Motorhandbuch

zum Mercedes-Benz-Flugmotor
DB 603 A

Baureihe 0, 1 und 2

Werk-Ausgabe B

11. 1942

D

Daimler-Benz A.-G. Stuttgart-Untertiirkheim

AE 603/Y.8.42



Motorhandbuch

zum Mercedes-Benz-Flugmotor
DB 603 A

Baureihe 0, 1 und 2

Werk-Ausgabe B

11. 1942

&

Daimler-Benz A.-G. Stuttgart-Untertiirkheim

395

AE 603/V. 8. 42



Vertraulich!

Nachdruck, Vervielfaltigung oder sonstige
miRbrduchliche Verwendung ist gemaR
Kunst-Urh.Ges. vom 9. 1. 07, Lit.Urh.Ges.
vom 19. 6. 01, Uni. Wettbew. Ges. in der
Fassung vom 9. 3. 1932 verboten!

Daimler-Benz Aktiengesellschaft
Stuttgart-Untertiirkheim



Inhaltsverzeichnis

|. Kennzeichnung.

A. Motormustertafel.

AW N

Baudaten.
Betriebsdaten.

. Gerate fir Motorausstattung und Motorausristung

Gewichte und Abmessungen von Motor und Versandkiste

B. Beschreibung des Motors.

©

10.
11.
12.
13.
14.

® N U A wN 2

Kurbelgehause.

Kurbeltrieb.

Zylinder und Steuerung. e
Untersetzungs- und Luftschraubenverstellgetriebe.
Gerateantrieb.

Kuhlstoffkreislauf.

Schmierstoffkreislauf.

Kraftstoffversorgung.

. Aufladung.

Zindanlage. .

Schwungkraft-Anlasser. ...

Die handgeregelte Verstelluftschraube.
Motorenregelung auf Drehzahl und Ladedruck
Betatigungshebel

Il. Allgemeine Behandlungs- und Wartungsrichtlinien

A. MaBRnahmen vor dem Einbau des Motors.

1.
2.
3.

Transport des Motors in der Versandkiste.
Herausnehmen des Motors aus der Versandkiste.
Vorbereitung des Motors fir den Einbau.

B. MaBnahmen vor erster Inbetriebnahme eines neuen oder
iiberholten Motors.

C. Flugklarmachen.

. Vorbereitung vor dem Anlassen.

Anlassen.

Nach dem Anspringen.
Warmlaufenlassen des Motors.
Abbremsen.

Seite

12
18
18

20

20
20
20
21
22
22
23
25
31
35
35
36
36
37

39

39
39
45

46

A7

A7
48
49
49
50



D. Betrieb im Flug.

1. Abflug. L
2. Steig- und Horizontalflug.
3. Gleitflug.
4. Sturzflug .
5. Besondere Fluglagen.
E. Wartung.
1. Allgemeine Wartung . . . . . . . . . . . . ...
2. Wartung nach jedem Flugtag
3. Wartung nach je 12'/, Betriebsstunden.
4. Wartung nach je 25 Betriebsstunden. . . . . .
5. Wartung nach 50 Betriebsstunden. . . . . . ..
6. Nach etwa 100 Betriebsstunden.
7. Nach etwa 200 Betriebsstunden.

F. Besondere Motorstéorungen und deren Behebung

G. MaBnahmen nach langeren Betriebspausen

H. Abbau des Traggeriistes bzw. Ausbringen aus dem Traggerat
J. Konservierung, Lagerung und Versand

Anhang: Winter-AnlaBhilfe.

51

51
51
52
52
52

65

65

65

66



Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb. 41:

-

13:
14:

15:

16:
17:

18:

19:
20:
21:
22:
23:
24:
25:
26:
27:
28:
29:
30:
31:
32:
. 33:
34:
35:
36:
37:
38:
39:
40:

L0 ©® N O R ON

Abbildungen

Ansicht Laderseite

Ansicht Gerateseite

Ansicht Einspritzpumpenseite. . . . . . . . . . ...
Kolben und Pleuel

Ventilsteuerung

Kihlstoff-Kreislauf.

Schmierstoff-Kreislauf. e
Hauptschmierstoffpumpe, Schmierstoff-Filter und Kraftverstarker
Schema zur Kraftstoff-Férderpumpe ZD 500 B .
Schema zur Kraftstoff-Forderpumpe ZD 500 E, ZD 1000 B
Rechte Seite der Einspritzpumpe

Linke Seite der Einspritzpumpe

Schema des Kraftstoffentlifters

Schnitt durch den Kraftstoffentlifter

Schnitt durch die Einspritzpumpe o

Kraftstoff- und Schmierstoffweg in der Einspritzpumpe

Schnitt durch den Gemischregler.

Schema des Gemischreglers.

Kraftverstarker im Gemischregler. :
Gemischreglersteuerung und Warmefihler

Aufbau des Ladedruckwéhlers

Schema des Ladedruckwahlers.

Schema der Zuteilpumpe , .

Schema des Schwungkraft-Anlassers S
Zuordnung des Ladedruckes zur Leistungshebelstellung
Bedienungs- und Leistungshebelregelung

Schema der Gesamtregulierung

Ziundzeit-Verstellhebel o

Ladeluft-Ringleitung mit Anschlissen

Seite

Zylinderanordnung. e 7
Verlegung der Einspritzleitungen. . . 10
Schittelflasche. 13
Leistungsschaubild. A7
Motorabmessungen. B 19
Befestigungsschraube in der Versandkiste 39
Motor Uber Kiste 40
Aufhangepolster 41
Motor auf FuRen. 42
Ungekrdpfte Tragerschiene abgenommen. 43
: Motor im Montagewagen eingebaut 44

12: Ansicht Luftschraubenseite............. im
Anhang



besuchen Sie unsere Webseite auf www.cockpitinstrumente.de



http://www.cockpitinstrumente.de

. Kennzeichnung

A. Motormustertafel

1. Baudaten

a) Allgemeines

Der Mercedes-Benz-Flugmotor, Baumuster DB 603 A, wird ausgefihrt mit
Héhenlader fiar 5,7 km Nennleistungshdohe und selbsttatiger Ladedruck-

regelung.

Die Getriebeuntersetzung ist folgende:

DB 603 A =n, : n = 1295 : 2500 =1 :1,93

Der Motor ist ein Reihenmotor mit 2 hangenden, in A-Form unter 60° zu-
einander geneigten Zylinderbldcken mit je 6 Zylindern. Der Motor arbeitet
im Viertakt mit Einspritzpumpe und hydraulisch gesteuertem Lader. Die Kraft-
stoff-Einspritzmenge wird von einem an die Einspritzpumpe angebauten

selbsttatigen Regler bestimmt.

Der Drehsinn der Kurbelweile ist linkslaufend.

. . in Flugrichtung A gesehen.
Der Drehsinn der Luftschraube ist rechtslaufend

b) Zylinder |

Zylinderreihenfolge: ,

e (0YoYo101o)0)

N

A Flugrichtung

Geréteseite

1Ny, (GIOJOIOIOIC

Abb. 1: A0

Zylinderanordnung
(Ansicht von oben)




Zylinderzahl:
Bohrung:

Hub:

Hubraum insgesamt:
Verdichtung:

c) Ventile

Anzahl der EinlaBventile

je Zylinder:

Anzahl der AuslaBBventile

je Zylinder:

Ventilzeiten:

Ventilhub:
Ventilspiel:

EinlalR
Auslal

d) Zindmagnet

Bauart:

Baumuster:
Anzahl:

Art der Zindzeitpunkt-
verstellung:

Drehzahl:
Drehsinn:
Zindfolge:

Einstellung bei voller

Frihziindung mit Summer:

12

162 mm

180 mm

44,51

1:7,3 + 0,1 linke Zylinderreihe
1:7,5 + 0,1 rechte Zylinderreihe

Die Steuerungseinstellung erfolgt auf Grund
einer Ventilzeit, und zwar stets auf AuslaB-
beginn = 67° v. u. T. (x1,5°) des Doppelnockens

far den 1. u. 7. Zylinder

14,1 mm (ohne Ventilspiel)

gemessen bei kaltem Motor zwischen Ventil und
Druckstlick

0,3 mm ) auf keinen Fall verdndern beim

0,6 mm ) Einstellen der Ventilsteuerung

Zwillingsziindmagnet mit Summeranlazindung
und vollstandiger Abschirmung

Bosch ZM 12 CR 8 (9-4040 E)
1

aa) Automatisch in Abhéangigkeit der Leistungs-
hebelstellung durch lose Kupplung Uber eine
Kurvenscheibe

bb) Verstellung auf Spatzindung von Hand zum

Zindkerzenputzen durch Betatigung des
Hebels ,Zindkerzenreiniger". Nach Los-
lassen des Hebels erfolgt selbsttatige Riick-
schaltung auf Funktion wie unter aa) an-

gefuhrt.
halbe Kurbelwellendrehzahl
rechts, auf den Antrieb des Zlindmagnetes gesehen

1,11,2,9,4,7,6, 8,5, 10, 3, 12, 1

40° (£1°) v. o.T. bei Start- und Notleistung
43° (1 °) v. 0. T. bei Steig- und Kampfleistung
48° (+1 °) v. o.T. bei Dauerleistung

0° bis 3° v. o. T. bei Leerlauf



e) Zundkerzen

Baumuster:

Anzahl:

f)  Schwungkraft-Anlasser

Baumuster:

g) Einspritzpumpe

Baumuster:

Anzahl:

Drehsinn:

Drehzahl:

Elementzahl:

Kolbenhub:
Kolbendurchmesser:
Grolkte FoOordermenge je
Element und Hub:
Regelstangenweg:
Anordnung der Elemente:
Numerierung der
Elemente:

Spritzfolge der Elemente:
Férderbeginn:
Schmierstoffmenge im
Gemischreglergehause:
Schmierstoffdruck:

zur Lecksperre

zum Kraftverstarker

h) Einspritzdiise

Baumuster:

Anzahl:

i) Kraftstoff-Forderpumpe
Hersteller:

Baumuster:

Bosch DW250 ET7 mit eingebauter UKW Ent-
stérung (9-4080 B)

2 je Zylinder

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

Bosch PZ 12 HP 120/22 (9-2200 B1) mit an-
gebautem selbsttadtigen Gemischregler EP/HB
52/9 (9-2151 B) und Schwimmer-Entlifter FP/LQ

300/3 (9-2142 B)

1 hangend angeordnet

links, auf Antriebseite gesehen
halbe Kurbelwellendrehzahl
12

10 mm

12 mm

850 mm’

21 mm

hangend
7,8,9,1,2,3,4,5,6,10,11,12,

siehe Zindfolge (A1 d) Abb. 2
65° +2° n. o.T. (Ansaughub)

1200 cm”

4 kg/cm?®
8 kg/cm?®

Baureihe 0 (Bosch 9-2122 C)
Baureihe 1 und 2 (Bosch 9-2122 D)
u. (L'Orange 9-2261 C)

1 je Zylinder

Ehrich und Graetz/ Berlin

ZD 500 B (9-2002 B) und ZD 500 E-2 (9-2002 E-2)
fir Baureihen 0 und 1
ZD 1000 B (9-2134 B-2) fir Baureihe 2



Anzahl:

Férdermenge:

Kraftstoffdruck:

k) Lader

Hersteller:

Kurze Bezeichnung:

Aufladedruck:

) Ladedruckwahler

Hersteller:

Wirkungsweise:

10

500 I/h  bei n, = 2700 U/min pro Pumpenhalfte
fur ZD 500 B und E-2
1000 I/h bei n, = 2700 U/min pro Pumpenhalfte

3

far ZD 1000B
1,3—1,8 kg/cm®

~\ - Lader

/_7 8 9 10 11 12
I I

oL | =T
grefecy {5 |
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\1 2 3 4 5 6

Verlegung der Einspritzleitungen
(von unten in das offene A des Motors gesehen)

Abb. 2:

Daimler-Benz

Einstufiges Schleudergebldse. Der Antrieb er-
folgt automatisch Uber eine hydraulisch schalt-
bare Kupplung mit barometrischer Regelung.
Die Drehzahl des Laders steigt hierbei allméahlich
mit der Flughdéhe durch selbsttatige Regelung
in Abhangigkeit vom Luftdruck bis zur Erreichung
der Volldrehzahl in 5,7 km Nennleistungshdhe
(ohne Staudruckausnutzung)

Start- und Notleistung 1,40 ata
Steig- und Kampfleistung 1,30 ata
Hoéchstzulassige Dauerleistung 1,20 ata
Héchste Dauersparleistung 1,05 ata

Daimler-Benz

Automatische Regelung des Ladedruckes in Ab-
hangigkeit vom Leistungshebel und von einer
Membrandose



m) Druckschmierstoffpumpe

Bauart: Daimler-Benz/Zahnradpumpe

Schmierstoffdruck: Beim Horizontalflug in Volldruckhdhe darf der
bei 75° C (x5°) Eintritts- Schmierstoffdruck 3,0 kg/cm® nicht unterschreiten
temperatur und 2500 U/min

Férdermenge: etwa 47 kg/min bei n, = 2500 U/min und 75° C
Eintritts-Temperatur

n) Schmierstoff-Hauptriickforderpumpe
(vom Sammelbehéalter zum Kiuhler)

Bauart: Daimler-Benz / Doppelzahnradpumpe

Férdermenge: etwa 68 kg/min bei n, = 2500 U/min

0) Schmierstoff-Nebenriickférdsrpumpen
(von Zylinderdeckeln zum Sammelbehélter)

Bauart: Daimler-Benz / Zahnradpumpe
Anzahl: 1 je Zylinderblock
Férdermenge: 7 kg/min pro Zylinderdeckel bei n,= 2500 U/min

p) Getriebedlpumpe

(vom Getriebe Uber das Geradtegehduse zum Sammelbehélter)

Bauart: Daimler-Benz/Zahnradpumpe
Anzahl: 1
Férdermenge: 50 kg/min bei n, = 2500 U/min

q) Kihlstoffpumpe

Bauart: Daimler-Benz/ Kreiselpumpe
Férdermenge: 57 m’/h bei n, == 2500 U/min
r) Injektor

Bauart: Daimler-Benz

Anzahl: 1

s) Dampfluftabscheider
Bauart: Daimler-Benz

Anzahl: 2

t) Doppel-Drehzahlgeber

Anzahl: 1

Drehsinn: Rechts auf die Antriebseite des Drehzahlgebers
gesehen

Untersetzungsverhaltnis: 2:1 bei Baureihe 0

1 : 1 bei Baureihe 1 u. 2

11



u) Luftschrauben-Verstellgerat

Bauart:

Baumuster:

Wirkungsweise:

v) VDM-Drehzahlregler

2. Betriebsdaten
a) Betriebsstoffarten
Kraftstoff:

AnlaRBkraftstoff:
(f. AnlalRverneblerpumpe)

Kaltstartmischung:
Schmierstoff:

Fett:
(f. Fettpresse der
Kihlstoffpumpe)

Kuhlstoff:
(Inhalt im Motor 40 Kkg)

VDM / Heddernheim

9-9538 V3 E
9-14502 A—1

fir Motorbaureihe 0

fir Motorbaureihe 1 u. 2

Die Gerate bei Baureihe 0 und 1 verstellen bei
Betatigung eines Handschalters die Luftschraube
auf elektrischem Wege.

9-95 18 C mit Zwischengetriebe
reihe 1 und 2)

(nur bei Bau-

,B 4" nach RLM-Vorschrift
.Fl.-AnlalkraftstofT" nach RLM-Vorschrift

nach D. (Luft) T. 3870 s. auch S. 67
,Rotring" nach RLM-Vorschrift
,Calypsol" nach RLM-Vorschrift

siehe nachstehende RLM-Vorschrift

RLM-Vorschrift

Kiihlstoff (fir Sommer und Winter)

Mischung aus:

50 Raumteilen Wasser (Suflwasser) und
50 Raumteilen Glykol (FI.-Nr. 44440).

Das vorgenannte Mischungsverhéaltnis

einhalten.
ausreichend.

Die Mischung

regelmallig Uberprifen und

ist fur AuRentemperaturen bis etwa —38° C

Bei Teiliiberholung Kihlstoff ablassen und in Behéaltern lagern. Dabei
setzen sich Schlamm und sonstige Verunreinigungen am Boden ab. Kihler
mit heilem Wasser gut durchspilen. Abgelasssnen, vom Schlamm be-

freiten
Glykol-Wasser

Kihlstoff wieder
herstellen.

Mischung 50:50
44400) ebenfalls

verwenden. Dabei
Schutzdlzusatz 39

richtige
(FI.-Nr.

nach Vorschrift beimischen.

Schutzol im Kiihlstoff

Zur Vermeidung von

Anfressungen (Korrosionen) in den Kihlern

und Kihlstoffraumen der Motoren und zur Vermeidung von Kesselstein-
bildung ist ein Zusatz von Schutzdl zum Kuihlstoff beizugeben.

12



1. Schutzol: TR |

Als Zusatz ist nur Schutzél 39 (FI.-Nr. 44400) zu

verwenden. q
—7

2. Kihlstoff: s

Wasser (falls dieses allein verwendet werden I-
mufd);

Wasser-Glykol-Mischung 53 :50.

3. Motoren:

Samtliche flissigkeitsgeklihlten Motoren.

4. Prifgerat:

Die Prufung auf die vorgeschriebene Menge
erfolgt unter Anwendung der Schittelflasche
FI.-Nr. 44.580 (siehe Abb. 3) durch den Prufer.

Betriebsvorschrift zum Ansetzen, zur Behandlung

und Uberwachung von KiihIstoffschutzélmischungen
bei Zusatz von Schutzdl 39, FI.-Nr. 44400. Abb. 3:

Die folgenden Anweisungen gelten fir die o. a. Schiittelflasche
Kiahlflussigkeiten.

1. Zusatzmenge:

1,5 Raumteile Schutz6él auf 100 Raumteile Kihlstoff.

2. Herstellung der Mischungen:

Die Herstellung erfolgt entweder in sauberen GefédfRen unter Durch-
rihrung von Hand oder unter Umpumpen bei Verwendung des Kihl-
mittelwagens FIl.-Nr. 65900.

a) Wasser:

Der ganzen bendtigten Kihlstoffmenge den abgemessenen Schutz-
dlanteil in dinnem Strahl unter stetem Durchrihren bzw. bei An-
wendung des KihImittelwagens unter Umpumpen zugeben. Es ist,
wenn moglich, Regenwasser zu verwenden.

b) Glykol-Wasser-Mischung:

Schutzdél 39 mit der doppelten Menge Wasser gut verrihren, dann
diese Mischung der Glykol-Wasser-Mischung unter RlUhren bzw.
bei Anwendung des Kuihlmittelwagens unter Umpumpen zuflgen.
Es ist, wenn modglich, Regenwasser zu verwenden.

Beispiel: 1,5 | Schutzdél mit 3 | Wasser verrihren, diese Ldsung
einer fertigen Mischung von 47 | Wasser und 50 | Glykol
zuflgen.



c) Rein-Glykol:
Herstellung sinngemal wie bei a).

Anmerkung: Mischtemperatur zwischen 10 und 30° C. Stets Schutz-
mittel in das KuihImittel gieen, nie umgekehrt!

3. Bestdndigkeit von Schutzél 39 und Schutzél-Kiihlstoffgemischen:

a) Schutzol 39:
Vorrate an unvermischtem Schutzél 39 sind innerhalb von 4 Mo-
naten, vom Auslieferungstermin an gerechnet, aufzubrauchen.

b) Schutzél 39 + Wasser und

c) Schutzol 39 + Glykol-Wasser (50:50) und

d) Schutzdél 39 + Reinglykol
sind FlUssigkeiten von milchiger Emulsion, die bei langerem Stehen
oder Erwarmen einen leichten Olkragen abscheiden. Mischung d)
ist nicht so fein wie die Mischung b) und c) emulgiert. Sie wird
kurze Zeit nach Ansatz klarer und die Olabscheidung ist gréRer.

4. Lagerung des Schutzdls und der Mischungen:

Schutz6l 39: Das Schutzol selbst muf3 in frostfreien, nicht zu warmen
Raumen in verschlossenen Eisenfassern gelagert werden. Bei Frost
auf dem Transport oder durch Lagerung kallgewordenes Schutzol 39
in einem warmen Raum (30—35° C) durchwd@rmen, dann Fasser mehr-
mals rollen, Ol muR klar sein!

Schutzélmischungen: Die angesetzten Mischungen sind moéglichst so-
fort in den sauber ausgespllten Kuhlkreislauf einzufiillen. Lagern sie
ldngere Zeit, so sind Glykol bzw. Glykol-Wasser-Gemische vor Ver-
wendung wieder durchzumischen.

5. Priufung auf Schutzoélgehalt:

Die Prifung darf nur vom Prifer mit der vorgeschriebenen Schittel-
flasche vorgenommen werden (siehe Abb. 3).

a) Verfahren:

Schiittelflasche bis zur Marke 30 mit der zu untersuchenden
Mischung fullen. 10% ige Schwefelsaure (siehe Anmerkung) bis zur
obersten Marke im Kolbenhals auffillen. Kolben verschlielRen
und kraftig schitteln. Zur schnelleren 6labscheidung Kolben in
heiBRes Wasser stellen (Stopfen lluften!). Wenn untere FliUssigkeit
maoglichst klar geworden ist, auf Zimmertemperatur abkiihlen und
abgeschiedene Olmenge (in Raumteilen) an der Skala des Flaschen-
halses ablesen.

b) Schutzélgehalt:
Zulassige Grenze des Schutzdlgehaltes:
mindestens 1 Raumteil, hoéchstens 2 Raumteile. In letzterem Fall
entsprechend schutzdélfreien Kuahlstoff zusetzen. Kontrolle st
vierteljahrlich einmal durchzufihren und in der Zeitkartei zu ver-
merken.



Anmerkung: Zirka 10% ige Schwefelsdure wird durch Eingiellen
von Akkumulatoren-Saure in die gleiche Menge
Wasser unter Rithren hergestellt. Nie Wasser in Saure!
Vorsichtige Handhabung! Bei evtl. Verschitten so-
fort mit schwacher Seifenlésung waschen und mit
klarem Wasser nachspilen.

6. Ersatz der im Betrieb entstehenden Kiihistoffverluste:

a)

b)

Normalverluste im Motor an Kihlstoff durch Undichtigkeiten
werden sofort nach Erkennen durch das entsprechende, neu an-
gesetzte oder auf Vorrat gehaltene Kihlstoff-Schutzél-Gemisch
ersetzt. Kuhlstoffverluste durch Verdampfung nur durch reines
Wasser ersetzen.

Kihlstoffverluste sind bei AuBenlandungen nur durch Wasser und,
falls vorhanden, Glykol, notfalls Glysantin auszugleichen. Nach
Rickkehr ist der Kuhlstoff abzulassen und durch neues Kihlstoff-
gemisch zu ersetzen. Sammlung und Weiterverwendung des ab-
gelassenen Kihlstoffes gemafR 7.

Waren Seewasserzusatze noétig, dann ist der gesamte Kuhlstoff
nach Riuckkehr sofort abzulassen und nicht wieder zu verwenden.
Vor Neuflllung ist das Kuhlsystem grindlich durchzuspilen.

7. Wechsel bzw. Wiederverwendung gebrauchter Kiihlstoff-Gemische:

a)

b)

Schutzél 39 + Wasser: Sind die Gemische stark verschlammt oder
zeigen sie Olabscheidungen, sind sie abzulassen und nicht wieder
zu verwenden.

Schutzél 39 + Wasser-Glykol-Gemische:

Nur bei Teiliberholung oder starker Verschlammung das Gemisch
aus dem Motor ablassen. Sammeln in Vorratsbehaltern (Fasser
oder KihImittelwagen). Schlamm absetzen lassen, Olkragen durch
Abschopfen entfernen. Die geklarte Flissigkeit auf vorgeschrie-
benen Glykol- und Schutzélgehalt bringen und wieder verwenden.
Schutzél 39 + Glykol:

Sinngemall wie bei b).

15
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Beim Horizontalflug in Volldruckhéhe 2w
in keinem Fall unter 3 kg/cm* a3
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c) Leistungen

Die Hohenleistungen sind abgestellt
auf den Gesamtdruck (statisch +
dynamisch) und ergeben sich ohne
Berucksichtigung der Rickstoll -
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Gerate fir Motorausstattung und Motorausriistung

am Motor angebaut, zum Motorlieferungsumfang gehorig:

1 Einspritzpumpe

1 Gemischregler

1 Schwimmerentlifter

1 Induktivgeber

1 Warmefihler

12 Einspritzdisen

1 Kraftstoff-Férderpumpe

1 Zwillingsziindmagnet

24 Zindkerzen
Lader mit hydraulischer Kupplung
Olzuteilpumpe fir hydraulische Kupplung
Ladedruckwahler
Kraftverstarker
DruckschmiersToffpumpe
Schmierstoff-Hauptrickféorderpumpe
Schmierstoff-Nebenruckféorderpumpen

1

1

1

1

1

1

2

1 Schmierstoff-Schleuder
1 Getriebedlpumpe

1 Schmierstoff-Filter

1 Kihlstoffpumpe und 1 Injektor

2 Dampfluftabscheider

1 Anlasser

1 VDM-Luftschrauben-Verstellgetriebe mit Verstellgerat;
1

Zwillingszindmagnet

am Motor anschlieBbar, nicht zum Motorlieferungsumfang gehdrig:

Stromerzeuger
Luftpresser
Drehzahlgeber
Rickenflugpumpe

Leitung zur AnlalBverneblerpumpe

1
1
1
1
2 Sondergerate
1
2 Abtriebe fir StofRdrahtgeber

Gewichte und Abmessungen von Motor und Versandkiste

RLM-Einheitsgewicht = 890 kg * 3%
bestehend aus:

Motor mit Motorzubehér, d. h. gemal Lieferungsumfang der Grundaus-
ristungsliste, jedoch ohne die unter b) aufgeflihrten Einzelteile, deren
Gewichte nachstehend aufgefuhrt sind.
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Einzelgewichte

Einbauzubehor

4 HeilR6sen 0,75 kg
Ausriistung

Kraftstoff-Férderpumpe 3,00 kg
Entstérgeschirr 10,00 kg
Dampfluftabscheider 2,00 kg
Anlasser AI/SGC 16,10 kg
Injektor 0,75 kg
Betriebsstoffreste im Motor 15,00 kg
Teile, die beim Einbau fortfallen 1,40 kg
(séamtliche Blinddeckel)

Gewicht des Versandzubehors 1,40 kg
Liefergewicht (setzt sich zusammen aus a 4- b) 940 kg = 3%
Gewicht der Versandkiste . . . . . . . . . . . . 590 kg

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

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

Gesamtléange.

~ 725

—t 26105 ; —=

Abb. 5: Motorabmessungen

rd. 2610,5 mm

Gesamtbreite rd. 8320 mm
Gesamthdhe ) RO B Rt Y T E A rd. 1156,0 mm
T S R A R P SV P AR RV SR AT IR TR PR 0,45 m®
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Beschreibung des Motors

Kurbelgehause

Das Kurbelgehduse ist aus Leichtmetall in einem Stick gegossen. Auf
seine Vorderseite sind 2 Getriebedeckel aufeinandergeschraubt, die das
Untersetzungsgetriebe des Motors und das Luftschraubenverstellgetriebe
aufnehmen. Auf die Rickwand des Kurbelgehduses ist das Geréateantriebs-
gehduse angeschraubt. Das Unterteil des Kurbelgehduses hat an seiner
AuRenseite zwei Ebenen, an denen die beiden unter 60° zueinander ge-
neigten Zylinderblécke hangend aufgeschraubt sind.

Zur Entliftung des Kurbelgehduses ist oben im Kurbelgehdusedeckel ein
Entlifter mit 2 Anschlissen eingebaut. Zum Heben des Motors dienen
4 (an der rechten und linken Geh&useseite je 2 vorgesehene) HeilRdsen,
die nur mit einem besonderen Aufhdngegeschirr benutzt werden diurfen.

Kurbeltrieb

Zum Kurbeltrieb gehdren
a) Kurbelwelle

b) Pleuelstangen

c) Kolben.

Kurbelwelle

Die Kurbelwelle mit ihren 6 Krdépfungen ist aus einem Stick gearbeitet
und im Kurbelgehdause 7 mal gelagert.

Das vordere Kurbelwellenende tragt eine Keilverzahnung zum Antrieb
des Getrieberitzels. Das hintere Ende hat einen elastischen Abtrieb fur
das Geratetriebwerk und eine Andrehklaue fir den Anlasser.

Pleuelstangen

Die 12 Pleuelstangen wirken paarweise auf die Kurbelwelle und sind auf
den Kurbelzapfen durch ein gemeinsames Lager so gelagert, dafl die ge-
gabelten Pleuel durch Uberdeckung und Sicherungsstifte mit der Zwischen-
bichse des Lagers fest verbunden sind, wahrend die ungegabelten Pleuel
auf der Zwischenbiichse gleiten.

Kolben (Abb. 16)

Verwendung finden Topfkolben, deren Kolbenbolzen schwimmend ge-
lagert und mit Leichtmetall-Pilzen seitlich im Kolben gesichert sind. Die
Schmierung der Bolzen erfolgt durch Schleuderdl von der Kurbelwelle,
das durch Bohrungen im Kolbenauge eintritt.

Zylinder und Steuerung

Die 12 Zylinder des Motors sind zu je 6, in zwei A-férmig unter 60° zu-
einander hangenden Zylinderblécken wuntergebracht. Die mit Gewinde
versehenen Halse der mit den Zylinderbldcken fest verschraubten Lauf-



bichsen werden mittels Zylindermuttern an das Kurbelgehduse fest-
gezogen, so dal eine einwandfreie Verbindung von Zylinderblock und
Kurbelgehause erzielt wird.

Im Boden jedes Kompressionsraumes liegen je 2 Ein- und AuslaBventile.
Die Ansaug- und Auspuffkammern der Zylinder sind ebenfalls im Zylinder-
block wuntergebracht.

Fir jeden Zylinder sind 2 Zindkerzen und 1 Einspritzdiise vorgesehen.
Von den 12 Zindkerzen eines jeden Zylinderblockes sind je 6 Stick auf
die AuBenseite und je 6 Stick auf die innere A-Seite verteilt.

Kihlstoffeintritt: 1 Stutzen je Zylinderblock hinten unten.
Kihlstoffaustritt: 1 Viereckflansch je Zylinderblock an der Auspuffseite
vorn am Zylinderful3.

Der Steuerungsantrieb jedes Zylinderblocks wird nach auflen hin von je
einem Zylinderdeckel o&ldicht abgeschlossen.

Der in den Zylinderdeckeln sich ansammelnde Schmierstoff wird auf jeder
Seite von einer Zahnradpumpe abgesaugt und nach dem im hinteren
Teil zwischen den Zylinderblécken liegenden Sammelbehéalter zur Haupt-
schmierstoff-Rickférderpumpe gedrickt.

Am hinteren Ende des Zylinderdeckels | befindet sich ein Doppelabtrieb
fir die Drehzahlgeber der Motordrehzahl- und Kraffstoffverbrauchs-
Anzeigegerate.

Steuerung (Abb. 17)

Die Ventile jeder Zylinderreihe werden von einer Nockenwelle gesteuert,
deren Steuernocken Uber 2 kurze Schwinghebel die beiden Einlal- und
AuslaBRventile betatigen. Die beiden Schwinghebel sind mit ihrem einen
Ende um einen gemeinsamen Lagerbolzen schwingbar gelagert, wahrend
an den anderen freien Enden je eine axial verstellbare Kugelpfanne
angeschraubt ist, die eine abgeplattete Kugel enthalt. Mit dieser Kugel
liegt der Schwinghebel auf dem Ventilschaftende auf. Durch die Verstell-
barkeit der Kugelpfanne kann das Ventil eingestellt werden.

Die Steuerungseinstellung erfolgt auf Grund einer Ventilzeit, und zwar
stets auf AuslafRbeginn = 67° v. u. T. £1,5° des Doppelnockens, fir den
ersten und siebten Zylinder.

Untersetzungs- und Luftschraubenverstellgetriebe

Die Ubertragung der Motorleistung von der Kurbelwelle auf die Luft-
schraubenwelle geschieht durch ein Stirnradgetriebe.

Das Luftschraubenverstellgetriebe ist auf die Motorstummelwelle auf-
geschoben und sein Gehduse ist auf das Untersetzungsgetriebegehduse
angeflanscht.
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Das Verstellgetriebe besteht aus zwei Hauptteilen:

a) der auf dem Motorstummel gelagerten und durch Kerbverzahnung
und eine Mutter festgehaltenen Getriebeblchse. Auf dieser Getriebe-
bichse mit dem festen Sonnenrad sind das sogenannte Zwischenrad
und das SchluRrad zusammen mit dem Kupplungsstick des Verstell-
getriebes drehbar gelagert;

b) dem auReren Getriebegehduse mit den Planetenrddern und Planet-
stegen sowie einem Stirnradvorgelege zum Antrieb des hinteren,
drehbar gelagerten Planetensteges.

Auf die an der Luftschraubenwelle vorhandene AuRenkerbverzahnung
schiebt sich beim Aufsetzen der Nabe das mit einer Innenkerbverzahnung
versehene Schluflirad der Nabe, wodurch Verstellgetriebe und Nabe ge-
kuppelt werden.

Dem Verstellgetriebe wird Druckdél vom Motorgehduse in die umlaufende
Getriebebiuchse zugefihrt. Die Schmierung der Rader erfolgt aus der
hohlen Getriebebichse durch Schmierlécher. Das nach unten ablaufende
Schmierdl wird an der tiefsten Stelle des Stirnradvorgeleges uber einen
Olschlauchstutzen zuriickgeférdert.

Das Getriebegehduse ist mit einer Spezialdichtung am Befestigungsflansch
abgedichtet. Die Abdichtung der vorn aus dem Getriebe herausragen-
den Teile erfolgt durch 2 Kolbenringe und 1 Filzring.

Gerateantrieb

Das Raderwerk fir den Antrieb der Einspritzpumpe, Lader, Nocken-
wellen, OI- und Wasserpumpen, Krafstoff-Férderpumpe, Zuteilpumpe fir
hydraulische Kupplung, des Zindmagnetes und der Hilfsgerate liegt im
Gerategehaduse. Dieses ist auf die Rickwand des Kurbelgehduses auf-
geschraubt.

Anbaumdéglichkeiten sind vorgesehen fur
Stromerzeuger
Luftpresser
1 Sondergerat
2 Sonderabtriebe
2 freie Abtriebe (StoRdrahtgeber)
1 Schmierstoff-Schleuder.

Kiihistoffkreislauf (Abb.18)
Hauptklihlstoffpumpe

Den Kuhlstoffumlauf besorgt die Kihlstoffpumpe, die als Kreiselpumpe
ausgebildet ist und vom Gerateantrieb aus angetrieben wird. Das Ge-
hause der Pumpe verlauft in 2 Austritisstutzen, die mit den Kihlstoff-
Eintrittsstutzen der Zylinderblécke durch Gummimuffen verbunden sind.
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Die Zuleitung des Kiuhlstoffes erfolgt Uber einen Saugstutzen vom Kuhler
oder Wasservorratsbehalter her.

Die Stopfblichse am Fligelrad wird mit Kihlstoffpumpenfett geschmiert,
welches durch einen Schmierkopf mit Hilfe einer Fettpresse nach der
Pumpenwelle gedrickt wird.

Umlauf

Der Kuhlstoff tritt an der Gerateseite unten in die Zylinderblécke ein und
flieRt in ein Verteilerrohr innerhalb eines jeden Zylinderblockes. An
zweckmafRigen Stellen des Rohres befinden sich Lécher verschiedener
GroBe, durch die der Kihlstoff in die zu kiihlenden R&ume verteilt wird.

An der vorderen Seite des rechten und linken Zylinderblockes tritt der
Kihlstoff durch je einen Dampfluftabscheider aus dem Zylinder aus und
flieRt Uber den Kihler zur Umlaufpumpe zurlick.

An jedem Zylinderblock befindet sich an der hinteren Seite zur Entliftung
ein Stutzen, der durch eine Rohrleitung mit dem Stitzen am Dampfluft-
abscheider verbunden ist.

Dampfluftabscheider

Der in den Dampfluftabscheidern abgeschiedene Dampf wird im Neben-
fluR Uber Rohrleitungen dem Kihlstoffbehéalter zugefihrt.

Injektor

Ein besonderer Injektor férdert stdndig Zusatz-Kihlstoff aus dem Vor-
ratsbehalter in den Hauptkreislauf, und zwar in den Saugstutzen der
Hauptkihlstoffpumpe. Der Kuhlstoffiberschull flieRt- Uber die Entliftungs-
leitung des Dampfluftabscheiders in den Vorratsbehalter zuriick.

Schmierstoffkreislauf (Abb. 19)

Die Druckschmierstoffpumpe ist eine Zahnradpumpe, die ihren Antrieb
Uber die Zahnrader der Kraftverstarkerpumpe von der Pumpenantriebs-
welle im Gerategehaduse erhélt.

Die Reinigung des Spaltfilters geschieht durch Hin- und Herbewegen des
Reinigungshebels, der mit der Ratsche am Drehfilter verbunden ist.

Eine auf der Filterwalze aufliegende Filterbirste streift bei dieser Dreh-
bewegung den Schmutz ab, der nach Entfernen des VerschluRstopfens an
der Unterseite des Filtergehduses zeitweise zu entfernen ist.

Das Spaltfilter ist senkrecht nach unten ausbaubar im Filtergehduse
untergebracht.

Vom Filtergehduse flihrt je eine Schlauchleitung zur Einspritzpumpe und
zur Kraftstoff-Férderpumpe. Ein Anschlu® fur den Schmierstoffdruckmesser
ist vorgesehen.
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Schmierstoffumlauf

Die Druckschmierstoffpumpe saugt den Schmierstoff aus dem getrennt
vom Motor liegenden Schmierstoffbehalter an und drickt ihn durch das
Schmierstoff-Filter Uber die Schmierstoff-Hauptverteilerwelle zur Kurbel-
welle, Nockenwelle, zum Getriebe und zu den beiden Olverteilern im
Gerategehause.

Von den Lagerbdécken der Hauptverteilerwelle fuhren Kanéale, die in die
Lagerdeckel gebohrt sind, nach den Kurbelwellenlagern und versorgen
diese mit Schmierstoff. Von diesen aus werden gleichzeitig auch die
Pleuellager geschmiert, indem der Schmierstoff durch Olfangringe an der
Kurbelwelle den Pleuelzapfen zugefihrt wird. Zylinderlaufbahnen und
Kolbenbolzen werden durch Schleuderschmierstoff geschmiert. Der
Schmierstoff sammelt sich auf dem Grunde des Kurbelgehduses im Ruck-
laufkanal an und flieRt je nach Lage des Motors nach vorn in das
Getriebegehduse oder nach hinten Uber den Einspritzpumpenantrieb nach
dem Olsammelbehéalter, der im hinteren Teil des von den Zylindern ge-
bildeten A liegt.

Von der Olverteilerwelle wird auf der Getriebeseite das Ol zur Schmie-
rung der Nockenwellen und des Getriebes abgenommen. Der Schmier-
stoffwird durch Bohrungen in der vorderen Querwand des Kurbelgehauses
zu den aufBen liegenden Schraubstutzen gefiuhrt und von da aus durch
je eine Schlauchleitung zum rechten und linken Zylinderblock und durch
Bohrungen zu den beiden Nockenwellen weitergeleitet.

Durch Bohrungen im Kurbel- und Getriebegehduse werden der Spritzdise
fuar die Getrieberadder, den Lagern der Luftschraubenwelle und dem VDM-
Getriebe Schmierstoff zugefihrt.

Im Gerategehduse werden die Schmierstellen durch die beiden vor-
genannten Olverleiler versorgt und durch Druckleitungsbohrungen zu den
beiden Dusenstécken werden dem federnden Antriebsrad und den An-
triebsradern der Laderkupplung Schmierstoff zugespritzt.

Der hierbei entstehende Schleuderschmierstoff dient dann weiter zur
Schmierung samtlicher lbrigen Getriebeteile des Gerateantriebs.

Vom Schmierstoff-Hauptkanal fihrt im Gerategehduse eine gesonderte
Leitung zur Lader-Zuteilpumpe, die barometrisch geregelt das Ol fiir die
Laderkupplung frei gibt (siehe Zuteilpumpe Abb. 35).

Der sich im Getriebegehdause ansammelnde Ricklauf-Schmierstoff wird
von der im Kurbelgehduse eingebauten Zahnradpumpe durch eine Rohr-
leitung dem Schmierstoff-Sammelbehalter zugedriickt.

Das von den Nockenwellen kommende Rulcklauféol sammelt sich in den
Zylinderdeckeln und wird hier von kleinen Rickférderpumpen durch den
hohlen Schragantrieb dem Gerategehduse zugefihrt und lduft mit dem
im Gerategehause sich ansammelnden Ol dem Schmierstoff-Sammel-
behélter zu.
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Das aus der hydraulischen Kupplung austretende Ol wird durch eine
besondere Leitung dem Schmierstoff-Sammelbehalter zugefiihrt, des-
gleichen fiihrt eine Olablaufleitung von dem seitlichen Ausbau des Ge-
rategehauses, der zur Aufnahme der Zuteilpumpe dient, zum Schmier-
stoff-Sammelbehalter.

Im Schmierstoff-Sammelbehalter ist die Hauptrickférder-Schmierstoff-
pumpe eingebaut, die den im Sammelbehalter sich angesammelten
Schmierstoff durch den Kiuhler nach dem Schmierstoffvorratsbehalter
drickt. Die Schmierung der Einspritzpumpe siehe Abschnitt | B 3 d.

Kraftstoffversorgung

Kraftstoffweg

In die Kraftstoffbehalter eingebaute Elektro-Tauchpumpen saugen zum
Zwecke eines ununterbrochenen einwandfreien Flusses Kraftstoff an und
dricken diesen (Uber Filter zur Kraftstoff-Forderpumpe.

Die Kraftstoff-Férderpumpe UGbernimmt zur Erzielung eines bestimmten
Kraftstoffdruckes (1,3—1,8 kg/cm') die v/eiiere Forderung Uber den Ent-
lifter zur Einspritzpumpe.

Von der Einspritzpumpe wird der entliflele Kraftstoff in genau ab-
gestimmter Menge Uber Rohrleitungen und Disen dem jeweiligen Zylinder
zugefihrt.

Kraftstoff-Forderpumpe

Die Kraftstoff-Forderpumpe ist eine Zahnrad-Doppelpumpe, die ihren An-
trieb Uber 2 Schraubenrdder vom Druckschmierstoffpumpenantrieb erhéalt.

Die Regelung des Kraftstoff-Flusses innerhalb der Pumpe erfolgt durch
einen Steuerkolben.

Bei der Pumpenausfithrung ZD 500 B (Abb. 21) steht der Steuerkoiben
auf der einen Seite unter dem Druck des Kraftstoffes in der Forderleitung
und auf der anderen Seite unter dem Druck der Auflenluft, wozu noch
der Druck der Feder fur die Einstellung des Fd&rderdruckes kommt.

Bei den Pumpenbaumustern ZD 500 E und ZD 1000 B (Abb. 22) ist der
Steuerkolben mit einer federbelasteten Membrane verbunden und
wird somit von dieser betatigt. Die eine Seite der Membrane steht
unter Kraftstoff-Forderdruck, die andere Seite hat durch eine Schlauch-
leitung atmospharische Verbindung. Der Forderdruck kann durch eine
Stellschraube am Membrangehduse einreguliert werden.

Die Pumpe besitzt einen Anschlull far Kaltstart.
Aufbau der Einspritzanlage (siehe Abb. 23 und 24)
Die Einspritzanlage besteht aus der 12zylindrigen Einspritzpumpe, dem

Gemischregler, dem KraftstoffenTllifter und den in die Motorzylinder
eingeschraubten Einspritzdisen mit den jeweiligen Kraftstoffleitungen.
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Kraftstoffentlufter (Abb. 25 und 26)
Von der Kraftstoff-Forderpumpe wird der Kraftstoff unter Druck zum Ent-
lufter geleitet, der mittels eines Spannbandes am Gemischreglergehause

befestigt ist. Der mit Luft vermischte Kraftstoff strémt lGber hochliegende
Uberlaufkanten in den Entlifterraum.

Beim Uberlauf lber die Uberlaufkanten trennen sich infolge der ver-
schiedenen spezifischen Gewichte Kraftstoff und Luft. Der spezifisch
schwerere Kraftstoff flielt nach unten und wird durch eine Abiaufbohrung
zur Einspritzpumpe geleitet. Die spezifisch leichtere Luft sammelt sich
oben im Entliftungsgehause an und wird durch Luftbohrungen zu einer
Leitung gefuhrt, die in den Kraftstoffbehalter mindet.

Die Abiaufbohrung des Entlifters befindet sich in einem Pendel, wodurch
unabhangig von der Fluglage der reine Kraftstoff stets in der tiefsten
Lage des Entlifters entnommen wird, die Luft entweicht dabei stets oben
durch die Luftlécher.

Um zu verhindern, daf® auch Kraftstoff durch die Luftlécher entweicht,
sind diese im allgemeinen durch einen Schieber verdeckt. Der Schieber
wird durch einen Korkschwimmer betatigt. Wenn sich so viel Luft im
oberen Teil des Entliftergehduses angesammelt hat, daR der Kraftstoff-
spiegel bis zu einer gewissen Tiefe abgesunken ist, gibt der Schwimmer
den Weg zur Luftableitung frei. Ist genliigend Luft abgestrémt, so schlie3t
der mit der steigenden Flissigkeit ebenfalls steigende Schwimmer die
Luftlécher wieder ab. Eine sichere Entliftung ist also in jeder Fluglage
gewahrleistet.

Einspritzpumpe (Abb. 27).

Ihre Aufgabe ist es, in genau abgestimmter Menge Kraftstoff in die Zylin-
der einzuspritzen. Sie ist eine 12zylindrige, hangend angeordnete Kolben-
pumpe, deren Kolben von einer im Pumpengehause gelagerten und vom
Geratetriebwerk angetriebenen Nockenwelle betatigt werden. Der vom
Entlifter kommende luftfreie Kraftstoff tritt in den Saugraum der Ein-
spritzpumpe ein und speist die 12 Pumpenelemente. Der zuvielgefdrderte
Kraftstoff tritt in den RickstoRraum und wird zum Entlifter zurlck-
gefihrt. Saug- und RuckstoRraum sind durch eine Querbohrung, in die
ein Rickschlagventil eingebaut ist, miteinander verbunden. Im Betrieb
wird dieses Ventil dadurch geschlossen gehalten, daR der Druck im Rick-
stolraum hoher ist als im Saugraum.

Die Regelung der Einspritzmenge geschieht in bekannter Weise durch
Drehen des Kolbens.

Die gesamte Steuerung der Pumpenkolben erfolgt durch eine Regelstange.

Die Einspritzpumpe wird vom Flugmotor zwangslaufig angetrieben; sie
mufll zum Flugmotor richtig eingestellt werden, d. h. der Férderbeginn
eines jeden Elements der Einspritzpumpe muRR 65° n.o.T. im Saughub
des zugehdrigen Motorzylinders stattfinden.



Das Einstellen der Einspritzpumpe erfolgt in der Weise, dall das z. B.
zum Motorzylinder 1 gehdrige Pumpenelement richtig zu diesem Motor-
zylinder eingestellt wird. Zu diesem Zweck wird die Nockenwelle der
Einspritzpumpe so lange in Betriebsdrehrichtung (gekennzeichnet durch
einen Pfeil auf dem Lagerdeckel) gedreht, bis sich die Einstellmarke auf
der an der Einspritzpumps befestigten Kupplungshéalfte mit der Einstell-
marke auf dem Lagerdeckel der Einspritzpumpe deckt. In dieser Stellung
des Pumpenkolbens beginnt Element 6 der Einspritzpumpe zu fdérdern
(s. Abb. 2). Die Kupplung der Einspritzpumpe ist in dieser Stellung mit
dem Antriebsglied des Flugmotors zu verbinden, nachdem die Kurbel-
welle des Motors in die zum Einstellen der Einspritzpumpe vorgeschrie-
bene Lage gebracht ist.

Stopzug

An der Antriebsseite der Einspritzpumpe befindet sich der Betatigungs-
bock mit Abstellhebel. Durch Zug an diesem Hebel kann vom Fuhrersitz
aus die Regelstange auf ,Stop" gedrickt und damit der Motor abgestellt
werden.

Induktivgeber

Weiterhin ist in diesem Betatigungsbock ein FiUhlhebel untergebracht, der
die Regelstangenstellung abtastet und auf ein elektrisches Melgerat lber-
tragt. In Verbindung mit einem Drehzahlgeber gibt der elektrische An-
zeiger den Kraftstoffverbrauch in I/h an.

Schmierstoffumlauf in der Einspritzanlage (Abb. 28)
Das Schmierdl hat in der Einspritzanlage drei Aufgaben zu erflllen:

Versorgung der Lecksperre,
Schmierung der Lagerstellen und gleitenden Teile,
Krafterzeugung fir den Verstarkerregler.

Das Gemischreglergehduse der Einspritzanlage ist gleichzeitig als
Schmierstoffsammelbehalter ausgebildet.

Der SchmierstoffzufluR zur Einspritzanlage erfolgt zwangslaufig durch
Druckdél vom Motor her.

Eine Schmierstoff-FOrderpumpe, die Druckél vom Motor her erhalt, ist an
die Rickwand des Einspritzpumpengehduses angebaut. Sie speist den
Kraftverstarker und drickt den Schmierstoff durch ein auf 4 kg/cm’® ein-
gestelltes Uberstrédmveniii in eine Langsbohrung im Gehé&use der Ein-
spritzpumpe, beschickt die Lecksperre und schmiert nach Durchgang durch
ein zweites auf 4 kg/cm’ eingestelltes Uberstrémventil die Lagerstellen
und gleitenden Teile der Einspritzpumpe. Das aus der Regelstangen-
bohrung und aus einer besonderen Abiaufbohrung an der Einspritzpumpe
austretende Ol sowie das iiberschiissige Ol im Kraftverstarker flieRt in
den Sammelraum im Reglergehduse zurick. Hier wird es, wenn der OlI-
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spiegel einen bestimmten Stand erreicht hat, lber ein Tauchrohr von
einer Rilckféorderpumpe abgesaugt und dem Motorschmierstoffkreislauf
wieder zugefihrt.

Die Lecksperre

Um zu vermeiden, dal® bei den hohen Dricken im Druckraum der Ein-
spritzpumpe Leckkraftstoff zwischen Stempel und Blichse hindurch in den
Nockenwellenraum gelangt, ist jeder Pumpenkolben mit einer Nut ver-
sehen, die mit Schmierstoff beschickt wird.

Um jeden Pumpenkolben liegt also ein Schmierdlring, der ein Lecken un-
moglich macht, da der Schmierstoffdruck mit 4 kg/cm® hoher ist als der
Saugraumdruck des Kraftstoffes.

Die Schmierung der Einspritzpumpe

Uber ein zweites, ebenfalls auf 4 kg/cm’ eingestelltes Uberstromventil
gelangt der Schmierstoff entspannt aus der Lecksperrenbohrung durch
entsprechende Bohrungen zu den drei Gleitlagern im Nockenwellenraum.
Der aus den Lagern austretende Schmierstoff wird von der Nockenwelle
herumgeschleudert und schmiert Nockenwelle, Kugellager, RollenstéRel,
Federraum und Pumpenelemente.

Durch 2 Uberlaufbohrungen im Nockenwellenraum gelangt der iber-
schiissige Schmierstoff zur Regelstangenbohrung und flieRt in den Ol-
sammelraum im Gemischreglergehduse zurlick.

Die Krafterzeugung fiir den Verstdrkerkolben (Abb. 31)

Von der Olleitung zweigt zwischen der Druckdlpumpe und dem zur Leck-
sperre filhrenden Uberstrémventil eine Leitung zum Verstarkerregler ab.
Die Wirkungsweise des Kraftverstarkers ist im nachsten Abschnitt ,Ge-
mischregelung" beschrieben. Durch die beiden Uberstrémventile, deren
Wirkung sich addiert, wird der Oldruck zum Kraftverstarker auf dem
notwendigen Betriebsdruck von 8 atii gehalten.

Gemischbildung und Gemischregelung (Abb. 29 bis 32)

Das im Zylinder gebildete Gemisch mufl so zusammengesetzt sein, dal3:
das Mengenverhaltnis von Luft zu Kraftstoff am vorteilhaftesten
wird und

die Menge des Gemisches den jeweiligen Anforderungen von Leistung

und Betriebszustand entspricht.

Diesen Anforderungen genlgen eine von Hand (Leistungshebel) zu be-
dienende Drosselklappe in der Ladeluftleitung und der mit der Einspritz-
pumpe verbundene Gemischregler.



Der Gemischregler hat somit die Aufgabe, dem vom Lader angesaugten
Luftgewicht die erforderliche Kraftstoffmenge zuzumessen, d. h. die
Férdermenge der Einspritzpumpe entsprechend diesem Luftgewicht selbst-
tatig einzustellen.

Das dem Motor zugefuhrte Luftgewicht ist abh&dngig von dem Ladedruck
in der Ladeluftleitung, von dem mit der Flughdéhe veranderlichen Auflen-
luftdruck und von der Ladelufttemperatur. Der Gemischregler regelt die
einzuspritzende Kraftstoffmenge entsprechend diesen drei Forderungen
mittels:

Ladedruckfiihler (Abb. 32) (in Abhangigkeit des Ladedruckes),
Héhendruckfiihler (Abb. 32a) (in Abhangigkeit der Flughdhe),
Wiarmefiihler (Abb. 32d) (in Abhangigkeit der Ladelufttemperatur).

Diese drei Teile wirken gleichzeitig auf die Regelstange der Einspritz-
pumpe, und zwar der Warmeflihler unmittelbar, der Ladedruckfihler und
der Ho6hendruckfihler (ber einen Kraftverstéarker.

Diese Regelung genilgt jedoch nicht fir alle Betriebszustdnde des Motors.
Durch die groBe Uberschneidung der Steuerseiten steigt der Ladedruck
im Leerlauf wieder gegen 1,0 ata an. Eine nur vom Lader abhéangige
Regelung in diesem Gebiet wirde ein zu fettes Gemisch ergeben. Der
Einspritzpumpenregler wird deshalb im Gebiet von 1500 U/min bis zum
Leerlauf noch zusatzlich von der Drosselklappenstellung beeinflufit.

Der Ladedruckfiithler (Abb. 32a) regelt in Abhangigkeit von dem in der
Ladeluftleitung herrschenden Luftdruck.

Das Gehause des Ladedruckfiuhlers ist durch eine Membrane in die Lade-
druckkammer und in die Atmospharenkammer unterteilt. Die Ladedruck-
kammer ist durch eine Ausgleichsleitung mit dem Laderrohr des Motors
verbunden. Somit- herrscht in der Ladedruckkammer der Ladedruck des
Laderrohres. In der Atmosphadrenkammer herrscht der auflere Luftdruck.
Gegen den Membranteller stitzt sich in der Atmosphdrenkammer die
Uberdruckfeder, in der Ladedruckkammer die Unterdruckfedler.

Die durch den Druckunterschied in den beiden Kammern hervorgerufene
Bewegung des Membrantellers wird auf den Haupthebel iber einen Dreh-
punkt auf eine Zahnstange Ubertragen.

Der Hohendruckfiithler (Abb. 32a) regelt in Abhangigkeit von dem mit
der Flughdhe veranderlichen, aufleren Luftdruck.

Das Dosengehduse, das als Ganzes durch eine Schraube verschiebbar
im Hauptgehduse des Gemischreglers gelagert ist, enthalt einen Satz
hintereinandergeschalteter Dosen, die sich bei abnehmendem Luftdruck
ausdehnen und die bei zunehmendem Luftdruck durch die Dosen-Rick-
fuhrfeder und ihre Eigenfederung zusammengedrickt werden.

Die Dosen sind luftleer; folglich ist der EinfluR der Temperatur praktisch
ausgeschaltet.
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Die Regelbewegungen der Dosen werden (ber einen zweiarmigen Zwi-
schenhebel und Haupthebel (verstarkt durch einen o6lgesteuerten Kolben)
auf die Zahnstange Ubertragen (Abb. 32a).

Gleichzeitig verlagert sich auch bei Anderung der Flughéhe der Dreh-
punkt des Haupthebels im Ladedruckfihler. Es wird hierdurch erreicht,
da der Regler in der Hohe bei Teillast eine, dem starkeren Leistungs-
anstieg entsprechend, grofRere Einspritzmenge einstellt.

An der Zahnstange wird stets die Summe oder die Differenz der Einzel-
bewegungen von Ladedruckfihler und H6éhendruckfihler wirksam.

Der Regelweg (Abb. 30) der Zahnstange wird Uber Ritzel, Kurvenscheibe,
Schwinge und Regelhebel auf die Regelstange dre Einspritzpumpe (ber-
tragen.

Kraftverstiarker (Abb. 29 bis 32c)

Die vom Ladedruckfihler und Hoéhendruckfihler ausgetibten Krafte sind
nicht immer grol genug, um mit Sicherheit die Zahnstange und damit die
Regelstange der Einspritzpumpe zu verstellen.

Der Ausschlag des Haupthebels steuert deshalb nur den Schieber eines
Olgetriebes, das die Zahnstange mit verstarkter Kraft verschiebt und eine
sichere Verstellung der Regelstange gewahrleistet.

Der Warmefihler (Abb. 32 d) regelt die einzuspritzende Kraftstoffmenge
in Abhangigkeit von der Temperatur der Ladeluft. Er ist fest in die Lade-
luftleitung des Motors eingebaut. Bei steigender Temperatur dehnt sich
die in der Warmefuhlpatrone enthaltene warmeempfindliche Flissigkeit
aus und bewirkt, dal ein Fuhlstift sich nach auBen bewegt. Bei sinkender
Temperatur folgt der Fuhlstift der Zusammenziehung der Flissigkeit ent-
sprechend nach innen. Diese B2wegungen des Fiuhlistiftes werden eben-
falls auf die Regelstange der Einspritzpumpe Ubertragen und den Be-
wegungen, die vom Ladedruck- und Ho6éhendruckfihler hervorgerufen
werden, Uberlagert.

Zusatzliche Regelung im Gebiet von 1500 U/min bis Leerlauf. (Siehe
(Abb. 30.) Der Leerlaufhebel wird in diesem Gebiet abhédngig von der
Drosselklappenstellung betatigt. Dadurch verschiebt sich die Kurvenplatte
und der Rollenhebel wird geschwenkt. Es findet also ein der Temperatur-
regelung Uuberlagerte zusatzliche Regelung statt.

Abstellzug
Durch den Zug am Abstellhebel kann Uber einen Winkelhebel die Regel-
stange auf ,Stop" gedrickt werden.

Einstellung der Regelstange zum Gemischregler. Die Regelstange der
Einspritzpumpe ist durch ein Gestdnge mit Schleppglied mit dem Regel-
hebel des Gemischreglers verbunden. Das Schleppglied ist so ausgebildet,
dalR die Lange der Schleppstange und damit die Regelstange zum Regel-
hebel sehr fein verstellt werden kann. Die Schleppstange endet in einem



Vierkant, der nach Ldésen einer Schraube an der Stirnseite des Gemisch-
reglergehduses zugangig ist. Dreht man die Schleppstange mit einem
Steckschlissel, so wird durch ein Feingewinde der Abstand der Regel-
stange von der Schleppstange verandert. Eine Rastenscheibe sichert den
eingestellten Abstand.

Einstellung des Warmefiihlers zum Gemischregler. Der auf dem Gemisch-
reglergehdusedeckel angebrachte, mit der Kulisse fest verbundene
Schwenkhebel endet in einem Zeiger, der (ber einer Teilkreisscheibe
gleitet. Auf dieser Scheibe ist eine RiRmarke angebracht, die derjenigen
Stellung des Schwenkhebels entspricht, bei der die Einspritzpumpe bei
einem bestimmten Ladedruck und bei + 70° C Ladelufttemperatur die vor-
geschriebene Fordermenge liefert.

Um die Stellung des Fihlhebels am Warmefihler bei + 70° C zu kenn-
zeichnen, ohne dal diese Temperatur tatsdchlich vorhanden ist, kann man
den Fihlhebel durch eine Schraube, die in das Hebelgehduse ein-
geschraubt wird, in die dieser Temperatur entsprechende Lage bringen.
Die Stellung dient nur zum Einstellen und mull sofort nach dem Einstellen
wieder entfernt werden.

Druckleitungen

Von jedem Pumpenzylinder fihrt zu dem zugehoérigen Motorzylinder
eine Rohrleitung, die dort an der Einspritzdise festgeschraubt ist.

Einspritzdiise

In jedem Motorzylinder ist oberhalb der Ansaugkammer eine Einspritz-
dise eingeschraubt. Vom Druckleitungsanschlu® fihrt ein Langskanal
durch den Disenkdrper hindurch, in dem ein federbelastetes Kegelventil
eingebaut ist. Das Ventil 6ffnet sich nur in dem Augenblick, in dem die
Einspritzpumpe fiir den betreffenden Zylinder fordert.

Durch die am Disenende angeordneten Spritzlécher wird wahrend des
Ansaugtaktes der Kraftstoff in mehreren gerichteten Strahlen in die in
den Zylinder stromende Luft eingespritzt, wodurch eine gute Gemisch-
bildung gewahrleistet ist.

Aufladung

Lader

Der Lader dient dazu, das spezifische Gewicht der Ladeluft und damit
die Fiillung der Zylinder zu erhéhen. Dadurch wird eine wesentliche
Leistungssteigerung des Motors erreicht, die sich insbesondere in groRen
Héhen auswirkt. Dort wirde namlich sonst infolge der geringen Luft-
wichte die Leistung des Motors schnell abnehmen.

Der Lader ist als einstufiges Schleudergeblase ausgefiihrt und besteht
im wesentlichen aus Laufrad, Laderdeckel und Geh&ause. Der Antrieb des
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Laufrades erfolgt Gber eine Nebenwelle und eine hydraulische Kupplung
(Druckél) vom Gerateantrieb aus. Die hydraulische Kupplung dient dazu,
den am Boden langsam laufenden Lader (Lader abgeschaltet) mit der
Hohe langsam auf die hochste Laderdrehzahl (Lader zugeschaltet) zu
bringen. Diese Drehzahlerhbhung des Laders erfolgt stufenlos, so daf}
die Laderdrehzahl in jeder Hohe den Erfordernissen des Motors weit-
gehendst angepal’t werden kann.

Am Lader ist ein Anschluf¥flansch vorgesehen, der zur Luftentnahme fir
Sonderzwecke (z. B. fur Behalter unter Druck zu setzen oder zur Bellf-
tung) dient.

Das Druckél fiir die hydraulische Kupplung liefert eine Zuteilpumpe, die
barometrisch abhangig von der Flughthe gesteuert wird.

Der vom Geblase erzeugte Ladedruck wird bis zur Volldruckhéhe durch
eine in die Ladedruckleitung kurz hinter dem Lader eingebaute und von
dem Ladedruckwahler Uber ein Gestange betétigte Ladedruckregler-
klappe so gesteuert, dal® in der Leitung vor den Ventilen immer nur der
gewahlte Ladedruck herrscht.

Bei den Motoren der Baureihe 1 und 2 ist an dem Krimmer der Lade-
luftleitung zwischen Regler- und Leistungsdrosselklappe ein Luftabblase-
ventil eingebaut. Bei Emeichen eines zu hohen Ladedruckes infolge zu
hoher Laderdrehzahl beim Sturz- oder steilen Gleitflug Offnet sich
selbsttatig dieses Ventil so lange, bis der zulassige Ladedruck sich wieder
einstellt.

Ladedruckwahler (Abb. 33 und 34)

Der Ladedruckwahler 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 Volldruckhéhe
konstant zu halten.

Der Aufbau des Gerats ist aus der Abildung 33 zu ersehen.

Die Wirkungsweise (Abb. 33 u. 34)

Der Weg des Leistungshebels wird Uber Kraftverstérker und Gesténge
(2) auf den Zeigerhebel (3) am Ladedruckwahler Ubertragen, Uber die
Zahnrader (5) u. (6) erfolgt eine Drehung der Kurvenscheibe (7), die gegen
eine Schwinge (13) drickt und damit den an seinem Ende exzentrisch (11)
gelagerten Schwinghebel (12) bewegt (hebt oder senkt).

Diese Bewegung des Schwinghebels (12) Ubertragt 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 Kandle (30 oder 31) Druckdl nach dem
Reglerkolben (15) frei, der sich dann je nach Steuerung nach oben oder



unten bewegt und dadurch Uber Gestange (16) die Reglerklappe (17) bei
zu niedrigem Druck vor den Ventilen o6ffnet oder bei zu hohem Druck
schlief3t.

Es wirken somit 2 Krafte auf die Verstellung des Steuerschiebers und da-
mit auf die Verstellung der Reglerklappe ein; erstens die rein
mechanische Beeinflussung durch den Leistungshebel und zweitens eine
dieser Leistungshebelsteuerung Uuberlagerte Beeinflussung durch die
Membrandose in Abhédngigkeit des Ladeluftdruckes vor den Ventilen.

Erlauterung zur Abbildung 34

In den Bildern (1) (2) und (3) sind einige Regelzustdande der selbst-
tatigen Ladedruckregelung durch die Dose dargestellt.

Bei Bild (1) ist angenommen, dall der Ladedruck vor den Ventilen
unter dem gewéahlten Druck liegt. Die Membrandose (22) ist ausgedehnt
und hat Uber Schwinghebel (23) den Steuerschieber (14) nach oben be-
wegt. Der Schieberkolben (27) gibt den Olkanal (30) fir das Druckél frei,
das von oben auf den Reglerkolben (15) driickt. Dieser wird nach unten
bewegt und offnet die Reglerklappe (17).

Bei Bild (2) liegt der umgekehrte Fall, zu hoher Ladedruck zugrunde.
Die Dose (22) wird zusammengedriickt und bewegt Uber Schwinghebel
(23) den Steuerschieber nach unten, so dall durch den Schieberkolben
(28) der Kanal (31) geoffnet wurde. Das von unten gegen den Regler-
kolben (15) wirkende Druckdl bewegt diesen nach oben und schlieBt die
Reglerklappe (17), drosselt also den Ladedruck.

Bild (3). Das im Bild (1) und (2) aufgezeigte Regelspiel ist beendet, so-
bald der Ladedruck vor den Ventilen den Einstelldruck erreicht hat.

Die Dose hat damit eine dem Einstelldruck entsprechende Lé&nge an-
genommen, wobei die Kolben des Steuerschiebers die Olkan&le (30 und
31) schlieRen. Der Oldruck ist abgeriegelt. Reglerkolben und Regler-
klappe bleiben in Ruhestellung, bis neue Verdnderungen des Lade-
druckes ein neues Regelspiel wie unter (1) und (2) einleiten,

Uber der Volldruckhdhe wird zum Beispiel der gewéahlte Ladedruck nicht
mehr erreicht, die Reglerklappe bleibt dann in diesem Fall immer ganz
offen.

Bild (4)
Es liegt hier zugrunde, dall der Leistungshebel auf ,Leerlauf" zurlck-
genommen wird.

Wie aus dem Verlauf der Kurve der Abb. 37 hervorgeht, ist der 0°-
Stellung ein Druck von etwa 0,7 ata zugeordnet. Da jedoch infolge des
Druckausgleiches zwischen Auspuffleitung und Ladeluftleitung wé&hrend
der Uberschneidung der Aus- und EinlaBventile ein hdherer Druck als
0,7 ata in der Ladeluftleitung entsteht, den die Dose fuhlt, gibt dies den
Impuls zum SchlieBen der Reglerklappe.
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Die Reglerklappe kann nur bis zu einem gewissen Grad schlieBen, da
das Verbindungsgestdnge zwischen Reglerklappe und Reglerkolben nur
so lang ist, daR noch ein Spalt gewisser GrofRe offen bleibt, wenn der
Reglerkolben am Anschlag in SchlieBrichtung angekommen ist. (Wenn
der Reglerkolben am Anschlag in Offnungsrichtung angekommen ist,
steht die Reglerklappe ganz offen.)

Bild (5)

Der Verlauf des gewahlten Ladedruckes von Leerlauf bis Steig- und
Kampfleistung wird durch die Kurvenscheibe (7) bestimmt, die einen
Zahnkranz tragt und von dem Zahnrad der Zeigerwelle verstellt wird.
Die Einstellung des Startladedruckes erfolgt durch den Startnocken (9),
der konzentrisch mit der Kurvenscheibe (7) durch Schraubverbindung ge-
kuppelt ist.

Die Zuordnung des Startladedruckes (1,40 ata) erfolgt gleichzeitig mit der
Verstellung des Leistungshebels auf Startleistung. Diese Verstellung wird
Uber Gestange (2) nach dem Ladedruckwahler (bertragen, und zwar bei
einer an Zeigerhebel (3) und Skala (4) erkennbaren Stellung von 60°.
Hierbei werden Uber die Zahnrader (5 und 6) die Kurvenscheiben (7 u. 9)
nach links so gedreht, dalR der Startnocken (9) den Schwinghebel (13) an-
hebt, der in der Welle (11) seinen Drehpunkt hat. Dies bewirkt in der
oben beschriebenen Weise uber den nach oben bewegten Steuer-
schieber (14) und Reglerkolben (15) das Offnen der Reglerklappe (17)
bzw. gréBeren Stroémungsquerschnitt der Ladeluft in der Luftleitung nach
den Ventilen.

Stimmt der Ladedruckverlauf bei Steig- und Kampfleistung und darunter
liegenden Leistungsstufen mit den Werten der W&hlerkennlinie (Abb. 37)
Uberein, der Startladedruck aber nicht, so kann dieser allein durch die
Schraube (20) erhdéht bzw. erniedrigt werden.

Die barometrische Dose ist so abgestimmt, daR sie den Steuerschieber
(14) erst bei erreichtem Ladedruck wieder in die Stellung bringt, die eine
SchlieBung der Olkanale (30 und 31) zur Folge hat.

Ein Verdrehen der exzentrisch gelagerten Welle (11) mittels Einstell-
schraube (43) in Richtung ,+" (am Gehause eingeschlagen) ergibt eine
Parallelverschiebung des gesamten gewahlten Ladedruckverlaufes nach
oben; durch ein Verdrehen in Richtung ,—" wird eine Parallelverschie-
bung nach unten erzielt.

Zuteilpumpe (siehe Abb. 35)

Sie ist im Geradtegehduse gegenuber dem Lader befestigt und besteht
aus 2 in einem gemeinsamen Gehduse eingebauten Zahnradpumpen, die
ihr Forderdl aus der Schmierstoffhauptleitung erhalten.

Wahrend die eine der beiden Pumpen dauernd Ol nach der hydrau-
lischen Laderkupplung férdert, wird bei der anderen Pumpe der OIfluR
durch einen barometrisch beeinflulRten Schieber gesteuert.
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Bis zu einer Flughéhe von ca. 2,1 km flieRt das Ol dieser zweiten Pumpe
durch einen Kanal im Gehaduse nach der Gleitlagerblichse der Antriebs-
welle als zusatzliche Schmierung und durch Spritzduse zur Kihlung der
Kupplung.

Ab 2,1 km Flughdhe setzt langsam die barometrische Regelung ein. Der
Schieber schlieRt allméhlich den Olzufihrungskanal nach der Gleitlager-
biichse bzw. zur Kiihlung und fiihrt nun auch das Ol dieser zweiten Pumpe,
je nachdem wie der Schieber den Olkanalquerschnitt freigibt, der hy-
draulischen Laderkupplung mehr und mehr zu.

In 5,7 km (der Nennleistungshdhe dieses Motors) ist dann auch die zweite
Pumpe weitmoglichst zugeschaltet. Mit dieser Einrichtung wird erreicht,
dal entsprechend der abnehmenden Luftwichte die Laderkupplung fester
wird und demzufolge sich auch das Laufrad rascher dreht. Die fester
werdende stufenlose Kupplung erzeugt wegen ihres abnehmenden
Schlupfes weniger Reibungswarme. Dem entspricht die nunmehr geringere
Zufihrung von Kuhlol durch die Spritzdiisen.

Zindanlage

Das Kraftstoffluftgemisch wird in jedem Zylinder durch 2 Zindkerzen zur
Entziindung gebracht, die von einem Zwillingszindmagnet, der oben am
Gerategehduse angebaut ist, mit Strom versorgt werden.

Verwendung findet ein Zwolfzylinder-Zwillingszindmagnet fur Summer-
AnlaRBzindung von Bosch, der mit halber Kurbelwellendrehzahl lauft.

Zindmagnet, Kabel und Kerzen sind mit Funkschutz ausgestattet.

Schwungkraft-Anlasser (Abb. 36)

Die wesentlichsten Bauteile sind:
Anlassergehduse mit angebautem Kupplungsmagnet, eingebauter elek-
trischer Anlassermotor mit Sicherheitsschalter,

Schwungrad, das auf der Ankerwelle des Anlassermotors festgekeilt ist,
Untersetzungsgetriebe mit Lamellenkupplung und Anwerfklaue.

Arbeitsweise

Der Anlassermotor versetzt das Schwungrad und mit ihm das Unter-
setzungsgetriebe und die Anwerfklaue in Umdrehung. Nach etwa 20 Se-
kunden ist die erforderliche Drehzahl von etwa 18000 U/min erreicht.
Diese hohe Drehzahl des Anlassermotors wird durch ein Planetengetriebe
untersetzt und Uber das Kupplungsgehause, die Lamellenkupplung und
die PrelRmutter auf die Anwerfklaue Ubertragen.

Durch mehrfache Untersetzung des Schwungkraftanlassers erhalt die An-
werfklaue eine Umdrehungszahl, die der Anwerfdrehzahl des Flugmotors
entspricht.
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Das Schwungrad des Anlassers kann auRer durch den Elektromotor auch
von Hand hochgedreht werden. Dies geschieht mittels einer auf das Ver-
langerungsrohr aufgesteckten Handkurbel.

Die handgeregelte Verstell-Luftschraube
Die Motoren der Baureihe 0 und 1 sind mit der seitherigen elektrischen,
durch Handregelung verstellbaren Luftschraube ausgeriistet. Die hierzu
gehdrigen Aggregate sind:

das elektrische Verstellgerat,

das Luftschrauben-Verstellgetriebe,

die Verstell-Luftschraube.
Das Luftschrauben-Verstellgetriebe ist, wie schon im Abschnitt 1B4 auf-
gefuhrt, vorn auf das Untersetzungsgetriebe des Motors aufgeschraubt;
desgleichen ist das Verstellgerdt im vorderen Teil des von den Zylindern
gebildeten A wuntergebracht.
Die Verstellnabe besitzt wie seither ein Schneckengetriebe zum Ver-
stellen der Luftschraubenblatter. Die auf den Schneckenwellen angebrach-
ten Stirnrader greifen in ein am hinteren Ende der Nabe drehbar ge-
lagertes Stirnschluflrad ein, das im Innern mit einer Kerbverzahnung zum
Kuppeln mit dem Verstellgetriebe versehen ist.

Motorenregelung auf Drehzahl und Ladedruck (Abb. 38 und 39)
Bedienung mit getrennter Drehzahlregelung

Der l.eistungshebel dient zur Einstellung des gewlinschten Ladedrucks. Die
Zuordnung ist auf Kurvenblatt Abb. 37 angegeben. Vom Leistungshebel
abhangig werden Leistungsdrosselklappe und Nocken im Ladedruck-
wahler verstellt. Der Ladedruckwahler sorgt dann selbsttatig fir Konstant-
haltung des Ladedruckes durch entsprechende Betatigung der Regler-
drosselklappe. AuBerdem wird mit dem Leistungshebel die Vorzindung
und die Kraftstoff-Einspritzmenge bei Leerlauf beeinfluft.

Die Drehzahlregelung erfolgt von Hand Uber den Daumenschalter. Diese
Art der Luftschraubenverstellung wurde auch z. B. beim Baumuster
DB 601 E—G angewandt.

Kraftverstiarkung zur Leistungshebelbedienung

Um die am Leistungshebeigestange auftretenden Bedienkrafte zu ver-
ringern, wurde zwischen dem Leistungshebel und den Hebeln fur die
Gerateeinstellungen (Ladedruckwahler, Leistungsklappe, Zindversteilung
und Vermagerungsnocken) ein hydraulisch-mechanischer Kraftverstarker
eingeschaltet. Bei Leistungssteigerung erfolgt die Kraftverstarkung o0l-
hydraulisch; bei Leistungsminderung durch Federkraft.

Um den Kraftverstarker beim Zuricknehmen des Leistungshebels voll-
standig auszuldésen, mul®R der Leistungshebel in seine Leerlaufendstellung
gebracht werden, d. h. uber die Leerlaufstellung des Kraftverstarkers
hinaus (siehe Abb. 37).
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14.

Da der Kraftverstarker nur durch den Motoren-Oldruck betatigt wird,
ist die Einrichtung getroffen worden, dafl die Betatigung des Leistungs-
gestanges auch bei stillstehendem Motor von Hand durchgefiihrt werden
kann, wenn an einem seitlichen AnschlulR der Hauptdélpumpe (NW 3)
Druckdél von etwa 10 ati auRBenbords angeschlossen wird. (Wichtig fir
Gestangekontrolle und Einstellung des zellenseitigen Leistungshebel-
gestiinges.) Beim Anlassen des Motors wird der Leistungshebel nur so weit
(etwa 1/4) vorgeschoben, bis ein leichter Widerstand bemerkbar wird.
Sofort nach dem Abstellen ist der Leistungshebel noch bei warmem Motor
auf 1/4 Offnung zu stellen, da er sich bei kaltem Schmierstoff nur schwer
verstellen 1aRt.

Sturzflug

Allgemeines (bei starrer bzw. fest eingestellter Luftschraube)
Beim Sturzflug wird die Luftschraube zuséatzlich durch den Fahrtwind
angetrieben.

Steile Blatteinstellung bedeutet beim Sturzflug geringe Bremswirkung und
daher grdéfRReren Geschwindigkeitszuwachs; flache Blatteinstellung er-
méapRigt die Sturzgeschwindigkeit durch die Bremswirkung des Motors,
allerdings verbunden mit starkem Drehzahlzuwachs trotz gedrosselter
Leistungsklappe. Also wird im Sturzflug, wenn auch der Leistungshebel
auf Leerlauf steht, eine hohe Drehzahl erreicht, da der Fahrtwind die
Luftschraube und somit den Motor sehr stark antreibt.

Eine Leistungsklappenéffnung bedeutet beim Sturzflug immer Leistungs-
zunahme, weitere Drehzahlsteigerung und Fluggeschwindigkeitszuwachs
(aber auch erwinschte Ladeluftabkihlung).

Die Blatteinstellung der Luftschraube erfolgt von Hand mittels
Daumenschalter nach Luftschraubenuhr und Drehzahlanzeiger. Der Lei-
stungshebel ist beim Sturzflug etwas zu o6ffnen (auf Markierung), um ein
zu starkes Aufheizen der Ladeluft zu vermeiden. Die Drehzahl von
2750 U/min (2700 U/min + 2%) darf nicht iberschritten werden.

Betatigungshebel (Abb. 38 u. 39)

Es sind vorgesehen:

a) zum Anlassen

AnlaRschalter

Zindschalter

Hebel zur Birstenabhebevorrichtung

Zindzeitpunktversteller, zugleich auch Zindkerzenreiniger
Pumpeneinrichtung zur AnlaRkraftstoff-Verneblerpumpe
Zindzeit-Verstellhebel am Zindmagnet fir Winter-AnlaRhilfe.
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Il. Allgemeine Behandlungs- und Wartungs-

richtlinien

A. MaBnahmen vor dem Einbau des Motors

1.

Transport des Motors in der Versandkiste

darf nur in Normallage bei oben befindlichem Kistendeckel und in der
auf der Kiste vorgeschriebenen Richtung erfolgen.

Ein Stirzen der Kiste ist unzuldssig.

Der Motor bleibt in der Kiste bis zum Einbau in die Zelle bzw. bis zur
vorgeschriebenen Erneuerung der Schutzbehandlung.

Man beachte, dall die Stellschrauben an den Spannschléssern gut an-
gezogen sind, damit bei Feuchtwerden der Kiste ein Verziehen modglichst
vermieden wird.

Zum Aufhédngen im Kran sind lediglich die Tragdésen an den Kistenbandern
zu benutzen.

Herausnehmen des Motors aus der Versandkiste

Deckel der Kiste nach Lésen der Spannschlésser abnehmen. Olpapier
entfernen.

Verbindungsschrauben von Motor-Tragerschienen und Holzbdcken der
Kiste |6sen (siehe Abb. 6).

Abb. 6: Befestigungsschraube in der Versandkiste
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Aufhangegeschirr in Lasthaken eines Kranes und

in HeiRésen am Motor
einhangen.

Es darf nur das eigens fir den Motor bestimmte Aufhangegeschirr hier-
bei Verwendung finden, sonst brechen u. a. die HeiBRdésen ab.

Moior vorsichtig aus der Kiste heben (siehe Abb. 7).

Kiste wegrollen, Motor auf Brusthéhe ablassen.

Abb. 7: Motor liber Kiste



Die Muttern der 4 Aufhéangepolster zwischen Motor und Tragerschienen
motorseitig l6sen und Tragerschienen mit Aufhangepolster abnehmen
und wieder in die Kiste legen zur weiteren Aufbewahrung.

Abb. 8: Aufhangepoister
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Der Motor ist nun entweder auf den Boden oder in den Montagewagen
abzusetzen.

Zum Abstellen auf den Boden sind an den Auspuffflanschen der Zylinder
1, 6, 7 und 12 FiRe anzuschrauben (Achtung, ob 3- oder 5-Lochflansch),
auf die der Motor nach langsamem Abiassen mittels des Krans zu stehen
kommt (siehe Abb. 9).

Der Motor darf keinesfalls ohne Fife, etwa auf die Zylinderdeckel, ab-
gesetzt werden.

Abb. 9: Motor auf FiiBen



Zum Abstellen im Montagewagen sind an jeder Motorseite je 2 Trag-
bolzen mit ihren Flanschen am Motor anzuschrauben.

Am Montagewagen die gerade (nicht gekrdpfte) Tragerschiene durch
Losen je einer Schraube am vorderen und hinteren Ende abnehmen.

Motor mittels Kran (mit der Laderseite nach der gekrdopften Tragerschiene
zu) in den Montagewagen hieven und Tragbolzen der Lader-Motorseite
in die Bohrungen der Lagerbdcke an der gekropften Tragerschiene ein-
fuhren. Mutter auf den oberen Tragbolzen aufschrauben.

AnschlieRend die losgeschraubte ungekropfte Tragerschiene (siehe
Abb. 10) mit ihren Tragbdcken auf die Tragbolzen am Motor aufsetzen.

Abb. 10: Ungekropfte Tragerschiene abgenommen

43



44

Ungekropfte Tragerschiene am Montagewagen festschrauben und auf

den oberen Tragbolzen die Mutter aufschrauben (siehe Abb.

Aufhangegeschirr abnehmen.

Abb. 11: Motor im Montagewagen eingebaut

11).




b)

e)

f)

g)

Vorbereitung des Motors fiir den Einbau

Vor Einbau des Motors in die Zelle ist darauf zu achten, ob die Schlauch-
leitung vom Ladedruckwahler zur Ladeluftleitung angeschlossen ist.

Der Motor ist im Ruistbock aufzuhdngen und wie folgt zu behandeln.

Die Entkonservierung der Kiihistoffraume erfolgt mit reinem Wasser
und gleichzeitig mit dem ersten kurzen Probelauf (siehe Il B 3 u. 5).

Auspuffoffnungen

Nach Entfernen der AuspuffverschluRdeckel, Kupferasbestdichtungen und
Zindkerzen mit Dichtringen sind die Ventilschafte bei gedffneten Ven-
tilen mit Motorendl-Petroleum-Gemisch 1 :1 zu bespritzen.

Zylinderrdaume

Zur Entfernung der Restbestdnde des Schutzdles aus den Zylindern ist der
Motor im Rulstbock so zu schwenken, dalR einmal die eine, und einmal
die andere Reihe der Auspufféffnungen senkrecht unter die Achse des
Motors zu liegen kommt. Der Motor ist dann so lange langsam durchzu-
drehen, bis kein Ol mehr aus den Auspuff- und Zindkerzenéffnungen
heraustropft.

Ladeluftleitung

Zur Vermeidung von Flussigkeitsschlagen ist unten an der Ladeluftleitung
der AblaRstopfen abzunehmen und eventuell vorhandene Schutzdélriick-
stdnde abzulassen.

Zuteilpumpe

Bei der Zuteilpumpe kann es vorkommen, daR bei der Konservierung,
wenn der Luftausgleichschlauch wahrend der Schutzbehandlung nicht ab-
genommen worden ist, Schutzdél durch die Druckausgleichleitung an den
Steuerschieber gelangt und diesen verklebt.

Es ist deshalb vor der ersten Inbetriebnahme der VerschluRdeckel der
Zuteilpumpe zu entfernen und der Steuerkolben im Steuerzylinder von
Hand auf Géangigkeit zu prifen. Er mulR sich federnd schieben lassen.
Eine schlechte Géangigkeit des Steuerschiebers kann auch in einem un-
gleichmaligen Anziehen der Befestigungsschrauben der Zuteilpumpe
seine Ursache haben.

Leitungen

Samtliche Leitungen, Gummiteile, Schlauchverbindungen sind auf ein-
wandfreie Beschaffenheit zu prifen. Es ist namentlich darauf zu achten,
dall keine Risse wahrend der Lagerzeit aufgetreten sind, ist dies der
Fall, so missen die Schladuche usw. sofort ausgewechselt werden.

Freie und offene Stellen

Soweit mdglich, erst nach Einbau des Motors im Flugzeug samtliche noch
durch Blindbleche, Holzdeckel und Gummikappen verschlossenen Off-
nungen freilegen.
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Kraftstoff-Forderpumpe

Zur Entkonservierung und vor erster Inbetriebnahme ist der Reglerkolben
an der Kraftstoff-Forderpumpe ohne Membrane (ZD 500 B) auszubauen
und auf Druck- oder Korrosionsstellen und Kraftstoffausscheidungen zu
untersuchen. Leichte Druckstellen am Kolben sind durch Nachlappen zu
beseitigen. Das Nachlappen erfolgt mit Kraftstoff in der Pumpe selbst.
Der Kolben wird zu diesem Zweck an einem Holzstab befestigt. Beim
Nachldppen wird die Pumpe durch leichtes Pumpen mit der Handpumpe
oder kurzzeitiges Einschalten der elektr. Tankpumpen immer reichlich
mit Kraftstoff benetzt. Nach Beendigung des Lappvorganges ist bei
herausgenommenem Kolben die Pumpe kurz mit Kraftstoff durchzuspilen.

Lapp-Paste darf nicht verwendet werden. Die an der Stirnseite des Kol-
bens befindliche Mutter darf nicht gelést werden. Es ist darauf zu achten,
dal sie festsitzt und durch 2 Koérnerschldge gesichert ist.

Bei groRBeren Beschadigungen ist die Pumpe auszuwechseln.

Ziindkerzen

Zindkerzen mit reinem Benzin waschen und sofort trocknen.

Motor-Traggeriist

Uber Einbringen des Motors in das Traggerist siehe Flugzeug-Handbuch.

MaRnahmen vor erster Inbetriebnahme eines neuen
oder uberholten Motors

Die nachstehenden Richtlinien sind aufgestellt fir normale Flugplatzver-
haltnisse bei gemafligtem Klima. Auf einfachen Feldflugplatzen und bei
zugleich extremem Klima, wie Temperaturen unter—15" C in 0 km Hdéhe,
ist z. B. die Beachtung besonderer AnlalR-Vorschriften s. S. 66 ,Anhang"
notwendig.

Kraftstoffbehalter bei geschlossenem Brandhahn auffillen; nur Kraftstoff
nach Vorschrift verwenden. Vorlaufleitung (zwischen Brandhahn und
Kraftstoff-Férderpumpe) an der Pumpe l6sen. Brandhahn 6ffnen, Leitung
in Betriebslage halten und dann erst wieder anschlielen, wenn der Kraft-
stoff luftblasenfrei herauslauft (Auffangbehd&lter unterstellen). Luftableitung
am Entlufter der Einspritzpumpe so lange durchpumpen, bis Kraftstoff aus
dem Entlufterluftablal luftblasenfrei austritt. Da bis zur einwandfreien
Entliftung meist mehrere Liter Kraftstoff Uberlaufen, ist Auffangbehéalter
unterzustellen. Luftableitung wieder anschrauben. Brandhahn schliefen.
Beim Entliften und zum Aufflillen niemals Motor durchdrehen, da das
Ansammeln von Kraftstoff in den Zylindern (Stérungen beim Anlassen)
unbedingt vermieden werden mufl. Samtliche Kraftstoffarmaturen und
Leitungen auf festen Sitz und Dichthalten prufen.

AnlalB-Verneblerkraftstoffbehalter auffillen.
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Schmierstoffkandle und -rdume mit Schmierstoff auffillen. Hierzu ver-
wende man eine Pumpe, die einen Druck von mindestens 10 kg/cm- auf-
zubringen imstande sein muB. Diese Pumpe ist an dem Krimmer an
der Gerateseite rechts unten (auf die Gerateseite gesehen) zwischen
Steuerungsantrieb und Zuteilpumpe anzuschlieRen. Die zuzufiihrende OI-
menge betragt etwa 3 Liter (nur vorgeschriebenen Schmierstoff verwen-
den). Schmierstoffbehédlter Uber ein engmaschiges Sieb aufflallen, nur
Schmierstoff nach Vorschrift verwenden. Vorlaufleitung an der Schmier-
stoffpumpe |6sen, in Betriebslage halten und erst wieder anschlielen,
wenn Schmierstoff luftblasenfrei Uberlauft (Auffangbehalter unterstellen).

Bei tiefliegendem Behalter muR die Vorlaufleitung vom Motor her auf-
gefillt werden. Bei hochliegendem Behalter mit oben befindlichen Tank-
kopf ist die Vorlaufleitung vom behalterseitigen AnschlulR aufzufillen.

In allen Fallen dafir sorgen, daR Luftblasen aus den Leitungen ent-
weichen.

. Kihlstoffbehalter fir den ersten Probelauf (zugleich Entkonservierung)

nur mit reinem Wasser auffillen. Beim Einfillen Entliftungshdhne &6ffnen,
so dall sich im Kihlkreislauf keine Luftsdacke bilden kénnen. Entliuftungs-
hahne erst dann schlieRen, wenn aus ihnen ein stetiger Kihlstoffstrahl
herauslauft.

. Fur die erste Inbetriebnahme des Motors sind alte Kerzen, der fir das

Motormuster vorgeschriebenen Type zu verwenden. Erst wenn die Reste
von Korrosions-Schulzdl in den Zylindern verbrannt sind, ist der Satz
neuer Kerzen wieder einzuschrauben.

. Nach dem ersten kurzen Probelauf des Motors (Anlassen usw. siehe

spater) ist der Schmierstoffbehalter nachzufiillen. Der Kihlstoff ist ganz
abzulassen und frischer gemafl 1 A2a einzufillen.

AnschlieBend alle Kraftstoff-, Schmierstoff- und Kuihlstoffleitungen nebst
Anschlissen und Armaturen auf Dichtheit nachsehen. Die alten Kerzen
sind gegen die neuen Kerzen auszuwechseln.

Flugklarmachen

Vorbereitung vor dem Anlassen

Betriebsstoffe ergdnzen, dabei Vorschriften beachten.
Bei kalter Witterung siehe D. (Luft) T. 3870.

Nachsehen ob:
Luftschraube fest angezogen und gesichert ist.

Zindkabel an Kerzen und Verteilerscheiben richtig angeschlossen sind
(innere Kerzen an M,, aufere Kerzen an M,), Kraftstoff-, Kihlstoff- und
Schmierstoffleitungen an den Anschlissen und die Armaturen dicht sind.
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Anlassen
Elektrisches Anlassen (durch Bosch AL/SGC)

Brandhahn auf; Kraftstoffpumpenschalthebel auf ,P,+,".

Mit Handpumpe Kraffstoffzuleitung fullen, bis Kraftstoffdruckmesser an-
zeigt, gegebenenfalls elektrische Tankférderpumpe einschalten. Bei kaltem
Motor mit der Anlasserverneblerpumpe AnlalBkraftstoff unter genauer
Beachtung der Zellenvorschrift in die Saugleitung spritzen.

Leistungshebel bis zu einem leicht spilirbaren Widerstand, etwa 1/4 des
Gesamtwegs, vorschieben. Keine Gewalt anwenden!

Sollte dies infolge zu kalten Schmierstoffes nicht mdéglich sein, so ist am
Aullenbordanschlul zur Hauptschmierstoffpumpe Druckdél von etwa 10 atu
anzuschlielRen.

Auf Meldung ,frei" Zindschalter auf ,M, + )" stellen.

AnlaBschaltergriff etwa 10 Sekunden, hochstens 20 Sekunden (bei nied-
riger AuBentemperatur und kaltem Motor) dricken. No&tigenfalls gleich-
zeitig nochmals mit der AnlaR-Verneblerpumpe AnlalBkraftstoff unter ge-
nauer Beachtung der Zellenvorschrift in die Saugleitung spritzen.

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

AnlaBschaltergriff herausziehen und sogleich wieder loslassen, sobald
der Motor anspringt. Bei etwaigem Fehlstart Anlasser vollstandig zur
Ruhe kommen lassen, dann erst erneut anlassen. Mehrfachschalten kurz
hintereinander ist zur Vermeidung von Wicklungsschaden am Anlasser-
motor zu unterlassen.

Springt der Motor nicht an, mit der Hand- bzw. Tankpumpe Kraftstoff
zufihren. Man [aRt den Leistungshebel an der zuvor bezeichneten Stelle
stehen und macht in nicht zu kurzen Zeitrdumen mehrere Startversuche.
Ist auch dann kein Anspringen des Motors zu erreichen, beachte man
Abschnitt Il F ,Motorstérungen”.

Bei groRer Kaélte ist ein Durchdrehen mittels Luftschraube von Hand bei
ausgeschalteter Zindung erforderlich (groBte Vorsicht!).

Das Durchdrehen mittels Luftschraube bei warmem Motor ist aduBerst
gefdahrlich und verboten.

Bei Kalte unter —10° C darf der Anlaflschalter héchstens 10 Sekunden
lang zum Hochdrehen der Schwungmasse gedrickt werden. Dann ist bei
ausgeschalteter Zindung zu kupp2ln. Erst nach dreimaliger Durchfihrung
des AnlaBvorganges nach dieser Vorschrift darf der Anlasser voll auf-
gezogen und die Zindung eingeschaltet v/ierden, um nunmehr den Flug-
motor in Gang zu setzen.
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Anlassen mit der Handkurbel (bei Versagen des Anlassermotors) wie bei
,Elektrisches Anlassen" unter a—oc.

Blrstenabhebevorrichtung betatigen. Handkurbel an Bosch-Anlasser ein-
stecken. Einschaltgestdnge mulR dabei in Ruhestellung, Anlasser also von
der Kurbelwelle abgekuppelt sein.

Handkurbel langsam steigernd und gleichméaRig (nicht ruckartig) minde-
stens 30 Sekunden lang durchdrehen, bis Schwungmasse volle Geschwin-
digkeit erreicht hat. Handkurbel abnehmen.

Auf Meldung ,frei" Zundschalter auf M, + ," stellen.

Bei kaltem Motor mit Anlal-Verneblerpumpe nochmals AnlaRkraftstoff
unter genauer Beachtung der Zellenvorschrift in die Saugleitung spritzen.

Wie bei ,Elektrisches Anlassen" f—g.

Kohlenblrsten durch Lésen der Abhebevorrichtung wieder auflegen,
wenn Anlasser zum Stillstand gekommen ist.

Bei Kalte unter —10° C darf die Schwungmasse nur so lange aufgezogen
werden, bis an der Handkurbel eine Umdrehung in 1 Sekunde erzielt
wird. Dann erst bei ausgeschalteter Zindung kuppeln. Erst nach drei-
maliger Durchfihrung dieser Vorschrift darf der Anlasser voll aufgezogen
und die Zindung eingeschaltet werden, um nunmehr den Flugmotor in
Gang zu setzen.

Nach dem Anspringen

Schmierstoffdruckmesser beobachten. Bei normalem Anlassen muf inner-
halb 20—25 Sekunden nach dem Anspringen der Schmierstoffdruckmesser
Druck anzeigen, sonst Motor abstellen. Schmierstoffanlage auf Dichtig-
keit prifen.

Kraftstoffdruckmesser mufl innerhalb einiger Sekunden nach dem An-
springen Druck anzeigen, sonst Motor abstellen, Kraftstoffanlage auf
Dichtigkeit prufen, evtl. entliften.

Leistungshebel so weit zuricknehmen, bis Motor 300—400 U/min lauft.

Drehzahl etwas erhdhen, wobei der Schmierstoffdruck nicht iber 7 kg/cm?
steigen darf.

4. Warmlaufenlassen des Motors

a)

Normal ohne Kaltstartmischung

Wahrend des Warmfahrens darauf achten, dalR bei etwa 1200 U/min der
Oldruck nicht unter 0,8 kg/cm’ und nicht Gber 7 kg/cm’ liegt.

Allmahlich die Drehzahl so steigern, daR bei 2000 U/min eine Schmier-
stoff-Eintrittstemperatur von mindestens 20° C erreicht ist. Dann kann un-
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mittelbar abgebremst werden. Wahrend des Warmlaufens darf keine
plotzliche Steigerung der Schmierstofftemperatur und kein plotzlicher
Abfall des Schmierstoffdrucks eintreten, sonst Motor abstellen und Schmier-
stoffumlauf nachsehen. Anschlu auf Dichtigkeit prifen.

Beim Warmlaufen Kraftstofftankschaltung priifen.

In jeder Tank- und Pumpenstellung muf® der Motor bei nicht allzu niedriger
Belastung '/, Minute laufen, ohne dal sich ein Drehzahlabfall, unruhiges
Laufen des Motors oder ein starkes Schwanken des Kraftstoffdruckes
bemerkbar macht. Treten jedoch solche Erscheinungen auf, so mull der
Motor abgestellt, die Kraftstoffanlage, insbesondere die Saugleitungen
Uberpriaft evtl. gereinigt werden.

Mit Kaltstartmischung

Drehzahl aus dem Leerlauf zligig so steigern, das Schmierstoffdruck immer
an der oberen Grenze von 7 kg/cm® liegt, bis bei 2500 U/min abgebremst
werden kann. Langeres Warmlaufenlassen und Leerlauf ist zu vermeiden.
Also nur Anlassen, wenn sofort gestartet wird. Die Oltemperatur braucht
dabei nicht berlicksichtigt zu werden.

Beachte auch die Sonderanweisung der E'stelle Rechlin.

Abbremsen

Normal ohne Kaltstartmischung

Ist Motoranlage in Ordnung und betragen:

die Schmierstoff-Einlrittstemperatur mindestens 20° C,
der Schmierstoffdruck héchstens 7 kg/cm?,
der Kraftstoffdruck 1,3—1,8 kg/cm?,
die Kuhlstoff-Austrittstemperatur mindestens 60° C
oder hoéchstens 105° C bei Druckkihlung,
so kann wie folgt abgebremst werden:
Leistungshebel stufenweise vorschieben. Der Schmierstoffdruck darf bei

keiner Laststufe 7 kg/cm® Ubersteigen.

Leistungshebel dann wieder langsam auf Leerlauf zurlckziehen. Wenn
KlUhlstofftemperatur Gber 115° C bei Druckkihlung steigt, darf Motor
nicht sofort stillgelegt werden, er ist vielmehr auf etwa 1200—1400 U/min
zu drosseln, bis Temperatur merklich zurliickgeht (sonst Ventilschaden
infolge Abdampfens im Zylinderblock).

Wahrend des Abbremsens Zindungsschalter probeweise auf ,M," und
dann auf ,M_>" legen. Lauft der Motor auf ,M," oder ,M," sehr unruhig
oder betragt der Drehzahlabfall mehr als 50 U/min, dann Spatzindung
(Zindkerzenreiniger) ziehen und Kerzen sauber brennen. Eventuell aus-
gefallene Kerzen auswechseln.



b)

a)

b)

Wenn kein Thermostat vorgesehen ist, sind die Schmierstoff-Kihlerklappen
erst zu oOffnen, sobald die Betriebstemperaturen annadhernd erreicht sind.

Mit Kaltstartmischung

Nur kurz abbremsen, dann starten. Kihl- und Schmierstofftemperaturen
brauchen hierbei nicht beobachtet zu werden.

Die Zeit vom Anspringen bis zum Abbremsen wird etwa betragen:

(Bomber) . (Jager)
bei 0° C = 3 Minuten 1, Minuten,
bei —10°C = 5Minuten 2'/, Minuten,
bei —20° C = 6 Minuten 3, Minuten.

S. auch S. 66 ,Anhang".

Betrieb im Flug
Abflug

Vorbemerkung

Um ein Aussetzen der Kerzen beim Start infolge VerruBung oder Kon-
denswasserbildung zu vermeiden, ist folgendes zu beachten:

Langeres Laufenlassen des Motors mit niedriger Drehzahl ist vor dem
Start modglichst einzuschranken. Laft sich dies nicht vermeiden, so ist der
Motor kurz vor Start nochmals kurz abzubremsen oder wenigstens Ker-
zenprifung wie unter Il C5a angegeben, durchzufihren.

Tankpumpen einschalten (nur fur den Start!)

Auf genlgend groRBen Platzen ist wie folgt zu starten:
Leistungshebelstellung ,Steig- und Kampfleistung"
Drehzahl 2500 U/min.

Ladedruck 1,30 ata.

Bei vollem Fluggewicht oder kleinen Platzen kann wie folgt gestartet
werden:

Leistungshebelstellung ,Start- und Notleistung”.

Drehzahl 2700 U/min.

Ladedruck 1,40 ata.

Steig- und Horizontalflug

Die Anzeigegerate sind aufmerksam zu Uberwachen. Die vorgeschriebe-
nen Werte sind aus der Betriebsdatentafel in Abschnitt | A 2 b zu ersehen.
Uber 2750 U/min (2700 U/min + 2%) darf die Drehzahl auch voriiber-
gehend in keiner Fluglage steigen.

Bei Start- und Notleistung wird der Motor stark beansprucht, deshalb isl
von dieser Leistungsentnahme auch nur im Notfalle Gebrauch zu machen.
Bei ldngerem Drossel- oder Sperrflug muf3, um ein VerruRen der Ziind-
kerzen zu vermeiden, von Zeit zu Zeit der Kerzenreiniger 5 Sekunden
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lang gezogen werden. Die Drehzahl ist hierbei vorher auf etwa 1830 U/min
zu bringen.

Bei schwankendem oder abfallendem Kraftstoffdruck (infolge Schadens
an der Graetbenzinpumpe) missen sofort die elektrischen Tankpumpen ein-
geschaltet werden.

Gleitflug

Leistungshebel auf weiRe Strichmarkierung bringen. Bei Motoren mit ein-
gebautem Abblaseventil kann der Leistungshebel auch auf Leerlauf ge-
stellt werden. Kiuhl- und Schmierstoffkihlerklappen sind, sofern kein
Thermostat vorgesehen, zu schlielen, damit ein Abkihlen von Kihl- und
Schmierstoff in den Kuhlern moéglichst vermieden wird. Besonders beim
Gleitflug aus gréReren Hoéhen ist darauf zu achten, dall von Zeit zu Zeit
etwas Gas gegeben wird, damit der Motor selbst nicht zu kalt wird und
die Kerzen nicht verdlen. Die Temperatur von Kihl- und Schmierstoff
darf weder beim Ein- noch beim Austritt unter 40° C liegen.

Sturzflug

Beim Sturzflug darf die Leistungsklappe nicht ganz geschlossen sein, da
sonst Uberhitzungserscheinungen im Lader auftreten. Bei Motoren mit ein-
gebautem Abblaseventil kann der Leistungshebel auch auf Leerlauf ge-
stellt werden. Der Leistungshebel ist deshalb auf weiBe Strichmarkierung
am Segment einzustellen. Die Drehzahl darf beim Sturzflug 2750 U/min
(2700 U/min + 2%) nicht liberschreiten. Motoren, die diese Drehzahl Uber-
schritten haben, mussen sorgfaltig auf Lager- und Laderschaden geprift
werden.

Besondere Fluglagen
Flug mit stillgesetztem Motor

Beim Ausfall des Motors ist die Luftschraube in Segelstellung zu bringen.
Brandhahn schlief3en.

Kunstflug
Mit dem Motor kénnen jede Art Kunstflugfiguren, auch kurzzeitig in

Rickenlage, geflogen werden. Ausgenommen sind reine Rickenflige, fir
die das Schmierstoffsystem des Motors nicht eingerichtet ist.

Stillsetzen

Nach dem Ausrollen Kerzenreiniger bei 1800 U/min kurzzeitig ziehen.

Der Motor mufl zum langsamen Abkihlen noch etwa 2 Minuten mit

1200—1400 U/min laufen. Erst dann ist der Motor

1. durch Ziehen des Stopzuges (Slopzug sofort nach Betatigung wieder
freilassen),

2. durch Abschalten der Zindung

zum Stillstand zu bringen (Reihenfolge unbedingt einhalten). Zum Schluf}
Brandhahn schliefRen.



d)

e)

Nach dem Stillsetzen muB sofort noch bei warmem Motor der Leistungs-
hebel auf etwa 1/4 Offnung gestellt werden und ist bis zum nachsten An-
lassen nicht mehr zu verstellen.

Wenn Kaltstart fir den néachsten Flug angeordnet, dann Vorbereitungen
nach Sonderanweisung der E'stelle Rechlin treffen.

Wartung
Allgemeine Wartung
Motor dullerlich mit in Petroleum getauchten weichen Lappen stets sauber

halten; kein Benzin oder Benzol verwenden, da dies den Schutzanstrich
der Leichtmetalle und die Gummimuffen angreift.

Auf guten Zustand des Schutzanstriches achten. Schadhafte Stellen sofort
ausbessern, dabei die Farbe nur in dinner Schicht auftragen.

Falls das Flugzeug im Freien abgestellt werden muf3, decke man den
Motor und Kihler ab. Bei starker Sonnenbestrahlung Flugzeug im Schat-
ten abstellen. Auf jeden Fall Kraftstoffbehalter vor Sonnenbestrahlung
schitzen.

Werden bei fabrikneuen oder grundiberholten Motoren im Schmierstoff
ein Uber das Normalmafl hinausgehender Metaliabrieb, insbesondere
Bronzespane, festgestellt, so mul® der Motor ans Herstellerwerk zurick-
gegeben werden.

Priifung der Zindgeschirre

aa) Hat der Motor vor dem Anlassen zum Start ldngere Zeit gestanden,
so ist das Kondensat, das besonders im Freien bei feuchter Luft im
Entstérmantel der Kerze und am Bakelit-Kontaktstift des Kerzen-
steckers entsteht, durch abtrocknen zu beseitigen. Hierzu Leitungs-
enden, ohne die Leitungen zu knicken, vorsichtig herausnehmen bzw.
Kerzenstecker abnehmen und die Isolierungshiilse und die Kontakt-
schraube mit einem weichen Lappen abtrocknen.

bb) Abschirmschlauche mit schadhaftem Geflecht sind auszuwechseln.
Léten an Abschirmgeflechl zur Instandhaltung schadhafter Stellen ist
verboten.

cc) Wo Scheuerstellen festgestellt werden, sind die betreffenden Leitun-
gen neu zu verlegen.

dd) Unter allen Umstadnden ist darauf zu achten, dafl Kraftstoff, Schmier-
stoff, Kuhlmittel (Glykol) oder Waschbenzin von den Zindleitungen
ferngehalten werden.

ee) Zuletzt werden alle Kerzen, Kerzenstecker und Entstérkrimmer auf
einwandfreien Sitz, das Zindgeschirr auf gute Verbindung aller Teile,
auf sichere Masseverbindung der Abschirmhilse und auf einwand-
freie Leistungsanschlisse geprift. Es ist speziell auf angeschmorte
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Kabelenden zu achten. Zur guten Masseverbindung sind Leitung und
Entstérschlauch auf erforderliche Lange gerade abzuschneiden. Litze
2 mm freilegen und Litzendrahte sternférmig umlegen. Die Lange
von 2 mm darf nicht Uberschritten werden, da sonst Stdrungen ent-
stehen kdnnen. Kontaktschraube in die Litze einschrauben, Dichtring
und Krimmer auf der Leitung bis an Isolierhiilse heranschieben.

Entstorschlauch Uber den Wulst am Krimmer schieben, mit Klemm-
schelle befestigen und Klemmschelle durch Draht sichern. Darauf
achten, daB die Klemmschelle hinter und nicht auf dem Wulst des
Stutzens festgeklemmt wird, um ein Lésen des Entstérschlauches zu
verhindern.

Dichtring der Zindkerze lUber das Kerzengewinde streifen und Zind-
kerze in den Flugmotor einschrauben.

Vorbereiteten Leitungsanschlu®R in die Zindkerze einsetzen und mit
Uberwurfmutter festschrauben.

Samtliche Uberwurfmuttern und Schrauben missen fest angezogen
sein, angezogene Schellen dirfen sich nicht verdrehen lassen.

Wartung nach jedem Flugtag

Anschliisse der Kraftstoffleitungen auf Dichtigkeit nachsehen.

Schmierstoff-Filter reinigen durch 6—7 maliges Betatigen des Handhebels
zur Ratsche.

Motor und Schmierstoffleitungen auf Oldichtheit nachsehen.

Infolge des Unterdruckes in der Vorlaufleitung zum Motor ist diese Lei-
tung nebst Anschlissen besonders sorgfaltig zu prifen, Ubersehen von
Undichtheiten im Schmierstoffumlauf kann schwerwiegende Folgen haben.

Kraftstoffvorrat und Schmierstoffmenge prifen und evtl. ergédnzen.

Leistungshebel muR auf '/, Offnung stehen. Nétigenfalls am AuRenbord-
anschlulR der Haupt-Schmierstoffpumpe Druckdol (10 atii) anschliefen und
Verstellung auf '/, Offnung vornehmen.

AuslaBventile mittels einer Spritze mit Petroleum anfeuchten.

Warmefiuhler durch Druck auf den Fuhlstift Gberprifen, ob Patrone nicht
ausgelotet oder sonst defekt ist; wenn schadhaft, austauschen.

Wartung nach je 12'/2 Betriebsstunden
Schmierstoff-Filter ausbauen und evtl. reinigen.

In den Nippel der Kihlstoffpumpe Fett einpressen. Bei Undichtheit der
Pumpe ist die Schneckenwelle zur Stopfbluchsenverschraubung durch 1—2
Umdrehungen (aber nicht mehr) nachzustellen, hierbei verliert sich ein
noch evtl. Nachtropfen. Nach dem Nachstellen gegen Zurickdrehen
sichern.



c)

d)

Die 3 Druckausgleichleitungen von der Ladeluftleitung: zum Ladedruck-
wahler, zum Gemischregler und zur Zuteilpumpe ausbauen und von
Sand und Staub mittels Durchblasen gut reinigen.

Der Reglerkolben an der Kraftstoff-FOrderpumpe ohne Membrane
(ZD 500 B) ist gemal 11 A3 h auszubauen und auf Druck oder Kor-
rosionsstellen und Kraftstoffausscheidungen zu untersuchen.

Lapp-Paste darf nicht verwendet werden.

Die an der Stirnseite des Kolbens befindliche Mutter darf nicht geldst
werden. Es ist darauf zu achten, dall sie festsitzt und durch 2 Korner-
schldge gesichert ist.

Bei groBeren Beschadigungen ist die Pumpe auszuwechseln.

Bei neuen oder grundiberholten Motoren ist Ventilspiel-Kontrolle durch-
zuflhren.

Wartung nach je 25 Betriebsstunden

Bei neuem oder grundiberholtem Motor muf3 nach den ersten 25 Be-
triebsstunden nachgesehen werden, ob UberméaRiger Metallabrieb, ins-
besondere Bronzespane, sich im Schmierstoff-Filter vorfinden. Dazu Sumpf
und Sieb des Behalters reinigen. Stopfen mit Dichtung am Filtergehduse
abschrauben.

Filtersumpf ablassen wund Stopfen mit Dichtung wieder einschrauben.
Schmierstoff-Filter ausbauen und in Benzin reinigen.

Werden Metallabriebe, insbesondere Bronzespane, vorgefunden, so muf}
der Motor ans Herstellerwerk zurickgegeben werden. Auffillen des
Behalters nebst Leitungen des Motors gemaf Il B 2.
Schmierstofferneuerungen sind nach Modglichkeit nur anlaBlich einer Teil-
bzw. Grundiberholung durchzufihren.

Kraftstoff-Filter reinigen.

Zindkerzen

Nach Lésen von Hand der Uberwurfmutter Kabel herausnehmen bzw.
Kerzenstecker abnehmen.

Zindkerzen mit Dichtring herausschrauben.

Olig verschmutzte Kerzen sind unzerlegt zur Vorreinigung einige Stunden

in Benzin zu legen (Gummiteile dirfen nicht mit Benzin in Berihrung
kommen) und vor dem Strahlen mit Druckluft auszublasen.

AnschlieBend Ziindkerzen mdglichst mit Bosch-Sandstrahlgeblase (EF7095 A)
behandeln.

Nach dem Strahlen Zindkerzen mit Druckluft von Sandresten reinigen;
Isolierkérper auf Risse und Bruchstellen untersuchen; beschadigte Ziind-
kerzen ersetzen. Steht das Bosch-Sandstrahlgebldse nicht zur Verfligung,
dann Zindkerzen auswechseln.
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Elektrodenabstand erforderlichenfalls nachrichten, er muf3 0,4—0,6 mm
betragen.

Zindkerzen prifen im Zindkerzenprufgerat.

Nicht mehr einwandfreie ersetzen, Zindkerzen mit Dichtring wieder ein-
schrauben. Ist Zindkabelkontakt angeschmort, neues Kabelende sorg-
faltig herrichten, wie unter Il El ee angegeben.

Kabelende anschlieBen (am Kerzenstecker immer zindmagnetseitige Kabel
zuerst anschlieBen), Uberwurfmutter kraftig anziehen.

Samtliche Gestange durchsehen und &len.

Luftschraube auf festen Sitz und Sicherheit prifen und Gradeinstellung
kontrollieren.

Nachsehen, ob Stiftschrauben zur Befestigung des Ladergehduses am
Gerategehduse sich gelockert haben. Eforderlichenfalls nachziehen.

Befestigungsschrauben fir die Sockel der Einspritzpumpe auf Bruch
prifen.

Einspritzleitungen auf Spannung und Anrisse untersuchen.
Laderlaufrad auf Risse untersuchen.

Spiel der Ferrozellblichsen fiir die Leistungs- und Reglerklappenwellen
prifen (0,09—0,13 mm). Auch am &auReren Umfang sollen die Bilichsen
gegeniber dem Flansch ein Spiel von 0,04—0,05 mm haben. No&tigenfalls
sind die Bichsen entsprechend nachzuarbeiten.

Wartungsarbeiten gemaR 121/2Betriebsstunden durchfihren.

Wartung nach 50 Betriebsstunden

Baureihe 0: Teiliberholung durchfihren.
Baureihe 1 und 2:

Auf Dichthalten und Befestigung sind nachzusehen:
Gerategehause mit samtlichen Anbauten,
Untersetzungsgetriebegehduse,
Kurbelgehausedeckel (oben),

Zylinderdeckel,

Ladedruckleitung,

Ladedruckwahler,

Schmierstoff- und Kraftstoffleitungen,
Luftschrauben-Verstellgetriebegehéause.

Kompressionsprobe fir jeden Zylinder.

Am Anlasser sind die Gelenke des Kupplungsgestidnges oder die Fihrungs-
rollen des Seilzuges mit Calypsol WIBD oder Intava-Achslagerfett 1200
zu schmieren. AuBBerdem ist nachzusehen, ob sich die Bohrungen fir die



Gelenk- und Lagerbolzen nicht ausgeschlagen haben, d. h. ob die Ein-
stellung (1—2 mm Spiel) des gesamten Kuppelgastanges oder des Seil-
zuges noch stimmt, anderenfalls ist dies zu berichtigen. Weiterhin ist zu
prifen, ob sich das Kuppelgestange oder der Seilzug spielend leicht be-
wegen laRt. Ist dies der Fall, so setzt sich die Anwerfklaue mit einem laut
vernehmbaren Ton auf ihre Dichtung auf.

Der Kollektor ist bei Verschmutzung mit einem sauberen weichen Lappen
und Benzin zu reinigen und gut zu trocknen (Explosionsgefahr).

Ist er durch Abnitzung rauh und unrund geworden, so muf3 er im Her-
stellerwerk Bosch, Stuttgart, nachgedreht werden. Der Kollektor darf nie
mit Schmirgelleinen oder mit einer Feile behandelt werden.

d) Ventilspiel-Kontrolle durchfiihren.
e) Wartungsarbeiten gemdaR Absatz 3 und 4 ,Wartung nach je 121/2und

25 Betriebsstunden".

6. Nach etwa 100 Betriebsstunden

bei Baureihe 0 Grundiuberholung durchfihren,
bei Baureihe 1 und 2 Teiliberholung durchfihren.

7. Nach etwa 200 Betriebsstunden

bei Baureihe 1 und 2 Grundiberholung durchfiihren.
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F. Besondere Motorstorungen und deren Behebung:

Allgemeines

58

Folgende Einrichtungen am Motor dirfen nicht auseinandergenommen
und Uberholt werden:

Zindmagnet,

Einspritzaggregat inkl. Induktivgeber,

Lader,

Ladedruckwahler,

Warmefihler,

Einspritzdise,

Kraftstoff-Forderpumpe ZD 500 E und ZD 1000 B
VDM-Verstellgerat,

Drehzahlwéahler,

Schwungkraft-Anlasser.

Im Falle einer Stérung muB die vollstdndige Einrichtung ausgebaut wer-
den. Die Instandsetzung darf nur im Herstellerwerk oder durch hierzu
ermachtigte Stellen vorgenommen werden.



Stérungserscheinung

Magliche Ursache

Abhilfe

Beim Anlassen

1. Motor springt
nicht an.

2. Motor springt an,
bleibt aber nach
einigen Umdrehun-
gen stehen oder
laBt sich nicht be-
lasten.

a) AnlaBkroftstoff fehlt.

b) Im Sommerbetrieb

Mangelhafte Gemisch-
bildung.

c) Kerzen zinden nicht.

d) Siehe auch 2.

~—

"e) Im Winterbetrieb

Einspritzpumpe und Ge-
mischregler zu kalt (Re-
gelstange sitzt fest wegen
zu zdhen Schmierstoffes).

Ursache auch wie im
Sommerbetrieb.

a) Kraoftstoffmangel, da Luft
in den Zufihrungsteilen
und Leitungen, oder da
Zufihrung verstopft,
oder da versehentlich
Stopzug noch gezogen
ist.

b) Reglerkiappe hat sich
ganz geschlossen, weil
sich Gesténge heraus-
geschraubt hat.

c) Leistungsklappe geht
nicht auf.

Ferrozellbiichsen fir die
Leistungs- und Regler-
klappen klemmen.

Am Anschlu8 der AnlaBkraftstoff-
leitungen im Saugrohr nachsehen,
ob beim Betédtigen der Handpumpe
Anlafkraftstoff kommt,

Durch Nachpumpen mittels Anlaf3-
verneblerpumpe beim Anlassen Ver-
brennungsgemisch anreichern.

Tankpumpe laufen lassen.

Kerzen prifen ob naf}, falls nicht
naf3, Kabelende an einer Kerze ab-
nehmen und mit kurzem Zwischen-
raum an Zylindergehéuse (Erde!
halten. Hierauf prifen, ob beim
Anlassen Funke kommt.

Siehe auch 2,

Einspritzpumpe und Gemischregler
anwdrmen,

Abhilfe wie im Sommerbetrieb.

Kraftstoffdruckmesser beobachten,
wenn auch nach wiederholtem Pum-
pen mittels Handpumpe Motor nicht
weiterlduft und kein Kraftstoffdruck
kommt, Stopzug prifen, ob frei,
dann Leitungen, Tankpumpe, Fé&r-
derpumpe, Entlifter, Einspritzpumpe
und Druckmesser entleeren, auf Ver-
stopfungen und Schéden unter-
suchen, gegebenenfalls in Ordnung
bringen. Wiederauffillen mit Kraft-
stoff*).

Gestdnge richtig einstellen.

Uberprifen des Gestéinges. Evtl.
federnde Stange aushdngen und
leichten Gang der Drosselklappe
prifen.

Nachprifen des Spieles (0,09—0,13)
zwischen Bichse und Welle, und
entsprechend nacharbeiten®).

*) Diese Arbeiten dirfen nur von DB-Monteuren bzw. Reparaturwerken durchgefihrt werden.
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Storungserscheinung

Mé&gliche Ursache

Abhilfe

Stérungen sonstiger Art

3. Motor springt an,
lduft rauh und laBt
sich nicht in Leer-
lauf zuriicknehmen.

. Motor nimmt kein
Gas an und lauft
sehr unregelmdflig.

. Leistung bei Start-
und Not- sowie
Steig- und Kampf-
leistung erscheint
zu gering (Uhr-
stellung der Luft-
schraube stimmt
nicht mit gewohn-
ter Uberein).

. Schmierstoffdruck-
messer zeigt im
Leerlauf Druck an,
steigt aber nicht
weiter bei Dreh-
zahisteigerung

. Ein oder mehrere
Zylinder setzen un-
regelmdBig aus.

d) Laderluftleitung ist wun-
dicht oder der ganze
Querschnitt ist nicht frei.

e) Im Winterbetrieb

Winter-Anlaeinrichtung
ist nicht in Ordnung.

Gestdnge nicht in Ordnung.

Kraftstoffzufuhr nicht ein-
wandfrei, erkenntlich am zu

niedrigen oder schwanken-
den Kroftstoffdruck.

a) Bruch der Membrandose
in der Zuteilpumpe.

b) Gemisch zu mager (Ein-
spritzpumpe férdert nicht
richtig, oder Regelstange
der Einspritzpumpe oder
Bowdenzug zur Stopvor-
richtung klemmt und &6t
den Regler nicht auf
volle Fdrderstellung
kommen).

c) Schieber der Zuteil-
pumpe klemmt.

Viel Luft im Ol (Olauf-
schdumung).

Zind-, Disen- oder Ein-
spritzpumpenstérungen.

*) Diese Arbeiten dirfen nur von DB-Monteuren bzw
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Schlauchverbindungen und Dichtun-
gen, insbesondere auch fir die
Zylinderblockbefestigung, prifen und
evtl. erneuvern.

Kontrolle der Wointer-AnlaBeinrich-
tung durchfihren. (Siehe Sondervor-

schrift von Daimler-Benz, Untertiirk-

heim, und der E'stelle Rechlin.)

Gesténge nachsehen, besonders zu
den Drosselklappen und zur Zind-
versteliung.

Zuleitungen Kraftstoff-Férderpumpe
usw. prifen.

Neve Zuteilpumpe einbauen,

Gemischreglereinstellung  (Markie-
rung) der Einspritzpumpe nachkon-
trollieren und evtl. richtigstellen.
Kraftstoffverbrauch mit MeBkoffer
prifen und evtl. in Ordnung brin-
gen. Evil. klemmende Bowdenzige
der Stopvorrichtung géingig machen.
Falls das alles nicht bessert, Ein-
spritzpumpe mit Gemischregler aus-
wechseln®).

Nachiéppen mit Schwefelblite*).

Schmierstoff auf 80* C anwdrmen
und versuchen, ob dann Druck
kommt, Falls nicht, Schmierstoff-
anlage auf Undichtheit genauestens
nachsehen evil. Motor ausbauven.

Zylinder feststellen. Bei Motoren
ohne  Auspuffsammelleitung  er-
scheint an den betreffenden Aus-
pufféffnungen die Flamme unregel-
méfBig. Evil. Auspuffsammelleitung
abbauen. Nach Zylinderfeststellung:

a) Kerzen des betreffenden Zylin-
ders wechseln.

b) Einspritzdisen auswechseln.

c) Einspritzleitung auswechseln.

. Reparaturwerken durchgefiihrt werden.



Storungserscheinung

Mégliche Ursache

Abhilfe

8. Dicke Auspuffwolken
als ununterbrochene
Fahne, evtl. kommt
Schmierstoff aus den
Auspufféfinungen.

. Starkes, schnelles
Vibrieren des
Motors. Lockerwer-
den der Lader-
befestigung (evtl.
Beschddigung des
Laderdeckels).

10. Motor schittelt und
lauft rauh.

a) Schwarze Fahnen bedeu-
ten zuviel Kraftstoff im
Auspuff. Bei allméahlicher
Betdtigung des Stop-
zuges mufd Besserung
eintreten.

b) Tiefrote Flammen be-
deuten:
Schmierstoff im Auspuff.

Lagerung des Laders be-
schadigt.

d) Einspritzpumpe auswechseln.
Diese Mafinahmen sind jede fir
sich in der angegebenen Reihen-
folge durchzufihren und auf
ihren Erfolg zu beobachten.

Falls keine hilft, Zindmagnet
und Einspritzpumpeneinstellung
mittels Gradscheibe Uberprifen
und gegebenenfalls richtigstellen.

Gestdnge zwischen Einspritzpumpe
und Wéarmefihler prifen. Einspritz-
pumpen einstellen, mittels Mef-
koffer kontroilieren und evtl. rich-
tigstellen

Schmierstoff-RUckférderpumpe und
Rickfihrleitung auf Verstopfung
prifen, evtl. Pumpe auswechseln.

Lader auswechseln. Fehlerhaften
Lader an das Herstellerwerk ein-
schicken.

Es ist verboten, ohne genauve Feststellung der Stérungsursache das
Schiitteln durch fettere Einstellung des Gemischreglers beseitigen zu

wollen bzw. zu iUberdecken.

a) Ungenau arbeitende
Einspritzpumpenstempel ;
schlecht arbeitende
EinspritzdUsen.

b) Zindanlage nicht in
Ordnung.

c) Abgeplatzte Massen-
elektroden an den Zind-
kerzen durch Uber-
hitzungserscheinungen.

Einspritzpumpe untersuchen, evtl.
an Hersteller einschicken.

Disen duflerlich reinigen bzw. er-
setzen.

Zindkerzen und Entstérgeschirr
untersuchen.

Defekte Zindkerzen ersetzen
Gesamte Kihistoffanlage prifen;
richtigen Druck am Uberdruckventil
einstellen;

Thermostat richtig einstellen.

Kraftstoffqualitdt und Kraftstoffver-
brauch Uberprifen.
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11. Ladedruck und Drehzahl zeigen unzulassige Abweichungen von Sollwerten.

Stérungserscheinung

Mé&gliche Ursache

Abhilfe

Fall 1:

a) Ladedruckverlauf,
abhéngig vom Lei-
stungshebel, stimmt
nicht,

b) Startleistungsdreh-
zahl stimmt, Lade-
druck ist bei allen
Stnufen zu niedrig
(siehe auch unter )
oder zu hoch.

¢) Ladedruck stimmt bei
Steig- und Kampf-
leistung und darunter
bei Startleistung
jedoch nicht.

d) Ladedruck schon
nach geringem Lei-
stungshebelweg
wesentlich zu hoch.

e) Drehzahl steigt mit
Leistunghebelweg
normal an, Ladedruck
bleibt bei niederer
Last weniger, bei
hoher mehr zurick.

Gestdngeibertragung nicht
in Ordnung oder Lade-
druckwdhler falsch ein-
gestellt oder defekt.

Gesamtbereich des Lade-
druckwdhlers falsch ein-
gestellt,

Startdruck an Ladedruck-
wdhler faisch eingestelit.

a) Ladedruckwdhler ver-
stellt, Wadhlerwelle fir
Startdruck steht falsch,
da Klemmverbindung
lose.

b) Ladedruckwdhler defekt.

a) Offnungsfeder der Lei-
stungsklappe gebrochen
oder zu schwach.

b) Drosselklappe geht
schwer.

Gestdngeeinstellung prifen. Hierzu
sauberes Druckdl von 10 ati am
seitlichen Stutzen des Hauptschmier-
stoff-Pumpengehduses anschliefen.
Erst dann darf Leistungshebel be-
tatigt und Gestdngeeinstellung kon-
trolliert werden, bzw. nachgestellt
werden.

Woiéhler nachstellen.

Startdruck an Reglerwelle nach
Lésen des Klemmstiickes verstellen;
Gesamtdruckverlauf durch Verdrehen
der Exzenterschraube einregulieren.
(Drehrichtungen mit + und — be-
zeichnet*).)

Ist Wahler nicht in Ordnung zu
bringen, dann auswechseln.

An Exzenterschraube Gesamtbereich
des Ladedruckwdhlers nach oben
oder nach unten verstellen, maxi-
mal je 0,05 at Verstellung erreich-
bar*).

MNachstellen an Reglerwelle®).

Woiéhierwelle und damit Startdruck
neu einstellen.
Siehe unter 11a Fall 1%).

Auswechseln®).

Feder durch gultige ersetzen, not-
falls etwas kiirzen und dadurch ver-
stérken.

Drosselklappe auf leichten Gang
prifen.

*) Diese Arbeiten dirfen nur von DB-Monteuren bzw. Reparaturwerken durchgefihrt werden.
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Storungserscheinung

Mégliche Ursache

Abhilfe

Fall 2:

Startleistungsdrehzahl
wird nicht erreicht.

Fall 3:

Ladedruck und Dreh-
zahl schwanken im
gleichen Takt.

Endbegrenzung im elek-
trischen Luftschraubenver-
stellgerat und Verstell-Luft-
schraube falsch zueinander
eingestellt.

tadedruckwdhler schwankt,
weil:

a) der Olzu- und -ablauf
aus dem Ladedruck-
wdhler behindert ist,

b) Luftschlauch zwischen
Saugrohr und Lade-
druckwdhler durch Ol
verstopft,

¢) Ladedruckwdhler defekt.

Richtige Einstellung vornehmen®).

Bohrungen nach Abbau des Wéh-
lers prifen und Behinderung be-
seitigen®).

Schlauch reinigen oder auswechseln.

Auswechsein.

*) Diese Arbeiten dirfen nur von DB-Monteuren bzw. Reparaturwerken durchgefihrt werden.
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Geridt und Sonderwerkzeug (Bordwerkzeug)

l. Ordnung
;’:' S'z"‘:}:‘l' Benennung Sach-Nr.
1 1 Doppelschraubenschlissel 8 X 9 DIN 839
2 1 Doppelschraubenschlissel 10 x 11 DIN 839
3 1 Doppelschraubenschlissel 12 x 14 DIN 839
4 1 Doppelschraubenschlissel 19 x 22 DIN 839
5 1 Doppelschraubenschlissel 24 x 27 DIN 839
6 1 Doppelschraubenschlissel 30 x 32 DIN 839
z 1 Gabelringschlissel 10 x10 SW 9-600.900-003
8 1 Doppelringschlissel 7 X 8 SW 9-600.900-003
9 1 Stecker mit Gummihilse 9-600.900-701
10 1 Spindelpresse 9-600.901-008
11 1 Anschluf3 mit Kupplung 9-600.901-009
12 1 Gabelschlissel 14 SW fir Einspritz-
leitung 9-601.900-030
13 1 Segeltuchtasche 9-601.901-700
14 1 Gelenkschlisselkopf fir Zindkerzen
und Disenausbau 9-601.900-701
15 1 Schlisselschaft 9-601.900-702
16 1 Ventileinstell-Lehre 9-601.900-708
17 1 Doppelschraubenschlissel 36 x 46 SW 9-601.901-001
18 1 Steckschlisselkopf fir Zindkerzen
und Disenausbau 9-601.901-005
19 1 Gelenksteckschlissel fir Wasserpum-
pen-Stopfbichsennachstellung 9-601.901-007
20 1 Abziehvorrichtung fir Einspritzdise 9-601.901-701
21 1 Inhaltsverzeichnis 9-603.900-001
22 1 Auszug aus dem Motorhandbuch 9-603.900-002
23 1 Gabelringschlissel 9 x 9 SW 9-603.900-003
24 1 Gabelringschlissel 12 x 12 SW 9-603.900-004
25 1 Griff mit Gleitstick (Gedore Nr. 1987)
for Zondkerzen-Aus- und -Einbau 9-603.900-700
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G. MaBnahmen nach langeren Betriebspausen

Soll ein in der Zelle eingebauter Motor langer als 4 Wochen stillgesetzt
werden, so hat eine Konservierung nach Abschnitt [IJ1 zu erfolgen.

. Abbau des Traggerustes bzw. Ausbringen aus dem

Traggeriust

Siehe Flugzeug-Handbuch.

Konservierung, Lagerung und Versand

Konservierung

Bei Nichtinbetriebnahme des Motors innerhalb langerer Zeit (lUber 4
Wochen) hat eine Konservierung zu erfolgen. (Siehe D. [Luft] T. 3670.)

Lagerung

Nach der Konservierung ist der Motor in einem trockenen Raum zu
lagern und maoglichst vor Witterungseinflissen und Sonnenbestrahlung
zu schitzen.

Versand

Vor Versand eines nicht konservierten Motors hat eine Konservierung
nach den unter Il J1 aufgeflihrten RLM-Vorschriften zu erfolgen.
Versandzubehor

Der Motor ist stets in einem bestimmten Lieferungsumfang zu versenden.
Uber die lose dem Motor beigefiigten Teile und das Versandzubehéor
gibt die Grundausristungsliste AufschluB.

Zum Versand darf nur die eigens flir dieses Motormuster geschaffene
Versandkiste Verwendung finden.

Die Blinddeckel, VerschluRkappen usw. fir die freien Offnungen und
Leitungsenden (siehe Grundausristungsliste) sind sorgfaltig anzubringen.
Insbesondere beachten, dall Zindmagnet durch Abnehmen des Kabel-
anschluRdeckels kurzgeschlossen ist.

Einsetzen des Motors in die Versandkiste

Mittels Aufhangegeschirr den Motor in Lasthaken eines Kranes ein-
hangen. Gewicht des Motors vom Kran aufnehmen.

MotorfiRe abschrauben bzw. Motor aus dem Montagewagen nehmen.

In letzterem Falle sind auf der Motorseite, mit der der Motor an der
angekropften Tragerschiene befestigt ist, die Muttern an den beiden
Tragbolzenplatten abzuschrauben.
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c)

AnschlielRend die hinlere und vordere Mutter an der ungekrépften Tra-
gerschiene I0sen.

Tragerschiene und Tragbolzenplatten abnehmen (siehe Abb. 10).
Auf der anderen Motorseite ebenfalls die Muttern an den Tragbolzen-
platten abschrauben und Motor vom Montagewagen lIésen.

Motor mittels Kran hochziehen und Montagewagen wegrollen. Motor
auf Brusthdéhe ablassen und die Aufhdngepolster mit Tragerschienen,
die zur Aufhangung in der Kiste vorgesehen sind, auf den beiden Motor-
seiten anschrauben.

Motor vorheilen und ulber die Kiste bringen (siehe Abb. 7); Motor ab-
lassen, bis die Trager auf den Holzbdcken der Kiste aufliegen.

Vorsicht beim AbLassen, dall der Motor nirgends an der Kiste streift oder
hangen bleibt, da hierdurch leicht Schaden eintreten kénnen.

Motortrdgerschienen an den Holzbécken der Kiste festschrauben (siehe
Abb. 6).

Aufhadngegeschirr von den HeiRdésen abnehmen.
Motor mit Olpapier gut abdecken.

Deckel auf Kiste aufsetzen und Schrauben der Spannschlésser anziehen,

Schnellversand

Hierzu sind dieselben Vorschriften zu beachten wie unter Il J 3 und Il A 1—2
angegeben.

Anhang: Winter-AnlaBhilfe

I. Allgemeines

Zwei Grinde sind mafgebend fir das schlechte Anspringen des Motors
bei tiefen Temperaturen (unter—15° C):

1. Zu zahflissiger Schmierstoff, der das Durchdrehen des Motors sehr er-
schwert;

2. der von der Einspritzpumpe in die Zylinder eingespritzte Kraftstoff
schlagt sich bei tiefen Temperaturen zum Teil an den kalten Zylinder-
wanden als Flussigkeit nieder und verhindert so die Bildung eines
glnstigen Explosionsgemisches, was ein erschwertes Anspringen des
Motors zur Folge hat.

Bei Punkt 1.
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werden die Schwierigkeiten durch Anwendung des Kaltstartverfahrens
mittels Schmierstoffverdinnung behoben. (Siehe hierzu D. (Luft)T. 3870 und
nachstehende Tabelle.)



Richtlinien fiir das Kaltstart-Mischverhaltnis

Jagdflugzeuge

Bombenflugzeuge

Lufttemperatur % Beimischung % Beimischung Bemerkungen

°C

Schnellstartbetrieb Kaltstartbetrieb Kaltstartbetrieb

* 25; T 10% ohne Beimischung ohne Beimischung Sommerbetrieb
+ . '
-100 bis 20% 10% 7.5% Ubergangsbetrieb
— 10° . . . .
— 30° bis 25 % 20 % 15% Winterbetrieb
— 30° 25 9, 2509, 20% extremer Winter-

und kalter

betrieb

Die sich hieraus ergebenden Mischzeiten sind aus der D.(Luft)T. 3870 zu

entnehmen.




Bei Punkt 2.

a)
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werden die Schwierigkeiten wie folgt behoben:

Zum Ausgleich des Kraftstoffmangels im Explosionsgemisch dient die Ver-
neblerpumpe, mit deren Hilfe der Ladeluftleitung des Motors ein leicht
flichtiges Benzin, sogenannter ,Fl. AnlaR-Kraftstoff", durch Spezialdiisen
vernebelt, zugefuhrt wird.

Der AnlaB-Kraftstoff hat die Eigenschaft, auch bei niedriger Temperatur,
besonders wenn er fein vernebelt wird, mit Luft ein zindfahiges Gemisch
zu bilden. Es ist deshalb darauf zu achten, dalR die AnlaB-Kraftstoff-
behalter stets gut verschlossen sind, damit die leichtflichtigen und daher
besonders wirksamen Bestandteile nicht verlorengehen.

Es ist wichtig, mit dem Einspritzen des AnlaR-Kraftstoffes erst zu beginnen,
wenn der Motor bei ausgeschalteter Zindung von Hand mittels Luft-
schraube durchgedreht wird, damit das Kraftstoff-Luftgemisch in die Zylin-
der gelangt.

Wenn der Motor angesprungen ist, aber wieder stehenzubleiben droht,
kann er durch Nachspritzen mit der Verneblerpumpe am Laufen gehalten
werden. Meist werden, speziell bei sehr kaltem Wetter, viele Spritzen
bendtigt; die richtige Menge ist aber fir jeden Motor verschieden und
mufl durch Erfahrung gefunden werden,- es diirfen jedoch keinesfalls mehr
als 20 Spritzen je AnlaBversuch gegeben werden, da sonst die Gefahr
besteht, daB die Ziindkerzen naBl werden.

Weiterhin ist von groBem Vorteil, das Anlassen bei grolRer Frihzindung
und fast geschlossener Drosselklappe vorzunehmen, da hierdurch die
langsame Verbrennung des Explosionsgemisches wesentlich beschleunigt
und damit das Anspringen verbessert wird.

Der Zindzeitpunkt ist abhangig von der Leistungshebelstellung. Und zwar
entspricht ungefahr einer geschlossenen Leistungsklappe ein spater Ziind-
zeitpunkt, bzw. einer offenen Leistungsklappe ein friher Zindzeitpunkt.

Da aber zum erleichterten Anlassen ein friherer Zindzeitpunkt bei fast
geschlossener Leistungsklappe erwilinscht ist, wurde am Zindmagnet ein
Hebel vorgesehen (siehe Abb.40), durch dessen Betadtigung die Verstellung
des Zindzeitpunktes unabhédngig vom Leistungshebel vorgenommen wer-
den kann. Die Betatigung dieses Hebels wird zwecks leichterer Bedienung
mittes eines Seilzuges bzw. Gestanges durchgefihrt.

Zum Anlassen und Weiterlaufen muBl der Zindmagnet auf den jeweils
glnstigsten Zundpunkt eingestellt werden. Der Zug bzw. das Gestange
zum Zindzeitpunkt-Verstellhebel kann daher in diesen zwei wichtigen
Stellungen eingerastet (festgehalten) werden, und zwar erstens in der
Stellung ,AnlaBziindung”, die einem Zindzeitpunkt von 30° (Hebelweg
15,5 mm) entspricht, und zweitens in der Stellung ,volle Friihziindung", die



c)

a)

einem Zindzeitpunkt von etwa 50° entspricht (Gesamt-Hebelweg betragt
bis zum Anschlag an Endstellung 25,7 mm). Die Anwendung dieser beiden
Stellungen geht aus der unter Abschnitt Il aufgefiihrten AnlalBvorschrift
hervor.

An Stelle des AnlalRkraftstoffes hat sich bei sehr tiefen Temperaturen
(unter —30° C) die Verwendung von Azetylengas als auBerst zweckmaRig
erwiesen, da dieses Gas mit Luft gemischt auch bei den tiefsten Tem-
peraturen keinerlei Niederschlagsneigung an den kalten Zylinderwanden
zeigt.

Um bei der Zufihrung des Azetylengases eine gute Verteilung des Ge-
misches zu erreichen, fihren von dem hierflir vorgesehenen Aufenbord-
anschlulR des Flugzeuges zwei Leitungen nach der Ladeluftringleitung des
Motors (siehe Abb. 41). Eine Azetylengasflasche mit aufgeschraubtem
Druckminderventil wird nun mittels Zuleitungsschlauch mit dem AuRen-
bordanschlul® verbunden. Nadhere Anweisung Uber die noch zu beachten-
den MaBRnahmen sind aus nachstehender Bedienungsvorschrift (Abschnitt II)
zu entnehmen.

Es wird noch darauf hingewiesen, dall die Azetylengasflaschen, die fir
den momentanen Verbrauch bestimmt sind, nicht zu sehr abkihlen dirfen,
um einen zu groBen Druckabfall des Gases in der Flasche zu vermeiden.
Solche Flaschen missen daher bei Raumtemperatur (d. h. Gber 0° C) ge-
lagert und bei Verwendung in der Kélte durch Isolierung kéaltegeschitzt
werden (z. B. Holzkiste mit Holzwolle ausgefiittert). Flaschen, die auf
Lager liegen und in Kirze nicht benltzt werden, kénnen starker aus-
kihlen; sie miissen aber, bevor sie zum Einsatz kommen, entsprechend
erwarmt werden.

Vorbereitungen bei sehr tiefen Temperaturen

Bei Temperaturen unter —30° C und zugleich freien Feldflugplatzen kann
es sehr leicht vorkommen, dall das in den Kraftstoffleitungen und Geraten
sich niedergeschlagene Kondenswasser gefriert und den Kraftstoffzuflu®
zu den Einspritzdisen unterbindet. Der Motor kann in diesem Fall wohl
mit Hilfe des AnlalR-Kraftstoffes bzw. des Azetylengases anspringen, wird
aber nach kurzer Zeit, sobald der eingestdubte Anlal-Kraftstoff bzw. das
Azetylengas verbraucht ist, stehenbleiben.

Um daher ein einwandfreies Weiterlaufen des Motors nach dem An-
springen zu gewahrleisten, sind vor dem Anlassen bzw. bei Stillsetzen
nach dem Fluge folgende Punkte zu beachten:

Das Auftanken des Kraft- und Schmierstoffes soll méglichst unter Ver-
wendung eines Wasserabscheiders erfolgen.

b) Vorwidrmen

samtlicher Kraftstoff- und Schmierstoff fihrenden Gerate und Leitungen
sowie des Schwungkraft-Anlassers und des Zindmagnets
mittels eines HeilBluft-Warmewagens.
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Sofort nach dem Stillsetzen des Motors mulRR der Stopzug zur Einspritz-
pumpe nach dem Ziehen wieder freigelassen werden, da sonst die Regler-
stange nach Abklihlen der Einspritzpumpe infolge zu zdhen Schmierstoffes
nicht mehr auf Fdrderstellung gebracht werden kann. Weiterhin ist noch
bei warmem Motor der Zindzeit-Verstellhebel am Zindmagnet fir den
nachsten Start in ,,AnlaBstellung” zu bringen.

Anlassen

Elektrisches Anlassen mit der Verneblerpumpe

Brandhahn o6ffnen und Kraftstoff-Forderpumpe betatigen.

Vor dem Driucken des Schwungkraft-Anlassers ist bei ausgeschalteter
Zindung der Motor von Hand mittels Luftschraube ein- bis fanfmal, je
nach Tiefe der Kaltegrade, durchzudrehen und gleichzeitig AnlalR-Kraft-
stoff unter genauer Beachtung der Zellenvorschrift einzuspritzen.

Zum Hochdrehen der Schwungmasse sind nur warmgehaltene Batterien
zu verwenden.

Vor dem endgilltigen Anlassen ist der AnlaRschalter bei ausgeschalteter
Zindung kurz (héchstens 1 Sekunde lang) zu dricken und anschlieend
sofort zu ziehen. Dieser Vorgang ist finfmal hintereinander durchzu-
fihren; hierbei wenn noétig:

Rutschkupplung losrutteln, Einrickgestange lockern, Kuppelmagnet er-
warmen, hadngengebliebene Anlasserklauen mittels Drehen an der Luft-
schraube losen.

Leistungshebel auf Leerlauf stellen und Ziindzeit-Verstellhebel am Ziind-
magnet langsam ohne Gewaltanwendung auf Stellung , AnlaBziindung”
betatigen. (Beachte hierbei die unter | 3c gemachten Vorschriften.)

Anlasser normal aufziehen, d. h. etwa 20 Sekunden lang AnlaRschalter
dricken. Zindung einschalten, dann Anlaschalter ziehen, bis Motor
stehenbleibt oder aus eigener Kraft weiterlduft. 5 Sekunden vor dem
Ziehen ist mit schnellem Betatigen der Verneblerpumpe zu beginnen.
Meist werden zum Anspringen, besonders bei tiefen Temperaturen, viele
Spritzen bendétigt. Die richtige Menge ist aber fir jeden Motor ver-
schieden und mufl durch Erfahrung gefunden werden, es diirfen jedoch
keinesfalls mehr als 20 Spritzen je AnlaBversuch gegeben werden, da
sonst die Gefahr besteht, daR die Ziindkerzen naB werden. Droht der
Motor stehenzubleiben, so kann man ihn durch Nachspritzen am Laufen
halten.

Bei Fehlstart nochmals Vorgang, wie unter ,d" beschrieben, durchfihren.

Sobald der Motor lauft, ist der Zindzeit-Verstellhebel langsam ohne Ge-
waltanwendung auf ,volle Frihzindung" zu bringen.

Wenn nach etwa 2—3 Minuten der Motor einwandfrei lauft, wird die
Rastung des Ziindzeit-Verstellhebels geldst.



9)

b)

d)

f)

9)

h)

Motor nach D. (Luft)T. 3870 hochfahren (siehe auch Motoren-Handbuch
S. 50). Hierbei dirfen 8 kg/cm® Schmierstoffdruck nicht U{berschritten
werden.

Elektrisches Anlassen mit Azetylengas

Bereitstellung einer Azetylengasflasche mit aufgeschraubtem Druckminder-
ventil und Zuleitungsschlauch. Druckanzeige am Hochdruckmesser muf
mindestens 2 atli betragen, andernfalls andere Flasche verwenden bzw.
prifen, ob Flasche nicht zu kalt ist.

AnschlieBen des Zuleitungsschlauches am AuBenbordanschlufl des Flug-
zeuges nach Abnehmen der Blindverschraubung.

Brandhahn o6ffnen und Kraftstoffpumpe betatigen.

Bei ausgeschalteter Zindung, wie im Abschnitt 1 b angegeben, Motor von
Hand mittels Luftschraube durchdrehen, Anlasser aufziehen und kuppeln.
Wahrend der Motor durchdreht, ist das Ventil am Druckminderer (kleines
Handrad) der Azetylenflasche etwa 3 Sekunden lang zu 0Offnen und Gas
unter einem Druck von 0,5 ati (am Niederdruckmesser) in den Motor
einstromen zu lassen. Der Druck wird zweckmaRigerweise vor Offnen des
Ventils am Druckminderer mit der Regulierschraube auf etwa 0,9 ati ein-
gestellt. Beim Offnen des Ventils stellt sich dann ein Druck von 0,5 ati ein.
Bei Abweichungen mufl nachreguliert werden!

Leistungshebel auf Leerlauf stellen und Ziindzeit-Verstellhebel am Ziind-
magnet langsam ohne Gewaltanwendung auf Stellung , AnlaBziindung"
betdtigen. (Beachte hierbei die unter 13c gemachten Vorschriften.)

Anlasser normal (etwa 20 Sekunden lang) aufziehen, Zindung einschalten
und kuppeln.

Der Motor wird sofort anspringen. In diesem Augenblick Ventil am Druck-
minderer der Azetylenflasche wieder Offnen und Zindzeit-Verstellhebel
langsam ohne Gewaltanwendung auf ,volle Frihziindung" betéatigen.

Sobald der Motor unruhig zu laufen und aus dem Auspuff schwarz zu
rauchen beginnt (je nach AuBlenlufttemperatur etwa nach 1/4—1 Minute),
Ventil am Druckminderer schlielRen.

Achtung!

Sollte der Motor wieder stehenbleiben, dann sofort Ventil am Druck-
minderer schlielen.
Es darf niemals Azetylengas eingeblasen werden, wenn der Motor steht!

Das Anlassen bzw. das Weiterlaufen des Motors kann gegebenenfalls
durch zusétzliches Betdtigen der Verneblerpumpe erleichtert werden.

Wenn der Motor einwandfrei lauft, wird die Rastung des Zindzeit-Ver-
stellhebels geldst.
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Zuleitungsschlauch vom Auflenbordanschlul des Flugzeuges abnehmen
(dies kann bei laufendem Motor erfolgen).

Motor nach D.(Luft)T. 3870 hochfahren (hierbei darf der Schmierstoffdruck
8 kg/cm® nicht Ulberschreiten).

Anlassen mit der Handkurbel

SinngemaR wie bei elektrischem Anlassen Abschnitt Il 1 und 2. So ist ent-
sprechend Absatz 1b und 2d vor dem Hochdrehen auf Nenndrehzahl
bei ausgeschalteter Ziindung finfmal kurz hintereinander an der Hand-
kurbel (ca. 1 Umdrehung) zu drehen und jedesmal zu kuppeln, unter Be-
achtung der in diesen Absatzen weiterhin aufgefiihrten Hinweise.

Bei Absatz 1d ist folgendes zu beachten: Anlasser auf Nenndrehzahl
hochdrehen, Zindung einschalten, kuppeln und wenn mdglich von Hand
zur Unterstitzung weiterdrehen. Vorsicht beim Anspringen des Motors!

Gedruckt bei R. Oldenbourg in Minchen



Ansicht Luftschraubenseite
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Abb. 13: Ansicht Laderseite



Abb. 14: Ansicht Geriadteseite



Abb. 15: Ansicht Einspritzpumpenseite
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Abb. 23: Rechte Seite der Einspritzpumpe



Abb. 24: Linke Seite der Einspritzpumpe
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