beim Einsetzen des Druckventils ist
auf peinlichste Sauberkeit zu achten, da Ver-
schmutzungen zu Motorstérungen fiithren kén-
nen.

13 Kiemmbackensicherung (3) zwischen den
Rohranschliissen montieren, dabei die Befesti-
gunnisschrauben nur mit einem Drehmoment
vo:i 0,9 inkp anziehen (Bild 00—41/6). Durch zu
starkes Anziehen kann an den Elementen nie-
der- und hochdruckseitig eine Undichtheit
durch Verzug .Jes Einspritzpumpengehiuses
entstehen

14  Eiaspritzieitung  anschlieBen und  mit
ainern Drehmoment von 2.5 mkp anziehen.
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15 Kraftstoffanlage entliiften.

16 AnlaB- und Stopzug am Verstellhebel (1)
(Bild 00—41/7) der Einspritzpumpe montieren
und Einstellung des Drahtzuges kontrollieren
(siehe Arb.-Nr. 00—42).

Anm.: Beim Einbau des AnlaB- und Stopzuges
muB beachtet werden, daB in der Stellung
,Fahrt des GliihanlaB- und Stopschalters,
zwischen dem Bolzen des Verstellhebels an
der Einspritzpumpe und dem hinteren Teil der
Langlochése ca. 2,0 mm Spiel vorhanden ist.
Ferner ist nach dem Einbau der Bowdenzug an
der Langlochése unbedingt auf Leichtgéngig-
keit zu kontrollieren.

Bild 00—41/7
Anordnung der Drahtzugbefestigung

1 Verstellhebel
(AnlaB- und Stopzughebel)
2 Ose mit Gummiformstiick
des AnlaB- und Stopzuges

3 Haltewinkel
4 Drahtspirale

17 Motor kurze Zeit laufenlassen, Anschliisse
auf Dichtheit kontrollieren, Drehgriff fir die
Leerlauf-Verstellung ganz nach rechts drehen
und Motor abstellen. Bei Einstellschwierigkei-
ten, d. h., wenn Start- und Stopstellung nicht
einwandfrei eingestellt werden kénnen, kann
zugunsten einer einwandfreien Stopstellung
auf einen kleinen Teil der Startmenge verzich-
tet werden.

00—41/3
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Drahtzug vom GliihanlaBschalter
zur Einspritzpumpe einstellen

00-42

1 Massekabel am Minuspol der Batterie ab-
klemmen.

2 Knopf des Zug-Druck-Schalters ganz hin-
eindriicken (Stopstellung) und gleichzeitig
durch einen zweiten Mann Stellung des Ver-
stellhebels an der Einspritzpumpe kontrollie-
ren lassen. Der Verstellhebel muB in dieser
Stellung ganz nach vorne gedriickt sein (Bild
00—42/1, S = Stopstellung und Anmerkung
Ziffer 7).

3 Knopf des Zug-Druck-Schalters unter Uber-
windung des kleinen Widerstandes ganz nach
auBen bis zum Anschlag ziehen (AnlaBstellung)
und gleichzeitig durch einen zweiten Mann die
Stellung des Verstellhebels an der Einspritz-
pumpe kontrollieren lassen. In dieser Stellung
muBl der Bolzen des Verstellhebels auf der an-
deren Seite der OUse anliegen (im Gegensatz
zur Stopstellung) und der Verstellhebe| dabei
ganz nach hinten gezogen sein (Bild 00—42/1,
A = AnlaBstellung).

4 Knopf des Zug-Druck-Schalters loslassen;
der Schalter geht durch Federkraft automatisch
in die Fahrstellung zuriick. In der Fahr- sowie in
der Vorgliihstellung darf der Bolzen des Ver-
stellhebels auf keiner Seite der Ose anliegen;
es muBl mindestens ca. 2 mm Spiel vorhanden
sein (siehe Bild 00—42/1).

Anm.: Der Drahtzug kann durch Verschieben
der Drahtspirale (4, duBere Hiille) im Haltewin-
kel (3) verstellt werden. Der Verstellhebel (1)
mul} auf der Welle der Einspritzpumpe festsit-
zen (- iehe Bild 00—41/7).

5 P ch dem Einstellen des Drahtzuges Ver-
steli :bel der Eincpritzpumpe auf Leichtgan-
gigk t kontrollie ~n. Ferner priifen, ob der
Vers :llhebel mit Sickarheit auf Vollast steht.

6 assekacel -« Miiuspol der Batte ie an-
kle' men.

GlihanlaB- und
Stopschalter

Einspritz -
Pumpe

Bild 00 42/1
S = Stopstellung V = Vorglihstellung
F = Fahrstellung A = AnlaBstellung

7 Motor anlassen, kurze Zeit laufenlassen,
Drehgriff fiir die Leerlauf-Verstellung ganz
nach rechts drehen und Motor abstellen. Bej
Einstellschwierigkeiten, d. h. wenn Start- und
Stopstellung nicht einwandfrei eingestellt wer-
den kénnen, kann zugunsten einer einwand-
freien Stopstellung auf einen kleinen Teil der
Startmenge verzichtet werden.

Anm.: Beim Hineindriicken des Zug-Druck-
Schalters (Stopstellung) wird iiber den Draht-
zug, den Verstellhebel (1) (Bild 00—41/7) und
den Doppelhebel (9) die Membran (10) gegen
den Stupser (17) gedriickt (Bild 00—42/2).

00—42/1



Die Zusatzfeder (18) wird dadurch zusammen- Gleichzeitig hat sich der Doppelhebel (9) vom
gedriickt und die Regelstange (8) so weit in Anschlagbolzen (20) des Vollastanschlages ab-
Richtung STOP geschoben, bis die Pumpen- gehoben.

kolben in den Nullférderbereich gelangen und

der Motor stehen bleibt.

Bild 00—42/2
Leerlauf-Stellung

Luftfilter
Fiihrungsstange
Fiihrungshebel
Angleichfeder
Membranbolzen
Druckbolzen
der Angleichfeder
Startmengenanschlag
Regelstange
Doppelhebel
10 Membran
11 Gummipuffer
12 UnterdruckanschluB
an der Unterdruckkammer
13 Regelfeder
14 Unterlagring
15a Einschaltnocken,
Vollast-Stellung
Einschaltnocken,
Leerlauf-Stellung
16 Hebel fiir automatische
Zusatzregulierung
17 Anschlagbolzen (Stupser)
18 Zusatzfeder
19 Stupsergehiduse bzw.
Federkapsel, gleitend
20 Anschlagbolzen
fur Vollast-Anschlag
21 Feststellmutter
22 Feder
23 Vollast-Anschlagschraube

o g s WK =

@ =

w0

o
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Dieselmotor einregulieren

00-43

Anderung: Uberarbeitet und Abschnitt H. hinzugefiigt.

A. Leerlaufdrehzahl einstellen

Anm.: Voraussetzung zur Einregulierung des
Leerlaufs ist ein betriebswarmer Motor (minde-
stens 80° C Kiihlwassertemperatur).

1 Drehgriff des Drahtzuges fiir die Leerlauf-
einstellung an der Instrumententafel ganz nach
rechts drehen, so daBl der Drahtzug (4) in die-
ser Stellung am Winkelhebel (3) gerade lose
ist, eventuell Stellring I6sen und wieder fest-
ziehen (Bild 00—43/1).

2 DrehzahlmeBgerét anschliefen und Motor
anlassen (siehe Drehzahlmesseranschlull (4)
im Bi'.1 (", - 41/6 und Text im Abschnitt C).

Dur. Hinein- oder Herausschrauben der
. eerla’ i- \nschlagschraube (4) am Klappen-
=tatzer L-eraufdrehzahl einstellen (Bild 00—
‘w/3) L e fdrehzahl sizhe Arb.-Nr. 00—0.

sht die Dye'.zahi nirrt ausreichend zuriick,
jann fes - lle -, ot cie Unterdruckleitung (5)
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Bild 00—43/1

Entliiftungsleitung

der Zylinderkurbelgehéuse-
Entliiftung
Verbindungsstange

zum Regel-

klappenhebel (Klappenstutzen)
Winkelhebel

Drahtzug

fiir Leerlaufeinstellung
Unterdruckleitung

vom Einspritzpumpenregler
zum Klappenstutzen
Verbindungsstange

zum Hebel

fiir mechanische Zusatzregu-
lierung (Stupser)

7 Hebel fiir mechanische
Zusatzregulierung (Stupser)

(<)

w

s

o

@

Bild 00—43/1 oder das Membrangehause bzw.
die Membran selbst undicht ist (Bild 00—43/4).
Priifen des pneumatischen Reglers auf Dicht-
heit und Erneuern der Membran siehe Arb.-Nr.
07—46.

AuBerdem Olstand-Kontrollschraube der Ein-
spritzpumpe herausschrauben, Befestigungs-
schrauben des Reglergehiduses leicht l&sen,
Gehiuse etwas anheben und den in die Reg-
ler-Unterdruckkammer eingedrungenen Kraft-
stoff ablaufen lassen (Bild 00—43/4). Evtl.
Uberlaufrohrchen auf der Riickseite der Pumpe
kiirzen und nach unten richten. Reglergehause
wieder festziehen und Olstand-Kontroll-
schraube einschrauben.

Eine Leerlaufeinstellung ist bei einer Undicht-
heit in der Unterdruckanlage nicht maglich,
weil der Unterdruck zu klein ist, um die Regel-
stange geniigend weit in Richtung STOP zu
ziehen.

00—-43/1



4 Drahtzug fiir Leerlaufverstellung einstellen.
Dazu Drehknopf an der Instrumententafel ganz
nach rechts drehen. Stellring auf dem Drahtzug
so festklemmen, daB zwischen Stellring und
Winkelhebel ein Abstand von 0,1 bis 0,2 mm
vorhanden ist, damit die Leerlauf-Anschlag-
schraube mit Sicherheit an ihrem Anschlag am
Klappenstutzen anliegt. Bei dieser Einstellung

kontrollieren, ob sich beim Gasgeben der
Drahtzug (4) frei im Schlitz des Anschlagwin-
kels am Winkelhebel (3) bewegen kann (Bild
00—43/1).

5 Gestidnge fiir mechanische Zusatzregulie-
rung einstellen (siehe folgenden Abschnitt B).

B. Mechanische Zusatzregulierung einstellen

1 Leerlauf einstellen (siehe Abschnitt A).

2 Verbindungsstangen (2 und 6 bzw. 9) aus-
hangen, Lange der Verbindungsstangen bzw.
Abstand von Mitte bis Mitte der Kugelpfannen
messen, evtl. richtigstellen (Bild 00—43/1 und
3). Verbindungsstangen wieder eindriicken.

Verbindungsstange (6) am Winkelhebel (3)
nochmals aushingen und bis zum Leerlauf-
anschlag nach unten drticken.

In dieser Stellung, also Drosselklappe in Leer-
laufstellung und Hebel (7) am Einspritzpum-
penregler im Leerlaufanschlag, muB} jetzt ein
Abstand zwischen Kugelpfanne und Kugelkopf
von ca. 4 mm vorhanden sein, d. h. zum Ein-
hiangen am Kugelkopf des Winkelhebels (3)
muB sich die Verbindungsstange (6) um ca.
4 mm anheben lassen (Bild 00—43/1).

MuB man die Verbindungsstange zum Einhé&n-
gen mehr als 4 mm anheben, Verbindungs-
stange durch Herausschrauben der Kugel-
pfanne verlangern. Ist der Abstand zum Ein-
hdangen kleiner als 4 mm, Verbindungsstange
kiirzer machen.

Anm.: Uber die mechanische Zusatzregulie-
rung hat der Stupser die Aufgabe, im unteren
Drehzahl- und Lastbereich sowie im Leerlauf
die Schwingungen der Regelstange zu begren-
zen und damit ein ,Sdgen® und ,Galoppieren®
des Motors zu vermeiden. Er wird durch einen
tiber das Zusatzreguliergestdnge betétigten
Einschaltnocken (15) so gesteuert, dafl er in
die der Drosselklappenstellung jeweils zuge-
ordneten Lage verschoben wird (Bild 00—43/4).

C. Hochstdrehzahl unbelastet (Abregelende) einstellen

1 Drehzahlmesser anschlieffien. Dazu Ver-
schluBschraube (Olpumpenantrieb) gegen das
AnschluBstiick (1) auswechseln (s. Bild 00—
43/2).

Anm.: Das AnschluBstiick (1) ist bei Bedarf
durch die Firma Gann, Apparate- und Maschi-
nenbau GmbH, Stuttgart, Méhringer Str. 159,
zu beziehen.

2 Motor warmlaufen lassen, dann durch Voll-

gasgeben Regelklappe bis zum Vollast-An-
schlag 6ffnen und dabei Hochstdrehzahl un-

00—43/2

belastet mit einem Drehzahlmesser feststellen.
Ist die Héchstdrehzahl unbelastet héher wie
in den Technischen Daten angegeben (siehe
Arb.-Nr. 00—0), so Vollast-Anschlagschraube
(1) so weit hineindrehen, bis die vorgeschrie-
bene Drehzahl vorhanden ist. AuBerdem pneu-
matischen Regler auf Dichtheit priifen {siehe
Arb.-Nr. 07—46). Wird die Héchstdrehzahl un-
belastet nicht erreicht, dann durch Herausdre-
hen der Vollast-Anschlagschraube die Regel-
klappe weiter 6ffnen bzw. die Drehzahl erho-
hen (Bild 00—43/3).



i

Bild 00—43/2

Anordnung Drehzahlmesser und Olpumpenantrieb

1 Antrieb bzw. AnschluBstiick
fir einen Drehzahlmesser

2 Abdeckscheibe

3 Gummiring

4 Mitnehmer bzw. Verbindungs-
stiick zwischen AnschluBstiick
und Schraubenrad

5 Zylinderschraube
mit Innen-Sechskant

6 Schraubenrad (Antrieb fiir OI-
pumpe und Drehzahlmesser)

3 Ist die Regelklappe bereits maximal geofi-
net, Regelfeder der Einspritzpumpe durch Un-
terlegring mehr vorspannen (Bild 00—43/4,
Pos. 14). AnschlieBend Héchstdrehzahl unbela-
stet messen, weitere Korrekturen vornehmen
bzw. Stirke der Unterlegringe so wihlen und
MeBvorgang so oft wiederholen, bis die
Hochstdrehzahl unbelastet mit den angegebe-
nen Werten der Technischen Daten iiberein-
stimmt.

Die Beilage eines Unterlegringes von 1 mm
Dicke erhsht im Durchschnitt, durch die ver-
schiedene Charakteristik der einzelnen Regel-
federn bedingt, die Motordrehzahl um ca. 120
bis 150 U/min. Unterlegringe stehen zur Verfi-
gung in den Starken

C,5 mm Teil-Nr. 000 077 03 52
1.0 mm Teil-Nr. 000 077 04 52
2,0 mm Teil-Nr. 000 077 05 52

Anm.: Eine willkirliche Erhohung der Vorspan-
nung der Regelfeder darf nicht vorgenommen
werden. Hohere als die vorgeschriebenen
Héchstdrehzahlen (siehe Arb.-Nr. 00—0) sind
aus mechanischen Griinden und wegen der
Méglichl-eit des MitreiBens von Ol- und
Schmuiz aus dem Luftfilter nicht zuldssig.

Ceshaib muB nach jecer Veranderung der Vor-
spannung eine Messung der Héchstdrehzahl
unbelastet durchgafiihrt werden.

4 Wenn MeBvorgang beendet, VerschluB-

Bild 00—43/3
Klappenstutzen mit Regel- und Riickschlagklappe

7 Mitnehmer am Regelklappen-
hebel (hinten) fiir Zwangs-
offnung der Riickschlagklappe

8 Regelklappenhebel (hinten)

9 Verbindungsstange zum
Betitigung des Stupsers Umlenkhebel, Druckstange,
der Einspritzpumpe Regulierwelle, Pedalhebel,

4 Leerlauf-Anschlagschraube FuBplatte

5 Unterdruckleitung 10 Leitung zur Unterdruckpumpe
zur Einspritzpumpe fiir Bremsgerit

9 Riickschlagklappenhebel
mit Anschlag fiir Zwangs-
6ffnung und Dimpfungsgummi
(in dieser Stellung ist
Riickschlagklappe geéffnet)

1 Vollast-Anschlagschraube

2 Regelklappenhebel (vorn)

3 Verbindungsstange vom
Regelklappenhebel (vorn)
zum Winkelhebel fiir

schraube anstelle des AnschluBstiickes (1) wie-
der montieren (Bild 00—43/2).

Anm.: Im obersten Drehzahlbereich eines Mo-
tors unterscheidet man zwischen zwei Dreh-
zahlen, und zwar der Vollast-Héchstdrehzahl
und der Héchstdrehzahl unbelastet bzw. der
Hochstdrehzahl bei Nullast die der Motor im
duBersten Falle erreichen kann. Auf keinen
Fall darf sie lingere Zeit iiberschritten werden,
ohne daB der Motor oder eines der von dem
Motor angetriebenen Aggregate gefihrdet
wird.

Wird z. B. im Stand oder wihrend der Fahrt
bei Gefille Vollgas gegeben, steigt die Dreh-
zahl tiber die Vollast-Héchstdrehzahl. Der Un-
terdruck wird jetzt so stark, daB die Membran
bzw. der Doppelhebel vom Vollastanschlag ab-
gehoben und die Membran bzw. Regelstange
weiter in Richtung STOP gegen den Stupser
gezogen wird (Bild 00—43/4).

Beim Abheben vom Vollastanschlag regelt der
Regler wohl zuriick (die Einspritzmenge wird
kleiner), aber durch die geringe Belastung
steigt die Motordrehzahl trotzdem noch an. Die
Drehzahl nimmt so lange zu, bis die Membran
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so weit zuriickgezogen ist, daB die Pumpenkol-
ben iiber Teillast- und Leerlaufstellung hinaus
in den Nullforderbereich gelangen.

Dabei wird die Zusatzfeder (Stupser) von der
Membran zusammengedriickt. Die Membran
bzw. die Regelstange geht also genau wie bei
Abstellen des Motors iiber die Leerlaufstel-
lung hinaus in den Nullférderbereich der Ein-

Bild 00—43/4

Leerlauf-Stellung

1 Luftfilter 15a Einschaltnocken,

2 Fiihrungsstange Vollast-Stellung

3 Fiihrungshebel 15b Einschaltnocken,

4 Angleichfeder Leerlauf-Stellung

5 Membranhiilse 16 Hebel fiir automatische

6 Angleichbolzen Zusatzregulierung

7 Startmengenanschlag 17 Anschlagbolzen (Stupser)
8 Regelstange 18 Zusatzfeder

9 Doppelhebel 19 Stupsergehiuse

10 Membrane bzw. Federkapsel, gleitend
11 Gummipuffer 20 Anschlagbolzen
12  Unterdruckanschlub fiir Vollast-Anschlag

an der Unterdruckkammer 21 Feststellmutter
13 Regelfeder 22 Feder
14 Unterlagring 23 Vollast-Anschlagschraube

spritzpumpe (Bild 00—43/4). Eine weitere Dreh-
zahlsteigerung in dieser Stellung des Reglers
ist also nicht mehr moglich (Abregelende).

Anm.: Aus dieser Darstellung ist ersichtlich,
daB die Stellung des Stupsers bzw. des Hebels
fir mechanische Zusatzregulierung fir die
Héchstdrehzahl unbelastet von ausschlagge-
bender Bedeutung ist.

D. Vollast-Hochstdrehzahl (Abregelbeginn) kontrollieren

Bei Beanstandung der Endgeschwindigkeit,
auBer der aus Sicherheitsgriinden durchzufiih-
renden Einstellung der Héchstdrehzahl unbe-
lastet, Vollast-Héchstdrehzahl (Abregelbe-
ginn) bzw. zuldssige Héchstgeschwindigkeit
im Fahrbetrieb (2. und 3. Gang) nach der Ta-
chometeranzeige kontrollieren.

Zulassige Hochstgeschwindigkeit in km/h
nach Tachometeranzeige

im 2. Gang l 60

im 3. Gang 98

200 D/8
290 D/8

Werden die zuldssigen Héchstgeschwindig-
keiten nicht erreicht, Vollast-Anschlagschraube
(1) der Regelklappe am Klappenstutzen so

00-43/4

weit herausdrehen, bis die vorgeschriebenen
Hachstgeschwindigkeiten nach Tachometer-
anzeige erreicht werden (Bild 00—43/3). Ist die
Regelklappe bereits max. gedffnet, Regelfeder
der Einspritzpumpe durch Unterlegringe star-
ker vorspannen. Dabei Dicke der Unterlegringe
so wiihlen und Fahrversuch so oft wiederholen,
bis die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten im
Fahrbetrieb (2. und 3. Gang) nach der Tacho-
meteranzeige erreicht werden.

Achtung! Siehe auch Abschnitt C, Anmerk .13
hinter Ziffer 3.

Ist der Erfolg nicht ausreichend bzw. wir die
Leistung des Fahrzeuges weiterhin bean-tan-
det, Priif- und Einstella be ten am Motor ¢ » der
Einspritzanlage und zn '3r Kraftstoffa 'age



(siehe Arb.-Nr. 00—48) und Motorleistungstest
bzw. Kohlenoxydpriifung der Abgase bei Voll-
last und n = 4000 U/min im 2. Gang mit ,Dré-
ger-Gassplirgerat® der Firma Driagerwerke,
Libeck, durchfihren (siehe folgenden Ab-
schnitt E).

Anm.: Die Vollast-Hochstdrehzahl, auch Nenn-
drehzahl genannt, ist die Drehzahl, die der Mo-
tor bei Héchstleistung erreichen soll. Die Re-
gelklappe ist dabei bis zum Vollast-Anschlag
gedffnet. In der Unterdruckkammer herrscht zu-

nichst bei niedriger Drehzahl nur ein geringer
Unterdruck.

Der zum Regeln notwendige Unterdruck und
die zum Zuriickziehen der Regelstange in Rich-
tung STOP erforderliche Kraft wird erst bei
ganz gedffneter Regelklappe und bei Vollast-
Héchstdrehzahl erreicht. Sobald der Motor
seine Vollast-Héchstdrehzahl erreicht hat, be-
ginnt das Zuriickziehen der Regelstange in
Richtung STOP und damit die Begrenzung der

E. Kohlenoxydprufung der Abgase

bei vorhandenem Leistungspriifstand

Die Einstellung von Diesel-Einspritzpumpen
wurde bisher nur auf einem Einspritzpumpen-
Priifstand vorgenommen, wozu die Einspritz-
pumpe aus- und wieder eingebaut werden
multe.

Um auf den in zahlreichen AuBenstellen vor-
handenen Leistungspriifstainden eine Korrek-
tur der Einstellung der Einspritzpumpe nach
Vorschrift ohne Ausbau der Einspritzpumpe zu
erméglichen, wurde ein MeBverfahren heraus-
gebracht, welches im folgenden kurz beschrie-
ben wird.

Die Firma Drager in Libeck hat dazu ein Gas-
spiirgerat Modell 19/31 mit Spezialpriifrohr-
chen entwickelt, die Kohlenoxydgehalte von
0,1 bis 1,29, zu messen gestatten. Das Priif-
réhrchen wird mit einer am Gassplirgerat vor-
handenen Vorrichtung an beiden Enden auf-
gebrochen und in das MeBgerit eingesteckt.
ZurMessung ist lediglich erforderlich, das R6hr-
chen des Gasspiirgerites in einen Schlauch zu
halten, der nach dem Kondensator fiir die Ab-
gasmessung an Otto-Motoren angebracht sein
kann. Der Balg des Gerates wird zusammen-
gedriickt und 6ffnet sich durch Federdruck von
_='bst (innerhalb von etwa 15 Sekunden). Nach
“voi'standigem Offnen des Balges kann der
Ko lenoxydgehalt am Réhrchen sofort abgele-
ser. verden. Die Abhingigkeit des Kohlenoxyd-
gel .ltes der Abgas= von der Einstellung der
Vol!istanschlagschr ‘ub’: bei den Dieselmoto-
ren 't aus Bild 00—“2/F'zu ersehen.

Héchstdrehzahl  (Abregelbeginn) bei Bela-
stung.
20 [
— — |, | | Tl
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Bild 00—43/5
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Priifvorgang

Fahrzeug auf dem Leistungsprifstand im
2. Gang unter Vollast mit einer Motor-Drehzahl
von n = 4000 U/min fahren. (Zur Messung der
Drehzahl Drehzahlmesser verwenden.) Bei Er-
reichung des stationdren Zustandes Messung
durchfiihren. Die Ablesung des Kohlenoxyd-
gehaltes in 9%, am Roéhrchen wird direkt in das
zugehoérige Schaubild tibertragen und dann die
Vollastanschlagschraube auf Grund der unten
eingezeichneten Umdrehungszahlen verstellt
(Bild 00—43/5). Hineindrehen der Vollastan-
schlagschraube ergibt kleineren Regelstangen-
weg und kleinere Einspritzmengen. Heraus-
drehen des Vollastanschlages ergibt groBieren
Regelstangenweg und groBere Einspritzmen-
gen.

Der Richtwert bzw. der vorgeschriebene und
nicht zu Gberschreitende Anteil am Kohlenoxyd
ist0,4 %.

Beispiel: Ergibt die Messung ca. 1,1% CO,
diesen Wert in das Diagramm (Bild 00—43/5
iibertragen und vom Schnittpunkt der Abgas-
kurve eine senkrechte Linie nach unten ziehen
und dort ablesen, um wieviel die Vollast-
anschlagschraube hinein- oder herausge-
schraubt werden muB. Im vorliegenden Bei-
spiel Vollastanschlagschraube eine starke
halbe Umdrehung hineindrehen.

Priifvorgang so oft wiederholen und weitere
Korrekturen vornehmen, bis ein Kohlenoxyd-
gehalt von 0,4 %, erreicht ist. Als weitere Kon-
trolle dient der Verlauf der Leistung, die in der
Leistungskurve in % angegeben ist.

Die Kohlenoxydpriifung der Abgase entbindet
selbstverstiandlich nicht von der Pflicht, bei
Leistungsmangel den Férderbeginn zu kontroi-
lieren. Wenn der Férderbeginn stimmt, der Mo-
tor mechanisch in Ordnung ist und der Kohlen-
oxydgehalt bei 0,4 %, liegt, ist die Einstellung
des Motors auf dem Leistungspriifstand be-
endet.

F. Einstellung der Rauchgrenze durch Fahrversuche

Ist kein Leistungspriifstand und kein Gassplir-
geriat vorhanden, so kann die max. Forder-
menge (Einstellung der Rauchgrenze) auch
durch Fahrversuche wie folgt ermittelt werden,
vorausgesetzt natiirlich, daB die Unterdruck-
Anlage absolut dicht ist.

Zuerst bei stehendem Fahrzeug Hochstdreh-
zahl unbelastet (Abregelende), dann im Fahr-
betrieb Vollast-Héchstdrehzahl (Abregelbe-
ginn) messen bzw. richtigstellen (siehe Ab-
schnitt C und D).

Zur Prifung der Einspritzmenge Fahrzeug im
3.Gang oder auf leicht ansteigender Strecke
von einer niedrigen Geschwindigkeit (etwa 20
km/h) bis zur Strichmarke fir den 3. Gang auf
dem Tachometer beschleunigen. Hierbei sind
von einem Mitfahrer die Auspuffgase vom Wa-

00-43/6

gen aus oder durch Vorbeifahrenlassen des
Fahrzeuges bzw. Hinterherfahren mit einem
anderen Fahrzeug zu beobachten. Sind die
Auspuffgase schwarz und in einem Abstand von
ca. 1m und mehr vom Wagen noch deutlich
sichtbar, so ist die maximale Férdermenge zu
groB. Zur Verringerung der Einspriizmenge
Vollast-Anschlagschraube (23) ca. 4 Umdre-
hung hineindrehen (Bild 00—43/4). Priifvorgang
und Verstellung des Vollastanschlages so oft
wiederholen, bis das deutlich sichtbare Rau-
chen aufhért bzw. eine Tribbung der Auspuff-
gase kaum noch zu erkennen ist.

Nun nochmals die Vollast-Héchstdrehzahl im
Fahrbetrieb priifen und eventuell nachregulie-
ren (siehe Abschnitt D). Bei zu groBem Lei-
stungsverlust ist ein Kompromifl zu schli=3=n.



G. RauchstoB-Verbesserung

Zur Verbesserung des sogenannten Beschleu-
nigungs-RauchstoBes kénnen folgende gering-
fligige Verdnderungen der Motoreinstellung
vorgenommen werden:

1 Einstellung einer etwas niedrigeren Voll-
lasthochstdrehzahl  bzw. einer niedrigeren
Hochstgeschwindigkeit in den Gangen durch
Hineindrehen der Vollast-Anschlagschraube
(1) der Regelklappe am Klappenstutzen (siehe
Abschnitt D und Bild 00—43/3).

2 Ist der Rauchstoll noch zu stark, Einspritz-
menge verringern durch Hineindrehen der Voll-
last-Anschlagschraube (23) der Einspritzpum-
pen-Regelstange um v, bis 75 Umdrehung
(siehe Abschnitt F und Bild 00—43/4).

3 Forderbeginn der Einspritzpumpe um 2°
der vorgeschriebenen Einstellung zuriickneh-
men (siehe Arb.-Nr. 00—0 und 00—41).

4 Der Leerlauf sollte nicht unter 800 U/min
eingestellt werden.

Durch diese 4 MaBnahmen, einzeln oder zu-
sammen durchgefiihrt, wird der RauchstoB
beim Beschleunigen im Stand, sowie der Voll-
lastrauch verringert.

Sollten die vorgenannten MaBnahmen nicht
ausreichen, so Kompression, Dichtheit des
Reglers und Abspritzdruck der Einspritzdiisen
priifen bzw. in Ordnung bringen (siehe Arb.-Nr
00—5, 07—46 und 07—44, Abschnitt C).

Anm.: Vor der Beschleunigungs-Rauchpriifung
selbst ist der Motor nicht nur warmzufahren,
sondern auch durch fiinf- bis zehnmaliges Voll-
gasgeben im Stand der Auspuff griindlich von
RuBablagerungen freizublasen.

H. Abgastest und Einstellung der Einspritzpumpe auf dem

Leistungsrollprufstand

a) Priifarbeiten vor der Abgaspriifung

1 Foérderbeginn priifen, evtl. einstellen (Arb.-
Nr. 00—41).

2 Luftfilter priifen, evtl. reinigen.

3 Pneumatischen Regler der Einspritzpumpe
prifen (Arb.-Nr. 07—46).

4 Olstand in der Einspritzpumpe kontrollieren
bzw. richtigstellen. Bei Austritt von Ol bzw.
einem Ol-Kraftstoff-Gemisch aus der Olstand-
Kontrollbohrung, die 4 Befestigungsschrauben
des Unterdruck-Regelgehiduses |6sen, Gehiuse
etwas anheben und den in die Regel-Unter-
druckkammer eingedrungenen Kraftstoff ab-
laufen lassen.

" itt kein Ol aus der Kontrollbohrung, Filter an
v - Einspritzpumpe abschrauben und Motoren-
t.. bis zur Kontrollbohrung nachfiillen.

“o.oritsich d 'raftstoff-Ol-Niveau in der Ein-
st zpumpe  ~t wieder iliber die Olstand-
“.rarrollbol o o ¢ a8kt Uberlaufrohr ar der
- ceseite 7. .7 ipe nich unten stellen. Dazu
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die Hohlschraube ca. 2 mm herausschrauben,
mit einem Schraubenzieher das Rohr vom Mo-
tor wegbiegen und nach unten drehen. Hohl-
schraube, Ulstand-Kontrollschraube und die
4 Befestigungsschrauben des Reglergehiuses
festziehen.

b) Abgaspriifung

5 Drehzahlmesser und Olfernthermometer
anschlieBen, Motor auf 60—80° C Oltempera-
tur bringen.

6 Drehgriff fur den Leerlaufversteller an der
Instrumententafel ganz nach rechts drehen,
dabei muBB am Winkelhebel ca. 0,1 mm Spiel
sein. Evtl. einstellen.

7 Verbindungsstange am Klappenstutzen aus-
hangen und Leerlaufdrehzahl mit der Leerlauf-
einstellschraube am Klappenstutzen auf 750 bis
800 U/min einstellen.

8 Verbindungsstange vom Klappenstutzen
zum Winkelhebel auf eine Lange von 310 mm
bei der 1. Ausfiihrung bzw. 317 mm bei der
2. Ausfiihrung einstellen.

00-—-43/7



Bild 00—43/6

1. Ausfiihrung
Flacher Lagerbock (Pfeil)

Bild 00—43/7

2. Ausfuhrung
Gekropfter Lagerbock (Pfeil)

9 Verbindungsstange vom Winkelhebel zur
Einspritzpumpe einstellen. Dazu Verbindungs-
stange am Winkelhebel aushéngen, dann bis
zum Anschlag nach unten driicken und Lénge
der Verbindungsstange so einstellen, daf sie
zum Einhangen der Kugelpfanne 4 mm ange-
hoben werden muB.

Anm.: Der Stupser hat die Aufgabe, die Schwin-
gungen der Regelstange im Leerlauf und im
unteren Teillastbereich zu beruhigen. Wird die
Verbindungsstange bzw. der Hebel mehr als
4 mm angehoben, so kann der Motor im Leer-
lauf und Teillast ins Sagen kommen. Wird we-
niger als 4 mm angehoben, so kann der Stup-
ser die Abregelung behindern.

Beim Messen der Hochstdrehzahl unbelastet
muB die Membrane frei schwingen kdnnen,

00—43/8

L2

d. h., sie darf nicht am Leerlauf-Stupser zum
Anliegen kommen. Der Stupser muf} also aus-
geschaltet sein.

10 Haochstdrehzahl unbelastet messen. Dazu
vom Fahrpedal aus Vollgas geben. Dabei soll
die Hochstdrehzahl 5200—5400 U/min betra-
gen. Evtl. mit der Vollastanschlagschraube am
Klappenstutzen Hochstdrehzahl einstellen.

Hineindrehen = verringert die Drehzahl
Herausdrehen = erhoht die Drehzahl

Achtung! Beim Hineindrehen der yo!last-An—
schlagschraube ist zu beachten, daB die
Schraube maximal nur 2 mm vom Regelklap-
penhebel vorstehen darf (siehe Bild 00—43/8,
Abstand ,a“). Wird die Vollast-Anschlag-
schraube weiter angestellt, tritt infolge Luft-
drosselung Leistungsverlust ein.

Bild 00—43/8

1 Vollast-Anschlagschraube
2 Regelklappenhebel

a = maximal 2 mm
1Y
i

11 Ist die Regelklappe bereits maximal gedff-
net, Regelfeder der Einspritzpumpe durch Un-
terlegring mehr vorspannen. AnschlieBend
Hochstdrehzahl unbelastet wieder messen,
weitere Korrekturen vornehmen bzw. Stérke
der Unterlegringe so wihlen und MeBvorgang
so oft wiederholen, bis die Héchstdrehzahl un-
belastet 5200—5400 U/min betrédgt. Die Beilage
eines Unterlegringes von 1 mm Dicke verandert
im Durchschnitt — durch die verschiedene Cha-
rakteristik det einzelnen Regelfedern bedingt
— die Motordrehzahl um ca. 120—150 U/min.
Unterlegringe stehen zur Verfiigung in den
Stirken:

0,5 mm Teil-Nr. 000 077 03 52
1,0 mm Teil-Nr. 000 077 04 52
2,0 mm Teil-Nr. 000 077 05 52
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Achtung! Eine willkiirliche Erhéhung der Vor-
spannung der Regelfeder darf nicht vorgenom-
men werden. Hohere als die vorgeschriebenen
Hoéchstdrehzahlen  sind aus mechanischen
Griinden und wegen der Moglichkeit des Mit-
reiBens von Ol und Schmutz aus dem Luftfilter
nicht zuldssig. Deshalb muB nach jeder Verin-
derung der Vorspannung eine Messung bzw.
Nachregulierung der Hochstdrehzahl unbela-
stet durchgefiihrt werden.

12 Abgaspriifgerat anschlieBen.

13 Fahrzeug auf dem Leistungsrollpriifstand
im 2. Gang unter Vollast mit einer Motordreh-
zahl von n = 4000 U/min fahren und Abgas-

wert ablesen. Der Abgaswert soll 0,1—0,3 %o
CO betragen.
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Umdrehung
+hineindrehen - herausdrehen

der Vollastanschlagschraube

Bild 00—43/9

Umdrehung der Vollast-Anschlagschraube
der Einspritzpumpe
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Achtung! Motor nach jeder Vollast-Messung
vor dem Abstellen im Leerlauf ca. 1 Minute
laufen lassen, da die Oltemperatur trotz Ge-
bldse bei mehreren Messungen zu hoch wer-
den kann!

14 Wird der Abgaswert iiber- oder unter-
schritten, abgelesenen Abgaswert in % CO di-
rekt in das zugehdrige Schaubild (Bild 00—
43/9) ibertragen und  Vollast-Anschlag-
schraube fiir den Regelstangenanschlag an der
Einspritzpumpe auf Grund der unten im Schau-
bild eingezeichneten Umdrehungszahlen ver-
stellen.

Beispiel:

Ergibt die Messung ca. 0,4 %0 CO, diesen Wert
in das Diagramm iibertragen. Vom Schnitt-
punkt der Abgaskurve eine senkrechte Linie
nach unten ziehen und die Verstellung der
Vollast-Anschlagschraube ablesen. Im vorlie-
genden Beispiel ist die Vollast-Anschlag-
schraube eine halbe Umdrehung hineinzudre-
hen. Anzustreben ist ein Abgaswert von 0,2 %
CO, der jedoch aufgrund der MeBgenauigkeit
der CO-Gerite bei Leistungsbeanstandungen
bis zu 0,3 °/0 bei Rauch- bzw Verbrauchsbean-
standungen 0,1 % CO betragen darf.

15 Kontrollmessung auf dem Leistungsroll-
prifstand im 2. Gang unter Vollast mit ge-
schlossener Motorhaube und einer Motordreh-
zahl von n = 4800 U/min fahren. Abgaswert
und Leistung ablesen. Der Abgaswert soll
0,1—1,0 %0 CO betragen.

Liegt der Abgaswert iiber 1,0 % CO, so muB
am Klappenstutzen durch Hineindrehen der
Vollast-Anschlagschraube (1 im Bild 00—43/8)
die Regelklappe geringfiigig geschlossen wer-
den. Dadurch wird der Unterdruck erhéht und
die Regelklappe mehr in Richtung ,Stop* ge-
zogen.
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Kraftstoffanlage des Dieselmotors entliiften

00-44

Anderung: Hohlschraube in Ziffer 1 und 2 hinzugefiigt.

Allgemeine Hinweise

Anlage entliiften

Eine blasenfreie Kraftstoff-Fiillung der Ein-
spritzpumpe ist Voraussetzung fiir den ein-
wandfreien Lauf des Diesel-Motors. Luft in der
Kraftstoffanlage kann zu starkem Nageln und
Leistungsabfall des Motors und in bestimmten
Fallen zu AnlaB-Schwierigkeiten fiihren.

Die Entliftung der Kraftstoffanlage ist im all-
gemeinen nur notwendig, wenn der Kraftstoff-
behalter ganz leergefahren oder Anschliisse
oder Leitungen geltst wurden. Eine Entliftung
kann jedoch auch notwendig werden, wenn
wéhrend des Betriebs die Férderpumpe Luft
mit ansaugt.
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1 Entliftungsschraube (6) bzw. Hohlschraube
am Kraftstoffhauptfilter um 1—2 Génge her-
ausdrehen (Bild 00—44/1).

2 Betatigungsknopf an der Handférderpumpe
(2) entgegen dem Uhrzeigersinn lésen und so
lange pumpen, bis blasenfreier Kraftstoff an
der Entlufterschraube (6) bzw. Hohlschraube
austritt. Entliifterschraube bzw. Hohlschraube
schlieBen und mit der Handpumpe so lange
weiterpumpen, bis sich das Uberstrémventil
an der Einspritzpumpe (fir den Kraftstoffriick-
lauf) offnet, was sich durch ein schnarrendes
Gerausch bemerkbar macht. Dann den Beti-
tigungsknopf der Handférderpumpe durch
Drehen im Uhrzeigersinn wieder festschrauben.

Auf keinen Fall vergessen, den Betitigungs-
knopf der Handférderpumpe gut anzuziehen.
Dadurch wird der Pumpenkolben auf einen
Dichtungsring gedriickt und die Handpumpe
nach auBen abgedichtet. Bei geléstem Betiti-
gungsknopf leckt die Handférderpumpe wih-
rend des Betriebes, so daB Luft in die Kraft-
stoffanlage gelangen kann.

3 Motor laufen lassen und kontrollieren, ob
alle Anschliisse dicht sind.

Anm.: Am hochsten Punkt des Kraftstoff-Haupt-
filters neben der Entlifterschraube (6) ist die
Hohlschraube 615 090 00 69 mit einer Drossel-
scheibe und einer Kraftstoff-Riicklaufleitung
angeordnet. Die Bohrung der Drosselscheibe
hat 1 mm Durchmesser. Durch diese Kraftstoff-
Riicklaufleitung wird das Kraftstoff-Hauptfilter
dauernd entliiftet und dadurch das Kraftstoff-
Niveau im Filter wesentlich erhéht, so daB auch
bei geringem Tankinhalt Stérungen durch An-
saugen von Luft verhindert werden.

Bild 00—44/1

2 Krafistoff-Handférderpumpe 6 Entliftungsschraube

des Kraftstoff-Hauptfilters
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Nageln des Dieselmotors

00-46

Das Nageln im Dieselmotor ist ein Verbren-
nungsgerdusch. Es tritt im Gegensatz zum
Klingeln im Otto-Motor zu Beginn der Verbren-
nung auf und hat auf den Motor keinen schad-
lichen EinfluB.

Das Nageln entsteht durch schlagartige Ver-
brennung von Kraftstoffanteilen, die sich wéh-
rend eines zu groBen Ziindverzuges im Brenn-
raum befinden. Ursachen eines zu grofBien
Zindverzuges und der damit verbundenen
Kraftstoffansammlung kénnen in der Ziindwil-
ligkeit des Kraftstoffes, der Art und Giite der
Zerstdubung, der Motortemperatur und dem
Spritzbeginn liegen.

Zur Diagnose des Nagelns muBB zwischen Na-

geln im Leerlauf oder im Teillastbereich unter-
schieden werden.

Ist der Betriebszustand, in dem das Nageln auf-
tritt, bekannt, kann leichter auf die Ursache der
Beanstandung geschlossen werden.

Zur besseren Ubersicht fiihren wir im folgen-
den typische Betriebszustinde beim Nageln,
dessen Ursache und die Abhilfe auf.

Bei Beanstandungen wegen Nagelns mul} ge-
wissenhaft jede in Frage kommende Abhilfe-
maBnahme durchgefiihrt werden. Nur dann ha-
ben die durchgefiihrten Arbeiten Aussicht auf
dauerhaften Erfolg.

Ursache

Abhilfe

Leerlaufnageln

Harter Lauf des kalten Motors, besonders bei neuen Fahrzeugen oder nach

Einbau neuer oder gereinigter Einspritzdiisen.

Neue bzw. gereinigte Diisen haben anfangs noch einen
gréBeren Drosselspalt und damit eine etwas schirfere
Einspritzung.

Nach verhéltnismaBig kurzer Laufstrecke (max. 1000 km)
wird das Gerdusch durch leichtes Verkoken des Drossel-
spaltes von selbst weicher.

Teillast-Nageln im unteren Drehzahlbereich

Tritt vor allem bei kaltem Motor auf (Startnageln) und |48t bei wiarmer werdendem Motor nach

1. Verwendung von Kraftstoffen mit niedrigerer Cetan-
zahl, von Diesel-Kraftstoffen mit Ubergangs- bzw.
Winterqualitat oder auch von selbstgemischten Die-
sel-Kraftstoffen mit Normal-Benzin.

2. Fulldruck im Seeraum der Einspritzpumpe bzw. Off-
nungsdruck des Kraftstoff-Uberstrémventils zu gering.

Nach Riicksprache mit dem Kunden versuchsweise eine
andere Kraftstoffmarke fahren.

AuBerdem liegen positive Erfahrungen vor, wenn ein-
bis zweimal ca. 1 Ltr. Dieselmotoren-HD-OI je Tankfiil-
lung oder ein anderes geeignetes Kraftstoffzusatzmittel,
das kokslésende Bestandteile enthilt, dem Kraftstoff
beigemischt wurde.

Filldruck im Seeraum der Einspritzpumpe und Férder-
enddruck der Férderpumpe bei Leerlauf und erhéhter
Drehzahl von n = 3000 U/min messen (Arbeiten nach
Arb.-Nr. 00-61, Abschnitt B durchfiihren).
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Ursache

Abhilfe

Teillast-Nageln im unteren Drehzahlbereich (Fortsetzung)

Tritt vor allem bei kaltem Motor auf (Startnageln) und 4Bt bei wérmer werdendem Motor nach.

3. Luftpolster in der Kraftstoff- und Einspritzanlage.

4. Forderbeginn verstellt.

5 Forderbeginn-Versatz zwischen den Zylindern bzw.
Elementen der Einspritzpumpe.

7. Fahrnageln, vom Filter beeinfluft.

7. Fahrnageln, von den Einspritzleistungen beeinflufit.

8. Drosselspalt der Einspritzdiisen zu eng (verkokt).

Unter- und Férderdruck der Kraftstoff-Férderpumpe
messen und durch das Glasrohr des MeBgerites be-
obachten, ob der durchstrémende Kraftstoff luftfrei oder
lufthaltig ist. Zeigen sich Luftblasen im Kraftstoff, un-
dichte Stelle feststellen und beseitigen (siehe Arb.-Nr.
00-61, Abschnitt B).

Forderbeginn am Zylinder 1 richtigstellen (siehe Arb.-
Nr. 00-41).

Férderbeginn am Zylinder 1 und 4 kontrollieren. Ist der
Versatz zwischen Zylinder 1 und 4 gréBer als 29 KW,
Einspritzpumpe auswechseln.

Kraftstoff-Filter gegen Filzplatten-Filter, Teil-Nr.000477
54 15, auswechseln.

Bei Filtereinsatzen mit Filzdichtringen Filterdeckel nach
Bild 00-46/1 nacharbeiten.

Einspritzleitungen gegen Ausfiihrung mit 3,0 mm Innen-
durchmesser 6210701733, ...1833, ...1933, ...2033
auswechseln (Anziehdrehmomente siehe Arb.-Nr. 00-0).

Diisen ausbauen, priifen, eventuell reinigen bzw. nach
Befund erneuern (siehe Arb.-Nr. 07-44).

Teillast-Nageln im mittleren bis oberen Drehzahlbereich

Tritt bei 50—70 km/h im 3. Gang auf und wird bei wéarmer werdendem Motor stirker.

1. Kettenspanner zieht Luft, Kette verliert an Spannung.
Dadurch treten Schwingungen der Steuerkette und
des Spritzverstellers aus. Kette kann rasseln. Als
Folge verindern sich die Steuerzeiten und der For-
derbeginn verstellt sich in Richtung spat.

2. Starke Einschlagrillen an der Nabe des Spritzverstel-
lers, riefige oder blaue Fliehgewichte, Gratbildung
und Laufspuren an den Segmentplatten (Bearbei-
tungsspuren der Segmentplatten nicht mehr sichtbar,
durch Fliehgewichte eingeschlagen).

Kettenspanner priifen, nach Befund erneuern.

Spritzversteller ausbauen, priifen, Teile bzw. Spritzver-
steller nach Befund erneuern.

=
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Bild 00—46/1
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Ursache

Abhilfe

Hartes Nageln und Schiitteln des Motors

1. Einspritzdiise bleibt hangen.

2. Kraftstoff in der Regler-Unterdruckkammer der Ein-
spritzpumpe durch Undichtheiten zwischen den Rohr-
anschlissen und den Druckventiltrigern.

3. Kompressionsverlust.

Lauf- und Klangprobe durchfiihren, festgestellte Ein-
spritzdiise ausbauen, priifen, eventuell reinigen bzw.
nach Befund erneuern (sieche Arb.-Nr. 07-44).

Kupferdichtungen zwischen den Rohranschliissen und
dem Druckventiltrager erneuern (siehe Arb.-Nr. 07-43),
Olstand-Kontrollschraube der Einspritzpumpe heraus-
schrauben, Befestigungsschrauben des Reglergehiuses
leicht 16sen, Gehiuse etwas anheben und den in die
Regler-Unterdruckkammer eingedrungenen Kraftstoff
ablaufen lassen (siehe Bild 00-43/4). Evtl. Uberlaufréhr-
chen auf der Riickseite der Pumpe kiirzen und nach
unten richten. Reglergehduse wieder festziehen und Ol-
stand-Kontrollschraube einschrauben.

Ventilspiel und Kompressionsdruck priifen, eventuell
Zylinderdichtheitspriifung vornehmen (siehe Arb.-Nr.
00-5).
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Startgrenze des Dieselmotors

00-47

Anderung: Uberarbeitet.

Die Startgrenze bei den Dieselmotoren betragt
ca. — 16° bis — 17° C, wobei sich diese Werte
auf einen vollig ausgekiihlten Motor beziehen.
Normalerweise dauert es jedoch ca. 12 Stun-
den, bis ein Motor diese AuBenlufttemperatur
angenommen hat. Da unter normalen Bedin-
gungen die Standzeiten der Fahrzeuge meist
kiirzer sind und die tiefsten Temperaturen nur
in den friilhen Morgenstunden auftreten, ist in
der Praxis hdufig ein Starten auch noch unter-
halb der angegebenen Temperaturen méglich.

Diese Startgrenze wird jedoch nur erreicht,
wenn folgende Bedingungen erfiillt sind:

1. Motorendél mit der Viskositit entsprechend
der AuBenlufttemperatur einfiillen (siehe
Betriebsstoff-Vorschriften Blatt Nr. 224).

2. Batterie mindestens 60 %o geladen.

3. Winter-Dieselkraftstoff, notfalls mit Zusatz
von Normalbenzin, Motorenpetroleum oder
Traktoren-Kraftstoff (kein Super-Benzin
kein Benzin-Benzol-Gemisch), um die Diinn-
flussigkeit sicherzustellen (siehe Betriebs-
anleitung bzw. Betriebsstoff-Vorschriften
Blatt 137).

4. Kraftstoffanlage in Ordnung (keine Luft in
den Leitungen, Uberstrémventil dicht usw.,
siehe Arb.-Nr, 00—61, Abschnitt B).

5. Einwandfreie Gliihanlage.

6. Richtiger Férderbeginn (siehe Arb.-Nr. 00—
41).
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7. Bei Temperaturen unterhalb — 15° C emp-
fiehlt es sich, das EinlaBventilspiel von 0,10
auf 0,15 mm zu vergréBern.

8. Volle Startmenge. Ausreichender Weg der
Regelstange bzw. des Verstellhebels der
Einspritzpumpe muB vorhanden sein (siehe
Arb.-Nr. 00—492).

9. Leerlaufversteller ganz nach links drehen.

10. Gentigend langes Vorgliihen (bis zu ca.
1 Minute), sowie das Fahrpedal und das
Kupplungspedal ganz durchtreten.

Erst dann ist anzulassen. Springt der Motor
nach 10—15 Sekunden Anlasserbetitigung
nicht an, noch einmal vorgliihen und den
AnlaBvorgang wiederholen. Wenn wihrend
des Anlassens Ziindungen einsetzen, kann
man den Anlasser auch etwas ldnger, d. h.
bis zum Selbstlauf des Motors, eingeschal-
tet lassen. Damit wird iiber diese Zeit Start-
menge eingespritzt.

Unterhalb der angegebenen Temperaturen ist
ein Starten des Dieselmotors nur noch durch
zusitzliche Maflnahmen zu erreichen. Die ver-
schiedenen Maglichkeiten lassen sich in ihrer
Wirkung teilweise addieren, so daB in Sonder-
fallen eine erhebliche Verbesserung der Start-
grenze erzielt werden kann (siehe 00—47/2).
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Mégliche HilfsmaBnahmen bei Motoren in Serienausriistung

MaBnahme Verbesserung je nach Gréfie und Zustand

1. AnschluB einer zusatzlichen Batterie zum ca. b’ C
Starten (Plus an Plus, Minus an Minus)

9 Warme Batterie, z. B. durch Aufbewahren in ca.3°C
einem geheizten Raum

3. Batterie iber fremde Stromquelle aufladen ca.3°C
4. HeiBes Kiihlwasser einfiillen ca.3—4° C
5. Motorendl SAE 5 W—20, SAE 5 W—-30 ca.b’ C

Mé&gliche HilfsmaBnahmen durch Einbau von Sonderausstattungen

1. GréBere Batterie auf Sonderwunsch: 88 Ah

2. Verwendung eines elektrischen Kithlwasser-
heizers.

00-—-47/2



Leistungsbeanstandungen beim Dieselmotor

00-48

Bei Leistungsbeanstandungen sind in jedem
Fall die Angaben zuerst auf einem Leistungs-
rollpriifstand oder durch eine Testfahrt nachzu-
prifen. Letzteres geschieht durch den Ver-
gleich der erreichbaren Geschwindigkeit des
beanstandeten Fahrzeuges mit einem mit guter
Leistung bekannten Fahrzeug, und zwar auf
einer Strecke zwischen zwei markanten Punk-
ten bei gleichen Fahrbedingungen. Bestitigt
die Prifung auf dem Leistungsrollpriifstand
oder die Testfahrt eine unbefriedigende Lei-
stung, so sind folgende Punkte zu priifen:

1. Riickschlagkappe kontrollieren, ob sie ganz
offnet. Klappe leichtgdangig machen, evtl.
Messung mit festgebundener Riickschlag-
klappe wiederholen (siehe Bild 00—43/3).

2. Einstellung der mechanischen Zusatzregu-
lierung prifen bzw. richtigstellen (siehe
Arb.-Nr. 00—43, Abschnitt B).

3. Prifen, ob der Verstellhebel der Einspritz-
pumpe bei Fahrstellung des AnlaB-Stop-
zuges mit Sicherheit auf Vollast steht (siehe
Arb.-Nr. 00—42).

4. Regelklappe kontrollieren, ob sie ganz 6ff-
net, dazu Vollast-Hochstdrehzahl (Abregel-
beginn der Einspritzpumpe) und Motor-
Hochstdrehzahl unbelastet (Abregelende)
messen (siehe Arb.-Nr. 00—43, Abschnitt C
und D).

5. Forderbeginn am Zylinder 1 kontrollieren
(siehe Arb.-Nr. 00—41).

6. Forderbeginn am Zylinder 4 kontrollieren
(1 Umdrehung weiter drehen). Ist der Ver-
satz zwischen Zylinder 1 und 4 gréBer als
2° KW, Einspritzpumpe auswechseln.

7. Luftfilter reinigen, Ventilspiel und Kompres-
sionsdruck priifen, evtl. Zylinderdichtheits-
prifung vornehmen (siehe Arb.-Nr. 00—5).

10.

11.

12.

13.

. Forder- bzw. Fiilldruck im Seeraum der Ein-

spritzpumpe und Férderenddruck der For-
derpumpe bei Leerlauf und erhéhter Dreh-
zahl von n = 3000 U/min messen (Arbeiten
nach Arb.-Nr. 00—61, Abschnitt B durch-
fihren.

. Unter- und Férderdruck der Kraftstoff-Fér-

derpumpe messen und durch das Glasrohr
des MefBgerites beobachten, ob der durch-
stromende Kraftstoff luftfrei oder lufthaltig
ist. Zeigen sich Luftblasen im Kraftstoff,
dann undichte Stellen feststellen und Un-
dichtheiten beseitigen (siehe Arb.-Nr. 00—
61, Abschnitt B).

Auspuffanlage auf Beschddigungen und
Eindriickungen priifen (besonders unter der
Hinterachse).

Kohlenoxydpriifung der Abgase vornehmen
(sieche Arb.-Nr. 00—43, Abschnitt E).

Steuerzeiten priifen (siehe Arb.-Nr. 00—9).

Zylinderkopf abbauen. Sichtkontrolle der
Zylinderbohrungen vornehmen und Bohrun-
gen ausmessen (siche Arb.-Nr. 00—5, Ab-
schnitt C). Ventile ausbauen, Kanten in den
Ansaug- und AuslaBkanilen, vor allem am
Ubergang an den Ventilsitzringen, besser
abrunden, um mégliche StoBstellen der An-
saugluft oder der Abgase zu vermeiden.
Ferner Dichtung zwischen Zylinderkopf und
Saugrohr/Auspuffkrimmer sowohl auf den
Zylinderkopf als auch auf Saugrohr- und
Auspuffkrimmer legen und Kontur anrei-
Ben. Die Dichtung soll iberall 0,5 mm gréBer
als die Kanile sein. Falls das Material von
Zylinderkopf, Saugrohr oder Auspuffkriim-
mer teilweise nennenswert mehr sichtbar
ist, entsprechend nacharbeiten, méglichst
so, daBl Saugrohr, Auspuffkrimmer und Zy-
linderkopf gleich sind.
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Ein Nacharbeiten auf den vollen Querschnitt
der Dichtung oder gar groBer, ist nicht er-
wiinscht.

14. Ventilpartie bearbeiten.

15. km-Anzeige (Tachometer) kontrollieren,
evtl. Nacheilung korrigieren.

16. Wagen hochbocken und kontrollieren, ob
die Laufrader frei sind (evil. sitzen die Rad-
zylinder fest usw.).



Hinweise fiir die Fehlersuche am Dieselmotor

00-50

Vor Beginn der Fehlersuche beim Dieselmotor
sind in jedem Fall folgende Priif- und Einstell-
arbeiten vorzunehmen:

1. Ventilspiel einstellen (siehe Arb.-Nr. 00—3).

2. Kompressionsdruck und Zylinderdichtheit
messen (siehe Arb.-Nr. 00-5).

3. Forderbeginn kontrollieren (siehe Arb.-Nr.
00—41).

4, Fiilldruck im Seeraum der Einspritzpumpe

sowie Unter- und Férderdruck der Forder-
pumpe messen (siehe Arb.-Nr.00—61, Ab-
schnitt B).

5. Dieselmotor einregulieren (siehe Arb.-Nr.
00—43).

Die Aufstellung erhebt keinen Anspruch auf
Vollstandigkeit. Selbstverstiandlich sollte die
Batterie sich in einem guten Ladezustand be-
finden und Motorendl sowie Kraftstoff entspre-
chend unseren Vorschriften verwendet werden.

Ursache

Abhilfe

Motor springt nicht an

Motor bekommt zu wenig Kraftstoff; Verstellhebel der
Einspritzpumpe geht nicht auf Startmenge oder Férder-
pumpe férdert nicht ausreichend.

Motor bekommt keinen Kraftstoff; Regelstange der Ein-
spritzpumpe héangt auf Stellung Nullférderung.

Zu tief ausgekiihlter Motor.

Zu niedriger Kompressionsdruck durch Druckverlust
zwischen Kolben und Zylinder, schlecht dichtende Ven-
tile, schadhafte Zylinderkopfdichtung oder Risse im
Zylinderkopf.

In einem oder mehreren Zylindern keine Ziindung durch
nicht glilhende Gliihkerze.

Drahtzug vom GliihanlaB- und Stopschalter einstellen
(siehe Arb.-Nr. 00-42). Forder- und Forderenddruck der
Forderpumpe messen (siehe Arb.-Nr. 00-61, Abschnitt B).

Regelstange gangbar machen.

Siehe Arb.-Nr. 00-47 ,Startgrenze der Dieselmotoren®.

Kompressionsdruck und Druckverlust der einzelnen
Zylinder messen (siehe Arb.-Nr. 00-5).

AnlaBschalter durch eine zweite Person auf Vorgliih-
stellung festhalten lassen und selbst mittels Schrau-
benzieher zwischen Kurbelgehdusewand und jeder
Stromschiene einer Gliihkerze kurz Funken ziehen. Tritt
dabei nach einer Gliihkerze kein Funke auf, so ist die
betreffende Kerze schadhaft oder hat Masseschluf.
Schadhafte Glithkerze auswechseln.

Unrunder, schiittelnder Motorlauf mit hartem,

scharf klingendem Gerausch und starkem Blaurauch

Gebrochener Kugelstift in der Vorkammer oder hin-
gende Einspritzdise.

Einspritzdiise ausbauen, priifen, evtl. reinigen oder er-
neuern. Vorkammer im eingebauten Zustand kontrollie-
ren, evtl. erneuern (siehe Arb.-Nr. 07-44 und 01-25).
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Ursache

Abhilfe

Unrunder, schiitteinder Motorlauf mit dumpf drohnendem Geriusch und sehr starkem Blaurauch

Risse in der Membran der Unterdruckpumpe fiir das
Bremsgerit. Durch die beschidigte Membran gelangt
Motorensl auf die Unterdruckseite der Unterdruckpumpe
und anschlieBend durch den Verbindungsschlauch zum
Ansaugkriimmer in die Ansaugstutzen von Zylinder 1
und 2. Das in den Ansaugstutzen gelangte Ol, welches
vorwiegend im Schubbetrieb geférdert wird, wird mit-
verbrannt, wodurch im Hauptbrennraum eine starke
Temperaturerhéhung auftritt und die Brennerkuppe
abbrennen kann.

Vorkammern ausbauen, kontrollieren und evtl. erneuern
(siehe Arb.-Nr. 01-25).

Ansaugkriimmer und Verbindungsschlauch von der Un-
terdruckpumpe des Bremsgerétes zum Ansaugkrimmer
ausbauen; sind diese innen stark mit Ol benetzt, Mem-
bran der Unterdruckpumpe erneuern.

Motor lauft riickwarts

(bemerkbar durch starke Rauchentwicklung unter der Motorhaube bzw. aus dem Luftfilter)

Das Riickwirtslaufen des Dieselmotors kann eintreten,
wenn folgende Bedienungsfehler gemacht werden:

1. Wenn beim Riickwartsrollen des Fahrzeuges (z.B.
beim Wenden oder Anfahren am Berg) ein Vorwirts-
gang oder beim Vorwirtsrollen der Riickwértsgang
eingeschaltet oder der Motor durch Uberlastung zum
Stillstand gekommen ist und anschlieBend durch die
Last riickwarts angeworfen wird.

2. Der Motor kann auch dann zum Riickwirtslauf kom-
men, wenn der Fahrer versucht hat, den Motor zunéchst
ohne Vorgliihen anzulassen und nach der Feststel-
lung, daB er noch zu kalt ist zum Anspringen, von der
AnlaBstellung des AnlaBzuges nur auf die Vorgliih-
stellung zuriickgeht. In diesem Falle kann der Beginn
des Vorgliihens mit dem Auspendeln des Motors so
ungliicklich zusammenfallen, daB eine besondere
Frithziindung eintritt, die den Motor riickwirts anwirft.
Nach einem versuchten, aber nicht gegliickten Start-
vorgang ohne Vorglihen muBl also der AnlaBzug
wieder auf Stopstellung gebracht werden, bis der Mo-
tor zum Stillstand gekommen ist, ehe man iiber Vor-
gliihen den Motor erneut anzulassen versucht.

Motor so schnell wie méglich durch Eindriicken des
Stopzuges abstellen oder durch Einschalten eines Gan-
ges abwiirgen:

Konnte der Motor kurzfristig abgestellt werden, so kann
nach folgenden Arbeiten und mit Einverstandnis des
Kunden der Motor unter Vorbehalt wieder einsatzbereit
gemacht werden.

1. Zur Priifung von Lager und Kolben, Kurbelwelle von
Hand durchdrehen.

2. Kompressionsdruck der einzelnen Zylinder messen.

3. Wenn Punkt 1 und 2 nicht zu beanstanden sind, Motor-
&l, Olfilter-Einsatz, Luft-Filter des Olbadluftfilters er-
neuern und Klappen im Klappenstutzen auf Leicht-
gdngigkeit kontrollieren.

4. Motor laufen lassen, Oldruck kontrollieren und Wa-
gen probefahren.

Motor wird zu heif3

Zu wenig Wasser im Kihler.

Thermostat 6ffnet zu spat.

Dampfblasenbildung durch zugesetzte Entliftungslei-
tung zwischen Wasserpumpe und Zylinderkopf.

Forderleistung der Wasserpumpe ungeniigend.
Zylinderkopfdichtung undicht.
Kiihlsystem verschmutzt.

Undichte Ventile.

HaarriB im Zylinderkopf.

Forderbeginn zu spét.

Wasser bei laufendem Motor und gedffneter Heizung
langsam nachfiillen.

Thermostat priifen, evtl. erneuern.

Bohrungen der Entliftungsleitung und der beiden Hohl-
schrauben reinigen.

Wasserpumpe instandsetzen oder auswechseln.
Zylinderkopfdichtung erneuern.

Kiihlsystem reinigen.

Ventilpartie bearbeiten.

Zylinderkopf abbauen, im warmen Zustand abpressen
und evtl. erneuern.

Forderbeginn richtigstellen.
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Ursache

Abbhilfe

Hoher Olverbrauch
Durchschnittlicher Motor-Olverbrauch siehe Arb.-N r. 0-1

Im Beanstandungsfall erst durch eine einwandfreie Messung den tats#chlichen Olverbrauch feststellen und im
Garantiefall das Befundblatt dem Riicklieferschein des Garantie- bzw. Kulanzantrages beifiigen.

Olverlust.

Beschidigte Dichtringe der Ventilschaftabdichtung.

Zu groBes Spiel zwischen Ventilschaft und Ventilfiihrung.

Zu groBer Uberdruck im Zylinderkurbelgehiuse durch
Ansteigen der Durchblasemenge.

Gebrochener Kolbenring oder unrunde Zylinderbohrun-
gen durch VerschleiB oder zu groBen VerschleiB von
Kolben und Zylinderbohrungen.

Risse in der Membran der Unterdruckpumpe fiir das
Bremsgerit. Durch die beschidigte Membran gelangt
Motorensl auf die Unterdruckseite der Unterdruck-
pumpe und anschlieBend durch den Verbindungs-
schlauch zum Ansaugkriimmer in die Ansaugstutzen von
Zylinder 1 und 2. Das in den Ansaugstutzen gelangte
Ol, welches vorwiegend im Schubbetrieb geférdert wird,
wird mit verbrannt, wobei im Hauptbrennraum eine
starke Temperaturerhdhung auftritt und die Brenner-
kuppe abbrennen kann.

Olverlust evtl. an Zylinderkopfhaube, Olfilter, Olleitun-
gen, vorderer oder hinterer Kurbelwellenabdichtung be-
seitigen.

Dichtringe der Ventilschaftabdichtung erneuern (siehe
Arb.-Nr. 05-3).

Ventilfihrungen erneuern.

Engster Bohrungs-@ der Absaugleitung der Zylinder-
kurbelgehduse-Entliftung um 05 mm und mehr ver-
gréBern (siehe Motorenentliiftung Arb.-Nr. 00-0).

Motor zerlegen, Zylinderbohrungen ausmessen (siehe
Arb.-Nr. 00-5, Abschnitt C) und evtl. gebrochenen Kol-
benring erneuern bzw. Kolbenringsatz neuester Ausfiih-
rung einbauen.

Vorkammern ausbauen, kontrollieren und evtl. erneuern
(siehe Arb.-Nr. 01-25),

Ansaugkriimmer und Verbindungsschlauch von der Un-
terdruckpumpe des Bremsgerites zum Ansaugkriimmer
ausbauen; sind diese innen stark mit Ol benetzt, Mem-
bran der Unterdruckpumpe erneuern.

Ol im Wasser

Zylinderkopfdichtung an der Ubergangsbohrung des Ol-
kanals vom Zylinderkurbelgehiuse zum Zylinderkopf
undicht.

Eine porése Stelle oder ein HaarriB in der Wandung des
Hauptélkanals im Zylinderkurbelgehiuse.

Zylinderkopfdichtung erneuern.

Motor ausbauen und Zylindergehiuse warm abpressen,
falls notwendig, Zylinderkurbelgehiuse erneuern.

Wasser im Ol

Zylinderkopfdichtung undicht.

Trennfliche des Zylinderkopfes oder des Zylinderkur-
belgehduses uneben bzw. verzogen.

Kernstopfen unter den Nockenwellenlagerbécken un-
dicht.

Zylinderkopf undicht (HaarriB).

Zylinderkopfdichtung erneuern.

Bei groBeren Unebenheiten ist die entsprechende
Trennflache plan zu schleifen oder plan zu friasen.

Kernstopfen abdichten.

Zylinderkopf in warmem Zustand abpressen, falls nétig,
erneuern,
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Geridusche

Ist der Betriebszustand, bei dem das Gerdusch auftritt, sowie das Verhalten des Gerausches bekannt, kann leichter

auf die Ursache der Beanstandung geschlossen werden.

Ursachen von Geriuschen kénnen sein:

Zu groBes Ventilspiel.

Flachenbildung und Riefen an Schwinghebel und Nok-
kenwelle.

Héckerbildung an Nockenwelle oder Furchen an den
Schwinghebeln.

Unzureichende Spannkraft der Ventilfedern.
Kettenlangung.

Unzureichende Spannkraft des Kettenspanners.
Schlechte Kettenflucht.

Defekte Gleitschiene.

Ausgeschlagener, schwingender Spritzversteller’).

1) Fiir eine sichere Diagnose, ob ein Gerdusch vom Spritzversteller v

Ausgeschlagene Unterdruckpumpe fiir Bremsgerét.
Vorkammer mit gebrochenem Kugelstift oder
abgebrannter Brennerkuppe.

Hingende Einspritzdiise.

Kurbelwellen- oder Pleuellagerschaden.

Axiales Spiel der Kurbelwelle.

Kolben- und Zylinder-Verschleil.

Vordere Kurbelwellen-Abdichtung.
Wasserpumpe.

Lichtmaschine.

Nageln des Dieselmotors (siehe Arb.-Nr. 00-46).

erursacht wird, empfehlen wir folgende Prifung: Bei wechselnden Dreh-

zahlen zwischen 1200 und 2000 U/min ist der Luftschlauch an derSaugseite der Unterdruckpumpe abzuziehen, am Lufteintritt wechselweise
zuzuhaiten und wieder zu &ffnen. Kommt das Geriiusch vom Spritzversteller, so muB es bei fallender Drehzahl und geobffnetem Lufteintritt

lauter sein.
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Kraftstoff-Férderpumpen und Uberstrémventil

00-61

Saug- und Druckwirkung der Kraftstoff-Férderpumpe messen und Uberstromventil kontrollieren

A. Vergaser-Motoren

Unterdruck messen

1 Unterdruck der Kraftstoff-Férderpumpe mit
Unterdruck- und Druckmanometer messen.
Dazu beide Kraftstoffleitungen an der Kraft-
stoff-Férderpumpe abschrauben und Unter-
druckmanometer am Férderpumpeneingang
anschliefBen.

2 Ziindanlage kurzschlieBen, dazu ein Kabel
von Masse an Klemme Kabel 1 (Zundspule,
Ziindverteiler) anschlieBen.

3 Motor mit Anlasser durchdrehen und Unter-
druck am Unterdruckmanometer ablesen. Vor-
geschriebenen Unterdruckwert siehe Arb.-Nr.
00—0.

Anm.: Wird der vorgeschriebene Unterdruck-
wert nicht erreicht, kénnen folgende Fehler vor-
handen sein:

Defekte Pumpenmembrane, undichte Ventile
in der Pumpe, zu schwache oder gebrochene
Ventilfedern, zu schwache oder gebrochene
Feder unter der Membrane.

Férderdruck messen

4 Forderdruck der Kraftstoff-Férderpumpe
mit Unterdruck- und Druckmanometer messen.
Dazu das Druckmanometer am Férderpumpen-
ausgang anschlieBen.

5 Motor mit Anlasser durchdrehen und Fér-
derdruck am Druckmanometer ablesen. Vorge-
schriebene Forderwerte siehe Arb.-Nr. 00—0.

Anm.: Der Férderdruck bleibt im gesamten
Drehzahlbereich annihernd konstant.

6 Bei Abweichungen der Sollwerte des Un-

terdruckes bzw. Férderdruckes, Kraftstofi-
pumpe tauschen.

Werden die Sollwerte mit der neuen Pumpe
noch immer nicht erreicht, Abstinde ,a“ und
,b“ zwischen dem auf Druckpunkt stehenden
StoBel (4) der Kraftstoff-Férderpumpe und
dem auf UT stehenden Betatigungsnocken (1)
messen (Bild 00—61/1).

Bild 00—61/1

1 Nocken auf der
Olpumpenantriebswelle

a Abstand von
Zylinderkurbelgehiuse
bis zu dem auf UT 2 Papierdichtung
stehenden Betitigungs- 3 Zwischenflansch
nocken 4 StéBel

b Abstand zwischen 5 Isolierflansch mit Dichtungen
Dichtflansch und dem 6 Kruftslol‘f-Férderpumpe
auf Druckpunkt
stehenden StsBel

Dazu am Zylinderkurbelgehiuse den Abstand
»a" zwischen Trennfliche und dem auf UT
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stehenden Betatigungsnocken (1) mit einem
Tiefenmal messen.

Dann den Abstand ,b* zwischen StoBelende —
StsBel auf Druckpunkt stehend — und Dicht-
flansch messen.

B. Diecel-Mocticien

Fiilldruck im Seeraum der Einspritzpumpe
bzw. Offnungsdruck des Uberstromventils
messen

1 Prifgerat zwischen Kraftstoffausgang (4)
am Hauptfilter und Kraftstoffeingang (3) an der
Einspritzpumpe anschliefien (Bild 00—61/2).

Bild 00—61/2

3 Einspritzpumpen —
Kraftstoffeingang

4 Kraftstoffhauptfilter —
Kraftstoffausgang

1 Forderpumpen —
Kraftstoffeingang (Saugseite)

2 Férderpumpen —
Kraftstoffausgang (Druckseite)
§ Forderpumpenpriifgerit

Anm.: Bei den Dieselmotoren hat die Kraft-
stoff-Forderpumpe die Aufgabe, den Kraftstoff
mit einem bestimmten Druck blasenfrei in den
Seeraum der Einspritzpumpe zu fordern. Un-
geniigende Forderleistung einer Pumpe fiihrt
zu Motorstorungen. Hauptsachlich ein im Voll-
lastbereich und mit hohen Drehzahlen arbeiten-
der Motor braucht zur einwandfreien Versor-
gung der Pumpenelemente mit Kraftstoff einen
bestimmten Filldruck. Dieser Filldruck wird
von einem Uberstromventil konstant gehalten,
das erst bei einem bestimmten Druck offnet
und am Ende des Seeraumes der Einspritz-
pumpe angebracht ist. (Offnungsdruck des

00—61/2

Eine Differenz der beiden Mafie a und b ergibt
eine Vorspannung oder ein Spiel zwischen Be-
tatigungsnocken und StoBel.

Ein Spiel darf nicht vorhanden sein. Der Pum-
penstoBel soll mit einer Vorspannung von 0,5
bis 1 mm auf den Pumpenhebel driicken.

Kraftstoff-Uberstromventils ~ siehe Arb.-Nr.

00-0.)

Eine einwandfreie Uberpriifung der Kraftstoff-
Forderpumpe bei den Dieselmotoren ist mit
dem Férderpumpenpriifgerat der Fa.F. Herth
und Busch, Offenbach b. Frankfurt a. M., mog-
lich (Bild 00—61/2).

Mit Hilfe dieses Gerites kann der Unterdruck
beim Dieselmotor und der Forder- bzw. Forder-
enddruck sowie der genaue Offnungsdruck des
Uberstromventils bei Diesel und Benzin-Ein-
spritzmotoren kontrolliert werden. AuBerdem
ist durch ein eingebautes Glasrohr im Gerat
wiahrend der Messungen zu sehen, ob der
Kraftstoff luftfrei gefordert wird.

9 Kraftstoffanlage mit Handférderpumpe ent-
luften.

3 Nun bei Leerlauf- und aerhohter Drehzahl
von n = 3000 U/min den Druck am Priifgerat
ablesen.

Ist das Ergebnis der Messung kleiner als 2,2 atii
bei einer Drehzahl von 2 bis 3000 U/min, dann
ist erst der Forderdruck der Forderpumpe zu
messen.

Ist das MeBergebnis 3,0 atii oder gar hoher, so
ist zu kontrollieren, ob das Uberstromventil
offnet oder hinter dem Uberstrémventil eine
Drosselstelle ist (Ricklaufleitung gequetscht
usw.)

Anm.: Bei der Messung auflerdem durch das
Glasrohr des Gerites beobachten, ob sich im
Kraftstoff Luft befindet. Zeigen sich Luftbiasen
im Kraftstoff, so ist eine Undichtheit vorhanden.
Zur Feststellung der Undichtheit erst eine Mes-
sung des Unterdruckes vornehmen (siehe
Ziffer 7).



Férderenddruck der Férderpumpe
bei Leerlaufdrehzahl messen

4 Durch Zusammendriicken des Schlauches
zwischen Priifgerat und Einspritzpumpe wird
der Férderenddruck der Férderpumpe ange-
zeigt. Bei einer einwandfrei arbeitenden For-
derpumpe soll der Druck mindestens 2,5 atii
bei n = 3000 U/min betragen.

Liegt das MeBergebnis unter 2,5 atii, Férder-
pumpe instandsetzen bzw. Ventile oder ganze
Pumpe erneuern. Messung nach Ziffer 4 wie-
derholen.

5 Liegt das MeBergebnis der Férderendprii-
fung liber 2,5 atii und der Offnungsdruck des
Uberstrémventils unter 2,2 atii bei n = 3000
U/min (siehe Ziffer 3), Uberstrémventil aus-
bauen, reinigen und auf Dichtheit kontrollieren.
Wenn dicht, Vorspannung der Druckfeder
durch Beilegen von Scheiben zwischen Druck-

Bild 00—61/3

Uberstrémventil

1 Kugel 4 Dichtring

2 Druckfeder 5 VerschluBschraube

3 Gehiiuse

feder (2) und VerschluBschraube (5) erhéhen
(Bild 00—61/3). Messung nach Ziffer 4 wieder-
holen.

Verschmutzung des Kraftstoff-Hauptfilters
bzw. Staudruck vor dem Kraftstoff-Hauptfilter
messen

6 Prufgerdt zwischen Kraftstoffeingang am
Hauptfilter und Kraftstoffausgang (2) an der
Forderpumpe anschlieBen (Bild 00—61/2).

Der dabei gemessene Druck vor dem Filter bei
n=3000 U/min darf nur geringfiigig, etwa
0,2—0,3 atii, hdher sein als der Druck hinter
dem Filter (siehe Messung nach Ziffer 3).

Bei einem hoheren Druckanstieg ist der Filter-
einsatz verschmutzt und daher zu erneuern.

Unterdruck messen

7 Priifgerat zwischen Kraftstoff-Eingang (1)
an der Férderpumpe und Kraftstoffleitung vom
Kraftstoffbehilter anschlieBen.
Kraftstoffanlage mit Handférderpumpe ent-
luften.

Unterdruck im Leerlauf des Motors messen.
Dazu Schlauch zwischen Priifgerit und Kraft-
stoffzuleitung zusammendriicken und am Mano-
meter den Unterdruck der Férderpumpe ab-
lesen (Wert siehe Arb.-Nr. 00—0).

Wird der Wert nicht erreicht, Forderpumpe in-
standsetzen bzw. Ventile oder ganze Pumpe
erneuern. Messung wiederholen.

Nun bei Leerlauf — und erhéhter Drehzahl von
n = 3000 U/min durch das Glasrohr des Ge-
rates beobachten, ob der durchstrémende
Kraftstoff luftfrei oder lufthaltig ist (siehe Bild
00—61/2). Zeigen sich Luftblasen im Kraftstoff,
so ist eine Undichtheit zwischen Kraftstoff-
behilter und Kraftstoff-Férderpumpe vorhan-
den.

Da schon eine geringe Luftmenge in der Kraft-
stoffanlage die Ursache von Stérungen sein
kann, samtliche Verbindungsschlduche der
Kraftstoffleitungen von Kraftstoffbehilter bis
Einspritzpumpe priifen, ob durch Porésitit,
Risse, Scheuerstellen, Alterung der Schliuche,
schlecht sitzende und unzureichend angezo-
gene Schlauchschellen oder durch ein even-
tuell undichtes Kraftstoff-Vorfilter Luft in die
Kraftstoffanlage gelangen kann. In jedem Fall
Schlauchschellen nachziehen, eventuell Schliu-
che und Dichtung des Kraftstoff-Vorfilters er-
neuern und Kraftstoffanlage entliiften.

An die obengenannten Schlauche miissen u. a.
besondere Anforderungen hinsichtlich ihrer
Kraftstoffbestindigkeit gestellt werden.

Es sei daher mit allem Nachdruck darauf hin-
gewiesen, dall Schlauche nur von der Ersatz-
teil-Abteilung in Stuttgart-Untertiirkheim be-
zogen werden diirfen.

Ist die Undichtheit auf der Saugseite beseitigt,
Priifgerdt auf der Druckseite anschlieBen wie
in Ziffer 6 und KraftstoffdurchfluB bei n = 3000
U/min durch das Glasrohr des Prifgerites be-
obachten. Zeigen sich bei der Messung auf der
Druckseite Luftblasen, so liegt die Undichtheit
an der Férderpumpe selbst. Eine undichte Fér-
derpumpe mufB unbedingt instandgesetzt oder
erneuert werden.
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AuBerdem kann bei Kraftstoff-Filtereinsatzen, eine einwandfreie Pressung (Abdichtung) von
deren Dichtring aus Filz ist, der Filterdeckel Filterdeckel und Dichtring des Filtereinsatzes

nach Bild 00—46/1 nachgearbeitet werden, um zu gewihrleisten.
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