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VORWORT

Die vorliegende Betriebsanweisung und Wartungsvorschritt
des Junkers Diesel-Flugmoiors JUMO 205 C Baureihe 4
enthait aufjer den Anweisungen fir den Betlrieb, die
Wartung sowie fir die Konservierung und Versand noch
eine Motorbeschreibung.

Die austihrliche Beschreibung, die Betriebsvorschrilten
und die genaue Schilderung der einzelnen Warlungs-
arbeiten nehmen Ricksicht auf den in Motorfragen weniger
erfahrenen Anfénger. Dem ausgebildeten Motorenfach-
mann soll diese Belriebsanweisung ein Gesamtbild des
Molors vermitteln, um ihm die Entscheidung bei besonders
gegebenen Befriebsverhdlinissen zu erleichtern,

Die Teiliberholungsanleitung bleibi einem besonderen
Handbuch Oberlassen. Alle fir die Konstruktion des Motor-
vorbaves wichtigen Fragen sind in einer Einbaumappe
beantwortet. Anderungen in berug auf Betrieb und War-
tung sowie solche technischer Art werden durch Nachtrage
zum Hondbuch bzw. JFM-Neuerungen den einzelnen
Maolorenhaltern zugestelit. ' '

Fir die einwandfreie Behandlung des Motors ist eine
griindliche Durcharbeitung dieses Handbuches unerl&hlich.
Der fir die Moiforlieferung makgebende Lieferungsumiang
wird durch den Kaulverirag feslgelegt. Anspriche aus
den Ausfohrungen dieser Betriebsanweisung kénnen nicht
hergeleitel werden.

Zur Aufnahme von Nachiriigen sind am Schluk des Text-
teiles verschiedene Leerseifen vorgesehen.

Dessau, im Mai 1940.

JUNKERS FLUGZEUG- UND MOTORENWERKE
AKTIENGESELLSCHAFT

MOTORENBAU STAMMWERK DESSAU
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Abb. 1. Moloransicht auf Luftschraubenseite
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JUMO 205 C/4
Abb. 2. Moteransicht auf Geblaseseite
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I. Kennzeichnung

A. Motormustertafel

1. Hauptkennwerie

a} Bauark: Wassergekihlter Zweiwellen-
Dieselmolor mit 6 in Reihe
stehenden Zylindern

b} Arbeitsweise! Zweitakt-Gegenkolbenprinzip
¢) Bavongaben:

Bohrung 105 mm

Hub 2 X 160 mm

Zylinderinhalt 16,62 |

Verdichlungsverhalinis 1:17

Drehsinn der beiden Kurbel-

wellen, linkslaufend Blickrichfung vom Spol-
Drehsinn der Luftschraube, { geblase zur Lultschraube
rechislaufend

rechte Maotorseife

N l i : digebldse -
it heuiing @ OIOOIOIOIO s

linke Motorseite

Zindfolge 1-5-3-4-2-6 ,
d) Ausfihrungsform: Lufischraubenwelle in Verlange-
JUMO 205 C rung der Achse des oberen
Zwischenrades.  Untersetzung:
n = 2200:n = 15%4
kw L
1,38:1
e) Hauptabmessungen Gesamilange 1943 mm
des Motors: } Gesamtbreite 600 mm
Gesamthéhe 1325 mm

f) Motor-Trockengewicht,
Motorgewichf ohne Nabe,
Luftschraube, Kiihlwasser,
Schmierstoff sowie Neben-
aggregate, jedoch mif Druck-
luft-Anlafyvorrichtung: 530 kg + 3%



a) Abtriebe:

1 Abirieb fir elekirischen
Drehzahlmesser oder Ta-

chometer n = 1100 U/min
bei n. = 2200 U/min
kw
Drehrichiung Mul®)
Oberiragbare Leistung N = 0,2 bis 0,25 PS
und Drehmoment Md = 0,13 bis 0,16 mkg
2 Abtriebe fir Generator
bzw. Lufipresser n = 5280 U/min
bei n. = 2200 U/min
lew
Drehrichiung Edul™)
Oberiragbare Leistung N = 3 PS fir jeden Abfrieb
und Drehmoment Md = 0,4 mkg

h) Mehgerate,
deren Vorhandensein erforderlich ist:
1 Drehzahlmesser fir Kurbel-
wellendrehzahl, Mefibereich 0 bis 2500 U/min
2 Manomeler {ir Schmier-
stofldruck obere und untere
Kurbelwelle, Mekbereich 0 bis 5 ati
1 Manometer for Kraftstoff-
Férderdruck, Mehbereich 0 bis 1 ati
1 Thermometer fiir Schmier-
stoffaustritt, Mekbereich 0 bis + 1209 C
1 Thermometer fir KihlstoH-
austritt, Mekbereich 0 bis 4+ 1200 C
deren Yorhandensein erwinscht ist:
1 Skala fir Kraffstofi-Hebel-
einstellung eingetfeilt in Winkelgrade
1 Manometer fir Anlafdruck-
luft, Mekbereich 0 bis 150 at0
1 Manometer for Spilluft,
Mehbereich 0 bis 1 atl

*} Drehrichlung Mul = mit Uhrzeiger loufend — Brehrichlung Edul = enigegen
Uhrzeiger lautend =« bei Sicht auf Motorabtrieb.
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2. Geritekennwerte

2

12

24

Krofistoff-Férderpumpen JUMO 2013 {Dreikolbenpumpe)

Hersteller Junkers
Ventillose Dreikolbenpumpe mit oszillierenden Zylin-
dern. Die drei Einzelpumpen saugen gemeinsam aus
einer Saugleitung und fordern in eine Druckleitung.

Kraftstoff-Einspritzpumpen

Hersteller Junkers
Kolbenpumpe, die den Krafistoff in genau regulier-
baren Mengen durch Verdrehen der Pumpenkolben
in den Zylinder einspriizt. Je 6 zv beiden Langsseilen
am Motor angeordnet,

EinspritzdUsen

Hersieller Junkers
Offene Nadeldiisen, je 4 Disen im Totraum einer Lauf-
biichse angeordnet.

Schmierstofl-Spalffilter

Hersteller EC
Wartung nach bestimmtfen Befriebsstunden. Aul Ge-
tricheseite inHohe der unteren Kurbelwelle angeordnet.

Stirnrad-Untersetzungsgelriebe

Hersteller Junkers
Kraftschluk beider Kurbelwellen mittels Zahnréder
(3 Zwischenrider und 2 Kurbelwellenvritzel) dient gleich-
zeitig als Motor-Untersetzungsgetriebe. Oberes Zwi-
schenrad ausgebildet als Schwingungsdampfer und
Abftrieb fur Luftschraube.

Schwingungs-Innendampfer

Hersteller Junkers
Zur Herabsetzung der Beanspruchung des Triebwerkes.
Auf Luftschraubenwelle angeordnet,

Spolgeblase

Hersteller Junkers
Zum Durchspilen der Resigase aus der Laufblchse
und Fillen mit Verbrennungsluft.

Kihlstofpumpe Hersteller Junkers
Kihistotfumwalzung durch Kreiselpumpe. Auf Geblase-
seite unten angeordnet.



1 Anlafi-Druckluftanlage
Hersteller Junkers
Zum Anlassen mittels Druckluft; Lufleintritt in die sechs
Zylinder Gber je einen von der Nockenwelle gesteuerten
Anlafischieber. Auf linker Molorseile angeordnet.

3. Zusatzeinrichtung

Fernleiiung

Fir die bei einigen Flugzeugmustern durch deren Bauart be-
dingte &riliche Trennung von Motor und Lufischraube wurde
fir den Junkers Diesel-Flugmotor JUMO 205 eine Fernleitung
entwickelt, deren Aufbau aus der Abb. 5 ersichilich ist.

Anschlu an Zelle Mofor

Luﬁ:{:hmubenweﬂa ; / Olfihrung zur , Versteil-Luftschraube

Fernleitungswelle ;
Y um 00 versetzt /f
<1

N
Luftschraubentagerung Racksehmigrstoffpumpe Verkleidung w105

Abb. 5 Schematische Darstellung der Fernleitung

Beschreibung: Das Drehmoment des Motors wird iGber ein An-
schlul- und Kupplungssitck auf die hohle Fernleitungswelle
Ubertragen. Am anderen Ende steht die Fernleitungswelle eben-
falls Gber ein Kupplungssiick mit der Luftschraubenwelle im
Eingriff. Die an die Zelle angebaute Lufischraubenlagerung
Uberiragt die eigentliche Motorkraft auf das Flugzeug selbst.
Die Luftschraubenlagerung bestehl aus einem Leichimetall-
gehduse, in dem die Luftschraubenwelle vorn in einem Rollen-
lager und zellenseitig in einem Kugellager gelagert ist. Der
hirthverzahnte Luftschrauben-Anschlukflansch ist in seiner Form
und AusfUhrung derselbe, wie der normale Anschlufflansch am
Mofor.

4



Da sich durch die Trennung von Motor und Luftschraube geringe
Lagenénderungen und Léngendehnungen wihrend des Be-
friebes nicht vermeiden lassen, ist ein axiales Spiel der Fern-
leitungswelle unbedingt erforderlich. Dieses Axialspiel der Uber-
fragungswelle soll 2,5bis 3 mm beiragen, was durch Verschiebung
der Welle von Hand aus leicht feststellbar ist. Erreichf wird das
axiale Spiel durch die beiden Kupplungssiticke der Fernleitungs-
welle, mit deren Kerbverzahnung die gleiche innere Verzahnung
der Uberlragungswelle im Eingriff stehi,

Fir genbgende Schmierung der Lultschraubenlagerung sowie
der Kerbverzahnungen ist durch eine im Innern der Fernleilungs-
welle angeordnete Schmierstoffthrung gesorgt. Im unteren Teil
der Lufischraubenlagerung ist fir die Riickférderung des Schmier-
stoffes eine kleine Zahnradpumpe eingebaul, die den Schmier-
stoff aus dem Sumpf der Luftschraubenlagerung absaugt.

Die gesamte Fernleitung ist auf ihrer ganzen Lange mit 2 Dural-
rohren verkleidet, die von Hand aus leicht ineinanderschiebbar
sind {ca. 400 mm). Die iibergreifenden Rohrenden sind mit
Gummischléuchen abgedichiet.

Die vorbeschriebene Fernlaitung kann auch fir den Anbau einer
hydraulischen Verstell-Luftschraube eingerichtet werden. In die-
sem Falle wird durch sine besondere, in die Uberiragungswelle
eingebaute Rohrleitung das Verstelldl von der Démpferwelle
des Motors nach der Luftschraubenwelle weitergeleitet.

Im Betrieb bedarf die Fernleitung keiner besonderen Warlung.
Es ist jedach zweckmalig, nach jeweils 50 Befriecbsstunden eine
Kontrolle des Axialspieles sowie der Sicherungen an den
Flanschverschraubungen vorzunehmen. Zu diesem Zweck sind
die Gummischléuche von den Enden des geteilten Verkleidungs-
rohres abzusireifen und die beiden Verkleidungsrohre inein-
anderzuschieben, Dabei ist ganz besonders zu beachten, dok
keinerlei Fremdkdrper oder Schmulz in das Innere der Fern-
leitung gelangen, Die eingehende Beschreibung iiber den Ein-
bou der Fernleitung in die Zelle ist aus den vom Motoren-
hersteller herausgegebenen ,Motoren-Neuerungen® zu ent-
nehmen.



4. Leistungen und Betriebsstoff-Verbrauchswerte

(Abb. 6)

Leistung | Kurbelwellen- zuldssige Belostung | Kraftstofi- | Schmierstolf.
in drehzoh! Daver in vetbrauch verbrauch
P35 U/min % in I/h . in kg/h
600 2200 5 Minuten 100 ca. 120 ca. 4
450 2000 davernd 75 ca. 85 cd. 3,2

In dem Leistungsschaubild — Abb. 6 — siellt das linke Bild
die Volleistung und die Daverleistung in Abhéngigkeit von
der Flughhe bei konstanter Drehzah! dar, wahrend das rechte
Bild die Leistungen bei ginsligstem Kraffstoffverbrauch zeigt.

5. Betrlebsstoffe
a) Kralistofi

Narmales Gasél, das folgenden Anforderungen geniigen soll:

Spez, Gewicht bei 200 C 0,84 bis 0,88 kg/i

Stockpunkt nicht iber — 200 C

Zahigkeit bei 20° C 1,2 bis 18°E = ca. 1,5 ¢p

Zahigkeit bei 50° C nicht unter 1,1° E = ca. 1,5 cp

Aschegehalt nicht iber 0,029/

Hartasphaligehalt nicht Ober 0,5 %

Siedeprobe mind. 70 9%, Destillat bis 300¢ C
mind. 909, Deslillat bis 350 C

Wasseranteile nicht iber 0,5 %,

Mechanische Verunreinigung keine

Schwefelanieile nicht iber 19,

Unterer Heizwert nicht unter 10000 kcal/kg

Verkokungsriickstand .

nach Conradson nicht Gber 0,1 %,

Das Gasdl soll im Tank keinerlei Sinkstofte absetzen und keine
Stofte enthalten, welche die Baustoffe des Molors angreifen.

Der Stockpunk! von unfer — 200 ist fir den normalen Flug-
verkehr in Anlehnung andie bestehenden Vorschriften fiir Benzin-
Benzol-Gemische festgelegt; er wird von den iblichen Gasdlen
im allgemeinen erreicht, In besonders kallen Wintern und bei
Fiigen in grofen Héhen ist ein Gasdl mit noch fieferem Stock-
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punkt erforderlich. Je nach auftretenden Temperaturen kann
also ein Gasél mit héherem oder tieferem Sfockpunkt als an-
gegeben gewdhlt werden. Fir die Zdhigkeit (Viskositat) ist die
angegebene untere Grenze bedingt, damit die Schmierlahigkeit
{or die Krafistolf-Forderpumpen und -Einspritzpumpen nicht
leidet. Die obere Grenze kann unter Umstéinden noch erhdht
werden, ohne daf Siérungen eintreten. Makgebend ist hier
ledigiich, daly das Ol genigend dunnflissig ist, um auch bei
tieferen Temperaturen ohne Stdrung zur Kraftstofipumpe zu
laufen.

Die Siedeprobe ist nicht von ausschlaggebender Bedeulung, da
auch hdher siedende Gasdle ohne weileres verarbeite! werden.
Die angegebenen Grenzen entsprechen dem Durchschnitisver-
halten der Gblichen Gaséle.

Der untere Heizwert soll nicht unter 10000 kcal/kg beiragen.

b] Schmierstoff

Als Beschaffungsschmierstolf sind {0r Sommer- und Winter-
betrieb Aero-Shell ,mittel” und Intava Rofring D zugelassen.

¢) Kiihistoff

Als Kihlstoff kommt nur reines, moglichst weiches Wasser in
Frage. Zur Vermeidung von Korrosion im Kihlsystem ist dem
Kihlwasser 1,59% Korrosionsschutzél 39 — Beschaffung unter
Fl. Nr. 44400 — beizumischen.

Wahrend der Wintermonate ist dem Kihlwasser ein Zusalz bis
zu 509 Glykol als Gefrierschuizmittel beizumischen. Bei einer
Mischung von 50 zu 50 besleht Frostgefahr erst bei — 350 C.

6. Betriebszahlen

Kraitstoff:

Krafistoif-Férderung 2 Junkers Krafistoli-Férderpum-
pen JUMO 2013 (Dreikolben-
pumpe)} am hinteren Ende jeder
Nockenwelle

Kraftsloff-Drutk 0,3 bis 0,4 ali

Schmierstofi:

Schmierstof{-Férderung Durch Zahnradpumpen (1 Druck-

pumpe und 2 Rickférderpum-
pen} im Molor



Art der Schmierung

Schmierstofi-Umlautmenge

Schmierstoff-Druck
obere und untere Kurbelwelle

Umlauf-Druckschmierung ohne

VYorrat im Motor

1300 bis 1500 [/h bei
Mew = 2200 U/min

1 bis 3 ati

Schmiarstoff-Temperatur-Motoraustritt

Beim Warmiahren

Beim Start und im Flug
Schmierstoff-Verbrauch
Warmeabfuhr bei Volleistung

Kihlsto¥f:

Kihlwasser-Férderung

Kihlwasser-Umlauvfmenge

Kihlstotf-Temperatur-Motoraust
Beim Warmfahren

Beim Start und im Flug

Mii zunehmender Hohe
Kihlwasser -Temperafur-Unter-
schied, Moloreinfritt zu Mofor-
ausirit

Warmeobfuhr bei Volleistung
in Bodennahe
Kihlwasserinhall des Molors

VorErreichen von 402 CDrehzahl
nicht iiber 1200 U/min steigern
mind. 60° C, héchstens 900 C

6 bis 10 g/PSeh

etwa 7 kcal/PSeh

Zwangslautig durch eine Kreisel-
pumpe

520 |/min bei einem Gegendruck
von 8,2 m WS und 2200 Kurbel-
wellen-U/min

ritt in Bodenndahe

Vor Erreichen von 409 C Drehzahd
nicht Uber 1200 U/min steigern
Mind. 60° C,

héchstens 6° C unter Verdamp-
fungstemperatur,

empfohlen 70 bis 750 C

Siehe Tabelle Seite 49

6 bis 8¢ C

200 bis 250 kecal/PSeh
17 14




B. Beschreibung des Motors
1. Arbeitsweise

Der Motor arbeitet nach dem Zweiiaki-Dieselverfahren mit ven-
tilloser Steuerung. Die beiden gegenlaufigen Kolben im Zylinder
stevern durch Uberlaufen der entsprechenden Schlitze in der
Laufbichse den Eintriit der Spilluft und den Austritt der Abgase
(Abb. 7). Die vom Geblase kommende Luft wird im Zylinder-
inneren durch tangential gestellle Spilschlilze bzw. Spiillécher
in Drehung versetzt (Laden). Dieser Luftwirbel bleibt auch beim
Zusammengehen der Kolben erhalten (Verdichien) und ermag-
licht eine gute Mischung von Luft und Kraftstoff, der kurz vor
innerer Tolpunkistellung der Kolben in den Verbrennungsraum
durch vier symmetrisch am Umfang verteilie Disen eingespritzt
wird.

P

L,

Spifung Vergichtung Elnspritzung ) Aas‘pr.rff
nz?
Abb. 7 Arbeifsweise des Junkers Diesel-Flugmotors

Ohne besondere Hilfszindung entziindet sich der Kraftstoff in
der verdichtelen und daher hoch erhitzten Luft und treibi die
Kolben auseinander (Arbeifshub). Am Ende des Arbeifshubes
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gibt zunéchst der obere Kolben die Auspufifschlitze frei, so dah
die in der Lauibiichse noch unter Spannung stehenden Abgase
austreten bzw, sich auf Aufenluftdruck enispannen kénnen
(Auspufien). In diesem Augenblick gibt der uniere Kolben die
Einlahbohrungen frei; die Restgase werden ausgespiilt und die
Laufblichsen mit Frischlult neu aufgeladen. Das Arbeitsspiel be-
ginnt von neuem.

2. Motorgehiuse

Das nach aulien éldicht abgeschlossene Motorgehause (Abb. 8)
besteht aus dem eigentlichen Kurbelgehéuse, dem Gelriebe-

Obere Kurbelwanne

Obere
Kurbelwelfenlngerung_ |
i /mhzrgshﬁb\m
Logerung der
Luftschraubenwelle 4 i
e " far Kihiwasserdeckel

Flansch fir Drehschieber

] Flansch fir
L '{(— Spilluftkanal
h:ﬂebfﬁmgahﬁusa

- 3

__—Flansch fir
chmiersloffpumpen

A
R

2609

by
Untere Kurbetwanne

Abb, 8 Motorgehduse

kastendeckel, dem Spiilgeblasegehduse und der oberen und
unteren Kurbelwanne.
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Das aus einer Spezial-Leichimetall-Legierung in Blockform ge-
gossene Kurbelgehduse enthalt é eingezogene Laulbichsen
sowie die Lagerung {Ur die obere und untere Kurbelwelle, Der
Getriebekastendeckel nimmt die Lagerung der Luftschrauben-
welle mif dem Schwingungsdé@mpfer und das Untersefzungs-
gelriebe auf; er bildet die Stirnseite des Motors. Dus Spil-
geblasegehduse ist an der hinteren Seite des Kurbelgehdiuses
angeordnet und enthali, avler dem Geblaselaufrad und dessen
Anfrieb, die Schmierstoff- und Kihlstoffpumpe, sowie die beiden
Hilfsantriebe fir Generafor, Sogpumpe oder Lufipresser. Die
untere und obere Kurbelwanne schliet den Kurbeltrieb ab.
Vom Spiilgeblase {Uhrt auf jeder Seite des Kurbelgehduses ein
SpiUlluftkanal qus Leichimetall zu den Zylindern,

Fiir jeden Zylinder sind 2 Einspritzpumpen vorgesehen, welche
in Reihen zu je 6 Stick von den an beiden Seiten des Motors
angeordneten Nockenwellen betatigh werden,

3. Laufbiichse

Die Laufbichsen sind aus geschmiedetem Stahl angefertigt und
an den Enden offen (Abb. 9}. Die wabenartigen Spullufi-
bohrungen fihren fangential und leicht nach oben gerichtel in
den Zylinder. Dadurch wird eine gute Durchwirbelung der Spil-
luft, Reinigung des Hubraumes von Restgasen und Aufbereitung
der neuen Ladung erzielt. Im oberen Teil der Laufbiichse be-
finden sich Schlitze, durch welche die Ausputigase ins Freie ge-
langen. Die Stege zwischen den Schlitzen sind wassergekihlt.
in der Hohe des Tofroumes — das ist der Verbrennungsraum,
welcher bei der inneren Tolpunkisfellung der beiden Kolben
entsteht — sind 4 Einspritzdisen und ein Anlaf-Rickschlag-
ventil angeordnet. Die Kihlung der Tolraumgegend erfolgt
durch besondere wasserfihrende Kandle.

Die Laulbiichsen sind wassergekOhlt und durch Dichiringe
(Gummi) gegen die nicht wasserfiihrenden Réaume abgedichtet.
Leckagen andiesen Abdichtungen werden durch die nachaufjen
fUhrenden Konfrelldcher auf der rechten Seite des Motors sicht-
bar {Abb. 10).
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den Auspuffflanschen 5
Muten fdr Dichiringe

Gewindelicher fir
- FEipspritzdisen (%Stck)

Mit Kihlwasser
gekiihite Auspuffstege

Kihlwosser

Totraumhdhturg [P

4B Gewindelovh fir Anfali-

Rirckschiugventil (1 Stck.)

Lackbohrungen enfer

dem Sfouvergehiuse  Lethhanat

= _ Spilluftbohruagen
Spitluft —

— Schauschlitz  zum

- Priifen der Feuarringa
Lechbohrungen im .

Spiillufthanal durch
Zylinderkopfschrauben
verschiossen

Leekkanal

=~ __Gewinde fur Ringmutfer
zum Befestigen der

Loufbichse im Molorgehduse

T Ausschaitl fir Pleuel

Abb. 9 Laufbuchse
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= Abb. 10 Lage der Kontrollacher fiir
die Laufblchsen-Abdichtung nur aul rechler Molor-Aufenseite

4. Kurbelwellen

Die in Abb. 11 dargestellte obere bzw, uniere Kurbelwelle ist
sechsmal gekropft und achimal gelagert. Das letzte Lager dient

EBefestigungsflanseh fir
Gefricheritzel Abb. 11 Kurbelwelle
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als Fihrungslager. Die Kurbelwellenlager sind aus einer Blei-
bronze-Legierung hergestelll, Beide Wellen arbeiten Uber die
an ihren vorderen Zapfen angeflanschten Stirnrdder kraft-
schlissig auf ein Unlerselzungsgetriebe. Der hintere Zapfen der
oberen Welle ist so ausgefihrt, daly ein Schwungkraftanlasser
angebaut werden kann. Vor dem Anbau der Schwungkraft-
anlasser ist darauf zu achien, dak die Diring-Dichtung (siche
Tafel 2, Ziffer 27) in das Kurbelgehduse eingebaut wird.

Es besteht aber auch die Méglichkeit, dafy durch besondere °
Umbauteile ein Druckgas-Anlasser angebaut werden kann.

Die uniere Welle ist im hinleren Zapfen durch ein Kupplungs-
stick mit dem Spulgeblase gekuppelt.

_.Nadeliager

5. Pleuel

Die Plevelstangen (Ab-
bild. 12) sind aus z&hem
Stahl mit doppel-T-tor-
migem Querschnitt her-
gestellt. Sie laufen mit
geteilten Gleillagern auf
den Kurbelzapfen. Die
Gleitlager werden durch
_Haaelstongensehofl den qus den durchbohr-
ten Kurbelzapfen austre-
fenden  Druck-Schmier-
stoff geschmiert. Die Kol-
benbolzen sind in den
Plevelstangen auf Na-
deln gelagert, die in
2 Reihen angeordnet
sind. Gegen axiale Ver-
schiebung sind die Kol-
benbolzen in der Kol-
benbichse milfels See-
gerringen gesichert.

i
Holbenbolzen

Flevelschraube i

: +Pleuelstangendecke!

033

(&)
H __Sicherungsdrahi

—_— Abb. 12 Pleuvel

Kronenmutter
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6. Kolben

Die Kolbenk&rper sind aus Prefsticken einer schmiedbaren
Leichtmetall-Legierung hergestellt. Der Kolbenboden fragt eine
Feuerplatte aus wéarmebesidndigem Stahl, die den Kolben

Feuerpfu."(u { Stahi)

geschlossener ll

__—— MNiresistring
Feuerring [Verschleibschutz
frei beweglich gegen Kolbenhdrper)
eingezogene .
Kolbenbichse Kolbenringe
Zuganker—__
Higoclafochrs - Kolbenkdrper
({Lerchimelall)
P,
e
Olabsireifring TS

Abb, 13 Kolben

selbst gegen die hohen Verbrennungstemperaturen schitzf,
Feuverplatte und Kolbenkérper sind durch 4 Zuganker fest mit-
einander verbunden (Abb. 13). Zwischen Feverplatie und Kol-
ben liegt der Feuerring, ein vollkommen geschlossener Ring
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von L-férmigem Querschnitt. Der Kolbenkérper ist am oberen
Teil mit 4 Kolbenringen (je 2 links und je 2 rechts geschliizi} und
am unteren offenen Ende mit 1 Olabshreifring versehen. Der
Feuerring ruht auf einem flachen Niresistring, der als Verschleiks-
schutz gegen den Kolbenk&rper dient. Fiir die Lagerung des
Kolbenbolzens sind die Kolbenbolzenaugen mit eingepreffen
Stahlbuchsen versehen.

Wie aus Abb. 13 zu ersehen isf, sind die Zuganker federnd in
den Kolbenk&rper eingebaut. Es werden durch diese Anord-
nung die Zuganker vor ungiinstigen Warmespannungen ge-
schitzt. Die Zugankermulern sind durch Verschweifen mit einem
Sicherungsstick gesichert.

7. Getriebekasten

Der abnehmbare Getriebekasten dient zur Aufnahme und
Lagerung des Untersetzungsgelriebes und der Luftschravben-
welle mit dem Schwingungsddmpler. Auf der Stirnseife des Ge-
triebekastens sind auhenliegend der Schmierstoffverteiler mit
Spalifilter und die Schmierstoffleitungen fir den Schwingungs-
dampler und die Kurbelwellen verlegt. Das Untersetzungs-
getriebe besteht aus 5Stirnréidern, und zwar den beiden Kurbei-
wellenritzeln, dem Dé&mpferrad, Mittelrad untl Zwischenrad
(siehe Tafel 3). Das Déampferrad ist mit der Lulfschraubenwelle
verbunden und gleichzeitig {ir die Aufnchme des Schwingungs-
ddmpfers ausgebildet. Das Miltelrad treibf mit einem an-
geflanschten kleineren Stirnrad gleichzeitig die beiden Nocken-
wellen fir die Einspritzpumpenbetaligung an.

8. Schwingungsdimpfer

Um einen ruhigen Lauf des Molors zu erzielen und das gesamie
Triebwerk vor schidlichen Schwingungen zu schiitzen, islt der
JUMO 205 mit einem Schwingungsdémpfer versehen. Die Einzel-
teile des Damplers sind réumlich glnstigst untergebracht
(Abb. 14), liegen innerhalb des Motors und bedirfen keiner
Wartung.
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Oamgferrod
Luffschrawben-Anichtulfiansch

elashisehe Welle

Kerbverzahoung

Démpfargehivsedecke!

Ddmpfergeficuse mif Stirarad J-'

2036

Abb. 14 Autbau des Schwingungsdampfers

Avulbau:

Wie die Abb. 15 zeigl, isl das obere Zwischenrad an seiner
vorderen Seite mit einem Deckel versehen. Der dadurch enf-
stehende Raum zwischen Deckel und Zahnkranz des Stirnrades
ist durch radiale Wénde in einzelne voneinander gefrennte
Kammern aufgeteilt. Die Achse des Stirnrades ist als eine lange
elastische Welle ausgebildet, die nach dem Motorgehdause zu
in einem Rollenlager gelagert ist und an ihrem vorderen Ende
durch eine Verzahnung mit der Lulischraubenwelle fesi ver-
bunden ist, Die Luftschraubenwelle ist so weit nach hinten ver-
langert, dak das mii seinem hinteren Ende starr verbundene
Démpferrad sich in dem von Deckel und Luftschraubenslirnrad
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gebildeten Raum befindet und die Schaufeln des Dampferrades
in der Mitte der ihnen zugeordneten Kammern stehen. Die
Kammern sind mit Motordl gefillt, welches unfer dem von der
Schmierstoffpumpe erzeugten Druck steht, so dah die Dampfer-
schaufeln beidseitig von einem Olpolster umgeben sind. Als
Dampfungsmasse dient die Luftschraube,

Dampferrad mil Schaufein

Dampfergehdusedeckel mit Ok n Dédmpfergehduse mii
Stirnrad und Gthammern

Abb. 15 Hauptteile des Schwingungsdampfers

Arbeitsweise:

Die Luftschraubenwelle mit dem Dampferrad und die elastische
Welle mit dem Stirnrad laufen wéhrend des Betriebes mif der
jeweiligen Drehzahl des Stirnrades. Gelangen nun, von den
Kurbelwellen herkommend, Drehschwingungen in das Stirnrad,
so macht dieses die Schwingungen, welche sich als geringe vor-
und nacheilende Zusatzbewegungen mit hoher Frequenz aus-
wirken, mit. Dadurch wird auch die Lage der Olkammern zu
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Bafestigungsflansch for Dampfergenduse
Luftschroube .

elashische Weile w

Herbyarzohnurg  Verbindung 3

swischen elostischer Welle it
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Spoit durch den das Of von
dar sinen Kommeshalffe sur
anderen ulerstiémi

Abb. 16 Schematische Darstellung des Schwingungsdampfers

der Mitfelstellung der Schaufeln des Dampferrades indem gleichen
Mafje verandert, denn das Déampferrad behalt seine Lage bei,
weil es mit der Luftschraubenwelle verbunden ist, die der gleich-
formigen Bewegung der Luftschraubenmasse unterworfen ist.
Die elastische Welle nimmt dabei die Yerdrehbeanspruchungen
auf. In 'den Olkammern wirkt gleichzeitig das zwischen den
Schatfeln und Kammerwanden befindliche Tl als Polster; es
wird zusammengedriickt und entweicht durch die engen Spalten
zwischen Schaufeln und Gehduse auf die Saugseite der Schau-
feln. Die dabei vernichtele Arbeft wird der Schwingungsenergie
entzogen und als Wdrme mit dem Démpferdl abgefiihrt. Das
" Dampferdl gelungt durch eine Drosselnut in das Motorgehduse
und wird von der Schmierstoffpumpe standig ersefzt.

9. Spiilgeblase

Das am hinteren Motorende angeflanschie Spiilgebléase fordert
die Spll- und Verbrennungsluft durch 2 auf beiden Molorseiten
angeordnete Kandle in die Laufbiichsen. Der Antrieb erfolgt
vom hinleren Ende der unteren Kurbelwelle aus iiber eine
elastische Welle auf ein Vorgelege, das bei 2200 Kurbelwellen-
U/min das Geblase auf 19570 Umléufe/min bringt (siehe Tafel 3).
Um beim Anfahren hohe Beschleunigungskraffe und beim Still-
setzen hohe Verzégerungskréafte im Spilgeblase zu vermeiden,
ist eine Fliehkraftkupplung zwischen der Spilgeblase-Antriebs-
welle und dem lose aut ihr sitzenden Geblaserad angeordnet.
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10. Schmierkreislauf [Tafel 4)

Die Zahnrad-Schmierstoffpumpe ist in das Spilgebléisegehduse
eingebavut, besteh! aus einer dreirddrigen Rickiérderpumpe
und cus einer zweirddrigen Druckpumpe und steht mit dem
Spiilgeblaseantrieb in Verbindung.

Die Ruckiérderpumpe sougt den Ricklaufschmierstoff an zwei
Stellen — vorn und hinten — der unteren Kurbelwanne ab und
fordert ihn (Uber einen Schmierstolikohler) zum Schmierstolf-
Vorratsbehdlter. Die Druckpumpe souvgt aus dem Vorrats-
behaiter und férdert mit 5 bis 6 oti Uber ein federbelasietes
Regulierventil (Hauptregulierventil {Or Schmierstoff [s. Abb. 31])
in das Spaltfilter, das am Getriebekastendeckel in der Héhe
der unferen Kurbelwelle angeflanscht ist.

Im Spalifilter (Abb. 17) selbst tritt der Schmierstoff durch den
Filterzulaut in den Schmutzschmierstofiraum ein, durchdringt das
Lamellenpaket, wobei die im Schmierstoff befindlichen Fremd-
kérper an den Spalieingdngen des Lamellenpokeles zuriick-
gehalten werden und gelangt in den Reinschmierstoffraum.
Zwischen den einzelnen Lamellen befindliche, feststehende
Kratzer sireifen beim Durchdrehen des Lamellenpakelgs die
Fremdkérper von den Spalteingdngen ab, die sich dann im
Schlammraum niedersefzen und in gewissen Zeilabstanden ab-
gelassen werden missen (siehe Abb. 33). Sind durch besondere
Umstande bzw. Vernachldssigung der Warlungsvorschrift die
Spalleingéinge des Lamellenpaketes derart mit Fremdkérpern,
{Schmierstoftschlamm) versetzt, dah nicht mehr gentgend Schmier-
stoff durchtreten kann, so steigt der Druck in der Filterzulautfleitung
an und &ffnet das Uberstrémventil in der Zuleilung. Der Schmier-
stoff tritt donn in diesem Falle ungereinigt in den Schmierkreis-
lauf ein, was allerdings zu Molorstérungen fihren kann.

Ein Teil des gereinigten Schmierstoffes flieht zur unleren Kurbel-
welle. Der fir die Nockenwellenlager bestimmie Schmierstolf
wird aus dieser — zur unteren Kurbelwelle fihrenden Schmier-
stoffleitung — entnommen und mengenmdbhig durch Einschalten
von Disen bemessen. Aus der gleichen Leitung werden die
unteren Getrieberdider geschmiett, in deren Zahneingriff der
Schmiersioff aus offenen Disen (3 Stick von insgesamt 4 Disen)
eingespritzt wird,

N
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Vom Reinschmierstolfraum des Filiers fihrt eine weilere Leitung
zum Schwingungsdémpfer und zu einer evil. angebauten hydrau-
lisch verstelibaren Luftschraube und eine dritte Leilung zur
oberen Kurbelwelle sowije zur oberen 4. Dise fir Getrieberader.

DieEinstellung des Schmierstofidruckes erfolgtbei etwa 2000 U/min
(Standdrehzahl) sowie 700 C Schmierstoffaustritt und wird wie
folgt vorgenommen:

Mittels des Haouptregulierventiles wird der Gesamidruck ver-
stellt, wobei sich der Druck fir die obere und untere Kurbelwelle
von 1 bis 3 ati mit einstellt, Der im Hauptregulierventil iber-
stromende- Schmierstoff flieht in die Ricklaufleitung zum Vor-
ratsbehalter,

Am Ende jeder Kurbelwelle befindei sich ein unverstelibares
Uberstromventil. Der aus dem Uberstrémventi! der unteren Kur-
belwelle {Geblaseseile) ausiretende Schmierstoff flielt in einer
Schmierstoff-Ricklaufleitung Gber den rechlen Generotorabtrieb
zur unteren Kurbelwanne.

Die Schmierung der Kolbenlaufbahn und Kalbenbolzen erfolgt
durch das Schleuderd! des Kurbeliriebes. An der Motorrickseite,
in Héhe der Wasserilihrung, ist ein besonderer Molorgehduse-
entlifter angeflanscht. Die Motordldampfe werden vom Eni-
lifter aufgenommen, wobei die Luft ins Freie strdbmt und der
ausgeschiedene Schmierstoff von dem als Saugpumpe aus-
gebildeten rechten Kraftsicli-Férderpumpenantrieb wieder in
das Motorgehduse zuriickgelihrt wird. Der vom oberen Kurbel-
trieb ablaufende Schmierstoff lauft Uber 2 Schmierstoffsiebe in
den Molorsumpf. Die Sduberung dieser beiden Siebe erfolgt
nach bestimmien Betriebsstunden (siehe Abb. 34).

Am Schmierstolf-Hauptreguliervenlil befindet sich ein Anschiufy
mit Rickschiagventil fir die Mewi-Hochdruckhandpumpe (siehe
Abb. 31), mit der vor dem Anlassen des Mofors das gesgmte
Schmiersyslem aufgepumpt wird (siehe Seite 52). Von dieser
Anschlufistelle fiihrt eine Schlauchleitung iiber ein Absperrventil
mif Filter zur Oldise im Spllgeblédseantrieb. Zur Schmierung
der beiden Generalorabtriebe fihrt ebenfalls vom Haupt-
regulierventil eine Schmiersloffleitung zum Gebldsedeckel (siche
Abb, Seite 76).
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11. Kiihtkreislauf (Abb. 18)

Fir den Umlauf des Kihlwassers befindet sich am hinteren Ende
des Motors unter dem Spiilgeblase eine Kreiselpumpe, die von
der Verléngerung des Schmierstofipumpen-Antriebes aus an-
gelrieben wird. 2 Rohrstuizen leiten dos Kihlwasser in das
Motorinnere, wo es die Zylinder-tautbichsen umspill, Die
Wasserpumpe hall das Kihlwasser in davernder Bewegung,
wobei die Umlaufgeschwindigkeit von der jeweiligen Drehzahl
des Motors abhéngig ist. Oberhalb der Auspuffflansche ist dem
Moftorgehduse rechts und links je eine Wasserflhrung ange-
flanscht, in der sich das auvs den Kihlrdumen ausiretende Wasser
sammelt, Das Kihlwasser wird im Hauptstrom Uber den Kishler
wieder der KUhlwasserpumpe zugefihrt.

Die Enfliftungsleitung fOhrt zu dem Vorratsbehdlter, der im
Nebenstrom liegt und mit dem an der Sfirnseite der Pumpe an-
geordneten dritten Anschlufj (Schwenkanschiuf) in Verbindung
steht.

Diese Verbindungsleitung vom Vorraisbehdlter zur Pumpe hat
den Zweck, den im Kreislauf durch Verdampfen verlorengegan-
genen Kihlstoff zu erseizen.

An der tiefsten Stelle des Kreislaufes, wie auch am Motor, be-
findet sich ein Ablahahn, der bei Auherbetriebsetzen der
Maschine und cuch bei Frostgefahr das Entleeren des Kihlkreis-
laufes zulékt. Bei der Do 18 befindet sich aulerdem am hinteren
Motor ein weiterer Ablalhahn,

12. Kraftstoff-Forderung (Abb. 19)

Die Kraftstoffzufuhr vom Vorratsbehalter zu den Einspritzpumpen
besorgen 2 Junkers-Kraftstofi-Forderpumpen JUMO 2013, deren
Anfrieb vom hinteren Ende der Nockenwellen iUber einen
Zwischenirieb erfolgt. Die Arbeitsweise und Bauart der Férder-
pumpe ist im Abschnitt ,L" eingehend beschrieben,

Die Kraftstol-Férderpumpe liefert in Abhéngigkeit von der
Drehzah! stets ihre volle Férdermenge. Der Uberschiissig ge-
férderle Kraftstolf strémt Gber das der Férderpumpe eingebaute
Reglerventil in den Saugkanal zurlick. Hinter jeder Pumpe isl
ein Kraftstotfiter angeordnet. Diese beiden Filter stehen mii-
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Kraftstoff-Forderpumpe P 2
A .

\
=i

Abb. 19 Kraflsioff-Férderplan
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einander durch eine Rohrleifung in Verbindung, so dafy dadurch
den beiden Einspritzpumpenreihen standig Kraffstoff unter glei-
chem Druck zulliekt,

Die Entliflung der gesamten Kraftstoffanlage eriolgt in den
beiden Steuergehdusen vorn in einer Drosselslelle, Uber die
die Luft mittels Rohrleilung in den Vorralsbehaller entweicht.
Den beiden Filtern sind auherdem auf dem Filterdeckel je ein
zur Enfliftung dienender Krimmer aufgeschraubt, der mit der
zum Behdlter fiihrenden Eniliftungsleitung in Verbindung steht.

Das Enfliften der gesamten Leitungsanlage, z.B. vor dem ersten
Anlassen, geschieht mit Hilfe der Handpumpen in der Filfer-
Brandhahnarmatur. Beim Durchpumpen flieht der Kralistoff Ober
die Durchstrémventile durch die Forderpumpen und Filter in die
den Stevergehdusen eingegossenen Kraftstoffkandle zu den
einzelnen Ringkandlen der Einspritzpumpen, wobei die Luit
aus den Filtern und Kraftstoffkandlen in den Vorratshehéler
entweichf. Sicherheitshalber soll durch Lésen des Entliftungs-
Leitungsanschlusses vorn am Steuergehdusedeckel geprift wer-
den, ob lufffreier Kraftstoff durchflieht. Die Entliiftung der Dilsen-
leitungen muly dann durch Drehen an der Luftschravbe von
Hand vorgenemmen werden,

13. Kraftstoff-Einspritzung

Die Kraftstoff-Einspritzpumpen, van denen jede Laufbiichse zwei,
der ganze Motor also zwélf besiizl, sind in Salzen von je
6 Pumpen an zwei abnehmbaren Mockenwellengehéusen an-
geschraubt, die auf beiden Seifen des Mofors aufsen am Kurbel-
gehéuse liegen. Die beiden in den Nockenwellengehéusen mit
Kurbelwellendrehzah! laufenden Nockenwellen werden durch
Stirnréader vom Mittelrad des Getriebes aus angetrieben (siehe
Tafel 3). Die 12 Kraftstoff-Einspritzpumpen des Motors sind durch
ein gemeinsames Gestnge verbunden, so daf sie durch einen
einzigen im F{hrerstand des Flugzeuges belindlichen Bedie-
nungshebel auf jede beliebige Betriebsslellung eingesiellt wer-
den kénnen.
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a) Einspritzpumpe:

Die Junkers-Einspritzpumpe (Abb. 20) ist eine Kolbenpumpe, die
den Kraftstoff in genau regulierbarer Menge dem Motor zufUhrt.
Der Antrieb erfolgt von der Nockenwelle aus Uber einen Schwing-
hebel. Eine Schraubenfeder driickli den Kolben in die untere
Totlage zuriick. In der untersten Kolbenstellung fillt sich der
Zylinderraum mil Kraftstoff, der durch eine seitliche Offnung
aus dem anschliefenden Ringkanal zutritt, Beim Aufwartsgehen
schliekt der Kolben diese Offnung ab und der Krafistoff wird
durch Rickschlagventile, die Druckleitungen und die Einspritz-
disen in den Verbrennungsraum des Molors eingespritzi. Das Ein-
spritzen ist beendet, sobald die Ringnute des Kolbens die Riick-
strémofinung freigibt und somit der Druckraum durch die Senk-
rechtbohrung im Kolben mit dem Saugraum in Verbindung steht.

Rickschlagveniile
in Druckieitung

2 ~Kraftstoffkanal

fir Einspritzbeginn —
e = Kraftstoff-
Zuslrémbohrung
Woagerechte : ;
Steuerkante fir e
Einsprifzende Krafistoff-
Ritckstrombohrung
Pumpenﬂempef/
Nockenwelle
A
Rickzugfedern
Hebel zum Verdndern

\ der Firdermenge durch

Abb. 20 Kraffsiofi-Einspritzpumpe Nkt -soax

29



Bunbupieg-uadwndzjudsuiy |z 'qqy

ajlartopopy ayuy sdwndzyadew ]

SU0T (asiamiyDm)
Zisdadyny wnz
sbumysabsbunueipsg
i gmyasuy

{masabiep jysw)

350y Bunjegsfnopasy fno
dsopjed vea abupissfusdung

100 YAz sapafjeysny aug

syyaes abupyssBunpuiqias

(astamiypm) zpisisagny wnz

sbupjsabsbunusipeg nf grjyasuy © BUnyaIsiSalioA

|
Bumjjajsinojieay

|
aprasinjopy ajyaas adundzjudsug

30



Die Regulierung der Einsprilzmenge wird durch Verdrehen des
Kolbens im Zylinder bewirkt (sieche Tafel 5). Das Belatigungs-
gestange ist so konstruiert, daf eine ungleiche Pumpenbewegung
erfolgl, d. h. im Leerlauf férdern nur die — in Flugrichtung ge-
sehen — rechisseitigen Pumpen soviel Kraftstoff, um den Motor
mit kleiner Drehzahl in Betrieb zu halten, wahrend die links-
seitigen Pumpen auf0-Férderung stehen. Bei dem Aufierbeirieb-
selzen des Motors wird lediglich die rechte Pumpenseite noch
Uber eine Raste auf 0-Stellung gebracht (Abb. 21).

b) Einspritzdiise

Der Kraftstoff muf in fein zerstaubter Form in den Totraum hin-
eingebracht werden. Tropfenbildung fUhrt zum Verkoken der
Disen und zur Gefdhrdung des Motors. Die offene vom Motoren-
hersteller entwickelte Dise (Abb. 22) zerstaubt den Krafistoff,
sie arbeitel genau so wie der Brenner in einer Karbidlaterne.
An der Austritisbohrung des Disenkérpers treffen zwei aus den
Zerstauberschlitzen der Dusennadel kommende, unter hohem
Druck stehende Kraftstoffstrahlen mit grofser Wucht aufeinander,
zerstoren sich gegenseitig und geben einen senkrecht zu den
Zerstauberschlitzen stehenden Kraftstoff-Facher (Abb. 23).

Um ein Anblasen der Kolbenboden und gegenseitiges Storen
der Fdacher zu vermeiden, mussen diese Fdacher schrég im
Zylinder liegen (Abb. 24). Richlige Lage ist gegeben, sobald
die Kerben, wie die Abb. 23 zeigt, im DUsennadelflansch etwa
459 von links oben nach rechts unten liegen.

Dasennadel Uberwurfmutter

Austrittsbohrung

'///// 2 .FJIW%
! ‘\/‘/?(‘e’

m&\\{\\\

Zerstduberschlitz

Disenkarper

Abb, 22 Krafistoff-Einspritzdise
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14. Drehschieber

Die Spulluft des Moters kann je nach Stellung des Drehschiebers
entweder von aufierhalb oder innerhalb des Motorvorbaues
entnommen werden. Der letztere Fall kommt bei der Vereisung
der duheren Lufteintritisoffnung, beim Anfahren bei kaltem
Welter, sowie bei staub- und sandhaltiger Luft in Frage. Eine

dritte  Stellung
des Schiebers ge-

stattetdievollige

Abschaltung der
Luftzufuhr; z. B.
zum  Abslellen
des Motors bei
Motorstérung.

Der Drehschiecker
wird durch Seil-
zug vom Fihrer-
stand cus be-
tatigt.

Abb. 23 Wir-
kungsweise der
Einspritzdise

Kerbe mub 45° P
nach links oben wus g
der Waagerachlen

sfehen
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15. Anlak-Einrichtung

a] Mit Druckluft

Zum Anlassen wird Druckluft von 40 bis 80 ati {gemessen am
Eintritt in den Motor) verwendet, Wird das zum Motor mit-
gelieferte Uberdruckventil zwischen Motor und Handanlak-
ventil eingebaut, so kann zum Anlassen Druckluft von maximal
150 aty Druck verwendet werden. Die Druckluft wird Ober ein
an der linken Seite des Motors verlegtes Leitungssystem und
durch Nocken gesteuerte Anlafischieber iiber je ein Rickschlag-
ventil in das Zylinderinnere eingelassen. Da die Nockenweile
mit dem Triebwerk zwangslaulig gekuppelt ist, erfolgt der Ein-
fritt der Druckluft dann, wenn die beiden Kolben ihre innere
Totpunktstellung einige Millimeter Gberschritten haben. Aus der
Abb. 25 ist der Aulbau und die Wirkungsweise ersichtlich. Im
Gehduse des Anlafschiebers befindet sich ein Kolbenschieber,
der mit Bohrungen versehen ist, Durch den besonders geformten
Nocken witd der Kolbenschieber wihrend der grohten Daver
des Hubes in der Lage ,geschlossen” gehalten. Wird nun das
Druckluftventil im Fihrersitz gedifnel, so tritt Drucklulf {ber die
Bohrungen im Kolbenschieber ein und dricki ihn aui den Nocken.
Sobald nun die abgeflachte Seite des Nockens am Schieber vor-
beilguft, folgt der Schieber, und die Bohrungen im Schieber-
gehduse werden freigegeben, Damit strémt die Druckluft Gber
das Anlafy-Rickschlagventil in das Zylinderinnere, so daly sich
beide Kolben auseinander bewegen.

Bevor das Anlafiventil am Fihrersifz (das die Druckluft zum
Motor strémen |akt) gedfinet wird, mufk unbedingt das Absperr-
venfil in der Clleitung zwischen Schmierstotfbehdlter und Motor
gedifnel sein. Da der Motor keinen Schmierstoffvorrat im Kurbel-
gehduse hat {Trockensumpf), enistehen bei nichi rechtzeitigem
Uifnen des Schmierstoff-Absperrventiles groke Schaden. Es st
deshalb zweckmalkig, die Bedienungshebel beider Ventile zu
kuppeln, demit sich das Anlafventil nur bei geéffnetem Schmier-
stoff-Absperrventil betdtigen laht. Yor dem Tifnen des Ventils
an der Luftflasche ist sireng darauf zu achten, dak sich niemand
in der Nahe der Luftschraube befindet, weil sich bei undichtem
Anlafventil {am FGhrersitz) der Motor unbeabsichtigl drehen
kann,
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Da die Kurbelwellenlager des Motors bei den ersten Um-
drehungen noch nicht gentigend Schmierstoff erhalten, ist es
erforderlich, das Schmiersystem des Motors vor jedem ersten
Anlassen voll Schmierstoff zy pumpen.

oherer Kolben

unferer Kolben |
AnlaB-Rickschiagventif
=l / /

Einspritzpumpen- " Sicherungsblech

Reguliergestange hier unbedingt N/
Pafidichiringe \

i
einbauen! AnlaBschieber

Abb. 25 Zwangsldaufige Steuerung der Anlafluft am Motor

Als Pumpe wird am zweckmdhigsten die Mewi-Hochdruckhand-
pumpe FOW 314a verwendet, die vom Motorenhersieller be-
zogen werden kann. Die von der Pumpe kommende Druckleifung
wird an den Anschlufisiutzen rechts unten am Geblase des
Motors angeschlossen (siehe Abb. 31). Die Saugleitung der
Handpumpe wird in einen mit sauberem Schmierstoff (Aero-
Shell ,mittel”) gefillten Behalter verlegt oder am Schmierstoff-
vorraisbehdlier angeschlossen.
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Es muly solange gepumpt werden, bis alle Schmierstoffmanometer
(obere und untere Kurbelwelle) des Motors wenigstens 0,5 ati

Spiltuft-Kanal

Einfiilfstu

; i Zweigrtick mit Drosselstelle
2 - S 5. T]\ und Sicherheilsventil 15 afd

\ Zandbt-Zorstiuer N o

Abb. 26 Zundolzerstdiuber mit Leitungsanlage

Druck anzeigen. Hierbei ist der Molor von Hand an der Lufi-

schraube durchzudrehen.

Zweigstick

Drosselstelle

Sicherheitsvontit N, .
8015 ati . G

van AntaB-Oruckflasche

Stcherhedsvantil
5 atd

2um Zindolzerstouber

Abb. 27 Anlah-Druckluftleitung mit Sicherheitsventilen
und Zweigsltellen
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Das Anlassen des Motors kann durch die Verwendung eines
Zinddlzerstaubers beschleunigt werden. Die Zerstdubung des
Zindols erfolgt in einem SUM-Zerstéuber D.O.A.V. 1 Aus-
fuhrung 685, Von der Anlakdruckluftleitung zweigt eine Leitung
zum ZerstGuber ab, der wiederum mit einer im Spitkanal ein-
geschraubten Antakdise verbunden ist {Abb. 26). In der Zweig-
leitung ist zur Vermeidung von Explosionen, die durch Eintreten
von Zinddl bzw. Zinddldamplen entstehen kénnen, ein Rick-
schlagventil {siche Abb. 26) und ein Sicherheilsventil {Abb. 27)
eingebaut,
Beim Uffnen des Anlafventils fritt ein Teil der Anlafdrucklult
durch den Zerstéuber, blast durch die Anlahdise zerstGubtes
Zindsl in den Spilkanal und dieses gelangt in die Zylinder.
Dadurch witd das Zustandekommen der ersten Zindungen
wesentlich unterstitzt. Das Zindél besieht aus einer Mischung von

50 Raumleilen Motor-Schmierstoff,

25 Raumteilen Kraftstoff {Gassl),

25 Raumteilen Ather
und darf nur in luftdicht verschlossenen Behdaltern aufbewahrt
werden, damit sich der darin enthaltene Ather nicht verflichtigt.

b] Mit Druckgas-Anlasser (Bauvart Coffmann)

Aufier dem Anlassen mit Druckluft kann auch ein Druckgas-
anlasser verwendet werden, der miftels enisprechender Um-
bauteile am hinteren oberen Molorgehdusedeckel angeflanschi
wird (Abb. 28},

Als Energiequelle fir diese Anlafjvorrichtung dient eine Pairone,
die mit langsam abbrennendem Pulver gelillt ist. Diese Patrone
wird in eine Pistole eingesetzt, welche im Motorvorbau oder in
der Ndhe des Flugzeuglihrersitzes angebracht ist. Pistole und
Anlasser sind mit einer Druckgasleitung verbunden, die den
durch die Eniziindung des Pulvers entstehenden Gasdruck weiter-
leitet.

Beim Anlassen wird lediglich durch Druck auf einen Kontakt-
knopf ein elektrischer Sfromkreis geschlossen, wodurch die Pulver-
follung der Patrone zur Enfziindung gebracht wird und die
Explosionsgase (mit 100 bis 150 atl) im Anlasser selbsi aui
einen axial beweglichen Kolben wirken. Auf einfache Weise
wird diese Axialbewegung des Kolbens Gber zwei ineinander-
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Druckgas-Anlasser

Uberdruchventit
Al

S R R O FPRE Y T
[-‘ / "rflr fl( JII il I

i Lt ity o bidy fo e bu ol

= : s ——

I T

o

= mckgasfeirung

Abb. 28 Anbau des Druckgas-Anlassers

greifende Flachgewindespindeln in eine Drehbewegung um-
gewandelt. Zur Ubertragung der Drehbewegung auf die Kurbel-
welle dient eine Klaue mit 12 Zahnen, Am Ende des Kolben-
hubes wird aulomatisch ein Ventil aufgezogen, durch das die
expandierenden Gase entweichen kénnen. Der Kolben wird
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dann von einer Feder in seine Ausgangsstellung zurickgeschoben
und schlieit am Ende seines Hubes automatisch das Anlafy-
ventil, Ein Sicherheitsventil sorgt fir die Begrenzung des in dem
Anlasser aufiretenden Héchstdruckes.

Die Pafronen werden in zwei Groken geliefert; eine kleine fir
.Sommerbetricb” und eine gréhere fur ,Winterbetrieb”,

Eine Beschleunigung des Anlassens kann durch Verwendung
einer ,ADMOS"- oder ,SUM"-Einspritzpumpe erreicht werden,
mit der kurz vor dem Anlafjvorgang das gleiche wie aufSeite 36
beschriebene Zindél in die Spilluftkanale eingespritzt wird.

Abb. 29 Bosch-Schwungkraft-Anlasser AL/SQB

c] Mit elektrischem Anlasser

Die bei Kraftfahrzeugmoloren Ubliche Art des elekirischen An-
lassens ist bei Flugmotoren wegen des weit grofjeren Betrages
der erforderlichen Anlafenergie nicht méglich, da derartige
Anlasser mit den zugehdrigen Batterien gewichtsmakig unzu-
lassig hohe Werle annehmen wirden.

Der in Abb. 29 dargestellte Bosch-Schwungkraftanlasser AL/SQB,
welcher am JUMO 205 angebaut werden kann, arbeitet daher
nach einem anderen Prinzip. Dieser Schwungkraftanlasser be-
steht im wesentlichen aus folgenden Teilen: Anlassergehause
mit angebautem Kuppelmagnet, dem eingebauten elekirischen
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Anlalmotor mit Sicherheifsschalter und Drehzahlgeber, einem
avf der Ankerwelle des Anlassermotors aufgekeilten Schwung-
rad, sowie einem Unlersetzungsgetriebe mit Anwerfklaue und
Kuppelstange.

Durch den Anlafmotor wird das Schwungrad und mit diesem
das Unlersefzungsgeiriebe sowie die Anwerfklave in Um-
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Abb. 30 Raderschema des Bosch-Schwungkrafi-Anlassers

drehung versetzi. Die hohe Drehzahl des Schwungrades (etwa
15000 U/min) verleiht diesem eine kinelische Energie von
3200 mkg und wird Gber ein Planetengetriebe, eine einstellbare
Lamellenkupplung und zwei weitere Planetengetriebe auf die
Anwerfklaue Ubertragen, so daf diese eine der Anwerfdreh-
zahl des Flugmotors entsprechende Umdrehungszahl (etwa
250 U/min) erhalt. Von dem Kuppelmagnet wird die Anwerf-
klaue ber die Kuppelstange in die Gegenklaue auf der oberen
Kurbelwelle des Motors geschoben (Abb, 30). Die Lamellen-
kupplung schitzt den Anlasser vor Uberlastung sowoh! beim
Kuppeln als auch bei Rickwarisschlagen; sie ist fir die Uber-
tragung eines Drehmomentes von 300 mkg eingestellt und
rufscht bei hoherer Belastung durch.
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Beim Anlassen mif dem Schwungkraftanlasser ist wie folgt weiter

zu verfahren:

1. Den Anlafjschaltergriff niederdriicken! Bei beiriebswarmem
Motor 20 Sekunden lang, bei kaltem Motor 30 Sekunden lang.
Durch das Niederdricken des Anlafischaltergriffes wird zu-
nachst Uber einen AnlaR-Sicherheitsschalter der Magnet-
schalter eingeschaltet und damit erst die Verbindung zwischen
Batterie und Anlassermotor hergesielll. Der eingeschaltete
Anlassermolor setzt nun das Schwungrad und Gber die Pla-
netengetriebe die Anwerfklave in Umdrehung.

2, Den Anlahkschaltergritf herausziehen, sobald das Schwungrad
15000 U/min erreicht hal (sieche Drehzahlanzeiger). Durch
Loslassen des Anlafischaltergriffes wird der Magnetschaller
und dadurch auch der Anlassermotor ausgeschaltef. Weiteres
Herausziehen des Schaltergriffes schaltet den Kupplungs-
magnet emn und die Anlasser-Anwerfklave wird (ber ein
Hebelgestange mit der Anlafklave auf der Kurbelwelle des
Flugmotors gekuppelt. Kurz vor dem Einkuppeln mit der
~ADMOS"- oder ,SUM"-Handeinspritzpumpe Zindol, wie
auf Seite 38 beschrieben, in die Spilluftkandle einspritzen.

3. Den Anlafyschaltergriff loslassen! Sobald der Flugmotor an-
gelaufen ist, wird der Griff des Anlafschaliers sofort los-
gelassen und dadurch der Kupplungsmagnet ausgeschaltet.
Im selben Augenblick, in dem der Flugmotor anspringt, wird
die Anlasser-Anwerfklaue durch die Kupplungsklaue zurtick-
geschoben und durch die Rickzugfeder im Anlasser in ihre
Ruhestellung zurickgebracht. Wird das Schwungrad bei nie-
dergedriicktem Anlahschaltergriff nach einem mifglickien
Anlasserversuch nicht beschleunigt {Drehzahlanzeiger), so sind
die Kupplungsklauen von Anlasser und Flugmotor unter Pres-
sung aufeinander siizengeblieben, [n diesem Falle muf der
Schaltergriff des zweipoligen Druckschalters 1 bis 2 Sekunden
niedergedrickt werden, wodurch die Rickiaufwicklung des An-
lassermotors eingeschaltet wird. Dieser sowie die Anwerfklaue
laufen entgegen der Betriebsdrehrichtung des Flugmolors, so
dalydie Anwerfklaue ausspuren und inihre Ruhelage gelangen
kann, Durch den Rickgang der Kuppeistange in ihre Ruhelage
wird dann auch der Anlak-Sicherheitsschalier wieder geschlos-
sen, so dafy der Anlasser von neuem betatigt werden kann.
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Il. Betriebs- und Wartungsvorschrift

A. Mafijnahmen bei Inbetriebnahme

1. Yorbereitungen zum Anlassen
a) Inbetriecbnahme eines neveingebaufen Motors

Bei Inbetriebnahme never bzw. Uberholter Motoren sind fol-
gende Arbeiten durchzufihren:

Es ist sich davon zu Uberzeugen, ok das im Zylinderinneren
befindliche Konservierungsd! restlos entfernt ist (siche Seite 108).
Nachdem der Krafistoft avigefillt ist, sind die beiden Entldf-
ungsleitungen vorn an den Nockenwellen-Gehausedeckeln
links und rechts zu l&sen und der Kraftstoff mittels der Hand-
pumpe an der Filter-Brondhahn-Armatur vorzupumpen, bis
Kraftstoff blasenfrei austritt. Darauf sind die beiden Entlif-
lungsleitungen wieder anzuschliefzen.

Nachdem der Schmierstaft aufgefiillt und der Schmierstofthahn
gedfinet ist, soll an der auf der linken Molorseite befindlichen
Schmiersloffsqugleifung durch Ldsen des Anschlusses gepriift
werden, ob luftfreier Schmierstoff bis zur Schmiersloffpumpe
gelangt, Nur so hat man die Gewdhr, daf sdmiliche Luft aus
der Zuleifung entwichen ist.

Bei hochliegendem Schmiersioff-Vorratsbehdlter mit unterhalb
des Behallers liegendem Anschlufy braucht lediglich der Pum-
penanschluk solange gelést zu werden, bis luitireier Schmier-
stoff nachkommt.

Bei hochliegendem Vorratsbehdlter mit obenliegendem Tank-
kopt ist die Saugleitung vom behdlterseitigen Anschlul aus
avtzyfillen. Der Pumpenanschluly ist zu l6sen, so dafy die Luft
entweichen kann. Sobald luftfreier Schmiersioff nachkommt,
ist erst der Pumpenanschlub und dann der Behdlteranschluk
anzuschrauben.

Danach ist der Manometeranschiufy fir die obere Kurbelwelle
{Abb. 2, Ziffer 13) zu |&sen und der Schmierstoff wird mit Hilfe
einer Mewi-Hochdruckhandpumpe oder mit den in den jewei-
ligen Zellen vorgesehenen Handdruckpumpen durch die Druck-
leitung gepumpl {ca. 5 | erforderlich), bis am Manometer-
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Druckteifung fir Ofdisen
im Gebldseanirich

Hauptrequliervent:!
“,"_‘:7 " fir Schmierstoffdruck

Anschiull Schmierstoffieitung
sum Vorratsbehdller

Schmierstoff-Orucklaifung Y
zum Hilfsmaschinenantried )

AnschluB mit Rdckschlagventil
[fiar Mewi-Hochdruch-Handpumpe

Abb. 31 Hauplregulierventil und Anschlufy mit Rickschlagventil
fur Mewi-Hochdruck-Handpumpe

anschlufy Schmierstoff blasenfrei austritt. Der Manomeieranschluf
ist nunmehr zu verschliehen und mit der Handpumpe ist so-
lange weiterzupumpen, bis die Schmierstoffmanometer (obere
und untere Kurbelwelle) wenigstens 0,5 aiii Druck anzeigen.
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Der Handpumpenanschluly befindet sich rechts unten am Spil-
geblase (Abb. 31) mit Einschraubnippel M 14 X 1,5,

Der Motor ist wéhrend des Aufpumpvorganges bei Kraftstoft-
hebelstellung .Vollast™ mehrmals durchzudrehen, um die Lufi-
r&ume im KUhlwasser-Schmier- und Kraffstoffsystem restlos zu
entfernen.

k) Inbetriebnahme von Motoren, die ber einer Woche
auvfjer Betrieb gesefzt waren

Bei Motoren, die lénger als eine Woche auher Beirieb gesetzt
waren, ist das Avipumpen und Eniliften des Schmier- und
Krafistoffsysiems — wie vorsiehend unter o) beschrieben —
vorzunehmen.

c) Vor jedem Flug

Das Kihlwasser mit 1,5% Korrosionsschutzél 39, Beschaffung
unter Fl.-Nr. 44 400, ist iber ein Sieb einzufillen. Dabei ist be-
sonders darauf zu achten, daly alle Luft ous dem Leitungssystem
entweicht. Héufig sickert némlich nach beendetem Auffiillen das
Wasser nach, da noch Lufiblasen aufsteigen. In diesem Falle
muly enisprechend nachgeliilit werden.

Nach dem Auffillen sind die Leitungen auf Dichtheit zu priifen
und der Einfillstutzen sorglaltig zu verschliehen.

Der Kraftstoff ist, frei von jeden Verunreinigungen, Uber ein
entsprechend feines Sieb einzufillen. Dann Brandhahn éffnen!
Mit der Handpumpe der Filler-Brandhahnarmatur Kraftstoff vor-
pumpen und dabei beachien, daf das Manometer Druck an-
zeigl Die Leitungen sind auf Dichtheit zu prifen und der Be-
halter ist zu verschlieken,

Der Schmierstoff ist Gber ein engmaschiges Sieb aulzufillen. Die
Maschenweite des Siebes darf nicht Gber 0,5 mm betragen. Die
Leitungen sind auf ihre Dichtheit zu prifen und der Vorrals-
behalter ist wieder zu verschlieken.

Vor jedem tdglichen Anlassen Schmiersystem mit Handpumpe
voll Schmiersfoff pumpen, bis Manometer Druck anzeigen
(0,5 atd). :

Der Zondélzersttuber ist mit ungefdhr 100 ¢cm3 Zindél zu follen,
das aus einer Mischung von
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50 Teilen Schmierstoff (Aero-Shell ,mittel” oder Infava
Rotring D)

25 Teilen Kroftstolf (Gasal) und

25 Teilen Ather zusammengemischl wird.

Den Motor in normaler Drehrichtung Gber mehrere Umdrehungen
durchdrehen, dabei die Luftschraube auf einwandfreien Sitz
prifen.

Bei kaltem Wetter soll heifyes Wasser und angewérmier Schmier-
stolf aufgefillt werden. In der kalten Jahreszeit ist dem Kihi-
wasser bis zu 50 Raumfeilen Glykol als Frosischutzmitte! bei-
zumengen, Bei einer Mischung von 50: 50 besteht Frostgefahr
bei — 350 C,

2. Anlassen des Moltors
a) Mit Druckluft

Der Drehschieber fir Spillulf ist in Stellung ,Aubenluft” zu
bringen. Durch Offnen des Anlakventils am Fiihrersitz wird der
Molor in Gang gesetfzt. Gleichzeitig ist der Kraftstofthebel auf
halbe Leistung zu stellen. Sobald die Ziindung einsefz!, ist das
Anlafventil zu schliehen und der Kraftsloffhebel sofort soweit
zuriickzunehmen, bis die Kurbelwellendrehzah! 600 U/min be-
tragt. Die mit zunehmender Erwérmung des Motors verbundene
Drehzahlsteigerung ist durch Zuriicknahme des Krafistoffhebels
auszugleichen,

Gleich nach dem Anlassen ist der Uldruck zu beachten, der in
jeder Kurbelwelle niemals unter 0,8 aii liegen soll.

b) Mif Druckgas-Anlasser

Der Drehschieber fir Spilluft ist in Stellung ,Aufenluft” zu
bringen. In die Startpistole wird eine Sommerpatrone (kleine
Patrone von 25 g Gewichl) oder eine Winterpatrone (grohe
Pafrone von 36 g Gewichl) eingesetzf.

Mit der ,ADMOS"- oder ,SUM"-Handeinsprifzpumpe 3 bis 4 Hub
Ziindd! in den Spilluftkanal einspritzen.

Durch einen Kontokiknopf wird elektrischer Slrom ausgeidst,
wodurch die Pulverfillung zur Entzindung kommt. Gleichzeitig
ist der Kraftsfoffhebel auf halbe Leisfung zu stellen. Sobald
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die Zindung einselzt, mufy der Kraftstoffhebel sofort soweit in
Richtung Leerlauf zurlickgenommen werden, bis die Kurbel-
wellendrehzahl 600 U/min betragt. Die mit zunehmender Er-
wdrmung des Motors verbundene Drehzahlsteigerung ist durch
weitere Zuricknahme des Kraftstoffhebels auszugleichen.

Gleich nach dem Anlassen ist der Schmierstoffdruck zu beach-
fen, der in jeder Kurbelwelle niemals unter 0,8 ali liegen soll.

c) Mit elektrischem Anlasser

Der Drehschieber fir Spulluft ist in Steliung ,Auvkenlult” zu
bringen, Den Elektromotor des Schwungkraftanlassers einschal-
fen. Wahrend des Anlaufens mit der SUM-Pumpe 3 bis 4 Hub
Ziindédl in den Spilkanal einsprifzen. Nach ca. 20 Sekunden
Laufzeit Elekiromotor abschalten und Anlafklavenkupplung
einriicken. Gleichzeitig ist der Krafistoffhebel auf halbe Leistung
zu stellen. Sobald die Zindung einsetzt, muf der Kralisiofi-
hebel sofort soweit in Richtung Leerlauf zurickgenommen wer-
den, bis die Kurbelwellendrehzahl 600 U/min befrégt. Die
mit zunehmender Erwarmung des Molors verbundene Drehzahl-
steigerung ist durch weitere Zuriicknahme des Krafistolthebels
auszugleichen,

Gleich nach dem Anlassen ist der Schmierstoffdruck zv beadhien,
der in jeder Kurbelwelle niemals unter 0,8 ali liegen soll.
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B. Motorprobe vor dem Abflug
1. Warmfahren

Das Warmfahren erfolgt im Sommer wie auch im Winter bei
600 U/min etwa 5 Minuten lang. Zeigen die Schmierstoffmano-
meler Druck an, so ist die Drehzahl auf 1000 U/min zu steigern.
Fallf der Schmierstofidruck bei Drehzahlsteigerung, dann kann
infolge noch zu kalten Schmierstoffes die Schmiersteffarderung
abreifien, es muly die Drehzahl erst wieder auf 600 U/min zu-
rickgenommen und nach einiger Zeit kann dieselbe wieder
gesteigert werden. Wenn dann noch Tldruckablall einirit, is!
der Motor slillzusetzen und der Ursache nachzugehen. Die Dreh-
zahl von 1200 U/min darf vor Erreichen von 400 C Schmierstofi-
ausfritt nicht Gberschritten werden.,

2. Abbremsen

Die Vollaststanddrehzahl des Motors ist abhéngig von der
verwendeten Luffschraube,
Der Motor ist durch langsames, stufenweises Vorwdartsbewegen
des Kraftstofthebels auf seine Volleistung zu bringen. Die Voll-
leistung im Stand ist nur kurze Zeit, jedoch solange zu betreiben,
bis die nachstehenden Prifungen vorgenommen sind. Motor
abbremsen — Standdrehzahl je nach Zelle.
Schmierstofi:

Obere und untere Kurbelwelle 1 bis 3 ati.
KraiftstoHdruck:

jede Pumpe einzeln priffen, der Pumpendruck mufy kon-
stant sein 0,3 bis 0,4 ato.
Bei héher liegendem Motor muk die auf dem Manomefer
ruhende Flijssigkeitsséiule (1 m = 0,1 alii} entsprechend beriick-
sichtigt werden.
Die Anzeige der Kihlwasser- und Schmierstofftemperatur darf
nicht sprunghaft sein, sondern mufy gleichmahig steigen. Andern-
falls ist die Kithl- und Schmierstoffanlage zu Gberprifen.
Schmierstofifemperatur héchstens 95¢ C,
Kihlstofftemperatur héchstens 6° C unter Verdamptungs-
temperatur.
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Bei Zellen ohne Kihlerthermostat sind die KiUhlerklappen bei
600 C von Hand zu &finen.

Bei Verzdgerung des Starts missen die Motoren mit etwa
1000 bis 1200 U/min laufen, da sie sich sonst bei niedrigeren
Drehzahlen abkihlen und die Einspritzdisen verkaken.

Bei Motoren, die mil einer Junkers-Verstell-Luftschraube (Bau-
art Hamilton) ausgeristet sind, hat man sich vor dem Start Gber
das einwandfreie Arbeiten der hydravlischen Verstellung zu
Uberzeugen. Es sind wéhrend der Umschaliung des Dreiwege-
habnes die Drehzahldnderungen am Tachometer festzusiellen.
Wenn nach der Beldtigung des Dreiwegehahnes bei gleich-
bleibender Kraftsiotfhebelstellung fast keine Drehzahlénderung
zu beobachten ist, muk eine genaue Untersuchung der Verstell-
einrichlung vorgenommen werden.
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C. Betrieb im Flug
1. Steig- und Reiseflug

Nachdem man sich Gberzeugt hat, dak die vorgeschriebenen
Temperaturen fir Kihlwasser und Schmierstoff sowie die vor-
geschriebenen Schmierstolfdricke vorhanden sind, darf gestartet
werden. Es wird empfohlen, fir die erste Phase des Starts, d, h.
also, solange das Flugzeug mit dem Fahrwerk den Erdboden
noch nicht verlassen hat, den Drehschieber auf ,lnnenluit” zu
belassen, soweit die Offnung des Ansaugschachies an der
Maschine unterhalb des Motorvorbaues liegt. Bei Maschinen
mit nach oben gefihrtem Ansaugschacht kann mit Drehschieber-
stellung ,Aubenluft” gestartet werden.

Bei Moloren, die mit einer Junkers-Verstell-Lufischraube {Bau-
art Hamilton) ausgeristet sind, ist vor dem Start die Luftschraube
auf kleine Steigung zu verstellen. Die Verstellung geschieht
mittels eines im Fihrerraum vorgesehenen Hebels, welcher mit
einem Zug- und Druckgestdnge verbunden ist und den Drei-
wegehahn am Molor betatigl. Beim Start und im ersten Steigen
holt die Lufischraube auf, d. h. mit zunehmender Fluggeschwin-
digkeit nimmt die Drehzahl der Lulischravbe zu. Es ist daraul
zu achten, dafy die héchstzulassige Drehzahl von 2200 U/min
nicht Uberschritten wird. Es soll dann, durch Zuriicknehmen des
Kraftstofthebels, der Motor auf diese Drehzahl gedrosselt wer-
den. Fir den Reisellug ist die Verstell-Luftschraube durch Um-
schalten der Luftschraubenblétter auf grofe Steigung zu bringen.

Wahrend des Fiuges sind durch Regulieren der Kihlerklappen
bzw, des Ulkihlers die Kihlwasser- und Schmierstofflempera-
turen in den vorgeschriebenen Grenzen zu halien. Fir den
Reiseflug soll die Kihlwasser-Austritistemperatur 70 bis 759 C
befragen und bei Vollast 949 C am Boden nicht Ubersteigen.
Die Schmierstoff-Austrittstemperatur darf nicht bber 95° C be-
tragen und nicht unter 609 C absinken. Um den Motor nicht un-
nétig zu beanspruchen, ist die Spitzenleistung nur fir den Start
und dos erste Steigen zu benutzen; im Flug wird daher der
Kraftstoffhebel soweit zuriickgenommen, bis die Reisedrehzahl
von 2000 U/min erreicht ist.
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Die Motoren sind an der Spalffilterspindel mit einer Ratsche
versehen. Diese Ralsche ist — soweit mbglich — wéahrend des
Fluges von Zeit zu Zeit zu beldligen.

2. Héhenflug

Bei Héhenfligen (ab 3000 m) wird dem Motor durch den mit
zunehmender Flughéhe abnehmenden Lufldruck entsprechend
weniger Verbrennungsluft zugefishrl, Infolgedessen findet bei
voll eingespritzter Krafstoffmenge eine mangelhafle Verbren-
nung in den Zylindern stalt, was durch dunkle Féarbung der Ab-
gase erkenntlich ist und ein Verruhen der Laufbichsen und
Kolben herbeifihrt, Um dem zu begegnen, ist der Kraftslof-
hebel so weit zuriickzunehmen, bis sich ein Drehzahlabfall be-
merkbar macht. Sodann ist wieder durch Vorwértsbewegen des
Kraltstotthebels der Motor auf die urspringliche Drehzahi zu
steigern,

Beim Héhenllug andert sich die Wasserlemperatur entsprechend
der Siedetemperaiur mit dem Luftdruck, wie es die nachstehende
Tabelle angibt:

Hahe (km) 0 1 2 3 4 5 6 7 ]

Héchsizvlassige
Wassertemperalur 40 1o | 870 840 | a1t 770 740 e 680
Q

3. Gleitflug

Im Gleitflug ist durch Schlichen der Kihlerklappen, soweit
keine automatische Kihlerklappenregulierung vorhanden ist,
daflr zu sorgen, dak sich das Kihlwasser und damit der Motor
nicht zu sehr abkihli,

Yor der Landung ist die Verstell-Luitschraube auf ,kleine Stei-
gung” zu bringen, um bei evill. auflauchenden Hindernissen
den Motor sofort wieder auf Vollgas bringen zu kénnen.
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D. Stillsetzen des Motors

Der Motor soll vor dem Abstellen etwa 3 Minuten mit geringerer
Drehzahl laufen. Damit wird erreicht, dafy der auf den Lager-
gleitflachen vorhandene ,Olfilm” durch den kihler werdenden
Schmierstoff besser erhalien bleibt.

Ist eine Feuerringkontrolle beabsichtigt, so ist es zweckmafig,
den Metor noch einmal kurz auf Vollast zu bringen, damit die
Feuverringe, die sich im Gleitflug und beim Rollen durch die
geringe Temperatur leicht brdunen, wieder blanke Lauffléachen
erhalten. Es wird dodurch eine falsche Beurteilung bei esiner
etwaigen Feverringkontrolle vermieden. Durch Zurickziehen
des Krofistoffhebels Uber die Leerlautstellung hinaus wird der
Motor stillgesetzt. Im Notfall (Gesténgebruch oder dergleichen)
ist durch Schlielsen des Drehschiebers die LuHzufuhr abzusperren.

Schmierstoffabsperrventil und Brandhahn sind bei Befriebs-
pauvsen vorsichtshalber zu schliehen. Das gleiche gilt ir die
Uifnungen des Luffansaugstutzens, um Regenwasser, Sand oder
andere Fremdkérper von den Ansaugkanalen des Motors fern-
zuhalten.

Bei Frostgefahr ist Kihlwasser, soweit kein Gefrierschutzmittel
beigesetzt ist, und Schmierdl abzulassen, und vor dem Anlassen
ist heifjes KUhlwasser und heifjes Schmierdl aufzuidllen,

E. Wartung des Motors

Im Interesse der Befriebssicherheit und Flugbereitschalt des
Motors ist es erforderlich, samiliche Warlungsarbeiten pein-
lichst sauber und gewissenhaft durchzufGhren. Nur so ist es
moglich, zu verhindern, daol ein unndtiger Ausfall von Trieb-
werken enisteht. Alle abgebauten Teile sind vor dem Wieder-
einbau in Benzin zu waschen.

Keine rohe Gewall anwenden, da diese betrachtlichen Schaden
und unnétigen Arger bringt.

Beschddigte Dichiungen sollen grundsélzlich beim Zuscmmen-
baou ernevert werden. Gelraste bzw. plangeschlifiene Flachen,
die gegeneinander dichien sollen, sind in jedem Falle mit Lufi-
lack zu bestreichen, also auch dann, wenn zwischen beiden
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Flachen eine Dichiung vorgesehen ist. Bei schwer dicht zu be-
kommenden Trennfugen ist eine geeignete Dichlungsmasse zu
verwenden. Die Dichlungsmasse soll nicht so dick aufgetragen
werden, dafy sie sich nach dem Zusammenschrauben der Dichi-
flachen herausquetschi, Nach dem Trocknen bréckeln davon
im Motorinnern Teile ab, die vom Schmierstolf mitgerissen wer-
den und evtl. Schmierlocher verstopten.

1. Allgemeine Wartung

Die allgemeinen Wartungsarbeiten erstrecken sich auf Sauber-
haltung der gesamten Triebwerksanlage, Kontrolle sémtlicher
Leitungen auf Dichtheit und Nachzichen von Befesligungs-
schrauben.

a} Sduberung des Triebwerkes

Beim Sdubern der Triebwerksanlage ist besonders darauf zu
achfen, dafy Schiauch- und Rohrleitungen weder abgeschraubt
noch verbogen werden. Der Motor wird von Zeit zu Zeit mit
Petroleum abgewaschen. Petroleumriickstiéinde sind aus dem
VYorbau wieder zu entfernen. Ein Abwaschen mil Benzin ist nicht
zulassig, do dasselbe die Gummimuifen angreift — Gummi
16st sich in Benzin auf.

b) Kontralle sémtlicher Leilungen auf Dichthelt und Nachziehen
von Befestigungsschrauben

Samiliche flissigkeitsfihrenden Leitungen sind vor allem an
ihren Anschivfistellen, die Krimmer an ihren Flanschanschliissen
auf Dichtheit zv prifen. Insbesondere sind die Disenleitungen
zu kontrollieren,

Undichiheiten sind durch Nachziehen der Leifungsanschlisse
bzw. durch neue Dichlungen zu beseitigen.

Die Schraubensicherungen séimtlicher Motorbefestigungsschrau-
ben, die Gerateanschlisse und die Flanschmutiern der Auspuff-

oftnungen sind nachzuprifen, evil. Multern nachziehen und
nachsichern.
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2. Wartung nach jedem Flug

a) Schmierstofl-Absperrventil und Brandhahn schliefien.
b) Belatigen des Spaltfilters durch Drehen an der Ratsche.

c} Bei Frostgefahr Schmierstoff und Kihlwasser, soweil kein Ge-
frierschutzmittel beigesetzt, vom betriebswarmen Motor ab-
lassen.

d) Drehschieber schliefen, um ein Eindringen von Fremdkdrpern
in das Gebléseinnere zu verhindern,

e) Kontrolle und Ergéinzung von Schmierstofi-, Kraftstoff- und
Kohlwasserverbrauch., Bei Frosigefahr ist Schmierstoff und
Kohlwasser erst vor dem Starf in angewdrmtem Zustand aut-
zufillen.

3. Wartung nach Betriebsstunden

Taglich vor dem ersten Anlassen:

Schmierstoff aufdriicken mittels Handpumpe, bis sémtliche
Schmierstolimanometer Druck anzeigen (siche Seite 43).

Nach den ersten 15 Betriebsstunden:

a) Priffen der Getriebelagerung (Spannbolzen) vom Mittel- und
Zwischenrad aul Festsitzen der Konusspannung {Abb. 32).
Nachziehen nur im abgekihlten Zustand des Motors.

b} Betatigen des Spaltfilters durch Drehen der Ratsche.
Alle 25 Betriebsstunden:

Betatigen des Spaltiillers durch Drehen der Ralsche und Ab-
lassen des Schlammes aus dem Spaltfillersumpf bei noch be-
triebswarmem Molor {Abb. 33).

Alle 50 Befriebsstunden:

a) Reinigen beider Schmierstoffsiebe im oberen Schmierstoff-
Ricklauvtkanal hinten, links und rechts am Kurbelgehduse

{Abb. 34). -
b) Reinigen der4 Schmierstoffdisen im Gefriebekasten (Abb. 35).
¢) Reinigen des Filters am Geblaseanirieb (s, Abb. 4, Zifler 40).
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Kronepmuller wird nochgezogen,

Abb. 32 Nachziehen der Getriebelagerung
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Filterdeckel &1
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Schlamm AblaBschraube

Abb. 33 Schlammablafy am Spalffilter

d) Betatigen des Spalifilters durch Drehen der Ratsche und Ab-
lassen des Schlammes aus dem Spaltfiltersumpf bei noch be-
triebswarmem Mator (Abb. 33).

e) Undichtheit prifen der Kraftstolf-Férderpumpenwelle durch
Lésen des am Zwischenstick unten befindlichen Leck-Ver-
schluhstopfens — siehe Abb. 3, Zitfer 34.
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Abb. 34 Ausbau der beiden Schmierstoffsiebe im Rucklaufkanal
am Motorgehause

f) Abnehmen und Reinigen der Auspuffrohre, sowie Prifen der
Kolben und Feuverringe cuf Auspuff- und Spilseite durch
Drehen mit einem Holzstabchen (Abb. 36).

Beurteilung: Die Laufflache des Feuerringes soll blank sein.
Braunliche Farbung kann auf zu langen Leerlauf oder Be-
trieb mit zu niedriger Wassertemperatur zurickgefGhrt wer-
den. Feuerringe mit teilweise schwarzen oder verkokien Lauf-
flachen missen haufiger kontrolliert werden. Bedeckt der
Koksansatz mehr als ein Drittel der Ringlaufflache, so muf
der Feuertring baldigsi ausgewechseli werden, Gerissene
Feuerringe missen sofort ausgewechselt werden!

Nach 100 Befriebssiunden:

Schmierstoff-Spalifiller ausbauen, reinigen und mit never
Dichiung FOB 1666 — siehe Seite 77 — versehen wieder ein-
setzen,
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Dichtring

diese Bohrungen reinigen

/
" Feuarringe

Hai’z‘ai‘ﬁbchen f :' '

Abb, 36 Prifen der Feuerringe
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4. In besonderen Fillen vorzunehmende Arbeiten

a] Kraffstoff-Einspritzpumpe

Im Belrieb sind die Pumpen anspruchslos, miissen aber vor jeder
ArtVerunreinigung des Kralistoffes und der Kraftstoffzufihrungs-
kandle geschiitzt werden.

Fir ihren stérungsfreien Verlauf ist Voraussetzung:

Beobuachtung peinlicher Sauberkeit bei der Krafistoffibernahme
sowie bei sdmtlichen Arbeiten an den Einspritzpumpen,

Nach jedem neuen Leitungsanbau oder léngerem Stillstand des
Motors ist die Entlifiung der Leitungen (siehe Seite 41} vor der
Inbetriebnahme unbedingt erforderlich, um zu vermeiden, dafy
Luft, die sich in den Leitungen oder Pumpen angesammeli hat,
in den Hubraum gelangt, wodurch die Pumpenkelben trocken
laufen und ,fressen” kénnen.

Die mit Hilfe der hinlen rechts und links an den Nockenwellen-
gehdusen durch Anschldge festgelegten Volleistungsstellungen
derEinspritzpumpen dirfen nicht iberschriten werden, Anschlag-
schrauben am hinteren Teil der Nockenwellengehduse verhin-
dern bei Gestingesiérungen unzulassige Gesiéngeausschlége.
Ob die Einsprilzpumpe férdert, kann im Betrieb dadurch geprift
werden, dof bei langsam laufendem Motor (Kurbelwellendreh-
zahl elwa 1000 U/min} beide Disenleifungsanschlisse an der
Pumpe geldst werden. Tritt der Kraftstoff regelmdhig aus, so ist
die Pumpe in Ordnung.

Beim Anschliefen der Leitungen muly eine Drehzahlerhdhung
des Motors zu bemerken sein. Fordert die Einspritzpumpe nichi,
so entliffel man, wie bereils beschrieben. Fihrt das nicht zum
Erfolg, so ist die Pumpe durch eine neue zu ersetzen.

Vor dem Einbau einer neuen Pumpe wird das Triebwerk des
Molors durchgedrehi, bis der zur betreffenden Pumpe gehdrige
Nocken in seiner Ruhestellung stehi. Darauf legt man zwischen
Pumpe und Nockenwellengehduse eine der Flanschform genau
entsprechende Dichtung cus héchstens 0,05 mm starkem Ol-
papier. Beim Einbau der Pumpe isl darauf zv achten, dafy die
Rollenachse parallel zur Nockenwelle und die Regulierhebel
senkrechf zu der im Nockenwellengehéiuse gelagerten Regulier-
stange stehen.Die Gabel des Milnehmerhebels der einzubauen-
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den Pumpe muly die Bichse im Einschnilt der Reguliersiange
umfassen. Nach dem Einbau jeder einzelnen Pumpe ist durch
Bewegen des Regulierhebels am Anschlag zu priifen, ob er sich
von Null bis Vollast verstellen laht, Sollte wahrend des Betriebes
an einer Einspritzpumpe zwischen Laufbichse und Ventilkopf
Kraftstoff austreten, so sind die angeschlossenen Diisen ver-
stopft und missen gereinigt werden. Im Einspritzpumpengehause
ist eine kleine Bohrung vorhanden, aus der Leck-Krafistoff aus-
frefen kann, wenn eine Pumpenlaufbichse nicht vollstandig d cht
im Gehduse sitzt. Geringer Krafistoffaustritt aus dieser Bohrung
schadef nichts. Die Pumpe kann bei Gelegenheit dem Hersleller-
werk zur Instandsetzung eingesandt werden.

b] Krafistoff-Einspritzdiise

Die in Abb. 37 bis Abb. 40 dargestellten Werkzeuge haben
neuverdings eine andere Werkzeugnummer erhalten — die Aus-
fihrung des Werkzeuges ist jedoch die gleiche geblieben. Bei
der Erwdhnung dieser Werkzeuge im nachstehenden Text sind
beide Nummern angegeben.

Wird beim Aulfillen des Kraftstoffes, sofern keine Tankanlage
mit eingebauten Kraflsioff-Fillern zur Verligung sleht, ein eni-
sprechend feines Sieb benutzt und bei Herslellung sowie Anbau
von Leitungen und Behéliern die notwendige peinliche Sauber-
keit eingehalten, dann bleiben auch die Einspritzdisen frei von
Unreinlichkeiten.

Nach dem Abschrauben der Disenleitungen, die auf keinen
Fall dabei verbogen werden dirfen, liegen die Disennadeln
frei und es darf aut keinen Fall der Motor durchgedreht wer-
den, da sonst durch den Kompressionsdruck die DiUsennadeln
herausgedriicki werden. Mif einem Ausziehwerkzeug W 9-205-103
(FOW 267 [Abb. 37]), das zum Gewinde der Nadel paht,

Alte Werkzeugnummer

Q“‘Hm G FOW 267

Neuve Werkzeugnummer

i W 9-205-103
Abb. 37 Auszieh-Werkzeug fir Dusennadel

Dasennadel
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kénnen die Disennadeln herausgezogen werden, [st eine
Bohrung oder Nute in der konischen Dichtungstlache der Disen-
nadel durch ein eingeklemmies Melallspénchen oder dergleichen
verstopft, so darf zum Reinigen nur das mitgelieferte Messing-

Spezialwerkzeug W 9-205-97 (FOW 25) oder W 9-205-98 (FOW 24

Alte Werkzeug- Alte Werkzeug-

nummer nummer
FOW 24 & FOW 25

Neuve Werkzeug- Neuve Werkzeug-
nummer

nummer
W 9-205-98 W 9-205-97
Abb. 38 Reiniger fir Disennadel und Disenschneide

{m—IIII[IIIIH'IH 7

[Abb. 38]) benutzt werden. Dabei ist darauf zu achten, dak
weder die konische Dichtungsflache, noch die Nutrander der
Dusennadel beschadigt werden. Daher ist die Verwendung
eines anderen Werkzeuges, insbesondere aus hdarterem Mate-
rial, wie z. B, Stahl, zum Reinigen der Disennadel unstaithaft.
Der Disenkérper wird mit einem Lederwischer W 9-205-104

Alte Werkzeugnummer
FOW 273a

wnsamms GRS T Neue Werkzeugnummer

Ton W 2-205-104

; Abb. 39 Reiniger (Leder-
z wischer) fior Disenk&rper
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(FOW 273 a [Abb. 39]), der das Profil der DUsennadel besitzt,
vorsichtig gereinigi. Ist die Disennadel beim Reinigen mit der
Spitze auf einen harten Gegenstand gefallen, angestofjen oder
auf eine andere Art beschadigt worden, so kann sie nie allein,
sondern nur zusammen mit dem zugehorigen Disenkorper aus-
gelauschi werden.

Nach der Reinigung wird die Disennadel wieder in den zu-
gehdrigen Disenkorper eingesetzt. Dabei ist zu beachten, dal
die am Rand der flachen Stirnseite der Nadel eingefeilien
Kerben zur Richtung der Zylinderachse 45° entgegen dem Uhr-
zeigerdrehsinn verdreht sind. (Siehe Seite 31 und Abb. 23.)
Diusenkdrper und -nadel sind mit gleicher Nummer versehen
und gehdren daher zusammen. Der Einbau einer Dusennadel
in einen Korper mit anderer Nummer ist nicht zulassig. Die
Disenleitung darf beim Anschrauben nicht verbogen und be-
schadigt werden, da ihre Endflachen an der Disennadel und
am Ventilkopf gegen den Kraftstoffdruck abdichten missen.
Die Nippel an den Enden der Disenleitung sollen leichl beweg-
lich sitzen, damit beim Festziehen der Uberwurimutiern die
Leitung nicht verdreht wird. Disen, bei denen die Kandle fest
zugesetzt waren, sind aufierhalb des Motors nach der Reinigung
auf einwandfreies Zerstauben zu prifen, wozu man Wasser mit
20 ati Druck verwenden kann. Eine Duise ist unbrauchbar, wenn
die Flussigkeit nicht in einem symmeirischen Fécher fein zer-
staubt austritt, Derartige Disen dirfen in einem solchen Zu-
stand nicht im Motor verwendet werden, sondern sind zur In-
standsetzung ins Werk einzusenden.

Alte Werkzeugnummer FOW 274a
Neve Werkzeugnummer W 9-205-167

Abb. 40 Werkzeug zum Einseizen der Disenkérper
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Yor dem Herausnehmen eines Disenkérpers Ist aus dem Kurbel-
gehduse das Kiihlwasser abzulassen. Um wdhrend des Be-
iriebes ein Eindringen von Kihlwasser in den Zylinder zu ver-
meiden, ist beim Wiedereinschrauben des Disenkorpers beson-
ders aul die Verwendung eines einwandfreien Dichiungsringes
zu achlen. Zum Einselzen des Disenkérpers in das Kurbel-
gehduse ist das zum Fihren des Disenk&rpers mitgelieferte
Werkzeug W 9-205-167 (FOW 274 a [Abb. 40]) zu benutzen.
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F. Stérungen und deren Beseitigung

Im nachstehenden Abschnitt sind die Mittel angegeben, durch
deren Anwendung Motorstérungen, die im allgemeinen jedoch
nur bei mangelhafter Bedienung und Wartung des Triebwerkes
sowie Nichteinhalfung der fir den Motor und seine Pllege er-
lassenen Vorschriften aufireten, zu beheben bzw. zu ver-
meiden sind.

Stdrungs-
erscheinung

Zustandige

Ursache Abhilfe Abhillestelie

Der Motor| 1. Druck der Anlak- | Anlokdruck soll

laht sich mit lufi zu niedrig. mindesiens 40 ati
Anlakluift betragen.
2::}:3:”:2: 2. Anlahschieber Von Hand eine
blasen der klemmf. halbe Umdrehung
AnlaBloft in mitderLuftschraube
ausfihrenundnoch-

den Auspuif
vnd in das
Geblése. zulassen.

Dreht sich der Mo-
tor jefzt nech un-
regeimahig, dann
Verschlubmutiern
an den Anlafischie-
bergehdusenldsen.
Schieber  heraus-
nehmen, reinigen
und eindlen, evil.
neue Dichlringe mit
einerInnenpassung
zwischen die bei-
den Luftleitungen
legen {s. Abb. 25
und Seite 88).
Verschluhmutiern
nicht  Ubermdabkig,
aberdichtanziehen,

mals versuchen an-
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Stérungs-
erscheinung

Ursache

Abhilie

Zustlndige
Abhilfestelle

3. Fehlerhatter Zu-
sammenbau.

Nach gréherer De-
montage Motorerst
einmal von Hand
durchdrehen,um zu
prifen, ob alle Teile
freigehen.

Sich UOberzeugen,
ob die 3 Pakdichi-
ringe  9-205-721-

004.14 — Abb. 25
und Seite 88, Zil-
fer48 — eingebaut
sind. Mit normalen
Dichtringen  kann
die Stdrung nicht
behoben werden,

Der Motor
zUndet nicht.

1. Der Molor dreht
sich beim Anlas-
sen zu langsam.

2. Kein Krafistolf in
den Disenleitun-
gen und Disen.
(Kann vorkom-
men, wenn die
Disenleilungen
vorher geldst wa-
ren oder der Mo-

tar sehr longe
auvker Betrieb
war.)

Anlafhdruckiuft er-
héhen, jedoch nichi
Uber 80 ati, wenn
kein Sicherheitsven-
til in der Drucklutt-
leitung in der Zelle
zwischengeschallet
ist.

Bei Vollaststellung
desKroftstofthebels
mufyder Motoretwa
font Lufischrauben-
umdrehungen ma-
chen, bis die Lei-
fungen mit Kraft-
stoft gefillf sind.
{Notigentalls Motor
von Hand bei Voll-
laststellung des
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SiGrungs-
erschainung

Ursachs

Abhille

Zustandige
Abhilfestella

3. Luff in denKrafi-
stoffleitungen
oder Krafistoff-
sinspritzpumpen,

4. Bei sehr kalter
Yitterung:

Laufbiichse wird
durch  Anlafhluft

stark ausgekihlt.

5. Zinddlzerstdu-
ber leer.

6. Bei sehr
Witterung:
Zustand desKraft-
stoffes prifen
{mdglicherweise
eingefroren).

kalter

‘Kraftsiofthebels

5mal durchdrehen.)

Entliften der Lei-
tungen durch stu-
fenweises Lésen
der Verschravbun-
gen; an der hochsi-
liegenden  Sielle
anfangen.

Heifies Kihlwasser
auffGllen. Wenn der
Mofer nicht gleich
zindet, ist es vor-
teilhaft, das Druck-
luftventil wieder zu
schliehen, kurzeZeit
zu warten und das
Anlassen ist noch
einmal zu wieder-
holen.

Neves Zindsl auf-
{illen (s. Seite 44).
Der Molor springt
beim zweitenmal
Lultgeben meist so-
fort an.

Kraftstoff mit tie-
tem Stockpunkt ver-
wenden,

Starke
schwarze
Rauchent-
wicklung am
Auspuff.

1. Drehschieber in
Gebldseansaug-
leitung geschlos-
sen.

Drehschieber
otfnen.
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Stérungs-

Ursache

Abhilfe

Zusténdigs

erscheinung Abhilfestells
2.Feder der Ge-| Gebldse abbauen |Tedynischer
blase-Fliehkrafi- | und Federring er- | Aufjendienst
kupplung ermi- | neuern, Stammwerk
det.  Kupplung Dessau.
rutscht,

Der Mofor
kommt nichl
aufvolleLei-
stung.

1.Eine oder meh-
rere  Kraftstoff-
Einspritzpumpen
térdern nicht ge-
nigend aus fol-
gendenGriinden:

a) Lult in der Lei-
tung oder Ein-
spritzpumpe.

b} Kraftsteffmangel
(Krafisteffilter
verstopft,Brand-

Die Krafistofforde-
rung bei ca. 1000
U/min prifen, Hier-
bei sind die Disen-
leitungen an den
einzelnen Pumpen
nacheinander  zu
l&sen. Die Drehzahl
mufy beim Losen
jeder Disenleitung
sinken, beim An-
ziehen wieder stei-
gen, Auch ist beim
Anfohlen der DO-
senleitungen zu be-
achien: Pumpen mit
besonders heilen
Disenleitungen

férdern nicht. Falls
zwischen Pumpen-
laufbichse undVen-

lilkopt  Kraftstoff
austritt, sind die
Diisen verstopftund

missen gesdubert
werden {s. 5. 58).

Entliften wie oben.

Filter reinigen.
Brandhahn &ffnen.
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Starungs-
erscheinung

Ursache

Abhilfe

Zustandige
Abhilfestella

hahn geschlos-
sen od. dgl.)

c) Beim Verdichlen
gelangt Luf
durch eine Ein-
spritzpumpe  in
die  Krafistoff-
leitung.

d) Kolben einer
Einspritzpumpe
klemmt in seiner
Laufbichse und
bleibiinderobe-
ren Stellung ste-
hen. (BeiVerun-
reinigung, Loau-
fenlassen der
Pumpe ohne
Kraftstotf, tehler-
hafte Montage.}

e) Fordermenge
einer Einspritz-
pumpezugering.

f)Bei sehr kalter
Witlerung Stock-
punkt des Krafi-
stofles  erreicht.

Pumpenventilkopt
ernevern {s. 5. 89,
Zifter 49).

Ersatzpumpe an-
bauen (s. Seite 91,
Ziffer 49).

Prifen der Forder-
menge der einzel-
nen Pumpen mit
Einzelmehgefahen
oderan einemPum-
penprifstand, Pum-
pen mit zu gerin-
ger Férdermenge
an das Hersteller-
werk  einsenden;
vatrléufig emevern.
Nocken und Kraff-
stofthebel kontrol-
lieren,

Krafistolf mit tiefe-
rem Stockpunkt ver-
wenden,
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& $- R Zustandige
ers:;::irl‘-lgung Ursciche Abhilfs Abhilfnslflle
2. Disenleifungen Nach dem Grund

undicht oder ge- | der Undichtheit su-
brochen. chen. (Fremdkérper

zwischen den Dich-

tungsflachen, wun-

gendgender Anzug

der Oberwurfmut-

tern.)Beheben oder

Leitung ernevern

(s. S. 93, Ziffer 52).

3. Einspritzdisen Disennadeln sdu-
verstopft  oder [ bern. Wenn erfor-
beschédigt. derlich, Disen qu-

berhaib des Mo-

fors auf einwand-

freies Zerstuben

prifen. Beim Wie-

dereinsetzen  der

Disen auf die rich-

tige Stellung der

Disenschlitze ach-

ten (s. 5. 31).

4. Spulluftmangel. | 1. Sollle der Dreh-
(Spullufidruck schieber  nichi
soll am Boden vollstandig ge-
bei einer Kurbel- offnet sein, so ist
wellendrehzahl dieser ganz zu
von 1500 U/min &finen.
etwa 0,2 gt be-
tragen.)

2. Wenn die Schau- | Technischer
feln  des Ge-|Auhendienst
blaserades durch | Stammwerk
Fremdké&rper be- | Dessau.

schédigt sind,
mub das Laufrad
ernevert werden.
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Stérungs-
erscheinung

Ursache

Abhille

Zustandige
Abhillestalle

5

Kolbenfresser,

{Bei Kihlwasser-
mangel, Schmier-
stoffmangel, Ver-
unreinigung, be-

schadigter
spritzdise.)

Ein-

. Feuerringe oder

Kolbenringe un-
dicht oder be-

schadig!.

3. Stark verschmutz-
te Auspulfschlitze
missen vorsichlig
gereinigt  wer-
den. Dasselbe
gill auch fir die
Auspulfleifungen
u.5challd@mpfer.

Die Kolben nach
Abbav derAuspufi-
leitungen durch die
Auslafschlitze hin-
durch prifen. Laul-
biichse und Kolben
nacharbeiten oder
ernevern und vor-
sichtig einfahren.

Unbrauchbare Feu-
erringe und Kel-
benringe erneuern
und einfahren.

Technischer
Aubendienst
Stammwerk
Dessau.

Technischer
Auhkendienst
Stammwerk
Dessau,

Schmierstoff-
druck an al-
len Mefstel-
len zu nied-
rig oderkein
Druck  vor-
handen.

-

. Filter

im Behalter.

. Kein Schmierstoff

oder Zu-

leitung verstopft.

. Schmierstoft

kalt.

stofi-Regulier-

zu

. Haupt-Schmier-

Unbedingt vor je-
dem Anlassen pri-
fen, ob sich geni-
gend Schmierstoff
im Behaller be-
findet.

Reinigen.

Anwarmen. Nie vor
40°  Schmierstoff-
temperatur starten.
Prifen,  reinigen.
Notfalls etwas

68




Starungs-
erscheinung

Ursache

Abhilfs

Zuslandige
Abhilfestelle

ventil an der
Schmierstoffipum-
pe schadhaft,

. Leifung gebro-

chen bzw. undicht
oder Stérung am
Absperrventil.

- Stérung am An-

trieb derSchmier-
stoffpumpe.

. Manometer be-

schadigt.

nachstellen (siehe
Seiie 23).

Undichie Stelle su-
chen und abdich-
ten oder Leitung
ernevern, Falls not-
wendig, gesamles
Schmiersystem bei
abgenommenen
Kurbelwannen ab-
driicken.
Schmierstoffpumpe
ausbaven, Fehler
fesistellen und be-
seitigen.

Wenn nureinMano-
meler keinen Druck
anzeigl, Manome-
ter auswechsein.

Schmierstoff-
druck an der
oberen oder
unteren Kur-
belwelle zu
niedrig bzw.
zu hoch.

—_

. Schmierstofi-

mangel,

Schmiersfoff-
Hauptregulier-
ventil schadhaft
oder falsch an-
gestellt.

. Schmierstolf-

raume der Kur-
belwellen  sind
undicht.

Schmierstoffstand
im Schmierstoftbe-
halter prifen und
Schmierstoff  auf-
fillen.

Prifen, reinigen,
abdriicken, noffalis
etwas nachstellen,

Kurbelwellen bei
abgenommenen
Kurbelwannen ab-
driicken,
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Schmierstofiman-
gel oder Verun-
reinigung).

Starungs- . Zustandiga
erscheinung Ursachs Abhilfe Abhilfestells
4. Plevellager ge-| Lager ernevern. Reparalur-

fressen (bei werk

Anlalventil
an der Lauf-
bochse und
seine Zulei-
fung werden
heik.

Ventil schliektnicht.

Hutmutter vom An-
lakventil abschrau-
ben.Versuchen,den
Ventilkegel leicht-
géingig zv machen,

sonst Ventil aus-
bauen [vorherKiéhl-
wasser aus dem

Kurbelgeh@use ab-
tassen) und in Ord-
nung bringen oder

Ersatzventil ein-
bauen (s. Seite 91,
Ziffer 50).

Aus den
Leckwasser-
bohtungan
im  Kurbel-
gehduse-
blodck tritt
KGhlwasser
aus.

Lavfbachsendich-
tungsringe undicht,

Tropfenweises Aus-
ireten von Kbhlwas-
ser ist unbedenk-
lich. Bei groherer
Undichtheitmufhdie
betreffende Laul-
bichse herausge-
nommen und nev
abgedichtet wer-
den.
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G. Zur Wartung und Beseitigung
von Stérungen benétigte Ersatzteile

Fir die im Abschnitt E. ,Warlung des Motors” und F. ,Stérungen
und deren Beseiligung” beschriebenen Arbeiten werden evil.
Ersatzteile erforderlich sein, die im Nachstehenden aufgefihrt
sind.

In den Abb. 1 his 4 sind die Anschlubstellen des Motors durch
Ziftern gekennzeichnel, an denen sowohl Undichtheiten als quch
Stérungen aufireten kénnen, die vom Bedienungspersonal zu
beseitigen sind.

Alle dbrigenStérungen, auf die in diesem Handbuch nichi naher
eingegangen ist, dirfen nur von anerkannten Uberholungs-
werkstéften bzw. vom Herstellerwerk behoben werden.

Zur Erléuterung

Nachdem am Molor die Stérungsquelle bzw. Undichtheit und
an Hand der Abb. 1 bis 4 die entsprechende Ziffer fesigesfellt
ist, kénnen in der Ersatzteilaufstellung unter der gleichen Ziffer
die einem Verschleif unlerworfenen Ersalzieile enfnommen
werden.
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_ FOB 704

®

4129

FOB 643
Lage n‘ar Kuﬁfwasaerkanaf—ﬁe esfrun.m:‘hmubm ay anarun‘a .‘mk.r

o Mo 140 M 6 x 68 samfliche ibrigen Schrauben DIN 84 M 5 x 22.

B _a s W W W S
Lufischraubenseife
: @FOB 663
Lage der Kihlwasserkanol-Befestigungsschrauben auf Molorseife rechls /
(o P PP P e o e O

i;'fu 140 M 6 x 56 samfliche Gbrigen Schrauben DIN 84 M 5 x 22. Mo 140 M & x éﬁ
/ 3

..... 3 = e fuﬂsc.‘rmubenw!e
FG‘B 1355 FOB 1355

Diese Schrauben sind zur Kontrolle der oberen Laufbiichsen- Abdichfung mit Bohrungen versehen

I
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Be- SHick-
riffe- Kennzeichnung tehi je Ersatzieilbenennung Ersatzleil-Nr.
rung Motor
4 | Anschlufy for Kohl-1 2 | Dichiung am Kihl-
stoffaustritt (E‘; wasserflanschaustritt [FOB 704
& | Sechskantmutter MG |DIN L 48
& | Sliftschraube M6X16
am Anschlufiflansch |Mo 97
& | Blanke Sechskani-
schravbe M 668 Mo 140
4 Blanke Sechskant-
schraube M6XX56 Mo 140
90 | Zylinderschraube
M5X22 DIN 84
6 | Zylinderschraube
MEX22 FOB 1355
(4 2 | Dichtung,  Flansch,
' Kihlwasserkanal-
Motorgehduse FOB 683
5 | Anschlufs fir KDhl-| 2 [Dichiring 1822 zw.
stoff-Thermometer Verschluhschraube
bzw. Thermometer
und Gehduse Jum N 18311
6 | Anschlufy fir KGhl-| 2 |Dichtung, Kuhlwas-
stoffentliitung serflanschaustritt FOB 704
siehe (4] 2 |[Dichtring 16X22 zw.
Schraubstutzen und
Verschluhdedkel Jum N 18311
4 Bl,Sechskanischraube
M6EX68, Verschluk-
deckelbefestigung Mo 140
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(FON 1652)
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Be- Stiick=
ziffe- Kennzelcthnung zohl je Ersatzteilbenennung Ersalzteil-Nr.
rung Motor
7 | Schmierstoff-Ablal-| 1 |Sicherungsblech zw.|9-205.656-
hahn - Ablalhahn und Ge-|084.1-
i héuse (FON 1652)
| Dichtring 18X 22 Jum N 18311
8 | Anschiuly for Leck-| 1 Dichtring 12X38 zw.
kihlstoff-Austritt Schraubstutzen und
Gehduse Jum N 18311
9 | AnschluffirSchmier-{ 3 | Gummiring FON 788
staffleitung vom 1 | Dichiring 22X26,5 |FON 787
Tank 93| 4 |Sicherungsbleche FON 751
10 | AnschlukfirSchmier-| 1 | Dichtring 24X32 zw.
stolfleitung zumTank Schraubstutzen und
Gehduse Jum N 18311
11 | AnschlukfirSchmier-| 1 | Dichiring 18X24 zw.
stoff-Thermometer Verschluhschraube
bzw. Thermometer
und Gehduse Jum N 18311
12 | Schmierstofsieb bei-| 2 | Dichiring 3238 zw.
derseits und An- Siebeinsatz und Mo-
schlufy for Schmier- torgehduse Jum N 18311

sioff-Tankent|Gftung
auf der linken Mo-
forseite (s. Abb. 34).
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Scn‘rraubsfufzen nicht verwechseln, do sich
in ,a" eine Drosselstelle von1mm befindef,
dagegen in ,b" ein DurchlaB von 5 mm

varhanden i'sf_

s :
// Qg ¢ ‘\/-' Thue Py
/ J|' '\\\ . )
Schmierstoffleitung /| (7=
= fur Genemforub.“neb lv/"*-
/
7 Schm:srsfaﬁamch!uﬂ) s ,’
{ur Luftpresser -~

’,r'

;(
\‘\’3—’
Manometeranschiu /a

Sar untere Kurbelwelle - 18=22

i
{’V Jum NJ&SH r‘rJf = 'ﬁ:ﬂ-‘-’;ﬂ?;ﬁ;m f,;ur"—-—v\
i > .f,/_: TR re Kurbelwelle A
il | 7\ o s YR

Be- Stick-
ziffe- Kennzeichnung zohl je|  Ersafzteilbenonnung Ersatzteil-Nr.
rung Motor

14 | AnschluffirSchmier-| 2 | Dichtring 10X14 am|Jum N 18311
stoff-Manometerun- Schwenkanschlufy
tere Kurbelwelle .i4)

15 | Spaltfilter 451 1 | Flonschdichtung zw.
Filter wund Motor-
gehause FOB 718

4 |Kopischraube M8 [FOB 1994
5 |Blanke Sechskant-
schraube M6X18 |Mo 140
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Mo 740 ME=18

N
FOB 1663 M 4
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Be- Stlck-
zilfe- Kennzelchnung zahl je Ersatzteilbenennung Ersatziell-Nr,
rung Motor
2 Kopfschraube M8 FOB 1663
(is) 1 | Dichtung zw. Spali-
N filter u. Filtereinsatz| FOB 1666
15a| Schlammablak- 1 | Dichtring 16X 20 zw.
schraube am Spalt- Ablakschraube und
filter Filtergehduse Jum N 18311
16 S::hwenkonschlufs 1 Kugelkopf FOJ 238
fur Wasservorrats-| 2 | Dichiring 323X 40 Jum N 18311
behalter (16
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FOB 1261 -

Jum N 18311
12316

Jum N 18311
24> 30

___FOB 1960

_ Jum N 18311
12=16

il
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Be- Stiick=~
ziffe- Kennzeichnung zahl je Ersatzteilbenennung Ersatzteil-Nr.
rung Maotor
18 | Anschlufy 1or Rick-|] 1 | Dichiring 1620 Jum N 18311
lqufél (nur bei Ver-
wendung einer Fern-
leitung)
19 | Sauganschlufyander| 2 | an der linken Pumpe [lum N 18311
Kraftstofi-Férder- Dichtring 16322
pumpe
3 | anderrechtenPumpe
Dichtring 1622 Jum N 18311
23 | Auspufi-Flansche (12) | je Auspufléffnung
{23) 1 Dichtung fir Aus-
puffflansch FOB 1251
4 Stiftschraube FOB 715
4 Mutter LvD 276
25 | OthahniorHamilten-| 1 | Sicherungsblech FOB 1960
Verstelluftschraube 4 | Dichlring 12X16 Jum N 18311
@ 1 Dichiring 24X30 Jum N 18311
26 | Anschlufy fir Navi-| 1 |Dichiring 14X18 zw. [Jum N 18311
gationsgerat Verschluljschraube
und Gehdiuse
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4128

Be- Stiick=
ziffe- Kennzeichnung zahl je Ersafzteilbenannung Ersalziail-Nr.
rong Meter
27 | Flansch tir Anlasser| 2 | Dichiung FOB 1598
@n | 12 |Blanke Scheibe 8 Mo 98
"1 12 | Kronenmutier mit
Hals 8 Jum N 14411
27 1 | Diring-Dichtung 67480a
vollst, best. aus:
1 Dichtring 67 487
1 Druckring 67481
6 Zylinderschravben
M4x14 Mo 141
1 Sicherungsdraht
1:X450 DIN 177
28 | Abtrieb fir Gene-| 2 |Dichlung am An-
rator ‘;@j schluhflansch FON 379
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Be- S1ick-
ziffe- Kennzaichnung tahl je Ersaizteilbenennung Ersafzteil-Nr.
rung Molor
29 | Abtrieb for elekir.| 1 Dichtung
Drehzahlmesser am Anschlubflansch |FOB 1483
oder Tachometer B
|2::‘)
30 { Kohisloff-Ablak- 1 Sicherungsblech zw.[9-205.656-
hahn Ablafhahn und Ge-|034.1-
) héuse (FON 1652)
siehe Seile (74) 1 Dichfring 1822 Jum N 18311
31 | Anschlul mit Rock-| 3 | Dichiring 1418 Jum N 18311
schlagventil {0r
Mewi-Hochdruck-
Handpumpe (siehe
Abb. 31}
35 | Oldasen f, Getriebe-| 4 |[Dichtring 12X16 Jum N 18311
rader (s. Abb, 35)
37 | Anschluly for Zgnd-1 1 Verschlubschraube im
Slzerstauber Spilkanal M14X1,5|Mo 174
1 Dichiring 1418 Jum N 18311
1 Zinddlzerstiuber Ju. N 107839
37 1 Anlahdise, vollst. FOZ 22a
- 1 | Sicherungsblech FOZ 17
1 Dichtring 1822 Jum N 18311
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FOB 1456
/

FOB 1462-
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. FON 786

Be- Stiick-
ziffe- Kennzeichnung tahl je | Ersaizleilbenennung Ersalzieil-Nr,
rung Motor
38 | SchaulécherfirSpol-| 12 | Verschlufstopfen FOB 1456
kclben 38 1 12 | Dichtung FOB 1462
Kontrollécher fir & | Zylinderkopi-
Lautblchse im Spil- schravbe M4X10 |[Mo 141
kanal (s. Abb. 9) & | Dichtring 4X7 FOB 939
6 | Sicherungsschraube
M4aXé Mo 141
40 | Oldiseund Absperr-| 2 | Dichiring 18X 22 Jum N 18311
vendil mit Filter am
Geblise
41 | Schmierstoff-Haupt- | 1 | Sicherungsblech zw.
regulierventil Yentil und Molor-
) gehduse FON 766
1 1 | Sicherungsblech zw.|FOMN 786

Venlii und Kappen-
mutter
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Laufbichse 9-205.313-000.00

Motorgehduse
o

FOL 17159
4271

gekennzeichnet.

9-205.725-012.1%
Kraftstoffdise FOL 1182 a

Dusenkorper und Disennadel
sind zusammengehorig

und daher enisprechend

9-205725-011.14

@

Be- Stock=
ziffe- Kennzeichnung zahl je Ensalzleilbenennung Etsatztell-Nr.
rung Motor
44 | Einspritzdisen 12 | Einspritzdise, vollst.
[Vor dem Ausbau gl T et
Kihlwasser ab- gehérlg
lassen) . Sick. je Diise
) 1 Weicheisendich-  [9-205.723-
tung 001.14
1 Disendruckring 9-205.725-
012.14
1 Dichtungsring FOL 1159
1 Disendruckscheibe |9-205.725-
011.14
45 | Krafistoff-Filter 2 | Dichtring 35X 41 zw.
=) Siebeinsatz und Fil-
- tergehdause Jum N 18311
4 | Dichtring 12X16 zur
Entloftungsleitung
zw, Hohlschraube u.
Filterdeckel Jum N 18311
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Jum N 18311 16> 20"

D

Krafistoff von der

y

Jum N 18

FOF 1313

zu den Einspritzpumpen

Férderpumpe

um N 18311 12 < 16

311 18 22

Be- ) Stlick-
ziffe- Keniizelehnnng zoh| je Ersalzleilbenennung Ersafziell-Nr.
rung Molor

4 Dichiring 16X20 zur

Ausgleichleifung zw.
Hohlschraube u. Fil-
tergehause

Dichtring 18X22 zur

Jum N 18311

Pumpendruckleitung
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AnlaBschieber FOL 885a

FOL 404

9-205.721-004.14
(Papdichtringe)

B,



Be- Stock-
zitte- Kennzelchnung zahl je Ersatzieilbenennung Ersatzteil-Nr.
rung Molor
zw. Hohlschrauvbe wu.
Fillergehduse Jum N 18311
2 | Dichiung zw. Filter-
gehduse v, Nocken-
wellengehduse FOL 1313
47 lobere Kurbelwanne| 44 [Koplschraube FOB 708
48 blanke Scheibe 6 Mo 98
2 | Kopfschraube auf
Lufischraubenseite |FOB 1848
2 | Sechskantschraube
M6X58 Mo 145
auf Gebldseseite
untere Kuthelwonne| 42 | Kopfschraube FOB 708
46 | blanke Scheibe 6 Mo 98
2 |Kopfschraube auf
Geblaseseite FOB 347
2 |Kopfschraube auf
Lufischraubenseile |FOB 1848
48 | Anlafischieber & | Anlafschisber, vollst. |FOL 885a
(a8 Sick. je Schieber
1 Sicherungsblech FOL 404
3 Dichtring {Pahdichi- | 9-205.721 -
ring siehe Abb. 25)(004.14
49 | Einspritzpumpe 12 | Einsprilzpumpe,
vollsi, FOP 310a
(9 | 12 | Yentilkopf, vollst. |FOP 200q
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FOF 725

Laufbiichse Motorgehduse @
9-205.313-000.00 4
£k,

AnlaB-Rackschlagventil
FOL 1183a

jzi Y (-9.205.725-013.1%
MR __“FoL 1159
9-205.723-002.14 T 8-205.725.014.14



Silck-

Be-
zilte- Kennzeichnung zahl je Ersatzteilbenennung Ersatztail-Nr,
rung Moler
@ | 12 |Dichtung, Pumpe -
Gehduseflansch FOP 725
50 | Anlaf-Riickschlag- 6 | Anlakventiil, vollst,
ventii zur Lavuibichse
(56 9-205.313-000.00
gehérig FOL 1183 a
[Vor dem Ausbav Stek. jo Ventil
Kihiwasser ab- 1 Dichtring 9-205.723-
lassen) 002.14
1 Druckring 9-205.725-
014,14
1 Druckscheibe 9-205.725-
013.14
1 Druckring 9-205.725-
01514
1 Gummiting FOL 1159
2 Dichiring FOL 29
51 | Druckregler 2 | Druckregler, vollst.
der Kraftstofférder- 1 Stck. je Kraftstoff-
pumpe pumpe LvO 460a
1 Dichfring LvO 646
1 Dichtring LvO 459
1 Dichtring LvO 461
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Ba-

Stick-

ziffe- Kennzeichnung zahl je Ersatzteilbenennung Ersatztell-Nr.
rung Molor
52 |Einspritz-Disen- 12 | Dusenleitung links,
leitung vollst. FOL 961 a
-'@J 12 | Dusenleitung rechis,
vollst. FOL 962a
53 | Rohrverbindung 2 | Gummimulfe
Kraftstoffpumpe- 19X25X30 Ig FOL 1155
Kraftstoffilter 2 | Bandage 9030 FOL 1102
4 SKF-Band, ca. 235 Ig|Mo 111
4 | SKF-Schlofy Mo 110
54 | Schmierstoff-Rohr- 12 | Dichtring 10X16 Jum N 18311
|e_i|ungen am Ge-| 19 | Dichtring 14X20 Jum N 18311
Iriebedeckel @ | 4 |Dicing 1218 Lum N 18311
5 4 Dichiring 16X22 Jum N 18311
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Motorgehausefiansch

FOL 597 35/44 x 100

Y

Mo 10—\

Mo tH— '\

[] \\ \

FOL 979 150 5 100
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Be- Shick-
riffe- Kennzeichnung zahl je Ersalzleilbenennung Ersatzteil-Nr.
rung Motar
55 | Kbhlwasser- Wasseraustriti-
Druckieitung Pumpe- Pumpe
Motorgehause 2 | Dichlung zw. Pum-
pengehduseflansch
und Druckleitung FOJ 68
55| 8 |Sicherungsblech zw.
Flanschmutter und
Flansch FOQJ 223
Wassereintrifi-
Motorgehdivse
2 | Dichtung zw. Mofor-
gehéuse und Druck-
leitung FOB 702
8 |Sicherungsblech zw.
Flanschmuiter und
Flansch FOJ 223
Druckleitung
2 | Dichiring 35X41 zw.
Krimmer, Motor-
flansch ¢. Druckrohr|Jum N 18311
2 Gummimuffe
35/44X100 lg zum
Krommer, Pumpen-
flansch w. Druckrohr|FOL 597
2 |Bandage 150X100 [FOL 979
4 |SKF-Band, ca. 375Ig|Mo 111
4 SKF-Schloly Mo 110
56 |Rickschlagventil an| 2 Ruckschiagventil,
der Kralistolicrder- vollst, FOF 1244 a
pumpe
57 | Ubersirémventil for| 1 Dichfring 22X26 Jum N 18311
obere Kurbelwelle
38 | Uberstrémventil fir| 2 | Dichtring 18X22 Jum N 18311
untere Kurbelwelle| 1 Sicherungsklech FON 1340
(s. Seife 76) (8

95



H. Ausbringen aus dem Traggeriist und
Wiedereinbringen

1. Ausbau des Motors aus der Zelle

Die Luftschraube abbauen. Bei Verwendung von Junkers Ver-
stell-Lufischrauben (Bauart Hamillon) ist erst das Verstelldl ab-
zulassen. Die Verkleidung des Motorvorbaues abnehmen. Khl-
wasser, Krafistoff und Schmiersioff ablassen. Samiliche Leilungs-

Abb. 41 Motoraufhangung JUMO 205 in Ju 86

anschlisse motorseitig abschrauben und die Offnungen durch
Blindflansche und Dichtkegel verschlieffen. Den Drehschieber
schliefyen.

Danach ist der Motor mit den Aufhangeseilen im Kran aul-
zunehmen. Das Traggerist wird zelienseitig abgeschraub, da-
bei ist zu beachten, dafy der Motor vom Authéngegeschirr
gehalten wird. Der freischwebende Motor kann dann mit samt
dem Motorvorbau von der Zelle abgefahren werden.
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2. Einbau des Motors in die Zelle

Dem Motor wird beim Versand zwischen Drehschieber und Spul-
geblase ein Blindilansch eingesetzt. Dieser Flansch darf erst
kurz vor dem Anbau des Motors an die Zelle enifernt werden.
Zu diesem Zweck werden nach Anbau des Traggeristes an
den Motor die Flanschschrauben des Drehschiebers geldst.
Nachdem man sich iberzeugt hat, dafy auf dem Blindflansch

Abb. 42 Motorauthangung JUMO 205 in Ha 138

innerhalb des Drehschiebers keinerlei Fremdkérper liegen, wird
der Blindflansch herausgenommen, der Drehschieber in Stellung
«geschlossen” gebracht und die Flanschmutlern wieder be-
festigt. Danach ist der Luflansaugschacht zu befestigen. Pein-
lichste Sauberkeit bei dem Zusammenbau samtlicher Einzelteile
der gesamien Spillufileitung ist Vorbedingung.

Der Motor mit dem angebauten Traggeriist kann jetzt mit dem
Kran aufgenommen und nach dem Anfahren an die Zelle mit
dieser verbunden werden. Erst nach der erfolgten Motorbefesti-
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Abb. 43 Motoraufhéngung JUMO 205 in Ha 139

gung und unmittelbar vor dem Anschliehen der jeweiligen Rohr-
leitungen, Hilfsgeréite usw. sind die Blindflansche bzw. Dichi-
kegel zu entfernen. Nur so ist es moglich, zu verhindern, daf
Schmutz und Fremdkérper in das Innere des Motors gelangen
kénnen,

Ganz besonders wird nochmals darauf hingewiesen, dafy in die
Spilluftansaugleitung des Motors keinerlei Fremdkorper ge-
langen dirfen, Bei allen Arbeifen am Flugzeug, bei denen
diese Gefahr besteht und moglichst auch bei ldngeren Betriebs-
pausen, sollen demzufolge die Ansaugdffnungen in zweck-
mahiger Form abgedeckt werden.
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Abb. 44 Moloranordnung JUMO 205 in Do 18

Das Schiitzen der Ansaugleitung durch Hineinstopfen von Putz-
wolle oder Puizlappen ist nicht zulassig. Das Herausnehmen
wird leicht vergessen oder es bleiben Tuchreste bzw. Faden in
der Leitung héngen, die dann die Ursache ernstlicher Molor-
stérung sind. Aukerdem ruischen beim Herausnehmen der Puiz-
wolle oder -lappen hautig gerade von den Fremdkérpern, die
zurickgehalten werden sollen, einige in die Ansaugleitung
hinein.

Das Abdecken des Ansaugkanals soll mit daribergeschobenen
Blechklappen oder zumindestens mit einer daribergebundenen
Abdeckplane erfolgen,
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Abb. 45 Motorauthangung JUMO 205 in Do 26

Moforanschliisse

Die am Molor vorhandenen Anschlisse sind aus den Abb. 1
bis 4 ersichtlich.

Anbau der Hilisgerdfe

Beim Anbau der Hilfsgeréte ist zu beachten, daf der in die
Kupplungshiilse gesteckie Anfriebsstummel ein genigend grolses
Axialspiel besitzt. Dasselbe darf 0,5 mm nicht unterschreiten.
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I. Konservierung, Lagerung und Versand
1. Schutzstotfe und Gerite
a] Schutzél 39

Fi.-Nr. 44 400. (Techn. Lieferbedingungen TL 147-900.)
1
Hersteller und Auslieferer: Rhenania-Ossag.
Mineralélwerke A.-G., Hamburg und deren Auslieferungslager.
b} Schutzfett 40
Fl.-Nr. 44420. (Techn. Lieferbedingungen TL 147-901.)
1
Hersteller und Lieferer:
1. Deulsche Vacuum-Ol A-G., Hamburg, Auslieferer: Intava,
Hamburg, und deren Verkaufsabteilungen;
2. Rhenania-Ossag Mineral-Olwerke A.-G., Hamburg, und de-
ren Auslieferungslager;

3. Schliiemanns Tlwerke, Hamburg.

¢) Schutzéizerstauber

Fl.-Nr. 18 250.
Hersleller: Firma Robert Blohm, Apparatebau, Hamburg-Berge-
dorf 1, Kamp-Chaussee 63.

2. Yorbehandlung der Motoren

a) Einbav- und Reservemotoren

Der Motor ist, wie auf Seile 50 beschrieben, stillzusetfzen.

Zur Konservierung der Kraftstoff-Férderpumpen ist an den bei-
den Saugstutzen je ein Behalter mit etwa 50 ccm Schulzél 39
anzuschliehen und der Motor durch Belaligung des Anlassers
um einige Umdrehungen durchzudrehen, so dal die Pumpen
die vorgenannte Menge Schufzdl restlos aufsaugen.
Anschlieliend erfolgt die Konservierung des Molors gemdly Ab-
schnitt 3,

b) Motoren, die in betriebsklaren Flugzeugen eingebaut sind

Diese Motoren werden keiner besonderen Konservierungs-
behandlung unferworfen. Sie sind zur Vermeidung von Korro-
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sionen in Absténden von héchstens einer Woche Uber 6 volle
Kurbelwellen-Umdrehungen durchzudrehen. Bleibt der Mator
unvorhergesehen Uber 2 Wochen aufjer Betrieb, so ist er warm-
zufahren und in handwarmem Zusiand {etwa 30—40° C am
Motorgehause in Nahe der Tolraumgegend) gemdly Abschnift 3a
zu konservieren und weiterhin in Absténden von hdchstens
einer Woche Uber 6 volle Kurbelwellen-Umdrehungen durch-
zudrehen.

¢) Motoren, die In betfriebsunklaren (stockierten) Flugzeugen
eingebaut sind

Diese Motoren sind gemdfy Abschniti 3¢ und 3c im Anschlufy

an die Aulerbetriebnahme in handwarmem Zustand (etwa

30 bis 40° C am Motorgehéuse in Nahe der Totraumgegend)

zu konservieren.

d) Reparaturmotoren

Motaren, die nach Erreichung der zul&ssigen Betriebsstunden-
zah! oder wegen einer St6rung ausgebaut werden, sind ohne
Vorbehandlung spatestens innerhalb zwei Tagen nach der
Aulierbefriebnahme gemdly Abschnitt 3a und 3¢ zu konser-
vieren, um Korrosionsschden bis zum Eintreffen bei dem In-
standsetzungswerk zu vermeiden. Bei Kihistoffeinbruch in den
Schmierkreislauf ist die Konservierung der Verbrennungsrdume
gemdly Abschnilt 3 a sofort nach Feststellung der Siérung, még-
lichst in handwarmem Zusland des Motors, vorzunehmen.

3. Konservierung der Motoren
a} Verbrennungsriiume

Die Konservierung der Verbrennungstéume bei Einbau- und
Reservemotoren ist in handwarmem Zustand des Motorgehéuses
in Néhe der Tofraumgegend bei etwa 30 bis 40° C vorzu-
nehmen. Zu heifjer und zu kalter Molor mindert die Gile der
Konservierung und geféhrdet die Wiederinbetriebnahme.

Bei Reparaturmoloren ist die Konservietungsbehandlung in kal-
tem Zustand vorzunehmen (siehe 1., 2d).

Als Konservierungsmittel fir die Zylinder ist das Schutzél 39,
F1.-Nr. 44400, zu verwenden. Das Aufbrauchen von Restbestan-
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den anderer Schulzéle hierflr ist verboten. Das Einstéuben in
die Verbrennungsréume erfolgt mit dem SchutzélzerstGuber,
FI.-Nr. 18250, gemal nachstehender Betriebsanweisung. Es ist
je Zylinder 15 Sekunden lang einzunebeln. Léngeres Einspritzen
bringt zu grofje Schutzélmengen in die Verbrennungsréume und
ist deshalb verboten. Uberschiissiges Schutzél, das sich an den
tiefsten Stellen des Zylinders sammeln kann, ist durch die Spil-
luftbohrungen unter Verdnderung der Lage des Mofars oder
durch Absaugen zu entfernen.

Die Konservierungsarbeiten sind in frockenen und gut belifteten
Raumen vorzunehmen. Dobei ist im einzelnen wie folgt zu
verfahren:

Es ist nacheinander in jedem Zylinder durch eine Kraftstoff-
disen-Bohrung oder behelfsméakig durch die Auspufféfinung
bei jeweils duherster Totpunkistellung derKolben (kurbelwellen-
seitig) das Schulzdl einzustuben. Der Zersttiuberkopf des
Spritzgerdates ist maglichst tief einzufihren und wdhrend des
Einspritzens leicht hin und her zu bewegen, um eine gleich-
méhige Verteilung des Schulzblnebels zu erreichen. Danach ist
der Motor Ober 3 Kurbeiwellen-Umdrehungen durchzudrehen,
damit auch die von den Kolben Uberdeckien Stellen benetzt
werden. Beim Durchdrehen ist der Hebel fir Einspritzpumpen-
regulierung auf Nulliérderung zu steilen. Anschliehend sind
samtiliche Auspulfflansche blind zu verschliefien.
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Betriebsanweisung
fiir den Schutzodlzerstauber Fl.-Nr. 18250 (Abb. 46)

(Vergleiche auch Kanservierungsvorschrift fir Flugmotoren)

1. Etwa 2%/2 | Schutzal 39, Fl.-Nr. 44400, durch die Filléffnung
in den Ulbehditer des Zerstdubers einflillen; Fillverschrau-
bung und Entléftungshahn schliefen,

2. Prehluft von mindeslens 4 bis 8 atii vom Lufipresser, aus dem
Werkstatinefz oder von einer Prehlufiflasche am unteren
Anschluly des Gerdtes anschliefien.

3. Reglerspindel des Zerstaubers wenig anliiften {(normal %/4 bis
1/3 Umdrehung) und kurze Spritzprobe durch Anziehen des
Pistolenhahns durchfihren, Aus dem ZerstGuberkopf muk
eine kugelige Nebelwolke austreten, Nétigenfalls am Regler-
handrad nachregulieren!

4. Auspuffsammler bzw. Blindflansche abschravben: Die beiden
Kolben des Zylinders 1 auf dukeren Totpunkt (kurbelwellen-
seitig) stellen,

5. Zerstuberkopt durch die freigelegte Offnung tief in den
Verbrennungsraum einfbhren und unter douernder Bewe-
gung 15 Sekunden lang Schuizél einstauben.

6. Mit samtlichen Gbrigen Zylindern des Motors nacheinander
in gleicher Weise verfahren. Zwischen den Spritzvorgéingen
kurze Pausen einlegen, damit sich der Preklvftvorral im Be-
halter erganzen kann.

7. Molor zur Verleilung des Schutzdls Uber 3 volle Kurbel-
wellen-Umdrehungen durchdrehen,

8. Auhenkonservierung mit der an Stelle des ZerstGuberkopfes
auvfgeschraubten Breitsichldise durchiGhren,

9. Nach Beendigung der Konservierungsarbeiten das Gerét
entliften und Prekluftleitung abschliefyen.
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1 = Hondrad
2 = Stoplbudhse
3=Pa fiir
Spmdn?
4 = Spindal
5 = Oberleil
6 = Zentouber
7 = Venlilkorper
8 = Enllultungs-
hahn
9 = Dichiung fir 8
10 = Follschraube
1= Dld‘l!un? fir 10
I

12 = Olbehaller,
kempl.
13 = Dikse

14 = Blechsicherung
15 = Dusenslufzen
16 = Stahlrahr

17 = Scheibe

18 = Schroubsiutzen
19 = Schlauch, 5 m

ang
20 = Pistolankarper
21 = Federkappe

22 = Dichtung fior 2
23 = Fader

24 = Vanlilschaf}
25 = Bunadichlung
16 = Lotstutzen
27 = Packung for

Pistale
28 = Sleplbuchse
29 = Hebel

30 = Schlauch, 0,5 m

ang
31 = Venlllschraube
32 = Ventilledar
33 = Ventilschrauh-
slurmn
34 = Ku
5= Sda{ruuch. i m

36 = Dld'lfung fiir
Oberteil

37 = Dichtkegel

38 = Oberwurl-
mulfer

39 = Sleigrohr

40 = Filter

Abb. 46 Schematische Darstellung des Schuizél-Zerstaubers
Fl.-Nr. 18250

105



10. Anwarmen des Schutzéls ist verbofen! Zur Verbesserung

der Spritzidhigkeit bei Ol- und Lufitemperafuren unter
+ 59 C sind folgende Mischungen zu verwenden:
a) bei Temperaturen von + 5° C bis — 102 C:

2 | Schutzél 39 + 200 ccm bleifreies Benzin,
b) bei Temperaturen von — 102 C bis — 25° C:

2 | Schutzél 39 4+ 500 cem bleifreies Benzin.
Die Mischung ist vor dem Einfillen in einem sauberen Gefafy
herzustellen.

11. Bei schlechter Zerstéubung (trotz ausreichendem Luftdruck!)
den Zerstauberkopf abschrauvben und mit Benzin qushiirsten.
Verslopfte Diisen nur mit Draht unter 0,5 mm 0 durchstolen.
Beim Wiederauischravben Sicherung nicht vergessen!

b) Kuhisfoffrdume (nur fur Einbau- und Reservemotoren)

Die Kiihlstoffrdume sind nach vélligem Abfluf der Kihlflussig-
keit mit einer Mischung (Emulsion) von 10 bis 15 %, Schulzdl 39,
FI.-Nr. 44400, 4+ 90 bis 85 % Wasser bis zum Uberlaufen auf-
zufiillen. Es ist darauf zu achien, daf samtliche Luft aus den
Kihlstoffraumen entweicht und die Korrosionsschutzmischung
an alle Kihlilachen gelangl; Gesamimenge der Fillung etwa
17 1. (Schutzdl 38 und Shell-Korrosionsschutzol 54 kénnen fir
diesen Zweck aulgebraucht werden.) Die Mischung bleibt etwa
2 Stunden in den Kihlstolfréumen und wird dann wieder ab-
gelassen. Sie ist zur Abscheidung von Verunreinigungen durch
ein Sieb (Maschenweite etwa 3 mm) zu geben und kann fur
- diese Zwecke weiter verwendet werden.

Der Schutzdlgehalt ist von Zeit zu Zeit millels der Schittel-
flasche Fl-Nr, 44580 gemdak L.In. 5-Merkblatt 1/125 nachzu-
prifen und gegebenenfalls zu ergéinzen; er darf nicht unter 8%,
absinken.

Mach der Konservierung der Verbrennungs- und Kihlstotirgume
sind bei Einbau- und Reservemotoren alle Uffnungen von Rohr-
krimmern, Krafistoff-, Schmierstoff- und Kihistoffleifungen, Pum-
pen, Auspuffflansche usw, durch ein Blindsfopfen, Leder- oder
Gummikappen, Kiebe- oder Lassoband bzw. Abdeckbleche
gegen Aufjenluft abzudichien. Die Verwendung von Lappen
zur Abdichtung ist verboten!
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¢) Auhenkonservierung

Samtliche blanken Metallleile sind mit 100 bis 120° C heihem
»Schutzfett 407 einzupinseln. Auch Luftschrauben-Naben sind
mit einem Uberzug von heikem Schutzfett zu versehen. Danach
wird der ganze Motor duhierlich mit Schutzél 39 leichi Ober-
spritzt. Hierzu kann der Schutzdlzerstéuber FI-Nr. 18250 mit
Breitstrahldiise oder eine andere geeignete Spritzpisiole ver-
wendet werden, (Schutzél Nr. 38 und Shell-Korrosionsschuizol 54
konnen fir diesen Zweck
aufgebracht werden)Det [ Motor isf konserviert
Motor ist anschliehend in
trockenen RGumen zu la- | Triebwerk mik:

gern und moglichs’r vOor Verbrennungsraume mit:
Witterungseinflissen und | ohisleffraume mit:

Sonnenbesirahlung zU | auken mit:
schitzen. Motor-Muster: Wark-Nr.
Eingang: Belr.-Std.
of i :
d] Kontrolle Ablauf des Prifscheines
Zustand:

Jeder konservierte Motor | Konservierungs- | erledigt
ist mif einem Anhdange- Arbeil: am'
schild gemah Abb.47 ver- |:. B.: Grundkens. (Name)
sehen, auf dem neben
den Motordaten die vor-
genommenen Konservie-
rungsarbeiten einzutragen
sind. Die Karte ist bei Ab-
gabe des Motors der
Lebenslaufakte  beizu- Abb. 47 Kontrollanhéngeschild
fogen. for konservierte Motoren

durch:

4. Warfung von eingelagerten Reservemotoren und
von Motoren, die in betriebsunklaren (stockierten)
Flugzeugen eingebaut sind

Samtliche konservierten Motoren sind in Absiénden von einem

Monat in den Verbrennungstdumen und duberlich eingehend
zu Uberprifen. Trocken gewordene Verbrennungsrume sind
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mit Schutzdl 39 nachzukonservieren. An blanken Motorouhen-
teilen vorhandene Rostansatze (Korrosion) sind mittels petro-
leumgetrankten Loppen zu entfernen und anschliehend mit
Schutzfett 40 nachzubehandeln. Jeder Molor ist grundsdizlich in
Zeitabsténden von 6 Monaten nachzukonservieren. Die Nach-
konservierung erfolgt am kalten Motor; im Gbrigen ist wie unter
3a zu verfahren.

5. Inbefriebnahme von Reservemotoren

Die Riickstinde der Aufienkonservierung sind abzuwaschen.

Samtliche Blindverschlisse sind zu entlernen. Das im Gehduse
und im Getriebe befindliche Ol ist abzulassen und durch Frisch-
5| gemdéh L. In.5-Merkblatt I/107 vom 1, 10. 1938 zu ersetzen.
Das von der Konservierung in den Zylinder etwa zurickgeblie-
bene Schutzdl ist durch die am Spllluftkanaldeckel befindlichen
Schaulécher unfer Durchdrehen des Motors weitmoglichst zu
entlernen. Restlose Entfernung ist wichtig, da sonst Gefahr von
Flissigkeitsschlagen im Zylinder,

Die Kohlsioffrdume sind zur Entternung der Rickst@nde an
Korrosionsschutzdl einmal mil Wasser auszuspiilen. Der Motor
ist unter Einhaltung der Einbauvorschrifien in die Zelle einzu-
bauen. Danach das Kithlsystem geméh L. In.5-Merkblatt Nr. 1/125
und 126 vom 5. 1. 1939 autlillen und den Molor anschliehend
in Betrieb nehmen.

6. Versand
a] Versandzubehdr

1 Kiste Nr. 316, mit ungesandeter Teerpappe ausgelegt
Lénge Breile Héhe

Innenmafie der Kiste in mm 2060 940 1440
Aukenmafie der Kiste in mm 2172 1052 1616

1 Motorbock Nr. 306

8 m? Ulpapier

2 Kistenverschluj-Plomben,

- Zum versandfertigen Motor gehdren:

4 Mentagebratzen FOV 41,

12 blanke Schrauben M 10 X 20,
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4 rohe Flachrundschrauben mit Vierkantansatz C 1/2" X 130.

Nettogewicht des Motors ca. kg 600
Taragewicht einschl. Bock ca. kg 430
Bruttogewicht ca. kg 1030

Bei Uberseeversand ist die Versandkiste an Stelle der Teer-
poppe mit Blech ausgeschlagen und verlétet, Nach dem Ein-
setzen des Motors ist die Kistenéffnung ebenfalls mit Blech ab-
zudecken und zu verloten, so dafy der Motor also luftdicht ab-
geschlossen in der Kiste stehl. Vor dem Verldten der Versand-
kiste ist in das Kisteninnere noch 1 kg Kieselgur einzubringen,
um die Luft in der Kiste trocken zu halten und Kondenswasser-
bildung, hervorgerufen durch Temperaturunterschiede, zu ver-
hindern. Die Kieselgur wird zu diesem Zweck in einem vielfach
durchlécherten Pappkarton gefiillf, der dann noch mit Leine-
wand Uberzogen und in der Kiste befestigt wird,

Olpapier

Abb. 48 Versandkiste mit Motor
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b) Einsefzen des Mofors in die Versandkiste {Abb. 48)

Monlagebraizen (1) an denkonservierfen
Motor anschrauben und auf dem Trans-
portbock befestigen.

Kiste &ffnen: erst Deckel, dann Seiten-
wand abheben.

2 Querriegel (2) ldsen.

Vordere Abstitzbohle (3) 18sen.
Verschraubung der Moniagebratzen auf
dem Bock {4) prifen.

Kranseile nach  Transportanweisung
{S. 112) an den Motor anbringen und
denselben vorsichtig in die Kiste setzen
{Leistungsschild nach der offenen Kisten-
seife).

Motar mit Olpapier abdecken.

2 Sperriegel (5) einsetzen und festnageln.
Vordere AbsiGtzbohle (3) mit 4 Flach-
rundschrauben auf Eisenwinkel aul-
schrauben,

2 Querriegel (2) avlschrauben. Pakel mit
Anschlukieilen (6) in der Kiste belesligen.
Packzetltel (Durchschrift der Versand-
anzeige} und Auspackungsvorschrift am
Motor befestigen. Verzeichnis des Ver-
packungszubehdrs in der Kiste annageln.
Vordere Seitenwand mit 8 Muitern an
der Kiste anschrauben. Deckel aufsetzen
und festschravben.

2 Deckelschrauben plombieren, Kiste sig-
nieren {Kollianh&nger aufnageln).

Schraubenschl, SW 27
Schraubenschl. SW17
Schraubenschl, SW 22

Schraubenschl. SW 22

Krangehénge

Schraubenschl. SW 22

Schravbenschl. SW17

Schraubenschl. SW 27
Schraubenschl. SW 17
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Abb. 49 Anlegen des Krangehanges aut Lufischraubenseite

7. Transport des Motors

a) Motoriransport in der Kisfe

Die Versandkiste ist mit 4 OUsen zum Einhdngen der Kranseile
versehen, Das Verladen der Kiste mil Motor ist unier grofter
Vorsicht durchzufGhren; sie dart weder hart niedergesetzi noch
gekantet werden.
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b) Motortransport am Kran
Erforderliches Gerat:

| Vorgang siehe

Krangehdange H 8522 | Abb. 49 und 50.
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Abb. 51 Flurtransport des Motors

¢) Motoriransport auvf Fahrzeug

Erforderliches Gerat: | Vorgang siehe
Transportbock Nr. 306 | Abb. 51.

Der Motor wird mit 4 Bratzen auf den auch zum Versand zur
Verwendung kommenden Moltorbock aufgeschraubt.
Ein Fluriransport ohne Bock ist unmdglich.

8. Absetzen des Motors am Boden

Motore sind grundsétzlich nur auf Molorbécken (siche Abb.51)
in frockenen Raumen zu lagern und vor direkter Sonnenbestrah-
lung zu schiitzen. (Konservierung wéhrend der Lagerzeit wie
im Abschnitt |, 4 beschrieben.)
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9. Herausnehmen des Motors aus der Yersandkiste

Plomben an den 2Deckelschrauben 1dsen.
4 Muttern am Deckel 16sen, Deckel ab-
heben.

8 Mutern an der vorderen Seitenwand
lésen, Seitenwand obheben.

Packzettel herausnehmen. Angaben mit
Kisteninhalt vergleichen.

Paket mit Anschluhteilen (6) (s. Abb. 48)
herausnehmen.

2 Querriegel (2) lésen.

Yordere Abstilzbohle (3) ldsen.

2 Sperriegel {5) herausnehmen.
Ulpapier abnehmen.

Aufhangeseile vm den Moler legen
{Abb. 49 und 50). Motor mittels Kran an-
heben und mit dem Bock (4) seitlich her-
ausfahren.

Querriegel (2) und Abstolzbohlen (3} in
der Kiste wieder anschravben.
Seitenwand ansetzen und festschrauben.
Motorbock {4) und Bralzen (1) sind nach
Einbav des Motors in die Zelle sofort
wieder in die Kiste zu bringen.

Deckel aufsetzen und fesischrauben.

Schraubenschl. SW 27

Schravbenschl. Sw 27

Schraubenschl. SW 17
Schraubenschl. SW 22

Krangehdnge

Schravbenschl. SW 17
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K. Bordwerkzeugtasche

Teil-Nr. Stick Benannung

FOW 293a L Werkzeuglasche leer, mit Inhalisverzeichnis,
bestehend aus FOW 291 und 292

54901 1 Doppelschraubenschlissel 8X9 Sw

54902 1 Doppelschraubenschidssel 10X12 Sw

57502 1 Doppelschraubenschlissel 1417 Sw

54904 i Doppelschraubenschlissel 17X1{9 SW

54905 1 Doppelschraubenschlissel 2022 5w

54906 i Doppelschraubenschliissel 24X27 sw

57 503 1 Doppelschraubenschliissel 27X32 Sw

54933 1 Steckschlisse]l 10 SW

54912 1 Knebel 5 ¢5

LvW 16 1 Dorn 3¢ (110 lang)

FOW 920 1 Schlisseleinsalz fir Oldusenilter

FOW 147 1 Dorn 1 ¢ fir Sicherungsstift

FOW 282 1 Schliissel fur Nutmutter und Anschlufschraube

FOW 284a 1 Schlissel (or DIN L 48 M 8

FOw 15 1 Winkelschraubenzieher

FOW 283 1 Schlissel fir Verschluhschraube und
Wasserpumpe

FOW 63 1 Schlissel fir Nutmulter an Kihlstoffoumpe

FOW 24 1 Reiniger fir Diisennadel

FOW 25 1 Reiniger mit Schneide

FOW 273a 1 Reiniger fir Disenkdrper

FOW 73 1 Steckschliissel 10 SW {ir Venfilschraube
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L. Junkers Kraftstoff-Forderpumpe JUMO 2013
(Dreikolbenpumpe)

1. Hauptkennwerte

Arf der Pumpe

Drehsinn, auf den Anfriebs-
flansch der Pumpe gesehen

Druckreglung
Schmierstoffversorgung

Normale Betriebsdrehzahl
Kraftstaff-Druckeinsiellung

Max. Fordermenge jeder Ein-
zelpumpe bei 2700 U/min

Gewicht
116

Ventillose Dreikolbenpumpe mit
oszillierenden Zylindern.

Die drei Pumpen saugen ge-
meinsam aus einer Saugleilung
und {érdern in eine Druckleitung.

Bestellnummer LvO 468a.
Ausfohrung mit normaler Dreh-
richtung: Pleil aul Pumpenober-
seile weist vom Regler weg
{linkslauvfend).

Bestellnummer LvO 469 a.
Ausfihrung mit ancrmaler Dreh-
richtung: Pfeil auf Pumpenober-
seite weist zum Regler hin (links-

laufend).

Durch federbelasteten Ventil-
tefler gesteverter Uberlaul.

Eigenschmierung durch das ge-
forderte Gasol.

2200 U/min

0,3 bis 0,4 ol

175 I/h

2,3 kg



Abb. 52 Kraftstoff-Férderpumpe
Ansicht auf Antriebsseite

LvO 468a
auf rechter
Motorseite
angeordnet

LvO 46%a
auf linker
Motorseite
angeordnet
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1. Beschreibung und Wirkungsweise

a} Allgemeiner Aufbau

Die Junkers-Kraftstoff-Forderpumpe JUMO 2013 ist eine venlil-
lose Pumpe mit drei sternidrmig in einer Ebene angeordneten
Zylindern, die um ihre Achsen parallel zur Kurbelwelle drehbar
sind {siche Tafel &). Die drei Kolben sind gleichzeitig als Plevel
ausgebildet und greifen gemeinsam an der Kropfung der
Kurbelwelle an. Sie erteilen den Zylinderkérpern eine pendelnde
Drehbewequng, durch die derKraftstoffzu-und -ablauf gestevert
wird. Die Zylinderbohrung betrdgt 9 mm, der Kolbenhub 15 mm.
Die Pumpe wird durch dos geférderte Gasél selbst in allen
ihren Teilen hinreichend geschmiert. Die Dreikolbenanordnung
sichert eine durchaus gleichmahige ununterbrechene Kraftstoff-
férderung; der angebaute Regler sorgt fir die richtige, dem
Bedar! des Motors angepafite Kraffstofimenge. Zuviel gefor-
derter Kraftstoft flielt durch den von Hond einstellbaren Regler
nach der Saugseile der Pumpe zurick. In den Regler ist ein
Durchstrémventil eingebout, das in Téatigkeit tritt, wenn Krafi-
stoff bei leer mitloufender oder auch stillstehender Pumpe vom
Fallbehalter nach den Einspritzpumpen strémen oder von Hand
gepump! werden soll.

b) Kraitstoff-Férderung

Auf Talel é ist im Schnitf A—B die Druckseiie, im Schnitt A—C
die Saugseite der Pumpe gezeichnet; Saugkanal und Druck-
kanal sind aukerdem im Querschnitt D—E nebeneinanderliegend
zu sehen. Die drei Kolben 1, 2 und 3 sougen den Kraftstoff durch
den Saugkan®l 5 vom Vorratsbehdlter an und driicken ihn
durch den Drudkkanal 6 zu den Einspritzpumpen (ausgezogene
Strémungspfeile im Schnitt A—B und A—C). Die Fordermenge
der Pumpe isl, abgesehen von der Temperatur des Kraftstoffes,
abhéngig von der Drehzahl und von der ForderhShe sowie
von der Einstellung des Druckreglers.

Bei stillstehender Pumpe kann den Einspritzpumpen mit der
Handpumpe Kraftstoff zugelihrt werden, der durch das mit
einer schwachen Feder belastete Durchstrdmventil 12 im Druck-
regler in die Druckleitung 6 fliekt. (Sirémung nach den gestrichel-
ten Pieilen im Schnitt A—C, Tafel 6.) Besondere, die Rohranlage
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Durchflumenge durch die stillstehende umsténdlich gestaltende

Junkers-Kraftsfoff-Forderpumpe Umleitungen sind also
bei Betrieh mitf Gass! nicht erforderlich. Fir

240 den Durchlauf von Fall-
220} e o / kraftstoff gelten die in
: Abb. 53 dargesiellten

200 i / Durchfluhwiderstande,
10| — ] die in Abhdangigkeit von

der Durchfluffmenge auf-
getragen sind.

160

140

TR — c) Kraltstoti-Regelung

20 Die Pumpe ist mit einem
Druckregler aqusgerisiet.
Das Ventil 11 (Tafel 6)
Ubernimmt die Regelung
des Kraftstoffdruckes in
der Druckleitung. Die die
‘ _ Verbrauchsmenge Uber-
wl o et b steigende Kraftstoff-

' menge hebt den Ventil-
o 20 46 60 80 100 720 140em teller an, so dafy dieser
Falthihe . Kraltstoff in die Ansaug-
0 0.025 0050 0,075 0100 kgtem® leitung zurickfliekt. Die

700 |

50

DurchftuBmenge in {1 5td

e

40

Zulaufdruck " Federeinstellung dieses
Abb. 53 Durchfluhmenge bei still-  Ventils ist malgebend
stehender Pumpe . fur den Kraftstoffdruck;

er wird durch mehr oder
weniger starkes Spannen der Feder 13 eingestelll. Mit der Stell-
schraube 14, die durch einen in Rasten eingreifenden Stempel
gegen Verdrehen gesichert werden kann, wird die Einstellung
der Feder vorgenommen (sieche Abb. 60). Im Herstellerwerk
wird die Pumpe auf 0,3 bis 0,4 ali Kroftstoffdruck eingestelit.
(N&heres Gber das Einstellen im Abschnitt 5d.)
Der Fedarraum wird vem Kraftstoffraum durch ein Federrohr 10
luft- und krafistoftdicht abgeschlossen, Um die Warlung im
Flugbetrieb zu vereinfachen, kann nach Ldésen der Spann-
schraube der ganze Reglereinsatz herausgenommen werden,

(Siehe Abb. 62.)
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Abb. 54 Kolbenabdichtung

d) Schmierung und Abdichfung

Wahrend bei der Férderung von
Leichtkrafistoffen (Benzin, Benzol
usw.) die Pumpe mit Druckschmier-
stoff vom Motor geschmiert werden *
mufy, ist bei der Férderung von Gas-
dlen eine zusdtzliche Schmierung der
Pumpe nicht nétig. Die Schmierfahig-
keit der Gaséle ist fir eine ausrei-
chende Schmierung sémtlicher Trieb-
werksteile der Pumpe vollkommen Abb. 55
ausreichend, um bei allen Betriebs- Kurbelwellenabdichtung
ansprichen ein storungsireies Arbei-

ten zu gewdbhrleisten. Zur Vermeidung von evtl. auftretenden
Kolbenfressern bei der im Dauerbeirieb mit hoher Drehzahl
laufenden Férderpumpe sind die Kolben mit einer Ringnut 20
versehen (sieche Abb, 54). Diese Ringnut reicht in der unteren
Totluge des Kolbens bis in den Kanal 21 des Drehschiebers und
entnimmt von hier eine ausreichende Menge Gasdl zur Schmie-
rung der Kolbengleifflache,

Um an der Kurbelwellenlagerung den Austritt von Gasél zu
vermeiden (Abb. 55), ist auf der Kupplungsseite ein Konus 22
angeordnef, der durch den im Kurbelraum herrschenden Gas-
Sldruck an den Gegenkonus 23 der Lagerschale gedriickt wird.
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3. Einbauvorschriften

a) Ab- und Anbau

Bei der Konstruklion der JUMO-Kraftsioffpumpe wurde auf eine
maoglichst gute Anbaufthigkeit Riicksicht genommen, Veon be-
sonderem Vorteil ist dabei, dal die Pumpe in jeder Lage ein-
wandfrei und zuverl@ssig arbeitet,

Zum Abbau der Pumpe vom Motor sind lediglich die Anschlisse
der Saug- und Druckleitung zu l&sen und die drei Sechskant-
mutern am Flansch auf der Pumpenrickseite zu entsichern und
abzuschrauben. Die Pumpe laft sich dann leicht vom Anschluf-
flansch abziehen; dabei auf die zwischengelegte Papierdich-
tung achien.

Beim Anbau bzw. Auswechseln einer Kraftstoffpumpe ist es
besonders wichtig, auf die Drehrichiung und Austihrungsart
derselben zu achten, da die Dreikolben-Férderpumpen in zwei
Drehrichtungen lieferbar sind, Weiterhin sind Pumpen mit nor-
maler und anormaler Drehrichlung zu unterscheiden. Die Dreh-
richtung der Pumpe ist durch eine Pfeilmarke auf der oberen
Pumpenschmalseile gekennzeichnet, wahrend die Austiihrungs-
art {normal oder anormal) an der Lage des Reglers ersichilich
ist (siehe Abb. 52). Die beiden am JUMQ 205 C verwendeten
Kraftstoffpumpen haben die Bestellnummer LvO 468a {normale
Drehrichtung, linkslaufend) und LvO 469a (anormale Dreh-
richtung, linkslaufend).

Vor dem Anbau der Pumpe ist durch Drehen des Antriebs-
stummels der leichte Gang derselben zu konlrollieren. Die
Pumpe mit der Papierdichiung auf die drei Schraubenbolzen
aufstecken, Sicherungsbleche auf die Bolzen stecken, die Mut-
tern aufschrauben und sichern. Nach dem Entfernen der Schutz-
kappen und Verschluhschrauben sind die Saug- und Druck-
leitungen anzuschliehen. Beim Anbau einer neuen Pumpe ist
noch darauf zu achten, dafy die Verschluhschraube (LvO 624)
fir die Bohrung des Druckélanschlusses, der nur bei der Férde-
rung von Leichtkraftstoffen angeschlossen wird, fest ein-
geschraubt ist.

b] Rickschlagventife bel Zweipumpenanordnung
Die beim JUMO 205 angewandle Zweipumpenfdrderung macht
es erforderlich, dafy in jede Druckleitung der beiden Pumpen
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ein Rickschlagventil eingebaut werden muf, Die Rickschlag-
ventile sind in diesem Falle unmittelbar an den Drucksiuizen
der Pumpen angebaul. Sie sollen verhindern, dal beim Aus-
setzen oder beiReglerschaden einer Pumpe der von der zweiten
geforderie Kraftstoff iber die Verbindungsleitung der beiden
Filter sowie den Regler in die Ansaugleitung der stillstehenden
Pumpe zurickilieht (sieche Abb, 19).

4. Stérungen und ihre Beseitigung

Merkmal Ursachen Abhilfe

1. Milchig aussehen- | a) liegl  aukerhalb | Konirolle der Leitungs-

der, d. h. mit Lufi- der Pumpe, anloge auf Undichi-
blasen durchsetz- heiten.
ter Kraftstoff, b) Luft wird Gber | Spannschraube LvO 455

lecke Gummidich- | des Verschlusses nach-
tung LvO 646 und | ziehen: wenn keine Ab-
den Umfihrungs- | hilfe, dann Gummiring
kanal angesaugl | LvO 646 ernevern und
(sieche Tafel 7). Spannschraube  nach
Abb. 56 anziehen,

15 bis 20 kg
bei einer Schidsselidnge von 300 mm

a2

Abb. 56 Anziehen der Spannschraube
am Druckregler




Abb.57 a, b und ¢ Falscher Einbau des Blei-Dichtringes LvO 459

Abb. 57a Falsch, Bleiring darf nicht einzeln, sondern nur auf
dem Reglereinsalz aufgeschoben, eingesetzt werden

Abb. 57b Falsch, der vorher eingelegte Bleiring wird
vom Reglereinsatz zerdrickt
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Falsch. Folge: der Bleiring ist zerdriickt

Bleiring

In vielen Fallen wird der Bleiring LvO 459 so, wie es die Ab-
bildungen 57 a, b und ¢ zeigen, eingebaut. Die Folge hiervon
ist, dalj der Ring wohl auf dem Konus aufliegt, jedoch, da er
ohne Fiihrung ist, schrég zu liegen kommt. Bei dem nun folgen-
den Einfiihren des Reglereinsaizes wird der Ring von der am
unferen Teil des Reglers eingedrehien Nute nicht richlig ge-
faht, sondern, wie Abb. 57 ¢ zeigt, verformt.

Kraftstotf wird vom
Motar verbraucht,
die Pumpe fordert
nicht nach, d. h.
saugl nicht an,

am Pumpensfuf-
zen bzw, zuge-
hoérige Dichtung
undichf,

d) Durchsirémventil
LvO 495 dichtel
nicht ab; fehler-
hafter Sitz (siehe
Tafel 7).

Merkmal Ursachen Abhilfe
2. Motor springt an| a) liegt aukerhalb [ Kontrolle der Leitungs-
und bleibt an- der Pumpe. anlage auf Undicht-
schliehend wieder heiten,
staner. Dot im b) Regelventil LvO | Dichtring LvO 585 durch
Krafistoftkanal am :
i 491 a undichi (s.| neven ersefzen.
Steuergehduse Tafel 7)
und in der Druck- @ '
leitung stehende | c) Schwenkanschlufy | DichHléache

des Schwenkanschlusses
berichtigen, neuve Dich-
tungen einsefzen und
Hohlschraube fest an-
ziehen,

Nachschleifen des Ven-

tilkérpers.

124




Abb. 58a und b Richtiger Einbau des Blei-Dichtringes LvO 459

Abb. 58b Richtig. Regler in das Pumpengehéuse von unten
einfihren
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richtig

Abb. 59 Richtiges und falsches Einbauen der Reglerfeder

Merkmal

Ursachen

Abhille

3. Kraftstoffdruck
bleibt  pléizlich
weg.

e) Bleidichiring LvO
459 oder Gummi-
dichiring LvO 646
oder beide un-

dicht (s. Tafel 7).

Dichiringe LvO 459 und
LvO 646 ernevern, wenn
das Nachziehen der
Spannschraube LvO 455
des Verschlusses nicht

ausreichf,

Wenndie Ursachen nicht
in den unter 1 und 2
angegebenen Stérungs-
maglichkeiten zu finden
sind, kommt ein durch
unsachgemdhe Behand-
lung  hervorgerufenes
Klemmen oder einsei-
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Abb. 60 Einstellen des Druckreglers

Merkmal

Ursachen

Abhilfe

4. Pumpe hat nichl
genigend Druck.

Druckreglerfeder hat
zu wenig Spannung.
Das Regelventil off-
net zu weit und lafht
infelgedessen dann
Kraftstoff in  den
Saugraum iber-
stromen,

liges Andricken der
Reglerfeder in Frage.
Es mufy geprift werden,
ob sich die Feder im
Druckregler frei bewe-
gen laft (s. Abb. 59).

Erhohung des Feder-
drucks auf das Regel-
ventil durch Nachsiellen
der Stellschraube 14 mil
dem Einsfellstempel 15,
bis der ndlige For-
derdruck  erreicht ist-
(Abb. 60).
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5. Uberholung der Krafistoffpumpe

a) Antrieb

Beim Uberholen mufs zuerst gepriift werden, ob der Pumpen-
antrieb noch einwandfrei gelagert ist. Auf keinen Fell dirfen
Schub- oder Querkrafte auf die Fumpenwelle Gbertragen
werden. Der Antrieb mub genau zenirisch laufen.

b] Kolben, Zylinder und Gehéuse

Zum Abnehmen der Gehéusedeckel mit Hilfe eines S$chrauben-
ziehers sind am Gehéusedeckel aul der Gehauseseite Aus-
sparungen vorgesehen (sieche Abb. 62). Wenn die Kolben und
Zylinder herausgenommen werden, ist daraut zu achien, daf
kein Vertauschen der Teile vorkommt. JederKolben ist mit einem
bestimmten Zylinder zusammengepaht (eingeschliffen) und
jeder Zylinder mit einer Gehdusebohrung, Die zusammen-
gehérigen Kolben und Drehschieber und die zugehdrige Boh-
rung im Gehduse sind durch die Zahlen | bis 11l gekennzeichnet.
Ferner ist von Wichtigkeit, dak die Drehschieber richtig ein-
gesetzt werden, da sonst die Kolben nicht einwandirei geschmiert
werden kénnen. Der Drehschieber sitzt richtig, wenn die Schmier-
nuten 21 innen, also nach der Kurbelwelle zu liegen (Abb. 61).
Bei schlechter Kralisloff-Filterung kénnen durch Fremdkérper in
den Gehausebohrungen fir die Drehschieber fiefe Rielen ent-
stehen. Vor allem zwischen den beiden Steverkandlen sind
solche Riefen unzulassig, weil dadurch die Férdetleisfung der
Pumpe nachlaht, Die Gehdausebohrungen missen avlgerieben
und Drehschieber mit Ubermal eingepalit werden. Diese Arbeit
erfordert wegen der hohen Genauigkeit besondere Vorrich-
tungen; sie sollle daher nur im Herstellerwerk ausgefihet wer-
den. Kurziristig lieferbar sind Drehschieber bis zu -- 0,f mm
Ubermah, dariiber hinaus sind langere Lieferzeiten erforder-
lich, Gehduse, die durch unsachgeméhe Behandlung Risse be-
kemmen haben, sind ebenfalls unbrauchbar.

¢) Kurbelwellen-Abdichtung

Es ist nur ein Dichtungskonus an der Lagerbichse der Pumpen-
welle vorhanden. Dieser Konus 23 mul frei von Kralzern sein
und auf dem vollen Umfang tragen (Abb. 55).
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Abb. 61 Lage der Zylindermarken

Neu gelagerte Kurbelwellen missen zenfrisch zum Zenfirier-
ansatz am Gehausedeckel loufen; keinesfalls darf die Antriebs-
zunge der Kurbelwelle in der Klaue der Pumpenaniriebswelle
klemmen; Klguenbriiche, Wellen- oder Kolbenfresser sind die
Folge.

d) Druckregler

Der Druckregler ist im ganzen auswechselbar. Bei St&rungen
kann also in kirzester Zeit einfach ein Ersalzdruckregler ein-
gesetzt werden. Nach Lésen der Spannschraube 18 (Abb. 62)
wird durch eine Linksdrehung der Spannbigel {Klaue) 17 ab-
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Aussparung zum L&sen des Deckols

18

Abb. 62 Ausbau des Druckreglers

genommen. Der gesamte Druckregler 1Ght sich dann aus dem
Gehause herausziehen. Sollte er aber festsiizen, so genugt
eine Drehung des Deckels 28 (mit einem Schraubenschlissel)
nach rechts, um ihn zu lockern. Will man den ausgebauten
Regler zerlegen, so schraube man zunachst den Deckel 28 ab.
Zu diesem Zweck spannt man ihn eniweder an seinem Sechs-
kant in den Schraubstock (Schutzbacken einlegen) und schraubt
das Einsatzgehéduse 16 mit Hilfe eines Hakenschlissels ab oder
man nimmi besser das Einsatzgehduse in ein passendes Futter
auf, spannt es in den Schraubstack und schraubt den Deckel ab.
Hierauf lassen sich die Reglerfedern LvO 68 und LvO 154 (siche
Tafel 7), die Dichiung LvO 461, die Mebran LvO 458 a und das
Reglerventil LvO 491 a herausnehmen. Beim Zusammenbau ist
darauf zu achien, daly die Dichtung LvO 461 einwandfrei ist und
der Deckel gut fesigezogen wird, damit keine Luft angesaugt
werden kann. Die Abdichlung des Reglers am Pumpengehduse
erfolgt an zwei Stellen (unten und oben) durch Dichiringe. Beide
Dichtungen sind in ihrer Starke aufeinander abgestimmt und
kénnen nur in der vorgeschriebenen Art verwendet werden.
Bei Erneuerung der Dichtungen wird empfohlen, stets beide
Dichfringe auszuwechseln, damit die Ringe gut aufliegen und
abdichten siehe (Abb. 63).
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Dieser Dichfr}ng LvO 461 muBl ebenfalls abdichten

Gummidichtring LvO 646

Bei Erneverung des oberen

% Dichtringes mufl der untere
ebenfalls ausgetauscht werden

777" Blaidichiring Lv0 459

Abb, 63 Abdichlung des Reglereinsatzes

1) Federrohr: Das Federrohr mufy vor jeder Beschadigung
geschiifzi werden. Einbeulungen und Kratzer sind unzulassig;
das Saubern mit Hilfe von Schmirgelleinen ist nicht statthaft.
Beschadigte Federrohre sind zweckmdahigerweise auszuwech-
seln, um Bruchgefahr an den beschadigten Stellen von vorn-
herein auszuschalten. Aufierdem muly jedes seifliche Klemmen

RN ORI o s

a 1 1 3 i
Ii Ill'llll-u.Ll_',"_." Buitivodd iy

Einbaufdnge des Federrohres 371f,  App. 64 Federrohr
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des federnden Rohrteiles an den Wandungen des Regler-
gehduses vermieden werden, damit keine Regelventil-
stérungen auftreten (Abb. 64), Nach dem Zusammenbau ist
der Regler auf den gleichen Druck wie vorher einzustellen,

2) Reglerfeder: Um jede Stérung der Reglerbelastung zu
vermeiden, muly die Reglerfeder auf ihren Sitzen frei beweg-
lich sein und darf nirgends die innere Wandung des Feder-
rchres berlhren (Abb. 59).

3) Reglerventil: Beim Einbau des Reglerventils ist auf un-
bedingte Dichtheit des Venlilsitzes zu achten (siehe Abb. 65).
Auf der unteren Seite des Ventillellers befindet sich eine
Nuf, die von einem kraftstoffesfen Gummiring LvC 585 aus-
gefiillt wird. Beim Einsetzen dieses Ringes ist darauf zu achten,
daly seine Dichiflache nicht wellig oder sonst irgendwie ver-
worfen ist. Vorhandene Unebenheiten kénnen mit gewdhn-
lichem feinen Schmirgelleinen ausgeglichen werden. Die nach
einiger Belriebszeil festzustellende, ungefdhr 0,5 mm tiefe
Einschlagspur des Venlilsifzes ist ohne Einfluk auf das ein-
wandfreie Arbeiten der Pumpe oder auf die Dichtheit des
Ventils. Stark beschadigle, nicht mehr nacharbeitbare Gummi-
ringe missen sofort ausgewechselt werden. Durch ein-
geschlagene Fremdkdrper im Gummidichiring schartig ge-
wordene Dichiflachen erfordern Auswechslung des betreffen-
den Stahlringes 29, sobald ein Leistungsabfall der Pumpe
festzustellen ist. Nacharbeiten an der in der Vertiefung des
Federrohres eingreifenden spitzenférmigen Auflage des
Regelventils sind nicht zulassig. Klemmen des Ventils und
Reglerstérungen sind sonst die Folge.

4) Durchstrémventil: Das Durchstrdmventil 12 (Tate! 6) darf
nichthéngenbleiben, es mufy immer wieder in die geschiossene
Stellung zurickgehen. Die Einbaultinge der Feder heiragt
10,5 mm, enisprechend einer Federkrafl von rund 21 g fir
das Durchloufen von Fallkraftsioff. Falls Fallbehdlterbetrieb
nicht vorgesehen isi und nur mif der Handpumpe geférderter
Krafistoff durchlauft, kann das Durchsirémventil hoher, mit
230 g, als gréhere Sicherung gegen Undichtheiten belastet
werden. Schadhafte, guch verbogene Federn sind auszu-
wechsein. Undichtheiten kdnnen ferner entstehen durch:
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1. Hangenbleiben wegen beschadigter VentilfGhrung. Wenn
moglich, nacharbeiten, sonst auswechseln;
2. beschadigte Ventilteller oder scharfigen Ventilsitz. Abhilfe

durch Nacharbeiten oder Auswechseln des schadhaften
Teiles;

3. Fremdkorper zwischen Teller und Sitz (siehe Abb, 65).

5) Einstellen des Druckreglers: Der Druck des Reglers
wird mit Hilfe der Schraube 14 eingestellt (siehe Abb. 60 und
Tafel 6). Nachdem man die Verschlumutter 19 entfernt hat,
mufy der Einstellstempel 15 (Vierkant) etwas angehoben

falsch richtig
Abb. 65 Falsche und richtige Lage des Ventiltellers

werden, damit man ihn als Griff zum Verstellen der Schraube 14
benutzen kann. Wird die Schraube angezogen (Rechts-
gewinde), so erhoht sich der Federdruck am Ventil und da-
mit auch der Kraftstoffdruck., Eine vollstandige Umdrehung
der Schraube 14 entspricht einer Drucksteigerung des gefor-
derten Kraftstolfs von etwa 0,1 ati. Wenn die Pumpe richtig
eingestellt ist, wird der Stempel 15 wieder in seine alte Lage
gebracht, wobei zu beachten ist, dafy der Griff in die Siche-
rungsnuten des Gehduses eingreift. Schlieslich wird die Ver-
schlufsmutter 19 wieder aufgeschraubt, Vor der endgliltigen
Einstellung prife man das einwandfreie Arbeiten des Reglers.
Zu diesem Zweck schalte man einen Druckmesser in die
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Forderleilung nach den Krafistoftkandilen im Stevergehduse.
Verstelll man bei laufendem Motor die Schraube 14 von
Rast zu Rast mit Hilfe des Stempels 15, so muff vom Druck-
messer jede Druckdnderung angezeigt werden, ein Zeichen
fir einwandireies Arbeilen des Reglers. Nach dieser Prifung
kann die Pumpe genau eingestellt und somit an den Motor
angepahit werden (Druckgrenze 0,3 bis 0,4 ati).

[ ] Ja16s

falsch
; richliger Scheibendurchmesser
Scheibendurchmesser zu grof, darf
nicht griBer als Ansenkung im Dechel
seimn
Abb. 66 Befestigungsschrauben der Férderpumpe
e) Dichtungen
Beim Zusammenbau sind alle beweglichen Teile gut zu &len.
Um das Pumpengehause abzudichlen, verwende man am besten
0,08 mm siarkes Olpapier, das entsprechend der Dichtungs-
flachen zwischen Gehduse und Deckel qusgeschnitien wird. Die
Dichfungen missen cuherdem auf beiden Seiten mit einem in
Gasél unléslichen Dichfungsmiliel bestrichen werden.
Das Aufschrauben der Deckel mub mif grafher Sorgialt ausgeiibi
werden, Vor allen missen die Unferlegscheiben fir die Befesti-
gungsschrauben die genau vorgeschriebene Groke von 12 mm
Aufiendurchmesser haben, da sonst leicht ein geringes Ver-
ziehen des Deckels einlreten kann, was geniig, um den Laul
der Triebwerksteile unglnstig zu beeinflussen {Abb, 66). Das-
selbe kann auch eintrefen, wenn die Befestigungsschrauben zu
fest angezogen werden.

134



f) Anderung der Drehrichiung

Die Drehrichtung der Pumpe ist durch eine Pfeilmarke auf dem
Pumpengeh&use kennilich gemacht. Soll eine Pumpe eine
andere Drehrichiung erhallen, so kann die notwendige Um-
anderung in besonders eiligen Fallen auch vom Motorenhalier
ausgefihri werden. Es missen nur folgende Vorschriften genau
beachtet werden: Die beiden Gehdusedecke!l werden aus-
getauscht. Die Kurbelwelle wird von der anderen Seite ein-
geselzf. Dagegen bleiben die Zylinder und die Kolben in ihrer
alten Lage. Zum Schluk Uberzevge man sich durch Drehen der
Kurbelwelle an der Aniriebszunge, ob ein leichter einwand-
freier Lauf vorhanden ist,

6. Laufsplele

Nenn- . Max. Abmak
Sitzbezeichnung mofy S?ﬂ'rente ::; der Bohrung
mm * mm
Pumpenwelle LvO 422
Sitz in Bichse LvO 423 12 |+ 0,03 |+ 0,04 + 0,02
Siiz zwischen Kelben und Halte-
ring LvO 85 13 -+ 0,010] + 0,060 -+ 0,02
Sitz zwischen Kolben und Halte-
kappe LvO 86 13 j+ 0,010+ 0,050 -+ 0,02
Sifz zwischen Welle und Kolben
LvO 91 8 |+ 0,010+ 0,050

Axiales Spiel der Pumpenwelle
LvO 422 durch direkte Messung
bestimmen 0,05 0.1

Drehschieber LvO 87
Sitz im Gehduse LvO 264 30 40,01 |+ 0,01 + 0,02

Sitz tor Kelben LvO 91 ? |+ 0,003|+ 0,005
sind saugend geléppt und ge-
héren zusammen
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