




Vertraulich! 
Nachdruck , Ve rv ie l f ä l t i gung oder sonst ige 
mißbräuchl iche V e r w e n d u n g ist gemäß 
Kunst -Urh .Ges. v o m 9. 1 . 07, L i t .U rh .Ges . 
v o m 19. 6. 0 1 , Un i . W e t t b e w . Ges. in der 
Fassung v o m 9. 3. 1932 verboten! 

Daimler-Benz Aktiengesellschaft 
Stuttgart-Untertürkheim 
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I. Kennzeichnung 
A. Motormustertafel 

1. Baudaten 
a) Allgemeines 

Der Mercedes-Benz-F lugmotor , Baumuster DB 603 A, w i r d ausge führ t mit 
Höhen lade r fü r 5,7 km Nenn le is tungshöhe und selbst tät iger Ladedruck­
rege lung . 

Die Ge t r iebeun te rse tzung ist f o l g e n d e : 

DB 603 A = ns : nk = 1295 : 2500 = 1 :1,93 

Der M o t o r ist e in Reihenmotor mit 2 hängenden , in A -Form unter 60° zu­
e inander gene ig ten Zy l i nde rb löcken mit je 6 Zy l i nde rn . Der M o t o r a rbe i te t 
im V ie r tak t mi t E inspr i tzpumpe und hydraul isch gesteuer tem Lader. Die Kraf t -
s tof f -Einspr i tzmenge w i r d v o n e inem an d ie E inspr i tzpumpe angebau ten 
selbst tät igen Regler best immt. 

Der Drehsinn der Kurbe lwe i le ist l i nks lau fend. 
Der Drehsinn der Luftschraube ist rechts laufend 

in Flugr ichtung A gesehen. 

b) Zylinder 

Z y l i n d e r r e i h e n f o l g e : 

A Flugrichtung 

Abb. 1 : 

Zylinderanordnung 
(Ansicht von oben) 
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Z y l i n d e r z a h l : 
B o h r u n g : 
H u b : 
Hub raum insgesamt: 
V e r d i c h t u n g : 

c) Ventile 
A n z a h l der Ein laßvent i le 
je Zy l i nde r : 

A n z a h l der Aus laßvent i le 

je Zy l i nde r : 

Ven t i l ze i t en : 

V e n t i l h u b : 
Ven t i l sp ie l : 

Einlaß 
Aus laß 

d) Zündmagnet 
Bauar t : 

Baumuster : 

A n z a h l : 

A r t der Zündze i tpunk t ­
ve rs te l l ung : 

D r e h z a h l : 

Drehs inn : 

Z ü n d f o l g e : 

Einstel lung bei vo l l e r 
Frühzündung mit Summer : 

12 
162 mm 
180 mm 
44,51 
1:7,3 + 0,1 l inke Zy l i nder re ihe 
1:7,5 + 0,1 rechte Zy l inder re ihe 

Die Steuerungseinste l lung e r f o l g t au f G r u n d 
einer Vent i l ze i t , und z w a r stets au f Aus laß­
beg inn = 67° v. u. T. (±1 ,5° ) des Doppe lnockens 
fü r den 1. u. 7. Zy l i nde r 

14,1 mm (ohne Vent i lspie l ) 
gemessen bei ka l tem M o t o r zwischen Vent i l und 
Druckstück 
0,3 mm ) au f ke inen Fall ve rände rn be im 
0,6 mm ) Einstellen der Vent i l s teuerung 

Zw i l l i ngszündmagne t mi t Summeran laßzündung 
und vo l l s tänd ige r Absch i rmung 

Bosch ZM 12 CR 8 (9-4040 E) 

1 

aa) Au tomat isch in A b h ä n g i g k e i t der Leistungs­
hebels te l lung durch lose Kupp lung über eine 
Kurvenscheibe 

bb) Vers te l lung au f Spä tzündung von H a n d zum 
Zündkerzenpu tzen durch Betä t igung des 
Hebels „ Z ü n d k e r z e n r e i n i g e r " . N a c h Los­
lassen des Hebels e r f o l g t se lbst tä t ige Rück-
schal tung au f Funkt ion w i e unter aa) an­
ge führ t . 

ha lbe Ku rbe lwe l l end rehzah l 

rechts, auf den A n t r i e b des Zündmagnetes gesehen 

1 , 1 1 , 2, 9, 4, 7, 6, 8, 5, 10, 3, 12, 1 

40° ( ± 1 ° ) v . o .T . be i Start- und No t l e i s tung 
43° ( ± 1 °) v. o. T. bei Steig- und Kampf le is tung 
4 8 0 ( + 1 °) v. o. T. bei Dauer le is tung 

0° bis 3° v. o. T. bei Leer lauf 
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e) Zündkerzen 

Baumuster : 

A n z a h l : 

f) Schwungkraft-Anlasser 

Baumuster : 

g) Einspritzpumpe 

Baumuster : 

A n z a h l : 

Drehs inn : 

D r e h z a h l : 

E lementzah l : 

K o l b e n h u b : 

Ko lbendurchmesser : 

G r ö ß t e Fördermenge je 
Element und H u b : 
Rege ls tangenweg : 
A n o r d n u n g der E lemente : 
N u m e r i e r u n g der 
E lemente: 
Spr i t z fo lge der E lemente: 
F ö r d e r b e g i n n : 
Schmierstof fmenge im 
Gemischreg le rgehäuse : 
Schmierstof fdruck: 

zur Lecksperre 
zum Kra f tve rs tä rker 

h) Einspritzdüse 

Baumuster : 

A n z a h l : 

i) Kraftstoff-Förderpumpe 

Hers te l le r : 

Baumuster : 

Bosch D W 2 5 0 ET 7 mi t e i ngebau te r U K W Ent­
s törung (9-4080 B) 

2 je Zy l i nde r 

Bosch AL SGC 24 DR 2 (9-7004 D) 

Bosch PZ 12 HP 120/22 (9-2200 B1) mit an ­
gebau tem selbst tä t igen Gemischreg ler EP/HB 
52/9 (9-2151 B) und Schwimmer-Ent lü f ter FP/LQ 
300/3 (9-2142 B) 

1 hängend angeo rdne t 

l inks, au f Ant r iebse i te gesehen 

ha lbe Ku rbe lwe l l end rehzah l 

12 

10 mm 

12 mm 

850 m m 3 

21 mm 
hängend 
7, 8, 9 , 1 , 2 , 3, 4, 5, 6 , 1 0 , 1 1 , 1 2 , 

siehe Z ü n d f o l g e (A1 d) A b b . 2 
65° ± 2 ° n . o .T . (Ansaughub) 

1200 cm ; ) 

4 k g / c m 2 

8 k g / c m 2 

Baure ihe 0 (Bosch 9-2122 C) 
Baureihe 1 und 2 (Bosch 9-2122 D) 
u. (L 'Orange 9-2261 C) 
1 je Zy l i nde r 

Ehrich und Grae t z / Berl in 

ZD 500 B (9-2002 B) und ZD 500 E-2 (9-2002 E-2) 
f ü r Baure ihen 0 und 1 
ZD 1000 B (9-2134 B-2) fü r Baureihe 2 
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A n z a h l : 

Fö rde rmenge : 

Kra f ts to f fd ruck : 

500 l/h bei n p = 2700 U/min p r o Pumpenhäl f te 
fü r ZD 500 B und E-2 
1000 l/h be i n p = 2700 U/min p ro Pumpenhäl f te 
f ü r ZD 1000B 

1,3—1,8 k g / c m 2 

k) Lader 

Hers te l le r : 

Kurze Beze ichnung: 

A u f l a d e d r u c k : 

I) Ladedruckwähler 

Hers te l le r : 

W i r k u n g s w e i s e : 

Da imler -Benz 

Einstufiges Sch leudergebläse. Der A n t r i e b er­
f o l g t automat isch über e ine hydrau l isch schalt­
ba re Kupp lung mi t baromet r ischer Regelung. 
Die Drehzah l des Laders steigt h ie rbe i a l lmähl ich 
mi t der F lughöhe durch se lbst tä t ige Regelung 
in A b h ä n g i g k e i t v o m Luftdruck bis zur Erreichung 
der V o l l d r e h z a h l in 5,7 km Nenn le is tungshöhe 
(ohne Staudruckausnutzung) 

Start- und No t l e i s tung 1,40 a ta 
Steig- und Kampf le is tung 1,30 ata 
Höchstzulässige Dauer le is tung 1,20 ata 
Höchste Dauerspar le is tung 1,05 a ta 

Da imler -Benz 

Automat ische Regelung des Ladedruckes in A b ­
häng igke i t v o m Leistungshebel und von einer 
M e m b r a n d o s e 
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m) Druckschmierstoffpumpe 

Bauar t : D a i m l e r - B e n z / Z a h n r a d p u m p e 

Schmierstof fdruck: Beim Ho r i zon ta l f l ug in Vo l l d ruckhöhe d a r f der 
be i 75° C ( ± 5 ° ) Eintritts- Schmierstof fdruck 3,0 k g / c m 2 nicht unterschrei ten 
tempera tu r und 2500 U/min 

Fö rde rmenge : e twa 47 kg /m in bei n k = 2500 U/min und 75° C 
Eintr i t ts-Temperatur 

n) Schmierstoff-Hauptrückförderpumpe 
(vom Sammelbehä l te r zum Kühler) 

Bauar t : Da imler -Benz / D o p p e l z a h n r a d p u m p e 

Fö rde rmenge : e twa 68 kg /m in bei n k = 2500 U/min 

o) Schmierstoff-Nebenrückfördsrpumpen 
(von Zy l inderdecke ln zum Sammelbehä l te r ) 

Bauar t : Da imler -Benz / Z a h n r a d p u m p e 

A n z a h l : 1 je Zy l i nde rb lock 

Fö rde rmenge : 7 kg /min p ro Zy l inderdecke l bei n k = 2500 U/min 

p) Getr iebeölpumpe 

(vom Ge t r i ebe über das Gerä tegehäuse zum Sammelbehä l ter ) 

Bauar t : D a i m l e r - B e n z / Z a h n r a d p u m p e 

A n z a h l : 1 

Fö rde rmenge : 50 kg /m in be i n k = 2500 U/min 

q) Kühlstoffpumpe 

Bauar t : Da im le r -Benz / Kre ise lpumpe 

Fö rde rmenge : 57 m 3 /h be i n k == 2500 U/min 

r) Injektor 

Bauar t : Da imler -Benz 

A n z a h l : 1 

s) Dampfluftabscheider 

Bauar t : Da imler -Benz 

A n z a h l : 2 

t) Doppel-Drehzahlgeber 

A n z a h l : 1 

Drehs inn : Rechts au f d ie Ant r iebse i te des Drehzah lgebers 
gesehen 

Unterse tzungsverhä l tn is : 2 : 1 be i Baureihe 0 
1 : 1 bei Baureihe 1 u. 2 
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u) Luftschrauben-Verstellgerät 

V D M / Heddernhe im 

9-9538 V 3 E fü r M o t o r b a u r e i h e 0 

9-14502 A — 1 f ü r M o t o r b a u r e i h e 1 u. 2 

Die G e r ä t e bei Baureihe 0 und 1 verste l len bei 
Betät igung eines Handschal ters d ie Luftschraube 
au f e lektr ischem W e g e . 

9-95 18 C mi t Zwischenget r iebe (nur bei Bau­
reihe 1 und 2) 

„B 4" nach RLM-Vorschr i f t 

„F I . -An laßkraf ts to fT" nach RLM-Vorschr i f t 

nach D. (Luft) T. 3870 s. auch S. 67 

„ R o t r i n g " nach RLM-Vorschr i f t 

„ C a l y p s o l " nach RLM-Vorschr i f t 

siehe nachstehende RLM-Vorschr i f t 

RLM-Vorschrift 

Kühlstoff (für Sommer und W i n t e r ) 

Mischung aus : 

50 Raumtei len Wasse r (Süßwasser) und 
50 Raumtei len G l y k o l (Fl.-Nr. 44440). 

Das vo rgenann te Mischungsverhäl tn is rege lmäß ig übe rp rü fen und 
e inha l ten . Die Mischung ist fü r Außen tempera tu ren bis e t w a — 3 8 ° C 
ausre ichend. 

Bei Teilüberholung Kühlstoff ab lassen und in Behäl tern lagern . Dabe i 
setzen sich Schlamm und sonst ige Ve run re in igungen am Boden ab . Kühler 
mit he ißem W a s s e r gut durchspülen. Abge lasssnen , v o m Schlamm be­
f re i ten Kühlstoff w i e d e r v e r w e n d e n . Dabe i r icht ige Mischung 5 0 : 5 0 
G l y k o l - W a s s e r herste l len. Schutzölzusatz 39 (Fl.-Nr. 44400) ebenfa l ls 
nach Vorschr i f t beimischen. 

Schutzöl im Kühlstoff 

Zur V e r m e i d u n g von Anf ressungen (Korros ionen) in den Kühlern 
und Kühls to f f räumen der M o t o r e n und zur Ve rme idung von Kesselstein­
b i ldung ist e in Zusatz von Schutzöl zum Kühlstoff be i zugeben . 

Bauar t : 

Baumuster : 

W i r k u n g s w e i s e : 

v) VDM-Drehzahlregler 

2. Betriebsdaten 
a) Betriebsstoffarten 

Kraf ts to f f : 

An laßk ra f t s to f f : 
(f. An laßve rneb le rpumpe) 

Ka l ts tar tmischung: 

Schmierstof f : 

Fett : 
(f. Fettpresse der 
Kühlstof fpumpe) 

Kühlstof f : 
( Inhal t im M o t o r 40 kg) 
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1. Schutzö l : 

Als Zusatz ist nur Schutzöl 39 (Fl.-Nr. 44400) zu 
v e r w e n d e n . 

2. Kühls tof f : 

Wasse r (fal ls dieses a l le in ve rwende t w e r d e n 
muß) ; 

Wasse r -G l yko l -M i schung 53 :50. 

3 . M o t o r e n : 

Sämtl iche f lüss igkei tsgekühl ten M o t o r e n . 

4. P rü fgerä t : 

Die Prüfung auf d ie vorgeschr iebene M e n g e 
e r f o l g t unter A n w e n d u n g der Schüttelf lasche 
Fl.-Nr. 44.580 (siehe A b b . 3) durch den Prüfer. 

Betr iebsvorschr i f t zum Anse tzen , zur Behand lung 
und Übe rwachung von Kühlstof fschutzölmischungen 
bei Zusatz von Schutzöl 39, Fl.-Nr. 44400. Abb. 3: 

Die f o l g e n d e n Anwe isungen gel ten fü r d ie o. a. Schüttelflasche 
Kühl f lüss igkei ten. 

1. Zusatzmenge: 

1,5 Raumtei le Schutzöl auf 100 Raumtei le Kühlstoff. 

2. Herstellung der Mischungen: 

Die Herste l lung e r fo lg t e n t w e d e r in sauberen G e f ä ß e n unter Durch­
rührung v o n H a n d ode r unter U m p u m p e n bei V e r w e n d u n g des Kühl­
mi t te lwagens Fl.-Nr. 65900. 

a) W a s s e r : 

Der ganzen benö t ig ten Kühls to f fmenge den abgemessenen Schutz-
ö lan te i l in dünnem Strahl unter stetem Durchrühren bzw. bei A n ­
w e n d u n g des Küh lmi t te lwagens unter Umpumpen zugeben . Es ist, 
w e n n mögl ich , Regenwasser zu ve rwenden . 

b) G l y k o l - W a s s e r - M i s c h u n g : 

Schutzöl 39 mit der doppe l t en M e n g e W a s s e r gut ve r rüh ren , dann 
diese Mischung der G l yko l -Wasse r -M ischung unter Rühren b z w . 
bei A n w e n d u n g des Küh lmi t te lwagens unter Umpumpen zu fügen . 
Es ist, w e n n mög l i ch , Regenwasser zu v e r w e n d e n . 

Beisp ie l : 1,5 I Schutzöl mit 3 I Wasse r ve r rüh ren , diese Lösung 
einer f e r t i gen Mischung von 47 I W a s s e r und 50 I G l y k o l 
zu fügen . 
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c) Re in -G l yko l : 

Herste l lung s inngemäß w i e bei a). 

A n m e r k u n g : Misch tempera tu r zwischen 10 und 30° C. Stets Schutz­
mi t te l in das Kühlmi t te l g ießen, nie umgekehrt! 

3. Beständigkeit von Schutzöl 39 und Schutzöl-Kühlstoffgemischen: 

a) Schutzöl 39 : 
V o r r ä t e an unvermischtem Schutzöl 39 sind innerha lb von 4 M o ­
naten, v o m Aus l ie fe rungs te rmin an gerechnet , au fzub rauchen . 

b) Schutzöl 39 + W a s s e r und 
c) Schutzöl 39 + G l y k o l - W a s s e r (50:50) und 
d) Schutzöl 39 + Reing lyko l 

sind Flüssigkeiten von mi lchiger Emulsion, d ie be i l ängerem Stehen 
oder Erwärmen e inen leichten Ö lk ragen abscheiden. Mischung d) 
ist nicht so f e i n w i e die Mischung b) und c) emulg ie r t . Sie w i r d 
kurze Zei t nach Ansatz k la re r und d ie Ölabscheidung ist g rößer . 

4. Lagerung des Schutzöls und der Mischungen: 

Schutzöl 39 : Das Schutzöl selbst muß in f ros t f re ien , nicht zu w a r m e n 
Räumen in verschlossenen Eisenfässern ge lager t w e r d e n . Bei Frost 
auf dem Transpor t ode r durch Lagerung ka l l gewo rdenes Schutzöl 39 
in e inem w a r m e n Raum (30—35° C) du rchwärmen , dann Fässer mehr­
mals ro l len , Öl muß k lar se in ! 

Schutzö lmischungen: Die angesetz ten Mischungen sind mögl ichst so­
f o r t in den sauber ausgespül ten Kühlkre is lauf e inzu fü l l en . Lagern sie 
längere Zei t , so sind G l y k o l bzw. G l yko l -Wasse r -Gemische vo r Ver­
w e n d u n g w i e d e r durchzumischen. 

5. Prüfung auf Schutzölgehalt: 

Die Prüfung d a r f nur vom Prüfer mit der vorgeschr iebenen Schüttel­
f lasche v o r g e n o m m e n w e r d e n (siehe A b b . 3). 

a) V e r f a h r e n : 
Schüttelf lasche bis zur M a r k e 30 mi t der zu untersuchenden 
Mischung fü l l en . 1 0 % ige Schwefe lsäure (siehe Anmerkung ) bis zur 
obers ten M a r k e im Ko lbenha ls au f fü l l en . Ko lben verschl ießen 
und k rä f t i g schütteln. Zur schnel leren ö l a b s c h e i d u n g Ko lben in 
heißes W a s s e r stel len (Stopfen lüf ten!) . W e n n untere Flüssigkeit 
mögl ichst k la r g e w o r d e n ist, au f Z immer tempera tu r abküh len und 
abgesch iedene O l m e n g e (in Raumtei len) an der Skala des Flaschen­
halses ab lesen. 

b) Schutzö lgeha l t : 
Zulässige G r e n z e des Schutzö lgeha l tes : 
mindestens 1 Raumtei l , höchstens 2 Raumtei le. In le tz terem Fall 
entsprechend schutzö l f re ien Kühlstof f zusetzen. Kon t ro l l e ist 
v ie r te l jähr l i ch e inmal durchzuführen und in der Ze i t ka r te i zu ver­
merken . 14 



A n m e r k u n g : Z i rka 1 0 % ige Schwefe lsäure w i r d durch Eingießen 
von Akkumu la to ren -Säu re in d ie g le iche M e n g e 
W a s s e r unter Rühren hergestel l t . N i e Wasser in Säure! 
Vorsichtige Handhabung! Bei evt l . Verschüt ten so­
f o r t mi t schwacher Sei fen lösung waschen und mi t 
k la rem W a s s e r nachspülen. 

6. Ersatz der im Betrieb entstehenden KühIstoffverluste: 

a) No rma l ve r l us te im M o t o r an Kühlstof f durch Und ich t igke i ten 
w e r d e n so fo r t nach Erkennen durch das entsprechende, neu a n ­
gesetzte ode r auf V o r r a t geha l tene Kühlstof f -Schutzöl-Gemisch 
ersetzt . Kühlstof fver luste durch V e r d a m p f u n g nur durch reines 
W a s s e r ersetzen. 

b) Kühlstof fver luste s ind bei Außen landungen nur durch Wasse r und, 
fa l ls v o r h a n d e n , G l y k o l , no t fa l l s G lysan t in auszugle ichen. Nach 
Rückkehr ist der Kühlstoff abzu lassen und durch neues Kühlstoff­
gemisch zu ersetzen. Sammlung und W e i t e r v e r w e n d u n g des ab ­
gelassenen Kühlstoffes gemäß 7. 

c) W a r e n Seewasserzusätze nö t i g , dann ist der gesamte Kühlstoff 
nach Rückkehr so fo r t abzu lassen und nicht w i e d e r zu v e r w e n d e n . 
V o r N e u f ü l l u n g ist das Kühlsystem gründ l ich durchzuspülen. 

7. Wechsel bzw. Wiederverwendung gebrauchter Kühlstoff-Gemische: 

a) Schutzöl 39 + W a s s e r : Sind d ie Gemische stark versch lammt ode r 
ze igen sie Ölabsche idungen, s ind sie abzu lassen und nicht w i e d e r 
zu v e r w e n d e n . 

b) Schutzöl 39 + W a s s e r - G l y k o l - G e m i s c h e : 
N u r bei Te i l übe rho lung ode r s tarker Versch lammung das Gemisch 
aus dem M o t o r ab lassen. Sammeln in Vo r ra t sbehä l t e rn (Fässer 
oder Küh lmi t te lwagen) . Schlamm absetzen lassen, Ö lk ragen durch 
Abschöp fen en t fe rnen . Die gek lä r te Flüssigkeit au f vorgeschr ie­
benen G l y k o l - und Schutzö lgehal t b r ingen und w i e d e r v e r w e n d e n . 

c) Schutzöl 39 + G l y k o l : 
S inngemäß w i e bei b). 
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3. Geräte für Motorausstattung und Motorausrüstung 

a) am M o t o r a n g e b a u t , zum M o t o r l i e f e r u n g s u m f a n g g e h ö r i g : 

1 E inspr i tzpumpe 
1 Gemischreg le r 
1 Schwimmerent lü f te r 
1 Induk t i vgeber 
1 W ä r m e f ü h l e r 

12 Einspri tzdüsen 
1 Kra f ts to f f -Förderpumpe 
1 Zw i l l i ngszündmagne t 

24 Zündkerzen 
1 Lader mit hydrau l ischer Kupp lung 
1 Ölzu te i lpumpe f ü r hydraul ische Kupp lung 
1 Ladedruckwäh le r 
1 Kra f tvers tä rker 
1 DruckschmiersToffpumpe 
1 Schmiers to f f -Haupt rück fö rderpumpe 
2 Schmie rs to f f -Nebenrück fö rderpumpen 
1 Schmierstoff-Schleuder 
1 G e t r i e b e ö l p u m p e 
1 Schmierstoff-Fi l ter 
1 Küh ls to f fpumpe und 1 In jek tor 
2 Dampf lu f tabsche ider 
1 Anlasser 
1 VDM-Luf tschrauben-Vers te l lge t r iebe mit Ve rs te l l ge rä t ; 
1 Zw i l l i ngszündmagne t 

b) am M o t o r ansch l ießbar , nicht zum M o t o r l i e f e r u n g s u m f a n g g e h ö r i g : 

1 St romerzeuger 
1 Luftpresser 
1 Drehzah lgeber 
1 Rückenf lugpumpe 
2 Sondergerä te 
1 Leitung zur A n l a ß v e r n e b l e r p u m p e 
2 A b t r i e b e fü r S toßdrah tgeber 

4. Gewichte und Abmessungen von Motor und Versandkiste 

a) RLM-Einheitsgewicht = 890 kg ± 3% 
bestehend a u s : 

M o t o r mit M o t o r z u b e h ö r , d . h . gemäß L ie fe rungsumfang der Grundaus­
rüstungsl iste, jedoch ohne die unter b) au fge füh r ten Einzel te i le, deren 
Gewich te nachstehend au fge füh r t s ind. 
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b; Einzelgewichte 

Einbauzubehör 

4 Heißösen 0,75 kg 

Ausrüstung 

Kra f ts to f f -Förderpumpe 3,00 kg 
Entstörgeschirr 10,00 kg 
Dampf lu f tabsche ider 2,00 kg 
Anlasser A I / S G C 16,10 kg 
In jek tor 0,75 kg 

Betriebsstoffreste im Motor 15,00 kg 

Teile, die beim Einbau fortfal len 1,40 kg 

(sämtl iche Bl inddeckel) 

Gewicht des Versandzubehörs 1,40 kg 

c) Liefergewicht (setzt sich zusammen aus a 4- b) 940 kg ± 3% 

d) Gewicht der Versandkiste . 590 kg 

Alle Gewichte verstehen sich mit einem Spiel von ± 3 % . 

e) Größte Abmessungen des Motors mit elektr. Anlasser (s. Abb . 5) 

Gesamt länge rd . 2610,5 mm 



B. Beschreibung des Motors 
1 . Kurbelgehäuse 

Das Kurbe lgehäuse ist aus Leichtmetal l in e inem Stück gegossen. A u f 
seine Vorderse i te s ind 2 Ge t r iebedecke l au fe inandergeschraub t , d ie das 
Untersetzungsget r iebe des Mo to r s und das Luf tschraubenverste l lget r iebe 
au fnehmen . A u f d ie Rückwand des Kurbe lgehäuses ist das Gerä tean t r iebs ­
gehäuse angeschraubt . Das Unter te i l des Kurbelgehäuses ha t an seiner 
Außensei te zwe i Ebenen, an denen die be iden unter 60° zue inander ge­
ne ig ten Zy l i nde rb löcke hängend au fgeschraub t s ind. 
Zur Ent lüf tung des Kurbelgehäuses ist o b e n im Kurbe lgehäusedecke l ein 
Entlüfter mit 2 Anschlüssen e ingebau t . Zum Heben des M o t o r s d ienen 
4 (an der rechten und l inken Gehäusese i te je 2 vorgesehene) He ißösen, 
d ie nur mit e inem besonderen Au fhängegesch i r r benutzt w e r d e n dü r fen . 

2. Kurbeltrieb 
Zum Kurbe l t r ieb gehören 
a) Kurbe lwe l le 
b) Pleuelstangen 
c) Ko lben . 

a) Kurbelwelle 

Die Kurbe lwe l le mit ihren 6 K röp fungen ist aus einem Stück gearbe i te t 
und im Kurbe lgehäuse 7 mal ge lager t . 
Das vo rde re Kurbe lwe l l enende t r äg t e ine Ke i l verzahnung zum An t r i eb 
des Get r ieber i t ze ls . Das h intere Ende hat e inen elastischen A b t r i e b für 
das G e r ä t e t r i e b w e r k und e ine A n d r e h k l a u e fü r den Anlasser. 

b) Pleuelstangen 

Die 12 Pleuelstangen w i r ken paarwe ise auf d ie Kurbe lwe l le und sind auf 
den Kurbe l zap fen durch ein gemeinsames Lager so ge lager t , daß die ge­
gabe l ten Pleuel durch Uberdeckung und Sicherungsst i f te mit der Zwischen­
büchse des Lagers fest ve rbunden s ind, w ä h r e n d die ungegabe l ten Pleuel 
au f der Zwischenbüchse g le i ten . 

c) Kolben (Abb . 16) 
V e r w e n d u n g f inden T o p f k o l b e n , deren Ko lbenbo lzen schwimmend ge­
lager t und mit Leichtmetal l -Pi lzen seit l ich im Ko lben gesichert s ind. Die 
Schmierung der Bolzen e r fo lg t durch Schleuderö l von der Kurbe lwe l le , 
das durch Bohrungen im Ko lbenauge e int r i t t . 

3. Zylinder und Steuerung 
Die 12 Zy l inder des M o t o r s sind zu je 6, in zwe i A - f ö r m i g unter 60° zu ­
e inander hängenden Zy l i nde rb löcken untergebracht . D ie mit G e w i n d e 
versehenen Hälse der mit den Zy l i nde rb löcken fest verschraubten Lauf-
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büchsen w e r d e n mittels Zy l i ndermut te rn an das Kurbe lgehäuse fest­
gezogen , so d a ß eine e i n w a n d f r e i e V e r b i n d u n g von Zy l i nde rb lock und 
Kurbe lgehäuse erz ie l t w i r d . 

Im Boden jedes Kompress ionsraumes l iegen je 2 Ein- und Aus laßvent i le . 
Die Ansaug - und Auspu f f kammern der Zy l inder sind ebenfa l ls im Zy l inder ­
block untergebracht . 

Für jeden Zy l i nde r sind 2 Zündkerzen und 1 Einspri tzdüse vo rgesehen . 
V o n den 12 Zündkerzen eines jeden Zy l inderb lockes sind je 6 Stück auf 
d ie Außense i te und je 6 Stück auf d ie innere A-Sei te ver te i l t . 

Kühls to f fe in t r i t t : 1 Stutzen je Zy l i nde rb lock h inten unten. 
Kühls tof faust r i t t : 1 Viereckf lansch je Zy l inderb lock an der Auspuf fsei te 

vo rn am Zy l inder fuß . 

Der Steuerungsant r ieb jedes Zy l inderb locks w i r d nach außen hin von je 
e inem Zy l inderdecke l öldicht abgeschlossen. 

Der in den Zy l inderdecke ln sich ansammelnde Schmierstoff w i r d auf jeder 
Seite vo n einer Z a h n r a d p u m p e abgesaug t und nach dem im h in teren 
Teil zwischen den Zy l i nde rb löcken l iegenden Sammelbehä l te r zur Haupt ­
schmiers to f f -Rückförderpumpe gedrückt . 

Am h in teren Ende des Zy l inderdecke ls I be f inde t sich ein D o p p e l a b t r i e b 
für d ie D rehzah lgeber der M o t o r d r e h z a h l - und Kraf fs to f fverbrauchs-
Anze igege rä te . 

Steuerung (Abb . 17) 

Die Vent i le jeder Zy l i nder re ihe w e r d e n von e iner N o c k e n w e l l e gesteuert , 
deren Steuernocken über 2 kurze Schwinghebel d ie be iden Einlaß- und 
Aus laßvent i le be tä t i gen . Die be iden Schwinghebel s ind mit ih rem einen 
Ende um einen gemeinsamen Lagerbo lzen schwingbar ge lager t , w ä h r e n d 
an den anderen f re ien Enden je eine ax ia l vers te l lbare Kuge lp fanne 
angeschraubt ist, d ie eine abgep la t t e te Kugel enthä l t . M i t dieser Kugel 
l iegt der Schwinghebe l au f dem Vent i lschaf tende auf . Durch die Vers te l l ­
ba rke i t der Kuge lp fanne kann das Vent i l e ingestel l t w e r d e n . 

Die Steuerungseinste l lung e r f o l g t au f G r u n d e iner Vent i l ze i t , und z w a r 
stets au f Aus laßbeg inn = 67° v. u. T. ± 1 , 5 ° des Doppe lnockens , fü r den 
ersten und s iebten Zy l inder . 

4. Untersetzungs- und Luftschraubenverstellgetriebe 

Die Ü b e r t r a g u n g der Mo to r l e i s tung von der Kurbe lwe l le auf d ie Luft­
schraubenwel le geschieht durch ein S t i rn radget r iebe . 

Das Luftschraubenverstellgetriebe ist au f d ie Mo to r s tumme lwe l l e auf­
geschoben und sein Gehäuse ist auf das Unterse tzungsget r iebegehäuse 
angef lanscht . 

21 



Das Vers te l lge t r iebe besteht aus zwe i H a u p t t e i l e n : 

a) der auf dem Mo to rs tumme l ge lage r ten und durch Kerbve rzahnung 
und eine Mu t t e r fes tgeha l tenen Get r iebebüchse. A u f d ieser Ge t r i ebe ­
büchse mit dem festen Sonnenrad sind das sogenannte Zwischenrad 
und das Schlußrad zusammen mit dem Kupplungsstück des Verste l l ­
get r iebes d r e h b a r g e l a g e r t ; 

b) dem äußeren Ge t r i ebegehäuse mi t den P lanetenrädern und Planet­
stegen sow ie e inem S t i rn radvo rge lege zum A n t r i e b des h in teren, 
d rehba r ge lage r ten Planetensteges. 

A u f d ie an der Luf tschraubenwel le v o r h a n d e n e A u ß e n k e r b v e r z a h n u n g 
schiebt sich be im Aufse tzen der N a b e das mit e iner Innenkerbve rzahnung 
versehene Schlußrad der N a b e , wodu rch Vers te l lge t r iebe und N a b e ge­
kuppe l t w e r d e n . 

Dem Vers te l lge t r iebe w i r d Drucköl vom M o t o r g e h ä u s e in d ie umlau fende 
Get r iebebüchse zuge führ t . Die Schmierung der Räder e r f o l g t aus der 
hoh len Get r iebebüchse durch Schmier löcher. Das nach unten a b l a u f e n d e 
Schmieröl w i r d an der t iefsten Stelle des S t i rn radvorge leges über einen 
Ölschlauchstutzen zu rückge fö rde r t . 

Das Ge t r i ebegehäuse ist mit e iner Spez ia ld ich tung am Befest igungsf lansch 
abged ich te t . Die Abd i ch tung der v o r n aus dem Ge t r i ebe herausragen­
den Tei le e r f o l g t durch 2 Ko lbenr inge und 1 Fi lzr ing. 

5. Geräteantrieb 
Das Räderwerk f ü r den A n t r i e b de r E inspr i tzpumpe, Lader, N o c k e n ­
we l l en , Öl- und W a s s e r p u m p e n , Krafstoff-Förderpumpe, Zu te i l pumpe fü r 
hydrau l ische Kupp lung , des Zündmagnetes und der H i l f sgerä te l iegt im 
Gerä tegehäuse . Dieses ist au f d ie Rückwand des Kurbe lgehäuses auf­
geschraubt . 

Anbaumög l i chke i t en sind vorgesehen f ü r 
S t romerzeuger 
Luftpresser 
1 Sondergerä t 
2 Sonde rab t r i ebe 
2 f re ie A b t r i e b e (Stoßdrahtgeber) 
1 Schmierstoff-Schleuder. 

6. Kühlstoffkreislauf (Abb . 18) 
a) Haup tküh ls to f fpumpe 

Den Kühls to f fumlauf besorg t d ie Küh ls to f fpumpe, d ie als Kre ise lpumpe 
ausgeb i lde t ist und v o m G e r ä t e a n t r i e b aus ange t r i eben w i r d . Das Ge­
häuse der Pumpe ve r l äu f t in 2 Aust r i t iss tu tzen, d ie mi t den Kühlstoff-
Eintr i t tsstutzen der Zy l i nde rb löcke durch Gummimu f fen ve rbunden s ind. 
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Die Zu le i tung des Kühlstoffes e r f o l g t über e inen Saugstutzen vom Kühler 
oder Wasse rvo r ra t sbehä l t e r her. 

Die Stopfbüchse am F lüge l rad w i r d mit Küh ls to f fpumpenfe t t geschmiert , 
welches durch e inen Schmierkopf mit H i l fe e iner Fettpresse nach der 
Pumpenwel le gedrück t w i r d . 

b) Umlauf 

Der Kühlstoff t r i t t an der Gerä tese i te unten in d ie Zy l i nde rb löcke ein und 
f l ießt in e in Ve r te i l e r roh r innerha lb eines jeden Zy l inderb lockes . An 
zweckmäß igen Stel len des Rohres be f inden sich Löcher verschiedener 
G r ö ß e , durch die der Kühlstoff in d ie zu küh lenden Räume ver te i l t w i r d . 

An der v o r d e r e n Seite des rechten und l inken Zy l inderb lockes t r i t t der 
Kühlstoff durch je einen Dampf lu f tabsche ide r aus dem Zy l i nde r aus und 
f l ießt über den Kühler zur U m l a u f p u m p e zurück. 

An jedem Zy l i nde rb lock be f inde t sich an der h in teren Seite zur Ent lüf tung 
ein Stutzen, der durch e ine Rohr le i tung mit dem Stützen am Dampf lu f t ­
abscheider ve rbunden ist. 

c) Dampfluftabscheider 

Der in den Dampf lu f tabsche ide rn abgesch iedene Dampf w i r d im N e b e n ­
f luß über Rohr le i tungen dem Kühls to f fbehäl ter zuge führ t . 

d) Injektor 

Ein besonderer In jek tor f ö rde r t s tänd ig Zusatz-Kühlstof f aus dem Vor ­
ra tsbehäl ter in den Hauptk re is lau f , und z w a r in den Saugstutzen der 
Haup tküh ls to f fpumpe . Der Kühlstof füberschuß fließt- über d ie Ent lüf tungs­
le i tung des Dampf lu f tabsche iders in den Vo r ra t sbehä l te r zurück. 

7. Schmierstoffkreislauf (Abb . 19) 
a) Die Druckschmiers to f fpumpe ist eine Z a h n r a d p u m p e , d ie ihren A n t r i e b 

über d ie Z a h n r ä d e r der K ra f t ve rs tä rke rpumpe von der Pumpenant r iebs­
we l le im Gerä tegehäuse erhä l t . 

Die Rein igung des Spal t f i l ters geschieht durch H in - und H e r b e w e g e n des 
Reinigungshebels, der mi t der Ratsche am Drehf i l te r ve rbunden ist. 

Eine auf de r F i l te rwalze au f l i egende Fi l terbürste stre i f t bei dieser Dreh­
bewegung den Schmutz a b , der nach Entfernen des Verschlußstopfens an 
der Untersei te des Fi l tergehäuses ze i tweise zu en t fe rnen ist. 

Das Spal t f i l ter ist senkrecht nach unten a u s b a u b a r im Fi l tergehäuse 
untergebracht . 

V o m Fi l tergehäuse füh r t je e ine Schlauchlei tung zur E inspr i tzpumpe und 
zur Kra f ts to f f -Förderpumpe. Ein Anschluß fü r den Schmierstof fdruckmesser 
ist vo rgesehen . 
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b) Schmierstoffumlauf 

Die Druckschmiers to f fpumpe saugt den Schmierstoff aus dem get rennt 
v o m M o t o r l i egenden Schmierstof fbehäl ter an und drückt ihn durch das 
Schmierstoff-Fi l ter über d ie Schmiers to f f -Hauptver te i le rwe l le zur Kurbe l ­
we l l e , N o c k e n w e l l e , zum Ge t r i ebe und zu den be iden Ölver te i lern im 
Gerä tegehäuse . 

V o n den Lagerböcken der Haup tve r te i l e rwe l l e füh ren Kanä le , d ie in d ie 
Lagerdeckel g e b o h r t s ind, nach den Kurbe lwe l l en lage rn und versorgen 
diese mit Schmierstoff. V o n diesen aus w e r d e n g le ichze i t ig auch die 
Pleuel lager geschmiert , indem der Schmierstoff durch Ö l fang r i nge an der 
Kurbe lwe l le den P leue lzapfen zuge füh r t w i r d . Zy l i nde r l au fbahnen und 
Ko lbenbo lzen w e r d e n durch Schleuderschmierstof f geschmiert . Der 
Schmierstoff sammel t sich auf dem G r u n d e des Kurbelgehäuses im Rück­
l au fkana l an und f l ießt je nach Lage des Mo to rs nach vo rn in das 
Get r iebegehäuse oder nach hinten über den E inspr i t zpumpenant r ieb nach 
dem Ölsammelbehä l ter , der im h in teren Tei l des von den Zy l i nde rn ge­
b i lde ten A l iegt. 

V o n der Ö lver te i le rwe l le w i r d au f der Get r iebese i te das Öl zur Schmie­
rung der N o c k e n w e l l e n und des Get r iebes a b g e n o m m e n . Der Schmier­
s t o f f w i r d durch Bohrungen in der v o r d e r e n Q u e r w a n d des Kurbelgehäuses 
zu den außen l iegenden Schraubstutzen ge füh r t und v o n da aus durch 
je eine Schlauchlei tung zum rechten und l inken Zy l i nde rb lock und durch 
Bohrungen zu den be iden Nockenwe l l en we i te rge le i te t . 

Durch Bohrungen im Kurbe l - und Ge t r i ebegehäuse we rden der Spri tzdüse 
fü r d ie Ge t r i ebe räde r , den Lagern der Luf tschraubenwel le und dem V D M -
Ge t r i ebe Schmierstoff zugeführ t . 

Im Gerä tegehäuse we rden die Schmierstel len durch die be iden vor­
genannten Ölver le i le r ve rsorg t und durch Druck le i tungsbohrungen zu den 
be iden Düsenstöcken we rden dem fede rnden An t r i ebs rad und den A n ­
t r iebs rädern der Laderkupp lung Schmierstoff zugespr i tz t . 

Der h ierbe i ents tehende Schleuderschmierstof f d ient dann we i te r zur 
Schmierung sämt l icher üb r igen Get r iebe te i l e des Gerä tean t r i ebs . 

V o m Schmiers to f f -Hauptkana l f üh r t im Gerä tegehäuse eine gesonder te 
Leitung zur Lader -Zu te i lpumpe, d ie baromet r isch gerege l t das Öl fü r d ie 
Laderkupp lung f re i g ib t (siehe Zu te i l pumpe A b b . 35). 

Der sich im Ge t r i ebegehäuse ansammelnde Rücklauf-Schmierstoff w i r d 
vo n der im Kurbe lgehäuse e ingebau ten Z a h n r a d p u m p e durch eine Rohr­
le i tung dem Schmiers tof f -Sammelbehäl ter zugedrückt . 

Das vo n den N o c k e n w e l l e n k o m m e n d e Rücklauföl sammel t sich in den 
Zy l inderdecke ln und w i r d hier von k le inen Rück fö rderpumpen durch den 
hoh len Schrägant r ieb dem Gerä tegehäuse zuge füh r t und läuf t mit dem 
im Gerä tegehäuse sich ansammelnden Öl dem Schmierstof f -Sammel­
behä l te r zu. 
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Das aus der hydrau l ischen Kupp lung aust re tende Öl w i r d durch eine 
besondere Lei tung dem Schmiers tof f -Sammelbehäl ter zuge führ t , des­
gle ichen füh r t e ine Ö lab lau f le i tung von dem seit l ichen A u s b a u des G e ­
rätegehäuses, der zur A u f n a h m e der Zu te i lpumpe d ient , zum Schmier­
s to f f -Sammelbehäl ter . 

Im Schmiers to f f -Sammelbehäl ter ist d ie Haupt rückförder -Schmiers to f f -
pumpe e ingebau t , d ie den im Sammelbehä l te r sich angesammel ten 
Schmierstoff durch den Kühler nach dem Schmiers to f fvor ra tsbehäl ter 
drückt . Die Schmierung der E inspr i tzpumpe siehe Abschni t t I B 3 d. 

8. Kraftstoffversorgung 
a) Kraftstoffweg 

In d ie Kra f ts to f fbehä l te r e ingebau te E lek t ro-Tauchpumpen saugen zum 
Zwecke eines ununterbrochenen e inwand f re i en Flusses Kraf ts tof f an und 
drücken diesen über Filter zur Kra f ts to f f -Förderpumpe. 

Die Kra f ts to f f -Förderpumpe übern immt zur Erzielung eines best immten 
Kraf ts tof fdruckes (1,3—1,8 kg/cm' 2) d ie v /e i iere Förderung über den Ent­
lüf ter zur E inspr i tzpumpe. 

Von der E inspr i tzpumpe w i r d der en t lü f le le Kraf tstof f in genau ab­
gest immter M e n g e über Rohr le i tungen und Düsen dem jewe i l i gen Zy l i nde r 
zugeführ t . 

b) Kraftstoff-Förderpumpe 

Die Kra f ts to f f -Förderpumpe ist eine Z a h n r a d - D o p p e l p u m p e , d ie ihren A n ­
t r ieb über 2 Schraubenräder v o m Druckschmiers to f fpumpenant r ieb erhä l t . 

Die Regelung des Kraftstoff-Flusses innerha lb der Pumpe e r fo lg t durch 
e inen Steuerko lben. 

Bei der Pumpenausführung ZD 500 B (Abb . 21) steht der Steuerko iben 
auf der e inen Seite unter dem Druck des Kraf tstof fes in der Förder le i tung 
und au f der ande ren Seite unter dem Druck der Außen lu f t , w o z u noch 
der Druck der Feder für d ie Einstel lung des Förderdruckes kommt. 

Bei den Pumpenbaumustern ZD 500 E und ZD 1000 B (Abb . 22) ist der 
S teuerko lben mit e iner federbe las te ten M e m b r a n e ve rbunden und 
w i r d somit von dieser be tä t ig t . Die eine Seite der M e m b r a n e steht 
unter Kra f ts to f f -Förderdruck, d ie andere Seite hat durch eine Schlauch­
le i tung atmosphär ische V e r b i n d u n g . Der Förderdruck kann durch eine 
Stel lschraube am Membrangehäuse e in regu l ie r t w e r d e n . 

Die Pumpe besi tzt e inen Anschluß fü r Kal tstart . 

c) Aufbau der Einspritzanlage (siehe A b b . 23 und 24) 
Die E inspr i tzan lage besteht aus der 12zy l i nd r i gen Einspr i tzpumpe, dem 
Gemischreg ler , dem KraftstoffenTllüfter und den in d ie M o t o r z y l i n d e r 
e ingeschraubten Einspri tzdüsen mit den jewe i l i gen Kra f ts to f f le i tungen. 
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d) Kraftstoffentlüfter ( A b b . 25 und 26) 
V o n der Kra f ts to f f -Förderpumpe w i r d der Kraf ts tof f unter Druck zum Ent­
lüf ter ge le i te t , der mittels eines Spannbandes am Gemischreg le rgehäuse 
befest ig t ist. Der mi t Luft vermischte Kraf ts tof f s t römt über hoch l iegende 
Über lau fkan ten in den Ent lü f te r raum. 

Beim Über lau f über d ie Ü b e r l a u f k a n t e n t rennen sich in fo lge der ver­
schiedenen spezi f ischen Gewich te Kraf ts tof f und Luft. Der spezif isch 
schwerere Kraf ts tof f f l ießt nach unten und w i r d durch eine A b i a u f b o h r u n g 
zur E inspr i tzpumpe ge le i te t . Die spezif isch leichtere Luft sammel t sich 
oben im Ent lü f tungsgehäuse an und w i r d durch Lu f tbohrungen zu e iner 
Lei tung ge führ t , d ie in den Kra f ts to f fbehä l te r mündet . 

Die A b i a u f b o h r u n g des Entlüfters bef indet sich in e inem Pendel , wodu rch 
unabhäng ig von der F luglage der re ine Kraf ts tof f stets in der t iefsten 
Lage des Entlüfters en tnommen w i r d , d ie Luft entweicht d a b e i stets oben 
durch d ie Luft löcher. 

Um zu ve rh inde rn , daß auch Kraf ts tof f durch d ie Luf t löcher entweicht , 
s ind diese im a l l geme inen durch e inen Schieber verdeckt . Der Schieber 
w i r d durch e inen Korkschwimmer be tä t ig t . W e n n sich so v ie l Luft im 
obe ren Teil des Ent lüf tergehäuses angesammel t hat, daß der Kraftstof f ­
sp iege l bis zu e iner gewissen Tiefe abgesunken ist, g ib t de r Schwimmer 
den W e g zur Lu f tab le i tung f re i . Ist genügend Luft abges t römt , so schließt 
der mit der s te igenden Flüssigkeit ebenfa l l s s te igende Schwimmer d ie 
Luft löcher w i e d e r ab . Eine sichere Ent lüf tung ist a lso in jeder F luglage 
gewähr le is te t . 

e) Einspritzpumpe (Abb . 27). 

Ihre A u f g a b e ist es, in genau abges t immter M e n g e Kraf ts tof f in d ie Zy l in ­
de r e inzuspr i tzen. Sie ist e ine 1 2 z y l i n d r i g e , hängend angeo rdne te Ko lben­
pumpe , deren Ko lben von einer im Pumpengehäuse ge lage r ten und vom 
G e r ä t e t r i e b w e r k ange t r i ebenen N o c k e n w e l l e be tä t ig t w e r d e n . Der v o m 
Ent lüf ter k o m m e n d e lu f t f re ie Kraf ts tof f t r i t t in den Saugraum der Ein­
spr i t zpumpe ein und speist d ie 12 Pumpenelemente. Der zuv ie lge fö rde r te 
Kraf ts tof f t r i t t in den Rückstoßraum und w i r d zum Ent lüf ter zurück­
ge führ t . Saug- und Rückstoßraum sind durch eine Q u e r b o h r u n g , in d ie 
ein Rückschlagvent i l e ingebau t ist, m i te inander ve rbunden . Im Betr ieb 
w i r d dieses Vent i l dadurch geschlossen geha l ten , daß der Druck im Rück­
s toßraum höher ist als im Saugraum. 

Die Regelung der Einspr i tzmenge geschieht in bekann te r W e i s e durch 
Drehen des Kolbens. 

Die gesamte Steuerung der Pumpenko lben e r f o l g t durch eine Regelstange. 

Die Einspr i tzpumpe w i r d v o m F lugmotor zwangs läu f i g a n g e t r i e b e n ; sie 
muß zum F lugmotor r icht ig e ingestel l t w e r d e n , d . h . der Förderbeg inn 
eines jeden Elements de r E inspr i tzpumpe muß 65° n. o. T. im Saughub 
des zugehö r i gen Mo to r zy l i nde rs s ta t t f inden. 
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Das Einstellen der E inspr i tzpumpe e r fo lg t in der W e i s e , daß das z. B. 
zum M o t o r z y l i n d e r 1 gehö r i ge Pumpenelement r icht ig zu diesem M o t o r ­
zy l i nder e ingeste l l t w i r d . Zu d iesem Zweck w i r d d ie N o c k e n w e l l e de r 
E inspr i tzpumpe so lange in Betr iebsdrehr ichtung (gekennzeichnet durch 
einen Pfeil auf dem Lagerdeckel) gedreht , bis sich d ie Einste l lmarke auf 
der an der E inspr i tzpumps befest ig ten Kupp lungshä l f te mi t der Einstel l­
marke au f dem Lagerdeckel der E inspr i tzpumpe deckt. In dieser Stel lung 
des Pumpenko lbens beg innt Element 6 der E inspr i tzpumpe zu f ö r d e r n 
(s. A b b . 2). Die Kupp lung der E inspr i tzpumpe ist in dieser Stel lung mit 
dem An t r i ebsg l i ed des F lugmotors zu v e r b i n d e n , nachdem die Kurbe l ­
we l le des M o t o r s in d ie zum Einstel len der E inspr i tzpumpe vorgeschr ie­
bene Lage gebracht ist. 

Stopzug 

An der Ant r iebsse i te der E inspr i tzpumpe bef indet sich der Betät igungs­
bock mit Abs te l l hebe l . Durch Zug an diesem Hebel kann v o m Führersi tz 
aus die Regelstange auf „ S t o p " gedrück t und dami t der M o t o r abges te l l t 
w e r d e n . 

Induktivgeber 

W e i t e r h i n ist in diesem Betät igungsbock ein Fühlhebel un tergebracht , der 
d ie Regelstangenste l lung abtas te t und auf e in elektr isches M e ß g e r ä t über­
t räg t . In V e r b i n d u n g mit e inem Drehzah lgebe r g ib t der elektr ische A n ­
ze iger den Kra f ts to f fverbrauch in l/h a n . 

Schmierstoffumlauf in der Einspritzanlage (Abb . 28) 

Das Schmieröl hat in de r E inspr i tzan lage dre i A u f g a b e n zu e r f ü l l e n : 

Ve rso rgung der Lecksperre, 
Schmierung der Lagerstel len und g le i tenden Tei le, 
K ra f te rzeugung fü r den Vers tä rke r reg le r . 

Das Gemischreg le rgehäuse der E inspr i tzan lage ist g le ichze i t ig als 
Schmiers to f fsammelbehäl ter ausgeb i lde t . 

Der Schmierstof fzuf luß zur E inspr i tzan lage e r f o l g t zwangs läu f i g durch 
Druckö l v o m M o t o r her. 

Eine Schmiers to f f -Förderpumpe, d ie Druckö l vom M o t o r her erhä l t , ist an 
die Rückwand des Einspr i tzpumpengehäuses angebau t . Sie speist den 
Kra f tvers tä rker und drückt den Schmierstoff durch ein au f 4 k g / c m 2 e in ­
gestel l tes Übers t römven i i i in eine Längsbohrung im Gehäuse der Ein­
spr i t zpumpe, beschickt d ie Lecksperre und schmiert nach Durchgang durch 
ein zwei tes au f 4 k g / c m 2 e ingestel l tes Übers t römvent i l d ie Lagerste l len 
und g le i tenden Tei le der E inspr i tzpumpe. Das aus der Regelstangen­
bohrung und aus e iner besonderen A b i a u f b o h r u n g an der E inspr i tzpumpe 
aust re tende Öl sowie das überschüssige Öl im Kra f tve rs tä rker f l ießt in 
den Sammel raum im Reglergehäuse zurück. Hier w i r d es, w e n n der Öl-
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sp iege l e inen best immten Stand erre icht hat, über e in Tauchrohr von 
einer Rück fö rderpumpe abgesaug t und dem Motorschmiers to f fk re is lau f 
w i e d e r zugeführ t . 

Die Lecksperre 

Um zu ve rme iden , d a ß bei den hohen Drücken im Druck raum der Ein­
spr i t zpumpe Leckkraf ts tof f zwischen Stempel und Büchse h indurch in den 
N o c k e n w e l l e n r a u m ge lang t , ist jeder Pumpenko lben mi t e iner N u t ver­
sehen, die mi t Schmierstoff beschickt w i r d . 

Um jeden Pumpenko lben l iegt a lso ein Schmierö l r ing , der e in Lecken un­
mögl ich macht, da der Schmierstof fdruck mi t 4 kg/cm 2 höher ist als der 
Saugraumdruck des Kraf tstof fes. 

Die Schmierung der Einspritzpumpe 

Über ein zwei tes , ebenfa l ls auf 4 k g / c m 2 e ingestel l tes Übers t römvent i l 
ge lang t der Schmierstoff entspannt aus der Lecksper renbohrung durch 
entsprechende Bohrungen zu den dre i G le i t l age rn im N o c k e n w e l l e n r a u m . 
Der aus den Lagern aust re tende Schmierstoff w i r d von der Nockenwe l l e 
herumgeschleuder t und schmiert N o c k e n w e l l e , Kuge l lager , Rol lenstößel , 
Federraum und Pumpenelemente. 

Durch 2 Ü b e r l a u f b o h r u n g e n im N o c k e n w e l l e n r a u m ge lang t der über­
schüssige Schmierstoff zur Rege ls tangenbohrung und f l ießt in den Öl-
sammel raum im Gemischreg le rgehäuse zurück. 

Die Krafterzeugung für den Verstärkerkolben (Abb. 31) 

Von der Ö l l e i t ung zweig t zwischen der Druckö lpumpe und dem zur Leck­
sperre füh renden Übers t römvent i l e ine Leitung zum Vers tä rke r reg le r ab . 
Die W i r k u n g s w e i s e des Kraf tvers tärkers ist im nächsten Abschni t t „ G e ­
mischrege lung" beschr ieben. Durch d ie be iden Übers t römvent i le , deren 
W i r k u n g sich add ie r t , w i r d der Ö ld ruck zum Kra f tvers tärker au f dem 
no twend igen Betr iebsdruck von 8 atü geha l ten . 

Gemischbildung und Gemischregelung (Abb . 29 bis 32) 

Das im Zy l inder geb i l de te Gemisch muß so zusammengesetz t sein, d a ß : 
das Mengenverhä l tn i s von Luft zu Kraf ts tof f am vor te i lha f tes ten 
w i r d und 

die M e n g e des Gemisches den jewe i l i gen A n f o r d e r u n g e n von Leistung 

und Betr iebszustand entspr icht. 

Diesen A n f o r d e r u n g e n genügen e ine von H a n d (Leistungshebel) zu be­
d ienende Drosse lk lappe in der Lade lu f t le i tung und der mi t der Einspritz­
pumpe ve rbundene Gemischreg ler . 
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Der Gemischregler hat somi t d ie A u f g a b e , dem v o m Lader angesaug ten 
Luf tgewicht d ie e r fo rder l i che Kra f ts to f fmenge zuzumessen, d. h. d ie 
Fördermenge der E inspr i tzpumpe entsprechend d iesem Luf tgewicht selbst­
tä t ig e inzuste l len. 

Das dem M o t o r zuge führ te Luf tgewicht ist a b h ä n g i g von dem Ladedruck 
in der Lade lu f t le i tung , von dem mit der F lughöhe veränder l i chen A u ß e n ­
luf tdruck und von der Lade lu f t tempera tur . Der Gemischreg ler regel t d ie 
e inzuspr i tzende Kra f ts to f fmenge entsprechend diesen dre i Forderungen 
mi t te ls : 

Ladedruckfühler (Abb . 32) (in A b h ä n g i g k e i t des Ladedruckes), 
Höhendruckfühler (Abb . 32a) (in A b h ä n g i g k e i t der Flughöhe), 
Wärmefühler (Abb . 32d) (in A b h ä n g i g k e i t der Lade lu f t temperatur ) . 

Diese dre i Tei le w i r ken g le ichze i t ig auf d ie Regelstange der Einspri tz­
pumpe, und z w a r der W ä r m e f ü h l e r unmi t te lbar , der Ladedruck füh ler und 
der Höhendruck füh le r über e inen Kra f tvers tärker . 

Diese Regelung genügt jedoch nicht fü r a l le Betr iebszustände des Mo to r s . 
Durch die g r o ß e Überschne idung der Steuerseiten steigt der Ladedruck 
im Leer lauf w i e d e r gegen 1,0 ata an . Eine nur v o m Lader a b h ä n g i g e 
Regelung in d iesem G e b i e t w ü r d e ein zu fet tes Gemisch e rgeben . Der 
E inspr i tzpumpenreg ler w i r d desha lb im Geb ie t von 1500 U/min bis zum 
Leerlauf noch zusätzl ich v o n der Drosse lk lappenste l lung beeinf lußt . 

Der Ladedruckfühler (Abb . 32a) regel t in A b h ä n g i g k e i t von dem in der 
Lade lu f t le i tung herrschenden Luftdruck. 

Das Gehäuse des Ladedruckfüh lers ist durch e ine M e m b r a n e in d ie Lade­
d ruckkammer und in d ie A t m o s p h ä r e n k a m m e r unter te i l t . Die Ladedruck­
kammer ist durch e ine Ausgle ichs le i tung mi t dem Lader rohr des M o t o r s 
ve rbunden . Somit- herrscht in der Ladedruckkammer der Ladedruck des 
Laderrohres. In der A t m o s p h ä r e n k a m m e r herrscht der äußere Luftdruck. 
G e g e n den Membran te l l e r stützt sich in der A t m o s p h ä r e n k a m m e r die 
Überd ruck feder , in der Ladedruckkammer die Unterdruckfedler . 

Die durch den Druckunterschied in den be iden Kammern he rvo rge ru fene 
Bewegung des Membran te l l e rs w i r d au f den Haup thebe l über e inen Dreh­
punkt auf e ine Zahnstange übe r t ragen . 

Der Höhendruckfühler (Abb . 32a) regel t in A b h ä n g i g k e i t von dem mit 
der F lughöhe ve ränder l i chen , äußeren Luftdruck. 

Das Dosengehäuse, das als Ganzes durch e ine Schraube versch iebbar 
im Haup tgehäuse des Gemischreglers ge lager t ist, en thä l t e inen Satz 
h in tere inandergescha l te ter Dosen, d ie sich bei abnehmendem Luftdruck 
ausdehnen und die bei zunehmendem Luftdruck durch die Dosen-Rück­
füh r fede r und ihre E igenfederung zusammengedrück t w e r d e n . 

Die Dosen sind lu f t leer ; fo lg l i ch ist der Einfluß der Tempera tu r prakt isch 
ausgeschal tet . 
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Die Rege lbewegungen der Dosen w e r d e n über e inen z w e i a r m i g e n Zw i ­
schenhebel und Haup thebe l (verstärkt durch e inen ö lges teuer ten Kolben) 
au f d ie Zahnstange über t ragen (Abb . 32a) . 

G le ichze i t ig ve r l age r t sich auch bei Ä n d e r u n g der F lughöhe der Dreh­
punk t des Haup thebe ls im Ladedruck füh ler . Es w i r d h ierdurch erre icht , 
daß der Regler in de r Höhe bei Tei l last e ine, dem s tä rkeren Leistungs­
anst ieg entsprechend, g rößere Einspr i tzmenge einstel l t . 

An der Zahns tange w i r d stets d ie Summe oder die D i f fe renz der Einzel­
bewegungen von Ladedruck füh ler und Höhendruck füh le r w i r k s a m . 

Der Regelweg (Abb . 30) der Zahns tange w i r d über Ritzel, Kurvenscheibe, 
Schwinge und Regelhebel auf d ie Regelstange dre E inspr i tzpumpe über­
t r a g e n . 

Kraftverstärker (Abb . 29 bis 32 c) 
D ie v o m Ladedruck füh le r und Höhendruck füh le r ausgeübten Kräf te sind 
nicht immer g r o ß g e n u g , um mit Sicherheit d ie Zahnstange und dami t d ie 
Regelstange der E inspr i tzpumpe zu vers te l len. 

Der Ausschlag des Haupthebe ls steuert deshalb nur den Schieber eines 
Ölgetr iebes, das die Zahnstange mit vers tärk ter Kraf t verschiebt und eine 
sichere Vers te l lung der Regelstange gewähr le is te t . 

Der Wärmefühler (Abb . 32 d) regel t d ie e inzuspr i tzende Kra f ts to f fmenge 
in A b h ä n g i g k e i t von der Tempera tu r der Ladeluf t . Er ist fest in d ie Lade­
lu f t le i tung des M o t o r s e ingebaut . Bei s te igender Tempera tu r dehnt sich 
d ie in der W ä r m e f ü h l p a t r o n e en tha l tene wärmeempf ind l i che Flüssigkeit 
aus und bew i r k t , d a ß ein Fühlstift sich nach außen beweg t . Bei s inkender 
Tempera tu r f o l g t der Fühlstift der Zusammenz iehung der Flüssigkeit ent­
sprechend nach innen. Diese B2wegungen des Fühlstiftes w e r d e n eben­
fa l ls au f d ie Regelstange der E inspr i tzpumpe übe r t r agen und den Be­
w e g u n g e n , d ie v o m Ladedruck- und Höhendruck füh le r he rvo rge ru fen 
w e r d e n , über lager t . 

Zusätzliche Regelung im Gebiet von 1500 U/min bis Leerlauf. (Siehe 
( A b b . 30.) Der Leer lau fhebe l w i r d in d iesem Geb ie t a b h ä n g i g von der 
Drosse lk lappens te l lung betä t ig t . Dadurch verschiebt sich die Kurvenp la t te 
und der Rol lenhebel w i r d geschwenkt . Es f indet a lso ein de r Tempera tur ­
rege lung über lage r te zusätzl iche Regelung statt. 

• 

Abstellzug 
Durch den Zug am Abs te l lhebe l kann über einen W i n k e l h e b e l d ie Regel­
s tange auf „ S t o p " gedrück t w e r d e n . 

Einstellung der Regelstange zum Gemischregler. Die Regelstange der 
E inspr i tzpumpe ist durch ein Ges tänge mit Sch leppgl ied mit dem Regel­
hebel des Gemischreg lers ve rbunden . Das Schleppgl ied ist so ausgeb i lde t , 
daß die Länge der Schleppstange und dam i t d ie Regelstange zum Regel­
hebel sehr f e i n verste l l t we rden kann . Die Schleppstange endet in e inem 
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Vie rkan t , der nach Lösen e iner Schraube an der Stirnseite des Gemisch­
reg lergehäuses z u g ä n g i g ist. Dreh t man d ie Schleppstange mi t e inem 
Steckschlüssel, so w i r d durch e in Fe ingewinde der A b s t a n d der Regel-
s tange von der Schleppstange ve ränder t . Eine Rastenscheibe sichert den 
e ingeste l l ten A b s t a n d . 

Einstellung des Wärmefühlers zum Gemischregler. Der auf dem Gemisch­
reg le rgehäusedecke l angeb rach te , mi t der Kulisse fest ve rbundene 
Schwenkhebel endet in e inem Zeiger , der über e iner Tei lkreisscheibe 
gle i tet . A u f dieser Scheibe ist e ine Rißmarke angebrach t , d ie der jen igen 
Stel lung des Schwenkhebels entspr icht , be i de r d ie E inspr i tzpumpe be i 
e inem best immten Ladedruck und bei + 70° C Lade lu f t tempera tu r d ie vor ­
geschr iebene Fördermenge l ie fer t . 

Um d ie Stel lung des Fühlhebels am W ä r m e f ü h l e r be i + 70° C zu kenn­
ze ichnen, ohne daß diese Tempera tu r tatsächl ich v o r h a n d e n ist, kann man 
den Fühlhebel durch e ine Schraube, d ie in das Hebe lgehäuse e in­
geschraubt w i r d , in d ie d ieser Tempera tu r entsprechende Lage b r i ngen . 
Die Stel lung d ient nur zum Einstel len und muß so fo r t nach dem Einstel len 
w iede r ent fe rn t w e r d e n . 

Druckleitungen 

V o n jedem Pumpenzy l inder f üh r t zu dem zugehö r i gen M o t o r z y l i n d e r 
e ine Rohr le i tung, d ie d o r t an der Einspri tzdüse festgeschraubt ist. 

Einspritzdüse 

In jedem M o t o r z y l i n d e r ist o b e r h a l b der A n s a u g k a m m e r eine Einspri tz­
düse e ingeschraubt . V o m Druckle i tungsanschluß füh r t e in Längskanal 
durch den Düsenkörper h indurch , in dem ein federbe las te tes Kegelvent i l 
e i ngebau t ist. Das Vent i l ö f fnet sich nur in dem Augenb l i ck , in dem d ie 
E inspr i tzpumpe fü r den be t re f fenden Zy l i nde r f ö r d e r t . 

Durch d ie am Düsenende angeo rdne ten Spr i tz löcher w i r d w ä h r e n d des 
Ansaug tak tes der Kraf ts tof f in mehreren ger ichte ten Strahlen in d ie in 
den Zy l i nde r s t römende Luft e ingespr i tz t , w o d u r c h eine gute Gemisch­
b i ldung gewähr le i s te t ist. 

9. Aufladung 

a) Lader 

Der Lader d ien t d a z u , das spezif ische Gew ich t de r Ladeluf t und dami t 
d ie Fül lung der Zy l i nde r zu e rhöhen . Dadurch w i r d e ine wesent l iche 
Leistungssteigerung des M o t o r s erre icht , d ie sich insbesondere in g roßen 
Höhen auswi rk t . Dor t w ü r d e näml ich sonst i n fo lge der ge r ingen Luft­
w ichte d ie Leistung des M o t o r s schnell abnehmen . 

Der Lader ist als einstuf iges Schleudergebläse ausgeführ t und besteht 
im wesent l ichen aus Lau f rad , Laderdeckel und Gehäuse . Der A n t r i e b des 
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Laufrades erfolgt über eine Nebenwelle und eine hydraulische Kupplung 
(Drucköl) vom Geräteantrieb aus. Die hydraulische Kupplung dient dazu, 
den am Boden langsam laufenden Lader (Lader abgeschaltet) mit der 
Höhe langsam auf die höchste Laderdrehzahl (Lader zugeschaltet) zu 
bringen. Diese Drehzahlerhöhung des Laders erfolgt stufenlos, so daß 
die Laderdrehzahl in jeder Höhe den Erfordernissen des Motors weit-
gehendst angepaßt werden kann. 

Am Lader ist ein Anschlußflansch vorgesehen, der zur Luftentnahme für 
Sonderzwecke (z. B. für Behälter unter Druck zu setzen oder zur Belüf­
tung) dient. 

Das Drucköl für die hydraulische Kupplung liefert eine Zuteilpumpe, die 
barometrisch abhängig von der Flughöhe gesteuert wird. 

Der vom Gebläse erzeugte Ladedruck wird bis zur Volldruckhöhe durch 
eine in die Ladedruckleitung kurz hinter dem Lader eingebaute und von 
dem Ladedruckwähler über ein Gestänge betätigte Ladedruckregler­
klappe so gesteuert, daß in der Leitung vor den Ventilen immer nur der 
gewählte Ladedruck herrscht. 
Bei den Motoren der Baureihe 1 und 2 ist an dem Krümmer der Lade­
luftleitung zwischen Regler- und Leistungsdrosselklappe ein Luftabblase­
ventil eingebaut. Bei Erreichen eines zu hohen Ladedruckes infolge zu 
hoher Laderdrehzahl beim Sturz- oder steilen Gleitflug öffnet sich 
selbsttätig dieses Ventil so lange, bis der zulässige Ladedruck sich wieder 
einstellt. 

b) Ladedruckwähler (Abb. 33 und 34) 
Der Ladedruckwähler ist ein Zwischenglied zwischen Leistungshebel und 
Ladedruckreglerklappe. 
Er hat die Aufgabe, jeder Leistungshebelstellung einen bestimmten Lade­
druck zuzuordnen und diesen in jeder Fluglage bis zur Volldruckhöhe 
konstant zu halten. 

Der Aufbau des Geräts ist aus der Abildung 33 zu ersehen. 
Die Wirkungsweise (Abb. 33 u. 34) 
Der Weg des Leistungshebels wird über Kraftverstärker und Gestänge 
(2) auf den Zeigerhebel (3) am Ladedruckwähler übertragen, Über die 
Zahnräder (5) u. (6) erfolgt eine Drehung der Kurvenscheibe (7), die gegen 
eine Schwinge (13) drückt und damit den an seinem Ende exzentrisch (11) 
gelagerten Schwinghebel (12) bewegt (hebt oder senkt). 
Diese Bewegung des Schwinghebels (12) überträgt sich auf die Drehachse 
(24) eines zweiten Schwinghebels (23), der an seinem einen Ende (25) mit 
einer Membrandose (22) und an seinem anderen Ende (26) mit einem Steuer­
schieber (14) verbunden ist. Die Kolben (27) u. (28) des Steuerschiebers 
geben je nach Stellung durch die Kanäle (30 oder 31) Drucköl nach dem 
Reglerkolben (15) frei, der sich dann je nach Steuerung nach oben oder 
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unten b e w e g t und dadurch über Ges tänge (16) d ie Reg lerk lappe (17) bei 
zu n iedr igem Druck vo r den Vent i len öf fnet oder bei zu hohem Druck 
schließt. 

Es w i r k e n somi t 2 Kräf te au f d ie Vers te l lung des Steuerschiebers und da­
mit auf d ie Vers te l lung der Reg lerk lappe e i n ; erstens die rein 
mechanische Beeinf lussung durch den Leistungshebel und zwei tens e ine 
dieser Leistungshebelsteuerung über lager te Beeinf lussung durch die 
M e m b r a n d o s e in A b h ä n g i g k e i t des Ladeluf tdruckes v o r den Ven t i l en . 

Erläuterung zur Abbildung 34 

In den Bi ldern (1) (2) und ( 3 ) sind e in ige Regelzustände der selbst­
tä t igen Ladedruckrege lung durch die Dose dargeste l l t . 

Bei Bild (1) ist a n g e n o m m e n , daß der Ladedruck vo r den Vent i len 
unter dem gewäh l t en Druck l iegt. Die M e m b r a n d o s e (22) ist ausgedehnt 
und hat über Schwinghebel (23) den Steuerschieber (14) nach o b e n be­
weg t . Der Sch ieberko lben (27) g ib t den Ö lkana l (30) fü r das Druckö l f r e i , 
das vo n o b e n auf den Reg lerko lben (15) drückt . Dieser w i r d nach unten 
beweg t und öffnet d ie Reg le rk lappe (17). 

Bei Bild (2) l iegt der umgekehr te Fal l , zu hoher Ladedruck zug runde . 
Die Dose (22) w i r d zusammengedrück t und beweg t über Schwinghebel 
(23) den Steuerschieber nach unten, so daß durch den Sch ieberko lben 
(28) der Kana l (31) geö f fne t w u r d e . Das von unten gegen den Regler­
ko lben (15) w i r k e n d e Drucköl beweg t diesen nach oben und schließt d ie 
Reg le rk lappe (17), drossel t a lso den Ladedruck. 

Bild ( 3 ) . Das im Bi ld (1) und (2) au fgeze ig te Regelspiel ist beendet , so­
ba ld der Ladedruck vo r den Vent i len den Einstel ldruck erre icht hat. 

Die Dose hat dami t e ine dem Einstel ldruck entsprechende Länge a n ­
g e n o m m e n , w o b e i die Ko lben des Steuerschiebers die Ö lkanä le (30 und 
31) schl ießen. Der Ö ld ruck ist abger iege l t . Reg lerko lben und Regler­
k lappe b le iben in Ruhestel lung, bis neue Ve rände rungen des Lade­
druckes ein neues Regelspiel w i e unter (1) und (2) e in le i ten, 
Über der Vo l l d ruckhöhe w i r d zum Beispiel der g e w ä h l t e Ladedruck nicht 
mehr erreicht, d ie Reg lerk lappe b le ib t dann in d iesem Fall immer ganz 
of fen. 

Bild (4) 
Es l ieg t h ier zug runde , daß der Leistungshebel auf „ Lee r l au f " zurück­
genommen w i r d . 

W i e aus dem Ve r l au f de r Kurve der A b b . 37 he rvo rgeh t , ist der 0 ° -
Stel lung e in Druck von e twa 0,7 ata zugeordne t . Da jedoch in fo lge des 
Druckausgleiches zwischen Auspuf f le i tung und Ladelu f t le i tung w ä h r e n d 
der Überschne idung der Aus- und Ein laßvent i le e in höherer Druck als 
0,7 a ta in de r Lade lu f t le i tung entsteht, den d ie Dose füh l t , g ib t dies den 
Impuls zum Schließen der Reg le rk lappe. 
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Die Reg lerk lappe kann nur bis zu e inem gewissen G r a d schl ießen, da 
das Verb indungsges tänge zwischen Reg lerk lappe und Reg lerko lben nur 
so lang ist, d a ß noch ein Spal t gewisser G r ö ß e of fen b le ib t , wenn der 
Reglerko lben am Ansch lag in Schl ießrichtung a n g e k o m m e n ist. (Wenn 
der Reg lerko lben am Ansch lag in Öf fnungsr ich tung a n g e k o m m e n ist, 
steht d ie Reg le rk lappe ganz offen.) 

Bild (5) 

Der Ver lau f des gewäh l ten Ladedruckes von Leer lauf bis Steig- und 
Kampf le is tung w i r d durch die Kurvenscheibe (7) best immt, d ie einen 
Zahnk ranz t r äg t und von dem Z a h n r a d der Ze ige rwe l le verste l l t w i r d . 
Die Einstel lung des Star t ladedruckes e r f o l g t durch den Star tnocken (9), 
der konzentr isch mit der Kurvenscheibe (7) durch Schraubverb indung ge­
kuppe l t ist. 

Die Zuo rdnung des Star t ladedruckes (1,40 ata) e r fo lg t g le ichze i t ig mit der 
Vers te l lung des Leistungshebels au f Star t le is tung. Diese Vers te l lung w i r d 
über Ges tänge (2) nach dem Ladedruckwäh le r übe r t r agen , und zwa r bei 
e iner an Ze igerhebe l (3) und Skala (4) e rkennbaren Stel lung von 60°. 
H ierbe i w e r d e n über d ie Z a h n r ä d e r (5 und 6) d ie Kurvenscheiben (7 u. 9) 
nach links so gedreh t , daß der Star tnocken (9) den Schwinghebel (13) an­
hebt , der in de r W e l l e (11) seinen Drehpunk t hat. Dies bew i r k t in der 
oben beschr iebenen W e i s e über den nach oben beweg ten Steuer­
schieber (14) und Reg lerko lben (15) das Öffnen der Reg le rk lappe (17) 
bzw. g rößeren Strömungsquerschni t t der Ladeluf t in der Luf t le i tung nach 
den Ven t i l en . 

St immt der Ladedruckver lau f bei Ste ig- und Kampf le is tung und darun te r 
l iegenden Leistungsstufen mit den W e r t e n der W ä h l e r k e n n l i n i e (Abb . 37) 
übere in , der Star t ladedruck abe r nicht, so kann dieser a l le in durch d ie 
Schraube (20) e rhöh t bzw. e rn ied r ig t w e r d e n . 

Die barometr ische Dose ist so abges t immt , daß sie den Steuerschieber 
(14) erst bei er re ichtem Ladedruck w i e d e r in d ie Stel lung br ing t , d ie e ine 
Schl ießung der Ö lkanä le (30 und 31) zur Folge hat. 

Ein Verd rehen der exzentr isch ge lage r ten W e l l e (11) mit tels Einstell­
schraube (43) in Richtung „ + " (am Gehäuse eingeschlagen) e rg ib t e ine 
Para l le lversch iebung des gesamten gewäh l t en Ladedruckver lau fes nach 
o b e n ; durch ein Verd rehen in Richtung „ — " w i r d eine Paral le lverschie­
bung nach unten erz ie l t . 

c) Zuteilpumpe (siehe A b b . 35) 

Sie ist im Gerä tegehäuse gegenüber dem Lader befest ig t und besteht 
aus 2 in e inem gemeinsamen Gehäuse e ingebau ten Z a h n r a d p u m p e n , d ie 
ihr Förderö l aus der Schmiers to f fhaupt le i tung erha l ten . 
W ä h r e n d d ie e ine der be iden Pumpen daue rnd Öl nach der hyd rau ­
lischen Laderkupp lung f ö rde r t , w i r d be i de r anderen Pumpe der Ölf luß 
durch einen baromet r isch bee in f lußten Schieber gesteuert . 
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Bis zu e iner F lughöhe von ca. 2,1 km f l ießt das Öl dieser zwe i ten Pumpe 
durch e inen Kana l im Gehäuse nach der G le i t lagerbüchse der An t r iebs ­
we l le als zusätz l iche Schmierung und durch Spr i tzdüse zur Kühlung der 
Kupp lung . 

Ab 2,1 km Flughöhe setzt langsam die barometr ische Regelung e in . Der 
Schieber schließt a l lmäh l ich den Ö lzu führungskana l nach der G le i t l ager -
büchse bzw. zur Kühlung und füh r t nun auch das Öl dieser zwe i ten Pumpe, 
je nachdem w i e der Schieber den Ölkanalquerschn i t t f r e ig ib t , der hy­
draul ischen Laderkupp lung mehr und mehr zu . 

In 5,7 km (der Nenn le is tungshöhe dieses Motors ) ist d a n n auch die zwe i te 
Pumpe we i tmög l i chs t zugeschal tet . M i t dieser Einr ichtung w i r d erre icht , 
daß entsprechend der abnehmenden Luftwichte die Laderkupp lung fester 
w i r d und d e m z u f o l g e sich auch das Lauf rad rascher dreht . Die fester 
w e r d e n d e stufenlose Kupp lung erzeugt w e g e n ihres abnehmenden 
Schlupfes wen ige r Re ibungswärme. Dem entspricht d ie nunmehr ge r i nge re 
Zu füh rung von Kühlö l durch d ie Spr i tzdüsen. 

10. Zündanlage 
Das Kraf ts to f f lu f tgemisch w i r d in jedem Zy l inder durch 2 Zündkerzen zur 
Entzündung gebrach t , d ie von e inem Zw i l l i ngszündmagne t , der oben am 
Gerä tegehäuse a n g e b a u t ist, mit Strom versorg t w e r d e n . 

V e r w e n d u n g f inde t ein Zwö l f zy l i nde r -Zw i l l i ngszündmagne t fü r Summer-
A n l a ß z ü n d u n g von Bosch, der mi t ha lbe r Ku rbe lwe l l end rehzah l läuf t . 

Zündmagne t , Kabe l und Kerzen sind mit Funkschutz ausgestat tet . 

11. Schwungkraft-Anlasser (Abb . 36) 
Die wesent l ichsten Bautei le s i nd : 
An lassergehäuse mi t angebau tem Kupp lungsmagnet , e ingebau te r e lek­
tr ischer An lasse rmo to r mit Sicherheitsschalter, 

Schwungrad , das au f der A n k e r w e l l e des An lassermotors fes tgeke i l t ist, 
Untersetzungsget r iebe mi t Lamel lenkupp lung und A n w e r f k l a u e . 

Arbeitsweise 

Der An lasse rmo to r versetzt das Schwungrad und mit ihm das Unter­
setzungsgetr iebe und die A n w e r f k l a u e in U m d r e h u n g . Nach e twa 20 Se­
kunden ist d ie e r fo rder l i che Drehzah l von e twa 18000 U/min erreicht. 
Diese hohe Drehzah l des An lassermotors w i r d durch ein P lanetenget r iebe 
untersetzt und über das Kupp lungsgehäuse, d ie Lame l lenkupp lung und 
die Preßmutter au f d ie A n w e r f k l a u e übe r t ragen . 

Durch mehr fache Untersetzung des Schwungkraf tan lassers erhä l t d ie A n ­
w e r f k l a u e eine Umdrehungszah l , d ie der A n w e r f d r e h z a h l des F lugmotors 
entspricht. 

3 * 35 



Das Schwungrad des Anlassers kann außer durch den E lek t romo to r auch 
v o n Hand hochged reh t werden . Dies geschieht mittels e iner au f das Ver­
l ängerungs roh r au fges teck ten H a n d k u r b e l . 

12. Die handgeregelte Verstell-Luftschraube 
Die Motoren der Baureihe 0 und 1 s ind mit der se i ther igen e lekt r ischen, 
durch H a n d r e g e l u n g vers te l lba ren Luf tschraube ausgerüstet . Die h ierzu 
g e h ö r i g e n A g g r e g a t e s i n d : 

das e lektr ische Vers te l lge rä t , 
das Lu f tschrauben-Vers te l lge t r iebe, 
d ie Vers te l l -Luf tschraube. 

Das Luf tschrauben-Vers te l lge t r iebe ist, w i e schon im Abschni t t I B 4 auf­
ge füh r t , vo rn auf das Un te rse tzungsge t r iebe des M o t o r s au fgesch raub t ; 
desgle ichen ist das Vers te l lge rä t im v o r d e r e n Teil des von den Zy l i nde rn 
geb i l de ten A un tergebrach t . 

Die Vers te l lnabe besi tzt w ie sei ther e in Schneckengetr iebe zum Ver­
stel len der Luf tschraubenblä t ter . Die au f den Schneckenwel len angeb rach ­
ten S t i rn räder g re i f en in ein am h in teren Ende der N a b e d r e h b a r ge ­
lager tes St i rnschlußrad e in , das im Innern mit e iner Ke rbve rzahnung zum 
Kuppe ln mit dem Vers te l l ge t r iebe versehen ist. 

13. Motorenregelung auf Drehzahl und Ladedruck ( A b b . 38 und 39) 
a) Bedienung mit getrennter Drehzahlregelung 

Der l .eistungshebel d ien t zur Einstel lung des gewünschten Ladedrucks. Die 
Z u o rd n u n g ist au f Kurvenb la t t A b b . 37 a n g e g e b e n . V o m Leistungshebel 
a b h ä n g i g w e r d e n Le is tungsdrosse lk lappe und N o c k e n im Ladedruck­
w ä h l e r verste l l t . Der Laded ruckwäh le r sorg t dann se lbst tä t ig f ü r Konstant­
ha l tung des Ladedruckes durch entsprechende Betä t igung der Regler­
d rosse lk lappe . A u ß e r d e m w i r d mit dem Leistungshebel d ie V o r z ü n d u n g 
und d ie Kra f ts to f f -E inspr i tzmenge bei Leer lauf bee in f lußt . 

Die D rehzah l r ege lung e r f o l g t v o n H a n d über den Daumenschal ter . Diese 
A r t der Luf tschraubenvers te l lung w u r d e auch z. B. be im Baumuster 
DB 601 E—G a n g e w a n d t . 

b) Kraftverstärkung zur Leistungshebelbedienung 

Um die am Le is tungshebeigestänge au f t re tenden Bed ienk rä f te zu ver­
r i nge rn , w u r d e zwischen dem Leistungshebel und den Hebe ln für d ie 
Gerä tee ins te l l ungen (Ladedruckwäh le r , Le is tungsk lappe, Zündvers te i lung 
und Vermagerungsnocken) ein hydraul isch-mechanischer Kra f tve rs tä rker 
e ingeschal te t . Bei Leis tungsste igerung e r f o l g t die K ra f t ve rs tä rkung ö l -
hyd rau l i sch ; bei Le is tungsminderung durch Federkra f t . 

Um den Kra f t ve rs tä rke r be im Zurücknehmen des Leistungshebels vo l l ­
s tänd ig auszu lösen, muß der Leistungshebel in seine Leer lau fends te l lung 
gebrach t w e r d e n , d . h . über d ie Leer laufs te l lung des Kra f tvers tä rkers 
h inaus (siehe A b b . 37). 
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Da der Kra f tvers tärker nur durch den M o t o r e n - Ö l d r u c k be tä t ig t w i r d , 
ist d ie Einr ichtung ge t ro f fen w o r d e n , daß die Betä t igung des Leistungs­
gestänges auch bei s t i l ls tehendem M o t o r von H a n d durchgeführ t we rden 
kann , wenn an e inem seit l ichen Anschluß der H a u p t ö l p u m p e ( N W 3) 
Drucköl vo n e twa 10 atü außenbo rds angeschlossen w i r d . (Wich t ig für 
Ges tängekon t ro l l e und Einstel lung des ze l lensei t igen Leistungshebel-
gestünges.) Beim Anlassen des Mo to rs w i r d der Leistungshebel nur so we i t 
(etwa 1 /4) vo rgeschoben , bis ein leichter W i d e r s t a n d bemerkba r w i r d . 
Sofort nach dem Abstellen ist der Leistungshebel noch bei warmem Motor 
auf 1/4 Öffnung zu stellen, da er sich bei ka l tem Schmierstoff nur schwer 
verste l len läßt. 

c) Sturzflug 

Allgemeines (bei s tarrer bzw. fest e ingeste l l ter Luftschraube) 
Beim Sturzf lug w i r d d ie Luftschraube zusätzl ich durch den Fahr tw ind 
ange t r i eben . 

Steile Blat te inste l lung bedeute t be im Sturzf lug ge r inge Bremswi rkung und 
daher g röße ren Geschw ind igke i t szuwachs ; f lache Blat te inste l lung er­
mäßig t d ie Sturzgeschwind igke i t durch die Bremswi rkung des Mo to rs , 
a l lerd ings ve rbunden mit s tarkem Drehzah lzuwachs t ro tz gedrossel ter 
Leis tungsklappe. A l so w i r d im Sturz f lug, wenn auch der Leistungshebel 
auf Leer lauf steht, e ine hohe Drehzah l erre icht , da der Fahr tw ind die 
Luftschraube und somit den M o t o r sehr stark an t re ib t . 

Eine Le is tungsk lappenöf fnung bedeute t beim Sturzf lug immer Leistungs­
zunahme, we i te re Drehzah ls te igerung und F luggeschwind igke i tszuwachs 
(aber auch erwünschte Lade lu f tabküh lung) . 

Die Blat te inste l lung der Luftschraube e r fo lg t von Hand mittels 
Daumenschal ter nach Luf tschraubenuhr und Drehzah lanze ige r . Der Lei-
stungshebel ist be im Sturzf lug e twas zu öf fnen (auf Mark ie rung ) , um ein 
zu starkes Au fhe i zen der Ladeluf t zu ve rme iden . Die Drehzahl von 
2750 U/min (2700 U/min + 2%) darf nicht überschritten werden. 

14. Betätigungshebel (Abb . 38 u. 39) 

Es sind v o r g e s e h e n : 

a) zum Anlassen 

1 An laßscha l ter 
1 Zündschal ter 
1 Hebe l zur Bürs tenabhebevor r ich tung 
1 Zündze i tpunk tvers te l le r , zugle ich auch Zündkerzenre in ige r 
1 Pumpeneinr ichtung zur An laßk ra f t s t o f f -Ve rneb le rpumpe 
1 Zündze i t -Vers te l lhebe l am Zündmagne t für W i n t e r - A n l a ß h i l f e . 
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II. Allgemeine Behandlungs- und Wartungs­
richtlinien 

A. Maßnahmen vor dem Einbau des Motors 
1. Transport des Motors in der Versandkiste 

dar f nur in N o r m a l l a g e bei oben bef ind l ichem Kistendeckel und in der 
auf der Kiste vorgeschr iebenen Richtung e r fo l gen . 

Ein Stürzen der Kiste ist unzulässig. 

Der M o t o r b le ib t in der Kiste bis zum Einbau in d ie Zel le bzw. bis zur 
vorgeschr iebenen Erneuerung der Schutzbehand lung. 

M a n beachte, daß die Stel lschrauben an den Spannschlössern gut an ­
gezogen s ind, dam i t bei Feuchtwerden der Kiste ein Verz iehen mögl ichst 
ve rmieden w i r d . 

Zum A u f h ä n g e n im Kran sind ledig l ich die Tragösen an den Kis tenbändern 
zu benutzen. 

2. Herausnehmen des Motors aus der Versandkiste 
Deckel der Kiste nach Lösen der Spannschlösser abnehmen . Ö l p a p i e r 
en t fe rnen. 

Verb indungsschrauben von Motor -Trägersch ienen und Ho lzböcken der 
Kiste lösen (siehe A b b . 6). 

Abb. 6: Befestigungsschraube in der Versandkiste 
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Aufhängegesch i r r in Lasthaken eines Kranes und in Heißösen am M o t o r 
e inhängen . 

Es da r f nur das eigens fü r den M o t o r best immte Au fhängegesch i r r hier­
bei V e r w e n d u n g f i nden , sonst brechen u. a. d ie Heißösen ab . 

M o i o r vors icht ig aus der Kiste heben (siehe A b b . 7). 

Kiste w e g r o l l e n , M o t o r auf Brusthöhe ablassen. 

Abb. 7: Motor über Kiste 
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Die Mu t te rn der 4 Au fhängepo l s te r zwischen M o t o r und Trägerschienen 
motorse i t ig lösen und Trägerschienen mit Au fhängepo l s te r abnehmen 
und w i e d e r in d ie Kiste legen zur we i te ren A u f b e w a h r u n g . 

A b b . 8 : Au fhängepo i s te r 
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Der M o t o r ist nun en twede r auf den Boden oder in den M o n t a g e w a g e n 
abzusetzen. 

Zum Abstellen auf den Boden sind an den Auspuf f f lanschen der Zy l inder 
1, 6, 7 und 12 Füße anzuschrauben (Achtung, ob 3- ode r 5-Lochflansch), 
au f d ie der M o t o r nach langsamem Abiassen mittels des Krans zu stehen 
kommt (siehe A b b . 9). 

Der M o t o r da r f keinesfal ls ohne Füße, e twa auf d ie Zy l i nde rdecke l , ab­
gesetzt w e r d e n . 

Abb. 9: Motor auf Füßen 
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Zum Abstellen im Montagewagen sind an jeder Mo to rse i te je 2 T rag­
bo lzen mi t ihren Flanschen am M o t o r anzuschrauben. 

Am M o n t a g e w a g e n die ge rade (nicht gekröp f te ) Trägerschiene durch 
Lösen je e iner Schraube am v o r d e r e n und h in teren Ende abnehmen . 

M o t o r mittels Kran (mit der Ladersei te nach der gek röp f t en Trägerschiene 
zu) in den M o n t a g e w a g e n hieven und T ragbo l zen der Lader -Motorse i te 
in d ie Bohrungen der Lagerböcke an der g e k r ö p f t e n Trägerschiene e in­
führen . Mut te r auf den obe ren T ragbo l zen au fschrauben. 

Anschl ießend die losgeschraubte ungek röp f te Trägerschiene (siehe 
A b b . 10) mit ihren T ragböcken auf d ie T ragbo lzen am M o t o r aufsetzen. 

Abb. 10: Ungekröpfte Trägerschiene abgenommen 
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Ungek röp f t e Trägerschiene am M o n t a g e w a g e n festschrauben und auf 
den oberen T ragbo l zen die Mut te r au fschrauben (siehe A b b . 11). 

Au fhängegesch i r r abnehmen . 

Abb. 1 1 : Motor im Montagewagen eingebaut 
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3. Vorbereitung des Motors für den Einbau 
V o r Einbau des M o t o r s in d ie Zel le ist d a r a u f zu achten, ob d ie Schlauch­
le i tung v o m Laded ruckwäh le r zur Lade lu f t le i tung angeschlossen ist. 
Der M o t o r ist im Rüstbock a u f z u h ä n g e n und w i e f o l g t zu behande ln . 

a) Die Entkonservierung der Kühlstoffräume e r f o l g t mit re inem W a s s e r 
und g le ichze i t ig mit dem ersten kurzen Probe lau f (siehe II B 3 u. 5). 

b) Auspufföffnungen 

Nach Ent fernen der Auspuf fversch lußdecke l , Kupferasbes td ich tungen und 
Zündke rzen mit D icht r ingen sind d ie Vent i lschäf te bei geö f fne ten Ven­
t i len mit Mo to renö l -Pe t ro l eum-Gemisch 1 :1 zu bespr i t zen . 

c) Zyl inderräume 

Zur Ent fernung der Restbestände des Schutzöles aus den Zy l i nde rn ist der 
M o t o r im Rüstbock so zu schwenken, daß e inma l d ie e ine , und e inma l 
die ande re Reihe der Auspu f fö f f nungen senkrecht unter d ie Achse des 
M o t o r s zu l iegen kommt . Der M o t o r ist dann so lange langsam durchzu­
d rehen , bis kein Öl mehr aus den Auspuf f - und Zündke rzenö f f nungen 
heraus t rop f t . 

d) Ladeluftleitung 

Zur V e r m e i d u n g v o n Flüssigkei tsschlägen ist unten an der Lade lu f t le i tung 
der A b l a ß s t o p f e n abzunehmen und eventue l l v o r h a n d e n e Schutzölrück-
s tände abzu lassen. 

e) Zuteilpumpe 

Bei der Zu te i l pumpe kann es v o r k o m m e n , daß bei der Konserv ie rung , 
wenn der Luf tausgleichschlauch w ä h r e n d der Schutzbehand lung nicht a b ­
g e n o m m e n w o r d e n ist, Schutzöl durch die Druckausg le ich le i tung an den 
Steuerschieber ge l ang t und diesen verk leb t . 

Es ist desha lb vo r der ersten Inbe t r i ebnahme de r Versch lußdeckel der 
Zu te i l pumpe zu en t fe rnen und der S teuerko lben im Steuerzy l inder v o n 
Hand auf G ä n g i g k e i t zu p rü fen . Er muß sich f e d e r n d schieben lassen. 
Eine schlechte G ä n g i g k e i t des Steuerschiebers kann auch in e inem un­
g le i chmäß igen Anz iehen der Befest igungsschrauben der Zu te i l pumpe 
seine Ursache haben . 

f) Leitungen 

Sämtl iche Le i tungen, G u m m i t e i l e , Sch lauchverb indungen sind au f e in ­
w a n d f r e i e Beschaffenheit zu p rü fen . Es ist nament l ich d a r a u f zu achten, 
daß ke ine Risse w ä h r e n d der Lagerzei t au fge t re ten s ind, ist dies der 
Fall , so müssen d ie Schläuche usw. so fo r t ausgewechsel t w e r d e n . 

g) Freie und offene Stellen 

Sowei t mög l i ch , erst nach Einbau des M o t o r s im Flugzeug sämt l iche noch 
durch Bl indbleche, Ho lzdecke l und G u m m i k a p p e n verschlossenen Öf f ­
nungen f r e i l egen . 
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h) Kraftstoff-Förderpumpe 

Zur Entkonserv ierung und vo r erster Inbe t r iebnahme ist der Reglerko lben 
an der Kra f ts to f f -Förderpumpe ohne M e m b r a n e (ZD 500 B) auszubauen 
und au f Druck- ode r Korrosionsste l len und Kraf ts to f fausscheidungen zu 
untersuchen. Leichte Druckstel len am Ko lben sind durch N a c h l ä p p e n zu 
besei t igen. Das N a c h l ä p p e n e r fo l g t mi t Kraf ts tof f in der Pumpe selbst. 
Der Ko lben w i r d zu diesem Zweck an e inem Ho lzs tab befest ig t . Beim 
N a c h l ä p p e n w i r d d ie Pumpe durch leichtes Pumpen mit de r H a n d p u m p e 
oder kurzzei t iges Einschalten der e lekt r . Tankpumpen immer reichlich 
mit Kraf tstof f benetzt . Nach Beend igung des Läppvorganges ist bei 
he rausgenommenem Ko lben die Pumpe kurz mit Kraf tstof f durchzuspülen. 

Läpp-Paste d a r f nicht ve rwende t w e r d e n . Die an der Stirnseite des Kol ­
bens bef indl iche Mu t te r d a r f nicht ge löst w e r d e n . Es ist d a r a u f zu achten, 
d a ß sie festsitzt und durch 2 Körnerschläge gesichert ist. 
Bei g rößeren Beschädigungen ist d ie Pumpe auszuwechseln. 

i) Zündkerzen 

Zündkerzen mit re inem Benzin waschen und so for t t rocknen. 

k) Motor-Traggerüst 

Über Einbr ingen des M o t o r s in das Traggerüs t siehe F lugzeug-Handbuch. 

B. Maßnahmen vor erster Inbetriebnahme eines neuen 
oder überholten Motors 
Die nachstehenden Richtl inien sind aufgeste l l t f ü r no rma le F lugplatzver-
hältnisse bei gemäß ig tem Kl ima. A u f e in fachen Fe ld f lugp lä tzen und bei 
zugle ich ex t remem K l ima, w ie Tempera tu ren u n t e r — 1 5 " C in 0 km Höhe , 
ist z. B. d ie Beachtung besonderer An laß-Vorschr i f ten s. S. 66 „ A n h a n g " 
n o t w e n d i g . 

1 . Kra f ts to f fbehä l te r be i geschlossenem Brandhahn a u f f ü l l e n ; nur Kraf ts tof f 
nach Vorschr i f t v e r w e n d e n . Vo r l au f l e i t ung (zwischen Brandhahn und 
Kra f ts to f f -Förderpumpe) an der Pumpe lösen. Brandhahn ö f fnen , Leitung 
in Betr iebslage hal ten und dann erst w i e d e r anschl ießen, w e n n der Kraf t ­
stoff lu f tb lasenf re i heraus läuf t (Au f f angbehä l t e r unterstel len). Lu f tab le i tung 
am Entlüfter der E inspr i tzpumpe so lange du rchpumpen , bis Kraf ts tof f aus 
dem Ent lü f te r lu f tab laß lu f tb lasenf re i austr i t t . Da bis zur e i nwand f re i en 
Ent lüf tung meist mehrere Liter Kraf ts tof f übe r l au fen , ist A u f f a n g b e h ä l t e r 
unterzuste l len. Lu f tab le i tung w i e d e r anschrauben. Brandhahn schl ießen. 
Beim Entlüften und zum Au f f ü l l en niemals M o t o r durchdrehen, da das 
Ansammeln von Kraf tstof f in den Zy l i nde rn (Störungen be im Anlassen) 
unbed ing t ve rm ieden w e r d e n muß. Sämtl iche Kra f ts to f fa rmaturen und 
Lei tungen auf festen Sitz und Dichtha l ten p rü fen . 

An laß -Verneb le rk ra f t s to f fbehä l te r au f fü l l en . 
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2. Schmiers to f fkanäle und - räume mit Schmierstoff au f f ü l l en . H ie rzu ver­
w e n d e man e ine Pumpe, d ie e inen Druck v o n mindestens 10 kg / cm- auf­
zubr ingen imstande sein muß. Diese Pumpe ist an dem Krümmer an 
der Gerä tese i te rechts unten (auf d ie Gerä tese i te gesehen) zwischen 
Steuerungsant r ieb und Zu te i l pumpe anzuschl ießen. Die zuzu füh rende Öl-
menge be t räg t e t w a 3 Liter (nur vorgeschr iebenen Schmierstoff v e r w e n ­
den). Schmiers to f fbehäl ter über ein engmaschiges Sieb au f f ü l l en , nur 
Schmierstoff nach Vorschr i f t v e r w e n d e n . V o r l a u f l e i t u n g an der Schmier­
s to f fpumpe lösen, in Bet r iebs lage hal ten und erst w i e d e r anschl ießen, 
wenn Schmierstoff lu f tb lasenf re i über läu f t (Au f f angbehä l t e r unterstel len). 

Bei t i e f l i egendem Behäl ter muß die V o r l a u f l e i t u n g v o m M o t o r her auf ­
ge fü l l t w e r d e n . Bei hoch l iegendem Behäl ter mi t o b e n bef ind l ichen Tank­
ko p f ist d ie V o r l a u f l e i t u n g v o m behä l te rse i t igen Anschluß au fzu fü l l en . 

In a l len Fäl len da fü r so rgen , daß Luftblasen aus den Lei tungen ent­
we ichen . 

3. Küh ls to f fbehä l te r fü r den ersten Probe lau f (zugleich Entkonserv ierung) 
nur mi t re inem W a s s e r au f fü l l en . Beim Einfül len Ent lü f tungshähne ö f fnen , 
so daß sich im Kühlkre is lauf ke ine Luftsäcke b i l den können . Ent lüf tungs­
hähne erst dann schl ießen, w e n n aus ihnen e in s tet iger Kühlstof fs t rahl 
heraus läuf t . 

4. Für d ie erste Inbe t r i ebnahme des M o t o r s s ind a l te Kerzen, der fü r das 
Mo to rmus te r vo rgeschr iebenen Type zu v e r w e n d e n . Erst w e n n die Reste 
vo n Korros ions-Schulzö l in den Zy l i nde rn ve rb rann t s ind, ist der Satz 
neuer Kerzen w i e d e r e inzuschrauben. 

5. Nach dem ersten kurzen Probe lau f des M o t o r s (Anlassen usw. siehe 
später) ist der Schmiers to f fbehäl ter nachzufü l len . Der Kühlstof f ist ganz 
abzu lassen und fr ischer g e m ä ß 1 A 2 a e inzu fü l l en . 

Ansch l ießend a l le Kraf tstof f - , Schmierstoff- und Kühls to f f le i tungen nebst 
Anschlüssen und A r m a t u r e n au f Dichtheit nachsehen. Die a l ten Kerzen 
sind gegen die neuen Kerzen auszuwechseln. 

C. Flugklarmachen 
1. Vorbereitung vor dem Anlassen 

a) Betr iebsstof fe e r g ä n z e n , d a b e i Vorschr i f ten beachten. 
Bei ka l te r W i t t e r u n g siehe D. (Luft) T. 3870. 

b) Nachsehen o b : 
Luf tschraube fest a n g e z o g e n und gesichert ist. 

Z ü n d k a b e l an Kerzen und Ver te i le rsche iben r icht ig angeschlossen sind 
( innere Kerzen an M 1 , äußere Kerzen an M 2 ) , Kraf tstof f - , Kühlstoff- und 
Schmierstof f le i tungen an den Anschlüssen und die A r m a t u r e n dicht s ind. 
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2. Anlassen 
Elektrisches Anlassen (durch Bosch AL/SGC) 

a ) Brandhahn a u f ; Kra f ts to f fpumpenscha l thebe l auf / / P 1 + 2 " . 

b) M i t H a n d p u m p e Kra f fs to f fzu le i tung fü l l en , bis Kraf ts tof fdruckmesser a n ­
ze ig t , gegebenen fa l l s elektr ische T a n k f ö r d e r p u m p e einschal ten. Bei ka l tem 
M o t o r mit der An lasserve rneb le rpumpe An laßkra f t s to f f unter genauer 
Beachtung der Ze l lenvorschr i f t in d ie Saugle i tung spr i tzen. 

c) Leistungshebel bis zu einem leicht spürbaren Widerstand, e twa 1/4 des 
Gesamtwegs, vorschieben. Keine Gewal t anwenden! 

Sol l te dies in fo lge zu ka l ten Schmierstoffes nicht mögl ich sein, so ist am 
Außenbordansch luß zur Hauptschmiers to f fpumpe Druckö l von e twa 10 atü 
anzuschl ießen. 

d) A u f M e l d u n g „ f r e i " Zündschal ter au f „M 1 + 2" ste l len. 

e) An laßscha l te rgr i f f e twa 10 Sekunden, höchstens 20 Sekunden (bei n ied­
r iger Außen tempera tu r und ka l tem M o t o r ) drücken. Nö t i gen fa l l s g le ich­
ze i t ig nochmals mit der A n l a ß - V e r n e b l e r p u m p e An laßkra f t s to f f unter ge­
nauer Beachtung der Zel lenvorschr i f t in d ie Saugle i tung spr i tzen. 

(Vorsicht! Bei zu reichlichem Einspritzen kann Motor zurückschlagen!) 

f ) An laßscha l te rgr i f f herausz iehen und sogle ich w iede r loslassen, soba ld 
der M o t o r anspr ing t . Bei e twa igem Fehlstart Anlasser vo l l s tänd ig zur 
Ruhe kommen lassen, dann erst erneut anlassen. Mehr fachscha l ten kurz 
h in te re inander ist zur Ve rme idung von Wick lungsschäden am Anlasser­
m o t o r zu unter lassen. 

Spr ingt der M o t o r nicht a n , mit der Hand - bzw. Tankpumpe Kraf tstof f 
zu füh ren . M a n läßt den Leistungshebel an der zuvo r beze ichneten Stelle 
stehen und macht in nicht zu kurzen Ze i t räumen mehrere Startversuche. 
Ist auch dann kein Anspr ingen des M o t o r s zu erre ichen, beachte man 
Abschni t t II F „ M o t o r s t ö r u n g e n " . 

g) Bei g roße r Kälte ist ein Durchdrehen mittels Luftschraube von H a n d bei 
ausgeschal teter Zündung er fo rder l i ch (größte Vorsicht!). 

Das Durchdrehen mittels Luftschraube bei warmem Motor ist äußerst 
gefährlich und verboten. 

Bei Kälte unter — 1 0 ° C da r f der An laßscha l te r höchstens 10 Sekunden 
lang zum Hochdrehen der Schwungmasse gedrück t w e r d e n . Dann ist bei 
ausgeschalteter Zündung zu kupp2 ln . Erst nach d re ima l i ge r Durch führung 
des A n l a ß v o r g a n g e s nach dieser Vorschr i f t da r f der Anlasser vo l l auf­
gezogen und die Zündung e ingeschal tet v /e rden, um nunmehr den Flug­
mo to r in G a n g zu setzen. 
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Anlassen mit der Handkurbel (bei Versagen des Anlassermotors) w i e bei 
„Elektr isches An lassen" unter a—c. 

h) Bürs tenabhebevor r ich tung be tä t igen . Handku rbe l an Bosch-Anlasser e in ­
stecken. Einschaltgestänge muß dabe i in Ruhestel lung, Anlasser a lso von 
der Kurbe lwe l le a b g e k u p p e l t sein. 

Handku rbe l langsam s te igernd und g le ichmäßig (nicht ruckart ig) minde­
stens 30 Sekunden lang durchdrehen, bis Schwungmasse vo l le Geschwin­
d igke i t erre icht hat. Handku rbe l abnehmen . 

i ) Au f M e l d u n g „ f r e i " Zündschal ter au f „M 1 + 2 " ste l len. 
Bei ka l tem M o t o r mit A n l a ß - V e r n e b l e r p u m p e nochmals An laßk ra f t s to f f 
unter genauer Beachtung der Ze l lenvorschr i f t in d ie Saugle i tung spr i tzen. 

k ) W i e bei „Elektr isches An lassen " f — g . 

I) Kohlenbürs ten durch Lösen der Abhebevo r r i ch tung w iede r au f l egen , 
w e n n Anlasser zum St i l lstand g e k o m m e n ist. 

m) Bei Käl te unter — 1 0 ° C da r f d ie Schwungmasse nur so lange a u f g e z o g e n 
w e r d e n , bis an der H a n d k u r b e l eine Umdrehung in 1 Sekunde erz ie l t 
w i r d . Dann erst be i ausgeschal teter Zündung kuppe ln . Erst nach d re i ­
mal iger Durch führung dieser Vorschr i f t da r f der Anlasser vo l l a u f g e z o g e n 
und die Zündung eingeschal tet w e r d e n , um nunmehr den F lugmotor in 
G a n g zu setzen. 

3. Nach dem Anspringen 

a) Schmierstof fdruckmesser beobach ten . Bei normalem Anlassen muß inner­
halb 20—25 Sekunden nach dem Anspringen der Schmierstoffdruckmesser 
Druck anzeigen, sonst M o t o r abste l len. Schmierstof fanlage auf Dicht ig­
kei t p rü fen . 

b) Kraf ts tof fdruckmesser muß innerha lb e in iger Sekunden nach dem A n ­
spr ingen Druck anze igen , sonst M o t o r abs te l len , Kra f ts to f fan lage au f 
Dicht igke i t p rü fen , ev t l . en t lü f ten . 

c) Leistungshebel so we i t zu rücknehmen, bis M o t o r 300—400 U/min läuf t . 

d) Drehzah l e twas e rhöhen , w o b e i der Schmierstof fdruck nicht über 7 k g / c m 2 

steigen dar f . 

4. Warmlaufenlassen des Motors 

a) Normal ohne Kaltstartmischung 

W ä h r e n d des W a r m f a h r e n s da rau f achten, daß bei e t w a 1200 U/min der 
Ö ld ruck nicht unter 0,8 k g / c m 2 und nicht über 7 k g / c m 2 l iegt. 

A l lmäh l i ch d ie Drehzah l so s te igern, daß bei 2000 U/min eine Schmier­
s tof f -Eint r i t ts temperatur von mindestens 20° C erreicht ist. Dann kann un-
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mit te lbar abgebremst we rden . W ä h r e n d des Warmlaufens darf keine 
plötzliche Steigerung der Schmierstofftemperatur und kein plötzlicher 
Abfal l des Schmierstoffdrucks eintreten, sonst M o t o r abste l len und Schmier­
s to f fumlauf nachsehen. Anschluß auf Dicht igke i t p rü fen. 

Beim Warmlaufen Kraftstofftankschaltung prüfen. 

In jeder Tank- und Pumpenstel lung muß der M o t o r bei nicht a l l zu n iedr iger 
Belastung 1 / 2 M inu te l au fen , ohne daß sich ein D rehzah lab fa l l , unruhiges 
Laufen des Mo to r s oder ein starkes Schwanken des Kraf ts tof fdruckes 
bemerkba r macht. Treten jedoch solche Erscheinungen auf , so muß der 
M o t o r abgeste l l t , d ie Kra f ts to f fan lage, insbesondere die Saug le i tungen 
überp rü f t evt l . ge re in ig t w e r d e n . 

b) Mit Kaltstartmischung 

Drehzah l aus dem Leerlauf züg ig so s te igern, das Schmierstof fdruck immer 
an der obe ren G r e n z e von 7 k g / c m 2 l iegt , bis bei 2500 U/min abgebremst 
w e r d e n kann. Längeres W a r m l a u f e n l a s s e n und Leer lauf ist zu ve rme iden . 
A lso nur An lassen, w e n n so for t gestar te t w i r d . Die Ö l tempera tu r braucht 
dabe i nicht berücksicht igt zu w e r d e n . 

Beachte auch d ie Sonderanwe isung der E'stelle Rechlin. 

5. Abbremsen 

a) Normal ohne Kaltstartmischung 

Ist M o t o r a n l a g e in O r d n u n g und b e t r a g e n : 

d ie Schmierstof f -Ein l r i t ts temperatur mindestens 20° C, 
de r Schmierstof fdruck höchstens 7 k g / c m 2 , 
der Kraf ts tof fdruck 1,3—1,8 k g / c m 2 , 
d ie Kühls to f f -Aust r i t ts temperatur mindestens 60° C 
oder höchstens 105° C bei Druckküh lung , 

so kann w ie f o l g t abgebremst w e r d e n : 

Leistungshebel s tufenweise vorsch ieben. Der Schmierstof fdruck dar f bei 
keiner Laststufe 7 k g / c m 2 übers te igen. 

Leistungshebel dann w i e d e r langsam auf Leer lauf zurückz iehen. W e n n 
Küh ls to f f temperatur über 115° C bei Druckküh lung steigt , d a r f M o t o r 
nicht so for t s t i l lge legt w e r d e n , er ist v ie lmehr au f e twa 1200—1400 U/min 
zu drosseln, bis Tempera tu r merkl ich zurückgeht (sonst Vent i lschäden 
in fo lge A b d a m p f e n s im Zy l inderb lock) . 

W ä h r e n d des Abbremsens Zündungsschal ter p robewe ise au f „M 1 " und 
dann auf „M_>" legen. Läuft der M o t o r auf „M 1 " oder „ M 2 " sehr unruhig 
oder be t räg t der D rehzah lab fa l l mehr als 50 U/min, dann Spätzündung 
(Zündkerzenre in iger ) z iehen und Kerzen sauber b rennen. Eventuel l aus­
ge fa l lene Kerzen auswechseln. 
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W e n n kein Thermostat vorgesehen ist, sind die Schmiers to f f -Kühlerk lappen 
erst zu ö f fnen , soba ld d ie Bet r iebs temperaturen annähernd erre icht sind. 

b) Mit Kaltstartmischung 

Nur kurz abb remsen , dann s tar ten. Kühl- und Schmiers to f f temperaturen 
brauchen h ierbe i nicht beobach te t zu w e r d e n . 

Die Zeit vom Anspr ingen bis zum Abb remsen w i r d e twa b e t r a g e n : 
(Bomber) . (Jäger) 

bei 0° C = 3 M inu ten 1 1/ 2 M inu ten , 
bei — 1 0 ° C = 5 M i n u t e n 2 1 / 2 M inu ten , 
bei — 2 0 ° C = 6 M inu ten 3 1/ 2 M inu ten . 

S. auch S. 66 „ A n h a n g " . 

D. Betrieb im Flug 
1. Abflug 
a) Vorbemerkung 

Um ein Aussetzen der Kerzen beim Start i n fo lge Ve r rußung oder Kon­
denswasserb i ldung zu ve rme iden , ist f o lgendes zu beach ten : 
Längeres Laufenlassen des Mo to rs mi t n iedr iger Drehzah l ist v o r dem 
Start mögl ichst e inzuschränken. Läßt sich dies nicht ve rme iden , so ist der 
M o t o r kurz v o r Start nochmals kurz abzubremsen oder wenigstens Ker­
zenprü fung w i e unter II C 5 a a n g e g e b e n , durchzu führen . 

b) Tankpumpen einschalten (nur f ü r den Start!) 

c) Au f genügend g roßen Plätzen ist w ie f o l g t zu s ta r ten : 
Leistungshebelstel lung „S te ig - und Kampf l e i s tung " 
Drehzahl 2500 U/min. 
Ladedruck 1,30 ata . 

d) Bei vo l l em Fluggewicht oder k le inen Plätzen kann w ie f o l g t gestar tet 
w e r d e n : 
Leistungshebelste l lung „Star t - und No t l e i s t ung " . 
Drehzahl 2700 U/min. 
Ladedruck 1,40 a ta . 

2. Steig- und Horizontalflug 
Die Anze igege rä te sind au fmerksam zu überwachen . Die vorgeschr iebe­
nen W e r t e s ind aus der Bet r iebsdatenta fe l in Abschni t t I A 2 b zu ersehen. 
Über 2750 U/min (2700 U/min + 2%) dar f d ie Drehzah l auch vo rüber ­
gehend in ke iner F lug lage ste igen. 

Bei Start- und Notleistung w i r d der M o t o r stark beansprucht , deshalb isl 
von dieser Leistungsentnahme auch nur im N o t f a l l e Gebrauch zu machen. 

Bei längerem Drossel- oder Sperrflug muß, um ein Ver rußen der Zünd ­
kerzen zu ve rme iden , von Zei t zu Zei t der Kerzenre in iger 5 Sekunden 
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lang gezogen w e r d e n . Die Drehzah l ist h ierbe i vo rher auf e twa 1830 U/min 
zu b r ingen. 

Bei schwankendem oder abfal lendem Kraftstoffdruck ( in fo lge Schadens 
an der Graetbenzinpumpe) müssen so fo r t die elektr ischen Tankpumpen e in­
geschaltet w e r d e n . 

3. Gleitflug 
Leistungshebel auf we iße St r ichmark ierung br ingen. Bei M o t o r e n mit e in ­
gebau tem Abb laseven t i l kann der Leistungshebel auch au f Leer lauf ge­
stellt w e r d e n . Kühl- und Schmiers to f fküh lerk lappen s ind, sofern kein 
Thermostat vo rgesehen , zu schl ießen, dami t ein A b k ü h l e n von Kühl- und 
Schmierstoff in den Kühlern mögl ichst ve rm ieden w i r d . Besonders be im 
Gle i t f l ug aus g rößeren Höhen ist da rau f zu achten, d a ß von Zei t zu Zeit 
e twas Gas gegeben w i r d , dami t der M o t o r selbst nicht zu ka l t w i r d und 
die Kerzen nicht ve rö len . Die Tempera tu r von Kühl- und Schmierstoff 
d a r f w e d e r be im Ein- noch beim Aust r i t t unter 40° C l iegen. 

4. Sturzflug 
Beim Sturzf lug da r f d ie Leistungsklappe nicht ganz geschlossen sein, da 
sonst Überh i tzungserscheinungen im Lader au f t re ten . Bei M o t o r e n mit e in­
gebau tem Abb laseven t i l kann der Leistungshebel auch auf Leerlauf ge­
stel l t w e r d e n . Der Leistungshebel ist deshalb auf weiße Strichmarkierung 
am Segment einzustellen. Die Drehzahl darf beim Sturzflug 2750 U/min 
(2700 U/min + 2%) nicht überschreiten. M o t o r e n , d ie diese Drehzah l über­
schritten haben , müssen sorg fä l t i g au f Lager- und Laderschäden geprü f t 
w e r d e n . 

5. Besondere Fluglagen 
a) Flug mit stillgesetztem Motor 

Beim Aus fa l l des Mo to r s ist d ie Luftschraube in Segelste l lung zu br ingen. 
Brandhahn schl ießen. 

b) Kunstflug 

M i t dem M o t o r können jede A r t Kunst f lugf iguren, auch kurzze i t ig in 
Rückenlage, ge f l ogen w e r d e n . Ausgenommen sind reine Rückenf lüge, fü r 
d ie das Schmierstoffsystem des M o t o r s nicht e inger ichtet ist. 

c) Stillsetzen 

Nach dem Ausro l len Kerzenre in iger bei 1800 U/min kurzze i t ig z iehen. 
Der M o t o r muß zum langsamen A b k ü h l e n noch e twa 2 M inu ten mit 
1200—1400 U/min lau fen. Erst dann ist der M o t o r 

1. durch Z iehen des Stopzuges (Slopzug so fo r t nach Betät igung w iede r 
f re i lassen), 

2. durch Abscha l ten der Zündung 
zum Sti l lstand zu b r ingen (Reihenfolge unbedingt einhalten). Zum Schluß 
Brandhahn schl ießen. 
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Nach dem Stillsetzen muß sofort noch bei warmem Motor der Leistungs­
hebel auf etwa 1/4 Öffnung gestellt werden und ist bis zum nächsten A n ­
lassen nicht mehr zu vers te l len. 

W e n n Kaltstart f ü r den nächsten Flug angeo rdne t , dann Vo rbe re i t ungen 
nach Sonderanwe isung der E'stelle Rechlin t re f fen. 

E. Wartung 
1 . Allgemeine Wartung 
a) M o t o r äußer l ich mit in Petro leum getauchten weichen Lappen stets sauber 

h a l t e n ; kein Benzin oder Benzol v e r w e n d e n , da dies den Schutzanstrich 
der Leichtmetal le und die Gummimu f fen angre i f t . 

b) A u f guten Zustand des Schutzanstriches achten. Schadhaf te Stellen so for t 
ausbessern, dabe i d ie Farbe nur in dünner Schicht au f t r agen . 

c) Falls das Flugzeug im Freien abgeste l l t we rden muß, decke man den 
M o t o r und Kühler ab . Bei s tarker Sonnenbest rah lung Flugzeug im Schat­
ten abs te l len . A u f jeden Fall Kra f ts to f fbehä l te r vo r Sonnenbest rah lung 
schützen. 

d) W e r d e n bei f ab r i kneuen oder g rundübe rho l t en M o t o r e n im Schmierstoff 
ein über das N o r m a l m a ß h inausgehender M e t a l i a b r i e b , insbesondere 
Bronzespäne, festgestel l t , so muß der M o t o r ans Hers te l le rwerk zurück­
gegeben w e r d e n . 

e) Prüfung der Zündgeschirre 
aa) Hat der M o t o r vo r dem Anlassen zum Start längere Zei t ges tanden, 

so ist das Kondensat , das besonders im Freien bei feuchter Luft im 
Entstörmantel der Kerze und am Bakel i t -Kontakts t i f t des Kerzen­
steckers entsteht, durch ab t rocknen zu besei t igen. H ierzu Leitungs­
enden, ohne die Lei tungen zu kn icken, vors icht ig herausnehmen bzw. 
Kerzenstecker abnehmen und die Isol ierungshülse und die Kontakt ­
schraube mit e inem weichen Lappen ab t rocknen . 

bb) Abschirmschläuche mit schadhaf tem Gef lecht sind auszuwechseln. 
Löten an Absch i rmgef lech l zur Ins tandha l tung schadhaf ter Stel len ist 
ve rbo ten . 

cc) Wo Scheuerstel len festgestel l t w e r d e n , sind die be t re f fenden Leitun­
gen neu zu ve r legen . 

dd) Unter a l len Umständen ist d a r a u f zu achten, d a ß Kraf tstof f , Schmier­
stoff, Kühlmi t te l (G lyko l ) ode r Waschbenz in von den Zünd le i tungen 
fe rngeha l ten w e r d e n . 

ee) Zuletz t we rden al le Kerzen, Kerzenstecker und Entstörkrümmer auf 
e i nwand f re i en Sitz, das Zündgeschi r r auf gute V e r b i n d u n g a l ler Tei le, 
auf sichere Masseverb indung der Abschi rmhülse und auf e i n w a n d ­
f re ie Leistungsanschlüsse geprü f t . Es ist speziel l auf angeschmor te 
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Kabe lenden zu achten. Zur guten Masseverb indung sind Leitung und 
Entstörschlauch auf e r fo rder l i che Länge ge rade abzuschne iden. Litze 
2 mm f re i l egen und L i tzendrähte s te rn fö rm ig umlegen . Die Länge 
vo n 2 mm d a r f nicht überschr i t ten w e r d e n , da sonst S törungen ent­
stehen können . Kontaktschraube in d ie Litze e inschrauben, Dichtr ing 
und Krümmer auf der Leitung bis an Isol ierhülse heranschieben. 

Entstörschlauch über den W u l s t am Krümmer schieben, mit K lemm­
schelle befest igen und Klemmschel le durch Draht sichern. Darau f 
achten, daß die Klemmschel le h inter und nicht au f dem W u l s t des 
Stutzens fes tgek lemmt w i r d , um e in Lösen des Entstörschlauches zu 
ve rh indern . 

Dichtr ing der Zündkerze über das Kerzengewinde stre i fen und Zünd­
kerze in den F lugmotor e inschrauben. 

Vo rbe re i t e ten Leitungsanschluß in d ie Zündkerze einsetzen und mit 
Übe rwu r fmu t t e r festschrauben. 

Sämtl iche Übe rwu r fmu t t e rn und Schrauben müssen fest angezogen 
sein, angezogene Schellen dür fen sich nicht ve rd rehen lassen. 

2. Wartung nach jedem Flugtag 
a) Anschlüsse der Kra f ts to f f le i tungen auf Dicht igke i t nachsehen. 

b) Schmierstoff-Fi l ter re in igen durch 6—7 mal iges Betät igen des Handhebe ls 
zur Ratsche. 

c) M o t o r und Schmierstof f le i tungen au f Öldichthei t nachsehen. 
In fo lge des Unterdruckes in der V o r l a u f l e i t u n g zum M o t o r ist diese Lei­
tung nebst Anschlüssen besonders so rg fä l t i g zu p rü fen , übe rsehen von 
Undichthei ten im Schmierstof fumlauf kann schwerw iegende Folgen haben. 

d) Kra f ts to f fvor ra t und Schmierstof fmenge prü fen und evt l . e rgänzen . 

e) Leistungshebel muß auf ] / 4 Ö f fnung stehen. Nö t i gen fa l l s am A u ß e n b o r d ­
anschluß der Haupt -Schmiers to f fpumpe Druckö l (10 atü) anschl ießen und 
Vers te l lung auf ] / 4 Ö f f nung vo rnehmen . 

f ) Aus laßvent i le mit tels e iner Spri tze mit Petro leum anfeuchten. 

g) W ä r m e f ü h l e r durch Druck auf den Fühlstift übe rp rü fen , ob Patrone nicht 
ausge lö te t ode r sonst de fek t ist ; w e n n schadhaf t , austauschen. 

3. Wartung nach je 12 ]/2 Betriebsstunden 
a) Schmierstoff-Fi l ter ausbauen und evt l . re in igen . 

b) In den N i p p e l der Kühls to f fpumpe Fett e inpressen. Bei Undichthe i t der 
Pumpe ist d ie Schneckenwel le zur Stopfbüchsenverschraubung durch 1—2 
Umdrehungen (aber nicht mehr) nachzustel len, h ierbei ve r l i e r t sich ein 
noch evt l . N a c h t r o p f e n . Nach dem Nachste l len gegen Zurückdrehen 
sichern. 
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c) Die 3 Druckausgle ich le i tungen von der Lade lu f t l e i tung : zum Ladedruck­
wäh le r , zum Gemischreg ler und zur Zu te i lpumpe ausbauen und von 
Sand und Staub mittels Durchblasen gut re in igen. 

d) Der Reg lerko lben an der Kra f ts to f f -Förderpumpe ohne M e m b r a n e 
(ZD 500 B) ist gemäß 11 A 3 h auszubauen und auf Druck oder Kor­
rosionsstel len und Kraf ts to f fausscheidungen zu untersuchen. 

Läpp-Paste d a r f nicht ve rwende t w e r d e n . 

Die an der Stirnseite des Kolbens bef indl iche Mut te r da r f nicht gelöst 
w e r d e n . Es ist da rau f zu achten, daß sie festsitzt und durch 2 Körner­
schläge gesichert ist. 

Bei g rößeren Beschädigungen ist die Pumpe auszuwechseln. 

e) Bei neuen ode r g rundübe rho l t en M o t o r e n ist Vent i l sp ie l -Kont ro l le durch­
zu führen . 

4. Wartung nach je 25 Betriebsstunden 
a) Bei neuem ode r g rundübe rho l t em M o t o r muß nach den ersten 25 Be­

t r iebsstunden nachgesehen w e r d e n , ob übe rmäß ige r M e t a l l a b r i e b , ins­
besondere Bronzespäne, sich im Schmierstoff-Fi l ter vo r f i nden . Dazu Sumpf 
und Sieb des Behälters re in igen . S topfen mit Dichtung am Fi l tergehäuse 
abschrauben. 

Fi l tersumpf ablassen und Stopfen mit Dichtung w i e d e r e inschrauben. 
Schmierstoff-Fi l ter ausbauen und in Benzin re in igen. 
W e r d e n M e t a l l a b r i e b e , insbesondere Bronzespäne, v o r g e f u n d e n , so muß 
der M o t o r ans Hers te l le rwerk zurückgegeben w e r d e n . Au f fü l l en des 
Behälters nebst Lei tungen des M o t o r s gemäß II B 2. 

Schmierstofferneuerungen sind nach Mög l i chke i t nur an läßl ich e iner Tei l ­
bzw. G r u n d ü b e r h o l u n g durchzuführen. 

b) Kraf tstof f -Fi l ter re in igen. 

c) Zündkerzen 

Nach Lösen von Hand der Übe rwur fmu t te r Kabel herausnehmen bzw. 
Kerzenstecker abnehmen . 

Zündkerzen mit Dichtr ing herausschrauben. 

Ölig verschmutzte Kerzen sind unzer leg t zur V o r r e i n i g u n g e in ige Stunden 
in Benzin zu legen (Gummi te i le dür fen nicht mit Benzin in Berührung 
kommen) und v o r dem Strahlen mit Druckluf t auszublasen. 

Ansch l ießend Zündkerzen mögl ichst mit Bosch-Sandstrahlgebläse (EF7095 A) 
behande ln . 

Nach dem Strahlen Zündkerzen mit Druckluf t von Sandresten re i n i gen ; 
Iso l ie rkörper au f Risse und Bruchstel len untersuchen; beschädigte Zünd­
kerzen ersetzen. Steht das Bosch-Sandstrahlgebläse nicht zur V e r f ü g u n g , 
dann Zündkerzen auswechseln. 
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Elek t rodenabs tand er fo rder l i chenfa l l s nachr ichten, er muß 0,4—0,6 mm 
be t ragen . 

Zündkerzen prü fen im Zündke rzenp rü fge rä t . 

N icht mehr e i nwand f re i e ersetzen, Zündkerzen mit Dichtr ing w i e d e r e in­
schrauben. Ist Z ü n d k a b e l k o n t a k t angeschmor t , neues Kabe lende sorg­
f ä l t i g herr ichten, w i e unter I I E l ee a n g e g e b e n . 

Kabe lende anschl ießen (am Kerzenstecker immer zündmagnetse i t ige Kabel 
zuerst anschl ießen), Übe rwur fmu t te r k rä f t i g anz iehen . 

d) Sämtl iche Ges tänge durchsehen und ö len . 

e) Luftschraube au f festen Sitz und Sicherheit p rü fen und Grade ins te l l ung 
kon t ro l l i e ren . 

f ) Nachsehen, ob St i f tschrauben zur Befest igung des Ladergehäuses am 
Gerä tegehäuse sich ge locker t haben . E fo rde r l i chen fa l l s nachz iehen. 

g) Befest igungsschrauben fü r d ie Sockel der Einspr i tzpumpe au f Bruch 
p rü fen . 

h) Einspr i tz le i tungen auf Spannung und Anr isse untersuchen. 

i) Lader lau f rad auf Risse untersuchen. 

k) Spiel der Ferrozel lbüchsen fü r d ie Leistungs- und Reg le rk lappenwe l len 
prü fen (0,09—0,13 mm). Auch am äußeren U m f a n g sol len die Büchsen 
gegenüber dem Flansch ein Spiel von 0,04—0,05 mm haben . Nö t i gen fa l l s 
sind die Büchsen entsprechend nachzuarbe i ten . 

I) W a r t u n g s a r b e i t e n g e m ä ß 12 1/2 Betr iebsstunden durch führen . 

5. Wartung nach 50 Betriebsstunden 

Baureihe 0 : Te i lüberho lung durch führen . 
Baureihe 1 und 2: 

a) A u f Dichtha l ten und Befest igung sind nachzusehen: 
Gerä tegehäuse mit sämtl ichen A n b a u t e n , 
Unterse tzungsget r iebegehäuse, 
Kurbe lgehäusedecke l (oben), 
Zy l i nderdecke l , 
Ladedruck le i tung, 
Ladedruckwäh ler , 
Schmierstoff- und Kra f ts to f f le i tungen, 
Luf tschrauben-Verste l lget r iebegehäuse. 

b) Kompress ionsprobe fü r jeden Zy l inder . 

c) Am Anlasser s ind d ie Ge lenke des Kupplungsgestänges oder d ie Führungs­
ro l len des Sei lzuges mit Ca lypso l W I B D oder In tava-Achs lager fe t t 1200 
zu schmieren. A u ß e r d e m ist nachzusehen, ob sich die Bohrungen fü r d ie 
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Gelenk- und Lagerbo lzen nicht ausgeschlagen haben , d. h. ob die Ein­
stel lung (1—2 mm Spiel) des gesamten Kuppelgastänges oder des Seil­
zuges noch st immt, anderen fa l l s ist dies zu ber ich t igen. W e i t e r h i n ist zu 
p rü fen , ob sich das Kuppe lges tänge ode r der Sei lzug sp ie lend leicht be­
wegen läßt. Ist dies der Fal l , so setzt sich die A n w e r f k l a u e mit e inem laut 
ve rnehmbaren Ton au f ihre Dichtung auf. 

Der Ko l lek to r ist bei Verschmutzung mit e inem sauberen weichen Lappen 
und Benzin zu re in igen und gut zu t rocknen (Explos ionsgefahr) . 

Ist er durch Abnü t zung rauh und unrund g e w o r d e n , so muß er im Her­
s te l le rwerk Bosch, Stut tgar t , nachgedreht w e r d e n . Der Ko l lek to r dar f nie 
mit Schmirgel le inen oder mit e iner Feile behande l t w e r d e n . 

d) Vent i l sp ie l -Kont ro l le durch führen . 

e) W a r t u n g s a r b e i t e n gemäß Absa tz 3 und 4 „ W a r t u n g nach je 12 1/2 und 
25 Bet r iebsstunden" . 

6. Nach etwa 100 Betriebsstunden 
bei Baureihe 0 G r u n d ü b e r h o l u n g durch führen , 
bei Baure ihe 1 und 2 Te i lüberho lung durch führen . 

7. Nach etwa 200 Betriebsstunden 
bei Baureihe 1 und 2 G r u n d ü b e r h o l u n g durchführen. 
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F. Besondere Motorstörungen und deren Behebung: 

Allgemeines 

Folgende Einr ichtungen am M o t o r dür fen nicht ause inandergenommen 

und überho l t w e r d e n : 

Zündmagne t , 
E inspr i t zaggregat ink l . Induk t ivgeber , 
Lader, 
Ladedruckwäh le r , 
W ä r m e f ü h l e r , 
Einspri tzdüse, 
Kra f ts to f f -Förderpumpe ZD 500 E und ZD 1000 B 
VDM-Vers te l l ge rä t , 
D rehzah lwäh le r , 
Schwungkraf t -An lasser . 

Im Falle e iner Störung muß die vo l l s tänd ige Einrichtung ausgebau t wer­
den . Die Instandsetzung da r f nur im Hers te l le rwerk ode r durch h ierzu 
ermächt ig te Stel len v o r g e n o m m e n w e r d e n . 
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G. Maßnahmen nach längeren Betriebspausen 
Soll e in in de r Zel le e ingebau te r M o t o r länger als 4 W o c h e n st i l lgesetzt 
w e r d e n , so hat e ine Konserv ierung nach Abschni t t I IJ1 zu e r f o l gen . 

H. Abbau des Traggerüstes bzw. Ausbringen aus dem 
Traggerüst 
Siehe F lugzeug-Handbuch. 

J. Konservierung, Lagerung und Versand 
I . Konservierung 

Bei N i ch t i nbe t r i ebnahme des M o t o r s innerha lb längere r Zei t (über 4 
Wochen) hat e ine Konserv ierung zu e r fo l gen . (Siehe D. [Luft] T. 3670.) 

2. Lagerung 
Nach der Konserv ie rung ist der M o t o r in e inem t rockenen Raum zu 
lagern und mögl ichst v o r Wi t te rungse in f lüssen und Sonnenbest rah lung 
zu schützen. 

3. Versand 
V o r Versand eines nicht konserv ier ten Mo to r s hat e ine Konserv ie rung 
nach den unter I I J1 au fge füh r t en RLM-Vorschr i f ten zu e r fo l gen . 

a) Versandzubehör 

Der M o t o r ist stets in e inem best immten L ie ferungsumfang zu versenden. 
Über d ie lose dem M o t o r be ige füg ten Tei le und das Ve rsandzubehör 
g ib t d ie Grundausrüstungs l is te Aufsch luß. 

Zum Ve rsand da r f nur d ie e igens f ü r dieses Mo to rmus te r geschaffene 
Versandk is te V e r w e n d u n g f inden . 

Die B l inddeckel , Versch lußkappen usw. fü r d ie f re ien Ö f f n u n g e n und 
Lei tungsenden (siehe Grundausrüstungsl is te) sind so rg fä l t i g anzub r i ngen . 
Insbesondere beachten, d a ß Zündmagne t durch A b n e h m e n des Kabe l ­
anschlußdeckels kurzgeschlossen ist. 

b) Einsetzen des Motors in die Versandkiste 

Mit te ls Au fhängegesch i r r den M o t o r in Lasthaken eines Kranes e in ­
hängen . Gew ich t des Mo to r s v o m Kran au fnehmen . 

M o t o r f ü ß e abschrauben bzw. M o t o r aus dem M o n t a g e w a g e n nehmen. 
In le tz terem Falle s ind au f der Mo to rse i te , mit der der M o t o r an der 
a n g e k r ö p f t e n Trägerschiene befest ig t ist, d ie M u t t e r n an den be iden 
T ragbo l zenp la t t en abzuschrauben. 
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Anschl ießend die h in lere und vo rde re Mut te r an der ungek röp f t en Trä­
gerschiene lösen. 

Trägerschiene und T ragbo l zenp la t t en abnehmen (siehe A b b . 10). 
A u f der anderen Moto rse i te ebenfa l ls d ie Mu t te rn an den T ragbo l zen ­
p la t ten abschrauben und M o t o r vom M o n t a g e w a g e n lösen. 

M o t o r mittels Kran hochziehen und M o n t a g e w a g e n w e g r o l l e n . M o t o r 
auf Brusthöhe ablassen und die Au fhängepo l s te r mit Trägersch ienen, 
d ie zur A u f h ä n g u n g in der Kiste vo rgesehen s ind, auf den be iden M o t o r ­
seiten anschrauben. 

M o t o r vo rhe ißen und über d ie Kiste b r ingen (siehe A b b . 7) ; M o t o r ab ­
lassen, bis d ie T räger auf den Ho lzböcken der Kiste au f l i egen . 

Vorsicht beim AbLassen, d a ß der M o t o r n i rgends an der Kiste stre i f t oder 
hängen b le ib t , da h ierdurch leicht Schäden e in t re ten können . 

Mo to r t räge rsch ienen an den Ho lzböcken der Kiste festschrauben (siehe 
A b b . 6). 

Au fhängegesch i r r von den Heißösen abnehmen . 
M o t o r mit Ö l p a p i e r gut abdecken . 

Deckel auf Kiste aufsetzen und Schrauben der Spannschlösser anz iehen, 

c) Schnellversand 

Hierzu sind d iese lben Vorschr i f ten zu beachten w ie unter II J 3 und II A 1—2 
angegeben . 

Anhang: Winter-Anlaßhilfe 
I. Allgemeines 

Zwe i G ründe sind maßgebend f ü r das schlechte Ansp r i ngen des Mo to rs 
bei t ie fen Tempera tu ren ( u n t e r — 1 5 ° C) : 

1. Zu zähf lüss iger Schmierstoff, der das Durchdrehen des M o t o r s sehr er­
schwer t ; 

2. der von der Einspr i tzpumpe in d ie Zy l i nde r e ingespr i tz te Kraf tstof f 
schlägt sich bei t ie fen Tempera tu ren zum Tei l an den ka l ten Zy l inder ­
w ä n d e n als Flüssigkeit n ieder und verh inder t so d ie Bi ldung eines 
günst igen Explosionsgemisches, was ein erschwertes Ansp r i ngen des 
Mo to rs zur Folge hat. 

Bei Punkt 1. 
werden die Schwier igke i ten durch A n w e n d u n g des Kal ts tar tver fahrens 
mittels Schmierstof fverdünnung behoben . (Siehe hierzu D. (Luft)T. 3870 und 
nachstehende Tabel le.) 
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Richtlinien für das Kaltstart-Mischverhältnis 

L u f t t e m p e r a t u r 
° C 

J a g d f l u g z e u g e 

% Be im ischung 

B o m b e n f l u g z e u g e 

% Be im ischung B e m e r k u n g e n L u f t t e m p e r a t u r 
° C 

Schne l l s ta r tbe t r i eb K a l t s t a r t b e t r i e b K a l t s t a r t b e t r i e b 

B e m e r k u n g e n 

+ 2 5 ° , . 
+ 5 • b , S 

1 0 % o h n e Be im ischung ohne Be im ischung S o m m e r b e t r i e b 

- 1 0 0 bis 2 0 % 1 0 % 7,5% Ü b e r g a n g s b e t r i e b 

— 1 0 ° 
— 30° bis 25 % 20 % 1 5 % W i n t e r b e t r i e b 

— 3 0 ° 
und k ä l t e r 

25 % 2 5 % 2 0 % 
e x t r e m e r W i n t e r ­

be t r ieb 

Die sich h ieraus e r g e b e n d e n Mischze i ten sind aus der D.(Luf t )T. 3870 zu 
en tnehmen. 



Bei Punkt 2. 
werden die Schwier igke i ten w ie f o l g t b e h o b e n : 

a) Zum Ausgle ich des Kraf ts to f fmangels im Explosionsgemisch d ient d ie Ver­
neb le rpumpe , mi t deren Hi l fe de r Lade lu f t le i tung des M o t o r s ein leicht 
f lücht iges Benzin, sogenannter „F l . An laß-Kra f t s to f f " , durch Spezia ldüsen 
vernebe l t , zuge füh r t w i r d . 

Der An laß-Kra f ts to f f hat d ie Eigenschaft, auch bei n ied r ige r Tempera tu r , 
besonders w e n n er fe in ve rnebe l t w i r d , mit Luft ein zünd fäh iges Gemisch 
zu b i lden . Es ist deshalb da rau f zu achten, daß d ie An laß-Kra f ts to f f ­
behä l te r stets gu t verschlossen s ind, dami t d ie le icht f lücht igen und daher 
besonders w i r ksamen Bestandtei le nicht ve r l o rengehen . 

Es ist w i ch t i g , mit dem Einspri tzen des An laß-Kra f ts to f fes erst zu beg innen , 
wenn der M o t o r bei ausgeschal teter Zündung von H a n d mittels Luft­
schraube durchgedreh t w i r d , dami t das Kraf tstof f -Luf tgemisch in d ie Zy l in ­
der ge lang t . 

W e n n der M o t o r angesprungen ist, abe r w i e d e r s tehenzub le iben d roh t , 
kann er durch Nachspr i t zen mi t der V e r n e b l e r p u m p e am Laufen geha l ten 
w e r d e n . Meis t w e r d e n , speziel l bei sehr ka l tem W e t t e r , v ie le Spr i tzen 
b e n ö t i g t ; d ie r icht ige M e n g e ist abe r fü r jeden M o t o r verschieden und 
muß durch Er fahrung ge funden werden,- es dürfen jedoch keinesfalls mehr 
als 20 Spritzen je Anlaßversuch gegeben werden, da sonst die Gefahr 
besteht, daß die Zündkerzen naß werden. 

b) W e i t e r h i n ist v o n g roßem V o r t e i l , das Anlassen bei g r o ß e r Frühzündung 
und fast geschlossener Drosse lk lappe vo rzunehmen , da h ierdurch d ie 
langsame Ve rb rennung des Explosionsgemisches wesent l ich beschleunigt 
und dami t das Ansp r i ngen verbessert w i r d . 

Der Zündze i tpunk t ist a b h ä n g i g v o n der Leistungshebelste l lung. U n d z w a r 
entspr icht unge fäh r e iner geschlossenen Leis tungsklappe ein später Zünd­
ze i tpunkt , bzw. e iner o f fenen Leis tungsk lappe ein f rüher Zündze i tpunk t . 

Da abe r zum er le ichter ten Anlassen e in f rühere r Zündze i t punk t be i fast 
geschlossener Leis tungsklappe erwünscht ist, w u r d e am Z ü n d m a g n e t ein 
Hebe l vorgesehen (siehe A b b . 40), durch dessen Betä t igung d ie Vers te l lung 
des Zündze i tpunktes u n a b h ä n g i g v o m Leistungshebel v o r g e n o m m e n wer ­
den kann. Die Betä t igung dieses Hebels w i r d zwecks le ichterer Bedienung 
mit tes eines Sei lzuges b z w . Gestänges durchgeführ t . 

Zum Anlassen und W e i t e r l a u f e n muß der Zündmagne t au f den jewei ls 
günst igsten Zündpunk t e ingestel l t w e r d e n . Der Zug b z w . das Ges tänge 
zum Zündze i tpunk t -Vers te l lhebe l kann dahe r in diesen z w e i w ich t igen 
Stel lungen e ingeras te t ( festgehalten) w e r d e n , und z w a r erstens in der 
Stel lung „Anlaßzündung", d ie e inem Zündze i tpunk t v o n 30° (Hebe lweg 
15,5 mm) entspr icht , und zwei tens in de r Stel lung „volle Frühzündung", d ie 
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einem Zündze i tpunk t von e twa 50° entspricht (Gesamt -Hebe lweg be t räg t 
bis zum Ansch lag an Endstel lung 25,7 mm). Die A n w e n d u n g dieser be iden 
Stel lungen geht aus der unter Abschni t t I I au fge füh r ten An laßvorschr i f t 
hervor . 

c) An Stelle des An laßkra f ts to f fes hat sich be i sehr t ie fen Tempera tu ren 
(unter — 3 0 ° C) d ie V e r w e n d u n g von Aze ty lengas als äußerst zweckmäß ig 
erwiesen, da dieses Gas mit Luft gemischt auch bei den t iefsten Tem­
pera tu ren ke iner le i N iedersch lagsne igung an den ka l ten Z y l i n d e r w ä n d e n 
ze ig t . 
Um bei der Zu füh rung des Azety lengases e ine gute Ve r te i l ung des G e ­
misches zu er re ichen, füh ren von dem h ier fü r vorgesehenen A u ß e n b o r d ­
anschluß des Flugzeuges zwe i Lei tungen nach der Lade lu f t r ing le i tung des 
Mo to r s (siehe A b b . 41). Eine Azety lengasf lasche mit au fgeschraub tem 
Druckmindervent i l w i r d nun mit tels Zulei tungsschlauch mi t dem A u ß e n ­
bordansch luß ve rbunden . N ä h e r e Anwe isung über d ie noch zu beachten­
den M a ß n a h m e n sind aus nachstehender Bedienungsvorschr i f t (Abschni t t II) 
zu en tnehmen. 
Es w i r d noch d a r a u f h ingewiesen, d a ß d ie Aze ty lengas f laschen, d ie fü r 
den momen tanen Verb rauch best immt s ind, nicht zu sehr abküh len dü r fen , 
um einen zu g roßen Druckab fa l l des Gases in der Flasche zu ve rme iden . 
Solche Flaschen müssen daher be i Raumtempera tur (d. h. über 0° C) ge­
lager t und be i V e r w e n d u n g in der Käl te durch Iso l ierung käl tegeschützt 
w e r d e n (z. B. Holzk is te mi t H o l z w o l l e ausgefüt ter t ) . Flaschen, d ie au f 
Lager l iegen und in Kürze nicht benützt w e r d e n , können s tärker aus­
k ü h l e n ; sie müssen aber , bevo r sie zum Einsatz k o m m e n , entsprechend 
e r w ä r m t w e r d e n . 

3. Vorbereitungen bei sehr tiefen Temperaturen 
Bei Tempera tu ren unter — 3 0 ° C und zugle ich f re ien Fe ld f lugp lä tzen kann 
es sehr leicht v o r k o m m e n , daß das in den Kra f ts to f f le i tungen und G e r ä t e n 
sich n iedergesch lagene Kondenswasser ge f r ie r t und den Kraf ts tof fzuf luß 
zu den Einspr i tzdüsen unterb indet . Der M o t o r kann in diesem Fall w o h l 
mit H i l fe des An laß-Kra f ts to f fes bzw. des Azety lengases ansp r ingen , w i r d 
abe r nach kurzer Zeit , soba ld der e ingestäubte An laß-Kra f ts to f f bzw. das 
Aze ty lengas verb rauch t ist, s tehenb le iben. 
Um d a h e r e in e inwand f re ies W e i t e r l a u f e n des M o t o r s nach dem A n ­
spr ingen zu gewähr le i s ten , s ind v o r dem Anlassen b z w . be i Sti l lsetzen 
nach dem Fluge f o l g e n d e Punkte zu beach ten : 

a) Das Auftanken des Kraf t - und Schmierstoffes sol l mögl ichst unter Ver­
w e n d u n g eines Wasserabsche iders e r f o l gen . 

b) Vorwärmen 
sämt l icher Kraf tstof f - und Schmierstoff f üh renden G e r ä t e und Lei tungen 
sowie des Schwungkraf t -An lassers und des Zündmagnets 

mit tels eines H e i ß l u f t - W ä r m e w a g e n s . 
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c) Sofort nach dem Stillsetzen des Motors muß der Stopzug zu r Einspritz­
pumpe nach dem Z iehen w iede r f re ige lassen w e r d e n , da sonst d ie Regler­
stange nach A b k ü h l e n der Einspr i tzpumpe in fo lge zu zähen Schmierstoffes 
nicht mehr au f Förderste l lung gebracht w e r d e n kann. W e i t e r h i n ist noch 
bei warmem Motor der Zündze i t -Vers te l lhebe l am Zündmagne t fü r den 
nächsten Start in „Anlaßstellung" zu b r ingen . 

II. Anlassen 
1. Elektrisches Anlassen mit der Verneblerpumpe 
a) Brandhahn öf fnen und Kra f ts to f f -Förderpumpe be tä t igen . 

b) V o r dem Drücken des Schwungkraf t -Anlassers ist bei ausgeschal teter 
Zündung der M o t o r von H a n d mittels Luftschraube e in- bis f ü n f m a l , je 
nach Tiefe der Kä l t eg rade , durchzudrehen und g le ichzei t ig An laß-Kra f t ­
stoff unter genauer Beachtung der Ze l lenvorschr i f t e inzuspr i tzen. 
Zum Hochdrehen der Schwungmasse sind nur w a r m g e h a l t e n e Bat ter ien 
zu v e r w e n d e n . 

V o r dem endgü l t i gen Anlassen ist der An laßscha l ter bei ausgeschal teter 
Zündung kurz (höchstens 1 Sekunde lang) zu drücken und anschl ießend 
so fo r t zu z iehen. Dieser V o r g a n g ist f ün fma l h in te re inander durchzu­
f ü h r e n ; h ierbe i w e n n n ö t i g : 

Rutschkupplung losrüt te ln , Einrückgestänge lockern, Kuppe lmagne t er­
w ä r m e n , hängengeb l i ebene An lasserk lauen mittels Drehen an der Luft­
schraube lösen. 

c) Leistungshebel auf Leerlauf stellen und Zündzeit-Verstellhebel am Zünd­
magnet langsam ohne Gewal tanwendung auf Stellung „Anlaßzündung" 
betätigen. (Beachte h ierbe i d ie unter I 3c gemachten Vorschr i f ten.) 

d) Anlasser no rma l au fz iehen , d. h. e twa 20 Sekunden lang An laßscha l ter 
drücken. Zündung einschal ten, dann An laßscha l ter z iehen, bis M o t o r 
s tehenble ib t oder aus e igener Kraf t we i te r läu f t . 5 Sekunden vo r dem 
Ziehen ist mit schnellem Betät igen der Ve rneb le rpumpe zu beg innen. 
Meist we rden zum Ansp r i ngen , besonders be i t ie fen Tempera tu ren , v ie le 
Spr i tzen benöt ig t . Die r icht ige M e n g e ist abe r f ü r jeden M o t o r ver­
schieden und muß durch Erfahrung ge funden w e r d e n , es dürfen jedoch 
keinesfalls mehr als 20 Spritzen je Anlaßversuch gegeben werden, da 
sonst die Gefahr besteht, daß die Zündkerzen naß werden. D roh t der 
M o t o r s tehenzub le iben, so kann man ihn durch Nachspr i tzen am Laufen 
ha l ten . 

e) Bei Fehlstart nochmals V o r g a n g , w i e unter „ d " beschr ieben, durchführen. 

f ) Soba ld der M o t o r läuf t , ist der Zündze i t -Vers te l lhebe l langsam ohne Ge­
w a l t a n w e n d u n g auf „ vo l l e F rühzündung" zu b r ingen. 
W e n n nach e t w a 2—3 Minu ten der M o t o r e i nwand f re i läuf t , w i r d die 
Rastung des Zündzei t -Vers te l lhebels gelöst . 
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g) M o t o r nach D. (Luft)T. 3870 hoch fahren (siehe auch M o t o r e n - H a n d b u c h 
S. 50). H ie rbe i dür fen 8 k g / c m 2 Schmierstof fdruck nicht überschr i t ten 
w e r d e n . 

2. Elektrisches Anlassen mit Azetylengas 
a) Berei tstel lung einer Azety lengasf lasche mit au fgeschraubtem Druckminder­

vent i l und Zule i tungsschlauch. Druckanze ige am Hochdruckmesser muß 
mindestens 2 atü be t ragen , andern fa l l s andere Flasche ve rwenden bzw. 
p rü fen , ob Flasche nicht zu ka l t ist. 

b) Anschl ießen des Zulei tungsschlauches am Außenbordansch luß des Flug­
zeuges nach A b n e h m e n der B l indverschraubung. 

c) Brandhahn öf fnen und Kra f ts to f fpumpe be tä t igen . 

d) Bei ausgeschal teter Zündung , w i e im Abschni t t 1 b angegeben , M o t o r von 
Hand mittels Luftschraube durchdrehen, Anlasser au fz iehen und kuppe ln . 
W ä h r e n d der M o t o r durchdreht , ist das Vent i l am Druckminderer (kleines 
Handrad) der Azety lenf lasche e twa 3 Sekunden lang zu öf fnen und Gas 
unter e inem Druck von 0,5 atü (am Niederdruckmesser) in den M o t o r 
e inst römen zu lassen. Der Druck w i r d zweckmäß ige rwe ise v o r Öf fnen des 
Vent i ls am Druckminderer mi t der Regul ierschraube auf e twa 0,9 atü e in ­
gestel l t . Beim Öffnen des Vent i ls stel l t sich dann ein Druck von 0,5 atü e in. 
Bei A b w e i c h u n g e n muß nachregu l ie r t w e r d e n ! 

e) Leistungshebel auf Leerlauf stellen und Zündzeit-Verstellhebel am Zünd­
magnet langsam ohne Gewal tanwendung auf Stellung „Anlaßzündung" 
betätigen. (Beachte h ierbe i d ie unter 13c gemachten Vorschr i f ten.) 

f ) Anlasser no rma l (etwa 20 Sekunden lang) au fz iehen , Zündung einschal ten 
und kuppe ln . 

Der M o t o r w i r d so for t anspr ingen . In diesem Augenb l i ck Vent i l am Druck­
minderer der Azety len f lasche w i e d e r öf fnen und Zündze i t -Vers te l lhebe l 
langsam ohne G e w a l t a n w e n d u n g au f „volle Frühzündung" be tä t igen . 

Soba ld der M o t o r unruh ig zu lau fen und aus dem Auspuf f schwarz zu 
rauchen beg inn t (je nach Außen lu f t t empera tu r e twa nach 1/4—1 Minute) , 
Vent i l am Druckminderer schl ießen. 

Achtung! 

Sollte der M o t o r w iede r s tehenb le iben, dann so for t Vent i l am Druck­
minderer schl ießen. 

Es darf niemals Azetylengas eingeblasen werden, wenn der Motor steht! 

g) Das Anlassen bzw. das W e i t e r l a u f e n des Mo to r s kann gegebenenfa l l s 
durch zusätzl iches Betät igen der Ve rneb le rpumpe er le ichter t w e r d e n . 

h) W e n n der M o t o r e i nwand f re i läuf t , w i r d d ie Rastung des Zündzei t -Ver­
stel lhebels gelöst . 
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i ) Zulei tungsschlauch v o m Außenbordansch luß des Flugzeuges abnehmen 
(dies kann bei l au fendem M o t o r e r fo lgen) . 

k) M o t o r nach D.(Luft )T. 3870 hochfahren (hierbei dar f der Schmierstof fdruck 
8 k g / c m 2 nicht überschrei ten). 

3. Anlassen mit der Handkurbel 
Sinngemäß w i e bei e lektr ischem Anlassen Abschni t t II 1 und 2. So ist ent­
sprechend Absa tz 1 b und 2 d v o r dem Hochdrehen au f Nennd rehzah l 
bei ausgeschal teter Zündung f ü n f m a l kurz h in te re inander an der Hand ­
kurbe l (ca. 1 Umdrehung) zu drehen und jedesmal zu kuppe ln , unter Be­
achtung der in diesen Absä tzen we i te rh in au fge füh r ten Hinweise. 
Bei Absa tz 1d ist f o lgendes zu beach ten : Anlasser au f Nennd rehzah l 
hochdrehen, Zündung e inschal ten, kuppe ln und w e n n mögl ich v o n Hand 
zur Unters tü tzung we i te rd rehen . Vors icht be im Anspr ingen des M o t o r s ! 
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Gedruck t bei R. O l d e n b o u r g in München 



A b b . 1 2 : Ansicht Luf tschraubense i te 



A b b . 1 3 : Ansicht L a d e r s e i t e 



A b b . 1 4 : A n s i c h t G e r ä t e s e i t e 



A b b . 1 5 : A n s i c h t E i n s p r i t z p u m p e n s e i t e 



1 Aussenpleuel 

2 Innenpleuel 

3 Kurbelwelle 

4 Hubzapfen 

5 Rollenlager 

6 Lagerdeckel 

7 Stahlbüchse 

8 Flugrollen 

9 Gleitlagerschalen 

10 Kopfschrauben 

11 Splinte 

12 Kerbmutter 

13 Kolbenbolzenauge 

14 Kolbenbolzen 

15 Pilze 

16 Topf Kolben 

Abb. 16: Kolben und Pleuel 

17 Kolbenringe 

18 Ölabstreitringe 

19 Schmierstoffbohrungen 

20 Ölfangringe 



A b b . 17: Ventilsteuerung 



Abb. 18: Kühlstoff-Kreislauf 





1 Gehäuse 
2 Ö le in t r i t t 
3 Spa l t f i l t e rgehäuse 
4 Ratsche 
5 Druckö l f ü r Laded ruckwäh le r 
6 A b l a u f ö l v o m Ladedruckwäh le r 
7 Ansch lußf läche f ü r Laded ruckwäh le r 
8 Kra f t ve rs tä rke r 
9 Druckö l für S teue rungsan t r i eb 

10 Druckö l f ü r S teuerungsan t r i eb 
11 Druckö l f ü r K ra f t ve rs tä rke r Ka l t s ta r t 
12 Ro l lenhebe l zu r E insp r i t zpumpe V e r m a g . 
13 Hebe l f ü r Laded ruckwäh le r 
14 Hebel fü r L u f t k l a p p e n b e t ä t i g u n g 
15 Einste l lschraube 
16 Hebe l zur Zündve rs te l l ung 
17 Leistungshebel 
18 Ansch lag mi t E inste l lschraube 

19 Zw ischenp la t te 
20 Ansch lußp la t t e am Gerä tegehäuse 
21 A n t r i e b de r Ö l p u m p e 
22 Einste l lska la 
23 N e b e n p u m p e (Kraf tvers tärker ) 
24 H a u p t ö l p u m p e 
25 H o h l w e l l e f ü r S t e u e r k o l b e n b e t ä t i g u n g 
26 Kra f tvers tä rk te W e l l e 
27 A r b e i t s k o l b e n (Kraf tvers tärker ) 
28 S teuerko lben 
29 Spa l t f i l t e r 
30 Räder fü r Ratschenbetä t igung 
31 A b f l u ß zum Gerä tegehäuse 
32 Druckö l f ü r Schmiers to f fk re is lau f 
33 Übe rd ruckven t i l 
34 Öberd ruckven t i l 
35 Feder f ü r Be tä t i gung in „ A u f - S t e l l u n g 
36 Feder f ü r Rückbe tä t igung 





Abb. 21 : Schema zur Kraftstoff-Förderpumpe ZD 500 B 



A b b . 2 2 : S c h e m a z u r K r a f t s t o f f - F ö r d e r p u m p e Z D 5 0 0 E 



A b b . 2 3 : Rechte Sei te d e r E i n s p r i t z p u m p e 



A b b . 2 4 : L inke Sei te d e r E i n s p r i t z p u m p e 





Abb. 26: Schnitt durch den Kraftstoffentlüfter 



A b b . 2 7 : Schnitt durch die E inspr i tzpumpe 



Abb. 28: Kraftstoff- und Schmierstoffweg in der Einspritzpumpe 



Führungsteller Membran 

A b b . 2 9 : Schnitt durch d e n G e m i s c h r e g l e r 



Kraft verstärken 

Kolben 

Zylinder. 

Sicherheitsfeder 

Ladedruckfühler 

vermaqern 

Leerlaufhebel 

Wärmefühler 

Atmosphärenkammer 
Motor-Ladeleitung 

A b b . 30: Schema des Gemischreglers 



Arbeitsbohrung Zylinder ttaupthebel 

Schieber in Ruhestellung 
Arbeitsbohrung Druckraum 

Druckraum Schieber 
\ 

Ritzel 

Zulaufbohrung 
I 

\/ / / / / 

i » i ' ^ i m s s s s s s s s s s w 

Ringraum 

Arbeitsbohrung Zylinder 

/ 

Ringraum 

"Haupthebel 
Kolben 

Schieber in Arbeitsstellung 

A b b . 3 1 : Kra f tvers tä rker i m G e m i s c h r e g l e r 

Arbeitsbohrung Druckraum 



A b b . 32: Gemischreglersteuerung und W ä r m e f ü h l e r 



1 Gehäuse 
2 Ges tänge (vom Leistungshebel) 
3 Ze ige rhebe l 
4 Leistungsskala 
5 Großes Übersetzungsrad 
6 Kleines Überse tzungsrad 

7 Vers te l lnocke 
8 H o h l w e l l e (mi t N o c k e n 7) 
9 Star tnocken 

10 W e l l e des Star tnockens 
11 Exzentr ische W e l l e 
12 Schwinghebe l I 
13 Schwinge zum Schwinghebe l I 
14 Steuerschieber 
15 Reg le rko lben 
16 Reg le rk lappenges tänge 
18 K lemmhebe l 
19 Ansch laghebe l 
20 Vers te l l schraube zum Ansch lag 
21 G u m m i p o l s t e r 

22 Barometr ische Dose 
23 Schwinghebe l II 
24 Drehachse des Schwinghebe ls II 
25 Hebe lpunk t (Dose) 
26 Hebe lpunk t (Steuerschieber) 
27 O b e r e r Sch ieberko lben 
28 Unte re r Sch ieberko lben 
29 Steuerschieberbüchse 
30 O b e r e r Ö l k a n a l 

31 Unte re r Ö lkana l 
32 Flansch 
33 Dosenraum 
34 Lade lu f te in t r i t t (Ausg le ichs le i tung) 
35 Ö le in t r i t t 
36 O b e r e r A b ö l k a n a l 
37 Unte re r A b ö l k a n a l 
39 Ö l z y l i n d e r 
40 Z u g f e d e r z u m Star tnocken 
41 u. 42 Druck federn 
43 Vers te l lmu t te r de r Exzenterwel le 



Abb. 33: Aufbau des Ladedruckwählers 



1 Gehäuse 
2 Ges tänge (vom Leistungshebel) 
3 Ze ige rhebe l 
4 Leistungsskala 
5 Großes übe rse t zungs rad 
6 Kle ines übe rse t zungs rad 
7 Vers te l lnocken 
8 H o h l w e l l e m i t Nocken 7 
9 Star tnocken 

10 W e l l e des Star tnockens 
11 Exzentrische W e l l e 
12 Schwinghebe l I 
13 Schwinge z u m Schwinghebe l I 
14 Steuerschieber 
15 Reg le rko lben 
16 Reg le rk lappenges tänge 
17 Reg le rk l appe 
21 G u m m i p o l s t e r 
22 Barometr ische Dose 

23 Schwinghebe l II 
24 Drehachse des Schwinghebe ls II 
25 Hebe lpunk t (Dose) 
26 H e b e l p u n k t (Steuerschieber) 
27 O b e r e r Sch ieberko lben 
28 Un te re r Sch ieberko lben 
30 O b e r e r Ö lkana l 
31 Unte re r Ö l k a n a l 
33 Dosen raum 
34 Lade lu f te in t r i t t 
35 D ruckö le in t r i t t 
36 O b e r e r A b ö l k a n a l 
37 Un te re r A b ö l k a n a l 
38 Ö l r ü c k l a u f b o h r u n g 
39 Ö l z y l i n d e r 
40 Z u g f e d e r zum Star tnocken 
41 u. 42 Druck federn 
44 Lade lu f t l e i t ung 





Abb. 35: Schema der Zuteilpumpe 



A b b . 3 6 : Schema des S c h w u n g k r a f t - A n l a s s e r s 



Abb. 37: Zuordnung des Ladedruckes zur Leistungshebelstellung 



1 Leis tungshebel 
2 Kra f tve rs tä rker 
3 Zündze i t ve rs te l l ung 
4 Z w i l l i n g s z ü n d m a g n e t 
5 Schmierstof f -F i l ter 
6 Z u g zu r Ratsche 
7 Reg le r k l appe 
8 L a d e d r u c k w ä h l e r 
9 Le is tungsk lappe 

10 L e e r l a u f k l a p p e 
11 E insp r i t zpumpe 
12 Schnel ls topzug 
13 W ä r m e f ü h l e r 
14 E inhe i tsvers te l lgerä t 
15 Daumenscha l te r 
16 Lu f tschraubenvers te l lgerä t 
17 H a n d z u g zum Kerzen re in igen 



Abb. 38: Bedienungs- und Leistungshebelregelung 



A b b . 3 9 : Schema der G e s a m t r e g u l i e r u n g 



A b b . 4 0 : Z ü n d z e i t - V e r s t e l l h e b e l 



A b b . 4 1 : Ladeluft-Ringleitung mit Anschlüssen 


