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Wehrtechnische Monatshefte

— Zeitschrife fir Wehrtedinik, Wehrindustrie und Wehrwirtschalt —
Schriftleiter: Gen. Lt. a; D. Dipl. Ing. E. Schneider

erscheinen 1956 im 53. Jahrgang, dienen den wehrtechnischen Wissenschaften aller
Wehrmachesteile, bringen die Erfahrungen und Erkenntnisse aus dem leczeen
Weltkriege und die Weiterentwicklung der Wehrrechnik, erwerben sich tiglich
neve Freunde und Berieher, sind als eine der fiihrenden Militdrzeitschriften der
Welt anzusprechen. Thr Vierteljahresbezugspreis betrige DM 4,50, das Einzelhefr
kostee DM 1,30, Die Bezicher der ,Wehrwissenschaftlichen Rundschau® und die
der Marine-Rundschau® erhalten die Zeitschrift zu dem verbilligten Bezugspreis
von DM 3,75 vierteljihrlich, Bestellungen nehmen der Buchhandel und der Verlag
entgegen. Das Abonnement verlingert sich selbsttitig, falls es nicht rechtzeitig
gekiindige worden ist. Die Kiindigung mufl spitestens sechs Wochen vor Quarcal-
schlufl bei der Stelle vorliegen, bei der die Bestellung aufgegeben wurde.

Die erste kriegswissenschaftliche Darstellung der Vorginge, die zum Untergang
der & Armee fiihrten, sind in dem einzigartigen Werk won Gen. Maj, a. D.
H. Doerr zusammengefafic:

Der Feldzug nach Stalingrad

140 Seiren mir 5 Karten und 23 Skizzen, Ganzleinen DM 17,50
Ein lehrreiches und spannendes Werk. Erregend in seiner Sachlichkeit!
Das Werk beantworter auch die Frage, ob Hitler ein Feldherr gewesen ist.

NAUTICUS 1956

Jahrbuch fiir Seefahrt und Weltwirtschaft
30, Jahrgang, 235 Seiren mit zahlreichen Abbildungen und Skizzen, 21 Bildeafeln
und 74 Tabellen. Halbleinen DM 15,—
Dler Nauticus, von Grofladmiral won Tirpitz gegriinder, ist wdas berithmueste
Jahrbuch des Seewesens und der Welewireschalc™ und iiberall beachrer und beliebt.

Segelsport ABC

R. Andriano, Korvettenkapitin a. D.
Das Wichtigste vom Segelsport
4, Auflage. 120 Seiten mit 35 Abb. Ganzleinen DM 4,50

Jn der vierren Auflage crscheint bereits das Lleine Lehrbiichlein fiir die Segel-
sportler, dessen Verfasser der bekannte Kapitin Andriano — unsern Lesern durch
weine JRundschan aus den Kriegmarinen® in bester Erinnerung — ist und der
lunpe Jahre hindurdy als Geschiifts{ihrer des Deutschen Seglerverbandes tirig war.
It ist also wie kein anderer dazu berufen, dem seglerischen Machwuchs ein Biidh-
lein in die Hand zu geben, das in gedringter Form, aber doch niches Wichriges
verpessend, ein hervorragendes Unterrichtswerk darstellt. Es ist auch eines der we-
wigen Lehrbiicher fitt den Segelsportler, das sich mit den Gezeiten beschiifrigt.
Ui dieses gar niche so einfache Gebiet machen die meisten Werfasser einen ganz
prolten Bopen, Aber es mufl sich ein Segler auch damit auskennen, will er niche in
Pidengewissern elend Sehiffbruch erleiden. Schon allein dieses Kapitel zeichner das
Wiehleln vor anderen aus, so daf es verdient, auf allen deutschen Segelschulen in
Clabipauch genommen 2o werden.”
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In Vorbereitung:

Das Motorrad mit Seitenwagen

Von Ob.-Ing. 5. Rauch
Fiwa 150 S, mit tiber 100 Abb. u. Slkizzen. Halbleinen ca DM 6,50

In diesem Buch wird erstmalig alles das zusammengefafit, was der Motorrad-
fahrer iiber das Seitenwapen-Gespann wissen mufl. Das Gespann, eine Sonderbanare
des Kraftfahrzeuges, das eine besondere Beurteilung erfordert, wurde wegen seiner
technischen Figentiimlichkeiten oft als iiberholt bezeichnet, Es hat sich doch immer
wieder — eben wegen seiner zahlreidien Vorziige — behaupter. Gerade in jiingster
Zeit, und trotz des [nteresses, das allzemein dem kleinen und kleinsten Vierrad-
Wagen entgegengebrache wird, erhile das Seitenwagen-Gespann neue Bedeutung,
picht nur als kestenmiftig uncrreiche giinstiges Transport- und Spartiahrzeug,
sondern vor allem auch durdy die steigende Verkehrsdichte und zunehmende Ver-
Vehrsgeschwindigkeiv in der Grofistadt und auf Uberlandstrecken. Jene, die schon
Gespann fahren — aber auch viele, die noch nach dem fiir sie vorteilhaftesten und
wirtschafelichsten Kraftfahrzeuge suchen, werden das Biichlein unentbehrlich und

hachinteressant finden,

Verhalten bei Krafifahrzeugunfdllen
Verhiitung und Behandlung
Etwa 150 S. mit zahl. Skizzen. Halbleinen ca. DM 8,50

Neuzeitliche Waffenlehre

Kurzgefaftes Lehr- und Nachschlagebuch
der hentigen Bewaifnung

von Gen.-Lt. a. D, Dipl. Ing. E. Schneider
Tewa 280 S. mit zahlr. Abb, u. Skizzen. Halbleinen ca, DM 15,—

Verfasser war im Kriege Chel der Amusgruppe fiir Intwiddung und Priifung von
Waffen, Munition und Gerit im Heereswalfenamt,

AVIATICUS
Jahrbuch fiir Luftfahrt und Weltverkehr

Fiwa 250 S, mit vielen Abb., Skizzen, Bildtafeln und Tabellen.
Halbleinen ca. DM 15,—

MARINE ABC

von Kpr. z. 8. a, D. Schulze-Hinrichs. 6. Auflage

Kartoniert ca. DM 4,50

INHALT

I. Aufban und Wirkungsweise des Zweitaktmotors

1. Zweitakt nand Viertakt-Arbeitsweise .

2. Zylinder und Zylinderdeclkel

Cimm) RO B i i s

P s e e A e S S e e e e
hokstihelsehtimma e SITT el ol i e S
b AN Bn g i AR T SR TS N =
FEMAD AT bhdays Sastuors RN SRR SoUs (SR el SR
8. Auspuffaniage . . .

(L Ee A e o e

oy
=

S CRYRTEIIE, et 5 vt i G A
Prrchzahillroglopt S u S S0 S
. Bonderkonstrulktionen .

b
LD =

I1. Richtige Bedienung und Wartung als
Werkstatt-Entlastung

1. Bedienung heim Start nnd im Betrieb

Mizthuneshaorstellmme 000 0 o w50 L 3 w
Anwerfen des kalten und des betrichswarmen Motors
Entliften des ersoffenen Motors .

Dic Bedicnung des Btartvergasers .

R TRk o el AR RS X - e
Dias: michtigo Abetellen e Sais ity s

2 Wartungsarheiten. . . 4wt s e 5 oes

A pply QEITGETE e e e o S e e
Kraftstoffilter . . Y aas
Kraftstoffzulauf nond Verzaser
Drehzahlregler und Getriebe .
Zilndkerze

Tnterbrecher . T e MR R i NS )2 R
RiTeKEt allADITAIIES s 60 2 e e e S

12
14
16
13

22

22

23
33
a4
]
56
A
58

23
i)
il
54
40
40
40
41



[11. Betriebsstérungen und ihre Ursachen
Gehiin
1. Motor springt nieht-an . . . . . « <« s . 43 Diten =

5 1. Stehholzen ein- und ausschraoben . - =« -« - 101
2. Motor bleibt stehen . . . . . . . o 0 0 0 4 9. Ausgeschiugene Lagersitze instandsctzen - . . = 103
8. Motor lduft unregelmiiBig (setzt aus) . . . 4 9. Mittellager bei Zweizylindermotoren nachsetzen . 105
4, Motor hat keine Lelstung‘ o T 5 4. Auch die Kurpelwellen-Dichliungen beachten! . . 106
B, Matoriqualmfc o s a0 G o oo 4B E) Vergaser
6. Motor wird ra Al s : e
ird Zu warm e ih I Die Vergasercinstellung und ijhre Beeinflussung
7. Motor verbraucht zuviel Kraﬁstoﬁ o b 44 el T e e o e R AL T
2. Kraftstoffnivean plufen | a1 )
3. Tie Hauptdiise nund der LuftLrwhic,r T S 2
1V. Instand o . 4. Leerlaul eingtellen - - S
v st setzungsarheiten 5. Diisennadel-Stellung und uasschteberau%chmtt . 116
A) Zylinder
1. Zylinder entkohlen « - « + « « v & v 0 wos o AT F) Zindung
2. Verdichtungsraum ausmessen - .. » « o+ « » - 48 1. Das Wichtigste: Die Ziindkerze . . - 119
3. Verdichtungsverhilinis erhshen . « + « « .« . a0 o Zindanlaze durchpriifen (Suchen einer Stdrunga
4. Schlitzfreigabe kontrollieren - . . . . - .« . . 52 arsache) , o+ - o Tt o s =il
5. Zylinder sbnehmen . - o s o« = a4 s e s w0 B 5. Unterbrecher prnfen o R
§. Zylinderverschleid messen . . - + + « o o« o {5t 4. Polabrif bei Schwungradziindern priifen o - . - 126
7. Zylinder ausschleifen lassen . . - P e R 5. Kolbenstellung suchen « « =0 ¢ = o @« + = 129
8, Kolben einfithren (Zvlinder uufqetﬁ-n) T R b 6 Vorzilndung einstellen = -« o 0 @ 0 0= e e 131
9. Zvlinderkopf abdichten « . « + « « .« « .« . Bl e S
G} Auspuffanlage
B) Kolben 1, Auspufftopf subern . . = « + & = = s o4 o= oo 183
: 9. Auspufirohr gusbewlen o » o+ = & e o2oa o= 185
1. Kolbenbolzen aus- und einbauen « » . + - . . 03 i e S e &
g. ;K{oollgiib?lzen;;bersraﬂen e;nsetfzen e T I E; H) Drehzahlregler
+ MITinge nehme : o s il 5
A Ty e n ‘_m_ £.tu Iqe?ze.rl ! — 71 1. Antrieb und Ubertragungsgestinge priifen - . . 136
S el e g e AR e 9. Rogler oingtellen: o = 0 sos = s a a0 a =l 137
6. FreBstellean am Kolben besm‘mgf‘n b e e e
7. Kolbenring-StoBmaf prifen .+ - « « « + . - 76 %
8. .Huhenspiel der Kolhenringe messen « « » . - - 18 V. Umban auf Auswemhkraftstﬁﬁ'a
§ Eolbef fansWwinkeln = bt s e 80 1, Treibgas (Flussiggas) . .« « - o &« o & & . 139
:0) Thiehmork 2. Btadtgas (Tiemehtiaan) & Lt Gl S g .o 1dn
9. Generatorgag . v el el v wiw e e e e ey v L4l
1. Pleuelbuchse erneuern ... Sk 1 e RN O D 4. Gefrennte Schmierung . . « « + « « » - » 141
2. Kurhelwelle mit Wiilzlagern mufen e e T ' '
3. Wurbelwelle auswechseln . . . . + « « » « - 87
4. Kurbelwellen-Kugellager abziehen . . . « - . 92 SCHIUBROE ol o 5 o oe e e ethear v e 144
B Pleuclstange auswinkeln = « + o « o v . . o M .

LR e e RS R
ppolungskettenrad ausfluchten . 98




Die Bedeutung des Zweitaktmotors

erkennt man, wenn man die Typenlisten der Fahrzeuge und Klein-
moloren bis etwa 1100 cem Hubraum, die in den letzten 20 Jahren
(ebaul wurden, betrachtet. Nicht nur, dall es dem Zweitakimotor
gelungen ist, in Hubraum-Kategorien einzubrechen, die friher aus-
schlieblich dem Viertakter vorbehalten waren — auf zahlreichen
Anwendungsgebieten ist die Frage ,, Viertakl- oderZweitaktmotor?"
langst schon ganz eindeufig zugunsten des lefzteren entschieden.
Hs gibt Verwendungszwecke, fiir die man praktisch tiberhaupt nur
|_10c11 Zweitakimotoren einsetzl: Motorfahrrdder, Einbaumotoren
fir die Landwirtschaft, transportable kleine Maschinensédtze, Aber
auch Kraftrader, Kleinlieferwagen und die fir die Wirtschaft
nahezug ausschlieBlich noch in Frage kommenden Personenkraft-
wagen sind in ihrer liberwiegenden Zahl mit Zweitakimotoren
ausgeriistet. :

] Verg_egenwﬁrtigt man sich diesen Stand des Motorenbaues, so
|=,L es nicht erstaunlich, dafl das Interesse fiir den Zweitaktmotor
iminer grofer wurde und daB, geschlagen durch die handgreif-
lichen Beweise der taglichen millionenfachen Bewdhrung, alle Vor-
urteile gegen den Zweitaktmotor verschwunden sind, dah auch die,
die ihm friuher auf Grund ungunstiger Erfahrungen mit minder-
wertigen Einzelerzeugnissen ablehnend gegeniiberstanden, begei-
slerte Anhdnger wurden. ‘

Damit erwdchst aber auch fiir jeden Werkstattmann die zwin-
gende Notwendigkeit, sich mit der Instandsetzung von Zweitakt-
motoren zu befassen. Denn nicht nur im Kraftfahrzeug-TTandwerk
werden Zweitakimotoren in Zukunft einen wesentlichen Anteil der
Reparaturfalle bilden — die zahlreichen iibrigen Verwendungs-
gebiete lassen Zweitakimotoren mehr und mehr in allen Werk-
stialten vorkommen, in denen kleine Verbremnungsmotoren in-
slandgesetzi werden. Die Notwendigkeit, beim Aufbau unserer
Wirtschaft die vorhandenen Materialien so ékonomisch wie mdg-
lich zu wverwenden, wird zweifellos gerade dem Zweitaktmotor
manche neuen Verwendungsgebiete erschlieBen.

Wenn ich deshalb im Folgenden iiber die Inslandsefzung von
Zweilaktmotoren spreche; so geschieht das einmal deshalb, weil es
%W A Y ';'llﬁ‘!‘i"rf‘hmg.ap gibt, die sich mit dem Zweitakimotor,
A5 (‘El‘ﬂ)ﬁiﬂH'.‘V-’tﬂfs&‘,‘rggi}l}c wzahlreichen Moglichkeiten hinsichtlich

—
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Aufbau und Spulung, seiner Bedienung und Wartung ausfiithrlich
befassen, sich damit aber in erster Linie an den Fahrer, Maschi-
nisten und technisch interessierten Nachwuchs wenden, weniger
an den Werkstattmann. Und zum andern geschieht es deshalb,
weil ich aus eigener jahrelanger Praxis in der Schulungsarbeit und
im Technischen Dienst einer groBen Zweitaktmotorenfabrik weill,
daB gerade beim Umgang mit Zweitaktmotoren in vielen Werk-
sldtten noch geradezn unglaublich gestindigt wird. Nur zu hdufig
wird da angenommen, daB der so bestechend einfache Aufbau des
7weitakimotors auch weniger Sorgfalt bei seiner:Instandselzung
rechtfertige, als man sie bel Viertakimotoren fiir selbstverstandlich
ansieht, ja daB man ohne weiteres auch ungeschulte Krdfte an
derartige Arbeiten hinanstellen kénne.

Das Gegenteil ist richtig. Nicht weniger, sondern in vielen
fFallen - eher noch mehr Sorgfalt als beim Viertakter, ganz ge-
diegene Kenntnisse der besonderen Erfordernisse einer Zweitaki-
motoren-Reparatur — und selbstverstandlich auch ein Mindest-
bestand an MeB- und Sonderwerkzeugen — sind erforderlich,
wenn die Arbeit einen Motor ergeben soll, der genau sQ hoch-
werlig ist, wie er seinerzeit das Herstellerwerk verlief und der
die vielen Vorteile des Zweitakt-Arbeitsverfahrens auch wirklich
alle besitzt. Auch mancher qute Viertakt-Monteur muf da noch
umlernen, ja nicht selten waren gerade alte Viertakier-Spezialisten
schlechte Zweitakt-Monteure.

Es erschien mir deshalb auch in erster Linie notwendig, die-
jenigen Instandsetzungs - Anweisungen zu geben, die far alle
Motorentypen gleicherweise Geltung haben, Eine solche Ver-
allgemeinerung war deshalb unbedenklich, weil die bekannten
modernen Konstruktionen von Zweitaktmotoren sich sehr weit-
gehend dhneln und weil auch scheinbar aus dem Rahmen fallende
Sonderkonstruktionen instandsetzungsmaBig nichts Abweichendes
darstellen, Es konnte deshalb darauf verzichtet werden, einzelne
Typen besonders herauszugreifen. Das soll den Instandsefzungs-
anweisungen der Herstellerwerke Uberlassen bleiben. Bei aller
Anerkennung der ausgepragien Marken-Spezialisten gilt es doch,
gerade bei der Instandsetzung von Zweitaktmoloren, die wichtigen
grundsatzlichen Punkte Allgemeingut der Werkstatl werden zu
lassen; dann wird sie sich auch in'Sonderfallen leicht helfen kénnen.

Siegfried Rauch



I. Aufbau und Wirkungsweise des Zweitaktmoters

Obwohl im Rahmen dieses Buches fiir eine ausfiihrliche Be-
handlung der sahlreichen Hinzelausfithrongen und der beinahe zahl-
losen einzelnen Moglichkeiten, einen Zweitaktmotor aufzubauen,
kein Raum ist, ohwohl andererseits beim Werkstattmann eine recht
weitgehende Kenntnig von Aufban und Wirkungsweise des nor-
malen Zweitakimotors vorausgesetzt werden kann, erscheint es
doeh notwendig, wenigstens die wichtigsten konstrukiiven Einzel-
heiten kurz zu streifen, Einmal, nm auch fiir die Schulung des
Werkstattnachwuchses eine Unterlage zm geben, zum andern, um
das Verstindnis dafiir zu erhohen, daB der scheinbar so einfache
Zweitaktmotor das Produkt einer ebemso sorgfiltigen geistigen
und handwerklichen Arbeit ist, wie jeder andere Motor aneh, nnd
daBl er deshalb auch peinliche Sorgtfalt bei der Instandsetzung
erfordert.

1. Zweitakt- und Viertake-Arbeitsweise

Jeder Verbrennungssmotor braucht zur Abwicklung eines
Arbeitsspieles vier Takte; er mufl: 1. ansaugen, 2, verdichten, 3. ver-
brennen und 4. ausstoBen. Saugt er reine Luft an, verdichfet diese
sehr hoeh, uand spritzt er gegen nde der Verdichtung den Kraft-
stoff ein, so daB dieser sich infolge der hohen erzielten Ver-
dichtungstemperatur entziindet, so nennt man ihn Dieselmotor.
Saugt er ein fertiz aufbereitetes, brennbares Gas an, verdichtet
dieses und ziindet es gegen Hnde der Verdichtung, z. B, durch einen
Hochspannungsfunken, so nennt man ihn Oftomotor.

Spielen sich alle diese vier Takte im Raum oberhalb des Kolbens
ab, =0 sind demnach zwei Abwirts- und zwel Aufwiirtsginge des
Kolbens, mithin zwei Kurbelumdrehungen erforderlich. um ein
Arbeitsspiel abzuwickeln. Um die frische Fiillung im ersten Takt
in den Raum oberhalb des Kolbens eintreten und im vierten Takt
die verbrannte Fillung hinausschieben zu kénnen, sind in diesem
Fall Ventile erforderlich, die als Tellerventile, als hin- und her-
gehende oder drehende Schieber ausgebildet sein kénnen und vom
Motor zwangsldufig gestenert werden miissen. Einen solchen Mofor
nennt man Viertaktmotor. -

Spielen sich im Raum oberhalb des Kolbens nur der Ver-
dichfungs- und Verbrennungsvorgang ab und 148t man dureh eine
Hilfspumpe die frische Luft in diesen Raum driicken, wihrend
das Hinausschieben der verbrannten Fiillung dureh den in diesem
noch von Jruck bzw., dureh den Druck der nach-
ung erfolgt, so sind nur ein Aufwirts-

und ein Abwirtsgang des Kolbens, mithin nur eine Kurhel-
umdrehung erforderlich, um ein Arbeitsspiel abzuwickeln. Da das
Austreten der verbrannten und das Eintreten der frisehen Fiillung
erfolgt, wihrend siech der Kolben in Nihe seines Totpunktes be-
findet, kann man die Sfenerung chne Hinzuziehung hesond'e'r'gr
Ventile durch den Kelben selbst vornehmen lassen, der in der
Zylinderwand vorgesehene Schlitze ofinet und sehliefit (obwohl
es natiirliech auch moglich ist, diese Funktion besonderen, dann
wiederum zwangsliufiz vom Motor zu stenernden Ventilen zu
dberlassen). Binen solechen Mofor nennt man Zweitakimotor.

Die vier
Viertaktmotor

Takte — Ansangen, Verdichten, Yerbrennen. Ausstolien — beim

Die gleichen vier Vorginge wickeln sich

abzpielen

heim Zweitaktmotor in zwel Takten ab,
da immer gleichzeitiz oberhalb und unterhalb des Kolbens sich Filllungsvorginge

9



Vierlnkt- und Zweitakimotor kinnen ehenso als Diesel- wie als
Otlomotor gebaut werden. Die fiir unsere Betrachtung in Frage
kommenden kleinen Zweitaktmotoren sind durchweg Ottomotoren.

Dio orhebliche Vereinfachung, die die Miagliechkeit bietet, an
Wiolle zusiitzlicher Ventilorgane den (asein- und -austritt dureh
den Kolben stenern zu lassen, hat erklirlichierweise dazu gefithrt,
dal kleine Zweitaktmotoren meist ventillos sind, Die notwendige
Hilfspnmpe wird durch die Unterseite des Kolbens gehildet, der
beim Hoehgehen meist die Frischgasfillung zuniichst in den
[Kurbelgehiiuseraum ansangt, dort beim Abwirtseehen schwach
vorverdichtet und sie dann durch einen oder mehrere, den Kurbel-
gehiiuse- und den Verbrennungsraum verbindende Kanile (Spiil-
oder Uberstrimkanile) in diesen iibertreten l1dBt, wenn sieh der
Kolben in Nihe des unteren Totpunktes befindet. Auch den Ein-
{ritt des Frischgases in das Kurbelgehinse steuert der Kolben
hei den meisten Ausfithrungen selbst, indem er, wenn er gich
in Nihe des oberen Totpunktes befindet, einen weiteren Sehlitz
' in der Zylinderwand frei-
eibt,dureh den das Frisch-
gas unter dem Druck
der Atmosphiire in den
Kurbelgehiuseraum ein-
stromt, in welehem, da er
druekdicht abgeschlossen
ist, beim Hochgehen des
Kolbens ein Uaterdruck
erilstanden war.

Der normale schlitz-
restenerte Zweitaktmotor
braucht also: 1. den An-
saugschlitz mit dem An-
saugkanal, 2. den oder
die  Uberstronm- (Spiil-)
schlitze mit dem Uber-
stromkanéilen und 3. den
(manehmal aueh in
mehrere unterteilten)
AuslaBsehlitz  mit dem
AuslaBkanal. Man be-
zoichuet ihn deshalb als
Dreikanalmotor.

Ansaug-, Spiils und AuslaB-
schlitz — deshalb ..Dreikanal-
mntor!

In ihm wickelt sich ein Arbeitsspiel wie folgt ab:

L. Takt:
Ohberhalb des hochgehenden Kolbens: Verdichten und -
Entziinden  der eingebrachten Frischgas-

ladung.

Unterhalb des Kolbens: Erzeugung eines Unterdruckes
und Einstrémen des Frischgases fiir die
nichste Fiillung, g

2 Takt:

Oberhalb des abwiirtsgehenden Kolbens: Verbrennen
und Ausdehnen der Gasfiilllung, Abstrémen
des verbrannten und Einstromen des fri-
schen (Gases aus dem Kurbelgehiuse.

Unterhalb des Kolbens: Vorverdichten des Frischgases
und Uberstromen in den Raum oberhalb des
Kolbens,

Da beim normalen Zweitaktmotor das Ausstrémen des alten und
das BEinstromen des frischen Gases gleichzeitig in Nihe des nnieren
Kolbentotpunktes erfolgt, muB man konstruktive Vorkehrungen
{reffen, damit sieh das Frischgas nicht am Altgas entziindet uud
damit nicht Frisehgas zusammen mit dem Altgas abstromt.

L 1‘?1{/
O

N Ahe
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Vorschiedene Miglichkeiten der Gasstromfiihrung im Zylinder bei Zweitalkt:
motoren mit Flachkolben
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Deshalb 6ffnet zuniichst der Auslafschlitz eher als der Uberstrim-
sehlifz, deshalb lenkt man auBerdem das Frisehgas beim Ein-

striomen in den Verbrennungsraum vom AunslaBsehlitz weg in Rich-

tung auf den Zylinderdeckel gzu. Das geschieht entweder durch eine
hesondere Formgebung des Kolbenbodens (Nasenkolben, Profil-
kolben) oder dureh Unterteilung des Frischgasstromes in zwei oder
mehr Strome, die sich aneinander oder an der hinteren Zylinder-
wand aufrichten und, das verbrannte Altgas vor sich hertreibend,
zunéchst zum Zylinderdeckel stréomen und so den Verbrennungs-
raum fiillen. In diesem IFall kann der Kolben die vom Viertakt-
motor her bekannte Bodenform (Flachkolben) haben, Bei richtiger
konstruktiver Durchhildung gelingt es anf diese Weise, Frisch- und
Altgas geniigend zu trennen. Nur dann, wenn man hingichtlich
Leistung und Verbraueh noech giinstigere Werte aus einem Motor
heransholen will, mufl man zn Sonderkonstruktionen greifen, die
ihren besseren Filllungsgrad mit einem mehr oder weniger hohen
technisehen Aufwand erkaufen,

2. Zylinder und Zylinderdeckel

Der aus Spezial-ZylinderguB (seltener ans Leichtmetall mit ein-
gegossener, eingespritzter oder eingezogener GranguBlaufbuchse)
bestchende Zylinder trigt die Steuerschlitze mit den anschlieBen-
den Kanélen. Zum AnschluB des Vergasers ist ein Zweilochflansch
oder ein Rohrstulzen wvorgesehen. Der Uberstromkanal ist ent-
weder als geschlossener Kanal vom FuBflanseh zum Uberstrom-
schlitz gefithrt (zwecks besserer Zugiinglichkeit beim Bearbeiten
und Sdubern von Kanal und Schlitz hiiufig mit einem abnehm-
baren Deckel versehen), oder er miindet, vom Uberstromsehlitz
ausgehend, ein Stick unterhalb desselben wieder im Zylinder, da-
mit das Frischgas das Kolbeninnere durchstrémen und so dessen
Kiihlung verbessern muB. Der AnschluB des oder der Anslafrohre
erfolgt an Zweilochflansehen oder Rohrstulzen mit Gewinde und
Uberwurfmutter. Die Anordnung mehrerer AuslaBschlitze und
dann auch meist zweier Auspuffrohre erfolgt mit Riicksicht auf
bessere Wéirmeableitung und die Méglichkeit besserer Schall-
démpfung durch Anordnung zweier Auspufitopfe.

Zur Befestigung des Zylinders auf dem Kurbelgehdiuse ist ein
Fulflansch vorgesehen, der unter Zwischenlage einer (meist ol-
getrankten Papier-) Diehtung durch kurze Stiftsehrauben mit Mut-
tern direkt oder durch lange Stiffsechrauben mit aunf dem Zylinder-
deckel sitzenden Muttern zusammen mit diesem auf den Gehiiuse-
flanseh gepreBt wird.

Bei Einzylindermotoren trigt der Zylinder meist unterhalb des
[fufflansehes noeh einen Zentrierrand, der in einzelnen Fillen als
Zylinderhals so ausgebildet ist, daB der Fubflansch erst knapp
unferhs -l:pfﬁ@?'ixﬁmﬁ‘gs% oder gar erst unterhalb des Uber-
slpoth - nud ;;{Luslaﬁﬁqh]gi&z,c!sra; t, wobei im letzteren Falle der Ver-
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n dem entsprechend hochgezogenen Gehiusehals befestigt
ii??r'x Eéem der mit dem Ansaugschlitz im Zylinderhals korrespon-

dierende Amnsaugkanal liegt.

Normaler Zweitaktmotorzylinder mit Zylinderdeckel

: modernen Motoren durehweg abhnehmbare Zylir}derdfecltm
be]:felil?e]fast immer aus Leichtmetall, er_ist_ nnter Zx;msuh)enlluga
einer Metall/Asbest-Dichtung (seltener 16(11.3.'11(_‘,1]] unter Verwen llml-!
pines diinnfliissigen Dichtungsmittels) mit Schranben :-a.u: fclill
Zylinder-Kopfflansch oder mittels durchgehender, den Zyln:é ﬁ] m
haltender Stiftschrauben (Stehbolzen) ?Ef{i}-‘silgt. Je meh.r L.I(_ill‘ll.it‘
ben, desto geringer die Gefahr des Verziehens und des Il.lt.ill.
blasens an der Dichtfliiche. deshalb nur bei ganz ‘klen_leu }\'1'0 ::}1 [."
gwei oder drei, sonst vier oder noch mehr Befestigungsschranben
pro Zylinderbohrung.



Im Deckel sitzt, direkt eingeschraubt, die Ziindkerze. Bei den

weisten Motoren ist anBerdem ein Entlifterventil oder ein Zisch- *

|;|!1_11 zZur Verdichtungsminderuhg beim Anwerfen und zum KEin-
m-dy_,un beim Winterstart bzw. zum Entliiften des ersoffenen Mo-
ors im Zylinderdeckel vorgesehen.

ier sind 'Decker und Zylinder gemeinsam mit langen Stehbolzen aunf dem

urbelgehiiuse gehalten. Der Zylinderhals ragt tief in das hochgezozene
Kurbelgehiiuse hinein.

Kolben

Der stets aus Leichtmetall bestehende Kolben wird dureh zwei,
rei oder (bei grolien Motoren) vier Kolbenringe im Zylinder abge-
ichtet. Damit die Ringenden nicht in die Steuerschlitze geraten
innen, sindsindenTRinmenuten Sicherungsstifte eingesetzt, an denen
l:-‘ e bgudiausgesparten Ringenden anliegen. Die Ringenden

' thodernen Motoren: geraden oder schrigen, nur noch

gelten den empfindlichen iiberlappten Schnitt auf. Um den hohen
thermischen Beanspruchungen im Fweitakimotor widerstehen und
ihrer beim Zweitaktmotor besonders wichtigen Aufgabe der Ab-
dichtung, Wiarmeableitung und Olabstreifung auch nach lingerer
Betrichszeit noeh geniigen zu konunen, werden hiuflig sogenannte
warmfeste Ringe verwendet, die durch eine Sonderbehandlung bei
der Herstellung ihre Spannkraft auch bei hoher Warmebeanspro-
chung behalten. Ein besonderer Olabstreifring wird bei Zweitakt-
kolben im allgemeinen nicht verwendet.

Der Kolbenboden ist entweder profiliert (Nasen-, Mnlden-, Anf-
satzkolben) oder er ist flach bis leicht gewdlbt (bombiert). Dex
T'lachkolben ist wegen seiner kleineren wirmebespiilten Oberflache
thermisch giinstiger und hat deshalb in Verbindung mit den ver-
schiedensten Spiilsystemen mehr und mehr Eingang gefunden.

o b AL

LA LR RN R AR EARRE]

Links ein Profile (Nasen:) Kolben, rechts ein Flachkolben. Der Nasenkolben

ist als sogenannter ,.Spllkalben' ausgebildet, d. h. das {iberstrémende Frischgas

passiert das Kolbeninnere und gelangt durch ein Fenster im Kolbenschalt
in den Spiillkkanal. .

Das Kolbenhemd (Kolbenschaft) ist bei Zweitaktkolben immer
in einem Stiick mit dem Kolbenboden ausgefithrt, bei einigen
Motorentypen verwendet man zur Verbesserung der Lauflruhe
geschlitzte Kolbenschifte. Natiirlich mufl der Sehlitz so liegen, dall
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« keine Stenerschlitze iiberstreieht, weil ja senst Druekverluste in
ar Kurbelgehinsepumpe entstehen wiirden,

Im Kolhenschaft sind dann, wenn der oder die Uberstrimkanélé
icht direkt in den FuBflanseh bzw. das Kurbelgehiiuse, sondern
nterhalb des Uberstromsehlitzes wieder in den Zylinder miinden,
enster ausgeschnitten, Das dann das Kolbeninnere dureh-
rimende Frischgas verhiitet Gasstagnierung im Kolbeninnern
nd verbessert damit die Kithlung des Kolbenbodens, erfihrt aber
sgeniiber dem direkten Uberstriomkanal eine u. U. die Fiillung
seintrichtigende geringliigige Drosselung. '

Die Kolbenlaufbahn ist weder zylindriseh noeh koniseh. son-
srn fonnenformig geschliffen, Die — vom Hersteller streng
shiitete — Sehleifkurve ist eines der wichtigsten (teheimnisse
nes guten, d. h, wirtschaftlichen, leistungsfihigen und zuverlis-
gen Zweitaktmotors, da ja eben auBer der infolge der raschen
indfolge doppelt aunfzunehmenden und abzugebenden Wiirme-
enge und der Lage der AuslaBsehlitze der Kolben beim Zweitakt-
otor Steuerorgan ist.

Der die Verbindung mit der Pleuelstange herstellende Kolben-
olzen ist bei Zweitaktmotoren meist mit gegeniitber Viertakt-
otoren geringem Durchmesser gewihlt. Die dadurch hohere
lichenpressung liBt den Konstruktenr meist den Bolzen mit Haft-
tz kalt in den Bolzenaugen des Kolbens lagern: Da in diesem Fall
or Belzen dann im warmen Kolben lose ist, muf} er gegen seitliche
erschiebung gesichert werden. Das geschicht entweder (heute
ltener) durch Pilze, oder durch in kleine Nuten im Kolbenauge
ngelegte Seeger- oder Drahtsprengringe.

Triebwerk

Pleuelstange mit Kurbelwelle und ihren Lagern werden unter
m Begriff ,Triehwerk® zusammengefaBt. Sie werden aus Stahl
>sechmiedet und nur teilweise bearbeitet.

Die Pleuelstange friigt im Plenelauge eine Bronzebuchse zur
agernug aul dem Kolbenbolzen; Ol-Lingsnulen in derselben kor-
spondieren mit Olbohrungen, die von oben und sehrig von unten
1 Pleuelauge und in der Buchse angeordnet sind und die das
rithBl zur Sehmiernung an den Bolzen heranbringen. Die Lage-
ing des Pleuelfulies auf dem Kurbelzapfen (Hubzapfen) erfolgt
irchweg mit Wilzlagern, Dabei laufen die Wilzkérper (Rollen
it und ohne Korb oder Nadeln) direkt im Pleuel, so dafi dasselbe
1geteilt ansgelfithrt wird, was geteilte Kurbelwellen exfordert.

Die Kurhelwelle ist entweder (aber nur bei einigen wenigen
mdertypen) als offene Stirnkurbel ausgebildet, bei weleher dann
18 anf den Kurbelzapfen aufgesetzte Plenel samt Lager dureh
theibe and gesicherte Schraube gehalten und nach Entfernen der-
lhen abg | wkann, oder als beiderseitiz pelagerte
wangen kinnen dabei aus einem

Stiick geschmiedet oder aus einzelnen Stiicken unter hydraulischem
Druck kalt zusammengepreft sein. Die Kurbelwangen (Hubsehei-
bhen) sind mit Gegengewichten zur Auswuchtung des Triebwerks
inkl. Kolben versehen. Sie zind bei Zweitaktmotoren meist im
Durchmesser kleiner als bet Viertaktmotoren, da das bendtigte
Sehwunnggewicht kleiner ist und bei Verwendung eines Schwung-
radziinders oder eines direkt auf der Kurhelwelle sitzenden Licht-
maschinenankers  in
(#lockenform durch
diese gebildet wird.
Nur wenn der Licht-
masgchinenanker sehr
leicht und klein ist.
findet man auch bei
Zweitaktmotoren ver-
hiiltnismiBig grolle
Innenschwungmasser.
Durch Verkleidungs-
bleeche sind, um ein
oiinstizges Vorverdieh-
tungsverhilinis zu er-
reichen. die Totriume
dieser Sehwnngsehei-
ben dann abgedeckt.

Pleuclstange eines Zwei-
taktmotors mit Kolben-
bolzen. Tm Pleuelauge die
Oinuten, zu denen die 9l-
bohrungen fihren, nm dem
Schlender- hzw. Spriihil
Zintritt zu ermoglichen.

Um das ungeteilte Pleuellager montieren -und demontieren zu
konnen, mub die Kurbelwelle am Hubzapfen zusammengesetzt sein.
Das ist meist so ausgefiihrt, daB aueh der Hubzapfen unter hohem
hydraulichem Druck kalt in die Hubscheiben eingeprefit ist, nach-
dem die Pleuelstange mit Lager aufgeschoben wurde, Nuar in ein-
zelnen PFillen wird Hirth-Verzahnung oder eine Klemmung des
Huhzapfens in der Hubscheihe angewandt. ;

Zur Lagerung der Kurbelwelle dienen hente iiberall Wiilzlager
{Rollen- oder Kugellager), teilweise kombiniert, wobei man ein
Hochschulterkugellager znr axialen Festlegung der Welle henutzt.
Die Lagerung erfolgt bei Binzylindermotoren meist drei- oder vier
fach, hei Zweizylindermotoren bis zu sechsfach.
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Aus elnzelnen Tei-
len hydraulisch zu-
sammengeprelite
Kurhelwalle eines
Zwoitaktmotors.
Lagerung der Wel-
le auf Kugellagern,
der Pleuelstange
auf einem Nadel-
lager.

Vertikal zeteiltes Kurhbelgehiuse eines Einzylinder-Zweitaktmotors

- 71 diesem Zweek sind nicht nur die Trennfléchen sorgfiltiz plan
bearbeftet und durch moglichst nahe aneinander sitzende Befesti-
oungsschranben zusammengepreft, sondern auch die Wellendureh-
tritte an den Lagern besonders abgedichtet. Zmr Abdiechtung dienten
frither einfache priiparierte Filzringe (Leilweise die gleichzeitig
znr Lagernng vorgesehenen Bronzebuchsen), spiter graphitierte
(ewchberinge, die seit einiger Zeit fast iiberall durch Manschetten-
dichtungen aus gynthetischem Gummi ersetat wurden, wodureh die
Lebensdauer und Zuverlissigkeit dieser wichtigen Dichtungs- -
elemente ganz erheblich erhtht wurde, DBei einzelnen Motoren
findet man auch sogenannte kammprofilierte Dichtungen, die als
Labyrinthdichtungen wirken und sehr unemplindlich sind. Sie wers
den inshesondere als Mittellagerabdichtung bei Zweizylinder:
motoren zwischen den beiden Kurbelkammern angewandf. Nur bei
pinem Fabrikat werden Membrandichiungen verwendet, die selip
wirksam und zuverlissig, aber empfindlich gegen Besehidignugen
«ind nnd deshalb besondere Sorgfalt bei der Demontage und Mon-
tage erfordern.

Kurbelgehiuse

l_)as Kurbelgehiuse besteht normalerweise aus Leichtmetallgufl,
sucr_dings vielfach aus GraunguB. Es trigt auf einer Flanschfldache
w. in einem hoehzezogenen Hals den Zylinder, nimmt die Lager
r das Triebwerk auf und ist mit angegossenen Augen im Rahmen
5 Fahrzeuges oder Geriles gehalten, Durch aullen angesetzte
ippen erfolgt eine Versteifung des Gehiiuses gegen Verwindung
1l die Abstiitzung der Lagerflansche. In vielen Mdllen bildet das
t_ll‘bc}gchéiu:se vin Gubstiick mit dem Getriebegehiuse, nicht nur
i Fahrzeugen, sondern auch bei Geridtemotoren, bei denen ein
siricbe zur Untersetzung oder zum Antrieb von Nebenaggregaten
twendigaet=TTcr TS e, der Kurbelgehiuseraum von den Ge-
! ,;-LI&}@gg‘.{flaténnE.'}_:s N
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Horizontal geteiltes Zweizylindergehiinse

Tdufig ist am Kurbelgehiiuse ein AblaBhahn angeordnet (beson-
s bel Geriitemotoren), der heim Entliiften des ersoffenen Motors
Kraftstoffsumpf aus dem Gehiiuse abzulassen ermoglicht.
lit Ausnahme der Gehiuse, in denen Stirnkurbeln arbeiten (und
dann durech einen einfachen VerschluBdeckel abgeschlossen
den, sonst aber aus einem Stiick hestehen konnen) miissen die
belgehiinse geteilt sein. Bei Einzylindermotoren nimmi man
¢ Teilung fast immer vertikal vor, wihrend man die Gehiiuse
Mehrzylindermotoren meist horizontal teilt. wobei die Tren-
g in Wellen-, d. h. Lagermitte liegt.
die Lager sitzg itwilicen Auflenlaufringen direkt im Gehéuse,
1 es gi LgeteilfesGehiduse handelt  Bei horizontal

R

kapselte graphitierte Gewebedichtung,

oeteilten Gehiinsen setzt man die
AubBenlager eern in  besondere
Lagerflanschen ein bzw. ikt die
Wilzkorper in den Flansehen als
AunBenring lanfen. Dureh axiale
Schrauben sind diese Flanschen
dann zusitzlich im Gehiuse ge-
halten.

Btirnkurbel eines kleinen Zweitaktmaotors.
Das Kurbelgehfiuse ist ongeteilt and
pur durch- einen Deckel abgescliossen.

Die bekanntesten Kurbelwellenabdichtungen: a = Rilzringdichtung, b = ge.
: Gummimanschettendichtung,
d = kammprofilierte Dichtungsbuchse, e = Membrandichtung.
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Vergaser - . o

Die Vergaser fiir Zweitaktmotoren unterscheiden sich im grund-
zlichen Aufbau nicht von denen fiir Viertaktmotoren. Es kom-
1 h:rU“"Ohl Drosselklappen- wie Schiebervergaser, fast immer als
iwimmervergaser ausgebildet, znm HEinban. In ihren Hinstell-
rten untersecheiden sie'sich (z. B. in der GroBe der Leerlaufdiise)
och hiufig erheblieh von den fiir gleichvolumige Viertakt-
toren bestimmten Typen. Im iibrigen ist bei der Wahl ihrer
sengrofen natiirlich auch aunf die fast iliberall bei Zweitakt-
toren angewendele Mischungssechmierung, d. h. den zusitzlichen
rchgang von 61 durch die Kraftstoffdiisen, Riicksicht genommen.

Ziindung

Auch hinsie'rllt]ich des Aufbanes der Ziindanlage steﬂ‘t der Zwei-
tmotor an sich k{_aine anderen Anforderungen als der Viertakt-
tor, sofern eben dieselbe nur zuverlissig in der Lage ist, die not-

Schwungradziinder mit Spulen fiir Wechse]stram-Lichterzes:lgung

1dige doppelte Zahl der Ziindfunken gegeniiber dem mit gleicher
hzahl nnd gleicher Zylinderzahl launfenden Viertaktmotor zu

arn.
i yon NehenagegrePaten (Ventilsteuerungen, Olpumpen)

( [?j.“n,\,;ﬁ‘i‘*:eftélkﬁiUH"Sf,i‘i‘l'kfjjil{l;‘ isch erscheinen, auch fiir den

Aptrieb des Ziindapparates besondere Antriebsteile zu vermelden.
Deshalb setzt er nach Moglichkeit den Zindapparat (bei Magnet-

ziindung) bzw. den Lichtmaschinenanker und den Unterbrecher-

nocken {bei Sammlerziindung) direkt auf die Kurbelwelle und
gewinnt damit noch zusitzlich den Vorteil, diese Teile als Schwung-
gewicht benutzen und somit Gewieht einsparen zu konnen. Nur
wenn vorgeschriebene EinbaumaBe ithm Zwang anlegen, mull er
sich entschlieBen, den Ziinder bzw. den Unterbreehernocken geson-
dert anzuordnen und anzntreiben.

Als Ziinder fanden bei Zweitaktmotoren der hier in Frage kom-
menden HubraumgriBen .urspriinglich fast iiberall Schwungrad-
ziinder Verwendung, deren stetige Vervollkommnung sie heunte
jedem Standmagnctziinder gleichwertig, ja durch den Wegfall aller
Antriebs- und Kupplungsteile, durch das Feststehen aller strom-
fithrenden Teile nnd die Moglichkeit, bei Zweizylindermotoren

Lichtmaschine eines kleinen Kraftrad-Zweitaktmotors mit direkt auf der Kurbel-
welle sitzendem Anker

leicht fiir jeden Zylinder ein getrenntes Ziindsystem vorzusehen,
dem Standmagnetziinder oft fiberlegen machen. Hrst in letzter Zeit
hat, teilweise auch unter dem EinfluB der Vereinheitlichung, der
Standmagnetziinder aueh fiir diese Motoren wieder mehr Boden
gewonunen, interessanlerweise aber unter Benutzung des fir den
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hwungradziinder typischen Vorteils, nimlich des rotierenden
trmanentmagneten und der feststehenden stromfiihrenden Teile.
Bei Sammlerziindunegen (die man vor allem in Kraftfahrzengen.
il Zweitaktmotoren findet) verzichtet man ebenfalls bei Zwei-
kimotoren gern anf den fiir Mehrzylindermotoren sonst obligato-
ichen Verteiler und 1iBt den direkt auf der Kurbelwelle sitzen-
1 Nocken so viel Unterbrecherhehel betitigen, wie Zylinder vor-
nden sind (meist ja zwei), wobei dann auch die enisprechende
hl von Ziindspulen und Kondensatoren vorgesehen ist, so dafB
séichlich fiir jeden Zylinder ein getrenntes Ziindsystem vorhan-
n ist. DaB durch die dadurch geringere Zahl der in der Zeit-
theit zu liefernden Funken die Beanspruchung aller Teile
ringer, die Sicherheit der Anlage infolgedessen erhoht wird, ist
1 im Hinblick auf die Verwendungshbersiche des Zweitaktmotors
1r wichtiger Faktor. :
Die thermischen Belastungen des Zweitaktmotors, die natur-
mif hoher sind als im Viertaktmotor, wirken sich erklirlicher-
ise an der Ziindkerze aus. Die Schaffung von Kerzentypen, die
lesteils einen geniigend breiten Wiirmewertbereich hatten,
dererseits aber auch eine hohe Sicherheit gegen Verdlen auf-
esent, war deshalb eine nicht einfache Aufgabe fiir die Kerzen-
riken. Sie ist inzwischen langst gelést und, von einigen Aus-
hmen abgesehen, schreiben heute alle Zweitaktmotoren - Her-
ller Kerzen mit dem Wirmewert 175 fiir ihre Motoren vor. Die
achtung des vorgeschriebenen Kerzentyps ist aber gerade beim
eitaktmotor ungemein wichtig, nicht nur wegen der erwidhnten
rhandenen Ausnahmen hinsichtlich des Wirmewertes, sondern
sonders deshalb, weil natiirlich nur die rvichtige (und termin-
nifl gepflegte!) Kerze den hohen Anforderungen, denen sie im
Zweitaktmotor ausgesetzt ist, entsprechen kann.

Auspuffanlage

Hine aunsreichende Schallddmpfung ist beim Zweitaktmotor
'ch die systembedingte Art des AuslaBvorganges, d. h. die beim
nen des AuslaBschliizes freiwerdende kriaftige Druckwelle, nieht
1z einfach, wenn man nicht dureh die zur Schallddmpfung not-
ndige Drosselung zn starke Leistungsverluste in Kauf nehmen
r fiir die andererseits notwendigen groflen Expansionsriume
ht gentigend BRaum zur Verfiigung hat.

Die Lisung dieser Aufgabe ist hente durchans méglich und in
- meisten Fallen auch zufriedenstellend gegliickt. Anordnung
irerer AuslaBschlitze und -rohre samt Topfen pro Zylinder, Ver-
1dung von Verkammertipfen, Abstimmung der Rohrlingen ant
Sehwingungslrequenzen der Abgassiiule, Aufban der Auspuff-
fe nach nenen Sehwingungserkenntniscen — alles das war not-
1dig, um _deneedorwasi_des .systembedingten Radaus®, den
1 Triile i toL ‘11 machte, zu beseitigen,

'Nun ist aber klar, daB die Beeinflussung des Al}gas_strome_s sich
aunch auf den Strémungsvorgang iuuurhull_) des_};fntm_'_zyllnders
beim Ausstrémen des alten nnd gleichzeitigem JileIStl‘O‘lll\eD c_les
frischen Gases bemerkhar machen wird. Dcr-:;hza.l}lj wel‘cl?.n eine Rn?lhe
von koustruktiven Hinzelheiten (z B. Schlitzhthen, GaSS‘tl'()mE'lc}]‘;
tnngen, Vorverdichtung, Vergasereinstellung) aunf den .&taudlluslcﬂE
den die Auspufifanlage dem abstromenden Altgas %ntgegenseju
und damit sein geriuschvolles, schlagartiges Abstrumen Yerhm{;
dert, abeestimmt. Es muf fiir den Fachmann eb‘c;nw klar sein, da
jede Verfindernng dieses Staudrueks der r\ngputtf‘l'nlage, sei es nun-
eine Verringerung (durch Herausnehmen von Binsatszteilen odex

Auspufftopf eines Kraltrad-Zweitaktmotors zerlegt

gar Weglassen des Topies), sei es eine Vergrofierung (durph Ein-
hau eines fir den hetreffenden Motor nieht erprobten Topfes ot}er
dureh Verbrennungsriickstinde) die Arb‘eitsweise des Motors beein-
fluggen mul nnd dal der Motor auf ,1ede golehe Anderung sehr
empfindlich durch Leistungsverlust und V erbrapchsye1'sf:hlect_lterung;
reagieren wird. Das ist beim Viertaktmotor mit seinen voneinander
setrennien Takten nieht in dem gleichen Male bemerkbar, wohl
aber beim Zweitaktmotor, bei dem das Schwingungssystemn, We_lches
die Gassiiule zwischen Vergaser und Auspuﬂ’topi_' 131._zten Endes
darstellt, auf solche Anderungen sehr fiihlbar reagieren mufl,
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Die serienmiifig angebaute, also in langen Versuchen als richtig
rprobte Auspuffanlage muf deshalb unbedingt erhalten hzw, wie-
1 angebaut werden, sie mufl andererseits anch durch Reinigung
L ihren serienméaBigen Zmstand versetzt werden, wenn sich durch
nsatz von Verbrennungsriickstéinden ihr Staudruck erhiht hat, Das
ufl nicht nur eine Selbstverstindlichkeit fiir den Werkstattmann
1bst sein, sondern er muB auch durch Aunfklirung des Fahrers
rw. Masehinisten dafiip sorgen, dafl dieser nieht dureh Naeh-
ssigkeit oder Eigenmichtizkeiten seinen Motor schidigt und
ssen Hinsatzzuverlissigkeit herabsetzt,

Kithlung

Die Abfithrung der ungenutzt freiwerdenden Wirme kann auch
im Zweitaktmotor dureh Luft- oder Wasserkithlung erfoleen. Da
ch natiirlich anch in diesem Punkt die hoheren thermischen Be-
stungen friiher schwerer beherrschen liefien, als beim Viertakt-
ntor, stand der Zweitaktmotor lange zu Unrecht im Ruf, ,,wiirme-
ank® zn sein. Wollte man aus ihm seine theoretisech hohe Lei-
ingsausbeute heraunsholen, so muBte man zur Wasserkiihlnng
eifen oder anch bei Iuttgekiihlten Kraftfahrzeugmotoren (Kraft-
dern, Dreiriidern) Ventilatoren anwenden., Die giinstizeren
ilungsverhdltnisse der Flachkolbenzweitakter waren es dann,
2 sich zuerst aneh in einer wesentlichen Verbesserung der Kiih-
igsverhiltnisse answirkten, Die beim Ban dieser Motoren gewon-
nen Erkenntnisse wiederum ermaglichten dann spiter aneh den
1 ebenso leistungsfihiger Nasenkolbenmotoren, die ebenfalls
t Luftkithlung einwandfrei im Danerbetrieb zu beherrsehen sind,
So ist der Stand der Technik heute der, daB wassergekiihlte
1gen - Zweitaktmotoren mit einfacher Thermosyphonkiihlung
ne zusitzliche Wasserpumpe oder Ventilator auskommen, daf}
n Kraftradmotoren mit lufteekiihlten Zylindern ohne jede Zu-
zkithlung baut, und daB anch die Inftgeliihlten, im Dauerbetrieh
t konstanter Drehzahl laufenden Geritemotoren mit Hilfe eines
fachen Ventilators (als Liifter ausgebildete Schwungseheibe mit
ftleitblechen zum Zylinder) kithlungsmiBig eindeutig beherrseht
rden.
leeignete Materialien, gentigend grofie IGihlflichen (Kiihl-
pen), richtige Anordnung. derselben, besonders in der Auslaf-
tie, doppelte Abfiihrung des Altgases, geeignete Innenkiihlung,
erlissige Wirmeabtuhr aus dem immer die heikelste Stelle bil-
den Kolben, richtige Schmierung nnd Vergasercinstellung
chien diesen Erfole, ohne daf dadurch die Wirtsehaftlichkeit

Motoren beeintriichtigt worden wire, ja durch die hessere
rmeauswertung wurde sie sogar noch ganz wesentlich ver-
sert, Wird ein moderner Zweitaktmotor zu warm, so ist das des-

||1¢-\.in ei 2es Zeicherr e, Behler, die gesucht und abgestellt
(e o KT~

-

dufi s thity leidet aber der moderne Zweitalkis
- aung%}‘nﬁ;&?}l}}uﬁ; héfﬁﬁnil geringer Betrich st-empe_m 1:}‘11\ 1 li I
mf)tol'da].l eben seliener érk{mnt als eine Uberhi-tzu‘ng. Die 11c-.hlt.1 E:.._:z
%:ﬂri‘;ﬂiel?;tempe_ratur eines Zweitaktmotqrs liegt z:ﬁschgr;_ 7?1 r}] cj:“Vet;--
?élsius. Wird sie nieht erreicht, 50 stlrmmen Ltel.fs fllﬁeg,gich 4
brauchswerte nicht, und gerade die Werkstatt sollte L
i wenn sie Leistungs- und Verbrauchsrek]ama‘tmne kl l‘t ‘1:;
%'llllrlrgﬁrz,ceigncte Abdeckung muBl dann (besonders in der kalte

" Jahreszeit) dafiir gesorgt werden, daf die richtige BEtI‘lEbS'-

temperatur erreicht wird,

10. Schmierung i
Tiir die Schmierung eines Zweitaktmotors komfntkprg.kns%}i]rt];:
die Frischolschmierung in i‘;agﬁ. Sie sliﬁ?rﬂ gx?nl—ghgﬁs:ge lfi‘fdet i
i ierung oder als Mise ungs nie Ll
dBI;Gé{:f };)n;ucksc}lmierung fijr%?rt enne_{]nemjér :‘;&Egl&:ﬁpgmgﬁﬁ?;
i ruckpumpe das aus einem ges itee Sl
gg;ﬁﬁ%%?e gtells(?hrauhu in ihrer Menge I-Eguhell_)al \md. h{;é%_:t (1‘2
einem Sehauglas kontrollierbar zum Mf:nt.o_r. Bei deAr elﬁ rstutz(’;n
Ausfithrung fithrt die Druckleitung }ethglmh zum ¢ n&%‘rﬁschgas-
zwischen Vergaser und Motor und férdert dort in den Treat
trom, der das Ol zerstiubt mit in das Klu'be]gehausg 3_11 Kc;ibéw
?lurch’ Sf)riih- and Schleuderwirkung alle Lager _1_111? ]ie'qch e
+leitbahn sehmierend, Wirtsehaftlicher und SG}_’LTHIE}' flf m.le.itbahn
i::ekter ist es natiirlich, wenn Einzelleii_:ungen zur Ko I‘?'gbé]wella
und. 71 den Hauptlagern sowie durch die hohlgebohrtfa '(;llrdie b
znm Plenellager g‘el{en, von wo aus das abgeschlenderte
7 srung sechmiert, 3 -
bel%ll;]ﬁggll'a%&;lterﬁruckschmierung wird der beim Hoc,lngehe:ilwt;is_
Kolbens im Kurbelgehfiuse entstehende .Untcrdrqck g?z;;l ;rem .
det. das Ol aus dem Vorratsbehilter in einstellbarer Meng
4 hA 11 gangen. ’ T
Km‘g?ul}itgjx 5'1;12Kurhcl,?.ehéiuﬁe herrsehenden {}}rue%{ lmln( ]n1 (:Irﬁu;q gg;
itz . 5Bt einen il desselben aunf den druek ; >
niitzen: man 136t einen Teil ¢ L s
.chlogsenen Oltank wirken nnd von iesen afed e
??g't?:re'(jlmeug-e zu den einzelneg iSc_lm:lr};m stfl}}i}];lg}cgﬁirllt Tl
i wtritten am einfachsten und beim Zweltak L ¢
eg;ii?;verdiehtung geradezu als natm:gegeben ﬁrac}_lﬁlinezgn;sﬁ :
ﬁie Mischungsschmierung, b}lla_; lcge; das 1(;):11&1 ‘ig?wsts:?tstiﬁ L
astoelegtem Mischungsverhaltnis eint ) r ;
ge‘ggt?iig Ieait diesem aus der Vergaserdiise herausgcgs}sen_ gifelzﬁeln
st;ci.ubt v\,fird, im Kurbelgehinse als O_lnebel an all{?un @ lmdlie kn.atiir-
;alang't und so ohne jedwede mechanischen ﬂklfsozc._dlneé e
fich immer Wartungs- und Stﬁruugsstellen_smd, [11(],5‘I -cftstojf 5
besorgt, solange nur eben nicht vergessen wird, dem_t. 1:3. o
0l in {l’er richtigen Menge bcimmischgn. Thre wi: e‘klglrzlétngigkeit
(die Belastungsabhiingigkeit der Schmierung durch f

a &% 22
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!. behn.}llcrstoﬁ'menge von der ja ebenfalls belastungsabhingigen
:a[’fstpffruepge — was die anderen Schmiersysteme nur dureh
3{_*.11%1115_-3}13 E..{oppelung von Gas- und Oldrossel errejchen kinnen —
» Méglichkeit, in allen Jahreszeiten dasselbe dickfliissige %)mmel',
verwenden zu kinnen, die Soforischmiernng beim gtarfkmif deﬁ;
;tpr} Km}’tstoﬁ‘irop'l'en) haben hewirkt, da8 die meisten Zweitalkt-
toren der hier in Betracht kommenden Huhn"aumgrijﬂeﬁ mit
schu_ngag_ehmierung arbeiten, aveh wenn eine getrennte ISehr-ni -
12 vielleleht um ein geringes wirtschaftlicher wiire, Dic hh E':
herheit wiegt dag aber vielfach auf. i ey s g

Drehzahlregler

Zw‘?_itaktmotoren in Geridten sollen in
ah;‘;an}glg xl;'om Bedienungsmann sein
rengenen bei plotzlichem Aushleiben der B i

n A . elastung (z. B. be
fsserpum?en_odcr Iandw_lrtseha[‘tliehen Geriiten) gesichert sein]
,r{r urll:;a.bhang1g von der Belastung imimer eine annihernd kcm—,
nte Drehzahl einhalten sollen (z B. bei Motoren zum Antrieh

vielen Fiillen insoweit
;» als sie entweder gegen

iftdarstellung eines Drehzahlreglers, wie er
verwondet wird
Iurc]-.%cle)‘}lsf?hen Generatareg]. Sie werden zu diesem Zweck mit
,nr : :fjmdhh-cgler gnggerustet, der bei steigender Drehzahl die
all u%n (Iroﬂsoﬁt, bei sinkender Drehzahl dieselhe erhiht
on den versehiedene ierfiir i 4 i}
Honca o echicds (,n [1;(,1'1111 in Frag‘le I\omlpenden technischen
ol 'k.u Fﬁ_ ’wli? iz T eme den Fliehkraftregler, Bei diesem
P EnE Non niter Winwinkung der drehzahlabhiingigen

an stationiiven Zweitaktmotoren

Flichkraft stehenden, an einer Welle angelenkten Gewichten fiber
Gestinge oder sonstige Zwischenglieder auf die Gasdrossel iiber-
tragen. Dureh Verdnderung ‘der Vorspannung von Federn, gegen
deren Druck die Fliehgewichie aunsschlagen, kann der Regler ein-
bzw. nachgestellt werden.

Der Antrieb des in einem gesonderten Gehiiuse untergehrachten
Drehzahlreglers erfolgt entweder dureh eine kleine Klauenkupp-
lung direkt von der Kurbelwelle des Motfors aus oder — wenn die
Raumverhiltnisse das nicht gestatten — iiber ein besonderes Ge-
triebe, Je nach dem Aufbau des gesamten Ageregates milssen dann
entweder Regler und Antrieb gesondert oder gemeinsam geschmiert
werden.

12. Sonderkonstruktionen

‘Der Binkolben - Dreikanalmotor mit Kurbelgehiusevorverdich-
tung stellt den normalen Zweitaktmotor dar. Es gibt, wie sehon
eingangs erwihnt, dariiber hinaus zahllose Méglichkeiten, Lei-
stungsausbeute und Wirtschaftlichkeit durch mehr oder weniger
weitgehende Komplizierung in Kleinigkeiten zu verbeserrn. In-
wieweit solehe Verbesserungen praktisch von Wert sind, ist immer
vom Umfang der Komplizierung, die sie erfordern, bestimmt. Meist
sind die gewonnenen Vorteile gegeniiber der aufgegebenen Ein-
fachheit des normalen Zweitaktmotors so gering, dali sich alle die
vielen vorgeschlagenen oder probierten Konstruktionen entweder
gar nieht oder nur fiir Sonderzwecke (z. B. als Rennmotoren) he-
haupten konnten. Sie seien deshalb hier aueh nur insoweil kurz
gestreift, als sie fiir den Werkstattmann von heute von Inferesse
sind und sie bei ihm vorkommen konnen. So interessant nimlich
an sich die verschiedenen Sonderkonstruktionen sind, so verbietet
sich ihre auch nur knappe Betrachtung an dieser Stelle sehon des-
halh, weil mit ihnen allein ein dickes Bueh zu fiillen wiire,

Von den zahlreichen Vorschldgen, mit denen man den Wir-
kungsgrad der Kurbelgehiinsepumpe zu verbessern versuelife, hat
praktisch nur der Drehschiehereinlal Bedeuntung behalten. Dabei
erfolgt das Ansaugen des Frischgases ins Kurbelgehiinge nicht
durch den kolbengesieuerten Winlafschliiz, sondern wihrend des
Kolbenhochgehens durch die freigelegte Offnung eines Plaften-,
Walzen- oder Konusschiebers, der von der Kurbelwelle angetrieben
(oder von der hohlgebohrten Kurbelwelle selbst gebildet) im Kur-
belgehiiuseraum liegt. Vergleicht man die Werte solecher Motoren
mit Drehschiebereinlaf mit denen von schlitzgestenerten Zweitakl-
motoren, so ergibt sieh iiberraschenderweise, dali — entgegen allen
theoretischen Hrwartungen aunf Grund der giinstigen Offnungs-
zeiten der EinlaBoffnung nnd abgesehen von Sonderanwendungs-
gebieten, bei denen die Motoren unter besonderen Bedingungen
laufen (z. B. AuBenbord-Bootsmotoren) — der Vorteil nur gering ist,
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Zweitaktmotor mit  Dpeh-
schiebereinlall fiir das Frisch-
£as in das Kurhelzehiuze, hior
als Walzenschicher ansgebildat
(ebenso  alg Hcheiben- oder
Konusgehieber maglich, auch
die hohlgebohrte Kurhelwelle
kann die Funktion des Hinlal-
drehschiebers iibernehmen).

Die Anordnung eines
auntomatizsechen  Ansang-
ventils in Gestalt von
Membranplitichen - zur
Erreichung der gleichen
giinstigeren Gifnungsver-
hiltnisse hat sieh filr den
Motor der Praxis wegen
r nicht unerheblichen Materialsehwierigkeiten und der dadurch
rursachten Beeintrichtizgung der Betriebssicherheit nicht bewidhrt.

Auch die Verwendung eines Hilfskolbens, der, durch einen Ex-
ater von der Kurbelwelle angetrieben, das Fordervolumen der
wrbelgehdusepumpe erhdhen sollte, blieb auf Sport: und Renn-
toren beschrinkt, ist also heute ohne Inferesse, so hoch der Lei-
ingsgewinn (allerdings unter entsprechendem Kraftstoffanf-
ind!) aueh war,

Der nnvermeidlich
hohe techniseche Aufwand
lieB anch die ginzlich ge-
sonderfen Ladepumpen
an Stelle der Kurbel-
gehiiusepumpe, wie man
das n.a.hei Mehrzylinder-
motoren versuchte wund
auech bei einem bekannten
Motor wiele Jahre hin-
dureh ausfithrte, wieder
verschwinden.

Bteuverung des Einlasses durch
eine Membran

BErhthung der Firdermenge

in der Kurbelgehiiugepumpe

durch  einen gegenlinfigen
Hilfakolben

Diie weitans meisten
Verbessernngsversuche
galten dem gleichzeitigen
Einstromen des frischen
und Abstromen des alten
Gases. Von allen ist bis-
her nur der Doppelkaolben-
motor lebensfihig ge-
wesen und zu einer Zu-
verlissigkeit entwiekelt
worden, die der des Ein-
kolbenmotors nicht nach-

steht. Bei ihm arbeiten zwei Kolben in parallelen Zylindern, die
einen gemcinsamen Verbrennungsraum haben, Bei den gebriiuch-
lichsten Ausfithrungen sind beide Kolben iiber eine gegabelte oder
zwel aneinander angelenkte Pleuelstangen so auf einem gemein-
samen Hubzapfen bzw. mittels zweier getrennter Plenelstangen so
auf zwei um ein geringes in Drehrichtung gegeneinander versetzten
Hubzapfen gelagert, dall der eine Kolben dem anderen um einige

" Rurbelgrade voreilt. Dadurch ergibt sich gegeniiber dem soge-

nannten symmetrischen Steuerdiagramm des REinkolbenmotors mit
Schlitzsteuerung ein unsymmetrisches Stenerdiagramm, d. h. der
vor dem Uberstromsehlitz gevtfnete AuslaBschlitz bleibt nicht auch

linger offen als dieser,
wenn der Kolben hoch-
geht, sondern wird durch
den voreilenden Kolben
geschlossen, wihrend der
Tberstromsehlitz noch
offensteht. Aullerdem ist
das Frischgas gezwungen,

vom Uberstrim- zum Aus-

Beim  Dopnelkolben-Zweitalit-
motor arbeiten zwei Kolben
in parallelen Zylindern mit ge-
meinsamem Yerbrennungsraumnn
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dsehlitz das ganze Zylinderinnere zu passieren, Frischgasverluste
id also weitgehend ausgeschaltet. GleichmibBiger Leerlauf, er-
hie Wirtschaftlichkeit und Leistung sind deshalb unbestrittene
srkmale des Doppelkolbenmotors, die aber eben nahezu durch
n hoheren technischen Aufwand ausgeglichen werden, so dal}
ch diese Bauart auf ganz bestimmitie Verwendungszwecke be-
iriinkt blieb (Kraftradmotoren),

uerdiagramme von Zweitaktmotoren: Links ein . symmetrigsehes™, rechts ein
isymmetrigehes' Diagramm (zu einem Doppelkolben-Zweitaktmotor mit Dreh-
iebereinlall gehivend): B = BinlaB-, ¥ = Ubersirdm-, A = AuslaBwinkel.

Die mit dem Doppelkolbenmotor erreichte ,,Gleichstromspiilung™
1 Gegensatz zur ,Oegenstromspiilung® des normalen Einkolben-
wtors) versuchte man auch dureh Anordnung von Ventilen oder
hiebern im Zylinder zu erreichen — ein Versuch, der erst dann
rechtigt ist, wenn der damit geschaffene Motor bei gleicher
verldssigkeit und Wirtsehattlichkeit den gleicherweise kompli-
rten Viertaktmotor wm das Doppelie ibertrifft — was bisher
ch keiner Konsiruktion gelang. Auch diejenigen Bauwarten, die
reh Anwendung von Steuerventilen oder Sehiebern hzw. Spezial-
Ilben lediglich das nunsymmetrische Steuerdiagramm erstrebten,
gen mit thren theoretischen Vorteilen bei weitem die turmhohe
erlegenheit des einfachen schlitzgestenerten Zweitaktmotors
:ht auf, der in dieser seiner einfachen Form bisher seinen Sieges-
> dureh die verschiedenartigsten Anwendungsgebiete nahm. Des-
Ih werden andere als die einfachen Einkolben- und Doppelkolben-
eitaktmotoren aueh bis auf weiteres in nnseren Werkstiitien
sht vorkommen,

II. Richtige Bedienung und Warfung als
Werkstatt-Entlastung

Die unbestreithare Einfachheit des Zweitaktmotors verleitet vor
allem den Neuling hinfig dazu, die Vorsehriften, die der Hersteller
f4ir seine Motoren hinsichtlich Bedienung wnd Wartnng gegehen
hat, geflissentlich zu iibersehen. Wenn auch die genannte system-
bedingte Eintachheit und der technische Stand des modernen Zwei-
taktmotors seine Bedienung immer esinfacher gemacht und die
notwendigen Wartungsarbeiten anf ganz wenige heschrin kt haben,
sp will doeh eben der Zweitaktmotor, wie jede andere hochwertige
Maschine auch, riehtig bedient und fristoemil gewartet sein, wenn
er einsatzbercif, zuverliissig und dawerhaft sein soll. Jeder Werle-
gtattmann weil ein Lied davon zu singen, wie viele schwere Mo-
torenschiiden, die griBere Instandsetzungsarbeiten erfordern, ent-
weder durch falsche Bedienung oder versiiumte Wartung direkt ver-
arsacht oder znmindest infolee ungeniigender Kontrolle des Motors
__ die sich bei der Wartungsdurehfithrung ja automaliseh ergibt —
im Entwicklungsstadium, in dem sie vielleicht noch hétten mif
geringem Aufwand behoben werden konnen, nichi bemerkt wurden,

Wieviel wertvolles Matertal nnd wie viele kosthare Arbeitszeit
hitten oft gespart werden konnen, wenn man den Fahrer oder Mea-
schinisten rechizeitie anf die Wichtigkeit sachgemifer Bedienung

und fristeemifer Wartung eindringlich hingewiesen héitte!

Aus diesem Grund sollen die allgemein giiltigen Bedienungs-
and Warlungsvorschriften auch an dieser Stelle noch einmal zu-
sammengefalit sein. ' ]

1. Bedienung beim Start und im Betrieb

Mischungsherstellung

Der iiberwiegende Teil aller Zweitakimotoren der hier in Be-
tracht kommenden HubranmgroBen ist fiir Mischungssehmicrung
eebaut. Unter ihren frither schon erwidhnten Vorziigen maeht sie
ihre Binfachheit geradezu zu einem naturgegebenen Konstruktions-
clemment des kleinen Zweitaktmotors. Aber ein MindestmaB an
Sorefalt erfordert natiirlich auch sie — und nicht selfen wird schon
bei diesem ersten Punkt sechwer gesiindigt.

Das fiir die Mischungsherstellung vorgeschriebene 01 ist vom
Hersteller in langen Versuchsreihen ebenso ermittelt worden wie
das richtige Mischungsverhiiltnis. Keine andere Stelle aunfier dem
Motorenhersteller hat ein Reeht (nnd meist anch nicht die tech-
nisehen Miglichkeiten), etwas anderes vorzuschreiben. Fiir den
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disnungsmann wie fiir die Werkstatt gibt es deshalb nur eins:
bedingfe Einhaltung der vorgeschriebenen Olsorte [meist fiir
le Jahreszeiten ein mitteldickfliissiges Motorensl) und des vor-
schriebenen Mischungsverhiltnisses (hente fast durchweg 1 : 25).
Den Neuling weise man ganz besonders eindringlich darauf hin,
1} zuviel Ol dem Metor nichts niitet, sondern ithm genau so scha-
b wie zuwenig 0l. Verdindernng der Vergasereinstellung (infolge
srringerung des durch die Diise flieBenden Krafistoffquantums)
i erhihte Riickstandbildung (infolge des unverbraucht mit in
n Verbrennungsraum gelangenden Oles) mit allen notwendigen.
r den Motor in jedem Fall schidlichen Folgen sind die Arswir-
ngen des zu reichlichen Olzusatzes.

Von der Sorgfalt, die bei der HHerstellung der Kraftstoff/()]-
schung aufgewendet wird, ist die GleichmiBigkeit der Mischung.
50 die GleichméBigkeit der Oldosierung fiir den Motor, ist des
Ib dessen sicheres Anspringen, sein sanberer Leerlauf und letzten
1des seine Lebensdauer, ist aber anch andererseits die Lager-
stiindigkeit der Mischung abhingig,

Es hat sich allgemein bewihrt, beim Herstellen der Mischung
niichst die ganze fiir das anzumischende Kraftstoffquantum
notigte Olmenge mit der gleichen Kraftstoffmenge durch gutes
rrifhren vorzumischen und dann dureh ZugieBen der restlichen
aftstoffmenge und nochmaliges gutes Durehriihren (oder Schwen-
n und Schiitteln bei verschlossenem Kanister, wenn in einem
ichen angemischt wird) die betriebsfertige Mischung herzustellen,
Das Anmischen im Kraftstoffbehiilter des Fahrzenges bzw. Ge-
tes empfiehlt sich infolgedessen nicht, da wegen der zu kleinen
nfiilléffnung das Umriihren und andererseits auch das beim
wmsportablen Behiilter vorzunehmende Schiitteln und Schwenken
moglich ist.

ywerfen des kalten und betriebswarmen Motors

Der Motor braucht untfer allen Betriebsbedingungen — bei
ringer wie hoher Drehzahl, bei kleiner wie groBer Belastung, ob
kalt ist oder warm — immer dasselbe Gemisch, immer dasselbe
rhiiltnis Kraftstoff:Luft. Thm dieses aufzubereiten, ist die nicht
mer einfache Aufgabe des Vergasers,

Auch zum Anspringen mufl das Gemisch dieselbe Zusammen-
zung haben, nnd da beim Anwerfen insbesondere das Leerlauf-
stemn tiir die Gemischzusammensetzung verantwortlich ist, wird
0 auch von ihm diese Zusammensetzung geliefert. Deshalb ist
m Anwerfen des sehon bzw. noch betriebswarmen Motors, der da-
t seinen Normalzustand erreicht hat, auch keine andere Regu-
rung notwendig, als daB der Gashehel %—2% gzu 6ffnen ist.
Lediglich wenn der noeh kalte Motor angeworfen werden soll,
d die Verhiltnisse etwas andere: da braucht der Motor zwar
ch das gledete Cemisch Wiesimmer — aber das, was der Vergaser
Y| TUR ~ Y'v],.

e. ;

Al
—

i

in diesem Zustand liefert, ist eben nicht das normale Gemisch.
Denn abgesehen davon, dafl beim kalten Motor schon das an der
Diise aufbereitete Gemisch aus verschiedenen Griinden zu kraft-
stoffarm ist, geht durech Kondensation in der kalten Ansaugleitnng
und dem dazugehérigen kalten Kurbelgehiinse des Motors noch ein
Teil des Kraftstoffes verloren. Dadurch gelangt in den Ver-
brennungsraum nur ein viel zu armes Gemisch, das nicht ziindfihig
ist, so dafl der Motor nicht anspringen kann. Zum Ausgleich benutat
man Kaltstarthilfen, BEinspritzen, Tupfer, Luftschieber, Luftklappe.
Startvergaser sind solche Hilfen, die samt und sonders eine An-
reicherung des (Glemisches bewirken und damit dem kalten Motor
annihernd des normale Gemisch zum Anspringen und fiir die
ersten Takte des Laufes besorgen, Hat er sich innerlich anch nur
wenig angewidrmt, so sind die Starthilfen tiberfliissig und kénnen
ausgeschaltel werden, Ja — sie miissen abgeschaltet werden,
denn wenn sie weiter mitarbeiten kinnten, so wiirde ja das nor-
male Gemisch, welehes nun der Vergaser liefert, iiberfettet, die rieh-
tige Vergasereinstellung also zerstirt werden,

Deshalb: Kaltstarthilfen nur zum Anwerfen des kalten, nie
des noch warmen Motors benuizen — und ahschalten, wenn der
Motor nach wenigen Takten sich zu erwirmen beginnt! Je nach den
Betricbsverhiltnissen wird das etwas unterschiedlich lange dauern,
und bei niedriger AuBlentemperatur wird der Motor aueh nicht das
schlagartige Wegbleiben der zusiitzlichen Kraftstoffzutuhr ver-
tragen, weil er noch nicht geniigend angewérmt ist. Dann wird
man eben die Starthilfen langsam ausschalten, einen Lufthebel
also z. B. langsam 6ffnen. :

LBt man die Starthilfen wihrend des normalen Betriebes mit-
arbeiten, so wird der Motor darauf zuerst mit allen Merkmalen der
Uberfettung (Viertaktlanfen, Qualmen) reagieren, schlieBlich wird
er wegen verdlter Kerze oder wegen nicht mehr zundfihigen Ge-
mischs stehenbleiben — ersaufen.

Macht man den Kardinalfehler, den noch warmen Motor unter
Benutzung einer der genannten Starthilfen anzuwerfen, so wird er
mit Sicherheit gar nicht erst anspringen, sondern gleich ersaufen.
Da ist dann hiufig guter Rat teuer. Was tun, wenn der Motor
ersoffen ist? :

_ Entliiften des ersoffenen Motors

Man muf} aneh hier wieder iiberlegt und systematisch vorgehen,
denn durch sinnloses Weiterstarten wird nur immer mehr Kraft-
stoff in den Motor hineingesaugt, das Gemisch immer weniger
zindfihig. Nicht die nasse Kerze ist es ndmlich meist, wie hinfig
angenommen wird, die den Grund des Niehtanspringens darstellt,
sondern das iiberfettete und deshalb nicht ziindfdhige Gemisch.
Deshalb wird auch nicht die Kerze herausgeschranht und getrock-
net, wie man das oft sieht, sondern alg erstes wird mal durch
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hilieBen des Kraftstoffhahnes verhindert, daf immer mehr Kraft-
' in den Motor gelangt. Wenn sich am Vergaser eine AblaBb-
selichkeit hefindet, so wird das Schwimmergehiiuse entleert (was
or nicht unbedingt notwendig ist). Dann kommt der Gashebel
I Vollgas (Starthilfen sind selbstverstindlich ausgeschaltet!),
ngpritzhahn oder Entlifferventil im Zylinderdeckel werden
offnet (nur in Ermangelung eines solehen mnfi die Kerze heraus-
schraubt werden!), ebenso wird der meist vorhandene Ablafhahn
1 Kurbelgehiinse geoffnet. Dann wird mit dem Anwerfhebel der
otor mehrmals durchgedreht. Aber nicht aufhéren, wenn die
ste Zindung dureh den Entliifter hirbar wird, sondern noech ein
armal ‘weiterdrebien, damit auch mit Sicherheit ziindfihiges Ge-
isch sich im Motor befindet! Erst dann werden AblaBhahn und
nspritzhahn bzw. Bntlifteryentil geschlossen, der Gashebel in
o normale Staristellung gebracht, der KraftstolfThahn getifnet
d nun der Motor angeworfen. Er wird, wenn man so vorgeht,
nn auch immer sicher anspringen.,

¢ Bediennng des Startvergasers

Der bei manchen Motoren als Kaltstarthilfe vorgesehene Start-
reager liefert eingeschaltet, wie alle Starthilfen, ein iiberfettefes
misch. Das kann er aber nur, wenn er auch wirklich in Tétig-
it ist, d. 'h. wenn die Bangwirkung des Motors ihn beeinflussen
nn. Der Starivergaser liegt im Nebenschlull zum Hauptvergaser.
folgedessen mub, wenn der Btartvergaser beim Kaltstart arbeiten
11, unbedingt die Gasdrossel ganz gesechlossen werden, damit im
artvergaser der notwendige hohe Unterdruck herrscht. Hiufig
inn man beobachten, dafl ZEweitaktmotoren mit Startvergaser
hwierigkeiten beim Anwerfen im kalten Zustand machen. Das
2o dann einfach an falscher Bedienung, weil ndmlich félsch-
Therweise der Startvergaser zwar einveschaltet, gleichzeitig aber
.r (Pashebel mehr oder weniger weit gedffnet wird, Dadurch ist
¢ Unterdruck im Starivergaser zu gering, so dafl er aneh nicht
niigend feltes Gemisch liefern kann, wie es zum Anspringen
mibliet wird., Also bei Betifigung des Startvergasers Gashebel
imer sehliefen! Tm Gegensatz dazn mub der Gashebel natiirlich
i Vergasern mit anderen Starthilfen (Luftsehieber, Luftklappe,
apfer) gebffnet werden, weil ja der Unferdruck in diesem Fall
if die Diisen des Hauptvergasers wirken mulfl.

"inferstart

Tiir den Winterstart, d. h. das Anwerfen des Motors bei Tempe-
tnren unter 0% kann man zweli Temperaturzonen untersehei-
m: bis zu etwa —25° @ und unter —25° C. Obwohl die Verhalt-
sse  natiivlich grundsiizlich bei allen Zweitakimotoren die
eichen sind, kommen, vor allem fiiv den Start in der tieferen
s peraiuesen®s, volnenmkel die luftgekiihlten Geritemotoren in
| HENRSE v |

Bis zu — 25 °C bedarf es keiner besonderen Hilfsmittel, um den
Motor, sofern er sich in Ordnung befindet, sicher in Gang zu setzen.
Hs ist lediglich nofwendig, daB sich in etwaigen Nebenschmier-
rinmen (Drehzahlvegler, Getriebe) ein diinnes Winterol belindet
nnd daB diejenigen Schmiecrstellen, die mit Fetf versorgt werden
{z. B. die Hammerlagerung im Unterbrecher) mit kiltebestéindigem
Tett eingesetzt sind. Beim Anwerfen ist dann streng systematiseh
wie folgt vorzugehen:

Zuniichst ist bei geschlossenem Kraftstoffhahn (Gashebel gedit-
net, Starthilten aunsgeschaltet) dureh Entlifterventil oder Zisch-
hahn mit der Spritzkanne Kraftstoff (etwa 6 Spritzen) einzuspritzen
und der Motor durchzudrehen. Er soll dabei noch nicht anspringen,
das Einspritzen dient beim erstenmal nur zum wLosbrechen® des
MTriebwerks, insbesondere des Kolbens. Dann wird — die Bedie-
nungshebel bleiben nnverdindert — nochmals wie zuyor eingespritzt
und der Motor wieder, dicsmal aber kriftig, durchgezogen, Dabei
wird die erste sogenannte ,Ziindserie erfolgen, d. h. der Motor
wird mit dem eingesprizten Kraftstoff einige aunfeinanderfolzende
Zindungen horbar werden lassen. Daraufhin ist der Kraftstoft-
hahn zu 6ffnen, Gashebel und Starthilfen wie beim normalen Kalt-
start zu stellen, nochmals (alse zum drittenmal) einzuspritzen und
der Motor Kriftie durchzuzichen. Er wird nun anspringen, seine
weitere Bedienuug erfolgt wie bei jedem Kaltstart. :

Bei Temperaturen unter —25°C sind die Vorginge bzw. Bedie-
nungshanderiffe die gleichen, nur ist zum Einspritzen AnlaBkraft-
stoff, der immer gut versehlossen in kithlem Raum aufzubewahren
ist, zu verwenden.

Steht AnlaBkraftstofl nicht zur Verfiigung, so miissen bei Tem-
peraturen unter —25°C Zylinder und Yxlinderdeckel mil einer
Tiét- bzw. Anwirmlampe vorsichtiz angewirmt werden (Flamime
nicht direkt anf Kerzenkabel, Entstorkappe und Vergaser richtent),
dann sind die Bedienungshandgriffe nnd das Einspritzen mit nor-
malem Kraftstoff genau so vorzunehmen, wie oben fiir den Wintex-
gtart bei Temperaturen ither —25° € bheschrieben.

In den meisten Fillen empfiehlt es sich allerdings, dem in den
Nebenaggregaten (Drehzahlregler, Getriebe) befindlichen Wintersl
16% Kraftstoff zur Verdiinnung zuzusetzen, Hine Erginzung des-
selben ist nicht nétiz, da infolge zn geringer Erwdrmung der
Nebenaggregate mit Verdunstung des Krafistolfes kamm zu
rechnen ist.

Wird der Motor probeweise angeworfen, so mufl er in jedem
Falle so lange laufen, bis er handwarm geworden ist, weil andern-
falls durch Kondenswasser- bzw. Eisbildung evfl. der néichste Start
gefidhrdet ist,

DaB im Winter die Herstellung der Misechung Ol/Kraftstolf in-
folge der sehwereren Misehbarkeit des kalien Oles besonders sorg-
fillig vorgenommen werden mulB, wurde sechon gesagt.
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Bei Gerdfemotoren kann es iiberdies notwendig werden, dureh
pilweise Abdeekung der Kiithlluftzufuhr eine zn starke Abkiihlung
o8 Motors durch den Liifter (Venfilator} zu verhindern. Im
brigen erleichtert man sich den ganzen Winterstart natiirlich,
renn man den Motor in Betriebspansen mit einer Kiste, einer
'lane, Lappen, Stroh oder dgl. abdecken kann und dadurch die
Viirme etwas langer halt.

In jedem I'all zeigt aber anch beim Winterstart der Zweitakt-
10tor (einwandfreien Zustand vorausgesetzt, weshalb man vor Be-
inn des Winters den Motor vortcilhaft in allen Teilen sorgfiltig
berpriifen und in Ordnung bringen wird} seine Uberlegenheit,
reil sein geringer Higenkraftbedarf einerseits, die kurzen (faswege
ndererseits das Anspringen bei K#lte sehr erleichtern.

Jas richtige Abhstellen

Bei Fahrzeugmotoren werden beim Abstellen des Motors (durch
ichliefien der Gasdrossel bzw., doreh Ausschalten der Ziindung)
aum Fehler gemacht, Anders aber bei Gerdtemotoren., Da wird
Aufig geraten, den Motor so abzustellen, daB der Kraftstoifhahn
eschlossen wird nund dann bei Vollgas der Motor ausliuft. Das ist
ur dann richtig, wenn es sich um das endgiiltige Abstellen hei
jeendigung des Betriebes, also vor einer ldngeren Betriebspause,
andelt. Vor kiirzeren Pausen, also bei wvoriibergehendem Still-
etzen, erschwert die genannle Methode den Wiederstart un. 1.
nfierordentlich. Deshalb gilt ganz allgemein die Vorsehrift, bei
oriibergehendem Abstellen den Kraftsfoffhahn vor dem Abstellen
ichl zu sehlieBen, sondern lediglich das Gas wegzunehmen, zu
rarten, bis die Drehzahl abgesunken ist und dann den Eurzsehlulf-
nopf zu driicken bzw. das Entliifterventil (Zischhahn) im Zylin-
erdeckel zu 6ffnen. Selbstverstindlich ist es jederzeit zuliissig,
ann nach dem Stehenbleiben des Motors den Kraftstoffhahn zn
chliefen, aber keinesfalls vorher,

. Wartungsarbeiten

Hinsichtlich der Wartungsarbeiten beim Zweitaktmotor gilt das
chon Erwihnte ganz besonders: seine Einfachheit verleitet oft
azn, die vorgeschriebenen Wartungsarbeifen auf die leichte
chulter zn nehmen, so dafll es in der Praxis leider eine sehr grofle
ahl von Motoren gibt, die faktiseh iiberhaupt nie gepflegt werden.
Jabei kommt es weniger darauf an, die vom Hersteller vor-
eschriebenen, teilweise bewuBt elwas knapp gehaltenen Pflege-
piten einzuhalten, als eben diese Pflegearbeiten iiberhaupt regel-
1iiliig durehzufithren. Die Anlage einer Wartungskarte, auf der
nfer Vermerk der jeweiligen Kilometer- bzw. Betriebsstundenzahl
ie Durchfiihe { Arbeiten notiert wird, hat sich iiberall
esteng beihrt, u ann cmpfchlen werden. Der Werkstatt-
B by wieht! paletzt i) igorg ltiger Durchfilhrung der Pflege-

i ﬁ_

arbeiten interessiert, weil er es ja schlieBlich ist, der seine kost-
bare Zeit darauf verwenden muf}, die Nachlassigkeiten des Fahrers
bzw. Masehinisten, die sich dann in notwendigen Reparaturen
dufern, wieder auszugleichen.

Luftfilter

Die heute noch iiberwiegend verwendeten NaBluftfilter (Prall-
blechfilter) wversehmutzen wverhiltnism#Big rasech und verlieren
dann nieht nur vollkommen ihre Filterwirkung, sondern verandern
dureh die infolge Verengung der TFilterkanile eintrefende Hp-
héhung ihrer Drosselwirkung auch die Gemischzusammenseizung
erheblich, d. h. sie bringen eine mit steigender Verschmuizung zu-
nehmende Uberfettung des Gemischs, damit Minderleistung, Mehz-
verbraueh und erhthte Riickstandbildung. Sie sind deshalb regel-
mifig zu reinigen, d. h. in Kraftstoff auszuwaschen. Thre Filter-
wirkung erhalten sie jedoch erst durch de Olbefeuchtung der
Tilterflichen, weshalb nach dem Aunswasechen das Filter unbedingt
mit M()tm'en'cil gut benetzt werden muB.

Hine ansreichende Fillerung der Ansaungluft ist beim Zweitalkt-
motor deshalb wichtig, weil ja die Luft znnfichst mit allen Trieb-
werkateilen in Berithrung kommt und dort den in ihr enthaltenen
Staub, der mif dem Motorenil eine sehmirgelnde Paste bildet,
absetzt, wenn ihr der Staub nicht vor Hintritt in den Motor weit-
gehend entzogen wird.

Kraftstoffilter

Auch das Kraftstoffilter (meist am Kraftstoffhahn, gleichzeitig
als Wasserabscheider ausgebildet, angeordnet) verschmutzt im Be-
trieb, das ist ja eben seine Aufgabe, damit der im Kraftstofl ent-
haltene Schmutz nicht in die Diisenbohrungen gerit und diese
verstopft. Bs mull deshalb ebenfalls regelmiiBlig gereinigt werden,
was nach Abnehmen der TFilterglocke (hei einfacheren Aus-

- fithrungen nach Heraussehrauben des Hahnes hei entleertem Kraft-

stoffbehiilter) durch Auswaschen des Siehes in Kraftstolf geschielit.
Sauber und dicht wieder ansetzen, Dichfungen nicht verlieren oder
beschidigen!

Ein versehmuiztes Kraftstoffilter drosselt den Kraftstoffzulauf
und beeinfluBt dadureh ebenfalls die Gemischbildung, d. h. wirkt
durch Kraftstoffverknappung wie eine zu kleine Diise im Vergaser,

Kraftstoffzulauf und Vergaser

Das Kraftstoffilter verhindert zwar weitgehend eine Verstopfung
der Kraftstoffzufuhr, trotzdem miissen aber die Zuleitung selbst
und der Vergaser einer Kontrolle unterzogen werden, weil ja
feinste Staubteilechen doch nicht vom Kraftstoffsieb aufgehalton
werden kionnen,
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Die Kontrolle beginnt beim Luftloeh im Behilterdeckel, erstreckt
ieh dann auf den Kraftstoffhahn, die Leitung, sehlieBlich auf alle
Vergaserkandle. Zu diesem Zweek muf der Vergaser zerlegt wer-
len, alle Kaniile und Diisen werden mit PreBluft (Linftpumpe)
lurchgeblasen. Awnf saubere und diehte Montage ist natiirlich
henso zu achten wie auf Anziehen aller Verbindungen mit Gefiihl,
la sonst Deformierungen der Vergaserteile, die ja meist aus Sprilz-
uli bestehen, leicht moglich sind,

Jrehzahlregler und Getriebe

Die Pflege dieser Nebenaggregate erschopft sich in der Kon-
rolle des Sehmiermittelstandes und Ergiinzung desselben, wenn
otwendig. Nachstellungen am Drehzahlregler kommen als War-
ungsarheit unter keinen Umstinden in Frage, inwieweit sie Sache

ler Werkstatt sein kbnnen, ist spiter bei den Instandsetzungs-
rheiten behandelt.

iiindkerze

Die hohe Beanspruchung, der die Kerze im Zweitaktmotor ans-
esetzt ist, erfordert zwingend eine periodische Kerzenkontrolle
nd -pflege. Reinigung des Kerzeninneren, Nachrichten des Flek-
rodenabstandes (0,4 mm bei Magnet-, 0.7 mm bet Sammlerzitndung),
rifen und gegebenenfalls Ersetzen des Dichtungsringes, Hrneuern
er Kerze, wenn dieselbe undicht geworden ist (erkennbar an 6l-
suchter AubBenfliche des Kerzensteines), Verwendung des richtigen
Lerzentyps, Anzichen der Kerze mit passendem Schliissel, Kon-
rolle auf straffen Sitz des Anschlusses bzw. der BEntstorkappe —
ur wenige Handgriffe, aber entscheidend fiir die Zuverlissigkeit
es Motors, ;

‘nterbrecher

Der Unterbrecher — bei Schwungradziindern praktiseh das ein-
ge pflegebediirftice Teil des Ziinders, da ja alle andern strom- .
ihrenden Teile feststehen — mnufB sauber sein, mub vor allem
wnbere, gutschlieBende Kontakte aufweisen, wenn er seine Auf-
abe erfiillen soll. Deshalb ist er mit Krattstoff angzupinseln, die
ontalkte sind sanber zu halten, ihre Oberfléche, wenn notwendig,
icht mit der Kontaktfeile zu iiberziehen, der Hammer anf unhe-
hiidigtes Klbtzehen und anf klemmnfreie Lagerung zu priifen.
eigt der Hammer znm Klemmen, so mub er von seiner Lagerang
sgenommen und unter Beigabe eines Tropfens Ol leichiekngisr
smaecht werden. Die Hammerfeder ist gefithlsmédfBiz anf aus-
sichenden Druck zu kontrollieren (schlaffe Federn durch Aus-
Hihen sind miglich!) und, wenn notwendig, auszuwechseln,
Dann ist dep Kontaktabstand, der sich dureh Kontaktabbrand
e~ BEaT e e r Kontaktoberflichen mit der Feile
ghre zu priifen und dureh Naeh-

tel 1L =
L nioddr ban e, il
— P
cad 18

atellen der Kontakte anf das ric:h‘tige 1\'_Ial3 VoI .0,4'13111;1 a?e;:z%cz]i?t?;
Nockenstelle zu korrigieren. l\felst wird damit %1".3. hgl < ifor-
die dureh Vergriferung des I\.untal_:tahstam.l‘es_ xilgc oben
rimdungseinstellung wieder antomatiseh korrigiert. S
Trotzdem ist von Zeit zun Zeit auch r_]_as Mal .d@r Vorziin tl;:}gl'z
welches der Betriebsanleitung oder Gcra.izl_‘:esm_:-hreﬂ:J_m[lﬁg 'ztu e;kt o
men ist, zu kentrollieren. Steht der Kolbeu_mi Zun.ziel puteilﬁaft
mussen die Kontakte gerade{ zlu h(“leunel',g h?ﬁr‘sﬁ?ni;;;fil;Orgescl;a]«
i Sammlerziindung!) mittels den Kontakte _ i
é:‘;jr ?’?ﬁf!ampc' leontrolliert wird. ZU\: erofe oder m{} k'leénc E:izsltl;;
dung kann durch Vcrﬁchiobe% d(is Lntc'f;?r%iﬁgimilhef]i,Zw séin
ren korvigiert werden. Dort, wo der Unterni 3 DA
%ﬁﬂ:ﬁi‘l?l sich g*egeni;iher dem Nocl;en Igichtt 1:?;;::1;215(;2 lldi[it,};;‘?nﬂ
: reringfiigige Veriénderung des Kontalkts ndes das /
Elrgalflijlaét‘zehe: in Ruhelage gegeniiber deln t-ﬂtt':'l‘brcﬁil]l%j[:llgikerl nv:;)
sehoben und so die Korrektur herbeiggfub_rt wer?lel.l.. 1;1 3] U:NZB“
Kontaktabstand sieh in etwa 1 mm V nrzurld1111_g!t:silecTe] umu von,
ist eine sclehe Korrektur im Rahmen der :aul_aﬁsug‘e{l 0 emr],:_SSig
—01 mm (0,3 —05 mm) am Kontaktabstand auchﬁ‘ 1m151e-,_r ZHT_TL':lter-.
und von Erfolg, sofern nieht etwa an anderer b.te‘gle: "-:?ﬂeiﬁ s
brecher (Nocken, Hammerklotzehen) ein anorma.lgl ) LI‘%(,- i
Versehichung bewirkt hat. In einem so‘lehe.n Fal dt:vale s
natiivlich die verschlissenen ']i‘?ﬂe anszuwechseln, nm die nor
Verhiltnisse wieder herzustellen. : T
Dab bei der Kontrolle des Unterbrech"ers mit _Hllfzc (‘1tes {kglles;
sehens der Kontakte auch gleich Riickschliisse aunf ‘deu : u;{iz;akté
Kondensators gezogen werden kinnen (stark vcrblam& e ; b
_ schadhafter oder mangelhaft angeschlossener Kondensator),
bekannt. : ; : .
Ist ein Schmierfilz vorhanden, 50 ist er von ant L\qupgesitﬂﬁﬁ
einigen Tropfen Motordl nachzuirdnken, clamlt. dig '0\'; mcélfl'leiﬂ
fliiche leicht gefettet gehalten und d._aclm;ch zu rascher Vers
des Hammerklotzehens verhindert wird.

Riickstandbildung !

Eine Kontrolle der Riickstandbildung im Motor, L'leren Hoirnilzg‘;
den Betriebsverhiltnissen abhiingig und des}:la.l‘l) bE‘:] tdep‘f:mg i
Motoren auch gleicher Typen ganz verschieden .IS{E -1\13%9(.31““1“
Sache der Werkstatt. Jedoch kar)_n der F:i_ln'er“ukrllu ,-L tﬁetriehs:
weleher die Bildung von Riickstinden durch ric E?P} e
mittel, sorgfiltige Misu;:hlmgsh_erste!h}_:l;_.{ 111_1(]_ Dure lbutn' mgz, o
genannten Wartungsarbeiten hinauszigern kang, lse st r?[nnc"rn
halten des Motors erkennen, ob che Rm‘wkstandbl.l.c 1111;%_ 1]; . e
desselben sehon so welt fm'tgesch.r.'ltten ist, daf vermutlieh ein I
griff der Werkstatt notwendig ist.
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Sehweres Anspringen, klingelndes Kolbengeriinseh, Qualmen,
1ihter Kraftstoffverbrauch und verminderte Leistung sind fast
mer Anzeichen zu hoher Riickstandsbhildung, die eine teilweise
rlegung des Motors in der Werkstatt und seine innere Sidube-
1g erfordern. Diese Arbeiten auBerhalb der Werkstatt vor-
1ehmen, empfiehlt sich (bis auf die wenigen Fille, wo geschultes
dienungspersonal vorhanden ist) nicht, da beispielsweise das
nehmen nnd Reinigen der Kolbenringe, so einfach es ist, Fehler-
glichkeiten in sich birgt, die durch Erledigung der Reinigungs-
eiten in der Werkstatt ausgeschalfet werden. Dabei werden
Ibenboden, Ringnuien und Ringe, Steunersehlitze, -kanile und
- Schalldimpfer von Riickstinden hefreit — eine Arbeif, die in
er periodischen Folge und im Umfang etwa dem Ventil-
schleifen beim Viertaktmotor entsprich ;

I, Betrichsstirungen und ihre Ursachen

Nicht immer wird die Werkstatt nur dann in Anspruch genom-
1, wenn am Motor ein Schaden vorliegt, der seine vollige oder
weise Zerlegung erfordert. Sicherlich ebenso hdufizg wird der
1l eintreten, dafl man ihre Hilfe braneht, wenn lediglich man-
nde Sachkenntnis und [irfahrung des Fahrers oder Maschinisten
:n kleinen Fehler, der zu einer Betriebsstirung oder zu einer
h von ihm beobachteten UnregelmiBigkeit im Lauf fithrt, nieht
len lassen. Es ist selbstverstiindlich, daf auch dann eine cute
rkstatt nicht nur raseh helfen und vielleicht an dem auf-
retenen Iehler eine noeh im Entstehen begriffene schwer-
sendere Storung, die spiter eine umfangreiche Instandselzung
wendig machen wiirde, erkennen wird, sondern dafl sie auch
chzeitig aufklirend wirkt. Dem noch nngeniigend geschulten
1n, dem der in Frage kommende Motor anvertraut ist, einige
weise zu geben, wie er sich in Zukunft ohne Inanspruchnahme
Werkstatt selbst helfen kann, wie er vor allem systematisch
ten mufl, um nicht mit planlosem Herumprobieren nur Zeit zu
ieren — das muf} eine Aufgabe des Werkstatimannes sein, der
3, daB er damit volks- und wehrwirtschaftlieh aunflerordentlich
htiges leistet. Unter diesem Gesichtspunkt sind die folgenden
rsichten zusammengestellt, deren einzelne Punkte naltivlieh an
fiir sich jedem Werkstattmann, der sich mit der Instandsetzung
Ziweitaktmotoren befaBt, gelinfiz sein miissen. DaB sich die
sten von ihnen mit den auch bei Viertaktmotoren miglichen
lerursachen decken, ist klar, erfahrungsgemiiB verleitet aber
de die Binfathilieit des Zweitaktmotors dazn, bei auftretenden
ungefi-diealléreinfachston

ichkeiten auBer acht zn lassen.

1 Motorspringtniechtan

Y il I i o saftstoff iiber:
i iederdriicken des Tupfers liuft kein Kra i :
BmerzE‘E:toleha.hn geschlossen bzw. (bei schon zu weil entleertem
Behiilter) nicht auf ,Reserve” geschaltet.
Kraftstoffbehiilter leer. jhae
Lli?tloch im Krattstoffhehiilterdeckel verstopft.
Kraftstoftilter versahmutz.t.
Kraftstoffleitung verstopft. g
il > i ftstoff iiber:
Niederdriicken des Tupfers lduft K::a iiber
Be'il'linrafEstafEdiise (inshesondere Leerlaufdiise) verstopft.
Ziindung nicht eingeschaltef. it . ‘ =
Egrrjl{]fhfl nicht in der fiir den Jewell}g’en Betriebszustand (war
mer oder kalter Motor!) vorgeschriebenen Stellyz?g.tv s
Starthilfen (Tupfer, Luftschieber, Luftklappe, Star ?elg"i‘_st?
nieht entsprechend dem Belriebszustand des Motors (warm
oder kalt) hedient. s :
Die Ziindung ist eingesehaltet, abe.i}- die Ladeanzeigeleuchte (be
a iindung) leuchtet niecht auf: _
Sd%::llc‘-alftz; lélll‘c%lgebrannt (ohne HinfluB anf das Angpringen des
Motors).
SQammlersichernng durchgebrannt.
Sammler zu weit ent]aden]hzw.b]et;r.u
Sa ranschliisse lose oder abgefallen. ] ’
igiltnﬁlgf'iés;l;erbrechung in Plus- oder Masseleitung vom Sammler,
Ziindung verstellt.

ron Zir Masse gehaltenen Ende
dem im Abstand von zirka 5 mm von B _ 1
geosnKet;'zenkabels springt kein Funke nach Masse ither (obw ohl die
Ladeanzeigeleuchte bmmit} b et
terbrecherhammer hebt nie it . s :
Egtgi‘b;eeherkontakte verschmutzt oder verbranut (Konden
satorenschaden!) A ;
U:!lkt]'verbrecherhammer klemmt {schlieft nicht).
Ziindspulenanschliisse ungentigender ]Fontakt.
Ziindspule oder Kondensator schadhaft.
Ziindkabel schliigt nach Masse durch.
Stromabnehmer schligt dureh, el
Steckkontakt im Stromabnehmer mangelhaft.

Bei Magnetziindung zusiitzlich:
Kurzsehlufknopf hingt.
Polabrif zn klein oder zu grofi.
Daunermagnet zu schwach. :
Bei der genannten Priifung springt ein Funke naqlhhll\fla.s,s? iiher:
Ziindkerze verdlt, kurzgesehlossen oder durchgeschlagen,
Elektrodenabstand der Kerze zu %'l:O_B.
Motor in Krafistoff ersoffen (entliiften!),
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Motor hleibtstehen

I< il Itstoftbehilter leer.
l{lil“i)(ﬁh im Behilterdeckel verstopft.
Kraftstoffzulant verstopft. '
’/jiindiabcl abgefallen,
Ziindkerze kurzgeschlossen  (Briick i
ey (Briickenbildung) oder durch-
l'l_{Tntrir[];reahcrhammcr gebrochen,
ontakimaterial abgefallen ode aktni 3 i
Egrzdensatar e r Kontaktniete herausgefallen.
égndspuIe durchgeschlagen.
%undkabe] schldet nach Masse dnrch.
riméir- oder Sekundirziindkrei ‘b
Kolben oder Lager fest. e

Motor léuft unregelmiBig (setzt ang)

rtaktlanfen (regelmiBiges Aussatzen ein i
: : so er Ziindung):
Stalt{li’;kgllji;e I‘l‘lclflt:t abgfe:sc‘rialéit (Tupfer hiingt, Lnftechieber- bzw
- nicht geoffnet, Startvergaser in 5 !
L11§t.fi]ter TS rtvergaser noeh in Startsiellung),
Sehwimmerventil ausgesehlagen (Kraftstoffstand
waer]aufen,'weil Ventil undicht). AR
Fchwimmer leck.
‘alsche Vergasereinstellung (Leerlaufluft geschlos
diise oder Leerlaufdiise zu erof} A Bt H‘:?llp’ﬁ:
Sl en by gro 3 Nd,dcﬂ zn hoch, falsches
Zuviel O1.
?a,lsche__ Ziindzeitpunkteinstellung.
Tohe Riickstandbildung in AuslaBschlitzen, -kanilen oder —ttjpfcﬁ.

giek;:atschen durch den Vergaser
raftstoffzulauf behindert (Kraftstoffilter itung, Vers
jkani:i,le, Diisen stark verschmulat). A Yaee:
jTa]schcr Kraftstoffstand (Vergaser hiingt schrig).
Vergaser am Angchlufi locker (Nebenluft).
:-al.sdtll'ﬂss}tilwelle oder -schieber ausgeschlagen.. .
chadhatte ichs (&) Ans if
?Zyliut}er(.: Dichtungen an Ansaugleitung, Kurbelgehiinse,
uftfilter abgenommen, '
"alsche Vergasereinstellung (Leerlaufluft i

S : 1 2 reit offen, Haupt-
diise oder Leerlaufdiise zu klei N i 't :
1F_-‘,ehwimmergewicht). ein, Nadel zu ftief, falsches
,‘ﬂschc Zi:.;dzeitpun.kteinstel]ung.
Lorze im Wi ¥ y
e "1welt ,Sgga?ll;éflglektmc‘lenabstand talseh.

: liex g schadhaft.

TUnterbrecherhammer hingt oder hebt zu weit ab.
Tnterbrecherkontakte abgebrannt.
Kontaktmaterial (Kontaktniete) locker.
Wackelkontakt in der Primérleitung,

.Motorhatkeine Leistung

Falsche Bedienung (Starthilfen nicht abgeschaltet).

TIohe Riickstandbildunge in AuslaBschlitzen, -kanéilen und- tépfen.

Zu mageres Gemisch (durch zu knappe Einstellung, verschmutz-
ten Kraftstoffznlauf, versechmutzten Vergaser, verschmutzte
Diisen, Nebenluft).

%u fettes Glemisch (dureh zu reiche Einstellung, ansgeschlagenes
Sehwimmerventil, lecken Sehwimmer, lockere Diisen, geschlos-
gene Leerlaufluftsechranbe, versehmutztes Luftfilter),

Zuviel Ol (vor allem bei Mischungsschmierung).

Falsehe Ziindeinstellung.

Kerze falscher Wirmewert oder zu alf.

Ziindkabel sehliagt durch,

Unterbrecherhammer klemmt oder Feder lahm,

Kondensator sehadhaft.

Deckeldichtung oder Kerzendichtung undicht.

Abdichtungen an ZylinderfuB, Kurbelwelle, Kurbelgehdnse,
{Therstromicandlen undieht.

Kolbenringe festgebrannt.

Zylinder zu weit ausgelaufen.

Plenelstange verwinkelt.

Lager beschidigt (zuwenig 011),

Ueberhitzung. i

PBetriehstemperatur zu niedrig (Motor bleibt zu kalt).

. Motorqualmt

Starthilfen nicht abgeschaltet.

Vergasereinstellung zu reich.

Gemisch zun fett (Nadeldiise ausgeschlagen, Schwimmerventil
ansgeschlagen, Schwimmer leck, Diisen locker, Leerlanfluft-
sehraube geschlossen, Tuftfilter verschmutzt).

Zuwenig OL

Ungeeignetes O1. 1

7u hohe Riickstandbildung in AuslaBschlitzen, -kaniilen und
-topfen. :

Falsche Ziindeinstellung.

Betriebstemperatur zu niedrig (Motor bleibt zu kalt).

6 Motorwirdzuwarm °

Kithlrippen verschmutzt.
Ventilatorriemen rutscht oder geriszen.
Kiihlgystem versechmulzt (korrodiertl.



Liuftleitbleche fehlen oder verbogen.
Aufstellung des Motors ungiinstig.
Yin mageres Gemisech.

Ym fettes Gemisch,

Yuviel OL

Zuwenig Ol

Falsche Ziindeinstellung,
Kolbenringe festgebrannt.

Motor verbraucht zuviel Kraftstoff

Vergasereinstellung falsch.
Du..rch Betriebsfql_ller zu fettes Gemisch (verschmutztes Luft-
filter, lockere Diisen, ausgeschlagenes Schwimmerventil, lecker

Schwimmer, Leerlaufluftschraube geschlossen, Nadeldiise
ausgeschlagen).

Abdichtung des Motors schadhaft.

Hohe Riickstandbildung,

i?}]sc?e Zﬁnfdeililnstellung.

nutzungsiehler in der Ziindanlage (Massedurchsehli -

brecherverschleif, Kontaktversch]e&ﬁ. Ziindkr:g?ae};lai%:t}[%lt:ﬁ—
trodenabstand zu grofi). ;

Falsche Bedienung, inshesondere der Starthilfen,

Ungeeignetes Ol.

Falsches Mischungsverhiiltnis,

Zu hoher Eigenkrafthedarf von Fahrzéug oder Gerit.

IV. Instandsetzungsarbeiten

Instandsetzungsarbeiten sind Sache der Werkstatt. Natiirlich
nn manc};e_von ihnen auch ein handwerklich geschickter Fahrer
e Masch}mst ausfithren, aber fast immer wird es sich dabei um
 dureh die T__Tmstiinde entsehuldbares Provisorium handeln. Des-
b wend_et s{ch der nunmehr folgende Hauptabschnitt auch be-
Bt an die m_lt den notwendigen Hilfsmitteln ausgeriistete Werk-
tt, die den ihr anvertrauten Zweitakimotor mit denselben Mit-
n, derselben Genanigkeit und Sorgfalt instandsetzen soll, die bei
] Herstellr_mg des Motors anfgewendet wurden. Nur wenn das
sehieht, wml_ der iiberholte Motor in allen seinen Werten dem
len Mo:uor wieder gleichwertig sein — und schlieBlich ist das ja
4“?51131 iam};ar“:;eden Instandsetzung.

Wer deshalb glaubf, bei der Uberholung eines Zweital

| tl_;e gesehilderten genauen Messungen und Priiftmg::lltva(:f;?coht?:s
konnen, tut weder dem Motor, noch dem. der ihn mit der In-
ndsetzung beauftragte, noch schlieBlich sich selbst einen (e-
len: er beweist damit nur, dafl er vom Zweitaktmotor und seiner

1en Prizistofl nic 115 vcr?‘t‘ehalp\
< !
i

/

-

—

A.Zylinder

1. Zylinder entkohlen

Wenngleich auch bei Verwendung des fiir den jeweiligen Motor-
typ vorgeschriebenen Mischungsverhiltnisses, gecigneten Oles,
Einhaltnng der richtigen Betriebstemperatur, sachgemiifBer Fahr-
weige und Bedienung sowie termingeméfer Wartung von Vergager
und Ziindanlage die Riickstandbildung in einem modernen Zwei
taktmotor nur sehr langsam anwichst, so ist es eben doch, ent-
sprechend etwa der Arbeit des Ventileinschleifens bei Viertakt-
motoren, in grioferen Zeitabstinden, die sich im einzelnen nach
den Betriebgverhiltnissen richten und sich deshalb kilometer- oder
betriebsstundenmifiig niecht angehen lassen, eine Entkohlung des
Zylinders notwendig. Die Reinigung der Auspuffanlage wurde
meist schon eher vorgenommen, sie wird i, A, nach etwa den
halben Zeitabstinden der Zylinderreinigung erforderlich. Dabei
sei nochmals ausdriicklich daraunf hingewiesen, dafi genan so, wie
durch die in der Auspuffanlage sitzenden Riickstinde der Stau-
druck im AuslaBsystem erhoht und damit Leistungs- und Ver-
brauchswerte des Motors verschlechtert werden, auch eine ither die
Reinigung hinausgehende Verringerung des Staundruckes, etwa
durch Herausnehmen oder Durchstofen von Einsatzblechen im
Auspufftopf, keine Verbesserung, sondern nnbedingt eine Ver-
schlechterung der genannten Werte bringen, weil eine Reihe kon-
struktiver Details beim Zweitaktmotor auf den Staudruck der
Auspuffanlage genauestens abgestimmt sind. Obwohl diese Zusam-
menhiinge jedem Werkstatimann bekannt sein sollten, wird hier
nochmals auf sie hingewiesen, damit die Werkstatt an diesem sehr
wichtigen Punkt auch aufklirend bei Fahrern und Motorenwarten
wirken kann, die hiufig gegen diese fiir den Zweitaktmotor lebens-
notwendigen Voraussetzungen siindigen.

Die bei der Entkohlung des Zylinders wichtigste Stelle sind die
AuslaBschlitze. Um sie zu reinigen, braucht der Zylinder nicht vom
(Gehiinse abgenommen zu werden, es geniigt, die Auspuifanlage ah-
yubanen. Dann wird der Kolben auf unferen Totpunkt gestellt und
nun mit einem geeigneten Werkzeug (stumpfen Dreikantschaber
oder — mit bestem Erfolg zn verwenden — Kartoffelschiiler) die
:m AuslaBkanal und an den Schlitzréindern abgesetzte Olkohle
herausgekratzt. Was dabei in den Zylinder gedriiekt wird, ist s0rg-
filtig durch Aushlagen wieder zu entfernen.

In manchen Fillen wird allerdings die Entkohlung der AuslaB-
schlitze allein nicht geniigen. Da muf dann auch der Verbren-
nungsraum bzw. der Kolben von Olkohle gesdubert werden, und
dazu ist es notwendig, den Zylinder vom Gehéiunse abzunehmen.

Zowar konnte man das Innere des Zylinderdeckels und den Kol-
benboden aueh nach Abnehmen des Zylinderdeckels entkohlen —
es empfiehlt sich aber, lieber gleich den Zylinder abzuziehen. Denn
abgesehen davon, daB ja in diesem Fall ohnedies meist die Kolben-
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A

Reinigen des AuglaB-
gehlifzes nach  Abnahme
des Auspuffrohires

ringnuten mit ge-
reinigt werden miissen,
wag nur nach Abnahme
des Zylinders méglich
ist, soll auch der ab-
nehmbare Deckel nur
dann wirklich abge-
nommen werden, wean
¢s unumginglich nof-
wendig ist. Der Grund
7z dieser seheinbar er-
staunlichenAnweisung
liegt einfach darin, daf3
einmal bei jedem Ab-
nehmen die Gefahr be-
stehf, dall die Abdich-
tung wicht wieder cin-
wandfrei hingebracht
wird, daB zum ar.deren
bei jedem Wieder-
anziehen der Befegti-

ngsschrauben eine geringfitgize Verspannung der Zylinderboh-
1z moglich ist, die man vermeiden sollfe, wenn sie nicht not-
ndig isf. Im dibrigen isi anch die Reinigune des Zylinderdeckels

ne Abnahme mittels eines gentigend Ia

hers leieht moglich,

ngen stumpflen Schranbhen-

SchlieBlieh vergesse man auch die Uberstrimschlifze (Spiil-
litze) michl; bei nicht ordunngsmidficem Verbrennunesahlauf
ufigem Vierfaktlaufen des Molors) konnén nimlich anch sie,
nchmal bis zur fast volligen Zusgetzung, doreh Olkohleriick-
nde verkleinert sein. Werden dabei abunehmbare Spiilkanal-
kel heransgenvmmen, so ist daranf zn achten, dall dieselben
L einwandfreier Dichtung nnd vor allem in der richtigen Siel-
12 wieder eingebaut werden. Nicht selten wurde nach éiner
tandsetzung stundenlang gesuehf, wenn der Mofor nieht zu
Inungsméifigem Laufen zu hringen war — nnr weil ein Spiil-

naldeckel falseh eingeselzt worden war!

Verdichtungsraum ausmessen

Vom Verdiehtungsverhiiltnis sind weitgehend T.eistung, Ver-

iueh und Laufry ines Mato

e 2015

rg abhiingig, s wird deshalh bei
ichtigung des geplanten Verwen-

dungszweckes bzw. der in Frage kommenden Betriebsmittel an-
gesetzt und dann im Versuch endgiiltig festoelegt. Gerade die
Betriebsmittel sind ein wichtiger Faktor bei der Wahl des giinslig- -
sten Verdichtungsverhiltnisses, denn die Klopffreudigkeit bzw,
der Selbstziindungspunkt setzen der an sich im Interesse einer
Steigerung von Leistung und Wirtschaftlichkeit erwinschten Hr-
hohung des Verdichtungsverhidltnisses eine Grenze.

Das fiir einen Motortyp festgelegte Verdichtungsverhiltnis, d. b,
die GroBe seines Verdichtungsraumes. ist deshalb eine der Voraus-
setzungen flir die serienmiBige Leistung, fiir Wirtschaftlichkeit
und Laufruhe deg Motors. Da aber immer die Moglichkeit besteht,
daB der Inhalt des Verdichtungsraumes gegeniiber dem serien-
miifiigen Wert aus irgendwelchen Griinden (beispielsweise durch
Einban von Fremdteilen bei vorhergegangenen Instandsetzungen)
nicht stimmt, ist eine Nachpriifung hei LaufunregelmiBigkeiten

(Eingiefen der Mefflilssigkeit aus dem Melglas mit eem-Rinteilung)

unbedingt notwendig und vor Inangriffnahme einer Gesamtiiber-
holung nur zu empfehlen. Der richtige Inhalt des Verdichtungs-
raumes ist in den technischen Tabellen, die fir jeden Motortyp
vom Hersteller herausgegeben werden, enthalten und wird in cem
angegeben. Um ihn nachzupriifen ist wie folgt vorzugehen:

Der Motor wird so gestellt (vorteilhaft wird die Arbeit bei aus-
gebautem Motor vorgenommen, bei etwas Uberlegung kann man
aber kleinere Gerite und Kraftrider aueh chne Motoraushau in die
richtige Lage bringen), daB die Ziindkerzentffnung im Zylinder-
deckel am hiechsten Punkt des Motors bzw. des Verdicehfungs-

3 Rauch, Werkstatthandbuch 40



imes liegt. Dann wird der Kolben des naehzumessenden Zylin-
' auf oberen Totpunkt gebracht (die Ziindkerze ist heraus-
whraubt),

Als MeBfliissigkeit wird vorteilhaft eine Kraftsfoff/Ol-Mischung,
y sie als Betriebsstoff fiir Zweitaktmotoren ohnedies Verwendung
def, benutzt. Diese hat gerade die richtige Viskositit, um sowohl
1 den Kolbenringen gentigend lange im Verdichtungsraum
1alten als aneh nach der Messung leicht wieder restlos aus die-
n entfernt werden zu kénnen.

Das HEinfiillen erfolgt am besfen aus einem nach einzelnen eem
vichten MefBeglas, an dem man genan ablesen kann, wieviel Fliis-
keit in den Verdichtungsraum hineinging, wieviel Inhalt er also
t. Gemessen wird immer bis zum untersten Rand des Kerzen-
windes. Nach der Messung wird mit einem Saugheber (dhnlich
1 bekannten Sdurehebern) die MeBfliisgigkeit wieder abgesaugl:
ibt eine Kleinigkeit zuriick, so ist das ohne Bedentung.

UUnd was kann man mit dem MeBergebnis anfangen? Ist der
rdichtungsranm zu klein, gehen also weniger als die in der
helle fiir diesen Motor angegebenen cem hinein, so ist das Ver-
htungsverhiltnis zn grof, Laufstérnngen (Gerdusche dureh
|batziindungen, Klingeln und Klopfen) sind die Folge. Zu klein
rd der Raum vor allem durch Verbrennungsriickstdnde, also
issen diese entfernt werden. Zu klein — aber auch zu grofl —
nn der Raum aulBerdem durch Verwendung falscher Teile (Kopf,
chtung und Kolben) geworden sein. Zu grofier Verdichtungs-
am, also zu kleines Werdichtungsverhiltnis, bringen Leistungs-
rlust, Uberhitzung wund Mehrverbrauch. Einbau der serien-
iBigen Teile, Unterlegen einer stirkeren Deckeldichtung bei zu
vinem, Abhobeln und Nachsehaben der Kopffliche bei zu grofiem
rdichtungsranm stellen die einzig mogliche Abhilfe dar. Bei
shrzylindermotoren ist darauf zu achten, daB alle Zylinder
vich grofle Verdichtungsriume haben, was gegebenenfalls durch
1skellern des zu kleinen Ranmes erreicht werden muli.

Verdichtungsverhiiltinis erhthen .

Die Frage einer Anderung des Verdichtungsverhiltuisses tritt
legentlich anlifilich von Instandsetzungarbeiten auf oder bei der
ntellung von Motoren auf nichtfliissige Kraftstoife. Selten wird
sich um eine Reduzierung, eher schon um eine Hrhohung han-
In, Dabei wird man oft von der Uberlegung ansgehen, daB in
lem Fall eine Irhohung des Verdichfungsverhiltnisses gleich-
deutend mit einer Leistungssieigerung sein miisse,

Bis wiire beim Zweitaktmotor graundfalsch, nnter diesem Gesichts-
nkt etwa generell das Verdichtungsverhiltnis zu erhohen. Die
~J'I|Ei.ltilis]&?a“l,i.sw—hd dc:rs als beim Viertakimotor, weil ver-
iedene Il it anf dic serienmiabige Verdichtung

abgestimmt sind und weil deshalb nur in seltenen Fiillen eine
Erhohung der Verdichtung auch gleichbedeuntend mit einer Leistungs-
steigerung sein, weil vielmehr meist dadurch nur die Kerzen-
empfindlichkeit und Klingelfrendigkeit des Motors, aber nicht seine
Leistung merkbar gesteigert wird und weil gleichlaufend Elastizi-
tit, Lebensdaner nnd Zuverlidssigkeit (dureh die hohere Kerzen-
beanspruchnng} ginken. Deshalb mull bei Zweitakfmotoren sehr
genau iiberlegt werden, ob eine Verdiehtungserhthung in Frage
kommt, und die Werkstatt muf sich hier ganz auf die Exrfahrungen
des Helatellmwukbs verlassen, um nicht den Motor zu getidhrden
und ein Risiko zu iibernehmen. Nur bei der ohengenannfen Um-
stellung wird deshalb im allgemeinen eine Verdichtungserhchung
berechtigt sein,

Grundsitzlich soll die Verkleinerung des Verdichtungsraumes
nur durech Verinderung des Kopfinhaltes erfolgen. Wegnehmen
von Material am Zylinderkorper empfiehlt sich nicht. Hénfig schon
deshalb nicht, weil das Material des Zylinders hirter und deshalb
schwerer zu bearbeiten ist, als das des evtl, aus Leichtmetall
hestehenden Zylinderdeckels. Zum andern, weil bei modernen Mo-
toren oft der Kolben im o. T. ohnehin bis knapp an den Zylindex-
rand steht. Am Fuf aber erst recht nicht, weil dann die Kolben-
ringe iiber den am o. T. entstandenen Ansatz in der Zylinderlanf-
hahn weglaufen und dabei unweigerlieh beschidigt werden miiBiten
und weil bei Fweitaktmotoren ja dabei eine Verdnderung der
Steuerzeiten dureh Tiefersetzen der Steuerschlitze eintreten wiirde.

Bei nur geringfiigigen Erhiihungen des Verdichtungsverhalt-
nisses wird es manchmal moglich sein, durch Verwendung eines
schwicheren oder gar Weglassen der Kopfdichtung (bei Inft-
gekiihlten Motoren) die gewiinschte Verkleinerung des Verdich-
tungsraumes zn erreichen, Aber geniigen wird das nur bei kleinen
Differenzen bzw, aubergewthnlich starken Diehtungen, die ja heute
nur noch selten verwendet werden. Wir werden nidmlich gleieh
schen, daB im allgemeinen mehr cem weggenommen werden miissen,
als dem Inhalt des von der Kopfdichtung eingeschlossenen Raumes
entspricht.

TUm festzustellen, wieviel denn vom Deckel weggenommen wer-
den mub, ist ein hifichen Rechnerei notwendig. Zunidchst mufl man
wissen, wie grof der Verdiehtungsraum und damit das Verdieh-
tungsverhilinis bisher waren. Das wird durch Ausmessen (Awus-
litern) festgestellt, wie oben sehon beschrieben, Nehmen wir als
Beispiel einen 260er-Motor, der bei einem Verdichtungsverhéltnis
vou 6:1 einen- Verdichtungsrauminhalt von 50°cem besitzt. Wieviel
kleiner mufl der Verdichiungsraum werden, um ein Verdichinngs-
verhiltnis von B:1 zn erreichen?

Das ergibt sich durch eine einfache Rechnung. Soll der Zylinder,
der einen Hubranm vom 250 eem aunfweist, auf ein Verdichtungs-
verhilinis von 8:1 gebracht werden, -so stellen doeh die 250 eem
7 Teile des Raumes dar, der dann bei der Verdichtung aunf
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yracht werden soll, 250 eem durch 7 dividiert muf also den
walt des Verdichtungsraumes fiir ein Verdichtungsverhiltnis
1 8:1 ergeben. 230:7 = zirka 86, also betriigt der Inhalt des
rdichtungsraumes fiir 8:1 36 eem. So kann man rasech jeden
16tigten Verdichtungsrauminhalt ausrechnen, indem man den
braum durch die Zahl dividiert, die sich ergibt aus ,,gesuchtem
rdichtungaverhéltnis mints 1%, Will man auf 7:1 verdichten,
miifte also in unserem Beispiel der Inhalt des Verdichtungs-
imeg werden = 250:(7—1) = 260 :6 = zirka 42 cem.

Und wieviel mull von der Kopffliche abgenommen werden, da-
t der Kopfinhalt nm beispielsweise 8 cem verringert wird?
Dazu brauchen wir den Flidcheninhalt der Zylinderbohrung.
hmen wir bei einem 250er-Zylinder als Bohrung z. B, 68 mm an,

682.

ist der Flicheninhalt = = 86,5 gem. 1 mm Hohe sind

nnaech, wenn wir uns einen zylindrischen Raum mit der Grund-

she der Zylinderbohrung vorstellen, 3,63 cem. Nun haben wir zwar:

allgemeinen beim Zylinderdeckel keinen zylindrischen, sondern
en etwa halbkugeligen Ranm, wir kénnen das aber bei den
nigen abzunehmenden Millimetern vernachlissigen und miillten
nzufolge 22 mm abnehmen, um den Kopfraum um etwa 8 cem
verkleinern.

Die Materialabnahme erfolgt entweder auf der Drehbank oder
f einer Planschleifmaschine. DaB die Dichtfliche abschliefiend
schabt werden mufl, wurde schon gesagt.

Schlitzfreigabe kontrollieren

Bei Leistungs- und Verbrauchsreklamationen miissen sicher-
tshalber die Schlitze kontrolliert werden, ob in den Totpunkten
¢ Kanten mit den steuernden Kolbenkanten genau zusammen-
oen. Uberstehende Kolben- oder Kanalkanten geben nimlich
1ebliche Leistungs- und Verbrauchsverschlechterungen, weshalb
golehen I'dllen eine entsprechende Nacharbeit notwendig ist,
hst wenn dabei das Steuerdiagramm eine kleine Verschichung
zelner Werte erleidet.

Die erste Priifung erfolgt im unteren Totpunkt des Kolbens.
dieser Kolbenstellung mulf die Kolbenoberkante mit den Untex-
nten der Auslaf- und Spiilschlifze genau biindig abschliefien,
hoeh stehende Kanten werden (aber erst nach Abnahme des
linders!) vorsichtig nachgearbeitet. Natiirlich wird es sich hier-
| nur um relativ geringfiigige Abweichungen handeln; liegen
ilere Differenzen vor, so mufB gepriift werden, wo die Ursache
wrftic liegt. Meist wird es sich dann auch hier um Fremdteile
A 1':|1§ghe~""1\‘fﬁ“fﬁmws$arke FufBdichtung heispielsweise)

nde Unde

Genau so wird im oberen Kolbentotpunkt die villige Freigahe
der Oberkante des HinlaBschlitzes kontrolliert. Auch hier mull
wenn notwendig, eine entsprechende Korrektur erfolzen.

Als Niichstes ist, wenn es sich um einen sogenannten Fenster-
kolben handelt, zu priifen, ob die Kolbenfenster auch tatséichlich
mit den Kanalfenstern im Zylinder korrespondieren. Allerdings
ist diese Konfrolle nur bei abgenommenem Zylinder und Kolben
mbelich, sie ist aber so wichtig, dal} sie sich lohnt, wenn an allen
anderen Stellen die Suche nach dem Grund mangelnder Leistung
erfolglos bleibt. Ein Nacharbeiten kommt nur am Kolbenfenster
in Frage, ein evtl, Uberstehen der Kanalkanten ist belanglos.

Die niichste Kontrolle gilt dann der (GleichmiBigkeit der Quer-
schnitte aller gleichartigen, in Mehrzahl vorhandenen BSteuer-
gehlitze. Besonders bei Flachkolben-Zweitaktmotoren ist es aus-
schlaggebend fiir die Hrreichung der gserienmiligen Werte,'daﬁ
heispielsweise die Spiilsehlitze gleiche Querschnitte anfweisen,
cbenso natiirlich auch die AuslaBschlitze, wenn gig mehrfach pro
Yvlinder vorgesehen sind; weniger wichtig ist diese Gleichmiilig-
keit bei evtl. mehrfach vor-
handenen WinlaBschlitzer.

Eine Verbreiterung der
Stenersehlitze darf unter
keinen Umstdnden exfolgen,
weil dadureh der Zylinder
u. U. wertlos, ja der ganze
Motor zerastort werden
wiirde, abgeschen davon,
daB der vielleicht erhoffte
Gewinn nicht eintreten wird.

Wenn sich kleine Nacharbeiten
an den Kanten der Steuerschlitze
notwendig machen. so wird die
gegeniiberliegende  Fylinderwand
gogen Reschiidigungen durch die
Feilenspitze mit einem eingelegten
Stiick Blech gder Pappe geschiltzt.

Selhstverstiindlich ist, daB bei abgenommenem Zylinder und
zerlegtem (fehiiuse auch mit kontrolliert wird, ob die Spiilkaniile,
wenn sie direkt ins Gehiuse miinden, nicht durch Kgrmrersetznng
im GuB oder vorstehende Dichtungskanten im Querschnitt ver-
ringert werden. Auch dann muf] eine entsprechende Nacharbeit
vorgenommen werden.
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Um beim Arbeiten mit der Feile in den Steuerschlitzen nicht
, gegeniiberliegende Laufbahnfliche zu beschiidigen, wird ein
tsprechend gebogenes Blech in den Zylinder eingeschoben.

Ziylinder abnehmen

Soll der Motor zerlegt werden, so wird er, wenn es sich num
jen Fahrzeugmotor handelt, zunéchst aus dem Fahrgestell aus-
baut, wenn es sich nm einen Gerdtemotor handelt, wird das an-
baute bzw. angeflansehte, angetrichene Aggregat abgebaut.

iufig wird es jedoch gar nicht notwendig sein, den ganzen Motor |

zerlegen, sondern nur Arbeifen, efwa am Kolben, vorzunehmen,

denen- lediglich die Abnahme des Zylinders erforderlich ist.
yinn muB, wenn die Werkstatt erstmalig mit einem neuen Typ in
rithrung kommt, gepriift werden, wie bei eingebautem Motor der
linder 'am sehnellsten und ohne unnétige sonstige Demontage-
heiten abzubauen ist. Da kann es z. B. bei einem Kraftradmodell
{wendig scheinen, den Kraftstoffbehdlter abzunehmen, nm den
linder bei eingebautem Motor demontieren zu kinnen; und da
. Krafistoffbehilter das ZiindschloB eingesetzt ist, miissen
heinbar erst alle elektrischen Leitungen abgeklemmt werden.
onnt die Werkstatt den Typ schon, so weifl sie, daB es viel ein-
cher geht: der Behiilier wird nur hintern geldst und um die vor-
re Befestigung nach oben geklappt — ohne dafd die elekirischen
vitungen abgeklemmt zu werden brauchten. So gibt es fast bei
dem Motortyp irgendwelche Besonderheiten, und deshalb ist es
it, wenn die Werkstatt versucht, Instandseiznngsunterlagen des
arstellerwerkes zu bekommen, wenn ihr neue Motorentypen zu-
fithrt werden. Man benutze anch die Instandsetzungshinweise,
e sich in den Geritebeschreibungen hefinden; sie sind zwar nicht
nderlich ausfiihrlich, bringen aber die fiir die Werkstatt wich-
ven Punlkte, und damit ersparen sie hiufig unnotigen Zeit- und
rheitsantfwand.

DafB der Zylinderdeckel, wenn seine Abnahme nicht unbedingt
stwendig ist (etwa weil er an der Diehtfliiche durehblist), auf dem
linder bleiben soll, wurde oben schon gesagt. Tnfoleedessen
erden lediglich nach Abnehmen aller Aunschliisse die Zylinder-
Bmuttern geldst, dann kann der Zylinder vorsichtiz nach oben
yrezogen werden, Zm achten ist dabei auf die FuBdichtung, die,
onn sie ordnungsgemil eingebaunt wurde (ohne flissiges Dieh-
ngsmittel), evhalten bleiben kann, und auf den Kolben, den man
it der Hand fafit, ehe man den Zylinder ganz abzieht, damit er
cht gegen Pleuelschaft oder Gehiuserand schligt und beschidigt
ird. Keinesfalls darf der Zylinder (bei Binzylindermotoren) beim
hzichen verdreht werden, weil dabei die Ringenden in die Steuer-
hlitze kommens z :ehen konnten,

Mol 4t einem sanberen “Putzldppen verschlossen, damit keine

— vl

[ '{:ll-ngt‘_}qg'(\ﬂ"&:'{:%ff‘@\",i.l)fdj. my gleich die Gehédusedffnung erst:

& Tohi — jeht an-
#remdkdrper in das (ehiiuse gelangen sofe;:n man_—n_ . I
schliefend sofort den Motor weiter zerlegt. Hauﬁg wird das ,]_ﬂ.
aber nicht notwendig sein, sondern die erforderhchen_ Iqataml-
getzungsarbeiten betreffen nur Zylinder und Kolben, die Jja nun

zugingig geworden sind.

§. Zylinderschleill messen '

Auf die Frage, wann denn eigentlich ein Zylinder ausgeschliffen
werden miisse, wird man die verschiedensten Antworten“-bekomrqen
— leider dabei selten die richtige oder auch nur annidhernd eine

Finstellen der MeBubhr im Lehrring

genane. Dabel ist die Sache doch eigentlich sehr einfach, wenn

man sich Folgendes iiberlegt: e
Die Abniitzung, die wiahrend des Betnelfes anf
im Zylinder, zum anderen an den Kolbenringen,

tritt, liegt einmal
fast gar nichl am



olhen selbst, Wie man die Abniitzung von Ringen und Kolben
nirolliert, wird noch zu besehreiben sein. Ob ein Zylinder aus-
sehliffen werden muf}, kann nur eine Messung desselben ergeben.
Diese Messung kann einwandfrei nur mittels einer Zylinder-
slubr erfolgen. Solche gibt es bekanntlich in den verschieden-
n Ausfithrungen; in jedem Fall wird aber die Bewegung eines
er mehrerer Tastfinger beim Durchfiihren derselben durch die
linderbohrung auf die MeBuhr iibertragen, deren Aunsschlag dann
> Abweichungen in Hundertstel Millimetern angibt. '

Zu diesem Zweck wird vor der Messung das MeBgerit, d. h. die
T, zundchst in einem sogenannten ,Lehrring® (in BErmangelung
1es solchen mittels eines Mikrometers) auf den Normaldurch-
sser der Zylinderbohrung eingestellt. Handelt es sich also
isplelsweise um einen Zylinder mit 70 mm Bohrung, so ist der
hrring dafiir auf 70 mm Innendurchmesser gesehliffen. In ihn
rd das MeBgeriit mit seinen Tastfingern eingesetzt (hei Verwen-
ng des Mikrometers wird dieses genau auf 70 mm gestellt
d die Tastfinger werden zwischen die Mikrometersffnung
bracht) und dann die drehbare Uhrskala, also das Zifferblatt,
gedreht, daB der Zeiger auf 0 liegt. Wird nun das MeBgerit
den Zylinder eingefiihrt, so zeigt der Amnsschlag des Uhrzeigers
, um wieviel grofler die Bohrung gegeniiber dem Normaldurch-
sser ist, wie groB also der VerschleiB der Zylinderlaufhahn ist,
Dabei mufl aber einiges beriicksichtigt werden. Zuntehst mul
n unbedingt auch die Stelle des groBten VerschleiBes messen,
in der Zylinder lduft nicht auf seiner ganzen Linge gleich-
fig, vielmehr infolge des verschieden starken Kolbenseiten-
ckes im Laufe seiner Auf- und Abwirtsbewegung wversehieden
rk aus. Etwa in der Mitte zwischen den beiden Kolbentotpunkt-
llungen liegt der stirkste VerschleiB, Um diese Stelle eindentig
erhalten, wird das MeBgeriit, ohne es zu ecken oder zu ver-
1ten, langsam mehrfach dureh die Bohrung zwischen oberem
1 unterem Totpunkt gefiihrt, dann wird der groBte Ausschlag
der Uhr leicht erkennbar. Da aber auBerdem der Zivlinder nicht
1au rund, sondern eben in Richtung des Kolbenseitendruckes
] auslduft, muB das MeBgerit an mehreren Stellen des Um-
ges der Zylinderbohrung angesetzt und eingefithrt werden. Da-
ist auf den am oberen Bohrungsrand entstandenen Absatz, bis
dem der oberste Kolbenring gelaufen ist, ebenso Riicksicht zu
imen wie auf die Stewerschlitze, damit nicht durch unvorsichtige
ndhabung und Einhaken der Tastfinger das MeBgerit beschi-
t bzw. ein falsches MeBergebnis erzielt wird. DaB zu dieser
izen Arbeit Erfahrung und Fingerspitzengefiihl gehoren, ist
istverstindlich,

Und bei welchem ZylinderverschleiB muf nun ausgeschliffen
‘den? Der_hierfiirinFrage kommende Wert ist verschieden; er
itet giehl einmal hach-der, GiBe des Motors bzw. der Zylinder-

.

ang — je kleiner die Bohrung, desto kleiner auch das zuk_tsmge
!{F'(Ieli;ghfei[ﬂnij,ﬁ. Er richtet sich aber aueh nach den AI]SI)I‘H{:]}?I?,
die hingichtlich Verbraueh und Laufruhe an d_en I\:[(;i;nr ges‘r{, t
werden. Dabei ist zu beriicksichtigen, da[} sieh oft gleiche M(_)torcn
bei gleichem Zylinderverschleifl \-‘ersc_lneden verha]lten: hm_ de:n’i
einen verschlechtern sich die Betriebseigenschaften sechon bei vie
geringerem Verschleill als
beim anderen. [mmerhin
kann man aber als Durch-
schnittswert fiir die hier
in Frage kommenden
kleinen Zweitaktmotoren
bis etwa 80 mm Zylinder-
bohrung annehmen, daB
ein Zylinderverschleifl bis
0,1 mm noch zuldssig ist.
In den meisten Werk-
statten wird bei diesen
Motoren erst ausge-
schliffen, wenn der Ver-
schleif 0,15 mm erreicht
hat.

Einfiihren der ZylindermeBuhr
in die Zylinderbohrung

of Z-ylinder ausschleifen lassen

Ist durch Messung des ZylinderverschleiBes festgestellt worden,
daB das Spiel zwischen Kolben {s. diesen} und Zylinder_ zu eroll
geworden, also ein Ausschleifen des Zylinders n(?twendlg ist, 8o
eibt es in den meisten Fillen zwei Wege: Ausschleifen lassen oder
Umtauschzylinder verwenden. Immer dann, wenn daanersteIl"er-
werk fiir seine Motoren Umtausehzylinder zur Verfiigung hilt,
sollte man davon Gebrauch machen. Das Umtauschverfahren ist
namlich nicht nur meist ganz wesentlich billiger, sondern man Ihat
in ithm auch die unbedingte Gewithr, die richtigen Malie und ins-
besondere Originalkolben zu erhalten. =

Steht das Umtausehverfahren nicht zur Verfuglmg, so mufl man
also ausschleifen lassen. Dabei ist als erstes zu kliren — dafl unbe-
dingt Originalkolben auch in diesem Fall verwendet werden sollen,
ist gerade bei Zweitakimotoren, bei denen der Kolben nahezu das

e



‘dehtigste Bauteil datstellt, selbstverstindlich —, wie weit aus-
eschliffen werden muf bzw. welehe KolbeniibergroBe in Frage
ommt, Manche Moforen- und Kolbenhersteller sind in den letzten
ahren dazu iibergegangen, die Aussehleifgréfen nicht mehr um
albe Millimeter, sondern mm Viertelmillimeter springend vorritig
1 halten. Das ist gegebenenfalls sehr wichtiz, denn wenn man
lindestens um halbe Millimeter ausschleifen lassen muB, dann
ann eben ein Zylinder zwei-, hochstens dreimal ausgeschliffen
erden, hei Viertelmillimeter-Ubergrofen kann man aber doppelt
) oft aussehleifen. Natiirlich muB erst einmal durch genane Mes-
ing und durch Priifung der Zylinderbohrung bzw. ihrer Ober-
dche festgestellt werden, welches Ausschleifmafl denn in Frage
omimt, ob es also beispielsweise iiberhaupt gentigt, um wieder eine
inwandfreie Zylinderbohrung zu erhallen, nur 025 mm heraus-
1schleifen oder ob der Zylinder an einer Stelle schon so weit
val gelaufen ist, oder ob er etwa so tiefe Rillen aufweist, daB
indestens 05 mm, wenn nicht noech mehr herausgenommen
erden miissen. Ist das aber gekldrt, so muB als nichstes das
enaue Schleifmall ermitfelt werden. Das ist eine gewisse Schiwic-
gkeit, die hiiufig nicht heachtet wird und dann spiter die Ursache
o Betriebsschwierigkeiten ist (eine Schwierigkeit andererseits,
>r man enthoben ist, wenn man Umtansehteile verwenden kann).
'enn nimlich festgestellt ist, daB das Kolbenspiel im Zylinder
I mm befragen soll, dann .wird nach dem System ,Binheits-
yhrung® die Zylinderbohrung genau auf VollmaB geschliffen und
1 Kolbendurechmesser 01 mm kleiner gehalten. Bs wiirde also
ieoretisch beispielsweise ein urspriindlich 68er-Zylinder auf 68,5
isgeschliffen, der dazu gehirende Kolben mit 1ThermaB 685 hiitte
1 der Mafistelle (ither das Messen der Kolben wird spiiter noch
sprochen werden) 684 mm Durchmesser. Nun muBl man ja fiir
de Bearbeitung Toleranzen geben, muf zulassen, daB die Mafe
inz geringliigie von den Sollmaflen abweichen, sagen wir je
)1 mm plus und minus bei Kolben- und Zylinderhohrung,  Der
olben kann also zwischen 68,39 und 68,41 mm liegen, die Zylinder-
hrung zwischen 6849 und 68,51, Fallen nun Toleranzen ungiinstig
sammen, so konnte es vorkommen, daB der Kolben 68,39, der
rlinder 68,61 mm hatte, dafl also das Kolbenspiel im Zylinder
cht 0.1, sondern 012 mm befriige. Das wire weiter nicht schlimm.
s kiiunte aber zu Sehwierigkeiten fithren, wenn etwa der Kolben
if der Plustoleranz (68,41) und der Zylinder anf der Minustoleranz
3,49) lHge, dann wiire das Spiel nur 0,08 statt 01 mm, and das
mute die Gefahr bringen, daf der Kolben im Zylinder festeeht,
sshalb mub, wie spiiter noch gezeigt werden wird, der Kolben
sofern nicht das genaue MaB aufgestempelt ist — zunichst genan
messen und dep Zylinder im AusschleifmalB buzw. in seinen

erdeng dall auch bel ungiinstigem Zusam-
wierigkeiten vermieden werden.

o (e T
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i chleifen von Zweitaktmotoren-Zylindern ist noch be_son-
dexﬁ%ngrgcht notig. Bs darf nur auf ganz einwandfreien Maschlﬁen
vorgenommen werden, weil bei dlteren, Se.h‘m ve.rbrauehte_n Jfa-
schinen die Gefahr besteht, daB in der Schlitzpartie d_es Zyl_mdem,
also in der Zone der Steuerschlitze, die Bohrung weiter wird als
im -ibrigen Teil der Laufbahn. Eine hiich_sl; unangenehme Sa:che,
die leider immer wieder vorkommft, und die scjg.o:} oft de-r Glun{i
langer Suchereien war, weil geheinbar ulnerklarh‘cherwmsf: 1}3{:1
dem Ausschleifen der Motor in seiner Leistung nicht befriedigte.

8, Kolben einfithren (Zylinder aufsetzen)

Gegeniiber einem grofien Mehrzylindermptor muﬁ'das_;&uﬂu?tze_n
des Zylinders auf den Kolben bei einem k]em‘en Zweltaki_,_x_nott_n }rlmt
meist einem, hochstens einmal mit zwei Zylindern, zunichst ohne
Sehwierigkeiten erschei-
nen. Trotzdem kann man
sich aueh diese Arbeit
noch  erleiehtern und
Fehler vermeiden, die aus
Unkenntnis und mangeln-
der Briahrung . hiufig
hierbei gemacht werden,

’7 I :

Bei kleinen Motoren werden
die Kolbenringe einfach it
zwei Hingern in ihre Nuten ge-
driickt und der Yylinder dann
erst iiber den einen, dann wei-
ter fiber die anderen Ringe
geschohen.  Mine unter den
Kolben geschobene Holzleiste
erloichtert die Arbeit.

Sind nach Reinigung des Kolbens und der Gehﬁuseﬂ.a,nschﬂael!e
die Kolbenringe eingesetzt und die Fuﬁdlchi.;ung"aui'geie_gt (die
Ringe, wie spiter besehrieben, unbedingt tr_ocken{ die Fuﬁd]chtun_)gl
nicht mit Dichtungsmasse, sondern helch-frsmt_s nur mltL {J
hestrichen), so miissen zunichst die Riuflg:e in fhe rw_htrzgfa . affL
gebracht werden. Zur Fixierung der .-nge sind bm. ‘Av. e! .all,-
motoren bekanntlich Stifte in den Ringnuten angeordnet, die
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epenseitig versetzt und so gelegt sind, dafi die Ring-Enden nicht
1 die Steuerschlitze haken konnen. An diese Stifte sind also die
ing-Fnden, d. h. der RingstoB bei jedemm Ring, zu bringen.

Ebensowenig wie die Ringe wird auch der Kolhenschaft ein-
eilt, weil dadurch die Gefahr bestehf, daB unzuldssig viel Ol in
ie Ringnuten geschoben wird und dort zu rascher Olkohlebildung
ihrt, Leicht eingetlt wird nur die Zylinderbohrung.

{M% oy

E %;g il |
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)as Aufsetzen des Zylinders wird erleichtert, wenn der Kolben auf einer
ntergeschobenen Ilolzgabel sitzt und die Kolbenrtinge mit einer Kolbenring-
klammer o. #. gusammengehalten werden

Bei kleinen Motoren wird man nun einfach mit der linken Hand
en Kolben fassen und zunéchst den oberen Ring mit Daumen und
eigefinger ganz.in.seine Nute hineindriicken, so daB auch die
ling-Enden richfig- am Stoherungsstift liegen; mit der rechten
la, -d’wi;;d‘man den' Zylinder fassen und ihn vorsichtig (in der

e |

richtigen Stellung, damit man ihn nicht etwa spiter drehen mulfl,
wodureh die Ringe gefidhrdet werden!) iiber den Kolben hzw. den
ersten Ring sehieben, ohne ihn dabei zu verkanten. Dann wird man
mit Daumen und Zeigefinger weiter nach unten gehen, den niich-
sten Ring zusammendriicken und den Zylinder weiterschieben.
Ebenso wird man schlieBlich, soweit vorhanden, den dritten oder
gar vierten Ring einfiithren und den Zylinder ganz iiber den Kolben
schieben. Das ist bei kleinen Motores wirklich ganz miithelos mig-
lich, wenn man nur darauf achtet, aaB der Zylinder beim ersten
Ring gerade angegetzt wird und nicht etwa dessen Kante beschédigt.

Bei groferen Bohrungen kann man sich aber die Sache noch
dadurch erleichtern, da man dem Kolben eine Auflage gibt und
auBerdem mit einer Spannvorrichtung die Ringe im Nutengrund
hiilt, dadurch also beide Hinde fiir das Aufsetzen des Zylinders
zur Verfiigung hat. Bei Zweizylindern kommt man so ohne jede
fremde Hilfe aus. Bine Holzgabel unter dem Kolben (etwas breiter
als der Kolbendurchmesser, etwa 26 mm stark, Ausschnitt so breit,
dal der Pleuelschaft Platz hat) dient als Kolbenauflage, Zum Fest-
halten der Kolbenringe gibt es ja die verschiedensten Vorrich-
tungen, z. B. an einer Seite offene, starke Ringe mit entsprechender
Ausrundung an der Innenkante, um sie leicht iiber die Kolbenringe
schieben zu konnen, oder Klammern aus Bandsfahl oder durch

.Ringfedern verbundene Stahlblechstreifen.

Werden mit einer solehen Hilfsvorrichtung die Ringe in ihren
Nuten gehalten, wihrend der Kolben auf der Holzgabel aufliegt,
so kann nun von oben der Zylinder tibergeschoben werden, er
driiekt dabei die Kolbenringspannvorrichtung mit nach unten, und
diese kann dann, ebenso wie die Holzgabel, seitlich weggenommen
werden.

Ist der Zylinder dann ganz nach unten geschoben und proviso-
risch am Gehinseflanseh verschraubt worden, so iiberzeugt man
sieh durch mehrmaliges Durchdrehen des Motors, dafl alles in Oxd-
nung ist (daB also nicht etwa die selbst ansgeschnittene Fufidich-
tung vom Kolben gestreift wird o. #.) und zieht schlieBlich die Fufi-
muttern endgiiltig iiber Kreuz — bei Zweizylinderblécken von der
Mitte ausgehend — an.

9. Zylinderkopf abdichten :

Richtige nnd einwandfreie Abdichtung des Zylinderkopfes auf
dem Zylinderkorper ist nicht nur im IHinblick auf die Vermeidung
von Verdichtungs- und Verbrennungsdruekverlusten wichtig, son-
dern aneh wegen des notwendigen Wirmeiiberganges zwischen
Zylinder nund Kopf.

Frste Notwendigkeit fiir die Erzielung guten Dichthaltens ist,
daB die Dichtungsflichen v5llig plan sind, sowohl am Zylinder wie
am Kopf. Die Dichtfliche des Zylinders wird im allgemeinen die
vollize Ebenheit, die ihr bei der Herstellung gegeben wurde, nichi
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orloren haben (es sei denn dureh ganz unverniinftiges, einseitiges
\nzichen der Kopf-Befestigungsschrauben). Anders aber beim
ylinderkopf, Der ist dureh seine Form, sein Material und seine
hermische Beanspruchnng weit mehr gefihrdet. Deshalb ja anch
lie Vorschrift, seine Befestigungssehranben iiber Kreuz fest-
nziehen und auveh zu losen. Deshalb — wenigstens zum Teil —
wuch die Vorschrift mancher Zweitakimotorenhersteller, beim Ent-
cohlen den Kopf nicht abzunehmen, wie weiter oben schon gesagt
varde.

Die Dichtflichen miissen auf jeden Fall so weit plan sein, dab
in Dichthalten auch ohne zwischengelegte Dichtung, nur mit fliis-
jeem Dichtungsmittel, gewiihrleistet ist. Hine diesbeziigliche Prii-
‘ung kann nur durch Tuschieren erfolgen — und oft wird sich da-
yei ergeben, dab eine Verziehung des Kopfes vorliegt, die ein Nach-
chaben der Dichtfliche erforderlich maeht. Da es sich fast immer
1m Leichtmetall handelt, ist dieses Nachschaben verhdltnisméaBig
dinfach, Das krenzweise Schaben erfolgt dabei so lange, bis beim
viederholten Nachtusehieren die ganze Dichtfliiche mit gleich-
nifigen kleinen Vierecken hedeckt ist.

Ob mit oder ohne Kopfdichtung — diese Enfscheidung muf man
whon dem Herstellerwerk iiherlassen. Hs gibt kleine Zweitakt-
notoren, die ohne Kopfdichtung gebant werden, und bei diesen

irfolet dann dag Auflselzen auech bei Instandsetzungen nur unter.

Beigabe eines ganz schwach anfzufragenden fliissigen Dichtungs-
nittels, wie z. B. Compousit. Das bei Viertaktmotoren gelegentlich
m Hinblick auf allerbesten Wiarmeiibergang empfohlene Auf-
.chleifen des Kopfes auf den Zylinderkirper ist bei normalen
Zweitaktmotoren absolut unnotizg, Falseh wére es aber, bei serien-
niiflig chne Dichtung gebauten Motoren nachtriiglich eine solche
vinzulegen, Dadureh wird das Verdichfungsverhidltnis geiindert
ind u. U. auch der Wirmeihergang gestort — sicherlich hat ja der
Konstrukteur seinen Grund gehabt, warum er gerade bei diesem
['yp die Dichtung weglieB. Ist der Kopf ohne Dichtung nicht dicht
n bekommen, so muB er eben nachgeschabt werden.

Dort, wo c¢ine Kopfdichtung vorgesehen ist, kommt sie anch wie-
ler hin, und zwar die Originaldichtung, weil Material und Abhmes-
sumeen wichtig und meist in langen Versuchen festgelegt sind. Die
frither gebriuchlichen Kupfer/Asbest-Dichtungen werden heute an
lieser Stelle kaum noch verwendet, sondern metalldurchflochtene
Gewebedichtungen, die leicht wverformbar und hinsichtlieh des
Wirmeiiberganges doch nicht ungiinstiger sind, Nur darf man
sich nicht verleiten lassen, sie etwa zmsiizlich mit einem flitssigen
Dichtungsmittel einzusetzen. Aueh hier gilt eben wieder, dab der
Kopf nachzuschaben ist, wenn mit der frockenen Dichtung kein
Dichthalten zun erzielen ist. Die Dichtung wird nur heiderseitig
leicht mit Ol bestei 0.— dann ist sie auch nach Demontagen wie-

? : je.beim Gebrauch cines fliissigen Dich-

tungsrnittels fast immer unbrauchbar wird, wenn der Kopf abge-
nommen wird.

Nur sehr selten kommt es vor, daf auneh beisorgfiiltigeter Arbeit
ein Zylinderkopf nicht dicht zu bekommen ist. BE& hat Fille ge-
geben, wo beispielsweise die Befestigungssehrauben in zu erollem
Abstand angebracht waren (nieht umsonst ,néht® man beispiels-
weise bei einem auslindischen Zweizylinder-Zweitaktmotor den
Kopf mit 16 Sechrauben auntl), oder wo die Abstinde nnsymmetriseh
oder der Kopf selbst nicht gentigend verwindungssteif waren. Bei
modernen Motoren ist mit solchen Konstruktionsfehlern nicht mehr
wu rechnen, nur bei sehr alten Modellen werden in dieser Hinsieht
vielleicht hier und da Schwierigkeiten auftreten, fiir die dann die
Herstellerwerke gedinderte Ausfithrungen liefern konnen, Sonst
aber wird saubere Werkstattarbeit mit undichten Zylinderkopfen
immer fertig werden.

B.Kolben

1, Kolbenbolzen aus- und
ginbauen (Kolben
abnehmen)

Soll der Kolben won
der Pleuelstange abge-
nommen werden, so mulB
dazn der Kolbenbolzen
entfernt werden. Hierbei,
noch mehr aber beim
Wiedereinselzen des Bol-
zens, konnen schwer-
wiegende Fehler gemacht
werden, durch die der
Kolben, ja der ganze
Motor zerstort werden
kénnen.

Herausnehmen der Folben-
bolzensicherungen(Seegerringe)
mit der Bpezialzange

Als erstes sind die Bolzensicherungen zu entfernen. Da bei Zwei-
taltmotoren nahezu ausschlieBlich Seegerringe oder Drahispreng-
ringe verwendet werden, geschieht das mittels der Seeger- oder
giner geeigneten Rundzange. So einfach und zuverlissig diese Art

* der Sicherung aber auch ist, so erfordert sie doch schon beim Her-

ansnehmen der Ringe aus ihren Nuten im Bolzenloeh einige Auf-
merksamkeit. Zuniehst ist darauf zu achten, daff die Ringsiche-
rungen unter Spannung saflen. Ringe, die lose sitzen, also in ihren

03



[uten klappern, diirfen nicht wieder eingebaut werden, weil die
lofahr besteht, daB sie heraunsspringen. Auflerdem ist beim Her-
ngnehmen auf jeden Fall zu vermeiden, dafi — etwa beim Heraus-
sheln mit ungeeignetem Werkzeug — die Sichernng Verwindung
eckommt oder durch zu starkes Zusammendriicken deformiert wird.
eides macht den Ring nnbrauchbar fiir weitere Verwendung. Dald
1an schon vor Beginn dieser Arbeit das Kurbelgehduse mit einem
Putzlappen abdeckt,
um ein Hineinfallen
der Ringe zu ver-
meiden, wurde oben
als selbstverstindlich
schon erwidhnt. Trotz-
dem wird man als vor-
sichtiger Mann den
Danmen beim Heraus-
nehmen des Siche-
rungsringes vor das
Bolzenloch halten, um
ihn beim Abrutschen
mit den Zangenspitzen
am Weespringen zu
hindern,

Anwiirmen des Kolbens

PELIRE LA - bl |1

=] ] : anf einer elektrizchen Heiz-

platte auf eine Temperatur
von 60 bis 80° C.

Ist der Bolzen schwimmend im Kolben gelagert, so kann er nun
infach herausgeschoben werden. Meist sind aber bei Zweitakt-
notoren die Bolzen mit Haftsitz im Kolben eingesetzt, und dann
46t sich der Bolzen nur kalt herausschieben, wenn die Bolzen-
ohrung im Kolben bereits ausgeschlagen ist, In diesem Fall ist
her dann der Kolben fast stets reif zum Auswechseln, denn der
linhan von UbermafB-Bolzen ist eine sehr heikle Sache, wie wir
piter noch sehen werden.

Um den festsitzenden Bolzen herauszudriicken, gibt es verschie-
lene Vorriechinngen. Diese sind aber nur geeignet, wenn sie den
Colben ganz umfassen, sonst besteht die Gefahr der Deformation
|L!Hse]llggl.—"'ff’§ﬁlea§a”s sb‘]‘l--de;iistsiizende Bolzen etwa mit einem
Jor f’]Tﬁl_‘ggH.‘ZESGHl:}Jﬂ'{M1%{&1’(}&1}, 5%1] dabei eine Beschédigung von

.4 &
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¢

Kolben und vor allem Pleuel nur zu-leicht méglich ist. Der Kolben
soll vielmehr mit einer elektrischen Heizvorrichtung oder mittels
einer aunf den Kolbenhoden gerichteten Gasflamme angeheizt wer-
den. Besonders hei lefzterem Verfahren kann man dann sehr gut
den Augenblick abpassen, in dem die Wirme bis zu den Bolzen-
aungen heruntergezogen ist, und diese, aber noch nicht den Bolzen,
angewirmt hat, so daB man, evil. mit einem passenden Dorn, den
Bolzen nun miihelos heransschieben kann.

Der praktische
Hinfidler(Binfiihr-
d b | dorn) fiir den Kopl:

henbolzen. a = 0,56
mm schwicher als
der Kolbenbolzen,
e z ¢ = 0.1 mm schwi-
cher als die DBoh-

rung des Bolzens,
b = ca. l.b6fache
Bolzenlinge, d =
ca. v Bolzenlinge-

]

cf

S0 wird der Ein-
fiihrdorn gehand-
bhabt

Hin praktischer
Dorn zum Korti-
rieren der Bolzen-
d b lage hzw. zum
i Heransdriicken des
Kolbenbolzens:
a = 0.5 mm schwi-
CT = - cher als der Kol
= benbolzen, b = 1.5
fache Bolzenlinge,
¢ = 0.5 mm schwii
cher als die Kol
benbolzenbohrung,
= ca. 10 mm.
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@oll der Kolben wieder aufgesetzt und der Bolzen eingebaut
erden, so mub in gleicher Weise der Kolben wieder angewirmt
orden. Am besten zeschieht das anf einer elektrischen Heizplatte,
yor man kann selbstverstiindlich auch hier, wenn man nur ein
fehen vorsichtig ist, Gas- bzw. SehweiBbrennerflamme verwer-
on. Einlegen in kochendes Wasser oder auf 60 his 80 ° erhitztes
1, was manchmal emplohlen wird, ist nicht ratsam. Auf keinewo
all darf aber der Bolzen in den kalten Kolben oesehlagen oder
it einer Einzichvorrichtung hineingezogen werden. Die Boh-
pngen der Bolzenaugen im Kolben wiirden dabei mit Sicherheit
ufgedornt, so dalh der Haftsitz verlorenginge und der dann schon
on Anfang an lose Bolzen sieh rasch susschliige. Die Verhilt-
isse sind bei den geringen Durchmessern der Kolbenbolzen,
e man sie allgemein bei Zaweitaktmotoren verwendet, nun mal
ndere als bei Viertaktmotoren. Vorteilhaft benutzt man in vielen
Verkstitten znm Einfithren des Kolbenbolzens einen Einfithrdorn
. Abbildung, damit das Einfiihren bzw. Finden des Pleuelanges
asch geht. Denn wenn der Bolzen erst einmal halb eingeschoben
st. und man findet dann picht gleich das Pleuelauge. dann zieht
ie Kolbenwirme in den Bolzen, heizt ihn an — und schon sitzt er
est. Das Finschieben muB mit einem Druck durch die Kolben-
ugen und das Pleuelauge oeschehen, Den auf 60 his 80 U erhitzten
Colben hidlt man dabel mit einem Putztueh (guteingerichtete
Verkstitten verwenden eine Holzzange dazu). Bei etwas Ubung
vird es gelingen, den Bolzen (ohne sich die Finger zn verbrennen!)
leich beim erstenmal so welt einzusehieben, dafl er an beiden
Jeiten den gleichen Abstand yvon den Sicherungsnuten hat. Sonst
B man durch leiehte Schlige (Kolben dabei gut gegenhalten!)
nit einem abgesetzten Dorn vorsichtig nachkorrigieren.

Die beiden Stirnflichen des Bolzens miissen namlich deshalb den
,rwihnten gleichen Abstand von den Sicherungsnuten haben, da-
nit nicht etwa an einer Seite der Bolzen gegen den Sicherungsring
Irickt und ihn am freien-Federn hindert. Das ist auch einer der
Griinde, weshalb unbedingt Originalbolzen Verwendung finden
sollen, die nieht nur den richtigen Durchmesser, sondern aueh die

llehtlge Latlge |labeﬂ. Allf
-

jeden Fall ist bei im Notfall
e e e o ]
i

verwendeten Fremdteilen auf .
driieklich zu achten. = \

lie richtige Bolzenlinge aus-
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Werden dann die Sicherungsringe eingeselzt, so ist nochmilg
7 priifen, ob sie anch noch geniigende Spannung haben. Falit man
den Ring mit der Spezialzange nnd spannt ihn ganz leieht zugam-
men. so kann man ihn frei in der Nut drehen und erkennt dabei,
ob er anch wirklich ringsum einwandfrei im Nutengrund liegt
und ob er nicht vom Bolzen gedriickt wird. Klappern darf der Ring
ebenso nicht, dann ist er zn schlapp und springt im Betrieb u, T.
heraus, genau so wie ein nicht richtig in der Nut sitzender. Des-
halb ist diese abschlieBende Priifung so wichtig, weil ein nieht
mehr einwandfreier oder liederlich eingesefzter Ring nur zu oft
schon der Grund fiir schwerwiegende Motorschiden, zerstirten
Kolben, unbraunehbare Zylinder, ja zerstorte Triebwerkteile war,
wenn der Ring dann naeh mehr oder weniger langer Betriebszeif
heraussprang (das brancht niimlich nicht nnbedingt sofort zu ge-
schehen!). Bin wenig Sorgfalt bei den hier-besehriebenen Arbeiten
lohnt sich deshalb unbedingt. z

2. Kulbenbulzer-l-ﬁbe.rgriiﬁen einsetzen

Ist der Kolbenbolzen in den Bolzenaugen des Kolbens erst ein-
mal lose geworden, sind also die Augen erst einmal leicht aus-
weschlagen, so geht es mit dem weiteren Verschleif sehr sechnell.
Das ist nicht etwa eine besondere Bigenschaft der Kolbenbolzen
bei Zweitaktmotoren (obwohl deren schwichere Bolzen mit ihrer
hioheren Fldchenpressung in dieser Hinsicht nattirlich ungiinstiger
liegen als die 'stirkeren Bolzen, die man im allgemeinen bei Vier-
taktern findet). Sind deshalb die mit Haftsitz eingesetzten Bolzen
erst einmal im Kolben lose geworden, so dauert es meist auch nicht
mehr lange, bis sie die Bolzenaugen so weit oval geschlagen haben,
daB an eine Instandsetzung gar nicht mehr zu denken ist und der
Kolben ausgewechselt werden muf. Da liegt nun die Frage nahe,
bis zu weleher VerschleiferiBe man denn UbergriBen der Bolzefi
verwenden kounne, :

TUm es vorwegzunehmen: sind die Bolzenangen ausgeschlagen,
5o ist es auch bei nur geringem Verschleill in jedem Falle das
heste, einen neuen Kolben einzubauen! Das mag zunichst iiber-
triehon erscheinen. Wenn man sich aber vergegenwirtigt, daf bei
der Herstellung des Kolbens die Bohrungen der Bolzenaugen mit
einem Diamant auf einige Tausendstel Millimeter genau gebohrt
werden, dah in vielen Werken die ebenfalls auf Tausendstel genan
:geschliif_enen Bolzen jeweils zu den Bohrungen innerhalb enger
Toleranzerenzen passend heraussortiert werden, um den richtigen
Haftsitz zu gewihrleisten (denn der Bolzen soll auch keinesfalls
zu strammen Sitz haben!) — dann wird es einleuchtend, dall eina
auch nur um ein halbes Hundertstel oval geschlagene Bohrung der
Bolzenaneen sich mit den normalen Werkstattmitteln nich{ wioder
in einen dem Originalzustand eutsprechenden Zustand bringen [
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Zuniichst mufl ja jede oval geschlagene Bohrung erst einmal mit
jor Reibahle unter groflem Vorsehub aufgerieben, d. h. wieder
ndgerieben werden. Das ist an sich schon eine nichf ganz unge-
hrliche Sache, weil, zumal bei hoherem Verschleil, die Gefahr
steht, daB die neue DBohrung nieht genan vechtwinklig zur

enellingsachse liegt. Wird der dann verwinkelt sitzende Kolben

seerichlat, so ergibt der leieht schrig sitzende Bolzen eine
nernde Drehhewegung des Kolhens, die Leistungsverlust, Ubher-
angpruchung und evfl. Trockenlaufen des oberen Pleunellagers
wie zusiitzliche Beanspruchung der Sicherungsstifte fiir die Kol-
nringe bedeutet, die dann locker werden und herausfallen kon-
1. Aber wenn man auch von diesen Folgen absieht, so ist doch
ne Kontrolle der Passung des UbermaBbolzens nicht moglich
1d der neue Bolzen wird dann meist entweder zu lose oder zu
ramm gitzen.

Ang diesem OGrunde sind manche Zweitaktmotoren-Hersteller
Lol von den fritheren BolzeniibergrdBen von 0.2 und 0,56 mm akee-
ingen und fiihren hochstens noeh solehe mit 0,01 und 0,02 mm. Da-
i erfordert der 0,01-Bolzen, wenn er rechtzeitig eingesetzt wird,
1 allgemeinen diberhaupt keine Nacharbeit der Bohrung. Er J4Bt
ch kalt in den erwirmten Kolben einschieben, wihrend bei
)2 mm ganz leicht nachgerieben werden mufl. Hin wirklich kor-
Jkter Sitz mit den Originalpassungen lift sich aber in keinem
all erzielen.

Dort, wo in einzelnen Fiillen Bolzen mit noch groBerem Uher-
a8 Verwendung finden, darf nicht vergessen werden, die Nuten
ir die Sicherungsringe nachzustechen und grifiere Ringe zu ver-
enden, sonst haben die Ringe nicht geniigend Halt und springen
eraus. Selbstverstindlich ist aunch das Spiel des Bolzens in der
lenelbuchse zu priifen und, wenigstens bei Bolzen mit iiber
02 mm UbermaB, durch Aufreiben zu korrigieren.

" Kolbenringe abnehmen und aufsetzen

Solbst hei einer scheinbar so einfachen Arbeit, wie es das Ab-
ehmen nnd Wiedereinsetzen der Kolbenringe ist, konnen schwer-
riegende Fehler gemacht werden, durch die der Ring, anch wenn
r nieht gerade zerbricht, in seiner Wirkung wesentlich beeintrich-
et wird, i

Sehr oft wird das Abnehmen einfach durch Auseinanderspreizen
er Ring-Enden mit beiden Daumen und anschlieBendes Abstreifen
os Ringes vom Kolben durehgefiihrt, und scheinbar ist bei einiger
Thung dieses Verfahren aueh ohne Bedenken. Tatsiichlich kénnen
ber schon hierbei Fehler gemacht werden. Kinmal dadureh, daf
nan die Ring=Fmden-nicht gentigend weib abhebt und mit ihnen
e K mﬁgleitﬂiie}ie. Zel um andern dadurch, dafi der Ring
ipht glefelmhaliz ang® ibergestreift und dabei verwun-

den wird, Wine soleche Verwindung bewirkt, daB der Ring dann
nicht mit seiner ganzen Flanke in der Nufe triigt, wodureh dex
Wirmeiibergang beeintrichtigt wird. Schliefilieh kann bei dem be-
schriebenen Verfahren auch der Ring iiberdehnt werden. Seine
Tlastizitit ist ja begrenzt, also soll er so wenig wie moglich naeh
aufen gespannt wer-
den, vor allem darf er
nieht so eespreizi wer-
den, dall er gewisser-
maPfen an einer Stelle
geknickt® wird, weil
er sonst unrund wird
ond dadureh weder
richtig abdiehten noch
die Wéarme abfiihren
kann — eine Aufgabe,
die beim fthermisch
hochbelasteten Zwei-
taktkolben besonders
wichtig ist.

In  Ermangelung  einer
Kolbenringzange kann man
mit Hilfe. von schwachen
Blechstreifen (oder Rasier-
klingen!) die Ringe un-
‘begchiidigt abnelimen und
aufriehen:

Alle diese Fehler vermeidet man, wenn man zum Abnehmen
(und ebenso zum Wiedereingetzen) eine Hilfsvorrichtung benutzt,
Man kann diinne Stahlstreifen verwenden, die, einer nach dem
andern, gleichmiBig um den Kolhenumfang verteilt, hinter den
Ring geschoben werden und ihn aus seiner Nute heraushehen.
Schneller geht es natiirlich mit einer der bekannten Kolbenring-
zangen, von denen wiedernm diejenigen Ausfithrungen vorzuziehen
sind, die den Ring anf seinem ganzen Umfang fassen und gleich-
miiBig spreizen, wihrend die — allerdings sehr verbreitete — Aus-
fiihrung mit zwei Greifern, die die beiden Ring-Enden fassen, den
Ring nicht so gleichmiifiiz aunfdehnt und anBerdem leicht zur Ver-
letzung der Ringflanken an den Enden fiihrt. :

Ist der Ring abgenommen, so wird er auf Verwindung gepriill
{auflegen auf Glas- oder Tuschierplatte), auBerdem werden Stoll
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| [1Bhenspiel gepriift, wie spater poch beschriehen wird. Pabei
ibt sieh dann gleich, ob neue Ringe genommen werden milssen
r ob die alten noch weiter verwendet werden konnen,
Kommen neue Ringe zum Winbau, so ist anBer der Priifung des
f. und Hohenspieles besonders darauf zu achten, dalBl die rich-
oq1, filr das in Prage kommende Motorfabrikat gepigneten (also
bosten vom Werk zu beziehende Original-) Ringe verwendet
rden, weil es auch innerhalb an sich gleicher Dimensionen noeh
terschicde gibi, z. B, dureh verschiedene Abfasungen der Innen-
kanten. Das kann 2Zu
Betriehsschwierigkeiten

ST fihren. wenn man solche

& il ,_,Kleml_gkeiten“ﬁb(ﬂrsieht.
S - Hier zei schon gleich dar-
SN auf - hingewiesen, dab

nichtunnitigerweise nene
Ringe eingehaut werden
sollen, wie das oft ge-

5 ' sehient, weil dieselben in
# der schon leicht oval ge-
| lanfenenZylinderhohrong
w. U. sehlechter abdichten
als die altemn.

7
7
:
U,
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Hine snlehe  Kolbenringzange
gpannt den Ring ganz gleich-
miliig auseinander

Besonders wichtio ist es, auf den festen Sitz der Ringsiche-
mngen, dic in den Kolbenringnuten jedes Zweitaktmotors zur Ver-
F_ltung des Ringwanderns angeordnet sind, zu achten, Lose Stifte
jnren zu sehweren Motorsehiiden fiihren, sie bedingen meist die
erwendung eines neuen Kolbens, weil das nachtrigliche Eingelzen
erer Stifte in die schon ausgeschlagenen Bohrungen fast stets nur
veifelhatten Wert hat und weil ein Versetzen der Stifte an eine
ndere Stelle der Ringnute sich dadurch verbietet, daB Jja nur an
en urspr_iingli_ch vorgesehenen Btellen Verstirkungen im Gub vor-
1tl.nden mn{l: Dalb anch die Aussparungen der Kolbenringe der
orm der Ringsi ren entsprechen miisser, ist klar; keines-
lemmen, notigenfalls ist mit einer
W, A1 der Ringaussparung nach-

= |.lHiL|-l.I| I

Werden die alten Ringe weiterverwendet, s0 sind sie zu saubern.
und in dieselbe Nute, aus der sie enfnommen wurden, mit Hilfe der
Kolbenringzange wieder einzusetzen. Iin Vertauschen nnterein-
ander ist einmal wegen des evil, verschiedenen Hohenspieles,
anBerdem wegen ihres FEinlaufzustandes zu vermeidern.,

4. Kolben siubern

Bei der inneren Siuberung des Motors, also beim Entkohlen,
mub selbstverstéandlich auch der Kolben yon Verbrennungsriiek-
stinden gereinigt werden, Wenn diese Reinignng anlablich einer
{egamtiiberholung durchgefithrt wird, wird dabei der Kolben vou
der Plenel abgenommen; sonst brauwecht aber zu dieser Arbeit der
Kolbenbolzen nicht entfernt zu werden, dag Entkohlen auch des
Kolbens kann dann Jediglich nach Abnahme des Zvlinders erfolgen.
Die Kolbenringe weriden abgenominen (sitzt der ohersle Ring fest, -
g0 wird er durch yorsiehtiges Hinterfahren mit einem Stahlblech-
gtreifen, notfalls einer Rasierklinge, geltst), dann ist der Kolben
gur Reinigung herveit.

Als erstes wird der Kolbenboden mit einem Flachschaber oder

eimem stumpfen Tasehemmesser abgekratzt, mit Sehmiergelleinen
wird nachgereinigt and sehlieBlich mit Polierleinen poliert,
. Die Lauffliiche wird nnn nicht etwa anschliefend auch mit
Sehmirgelleinen ahgezogen. Ist der Kolben gut gelaufen und be-
findet sich nur in Nihe des nuteren Randes sowie oberhalb des
oberen Kolbenringes ein sehwacher Olkohlebelag, 80 wird lediglich
der letztere entfernt, withrend der Kolbensehatt anberiihrt bleibt.
Denn abgesehen davor, daf beim Arheiten mit Sehmirgelleinen
eine, wenn auch sehr dinne Sehieht Material weggenomimerl wird,
mub sich die dinne Olkohleschieht nnten an Kolbenhemd doch im
Betrieh wieder bilden, weil der Kolbendurehmesser dort scheinbar
oine Kleinigkeil zu gering war and nicht riehtig tragt. Ist natix-
lich — durch falsehe Fahrweise ader ungeeignete Betrichsmittel —
der ganze Kolbensehaft sehwarz (und meist wird er dann anch
FreBstellen zeigen, weil er infolge des Belages nnd der ungeniigen-
den Wirmeabfuhr geklemmt hat), dann mub auch die Gleitfliiche
mit einer Drahtbiirste gesiinbert werden. Die genannten Freli-
stellen miissen beseitiet werden; das geschieht aber erst spiter,
weil es nur notwendig ist, wenn der Kolben wieder verwendet wer-
den kann, nnd das mub erst die nachfolgende Messung ergeben.,

Tm iibrigen gibt der Olkohlebelag am Kolbenschaft auch einen
deutlichen Fingerzeig, ob der Kolben rechtwinklig - im Zylinder
gelanfen ist: liegen die Olkohleablagerungen am Kolbensehalt une
symmetriseh, d. j1, in Laufrichtung cesehen seitlich einmal ohen,
an der anderen Seite unten am Schaft, so ist das ein Zeichen dafliir
dafi der Kolben verwinkelt. gelaufen ist and daf demzufolge i
Pleuel geriehtet werden mub.
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SehlieBlich sind noch die Ringnuten zu reinigen, Hierbei ist
a8 althekannte Hilfsmittel in Gestalt eines ahgebrochenen Kol-
enringstiickes (welches natiirlich zn diesem Kolben und seinen
{ingnuten passen muf!) immer noch das beste. Die Verwendung
on Sehraubenzieher, Messer oder Schaber, aber auch mancher
ierfiir besonders entwickelter Ringnuten-Reiniger ist ebensowenig
u empfehlen wie ein Streifen Sehmirgelleinen, weil mit allen
tesen Hilfsmitteln nur zu leicht die Ringnutenflanken beschidigt,
ie Nuten erweitert oder die Kanten unzulissig abgefast werden.
resiiubert werden die Nuten im Grund und an den Flanken, beson-
ers sorgféltig anch in N#he der Sicherungsstifte; nur an der letz-
sren Stelle kann man sieh hierzu eines ganz schmalen Schrauben-
iehers (lektroschraubenzieher) oder dergleichen bedienen.

Ist der Kolben vom Pleuel abgenommen, so wird natiiglich auch
as Kolbeninnere, in dem sich — bei ungiinstigen Betriebsbedin-
ungen sogar erhebliche — Riickstéinde abgeselzt haben, mit einem
chmalen Schaber gereinigt, weil auch hier die Riickstinde die
Viirmeabfuhr aus dem Kolben erschweren.

- Kolbenspiel messen

Das richtige Spiel des Kolbens im Zylinder ist fiir Leistung,
‘erbrauch und Laufruhe des Motors ausschlaggebend. Es wird je
ach Bauart und Betriebsbedingungen des Motors sowie des fiir
Lolben und Zylinder verwendeten Materials auf hundertstel Milli-
1eter genaun festgelegt. Es ist demzufolge bei Kolben kleinen
urchmessers kleiner als bei grofien, bei Iuftgekiihlten Motoren
rofler als bei wassergekiihlten, bei GrauguBkolben kleiner als hei
eichtmetallkolben. Beim Zweitaktmotor ist die Bemessung des
olbenspieles wie alles, was mit dem Kolben zugammenhingt,
esonders wichtig. FEinmal deshalb, weil er ja zusiitzlich zn seiner
nstigen Aufgabe noeh Steuerorgan ist, zum andern wegen seiner
ngleich hoheren thermischen Belastung durch die rasehere Ziind-
lge und die Lage der AuslaBschlifze. Wer Erfahrungen mit
weitaktmotoren hat, weiB, daB vom Zustand des Kolbens der Wert
es ganzen Zweitaktmotors bestimmt wird und daf sich deshalb
uch alle Sorgfalt und Miihe, die bei der Instandsetzung fiir dieses
eil aufgewendetl werden, vieltach hezahlt machen,

Um das Kolbenspiel genau messen zu kénnen, gibt es praktisch
ur eine Moglichkeit, niimlich das Mikrometer fiir den Kolben und
e MeBuhr fiir den Zylinder. Das fiir diesen Zweelk gelegentlich
och empfohlene FiihlmaB, also der zwischen Kolben und Zylinder-
ufbahn einzufithrende Spion, kann nur in wenigen Sonderfillen
u einigermafBen zuverlissiges Meflergebnis hringen, im allge-
einen ist diese Art der Messung des Kolbenspieles vollkommen
ngeniigend filir heutige Genanigkeitsanspriiche.

Kolben ;Elg__b&kgg;uﬂich durchaus nicht etwa zylindrisech ge-
hliffere n:rpi;l}le:it,}vf:mf:a'e'n ie nach einer verstdndlicherweise

Messen des Kolbens mit dem Mikrometer

vom Hersteller streng gehiiteten Kurve tonnenfirmig gesehliffen,
teilweise auch noch nieht einmal rund, sondern oval. So ein moder-
ner Zweitakt-Kolben ist ein Prizisionsstiick, dem man wirklich
nicht ansieht, wieviel geistiger und handwerklicher Aufwand in
ihm stecken! Tiese komplizierte Formgebung setzt aber voraus,
daBl der Hersteller der Werkstatt, die Kolben messen soll, genan
sagt, wo diese Messung stattznfinden hat bzw. an weleher Stelle
der Kolbenlaufhbahn das als richtig vorgeschriebene Spiel fest-
znstellen ist. Denn nach dem oben Gesagten ist ja klar, daBb das
Kolbenspiel oberhalb der Ringe anders {(und zwar wegen der dort
groferen Wirmeeinwirkung gréBer) sein wird als unten am

- Behaftende, wo die Ausdehnung am geringsten ist. Deshalb ist

anch die Angahe, wo gemessen werden muB, bei den verschiedenen
Herstellern verschieden. Mit Recht schreiben bekannte Zweitakt-
motorenfabriken als Melstelle den Durchmesser des Kolbens zwi-
schen Bolzenloch und nnterstem Ring vor, weil diese Sielle die
heikelste hinsichtlich Festgehen des Kolbens ist.

Wie mit Hilfe der ZylindermeBuhr die Bohrung gemessen wird,
wurde sechon beschrieben. Um den Kolben zu mesgen, wird nun das
Mikrometer zwischen Bolzenloch nund unterster Ringnute angesefzl
und das Durechmessermali abgelesen (bei rundgeschliffenen Kolben
der Durchschnittswert zwischen Messung lings und quer zur
Bolzenaehse, wobei sich nur ganz geringfiigige Differenzen ergehen
diirfen. Das ermittelte Kolbenmal wird vom Resultat der Zvlin-
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TICRSUTLE ahf,ezo%n — und damif hat man das Kolbenspiel an
i MeBstelle.

Als Beispiel: die Bohrungsmessung ergab an der weitesten
elle 70,04 mm, die Kolbenmessung 69,89 mm, demnach is das Kol-
nspiel an der Mefstelle 0,15 mm. Sind vom Hersteller 0,11 = 0,01
illimeter als Kolbenspiel vorgesehrieben (darf dasselbe also
—0,12 mm betragen), so wéire es in diesem Fall 0,08 mm zn grofi
1d damit noeh kein Grund zum Ausschleifen, wie wir weiter oben
hen, da ja im allgemeinen 0,10 — sogar 015 mm als Verschleil,
so ein Spiel bis zu 0,22 bzw. 0,27 mm, zugestanden werden,

s kann aber auch anders vorkommen: ein Zylinder ist aus-
schliffen worden und ein nener Kolben vom Werk dazu hestellt
orden, der beim Sehleifen des Zylinders, fiir den Vollmall bestellt
ar, noch nicht da war., Kommt er nun, so muB man das Kalben-
iel nachmessen, Das ergibt dann z B. fiir den UbermaBkolben
A, fir den Zylinder 70,49 mm (wenn der Sehleifer unkorrekt ge-
‘beilet und die ihm zugestandene Toleranz von 001 mm als
inustoleranz genommen hat). Das gibe danp nur ein Kolben-
iel von 0,09 mm, was nach den Herstellervorsehriften fiir diesen
a1l zu knapp wire; der Zylinder miifite nochmals nachgehont wer-
m, Hiitte sich dagegen der Sechleifer genau an die Vorschrift
shalten und auf 70,5 " 8:85 geschliffen, so ware das alles in
rdnung gewesen, shenso wenn zufillig der Kolben mit 70,38 anf
v Minustoleranz gelegen hiitte. Auch wenn vom Hefsteller des
olbens das NennmaB desselben bzw, dag UbermaB auf dem Kol-
m aufgeschlag en isf, wird die korrekte Werkstatt das Spiel nach-
essen, weil sie ja zumindest den-Zylinderschleifer kontri}lllelen
ub, bei dem ja auch Fehler vorkommen koénnen.

Frefistellen am Kolben beseitigen

Die Griinde, aus denen ein Kolhen blockieren kann, sind zahl-
jeh, Ungeniigende Wirmeabfuhr vom Kolben bzw, ungeniigen-
s Spiel zwischen Kolben und Zylinder sind die beiden IHaupt-
riinde, die wieder eine ganze Anzahl von Ursachen haben kiénnen.
nd wenn der gesunde Motor selbstverstindlich nicht blockiert
nd man darf sich nicht einrveden lassen, daB das Blockieren etwa
ne ‘charakteristische FEigenschaft des Zweitaktmotors seil), so
‘oibt sich doch im Laufe des Betriebes bei ungeeigneten Betriebs-

itteln, falseher Vergaser- und Ziindeinstellung, vernachlissigter

‘artung und Verwendung ungeeigneter, weil nicht originaler
rsatzteile durchaus die Mioglichkeit, daB.ein Festgehen des Kol-
ns 1 Zylinder erfolgte. Nun ist ein solehes Festgehen, sofern es
1(*ht bChlagdl tig °‘esch1Ll|t der Fahrer es also gerade noeh recht-

: uppelt hat, eine an sich harmlose Ange-

dst der Motor wieder frei und

Ipanse beim Fahrzeng (es geniigt

kanp angeworfen werden, wenn er iiberhaupt zum Stillstand
eekommen ist. Trotzdem wire es falseh, ein solehes Blockieren
efwa zu ignorieren,

Frstens einmal wird ja fast in allen Fédllen der Fehler, der zum
Festgehen fithrte, nicht von allein verschwinden, gondern sich eher
noch verstirken, so daB also die Blockierneignng bleiben, ja sieh
verschlimmern wird. Hs ist also ganz selhstverstindlich, daBl der
Grund fiir das Blockieren gesucht und abgestellt werden mufi. Eine
eingehende Priiffung des Motors auf seine Finstellung, die Sauber-
keit der Kraftstoffzufuhrleitung, Qualitit der Betriebsmittel und
richtige Migschung, Zustand und Wérmewert der Kerze, Ruckstand-
bhildung, schlieBlich Verdichtungsverhidltnis und Pleuelverwink-
lung sind unerldflich, nm den Fehler finden zu konnen.

TRTT A
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Entfernen von Frebstellen am Kolbenschafl mit einem in Ol getauchten
Korundatein

Aber damit ist es nicht getan, Denn auch ein nur leichtes Fest-
eehen des Kolbens hinterlift anf demselben znm mindesten Druek,
— wenn nicht sehon direkte Frefistellen. Diese miissen beseitigf
werden, denn an diesen Stellen trdgt ja der Kolben zuerst und
wird dann dort immer wieder zu geringes Spiel haben, also zum
Testgehen neigen.

Die Beseitigung soleher leichter Druckstellen. die sich fast ime
mer in Nihe der grofiten Materialanhfiufung, also neben bzw. ober-
halb der Bolzenaugen befinden, darf nun nicht einfach so erfolgen,
daB der Kolben festgehalten und sein Sehaft mit Sehmivgelleinen
abgezogen wird, wie man das hiinfig sicht, Das Material dor
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riekstellen ist nimlich verdichtet worden, die Oberfliche also
ol besonders hart. Zieht man einfach das Sehmirgelleinen dar-
her, so nimmt man das weiche Kolbenmaterial neben der Druck-
elle weg, 1iBt diese selbst aber stehen. Deshalb ist es notwendig,
ur die Druckstelle zu bearbeiten. Das geschieht am sichersten
\it Hilfe eines Korundsteines, wie er in den Honahlen der
vlinderschleifer verwendet wird. Dieser Stein wird in diinnes
1 getancht und mit ihm wird die in Frage kommende Stelle
neist sind es mehrere Stellen am Kolbenumfang, die sich diame-
ral gegeniiberliegen) nachgearbeitet. Manche Praktiker erledigen
jese Arbeit anch mit einer ganz feinen Doppelschlichtfeile, aber
as erfordert Erfahrung und aullerdem hinterher ein sorgfiltiges
Tachpolieren mit Polierleinen. Die Verwendung eines Korund-
teines ist bhesser.

Bei sehr sltarken FreBstellen, durch die schon Material iiber
lie Kolbenringe geschmiert wurde, ist der Kolben unbrauchbar;
+ kann zwar notdiirftig zurechtgestutzt werden, damit etwa ein
\otor noch iher eine bestimmte kurze Laufzeit gebracht werden
cant — aber einwandfrei wird ein solcher verunstalteter Kolben
Jie wieder, Lir muB ausgewechselt werden. ;

Vor dem Wiedereinbau des Kolbens mufi iibrigens unbedingt aneh
lie Zylinderlauffliche gepriift werden, meist ist anch sie dureh das
Blockieren mehr oder weniger stark angegriffen, Die Druckstellen
werden mit feinem Schmirgelleinen unter etwas Olzugabe nach-
poliert.

7. Kolbenring-StoBmaB priifen

Das StobmaB des Kolbenringes, d. h. der Abstand seiner Enden
voneinander bei eingebautem Ring, ist nicht nur wichtig fiir die
Funktion des Ringes, also fiir seine Fihigkeit, die Wirme aus
dem Kolben abzuleiten und den Kolben in der Zylinderlaufbahn
abzudichten, sondern ist aunch beim schon gelaufenen Ring Kenn-
zeichen fiir die Ringabniitzung bzw. den ZylinderverschleiB. Eine
Priifung des Stofmafes ist deshalb bei jeder Instandsetzung, an-
liBlich der die Ringe vom Kolben abgenommen werden, anflerdem
aber immer dann, wenn nachlassende Leislung, erhohter Verbrauch
oder Motoriiberhitzung sieh nicht aus anderen (#riinden erkliren
lassen, notwendig.

Ist das StoBmaB zu klein, d. h. haben die Ring-Fmden zu
ceringen Abstand voneinander, so wird infolge der im Betrieb
unvermeidlichen Krwirmung des Ringes und der dadureh beding-
ten Lingenausdehung desselben ein Klemmen cintreten, Als Folge
dessen Tberhitzung, Leistungsverlust und Verbraunchssteigerung.
Ist das StoBmaf — infolge VerschleiB der Dichtfliche des Ringes —
zn groll g rdemmsoawird der Widerstand, den der normale Spalt
g stof-fiir. dasy Pruck stehende Gas und das 01 unter-
A 468 Ringes darstelltCey kein. ein Teil des Druckes (bei Ver-

«dichtung und Verbrennung)} geht verloren, das Ol tritt zum Ver-
brennurlgsrgum durch: wiederum Leistungsverlust und Ver-
brauchsanstieg sowie auBerdem verstirkte Riickstandbildung.

Das normale Stofimall betrdgt bei kleinen Zweitaktmotoren
etwa 0,4 mm. Um es zu messen, hendtigt man ein kleines Sortiment
Fiihllehren, sogenannfe Spione, Man mufl dann wie folgt vorgehen
um ein einwandfreies Resulta’ zn erhalten. l

Der =zn priifende
Ring (der Sicherheit
‘halber wird man die
Messung an  simt-
lichen Ringen eines
Kolbens durchfithren!)
wird vom Kolben ab-
gehoben. Der Zylinder,
dessen Bohrung sauber
ausgewiseht wurde,
wird auf die Werk-
bank gestellt (sofern
der Kopf abgenommen
ist) oder, mit dem Full
nach oben, im Sehraub-
stoeck gehalten. Dann
wird der Kolbenring
in dieZylinderbohrung
eingesetzt. Mit einem
Kolben passenden
Durchmessers (wenn

Messen des  Ringstolles

am in den Zylinder ein-

gesetzten Kolbenring mit-
tels FilhimaBes

-der__zugeht‘nrige Kolben von der Pleuelstange abgenommen wurde,
natiirlieh gleich mit diesem) wird der Ring in den Zylinder hinein-
_gesehoben. Damit wird zweierlei erreicht: einmal, da der Ring
im Zylinder genan im rechten Winkel sitzt, zum andern kann er
nun an die richtige Stelle.im Zylinder gebracht werden. Gemessen
'III.Llﬁ nimlich an zwei Stellen werden. Zuerst an der Stelle des
groBten LaufbahnversehleiBes, d. h. etwa in der Mitte zwischen
be'iden Totpunkten. Dort darf das Stobmaf nicht grifer als 0,6 mm
sein. Dann an der Stelle des geringsten Zylinderverschleilles, also
des geringsten Stofmafies, das dort nieht unter 0,3 mm betragen
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of. Tst das StoBmaR an irgendeiner Stelle der Laufbahn kleiner
. 0.8 mm. so muB der RingstoB vorsichtig (Ring dazun knapp
ben dem Stof an den Flanken ecinspannen!) mit einer Doppel-
hlichtfeile nachgearbeitet werden, bis das Maf geniigend grol
. Das ist bei den heute fast durchweg verwendeten Ringen mit
hriigem oder geradem StoB sehr einfach, bei den alten Ringen
it iiberlapptem StoB war es sehwieriger. Ist das Stolmall grobier
s 0,6 mm, so muBl der Ring ausgewechselt werden.

Ist die Differenz zwischen groftem und geringstem StoBmal
5Ber als 01 mm, so deutet das anf Zylinderverschleifl, der dann
refiltie nachzumessen ist,

Fine Auswechslung der Kolbenringe soll im iibrigen, wie bereits
fiher .erwihnt, nur dann erfolgen, wenn das Stobmall zu erob
sworden ist. Das sinnlose Erneunern von Kalbenringen bei jeder
ch bietenden Gelegenheit ist zwecklos; der alte Ring hatte sich in
e inzwischen leicht oval gewordene Zylinderbohrung eingelaufen
der nene, wieder korrekt runde Ring dichtet deshalb (abgesehen
1von, dafB sich ja seine Lanfflidche iiberhaupt erst wieder einlaufen
uf) schlechter ab, und so wird oft nach dem Auswechseln der
inge die Leistung des Motors nicht besser, sondern schlechter sein.

Hohenspiel der Kolbenringe messen

Fiir die Funktion der Kolbenringe ist das Axialspiel derselben.
_h. das Ilohenspiel in der Ringnnte, aullerordentlich wichtig, Ist
s zn grof, so ist die Wirmeableitung versehlechtert und die Ge-
Jhr einer unerwiinschten Pumpwirkung, die zur erhohten Riick-
tandbildung fiihrt, gegeben; aulierdem hdmmern die auf- nud
bgehenden Ringe die Nuten aus. Ist das Spiel zu klein, so klem-
1en die. Ringe leicht dureh Olkohle in ithren Nuten fest, wodurch
bdichtung, Wirmeableitnng und Kolbenfithrung verschleehtert
rerden, Deshalb haben alle Motorenhersteller nicht nur hinsicht-
oh des Kolbenringmaterials und der Ringfertigung, fir die sich
ine Spezialindustrie gebildet hat, umfangreiche Versuche ange-
tellt, sondern auch das Hohenspiel fiir ihre einzelnen Typen ge-
auestens festgelegt, in manchen Fiillen sogar unter Abstufung
iir die verschiedenen Ringe ein und desselben Kolbens. Die Hin-
altung des festgelegten Hohenspieles ist erklarlicherweise sehr
vichtig.

Die Kontrolle erfolet bei abgenommenem Zylinder so, dall eine
lern Hohenspiel in der Starke entsprechende - Fiihllehre zwischer
Ying- und Nutenflanke eingesehoben und rings unm den ganzeu
Lolben geftthrt wird, Da die Veranlassyng zu einer solehen Kon-
rolle fast immer dann gegeben ist, wenn die Ringe vorzeitig fest-
rehrannt waren, so sind die Ringe ohnedies zum Zwecke der Nuten-
einigung aw Nuten herausgenommen; die Priifung erfolgt
lann soedfl der indie NiTtesgingeselzte Ring mit zwisehengelegter
Wredn der ' zanzenl Note, Thgerollt wird.

Die Hohenspiele sind bei den einzelnen Fabrikaten recht unter-
schiedlich, auch beim Vergleich scheinbhar ganz dhnlicher Motoren
verschiedener Hersteller. Es ist deshalb unbedingt notwendig, daB
man sich aus der Technischen Tabelle fiir den jeweils in Frage
kommenden Motor die vorgesehriebenen Hohenspiele heraussucht
oder sie sich vom Herstellerwerk beschafft. Es wiire falsch, an die-
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Messen des Kolbenringhtihenspieles mit einem passenden Fiihlmal

sem Punkt eigene Experimentfe anzustellen oder etwa die Werte
eines Typs einfach anf den anderen ibertragen zu wollen. Dazu
sind die Untersehiede zn groB: findet man doeh einesteils Werte
bis herunter zu 0,01, andererseits his hinauaf zu 0,1 mm! Immerhin
hewegen sich die meisten zwischen 0,04 und 0,08 mm.

Haufig wird man finden, dall das Hohenspiel aueh nach sorg-
filtiger Reinigung von Nute und Ring etwas zu knapp ist, maneh-
mal wird man auch bei einem besonders zum Festhrennen neigen-
den Ring das Spiel in der Nute um eine Kleinigkeit (0,02 mm mehr
ist, besonders beim oberen Ring, immer zuliissig) erhihen wollen.
Das muf dann dureh Absechleifen der einen Ringflanke geschehen.

7
S

Haltevorrichtung fiir Kol
benringe. deren Flanke ab-
geschliffen werden soll
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Yu diesem Zweck muB man zuniichst eine _Halterm}g fiir den
1g schaffen. Entweder einfach so, daB auf einem kleinen Brett-
v der gespannte Ring mit kurzen Stiften ohne K.uppen gehal?en
¢d; besser so, daB man sich aus Holz oder Lelehtg]etal_} eine
fnahme mit einem Hangriff (s. Bkizze) dreht. Dann ist naml_lch
. annithernd gleichmifiger Schleifdruck auf den ganzen ng
wiihrleistet, wihrend bei der manchmal empfnh}gneu Methode.
n Ring einfach mit drei Fingern gegen die Sck_llelfuntn?,rlage’ Zu
icken, recht viel Erfahrung notwendig ist, damit der Ring nicht
oleich abgeschliffen wird.

jese Art, die Flanke eines RKuolbenringes abzuschleifen, um das Hihenspiel zu

vergriBern, gewihrleistet keine Gleichmiiighkeit der Materialabnahme

ifunterlage ist ein Stiick feinstes Sehmirgelleine:n, W_Bl{,‘heb
ufszliléf: Glasplatte gelegt wird und iiber das nun der Ring, 1;;1 der
ben beschriebenen Halterung gefalit, unter le?_cht.en Drfah et,)“;e-
ungen hin und her gefiihrt wird, bis er genugend welt_a s.e-
chliffen ist, was dureh wiederholtes Einlegen' pmd Messen 1;} der
2ingnute gepriift wird. Wiehtig ist, daB dabei immer nur auf der
inen Ringflanke abgesehliffen wird. :

. Kolben auswinkeln S
i i Zweitakt-

Die Beanspruchung des Kolbens in einem moderngn
amtt:r durch Wirme, Druck und Reibung ist schon unter norlllnala.an
Yetriehsbhedinguam: .oht erheblich, IUs hat deshalb verhéltnis-
i ﬁﬁfgm;gadau Kolbenmaterial und Kolbenformen
--'ice.k_év.ﬁi"'ha{t'te,' di uﬁ"’ nspruchungen im Daunerbetrieb

gewachsen waren., Hs liegt auf der Hand, daB infolgedessen Un-
regelmifigkeiten im Kolbenlauf, die die normale betriebshedingte
Wirme erhéhen oder die Druck- nnd Reibungsverhiiltnisse ver-
schlechtern, die Beanspruchung des Kolbens go ungiinstig steigern
miissen, dafl sich Stéorungen und erhihter VerschleiB einstellen. Zu
diesen Unregelmiifligkeiten gehért auch der nieht rechiwinklige
Sitz des Kolbens. Und um die dadurceh zwangsliufie eintretenden
schidlichen Folgen zu vermeiden, ist es notwendig, jeden Kolben
nach dem Hinsetzen des Kolbenbolzens auf seinen rechfwink-
ligen Sitz zu priifen, ausgerommen dann, wenn vorher schon die
spiter beim Triebwerk noch erwihnte Auswinklung des Plenels
erfolgt. Man wird erstaunt sein, wie viele Kolben gerade kleiner
Yiweitaktmotoren verwinkelt laufen, nur deshalb, weil diesem
Punkt zuwenig Beachtung geschenkt wird. Viele Fiille, in denen
man den Grund fiir schleehte Leistungs- und Verbrauchswerte nicht
findet oder wo Blockiernngserscheinungen auftreten, lassen sich
bei sorgfiltiger Auswinklung des Kolbens in Ordnung bringen.

Schon beim Abheben des Zylinders sieht man deutlich, ob der
Kolben verwinkelt im Zylinder gelaufen ist. Der richtig laufende
Kolben zeigt ndmlich an den rechfs und links vom Pleuelschaft

“liegenden Laufflichen eine gleichmifBige Firbung der gegeniiber-

liegenden Kolbenmantelstellen unter- und oberhalb des Bolzen-
auges. Der verwinkelte Kolben dagegen hat seitlich einmal oben,
an der gegeniiberliegenden Seite unten, leichten Olkohlebelag, wiih-
rend jeweils die gegeniiberliegende Mantelstelle glattgescheuertes,
blankes Material zeigt. Es ist klar, daB derartizce Kolben zum
Blockieren neigen miissen,
Soll nun der rechtwinklige
Sitz des Kolbens gepriift wer-
den, so bedient man sich bei
den hier in Frage kommenden
Motoren vorteilhaft der fol-
genden, sehr einfachen und zu-
verlidssigen Methode:

So wird beim Auswinkeln des Kol
bens derselbe auf das Lineal auf-
gesetzt und abwechselnd nach rechts st
und links gedriickt; dabei muB bei shabu
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[Jer untere Kolbenrand. dient ja bei der Fertighearbeitung des
sibenschaftes als Aunflagefliiche, diese Tliche liegt deshalb be-
mmt genau im rechten Winkel zur Kolbenlingsachse. Liegt
+ also im rechten Winkel zur Plenellingsachse, so liegh aunch
stimmt die Kolbenlidngsachse unverwinkelt in der Pleuellings-
hse. Um das zu priifen, wird auf den Gehduseflanseh einfach ein
1rzes, starkes Lineal anfgelegt, der Kolben mif seiner Unterkante
1fgeselzt und nun der Lichtspalt zwischen Kolbenrand und Meb-
neal gepriift, nm daraus zu erseber, ob die Kolbenunterkante
snau paralell znum Lineal und damif zur Gehiiusefliiche steht. Um
rugsehliisse zu vermeiden, faBt man dabei den Kolben mit der
and und driickt thn, wihrend er auf dem Tineal aufsitzt, abwech-
Jnd nach links und rechts; die dabei sichtbar werdenden, durch
25 Spiel im Pleuellager und in der Pleuelbuchse verursachten
ichikeile miissen an beiden Seiten symmetrisch sein.

Zeigt ein ungleicher Lichtspalt eine Kolbenverwinklung an, so
rfolgt das Nachrichten der Pleunel durch vorsichtigen Druck bei
\ oberer Totpunktstellung stehender Kurbel mit der Hand gegen

en Kolben,

L Triebwerk

. Pleuelbuchse erneuern

Hat der Kolbenbolzen in der Plenelbuchse seheinbar zuviel Luft,
o mufB zunichst festgesellt werden, wo die Abniitzung liegt. Dazu
nup der Kolben von der Plenelstange abgebant werden, damit
Iolzen und Buchse gemessen werden konnen. Diese Messung kann
dnwandfrei eigentlich iiberhaupt nur mittels Rachenlehre oder
\ikrometer fiir den Bolzen und Kaliber (Lehrdorn) fiir die Buchse
srfolgen, Oft wird aber vor allem der letztere nicht vorhanden
sein, und da muB man sich dann anders helfen,

In vielen Fillen wird zunichst das Spiel so augenfillig grof
sein, daB sich eine Messung iiberhaupt eriibrigt. Wenn man sich
2ber dariiber im unklaren ist, ob das Spiel schon zu grof geworden
ist, so kann man sich bei Zweitakter-Kolbenbolzen im Notfall mit
siner Fiihllehre (Spion) helfen. Wihrend bekanntlich Viertakter-
Kolbenbolzen saugend in die Pleuelbuchse eingepafit werden, er-
halten die Bolzen von Zweituktmotoren (um ausreichende Sehmie-
rung trotz des fehlenden Druckwechsels zu gewihrleisten) erheb-
lich mehr Spiel, im Durchschnitt 0,02 mm hei wasser-, 0,03 mm bei
luttgekiihlten Motoren. Hine Fiihllehre entsprechender Stirke, die
aber moglichst sehmal sein muf, weil sonst die Messung zu ungenan
wird, wird zwischen Bolzen und Buchse mit eingeschoben und ge-
gtaltet so geniigend genau die Megsung, wenn die cbengenannten
: MeDwerkzeuge nielit zur Verfiigung stehen.

! Tag Spiel Ti Gt {LOniicksichtigung eines neuen Kolben-
Olzens (denn aucheder Bolzen waist natiirlich Verschleifs aufl) zu

—
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Mainz

M‘it einer solchen Vorrichtung
wird die alte Pleuelbuchse
herans- und die neue hinein-

/]m gedriickt, was u. T. auch in
__.. einem Arbeitszang erfolgen
Al 7 PN .
| I \§

kanm.
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grof, so muf die Pleuelbuchse ausgewechselt werden. Das geschieht

ar%"l scll}nellsﬁen und zuverliissigsten mit einer Hilfsvorrichtune, die
man sich leicht anferfigen kann und die, wie die Skizze zcigf’aus
einer Dru’ckse—hraube besteht, mittels der bei Drehung é]cr IV[:JHGI‘
Blﬂl‘ﬂfll die alte Buechse heraus-, zum anderen die neune hinéiﬁ-
gedriiekt Werc!eu kann. Man kann das aueh kombinieren und mit
de_r neuen gleich die alte Buchse ausdriicken, aber dagezen haben
mit Recht manche Praktiker Bedenken: man hat dann nimlich

kein Gefiihl mehr dafiir, ob die neue Buchse etwa unzulissig leicht .

in fials P‘Ieuelaug’e hineingeht und dann in diesem wahrscheinlich
nact-: curzer Beirlelbszclt locker werden wiirde. Also lieber getrennt
mi“f[llfe derhVOIrwhtung aus- und einpressen!
enn noch nicht vorhanden, miigsen in die- il i
) e y ) eue Buchse die Ol-
nn_F?n mlj".. einer geeigneten Feile eingebracht werdemn, a.nﬂ(ulrcde?;i]
ﬁi]:c?gi (h]e_J _Dll(g}(ihr?ngen im Pleuel durch die Buehse dureh <reljohrt
crden. Die Olouten miissen (und das ist, sofern diesell 7 =
) . rselhen sch
21; c};z;‘g};ilbgellatlgcn B;mélse Eorgesehen sind, besonders zu beaeg]&?tecr)lli
o liegen, daf} sie mit der Lage der Ollocher im Pleuelauge iiber-
Z;n;;all‘g;merr; 11)2%1“ drei D‘I“tteg[] wird dabei immer eine obenguu(l; gire
nderen um 120° versetzt dazu liegen. Nachdem die Olliek
111‘19' ﬁ?tleurzmder saubezl' entgratet sind, ist die Bohrung (}m;;} 1‘(::iur:';ti-
de1. ;11 e 80 unter geringer Drehung und mit groflem Vorschub
u_m‘i_zurmben, bis bei wiederholter Priifung das rvichtige ‘.Spiel
Tvv_v;?]c:]en Bo}z:?n _}md B.qchse _hergcstellt ist. Der eingeilte Bolzen
dile ! }am_] vermige seines eigenen Gewichtes gerade eben durch
_,‘1 ohrung der_wa.ag:'erechi: gehaltenen Plenel ruisehen, Trotzdem
wird man gher s_;zeh nicht allein auf sein Gefiihl verlassen, sonder
nag‘l; Mbglichkeit noch nachmessen. ; T
or einem Irrtum muB ausdriicklich fi
. : ! gewarnt werden: nicht de
Egilzf&n'wmesigl%ﬁlﬁl“ c1ﬁpassen,tweil ein alter Aberglanbe sagt, dglli
e duff”. Hin zu strammer Bolzen lduft sich bei einen
E’mﬁlttaktpot:ar-mcht ein, gondern geht fest. Die Folg‘é sinlde{ll?l?fg
n}gi ' nur FLe:lsiilungsVErlust und evil. ein blockierter Motor, sondern
wir?l eia;? a}grﬁft.)orter Kolben, denn der im Pleuel festsitzende Bolzen
olben lose, dreht sich in den Augen desselben und

sehlédgl dieselben rasch so weit s ligt i
wenn niecht Sehlimmeres eintritt.d v b B
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K urbelwelle mit Willzlagern priifen

Die Triebwerkteile, d. h. Kurbelwelle und Plcuelstange. moder-
r Zweitaktmotoren sind ausschlieBlich in Wilzlagern gelagert.
ygesehen von den hetriebsteehnischen Vorteilen, die Walzlager
rade fiir schnellaufende Triebwerke bieten, sind wilzgelagerte
arbelwellen auch instandsetznngsmifig eine erhebliche Hrleich-
rung gegeniiber gleitgelagerten Wellen, weil die Instandsetzung
aktiseh aunf eine Answechslung der als nicht mehr einwandfrei
kannten Welle hinauslduft. Die meisten Motorenhersteller er-
ichtern diese Aunswechslung noch dadurch, daf sie fir die kom-
etten Kurbelwellen samt Pleuelstange und Lagern ein Teile-Aus-
nschverfahren geschallen haben.

Zandchst mufl aber einmal festgestellt werden, ob und welehe
eile des Triebwerkes nnzuldgsigen VerschleiB aufweisen. Eine
ahingehende Priifung erstreckt sich auf folgende Messungen:
radiales Spiel im Pleuellager, 2. radiales Spiel am Hauptlager,
., Schlag am Weollenzapfen. Hine Messung des axialen Spieles in

Pleuel: und Hauptlagern kann bei der VerschleiBprifung zwar
al{schhe[ﬁcnd mit vorgenommen werden, ist jedoch hier nicht so
wichtig wie beim Binbau einer neuen Welle,

Die I\f;[essung von Lagerspiel und Schlag der Welle kann ein-
wandfrei nnr mittels einer MeBuhr erfolgen. Auch grifite Krfah-
rung und angeblich noch so feines ,Fingerspitzengefiihl® kénnen
die unbestechliche Uhr, die auf hundertstel Millimeter und weniger
genauestens anzeigt, nicht ersefzen,

b T Ml @)

-

Megzen des radialen Spieles der Flauptlager (a) und des Schlages der Kurbel-
welle (b) mittels MeBuhr

Zur Vornahme der Messungen wird die Uhr in einer be
111)_1\?31‘39,11 verstellbaren Aufspannvorrichtung gehﬂ!tenl,) rsn[i)?cziirree’:;
Hilfe man sie an alle Lagerstellen und von jeder Seite aus ansetzen
kann. Beim Pleuellager erfolgt die Messung in Schriglage des
Plenels von beiden Seiten knapp neben dem Pleuelschaft am
PI.euelaugc, weil ja in dieser Stellung des Pleuels der grifite Be-
triebsdruck auf ihm liegt und daher amch der gréfite Lagerver-
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hileifl in dieser Riechtung auftreten muf. Durch Bewegen des
1|-__n|.|cls in der Druckrichtung wird an der Uhr das tatsiichliche
piel im Pleuellager sichtbar. Allerdings ist dabei daranf zu
shien, dalBl sich bei der Messung nicht etwa ein zusiitzliches Hanpt-
gerspiel mit einschleicht. Die Welle ist deshalb bei der Messung
ut festzuhalten. :

Das zuléssige Spiel im Pleunellager betrigt im allgemeinen 0,02
s 0,04 mm bei Rollen-, 0,04 bis 0,06 mm hei Nadellagern. MaB-
shend miissen natiirlich anch hier die Werkvorschriften fiir den
afreffenden Motortyp sein.

Die Messung des Spieles in den Hauptlagern erfeolgt am Wellen-
ipfen, moglichst nahe am Lager. Wird die Welle bei fest ein-
espa@_tem_v{}ehﬁuse nach unten und oben gedriickt, so zeigt wie-
LTI (_]ie Uhr das genaune Radialspiel an. Das normale Spiel in
an Hauptlagern liegt bei rollengelagerten Wellen zwischen 0,02
nd- 0,03 mm, bei Kugellagern zwischen 0,01 und 0,08 mm. Bei
ugellagern ist nicht nur anf zn grobes, sondern auch auf evtl.
1 geringes Spiel zu achten. Hs kann nimlich vorkommen, daB
2im Aufsehieben der erwiirmten Lager auf die kalte Welle der
nere Laufring etwas aufgeweitet oder beim Eindriieken der
ager in das erwidrmte GehHuse der Aufenring etwas zusammen-
ezogen wurde, so dall ein urspringlich vorhandenes, aber sehr
nappes Lagerspiel (dasselbe geht bei normalen Kugellagern bis
af 0,006 mm herunter) verschwunden ist und nun die Lager zu

nd H

it ver

en mittels Schranbenzieher wird die Kurbelwelle
wic eswdas axiale Spiel zuliBt. An der im Bpezial-

deren Fiihlfinger am Kurbelwellenzapfen
Spiel abgelesen werden.

pfin Gohities Hefestig L,
gugesetsat 1st, kann ¥ Ell?&a

[N

sehwer gehen, sich unzulissig erwirmen und dann bald zerstort
werden.

AnschlieBend erfolgt die Messung des Wellenschlages am
Fapfen. Dazn wird der Fihlfinger der Uhr am Konusende so ange-
setzt, daB er nieht in die Keilnut schnappen kann. Dann wird die
Welle langsam durchgedreht. Der Zeigerausschlag gibt den vor-
handenen Sc¢hlag der Welle am Konus an; er darf im allgemeinen
nieht mehr alg 0,06 mm befragen, normal wird er bei 0,02 big 0,03 mm
liegen.

Hine Messung des axialen Spieles in Pleuel- und Hauptlagern
erfolgt ebenfalls mit der MeBuhr. 01 bis 6.2 mm aelten hier als
normales MaB, welehes sich allerdings fast nie durch Betriebs-
vorschleil verdindert. Dagegen ist es wichtig, die axialen Hpiele
dann beim Einbau des neuen Triebwerkes zu kontrollieven, weil
sowoh] zu geringes wie zu grofes Spiel in axialer Richtung zu Ge-
riuschbildung, Erwirmung und vorzeiligem Lagerverschleil
fithren.

Zeiren die Messungen auch pur an einer der Priifstellen, daB
die angegehenen zulissigen Werte iiberschritlen werden, so mub
die Welle anseewechselt werden. Das sollte stets komplett mit
allen Lagern geschehen, insbesondere ist das notig, wenn es sich
nicht um genormte Lager, sondern nm Lager handelt, bei denen
die Rollen einzeln eingelegt werden und auf dem gehirteten
Wellenzapfen ohne Lagerinnenring laufen. Dann werden nimlich
pei der Herstellung die Rollen fiir die einzelnen Lagersitze dem
Zaptendurchmesser entsprechend amssortiert. Die Verwechslung
der Rollen bzw. der Rollensitze untereinander kann deshalb zu
Lagerschiiden fithren.

Sehon aus diesem Grund stellt auch das Uberschleifen der Wel-
lenzapfen zum Zwecke der Instandsetzung keine einwandfreie Ar-
beit dar. Nur das Finsetzen neuer Zapfen mit Originalmafl gewihr-
leistet die richtigen Lagerspiele und insgesamt ein Triebwerk,
welches der urspriinglichen gerienmifligen Ausfithrung entspricht
and damit die gewiinschte Lebensdaner ergibt. Die dringende
Empfehlung der Moforenhersteller, gerade fiir das Triebwerk sich
des Teile-Austausehverfahrens zu bedienen, ist also technisch un-
bedingt gerechifertigt.

3. Kurbelwelle auswechseln

Hat die Priijung des Triebwerks hingichtlich der Lagerspiele
oder des Wellensechlages ergeben, daf an einer Mefiztelle die zu-
lissigen Werte nicht vorhanden waren, so muf die Kurbelwelle
{bei der heute fast bei allen Zweitaktmotoren zu findenden Ausfiih-
rung samt Pleuel) ausgewechselt werden.

Beim Ausbau der Welle aus dem Gehiiuse ist es in jedem Falle
vorteilhaft, sofern nicht der VerschleiB schon so weit fort-
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sohiritten ist, daB die LagerauBenringe im Gehéduse losgesehlagen
1l, das Gehivse anzuwédrmen. Dann sind die Gehdusehiilften
cht von der Welle bzw. den Lagern abzuziehen, Dort, wo die
olle selbst die innere Lauffliche darstellt, bleiben die Auflenringe
niichst im Gehiiuse; sie sind dann nach Anwirmen der Gehéinse-
Iften ebenfalls herauszudriicken, die zugehbrigen Rollen sind,
nn aus irgendeinem Grunde die Welle doech wieder eingebaut
rden muB, voneinander getrennt zu halten und an derselben
lle und mit denselben AuBenringen wieder einzubanen, wofiir
» Giriinde schon im vorigen Abschnitt angegeben wurden.

Bevor die nene Welle zum HEinbau kommt, ist zunichst zu
iifen, ob die Lagersitze im Gehiinse nicht etwa achon ausgeschla-
n sind. Das ist der Fall,. wenn sich die Lager bzw. die Aufien-
1ge in die Bohrungen des kalten Gehduses ohne weiteres ein-
hieben lassen. Die LagerauBlenringe miissen ja im-Gehfiuse Haft-
z haben; ist der nicht worhanden, so miissen die Lagersitze
| Gehiinse aufrinderiert oder es miissen — bei stirkerem Ver-
hleil — Zwischenringe eingesetzt werden, wie das in einem
diteren Absechnitt beschrieben wird.

fifen der Kurbelwelle auf Mittellage im Gehiuse und Priifen der Flansch-
flichen auf biindiges Zusammenliegen mittels Lineal

Lassen sich die LagerauBenringe nicht kalt eindriicken, ist also
15 Gteh#iuse in Ordnung, so wird nach Sidnberung des Gehiiuses
1d vor allem der PalBflichen zuerst die eine Gehdusehiilfte auf der
eizplatte (oder wvorsichtig mit der Gasflamme) gut angewiirmt
1d dann die AuBenringe bzw. die Lager in diese Hilfte eingesetzt.
ventuell zwischen dem #uBeren Lager und einem Bund oder
wengring im Gehiduse bei der Demontage entnommene Beilag-
heiben¢ nsgl_aighgﬁhem??ﬁﬁaggrden an derselben Stelle wieder
ngeltgt Bhenso sind suek die zwischen den Lagern eingesetzten

e .4‘ l.'.. -
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Distanzbiichsen oder -ringe und das zwisehen den beiden Lagern der
Antriebsseite hiufig eingefiigte Dichtungselement nicht zn vergessen,
Entsprechend wird dann die zweite Gehfiusehilfte angewdrmt
und die Welle mit ihren Lagern bzw. die AuBenringe in diese
Hilfte eingeschoben. Bevor die Gehiinsehiilften ganz zusammen-
geschoben werden, wird die PaBfliche ganz diinn mit einem fliis-
sigen Dichtungsmittel bestrichen. Kine Papier- oder sonstige Dieh-
tung ist bei modernen Zweitaktmotoren an dieser Stelle im allge-
meinen nicht mehr vorgesehen und deshalb aneh nicht etwa nach-
triglich einzulegen. Nur bei den Typen, wo eine soleche Dichtung
gerienméfBig hingehort, muf sie natirlich aueh wieder eingelegt
werden, weil sonst das Axialspiel der Welle nieht stimmt.
Nachdem nun die Gehduseschrauben zuniichst provisoriseh fest-
gezogen wurden, ist zu kontrollieren, ob die Welle im Gehiuse sich

Vﬁ&
-

ol
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Bei dieser Ausfiihrung erfolgt die Hinstellung des axialen Spieles (a) durch
Beilegen oder Wegnehmen von Ausgleichscheiben zwischen dem #ulleren Liager-
auflenring und dem Sprengring bei b (Gehiuse muB dazu zerlegt werden)

in Mittellage befindet, d. h. ob die Gehiinsetrennfuge an Pleuelmitte
anliegt. Ist das nicht der Fall, so mull die ganze Welle entspre-
chend verschoben werden. Wie das zu geschehen hat, hingt davon
ab, in welcher Weise der Ausgleich des Spieles der Welle in axialer
Richtung gelost ist.

Sind komplette Radiallager (Kugellager) verwendet, so wird
durch diese das Axialspiel bestimmt. Dann wird die ganze Welle an
der einen Seite mit dem LagerauBenring an einem Bund oder
Sprengring zur Anlage gebraeht. In diesem Fall ist das axiale
Spiel eindeutig bestimmt. Liegt die Welle nicht genau in Gehiuse:
mitte, so muB sie wieder ausgebaut und zwisehen Lageraulenring
und Anlage miissen Beilagscheiben entsprechender Stiirke ein-

80



gt werden. Bei in Schultern der Autenringe gefiihrten Rollen-
rn kann die Festlegung des Axialspieles anf édhnliche Weise
lgen, d. h. so, daf sich die beiden dufleren Lagerringe gegen
de bzw. Sprengringe im (ehiiuse abstiitzen, Durch Hinzufiigen
. Weegnehmen von Beilagscheiben zwi achen LagerauBenring und
1d erfolet sowohl die Verschiebung der Welle auf Mittellage als
lh der Ausgleich des Axialspieles, welches zwischen den inneren
errollen und Anlautbunden der Kurbelwelle liegt.und, wie schon
vorigen Absehnitt erwihnt, im Durchschnitt hier 01—2 mm
rigt, wibrend es bei Kugellagern meist wesentlich geringer
y wird. Anch bei dieser Art der Rollenlagerung mufl also das
jiuse jeweils wieder auseinander, wenn sich eine Versehiebung
Welle oder eine Verinderung des Axialspieles notwendig macht.
Lediglich bei Wellen, die Spielausgleich mit Hilfe von aufien
or {den grollen Wellendichtungs-Uherwurfmuttern bzw. den von

. dieser Ausfiihrung erfolgt die Hinstellung des axialen Spieles (a) durch
ilegen oder Wegnehmen von Ausgleichscheiben unter dem HRand der
Dichtungskappe bel b (Geh#use wird nicht zerlegt).

nen gehaltenen Dichtungskappen liegenden Beilagseheiben vor-
hen, braucht zum Verschieben der Welle und zum Spielausgleich
s Gehiiuse nicht wieder auseinandergenommen zu werden. Durch
nsehlagen der Lageranflenringe von auben mit einem passenden
ohldorn werden die Lager zuniichst ganz nach innen an den An-
ufbunden der Welle zur Anlage gebracht und dabei auf richtige
ittellage der Welle geachtet. Durch leichte axiale Schlige gegen
o Wellenzapfen wird dann das Axialspiel gunichst grob her-
stellt nnd pun-diesDichiungskappen unter Beilage der notwen-
y andseheiben eil so daB sie sowohl am (Gebéuse-
wig #ntder auleren Bag Yanringen anliegen. Dann werden

die Uberwurfmuttern aufgesechraubt nund provisorisch festgezogen.
Nun wird das Axialspiel mit der Uhr gemessen und durch Weg-
nehmen oder Hinzufiigen yon Beilagscheiben unter der einen oder
de:r anderen Dichtungskappe (je nach Lage der Welle zur Gehéuse-
mitte) genan eingestellt. lrst dann werden die Kurbelwellendich-
tungen (meist wird es sich bei dieser Art der Lagerung bzw. Ab-
dichtung um graphitierte Geweberinge handeln) in die Dichtkap-
pen eingesetzt und alles endgiiltig festgezogen.

Mi! einer F‘ﬁhllehr.e wird beim Zweizylindermotor gepriift, ob geniigend Luft
zwischen Hubschelbe und Kiifig des Rollenlagers vorhanden igt. weil beim
Anlaufen des Korbes dieser vasch durch unzuliissige Hrwirmung zerstort wird.

Nach dem Spielausgleich werden die Geh#duseschranben noch-
mals nachgezogen, die Welle beim Durchdrehen an der Pleunel auf
leichten Gang gepriift (bei zu strammem Sitz der Gewebedich-
tungen, die die Welle zn schwer gehen lasgen, miissen dieselben
nqchmals ausgebaut und doreh andere ersetzt werden, die einen
leichten Sitz haben) und dann wird die Gehiusedffnung bis zum
Aufsetzen von Kolben und Zylinder wieder mit einem sauberen
Putztueh versehlossen.
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Lurbelwellen-Kugellager abziehen _

Bei modernen Zweitaktmotoren laufen in vielen Fallen die
llen der Hauptlager direkt auf dem Wellenzapfen, Hs gibt aber.
» allem bei kleineren Motoren, anch Ausfithrungen mit normalen
dinl-Kugellagern. Ist eine soleche Welle ausgebaut worden und
len die Lager abgezogen werden (sie sitzen meist auf der Welle
ammer als im Geh#iuse), so bereitet das oft Schwierigkeiten.

Um solehe festsitzenden, hiiufig mit einem normalen Greifer-
zicher nicht zuginglichen Kugellager abziehen zu konnen, ist
empfehlenswert, gich eine Spezial-Abzugsvorrichtung selbst an-
ferticen. Map kann zwar die Lager auch mittels zweler
hraubenzieher oder sonstiger geeigneter Hehel abdriicken, aber
.tens bereitet das bei ldngeren Wellenzapfen auch Schwierig-
iten nnd zweitens ist das nur dann zulissig, wenn die Lager nicht
eder verwendet werden sollen; sonst ist die (Gefahr ihrer Be-
hiidigung bei dieser Methode doch zu grofl.

AR %
c o s }‘;" /’

hziehvorrichtung fiir Kurbelwellen-Kugellager: a und b = schalenftrmige
Hlften der Vorrichtung, die durch das iibergeschobene Rohrstiick ¢ zusammen-
gehilten werden, d = Druckschraube.

Die Abzugsvorrichtung, die natiirlich auch anders aussehen
ann, besteht z. B. aus zwei schalenformigen Hilften, die mif einem
shwachen konischen Rand hinter das innere Lager fassen nnd an
oy AuBenseife zusammengesetzt die Mutter fiir einen Gewinde-
ruckbolzen bilden, mit dem dann das Abdriicken vor sich geht.
yamit die beiden Hilften zusammenhalten, wird eine Buchse, d. h.
in Rohrstiick, tibergeschoben.

The das aber geschehen kann, werden die beiden Hilften zu-
Hehst angesetet=und n im Schraubsteck zusammengepreft,
amitesich der konische b inter das innere Lager setzt, wobei
elvEs~von der Kurbel% bdriickt. Ist das geschehen, so

kann das Rohrstiieck iibergeschoben und der Druckbolzen ein-
geschraubt werden, Dureh Drehung desselben erfolgt dann sehr
leicht (weil ja die Lager nicht besonders festsitzen, nur eben
mit andern Hilfsmitteln schwer zu fassen sind) das Abdriicken,
ohne daB die Gefahr besteht, daf Welle oder Lager beschiddigt
werden, wie dag bei Verwendung primitiverer Hilfsmittel nicht
ansgeschlossen ist.

Die Skizze zeigt die grundséizliche Ausfithrung dieser einfachen
Abzugsvorrichtung, deren genawe MafBe sich selbstverstindlich
nach der in Frage kommenden Wellenbanart, Lagergrifie und
-anordnung richten miissen. Vorteilhaff wird man diese Vorrich-
tung unter Verwendung von Rohrvstiicken zusammenschweilien
und dann der Linge nach aufschneiden.

H o\ |I ]
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I
Auflegen einer Kurbelwange, um die Kurbelwelle beim Aufdriicken des Kugel-
lagers nicht zu beschiidigen.

Das Aufdriicken neuer Kugellager erfolgt am besten so, daB
man dieselben zuvor durch Einlegen in erhitztes Ol anwiirmt und
dann iiberschiebt, oder daB man sie in kaltem Zmstand unter Ver-
wendung eines Rohrstiickes, welches auf den Lagerinnenring pafit,
anfdriickt. Dabei muB man aber die Welle, nm sie nicht zu besehé-
digen, richtig auflegen: man schiebt zwischen die Kurbelwangen
pin Stiick etwa 10 mm starkes Flacheisen, tiffnet die Schraub-
stockbacken weit und legt auf sie das Flaeheisen auf. Dann liegt
die Kurbelwange auf diesem auf und die Welle kann nun, wenn
man dnreh leichte Sehlige aut das Rohrstiick das Lager auf die
Welle treibt, nieht beschiidigt werden.
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leuelstange auswinkeln

Die Priifung, ob der Kolben nicht sehief, d. h. verwinkelt, im
inder liuft, erfolgt im allgemeinen geniigend genaun, wie an
erer Stelle schon beschrieben, bei aufgebautem Kolben an die-
| selbst. Diese Kontrolle kann jedoch — nund mu B unter Um-
1den, nimlich dann, wenn der Kolben dureh die Augbildung
1es unteren Randes fiir die frither beschriebene Lichtspaltprii-
g nicht geeignet ist — auch bei abgenommenem Kolben an der
nelstange selbst vorgenommen werden. Dabei hat man dann
ich- den Vorfeil, daB man dieselbe nicht nur auf Verwinklung,
1. anf nicht rechtwinklig zur Zylinderachse sifzenden Kolben-
zen, priifen, sondern gleichzeitig auch eine Kontrolle auf Ver-
hung, also auf Nichtparallelitit von Kurbelzapfen und Kolben-
zen, durchfiithren kann.

ifen der Pleuel auf Verwinklung bei aunsgebautem. Triebwerk mittels MLﬁ-
stab und Schublehre.

Tine goleche Priifung erfolgt am einwandfreiesten bei aus-
yantem Triebwerk mittels eines Silberstahlstabes, der saungend
die Pleuelbuchse paft nnd etwa 300 mm Linge hat. Durch
ssen mit der Schublehre stellt man am rechten und am linken
illenende den Abstand der Wellenzapfen vom MaBstab fest und
htet die Pleuel durch leichten Druck (aber nicht mittels des
Batabes, soud einem zwclten, Zuin Rmhten dienenden

priift man die Parallelitat, beider Achsen und richtet, wenn Ab-
weichungen sichthar werden, die Pleuel also verdreht ist, wiederum

. mittels des Richtstabes.

[k
L

L

Prifen der Plemel auf Verwinkelung im Gehiiuse mittels Lineal und Mefstab
(Lichtspalt!) :

Prilfen der Pleuel auf Verdrehung (Verschrimkung) im Gehiuse mittels Lineal
und Melstab

Wurde jedoch der Motor nicht weiter als bis zum Abnehmen des
Kolbens zerlegt, so sind meist die Wellenzapfen weder zum Amn-
setzen der Sehublehre noch zum Anvisieren geniigend zugénglich.
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wird dann zwar aneh wieder der durch die Pleuelbuchse ge-
kte Silberstahlstab verwendet, aber auBerdem ein Vierkant-
il, weleches auf den Gehiuseflansech aufgelegt wird, Um ‘das-
e genau parallel zur Kurbelwellenachse zu bekommen, bedient
1 sich, soweit vorhanden, der Fixierstifte fiir den Zylinder, an
en das Lineal zur Anlage gebracht wird, bzw. man richtet
fichst das Lineal mit Hilfe eines Winkelg nach der Gehiuse-
infuge genauestens ans, Dann wird (Pleunel in Niihe des nunteren
punktes) zunichst von vorn iiber die Linealkante der Stahlstab
isiert, ansehlieflend erfolgt das Visieren von oben, wobei in
len Féllen (im ersfen wird anf Verwinklung, im zweiten aunf
‘drehung gepriift) Lineal und Stahlstab genau parallel sein
ygen.  Der zwisehen den beiden sichthbare Lichtspalt ermoglicht
se Priifung ohne weiteres mit der notwendigen Genauigkeit.
tine Priifung nur auf Verwinklung LBt sich aunch so durch-
ren, dall auf den Stahlstab, der durch das Pleuelauge gesteckt
‘de, an beiden Seiten runde Stahlscheiben, die ihrerseits sangend
den Bolzen passen, aufgesieckt werden und daB nun mit 0,06
0,1 mm starker Fiihllehre gepriift wird, ob sich diese etwa an
o Seite zwischen die runde Stahlscheibe und den Gehinseflansch
ieben 1aAt, wodureh eine Verwinklung nachgewiesen wiire.
Wird eine Verwinklung oder Verdrehung festgestellt, so muB
Pleuelstange in jedem Fall ausgerichtet werden. Das erfolgt —
igens natiirlich unbedingt kalt! — entweder mit einem begon-
en Zieheisen, mit besonders dafiir geschaffenen Schrauben-
ngen oder, wie sechon oben gesagt, am einfachsten mittels eines
htstabes, der durch das Plenelauge gesteckt wird. Man darf ja
ht iibersehen, dafl es sieh immer nur um ganz geringfiigige Diffe-
zen handeln wird, die sich sechon mit leichtem Druck korrigieren
en, dafl aber andererseits auch so scheinbar geringfiisige Ab-
chungen ausgeglichen werden miissen, weil Verwinklung oder
‘drehung der Pleuelstange in jedem Fall Leistung und Ver-
ueh verschlechtern, durch zusitzliche Hrwirmung des Kolbens
1 Klemmen desselben fithren kénnen und im iibrigen auch die
ensdauer von Kolbenringen, Kolben und Lagern verringern.

rimirkette priifen

iweitaktmotoren finden insbesondere aueh in Kraftridern
heute sind diese nahezu ansschlieflich mit Zweitaktern aus-
listet — Verwendung. Der Antrieb vom Motor zum Getriebe
gt dabei iiberwiegend mittels Hiilsenkette, seltener mit Zahn-
ern. Dieser Primérantrieb gehbrt praktisch zum Triebwerk des
bors, Wir wollen deshalb an dieser Stelle auch diesem Punkt
ere Aufmerksamkeit widmen.

Jie Ubertragungskette (meist ohne SchloB) arbeitet gekapselt
Dlbad nnddrtdEmit o0 Maschinenelement, dessen Zuverlissiglkeit
r allety Zweifel erhaben jist- Eine Nachspannméglichkeit fiir die

[Cefte ist zwar noch bei einigen Konstruktionen vorgesehen, bei den
meisten aber mit gufem Grund weggelassen, weil die Keiten vor-
welingt eingebaut werden und deshalb im Betrieb keiner nennens-
werten Lingung unterliegen, sofern die Montage richtig erfolgte,
keine unsachgemiBe Beanspruchung vorliegt und die Sehmiernng
termingemifl mit den richtigen Schmiermitteln erfolgt.

Trotzdem erfordert die Primiirkette hei Instandsetzungsarbeiten
auch ein klein wenig Aufmerksamkeit. Zunichst ist der Ketten-
durchhang zu priifen, Das geschieht, um eventuelle ungleichmiifige
Lidngung festzustellen, an mehreren Stellen nach entsprechender
Drehung der Kurbelwelle (dabei ist natiirlich der Schlag wvon

It.
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Mesgen des Kettendurchhanges im Primirantrieb

Kurbel- und Kupplungswelle bzw. der entsprechenden Kettenrider
zu beriicksichtigen; liegen Durchhangdifferenzen immer in den-
selben Stellungen der Kettenriider zueinander vor, &o ist der
genannte Schlag die Ursache und nicht eine ungleiche Ketten-
lingung!), Man benutzt zum Messen des Durehhanges vorteilhaft
einen Mafstab, der bei abgenommenem Kupplungsgehiuse-Deckel
an einer Kante der PaBfliiche angelegt wird und mit dem man, wie
die Skizze zeigt, den Durchhang der Kette zwischen beiden Ketten-
riidern genau nach Millimetern messen kann, wenn man die Kefle
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it dem Ringer einmal ganz nach oben, dann ganz nach unten
ehdriiekt. Das Mab fiir den zulissigen Durchhang richtet sich
wch dem Abstand der Kettenrdder, es betréigt durchsehnittlich

90 mm. Ein groferer Durehhang wird iibrigens erst dann be-
mklich, wenn er durch so grofe Kettenlingung bedingt ist, daf
an am grofen Kettenrad die Kettenglieder bis iiber halbe Zahn-
she anheben kann oder wenn die Kette an (lehiiuseteilen anschlagt,
odiireh diese zu Bruch gehen kénnen. Dann mub die Kette aller-
ngs sofort ausgewechselt werden. Eine Kiirzung kommt unter kei-
on Umstinden in Frage. Wenn man nach Sechleifspuren sucht, darf
an iibrigens nicht nur daran denken, daf die Kette aufien sehleift:
e folet im Betrieb unten der Drehrichtung des kleinen Keften-
ades, schldgt dort also nicht nach auBen, sondern nach innen und
shleift dann natiirlich an den bei manchen Modellen dort an-
ecordneten Rippen bzw. Auflagestiicken fiir den Gehiinsedeckel,

Wird die Kette abgenommen (bei Ketten ohneSchloff nur méglich.
cenn das Kettenrad aunf der Kurbelwelle und die Kupplung eleieh-
eitig von ihren Wellen abgezogen werden), so soll die Lauf-
iehtung der Kette gekennzeichnet werden, sofern sie wieder ver-
rendet wird, damit sie in derselben Laufrichtung wieder zum Ein-
yan kommt. DaB bei Verwendung eines Steckeliedes dieses so ein-
resetzt wird, daB die VersehluBfeder mit dem geschlossenen Ende
n Laufrichtung liegt, ist gelbstverstindlich.

7u konirollieren ist vor dem Auflegen einer neuen Kette be-
conders der Zustand der Kettenrider. Zwar werden dieselben in
Anhbetracht der giinstigen Qehmierbedingungen keinen anftalligen
Verschleif an der Zahnform (wie man das bei offenlaufenden
Hinterradketten gewohnt ist) aunfweisen, aber seitlich an den
Zahnen wird sich u. U. beim kleinen oder grofen Kettenrad ein
auffilliger VerschleiB zeigen. Das deutet darauf hin, dafl die
Kettenrdder nicht spuren und ausgefluchtet werden miisgen, wie
das im folgenden Abschnitt beschrieben ist. !

7. Antriebs- und Kupplungskettenrad ausfluehten

Die kleinen Abstiinde der Kettenantriebe zwischen Motor und
Kupplung bedingen sehr kurze Ketten. Deren Lebensdaner und
verlustfreier, geriiuscharmer Lanf ist aber besonders wegen dieser
ihrer Kiirze, die kein ceitliches Answeichen gestattet, voin einwand-
freien Fluchten der Kettenrider abhiingig. In jedem Fall, wo
Kupplung und Motorkettenrad abgenommen werden, inshesondere
aber dann, wenn sich der im vorigen Abschnitt erwihnte seitliche
VerschleiB an den Zahnen zeigt, mub eine Kontrolle des Fluchtens
der Kettenriider erfolgen.

Das geschieht, wie die Abbildung zeigt, am besten so0, dal} ein
kriiftices=StANITiNe A iher_die Papflichen, auf denen der Kupp-
Spehdaptieckel muflicgt elegt wird (die Kontrolle wird bei
frominen er %tb durehgefihrt). Mittels einer Schublehre mit

.
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deren Laufbuchse auf der Kupplungswelle, auf der sich die
ymmel frei drehen kann, wenn ansgekuppelt ist. Auf der Lanf-
hse hat die Kupplungstrommel ein geringes (etwa 0,1—0.2 mm)
ales Spiel, welches durch diinne Beilagscheiben bei der Montag_e
- Kupplung genau eingestellt wird. Durch Wegnehmen (_ier Bei-
scheiben an der einen und Beilegen an der anderen Seite, not-
s anch durch — genau winkliges! — Absehleifen einer Naben-
te und entsprechendes Beilegen von Ausgleichscheiben an der
deren Seife kann das Kupplungskettenrad mit der Kupplungs-
mmel axial so weit verschoben werdern, bis die beiden Ketten-

ey

\

urch stirkere oder schwichere Anlaufscheine & wird bei dieser A'usfﬂhrunﬁ
or Kupplung die Kettenspur eingestellt, durch Beilegep oder W egyeiunpn
an Ausgleichscheiben (notfalls Ahschleifen der Nabel '!:n_e] b erfolgt die Ein-
ellung des axialen Spieles des Kupplungsketténrades mit Kupplungstrommel.

i

iider genaun in Flucht liegen. Damit die MeB- und Ansgleicharbeit
aseh vonstatten geht, erfolgt sie am besten bei h_.zllhz_eriegter
Cupplung, also bei ausgebauten Lamellen. Selbatvert?taudhch n;.uB
ber die Kupplungshauptmutter, die das innere Mitnehmerstiick

ot der Welle festhiilt, sehr gut angezogen gein, damit kein zu- -

sitzliches seitliches Spiel vorhanden ist, welehes falsche Resultate
n die Messung bringen wiirde. 3

Auf jeden Fall ist dem Ausfluchten der Kettem'a.der_ gerade
Jeim Primirantrieb grofite Sorgfalt zu widmen, weil das mcht__ nur
lie Voranssetzung dafiir ist, daB dieser Antrieb selbst zuv(—:}l‘htsm‘.g
ind verschleiBifrei arbeifet, sondern weil Ungenauighkeiten in
liesem Punkt a die Kurbelwellenlagerung in Mitleider}sehaf’c
zichen et alb gehirte diese Arbeit auch in (_len
mgen hinein, obwohl man viel-
p zum Getriebe zu rechnen.

ot
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I Gehiinse
1. Stehbolzen ein- und ausschrauben

Stehbolzen (oder Stiftsehrauben, wie man sie richtiger nennt)
finden an unseren Motoren in verschiedenen Stirken nnd Lingen
Verwendung. Sie sind besonders geeignet, das AuBere des Motors
wlatter erscheinen zu lassen und sind deshalb bei richtiger Dimen-
gionierung und Anordnung (sie diirfen z B. beim Sitz in Leicht-
metallfeilen im Gewinde nicht zu kurz gehalten sein, damit das
Gewinde bei kriiftigem Anziehen der Mutter nicht beschédigt wird)
sehr vorteilhaft. :

Man sollie sich in der Werkstatt zum Grundsatz machen, Steh-
bolzen, die in Leichtmetallteilen, wie z B. im Gehinse, sitzen, mog-
lichst nieht herauszusehrauben. Es gibt Motoren, bei denen
Zylinder und Zylinderdeckel gemeinsam durch lange Stehbolzen
gehalten sind, die im Gehiinse sitzen. Wird der Deckel abgenommen
und der Zylinderkorper abgezogen, so hindern diese langen Steh-
bolzen erklirlicherweise sehr beim Arbeiten am Kolben, etwa beim
Herausnehmen der Ringe und beim Entkohlen der Ringnufemn.
Deshalb sehrauben in einem golchen Fall manche Werkstiitten
erundsitzlich diese langen Stehbolzen heraus. Das ist unbedenk-
lich, solange es richtie gemacht und sofern vor allem die Sfeh-
bolzen auch richtig, d. h. zwar fest, aber mit Gefiihl, wieder ange-
zogen werden. Aber leider ist das oft nicht der Fall, und dann
werden die Stehbolzen bald im Gehiinse locker, weil ja an und fir
sich das Gewinde im Leichtmetall dureh das héufige Heraus- und
Hineinschrauben nicht gerade hesser wird, Man sollte deshalb
lieber die geringe Unbeguemlichkeit in Kauf nehmen, wenn es sich
nm die Instandsetzung solcher Motoren handelt, als das {Hewinde
im CGehinse und damil das ganze Gehiiuse selbst zu gefdhrden,

Aber auch sonst sind diese Stehbolzen manehmal der Grund von
Schwierigkeiten, schen hinsichtlich des richtigen Vorgehens beim

‘Heraus- und Hineinsehrauben selbst. Gar zu off wird, wenn ein

Stehbolzen aus zwingenden Grinden entfernt und dann wieder ein-
seschraubt werden muB, die Kombinationszange zun Hilfe genommen
und mit ihr dag finfere Gewinde des Bolzens iibel zugerichtet —
ganz abgesehen davon, daf man mit der Zange den Bolzen auch
nicht richtig fest bekommt, so daf er sich dann spiter beim I.0sen
der mit dem CGabelsehliissel angezogenen Mutter wieder mit heraus-
schraubt.

Zum Einsetzen von Stiftschrauben gibt es verschiedene einfache
und doch sichere Mittel. Da ist zuerst der Stehbolzeneinzieher, den
die Abbildung zeigt und der sozusagen eine lingere Hutmutter mit
einem kleinen Querstift als Handgriff darstellt. Wichtig ist, wenn
man sich dieses Hilfswerkzeug selbst anferticen will, dall das
Cewinde in ihm locker geschnitten und daf es vor allem bis zum
Grund durchgeschnitten ist, damit sich beim Aufschrauben auf den
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ewindebolzen dieser im Grunde des Werkzeuges anlegt, dann aber,
nchdem der Bolzen festgezogen ist, das Werkzeug ihn nicht etwa
ieder mit herausschraubt,

Dasselbe erreicht man bekanntlich auf einfache Weise auch mit
ilfe zweier Muttern, die anf den Bolzen aunfgesehraubt and gegen-
Jilig gekontert werden. Dreht man dann an der oheren Mutter
eiler, so schranbt man den Stehbolzen ein — und hat andererseits

11
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Kin Werkzeug zum Einp-
schrauben von Stiftschrau
ben (Btehbolzen)

en Vorteil, mit derselben Anordnung auch eine Stiftschranhe
sicht losen zn konnen: man braucht dann nur den Schliissel an der
nteren der beiden Muttern anzusetzen und nach links zu drehen.
s sind auch noch eine Reihe anderer Stehbolzen-Werkzeuge im
[andel, die meist gleicherweise Hinein- wie Herausschranben er-
wglichen und die auf einer Klemmung unter Servowirkung
eruhen. :

Sehr unangenehm ist es, wenn Stiftschrauben sich beim Lidsen
er Mutter aus ihrem Sitz mif herausschrauben, statt die Mutter
reizugeben, Das kann seinen Grund in zn stramm gehendem
rewinde der Mutter oder des Bolzens selbst haben, kann aueh da-

urch verursacht sein, daB der Bolzen frither einmal mit der Zange

eraus- oder hineingeschraubt nnd dabei das Gewinde beschidigt
mrde, so daBl es nun klemmt — es kann sehliefilich aueh durch
in ausgeschlagenes Gewinde im Stehbolzensitz verursacht sein,
nd das findet man eben besonders hiiufig bei solechen Stift-
chrauben, die in Leichtmetallgehiiusen sitzen nnd hiufig entfernt
rrden.

Fiir solehe Fiille muB man auch ein Mitfel wissen., Héufig sieht
wan, wie lose sitzende irauben in ihrem Einsatzgewinde

; , g,}wghl.‘;:q WitE schf werden; das ist natiirlich ein
"ﬁ\-‘ég,’ deén e Weise bekommt man den Bolzen

bestimmt nicht fest, sondern verdirbt nur das Gewinde im Gehiinse
restlos. Anch das oft empfohlene Umwickeln des Stehbolzen-
gewindes mit diinnem Kupferdraht ist nicht das richtige.

T

|
Fin lockerer Bolzen wird geschlitzt und
nach Hinlegen einer kleinen Stahlkugel
beim  Anziehen auseinandergespreizt
Mittels Mutter und Gegenmutter kann

das Tin- und Ausschraunben ohne Ge-
windebeschiidigung erfolgen.

Viel besser ist es, den Stehbolzen etwa auf halbe Gewindeiéj'._nge
einzukerben, wie die Skizze zeigt, in die Binsatzbohrung im Gehiinge

~ eine kleine Stahlkugel zu legen und nun mit dem Stiftsechrauben-

RKinzieher oder mit Hilfe der Zweimntter-Methode den Bolzen fest
einzuschranben. Vorausgesetzt, daff das Gewinde im Gehéuse nicht
etwa schon so weit ausgeleiert war, daB es iiberhaupt nicht mehr
halten kunn, so sitzt nun der Bolzen mit der Einkerbung auf der
Kugel auf und wird dorch diese auseinandergespreizt und so
bombenfest gehalten. Meist ist es nicht einmal notwendig, den
Bolzen nnten (wezen der Kugel) zu kiirzen, da er ja ohnedies nicht
gapz im Grund der der Bohrerspitze entsprechenden Bohrung -
resessen hat.

2. Ausgesehlagene Lagersitze instandsetzen

Immer dann, wenn Wilzlager mit thren AuBenringen im Leiceht-
metallgehiinse sitzen, kann es, vor allem bei unsachgemiBer Mon-
{age, vorkommen, daBl die Lagersitze zu weit werden, so dali die
Lager, die mit Haftsitz im OGehiuse sitzen miissen, lose sind, wo-
dureh sich der LageranfBenring mitdreht und dann natiirlich den
Lagersitz im Leichtmetallgchiiuse immer mehr erweitert. Ist dann
nicht nur das Lager der einen, sondern auch noch das der anderen
Kurbelwellenseite lose, so wandert das ganze Triebwerk auch seil-
lich im Gehiiuse — kurzum, eine hiichst unerfreuliche Angelegenheits

Die Ursache hierfiir ist, wie gesagt, meist unsachgemifie Mon-
tage, Haftsitz bedeutet, dall das Lager im (Gehiunse im kallen Zu-
stand festzitzl (und natiirlich darf es auch bei der betriebsbedingten
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wiirmung desselben nicht lose werden). Um es also einzusetzen
¢ herauszudriicken, muB das Gehduse auf etwa 80" C erwéirmt
rden, damit infolge der groferen Ausdehnung des Leichtmetalls
- Silz gelockert und das Lager ohne Schlagen heraus- und hinein-
lriiekt werden werden kann. Schligt man solche Lager aber aus
n kalten Gehiiuse oder, was noch schlimmer ist, prefit man sie in
: kalte Gehiunse mit Gewalt hinein, so wird Material aus der
hrung heraunsgeschoben, der Lagersitz wird aufgedornt. Da nittzt
dann aueh nichts, wenn man das nicht richtig festsitzende Lager
reh Kornerschlige rings um den Bohrungsumfang festzuhalten
it: ein solehes Lager sehligt sich unweigerlich immer mehr los.
shalb, wie sehon friither beim Kurbelwelleneinbau besprochen:
mer das Gehiinse erst auf einer Heizplatte anwéirmen, wenn man
montiert und vor allem montiert und dabei die Lager wieder in
s GQehiuse einselzen will.

Ist nun der Lagersitz aber doch einmal ausgeschlagen, so ist
mit das Gehdiuse noch durchaus nieht schrottreif. Man mull nur
htig vorgehen, dann lABt es sich einwandfrei wieder instand-
[ ZEm,

Ist das Spiel des Lageraufienringes im Gehiiuse noch gering,
h. liBt sich das Lager zwar axial im kalten Gehiuse verschieben,
ne jedoch radial merkbar zu klappern, so kann der Lagersitz
ufgerollt®, d. h. aufrinderiert werden. Dazu gibt es sogenannte
inderierwerkzeuge, das sind im einem Halter gelagerte Stahl-
llen mit einer durch lauter kurze Spitzen anfgeranhten Oberfliche.
ws CGehiuse wird so auf die Planscheibe einer Drehbank auf-
spanut, daB der in Frage kommende Lagersitz genaun zentriseh
nft, das Rinderierwerkzeug wird im Stahlhalter eingespannt nnd
i der Drehung des Gehiinses gegen den Lagersitz gedriiekt. Der
tz erhilt dabei das ,Muster” der Rolle eingepreBt, d. h. es werden
ater kleine Vertiefungen eingewalzt, die aber nur dadureh ent-
ehen konnen, daf wulstartic um dieselben jeweils eine kleine
aterialmenge herausgequetscht wird. Dadurch wird natiirlich der
inze Lagersitz enger und hilt nun das (immer in das erwirmle
shiusel) eingesefzte Lager sicher fest.

Tst der Verschleif des Lagersifzes aber sehon weiter fort-
schritten, klappert also das Lager schon fiihlbar in dem (meist
ral ausgeschlagenen) Sitz, so bleibt nichts anderes iibrig, als
esen  anszubuchsen. Wieder wird dazu das Gehduse anf die
lanscheibe genommen, genau ausgerichtet und im Lagersilz
wuber unter Wegnahme von so viel Material ansgedreht, dafl
e neue Bohrung 2 mm grofer ist als der alte Lagersitz. Vorher
{ schon eine Buehse aus Stahlrohr vorbereitet worden, die innen
iniichst noch um etwa 1 mm enger ist als der Lageraufenring, die

2 al sie sich untfer der Bolzenpresse
neue Bohrung des dazu erwirmien
muf dabei 0,1—0,2 mm Ubermaf}

haben. Dann wird das Gehiuse erneut auf die Planscheihe ge-
nommen und nun das Innere der eingesetzten Buchse ferfig
sedreht, so daB sich wieder der Haftsitz fiir den LagerauBeuring
{ea, 0,06—0,01 mm Untermaf) ergibt. Es ist klar, dall die Buchse im
(Gehduse strammer sitzen muB als der LageraulBenring in ihr, damit
sie nieht beim spiiteren Anwirmen des Oehiduses beim Ausban des
Lagers mit herausfillt. Eine besondere Verstiftung ist aber nicht
notwendig.

Sind auf beiden Gehiiuseseiten, also in beiden Gehiiusehiilften,
die Lagersitze susgebuchst worden, so ist es notwendig. die beiden
Lagersilze gemeinsam fertig zu bearbeiten, damit sie aunch genaun
fluchten. Also werden die Gehinsehiilften zusammengeschraubt nnd
beide eingeseizien Buehsen mit einer Reibahle unter grofiem Vor-
schub gemeinsam auf das richtige MaB anfgerieben.

8. Mittellager bei Zweizylindermeotoren nachsetzen

Bei Zweizylinder-Zweitaktmotoren anterliegt das Mittellager
besonders hoher Beanspruchung. Weniger dureh die auftretenden
Arbeitsdriicke, als vielmehr durch kanm zu vermeidende kritische
Sehwingungen, Auch eine Uberdimensioniernng der Lager selbst
kann dann nicht verhindern, dafi sich der Auflienring dea Mittel-
lagers mit-der Zeit im Gehiiuse lossehligt, was zu hdfllichen Ge-
rinschen in bestimmten Drehzahlbereichen sowie zu mangelhafter
Abdichtung zwischen den beiden Kurbelkammern fithrt, Da die in
Frage kommenden Gehiuse meist horizontal geteilt sind, wuorde
friiher vorgeschrieben,die Gehiiusepalfliichen insgesamt etwas nach-
zuarbeiten und dann bei zusammengeschraubten Gehdusehiilften
mit einer Spezialreibahle alle Lagersitze durchzureiben, also wieder
genau rund zu reiben, nachdem sie ja dureh das Nachselzen der
Pabfldche leicht oval geworden waren.

Spiter erkannte man dann, dall dieses Verfahren dann nicht
richtig sei, wenn es sich tatsdchlich nur um ein Aussehlagen des
Mittellagersitzes handelt. Man mub sich den Vorgang beim Weiter-
hzw. Ovalwerden dieses Lagersitzes nimlich so vorstellen, dafl durch
die daunernden himmernden Sehliige, denen das Lager durch den
Arbeitsvorgang und die erwidhnten Schwingungen ausgesefzt ist,
die Oberfliche des Lagersitzes im (ehiuse verdichtet wird (um
dann allerdings verdichtet einer weiteren Zusammenpressung bzw.
Lagersitzerweiternng besser standhalten zu kénnen). Wird nun
durch Nachschaben der Gehiiusepafiflichen der Lagersitz verengt
und anschlieBend mit der Reibahle wieder genan rund auf das
richtize Mall aufgerieben, so wird die verdichtete Oberfléiche her-
ausgeriehen und der geschilderte Alferungsvorgang mull von neuem
beginnen.

Deshalb sieht man, wenn es sich nur um einen ausgeschlagenen
Mittellagersitz handelt, hente vom Durchreiben ab nnd setzt ledig-
lich die Gehiunsehiilfte um das Mittellager herum etwas nach.
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Dag geschieht dann so (und ist natﬁrlicp nur mbglich, ?\f,arm ﬁha
nittzung noeh nicht zu weit fortgesehritien, de}' Lagwem}_tz\ai‘a_ol
1 nicht zu sehr oval geschlagen ist), dal am einen (‘Ie:hat]kh? ei
den Mittellagersitz hernm mit einem F]achschaper clu_: r:hdL lguz-
isos Schaben etwas Material weggenommen wird. Die Au ;n»
hiflichen werden dabei nieht beriihrt, aber von der om den
versitz herum liegenden Paffiiche wird, von auﬂu?n na.,ch mn]en
hr werden, so viel Material weggenommen, daB. dleolgldnée{]l; des
ttellagersitzes beizusammenge.setmemGehause e}wa L01—0, mx}n
seinander sperren, Werden nun die b_elden Gehalmeha.llfFelr]l nalcti
nlegen der Welle mit iliven Lagern v&"wc_]_er Zusammengese er'at'l:f[ )l'
deformiert sich die nachgearbeitete Gehausf-.halfte um den Mi (i -
rersilz  herum dergestalt, dal wieder eine oeniigend starke
essnng fir das Dittel-
~er entsteht und eine
diale (und natiirlich auch
iale) Bewegnng desselben
ceinem Gehinsesitz un-
selich wird. Da aber die
rdichtete Giehiiuseober-
.che nicht weggenomimen
arde, ist nun auveh nicht
. hefiirchten, daB etwa
sech  wieder ein Aus-
hlagen des Lagersitzes
ntritt.

achschaben der Gehiiusepal-

sche um das Mittellager herun:,

m diesem wieder einen stranmmen
Sitz zu geben

_Auch die Eurbelwellen-Dichtungen beachten!

Die einwandfreie Abdiehtung des Kurbelgelﬁiuseraumeaﬂjst beim
‘weitaktmotor, da ja eben der Raum unterhalb des K.n- gns zui
\ hwieklung der Arbeitsvorgénge mi.t heran_gezolgeg 3’11‘ ,htnf.:;e
viehtiger als beim Viertakimotor, bei dem die _}K fal}en urlq{ z'ilw1
ar bl aber nicht druckdicht zu sein brauchen, well das urbe

; ¥ dies iiftet wird. Zur Herstellung des druek-
sundurehtritte beim Zweitaktimotor
cdslemente an, nachdem Gleitlager,

die in fritheren Zeiten bei manchen Konstruktionen von Zweitakt-
motoren gleichzeitig zur Lagerung und zur Abdichtung dienen
mulbitéen, wohl nirgend mehr verwendet werden,

Iis ist einlenchtend, daBl alle diese Dichtungselemente ihre Auf-
gabe nur erfiillen kénnen, wenn zunichst einmal die Welle selbst
an ihrer Oberfliche in Ordnung ist. Ist sie an der Dichtungsstelle
heschiidigt, ist sie dort eingelaufen (was vor allem bei den #dlieren
Dichtungsarten vorkam), so kann anch eine neue Dichtung nicht
mehr dichthalten, sie darf nicht rauh, darf aber anch nicht blau an-
gelaufen sein, sondern mubB an der Stelle, wo sie in der Dichtung
lduft, gleichm&Big matt erscheinen, Aunch ein Schlag der Welle mufl
die Funktion der Abdichfung beeintriichtizgen, wobei allerdings die
neuen Stulpdichtungen giinstiger liegen, weil sie auch bei leichfem
Schlag der Welle infolge ihrer Elastizitiit noch dichthalten.

Werden nene Dichtungen eingesetzt, so ist zundehst deren Ein-
baurichtung zu beachten. Bei den graphitierten Gewebedichtungen,
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Manche Hersteller schreiben wor, dall bei graphitierten Gewebedichtungzen
der 8tol der schrig geteilten Dichtung beim Hinbau beriicksichtizt werden mufl,
um mit ihm ein Hinausfirdern von 0] zu verhindern.

~ die mit einem sehriigen Sehnitt am Stoll zusammengefiigt sind,

schreiben manche Hersteller vor, dall der Schnitt als Teil eines
Gewindes zu betraehten und die Dichtungen deshalb an beiden
Wellenseiten mit entgegengesetztem Schrégschnitt einzubauen
geien, und zwar g0, dafi die drehende Welle an diesem Stiick ,Ce-
winde®™ naeh innen, nicht nach aulblen fordert. Es scheint aber, dafy
dieser Umstand niecht sehr hedentungsvoll ist, denn andere Her-
steller benutzen fiir beide Seiten dieselbe Dichtung. Bei den Man-
schettendiehtungen ist besonders auf Unverletztheit der Dichfungs-
lippe und auf deren scharfkantigcen Rand zu achten, weil nimlich
nur dieser Rand die Abdichtung iibernimmt, Eine einfache, aber
unbedingt zu empfehlende Kontrolle der Dichlungslippe wird so
durchgeliihrt, daBl man die Dichtung auf ein Stiick Rundmaterial
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Ut ganz elatter, am besten geschliffener Oberfliche schiebt, dessen
urehmesser dem Nenndurchmesser der Welle enfsprechen muf,
ir die die Dichtung bestimmt ist, wobei eine Bearheitungstoleranz
on t 313 mm eingehalten wird. Hilt man die Dichtung gegen das
icht, so darf zwischen Lippe und Welle an keiner Stelle ein Licht-
palt sichtbar sein, andernfalls ist die Dichtung wertlos, weil eben
shon die geringste Verletzung die Dichtung wertlos macht.

Das ist anch der Grund, warum man bei manchen Motoren zum
infithren der Welle in die Manschettendichtung besondere Ein-
iihrhiilsen braucht. Die sind immer dann notwendig, wenn ein
bsatz der Welle oder ein Nutstiick auf derselben oder dergleichen
iec Gefahr mit sich bringen, daB beim Einschieben des Wellen-

|

Mittels der Hinfithrhiilse a, die an
{hrem vorderen Hnde konisch zulduft
und im Durchmesser aullen dem
Wellendurchmesser entspricht, wird
die Manschettendichtung gefahrlos
auseinandergespreizt, so dall die
Dichtungslippe nicht von der Kante

am Absatz der Welle verletzt werden
; kann.

apfens die Dichtung an der Lippe beschiidigt wird. Dann wird
nittels der vorn leicht koniseh zulaufenden Einfiihrhiilse die Dich-
ung zuniiehst auseinandergedriickt, beim Ileransziehen der Hiilse
yzw. beim Abziehen derselben von der Welle legt sich dann die
Lippe gegen die Diehtstelle der Welle.

Die Einbaurichtung der Lippendichtungen im Kurbelgehiuse

st an sich belanglos, da ja abwechselnd gegen Druek von auien nnd
son innen abgedichtet werden muB und die Dichtung nach beiden
Jeiten diehthilt. Nur dort, wo die Welle ans der Kurbelkammer in
sinan 6l- bzw. fettgefiillten Getrieberaum tritt, nimmt man immer die
Dichtungslippe gegen den Oldrang, also nach der Getriebeseite zu.

Beim Hinsetzen von blechsekapselten Dichtungen, inshesondere
von Manschettendichtungen, ist darauf zm achten, dal man die
Blechkapselung nieht deformiert. Man driickt die Dichtungsele-
nente deshalb immer mit einem passenden Hohldorn in die Gehéuse-
bohrung hinein., 3

Gane yndere sBorgldibebei der Instandsetzung erfordern die

i Binigen | wenizen Mddetlen wou Zweitaktmotoren zu findenden

%

Membrandichtungen, bei denen eine diinne Stahlmembran, die
anBen dicht im Gehinse liegt, unter leichtemn Druck gegen einen
geschliffenen Bund der Welle bzw. die Flanke eines anf dieser
sitzenden Ritzels oder dgl. anliegt. Hs sind dann in einem Dich-
tungselement immer mindestens zwei soleher Membranen ange-
ordnet, denn es mufly ja die eine gegen den Druek von der einen, die

andere gegen Druck von der anderen Seite abdichten. Diese Dich-

tungen sind hervorragend, solange sie in Orduung sind. Werden sie
beim Aus- oder Hinbau aneh mmr im geringsten beschidigt, so
miissen sie ansgewcchselt werden, da man sie nicht wieder in Ord-
nung bringen kann, Man mulB mit ihnen also wesentlich peinlicher
amgehen, als mit den anderen genannten Dichtungselementen.

. Vergaser
1. Die Vergasereinstellung und ihre Beeinflussung von aunflen

s wire falseh, anzunehmen, dafl in einer speziellen Betrachtung
iiber die Instandsetzung von Zweitaktmotoren eine besondere Be-
handlung des Vergasers nichts zu suchen habe, da sich die in Frage
kommenden Punkte ja durchweg mif denen beim Viertaktmotor
deckten. Das mag vielleicht auch zum Teil zutreffen — aber
abgesehen davon, daBl beim Zweitaktmotor alles, was mit dem Ver-
sagser zusammenhéngt, eher noch aunsgeprigter und einfluBreicher
ist als beim Viertaktmotor, ist es auch eine bekannte Tatsache, daB
gerade bei der Imstandsetzung von Zweitaktmotoren hiufig dem
Vergaser, seiner Hinstellung und seinem mechanischen Zustand zu
wenig Aufmerksamkeit gewidmet und dadurch oft eine sonst kor-
rekte Instandsetzung illusorisch wird.

Die eigentliche Einstellung des Vergasers hat den Mann in der
Werkstatt nur insoweit zu interessieren, als er die einzelnen Ein-
stellfaktoren (Hauptdiise, Lufttrichter, Diisennadel, Nadeldiise,
Leerlaufdiise) anf Ubercinstimmung mit den in der Einstelltabelle
fiir den vorliegenden Motortyp und Vergaser vorgesehriebenen
Werten zu vergleichen und gegebenenfalls enigprechend zu korri-
gieren hat. Alle weiteren Anderungen miissen verpont bleiben —
und der Mann, der wirklich etwas versteht, wird Verstindnis fiir
diese Vorsehrift haben. Wieso sollte aunch die Werkstatt mit ihren
in dieser Hinsieht absolut unzureichenden Mitteln in der Lage sein.
pine nach irgendeiner Richtung giinstigere Hinstellung zu finden,
als der mit allen technischen Mitteln ausgeriistete Versuchs-
hetrieh des Herstellerwerkes? Und warum gollte, wenn es durch
eine kleine Einstellungsidnderung moglich wire, Verbraueh, Lei-
stung oder sonstige Higenschaften des Motors zu verbessern, das
Herstellerwerk von dieser so einfachen Moglichkeit nicht Gebrauch
machen? Lassen sich mit einer anderen Linstellung, beispielsweise
also mit einer anderen Diisengrifie, gscheinbar doch giinstigere
Werte erzielen, so gibt es dafiir — von ganz wenigen Ausnahmen
abgesehen — eigentlich nur zwei Erklirungen: entweder sind die
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wzlelten giinstigeren Werte nur in einem bestimmten Belastungs-
aroich vorhanden und dafiir in anderen Bereichen desto ungiin-
jwer, oder es handelt sich nm eine Uherdecknng von Hulleren
oeinflussungen, denen die Vergasereingtellung im Betrieb durech
‘orschmutznng oder Verschleifl von Vergaserteilen unterliegt, die
ber natiirlich einwandfrei nur durch Beseitigung dieser ein-
otretenen Unregelmifigkeiten, niemals durch eine Anderung von
instellwerten korrigiert werden diirfen.

Als Beispiel: das verschmutzte Luftfilter bringt eine Drosselung
ps Ansaugquerschnittes vor der Diise — damit eine verstérkie
anewirkung an dieser, also verstirkten Kraftstoffaustritt und
amit Gemischanreichernng wie durch eine zu grofle Diise. Wollte
1an das durch Einsefzen einer kleineren Diise kompensieren, so
snnte man bis zu einem gewissen Grade vielleicht voriibergehend
je alten (emischznsammensetzungsverhéltnisse wiederherstellen,
hit weiter fortsehreitender Filterversehmutzung wiirde aber wieder
ine Gemischanreicherung eintreten — also ein vollig falscher Weg,
jese betriebsbedingten Beeinflussungen durech Einstellungséinde-
yng ansgleichen zu wollen. Luftfilter reinigen — und die serien-
nifige Diisengrofe wird auch die serienmifBigen Verbrauchswerte
rgeben. Genan so liegen die Verhiltnisse bei defektem Schwimmer,
hegenutztem Sehwimmerventil, lockerer Diise, schief sitzendem
Tergaser und dhnlichen Fehlern, die ebenfalls Gemischanreicherung
yewirken, wihrend ein versehmutztes Kraftstoffilter, eine teilweise
rerlegle  Kraftstoffzuleitung oder Vergaser-Kraftstoffbohrung,
ookere Anschliisse oder defekte Dichtungen, die Nehbenluft ein-
reten lassen, ausgeschlagene Drosselklappenwellen oder Drossel-
.chisber oder teilweise verlegte Diisenbohrungen das Gemich drmer
werden lassen,

Yo gilt, dhnlich wie sehon bei der Wartung, erst recht in der
Werkstatt bei der Grundiiberholung des Motors das Augenmerk
liosen Fehlern am Vergaser, die die richtige Vergasereinstellung
iber den Haufen werfen, Sie miissen gesueht, gefunden und abge-
tollt werden. Dann wird — =ofern die serienmifBige Vergaserein-
stellung beibehalten ist und nicht etwa von dritter Seite, der diese
Fsammenhinge unbekannt gind, geiindert wurde — auch der Motor
i1 seinen Werten die serienméBigen Hrgebnisse bringen.

3. Kraftstoffniveau priifen

Das Vergaserniveau, d. h. der Kraftstoffstand im Vergaser, der
durch den Schwimmer reguliert wird, ist von grofler Wichtigkeit
fiiy die Qemischzusammengetzung. Zu hoher Kraftstoffstand bringt
(Gemischanveicherung, also die Wirkung einer zn grofen Dilse, zu
niedriger Kraftstoffstand bringt armes Gemisch, wie eine zu kleine

Diise. DieggeRinmwirks ist so ausgeprigt, daf man bei manchen
Vergagern hei-der.G fmamung im Versueh sogar durch kleine
Gt rekdtiren m Kr ine Feineinstellung vornimmt,

Nun indert sich aber nach mehr oder weniger langer Betriebs-
zeit durch Abnufzung der Schwimmernadel, des Nadelsitzes und
durch evtl. Leekwerden des Schwimmers der Kraftstoffstand und
damit die Binstellung des Vergasers, abgesehen davon, dafi durch
Ferticungs-Ungenauigkeiten, die auch bei sorgsamster Kontrolle
vorkommen kénnen, Niveaufehler auch schon bei nenen Vergasern
auftreten kénnen. Deshalb ist es gelegentlich notwendig, den Kraft-
stoffstand im Vergaser zu priifen, wenn Anzeichen fiir zu reiches
(Gtemiseh vorliegen und vergebliche Abhilfen an anderen Punkten
den Verdacht auf ein falsches Niveau lenken.

Diese Priifung ist nicht bei allen Vergasertypen ohne weiteres
durchzufiihren. Am einfachsten ist sie beim Solex-Vergaser, bei
dem lediglich das Vergaserunterteil, d. h. das Schwimmergehiuse
abgenommen, Diisenhiitchen und Hauptdiise ausgebant, dann das
Sehwimmergzchiuse wieder angebaut und nun bei gebffnetem
Kraftstoffhahn der Kraftstoffstand im Diisentriigerréhrehen mittels
eines Spiegels (nach Abnahme des Luftfilters) kontrolliert wird.

F—6 mm unter Diiseniriiger- e
rand mull der Kraftstoff abge- =
sperrt werden. Steigt er hoher, Q\_f ]

so muB dureh zusiitzliche Dich-
tungsringe unter dem Sehwim-
merventileinsatz die notwen-
dige Korrektur erfolgen.

Niveaupriifung beim Amalverzaser

Schwierig ist die Priifung bei den gogenannten HKinblock-
vergasern, wie sie bei den kleineren Motoren verwendet werden,
wo also Schwimmergehiiuse und Misechkammer in einem Stiick
gegossen sind. Da bleibt nur die eine Maglichkeif, sich vom Vergaser-
hersteller das MaB zwischen Schwimmergehiinserand und Kraft-
stoffspiegel im Schwimmergehiiuse zu besorgen, den Kraftstolf zu-
laufen zu lassen, bis der Schwimmer absperrt, dann den Sehwimmer-
oehidusedeckel abzunnehmen und nun mit dem Tiefenmall den
Abstand zwischen Gehfiuserand und Kraftstoffspiegel zn messen.

Bei Schiebervergasern mit getrennter Misch- und Sehwimmer-
kammer ist die Priifung einfacher. Am einfachsten beim Amal-
vergaser (Fischervergaser). Da nimmt man namlich lediglich die
ganze Sehwimmerkammer von der Misehkammer ab, 16st die grolle
Mischkammermutter, die den Diigenbloek hiilt, setzt diese M utter
mit Hilfe des Befestigungsbolzens an das Sehwimmergehiuse
wieder an, liBt Kraftstofl zulaufen und beobachtet dann, wann der
Zulauf abgesperrt wird. Das wird normalerweise dann der Fall
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iin, wenn der Kraftstoffspiegel 1—2 mm unter dem Rand der

vollen Mischkammermutter liegt (daB man bei dieser Priifung fiirr
snau horizontale Lage der Teile sorgen muf, ist wohl klar),

MNiveaupriifung bei einem Schicher-
vergaser mittels Hilfsvorrichtung

Bei anderen Vergaserbau-
arten, wie sie z. B. Bing und
Graetzin bringen, ist kein durch

gehaltener Diisenbloek vor-
handen. Da muf man sich dann
eine MeBvorrichtung bauen
(aus irgendeinem vorhandenen,
geeigneten Material drehen
nd ein Glasrohr einkitten), die man an die abgenommene
chwimmerkammer an Stelle der Mischkammer ansetzt, wie die
bbildung zeigt. Da es sich ja dann um sogenannte kommuni-
corende Rohren handelt, kann man im MeBrohr den Kraftstoff-
tand ablesen, der in der Sehwimmerkammer herrscht, Zur Eichung
os MeBglases mufl man sieh allerdings anch hier vom Vergaser-
ersteller die richtige Hohe des Kraftstoffstandes fiir den
aweiligen Vergasertyp beschaffen. Meist wird man auech hierfiir
28 Map zwisehen Schwimmergehiuserand und Eraftstoffspiegel im
chwinimergehinse genannt bekommen. Damit ist dann aber ohne
eiteres eine Bichung des MeBglases moglich, und mit dem veeichten
Jas geht die Niveaukontrolle einfach so vor sich, daf man den
raftstoff im Sehwimmergehiiuse zulaufen 1A81 und wartet, ob bel
rreichune des Bichstriches der Zuflull aufhirt. ]

Der Anseleich eines falschen Niveaus erfolgt durch Ans-
echseln der sabgenutzten Teile (Schwimmernadel, Nadelsitz
chwimmer) bzw. durch Unterlegung von zusiitzlichen Dichtungen
der, wenn falsche Teile (Fremdteile) die Ursache waren, durch
linhau von Originalteilen.

Die Hauptdiise und der Lufttrichter

Der Einstellfaktor, mit dem die Kraftstoffmenge im Maximum
egrenzt wird, ist ‘die Hauptdiise. Sie ist entweder eine reine
Josierungsbohrung, die die Hochstmenge des vom Vergaser ge-
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lieferten Kraftstoffes bestimmt, wobei dann durch zusiitzliche Ein-
richtungen dafiir gesorgt ist, daf im Teillastbereich, d. h. danmn.
wenn die Drossel nicht viollig gesffnet ist, auch weniger Kraftstolf;
entsprechend der geringeren angesaugten Luftmenge, ausgespriiht
wird. Oder sie ist mit Hilfe von in ihrem verldngerten Schaft ange-
ordneten Korrekturluftbohrungen so ausgebildet, dafl in ihr die
Kraftstoffdosierung genaun entsprechend der jeweiligen Luftmenge
erfolgt — oder es ist schlieBlich (beim Register- oder Stufenver-
gaser) durch Anordnung mehrerer, nacheinander entsprechend der
zunehmenden Drosselofinung zum Hinsatz kommender soleher
Diigen dafiir gesorgt, daB bei allen Drosseléfinungen das Mischungs-
verhiiltnis Kraftstoff/Luft immer méglichst nahe bei dem theore-
tiseh giinstigsten liegt.

Gleichgiiltic wie die Aushildung der Hauptdiise im einzelnen
Fall erfolgte, ist eins wichtig zu wissen: die auf die Diise anf-
gestempelte Kennzahl, die die Diisengrile angibt, ist kein Mafll fiir
den Durehmesser der Diisenbohrung! Eine Diise der Grofe 110 hat
also nicht etwa 1,1 mm Durchmesser, sondern dieses Mal gibt an,
daB in einer bestimmten Zeit durch diese Diise 110 cem MeBfliissig-
keit hindurchlaufen. Die GroBenangabe ist, wenigstens bei allen
modernen Vergasern, also ein DurchfluBmaf, welehes unter be-
stimmten MaBbedingungen (die bei den einzelnen Fabrikaten ver-
schieden sein konnen, so dall gleiche Kennzahlen durchaus nicht
gleiche Diisengriofen zu bezeichnen brauchen!) ermittelt wird. Dar-
aus ergibt sich fiir die Werkstatt anch ganz eindeutig, daB ein
Naechmessen der Diisenbohrung mit der frither so beliebten und
auch heute noch in manchen Werkstiitten verwendeten Diisenlehre
nie ein zuverlissiges Resultat liefern kann und daf deshalb aunech
die nehen der Diisenlehre frither zur Standardausriistung jeder
Werkstatt gehdrende Diisenreibahle heute verpont sein mufl. Denn
es ist ja leicht einzusehen, daf allein durch Vergriflerung der
Diisenbohrung zwar die Liefermenge der Diise vergrofert werden
kann, dafi man aber durch Nachmessen der Bohrung nicht feststellen
kann, um wieviel diese Liefermenge denn eigentlich veridndert
worden ist. Da aber andererseits Mefvorrichtungen zum Auslifern
der Diisen in der Werkstatt nicht vorhanden sind, verbietet sich
somit jede Arbeit an der Diisenbohrung fiir die korrekie Werkstait
von selbst. Trotzdem findet man immer wieder Fille, wo versucht
wurde, eine Hinstellungskorrektur mit der Diisenreibahle: vor-
zunehmern. 5

In Hinzelfillen ist die Hauptdiise verstellbar. Dann kann mit
Hilfe einer konischen Reguliernadel, die den DurchfluBquerschnitt
verengt oder erweitert, die DurchfluBmenge reguliert werden — eine.
nicht unbedenkliche Methode, wenn nicht der Verstellbereich dieser:
Reguliernadel begrenzt ist, weil sonst dureh den sachunkundigen
Tahrer oder Maschinisten ganz unbrauchbare Diisengrifien ,.ein-
reguliert® werden. s i :
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Beim Drosselklappenyvergaser wiirde, wenn tan iiber den ganzen
yrosselbffnungsbereich dieselbe Hauptdiisengrolie wirken lassen
viirde, mit zunehmender Drosseloifnung durch di.c:- zunehn_l‘ende
Stromungswilligkeit® des Kraftstoffes das Gemisch immer stiarker
iberfettet werden. Um das zu vermeiden, mu man d{?_n Kraftstoff-
Lustritt abbremsen. Das gesehieht bei dem am hauﬁgsten als
Drosselklappenvergaser zu findenden Solexvergaser mittels Kor-
celtur- oder Bremsluft, die den Anustritt des Krs‘u_itstoﬁ'es aus der
Hauptdiise bremst. Deshalb haben die Solexdiisen soge.nannte
Bremslufthohrungen, deren 7ahl, Durchmesser und TLage in dem
Diisenkoérper durch das ., Diisenmodell® hestimmt werden. Desh:alb
ist rar richtigen Einstellung pines solehen Vergasers &uch'mcht
nur die Kenntnis der richtigen Diisengrofe, sondern auch die des
Diisenmodells. wichtig. Ein falsehes Diisenmodell gibt, auch wenn
die Diisengrofe an sich stimmt, eine falsche Gesamteinstellung.

Zur Diisengrofle gehort, um die richtige Gemigﬁhzmamr‘nen-
getzung zu gewihrleisten, auch der richtige Querschnitt der Mmct‘l-
kammer, d. h. des Ausangrohres, an der Diise. Derselh_x_e kann mif
Hilfe des im Ansaugrohr sitzenden Lufttfriechters veriindert bzw.
genau abgestimmt werden. ; :

Ttwas anders liegen die Verhiltnisse bei den mit Drossel-
schiebern arbeitenden Vergasern. Dort wird mit zunehz.nende_,r
Drosseloffnung der Luftquersehnitt vergrofert, wodurch sich dile
Notwendigkeit ergibt, auch die Kraftstoffordermenge laufend mit
zu vergrofern. Das geschieht entweder durch Anordnyng mehrerer
nacheinander zum Einsatz kommender Kraftstoffdiisen (Stuffn-
vergaser) oder durch stufenlose VergroBerung der Kraftstuﬂ‘duse
mit Hilfe einer konischen Nadel, die, im Dmss:elschmt?.er auf-
gehiingt, dessen Bewegung mitmacht und dabei bei Vergroﬂerur‘lg
des Luftguersehnittes auch einen grofleren Kraftstuﬁque{schmtt
freigibt. Sie sitzt zu diesem Zweek in einer besondere‘n Diize, der
gogenannten Nadeldiise, mit der sie einen Ringkanal bildet, d_essen
Querschnitt sich nach der Stellung des Gasschiebers u_nd d?,mlt @er
in ihm befestigten Nadel, der Diisennadel, richtet. Meist d1e1}t eine
unten in der Nadeldiise eingesehranbte Hauptdiise zur Dosierung
der Kraftstoffhochstmenge bei voller Drosseléffnung.

4. Leerlauf einstellen

Die eing'_angs erwihnte weitgehende antomatische Anpassung
des Vergasers an alle Betriebsverhiltnisse und die dadureh be-
dingte und berechtigte Anweisung, auch in {!er Werksta_tt gr'u.nd-
giitzlich nichts an der Vergasereinstellung zu Andern, schhtlalit nieht
aus, daB bei jedem Vergaser, abgesehen von den ganz einfachen
and kleinen Typen, die Miglichkeit einer Feinkorrektur ge_geben
igt. Zunichstwdient.zn dieser Feineinstellung die Leer]:_afufemstel—
lupe Damitywitd gleichwein anch in Werkstatt_&ﬂ hinfig ver-
Kﬁﬁmr‘ Trrtum ans Bhaekit giﬁg{en: die Ansicht ndmlich, dabB das
=

sl

Mdinz

Teerlanfsystem zwar fiir die Lieferung des Verbrennungsgemisclon
sm Leerlaut wichtig sei, fiir die iibrige Vergasereinstellung aber
keine Bedeutung habe. Das ist falsch, denn nahezn iiber den ganzen
Drosseloffnungshereich arbeitet die Leerlaufdiise mit und beeins
flulit die Gesamteinstellung, daher auch die Moglichkeit, sie zur
TFeinkorrektur zu benutzen. Insbhesondere im Ubergang ist die Mite
wirkung der Leerlaufdiise kaum zu entbehren. Deshalb ist es auch
orundfalseh, wenn efwa angenommen wird, man brauche auf eine
korrekte Leerlaufeinstellung keinen Wert zu legen, da es sich bei
dem betreffenden Motor um einen Verwendungszweek handele, bei
dem ein sauberer Leerlauf nicht so wichtig sei, wie etwa bei einem
Kraftwagenmotor. Man muBl immer daran denken, dafi von einer
korrekten Leerlaufeinregulierung nicht nur der gute Leerlanf
selbst, sondern Ubergang, Beschleunigung, Gesamtleistung und
Verbrauch abhingig sind.

Tiir die Leerlaufeinstellung stehen im allgemeinen drei Verstell-
moglichkeiten zur Venfiigung: die Leerlauf-Kraftstoffdiise, die
Tuftstellschraube und der Drosselanschlag. Man kann nun oft
beobachten, daB bei der Leerlaufeinregulierung diese drei Faktoren
absolut planlos behandelt, dafl insbesondere die beiden Stell-
schrauben verdreht werden, ohne dafl man iiberhaupt wei8, was der
Erfolg der Verstellerei ist, !

Dabei ist die Sache sehr einfach, wenn man sich folgendes iiber-
legt: Fiir einen guten Leerlanf, d. h. einen Leerlauf, bei dem der
Motor so langsam wie nur moglich, dabei aber noch stofifrei und
regelmiiBig (heim Zweitaktmotor allerdings im Viertakt) lauft,
mul man zweierlei genaucstens einstellen, Gemischzusammen-
setzung und Gemischmenge. Fiir die Zusammensetzung des Leer-
lanf-Gemisches aus Kraftstoff und Luft sind die Leerlanf-Kraft-
stoff- und die Leerlanf-Luft-Diise verantwortlich. Also mufl man als
erstes diese beiden kontrollieren. Die richtige GroBe der Leerlaunf-
kraftstotfdiise ist aus der Technischen Tabelle zu ersehen, Stimmf
die DiisengroBe, so wird die Diisenbohrung gesiiubert; dann wird die
Luftstellsehranbe, mit der die GréBe der Lnftdiise reguliert wird,
zunichst ganz geschlossen und dann, entsprechend den Angaben
der Technischen Tabelle, gedffnet. Meist liegt der Offnungsbereich
zwisehen Ye und 1Y Umdrehungen von ganz geschlossener Stellung
aus gerechnet. Damit ist zunichst die Gemischzusammensetzung
grob reguliert.

Nun wird der Motor angeworfen und warmlaufen gelassen. Der
Drosselansehlag wird so weit hineingeschraubt, dal bhei ge-
schlossencer Betiitigung der Motor einen iitbermiifiig schnellen Leer-
lauf hat. Die- Luftstellschraube wird nun nach Mbglichkeit noch
etwas weiter gesffnet, aber nur so weit, dafi der Motor beim Gas-
gehen nicht zum Patschen und beim Gaswegnehmen nicht zum
Hochrasen neigt. AnsehlieBfend wird der Drosselanschlag ganz
langsam so weit herausgeschraubt, bis der Motor so langsam wird,
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} or gerade noeh rund dreht. Durch langsames und sehnelles
nen der Drossel iiberzeugt man sich, ob er auch nicht stehen
ibt — tut er das bzw. patscht er beim Gasgeben doch noeh dureh
. Vergaser, so wird die Imftstellschraube noch eine Kleinigkeit
iter hineingeschraubt, um das Gemisech etwas anzureichern. Ein
1. vorhandener Luftsehieber mull bei der Leerlaufeinstellung
nz geibffnet sein.

Qo wird also mit Kraftstoffdiise und Luftstellschraube die
mischqualitit, mit der Anschlagsehranbe die (emischquantitit
stimmt, Hins ist aber dabei wichtigste Voraussetzung: anch mit
. gorgfiltiesten Binstellung ldBt sich kein sauberer, langsamer
erlauf erzielen, wenn mechaniche Fehler, d. h. VerschleiB- und
rschmutzungserscheinungen, an Vergaser, Ziindung oder Motor
rliegen. Bine verschmutzte Kerze mit zu grofem Elektroden-
stand macht einen guten Leerlauf ebenso unmoglich wie z. B.
reh Olkohle festgebrannte Kolbenringe. Einwandireier Zustand
s Motors ist deshalb zur Erzielung eines einwandfreien Leerlaufs
ste Bedingung,

Diisennadel-Stellung und Gassehieber-Aﬁsschnitt

Wie sehon oben gesagt, benulzt man beiSchiebervergasern heute
den meisten Ausfithrungen eine konfsche Diisennadel, die die
1rehfluBmenege einer Nadeldiise reguliert, 1nd zwar in Abhéingig-
it von der Stellung des Gassehiebers und damit von der ange-
neten Luftmenge, so daB zu jedem angesaugten Lmftgquantum
ejenige Kraftstoiffmenge zngesetzt wird, die zur Bildung des
instigsten Verbrennungsgemisches notwendig ist. Die Diisen-
.del ist im Gasschieber befestigt und macht dessen Bewegungen
it. Um den Motor an besondere Betriebs- nund Witterungs-
dingungen genan anpassen zu kénnen, ist bei allen Konstruk-
onen die Moglichkeit gegeben, die Stellung der Diisennadel im
qsschieber zu verdndern und damit iiber den ganzen Offnungs-
sreich des Gasschiebers, in dem die Nadeldiise wirksam ist, das
emisch drmer oder reicher zu machen, Zu diesem Zweek trigt die
adel Kerben oder Bohrungen an ihrem oberen Ende, in die eine
lach- oder Rundfeder eingesetzt wird, die die Nadel im Schieber
il1t. Hingt man die Nadel hoher, so wird das Verbrennungs-
smisch reicher, hingt man sie tiefer, so wird das Gemisch drmer
n Rraftstoff, Diese im Bereich der (Gemisehbeeinflussung durch
‘e Nadeldiise wirksame Feineinstellung ist hei manchen Motoren
ach Beendigung der Hinlaufzeif notwendig, sie gestatfet im
brigen eine Anpassung an hesondere Verhiltnisse hinsichtlich
clastung, Geldnde, Kraftstoffgualitit nsw. Die in Frage kommende
nderung betrigt fast nie mehr als eine Stufe nach oben oder
NHCIL  —— 2
w5 citerey kFeinkorrekt
che Konstruktionsh” dieser

bei Schiebervergasern gestatfen
t eine Auswechslung des Gas-

schiebers gegen einen solehen mit einem anderen Anssehnitt. Je
grofer der Ausschnitt des Gasschiebers an der dem Motor ahge-
wendeten Seite ist, desto geringer wird der Unterdruck an der Diise
(da ja eben der Luftquerschnitt griBer ist) und desto drmer wird
folglich das Gemiseh. Allerdings wird diese Miglichkeit der Ein-
stellungskorrektur praktiseh nur bei der Grundeinstellung anf dem
Versuchsstand Anwendung finden, die Werkstatt kommt mit den
durch die Verstellung der Diisennadel und der Leerlaufluftschraube
gegehenen Moglichkeiten immer dureh.

Unbedingt notwendig ist jedoch bei allen derartigen Einstel-
lungskorrekturen, dal man sich genauestens dariiber im klaren
ist, in welchen Drosselbereichen denn die einzelnen Hinstellfaktoren
aines Schieber- bzw. Diisennadel-Vergasers tiberhanpt wirksam sind-
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Dis Einstellbereiche eines Diisennadelvergasers

Betrachtet man den Ansaug-Gesamtguerschnitt des Vergasers
als Fliche (siehe Abb.), so mufl man sich diese Fliche in einzelne
Abschnitte anfeeteilt denken, die den Schieberdffnungen ent-
sprechen. Gibt der Schieber nur die kleine Fliche 1 frei, ist er also
nur ganz wenig angehoben, so bekommt der Motor auch nur eine
sehr geringe Fiillung, die im allgemeinen gerade ausreicht, seinen
Wigenkraftbedarf zu iiberwinden, ihn also im ,Leerlauf” laufen zu
lassen. In dietem Offnungsbereich ist allein das Leerlanfsystem fiir

-



F.Zindung

Das, was am Beginn des Vergascrabschnittcs gesagt wuarde, wilt
natiirlich bel der viindung erst recht: sie sat sehlieBlich durchaus
nicht irgendwie etwas Pesonderes bei Zweitaktmotoren, und man
kinnte deshalb wohl sagen, daB ihre Behandlung in unseretl. der
Motoreninstandsetzung geltenden, PBetrachtungen nichts zn suchen
habe. Aber da gerade bei kleinen Zweitaktmotoren die Ziindanlage,
sei es nun ein Sohwungradziinder oder eine Sammlerziindungs-
anlage, oft weniger als selbstindiges Zubehorieil anzusehen ist, wie
man das von grioberen Motoren her gewohnt ist, sondern auch
baulieh mit dem Motor eng zusammenhingt, da erfahrungsgemiifi
auberdem sehr hiinfic sonst einwandfrei instandgesetzte Motoren
wegen Unstimmigkeiten an der Ziindanlage nicht ordnungsgemil
lauten, miissen wir hier doch auf einige wichtige Punkte dieses
Spnderkapitels eingehen.

o (Jemisehbildung verantwortlich (Nadel- bzw. Hauptdiise liefern
qnen Kraftstoff, weil an thnen die Saugwirknng zu gering istl).
e Grobe der Teerlaufkraftstoffdiise und die Stellung der Leer-
ufluft-Stellschraube bestimmen hier also die Gemischzusammen-
fzung, durch Verstellung der Stellschraube kann, wie schon oben
ssnet, eine Korrektur erfolgen. it

Die dann folgende Fliche 1a 1Bt zusitzlich den Gasschieber-
psschnitt wirksam werden. In diesem Bereich fund wohlgemerkt

ur in diesem!) bringl ein groBerer Yehieheransschnitt ein
rmeres, ein kleinerer ein fotteres Gemiseh. So ist der (tasschieber-
nssehnitt vor allem vgrantwnrﬂjc‘n fir die Gemischzusammen-
sfzung im unfersten Ubergangshereich, der heim lochfreien®
[ochziehen des Motors wiehtig ist. Da aber in diesem Bereich nach
e vor das Leerlaufsystem mit wirksam ist, wird die Feinkorrek-
ur des untersten {ibergangs in der Werkstatt fast immer durch
eringfiigige Anderung der Luftstellschraubenoifnung moglich sein.

Der nun folgende breite Bereich 2 wird durch die Liefermenge
ler Nadeldiise und damit dureh die Stellung der Diisennadel nahezu
ussehlieBlich in seiner Gemischzusammensetzung bestimmt (wenn-
rleich Wie oben gesugt auch in diesem Bereich die Teerlaufdiise
1och etwas mitarbeitet). Die Grundeinstellnng erfolgt durch das
\iodell der Nadeldiise nnd die Torm der Diisennadel; die Fein-
correktur und evil, notwendige Anpassung an hesondere Betriebs-
cerhiltnisse ist durch Verdnderung der Stellung der Diisennadel im
(iasschieber miglich. Wird die Nadel hoher eehingt, s0 wird das
(Gemisch in diesem Haupthereich des Vergasers fetter, wird eie
tiefer gehiingt, so wird es Armer.

Wird dann vom Schieber yusiitzlich auch noch die letzte Fliche 3
freigegeben, so tritt die Hauptdiise in Funktion, Sie bestimmt die
Hochstmenge des ans der Nadeldiise austretenden Kraftstoffes, weil
in dieser Stellung von Sehieber und Diisennadel der von der Nadel
und der Nadeldiise gebildete Ringkanal grofer ist als der Quer-
sehnitt der Haunptdiise. In dicsem Bereich, also bei Vollgas, wird
das Gemisch durch eine kleinere Hauptdiise #érmer, durch eine
griBere reicher an Kraftstolf. Dabei ist es im allgemeinen so, dali
der Bereich 1 das erste Achtel, der Bereich 1a das zweite Achtel, der
Boreich 2 Dreiviertel der Gesamtolfnung des Schiebers darstellen.
Die Hauptdiise ist also nux im letzten Viertel der Schiebersfinung
wirksam.

ts izt klar, daf man diese Zugammenhinge kennen mufl, wenn
man sieh iberhaupt an Einstellungskorrekturen am Vergaser im
Rahmen der konstruktiv vorgesehenen Mbglichkeiten heranwagen
will. Immer aber soll man vorher daran denken, dal die serien-
i Grovdeimstellung eines modernen Vergasers nahezu fiir
Bete iehtig ist und daB falsche Gemisch-
Mgammense h Beseitigung derjenigen [ehler
amn \-"{5I.‘,':’,‘a.-‘_::.§_1_‘,__{1 SEic écﬁ korrigiert werden mub.

1 Idas Wichtigste: die Fiindkerze
Ts ist kaum glaublich, mit welcher Nachlissighkeit nicht nur die
meisten Fahrer, sondern anch viele Werkstitten die Ziindkerze
einfach ignorieremn. Der (rund dafiir diirfte nicht zuletzt darin
liegen, daf es den Kerzenfabriken im Laufe der letzten Jahre
gelungen isl, Kerzentypen zu eniwickeln, die, sofern nur die rich-
tige Kerze fiir den jeweiligen Motortyp gewiihlt wurde, zuverlissig
and langlebig sind, wihrend man frither, gorade bei Zweitakt-
motoren infolge der hoheren thermischen Belastung, sich ofter als
erwiingeht um die Kerze kimmern muBte, weil dieselbe verdlte,
oliihte, durchsehlug oder ganz unbrauchbar geworden ‘war. Aber
auch die moderne Hochleistungskerze kann ihre Aufgabe, gerade
im Zweitdktmotor, nur erfiillen, wenn sie richtig aunsgewihlt, sorg-
qam gepflegt und regelmilbig kontrolliert wird. Der sehone Spruch
einer englischen Kerzenfabrik .Schraub sie ein und vergiB siel®
war ehen nur €in rugkriftiger Propagandavers, der fechnisch
hichst bedenklieh ist. A
Das erste, was zu kontrollieren und vor allem bei Einselzen giner
nenen Kerze zn beachten ist, ist der richtige Typ. Die Verbreiterung
der Wiirmewertbereiche und die Typenverciﬂheitlichung haben es
mit sieh gebracht, daB heute die Kerzen mit dem Wiarmewert 176
fiir die Mehrzahl der kleinen Zweitaktmotoren richtig sind, Nur
Finzelfille erfordern 995, und nur einige wenige Typen gehen auf
145 und noch weiter hinunter. Der vom Hersteller vorgesehriebens
Wiirmewert ist das Resnltat langer Versuche; es ist aueh fiur die
| Werkstatt deshalb eine undiskutierbare Selbstverstiindhchkeit, den
vorgesehriehenen Typ bzw. Wiarmewert wieder zu verwenden,
Tpherer Wirmewert bringt schweres Anspringen, Verblen der
Kerze, schlechten T.eerlauf und hoheren Verbrauch des Motors,
niedrigerer Wirmewert bringt Glihen der Kerze, damit sehlechto
Leistung und die Gefahr der Motorbeschiidigung.
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Das Niichstwichtige ist der Elektrodenabstand, Er betragt all- 3

wmein bei Batterieziindung 0,6—0,7 mm, wihrend bei Magnet-
iindung mit Riicksicht auf den hei geringerer (Anwerf-) Drehzahl
chwicheren Ziindfunken 0,4 mm vorgeschrieben werden. Da Kerzen
neist mit dem Abstand 0,7 mm geliefert werden, mufl man
oi Motoren mit Magnetziindung also aufpassen und gegebenen-
alls schon beim Einbau der neuen Kerze durch Nachbiegen der
eitenelektrode den Abstand auf 0.4 mm korrigieren. Zum Messen
edient man sich der bekannten kleinen Fiihllehren in der ent-
— gprechenden  Stiirke,
die, zwischen die Elek-
troden geschoben, beim
Umdrehen der Kerze
gerade zwischen den
Spitzen klemmen blei-
ben miissen, wenn der
Abstand richtig ist.
Das Nachbiegen der
Seitenelektrode erfolgt
entweder mit einer
kleinenSpitzzangeoder
mit dem im Handel
erhéltlichen Biege-
werkzeng von Bosch,

12 wichtige Punkte, die bel
der Ziindkerzenpflege zu be-
achten sind: AuBiere obere
Dichitung, unverletzter Ker-
zenstein, trockener Kerzen-
stein, unbeschiidigter Sechs-
kant, unbeschiidigte Innen=
dichtung oben und unten,
richtiger Typ nnd Wiirme-
wert. uonverletzter Dich-

Sauberkeit des Kerzen-
inneren, unverletzte Kits
tung der Mittelelektrode,
Abbrand der Mittelelek-
trode, Elektrodenabstand.

Durech den betriebsbedingten Abbrand vergrifert sich der Elek-
irodenabstand; er muB deshalb regelmiBig (alle 50 Betriebsstunden
vzw. alle, S000=kHT~kontrglliert und naehkorrigiert werden..Denn
sheneatsyieeitrzul kleinen Eleltrodenabstand sehlechtes Anspringen.

L

istung nund erhetten Verbraueh bringt, bedeutet ein zu

o VL S,

turngsring unter der Kerze,

groller Abstand schweres Anspringen, schlechten Leerlauf und
Ubergang und Zuriickschlagen beim Anwerfen.

Die Kerze muf nicht nur dicht und fest eingeschraubt sein und
deshalb einen unverletzten Diehtungsring (der bei den neuen
Kerzen unverlierbar angebérdelt ist) besilzen, sondern sie muf
auch in sich dieht sein, da sonst Druekwverluste die Leistung ver-

- mindern und zusdtzliche Wirmeaunfnahme den Wirmewert der

Kerze herabsetzt und sie zum G@lithen bringen kann. Zeigt der
Kerzenstein olfeuchten Anflug, so blist die Kerze durch und mufi
erneuert werden. ;

Dafl im fibrigen das Kerzeninnere sanber sein mull, damit nicht
durch Kriechstriime der Funke geschwiicht wird bzw. durch totales
Verilen ganz wegbleibf, ist selbstverstindlich. Das Reinigen erfolgt
am besten in einem hesonderen Kerzen-Sandstrahlgeblise mit dafiic
geeignetem feinem Sand oder mittels Burste und Kraftstoif, wobei
Jedoch keine Stahldrahtbiirste Verwendung finden darf, weil sie die
Kerze beschidigen kann, Die frither hdufizg zu findenden Kerzen-
reiniger mit Stahlnadeln, die geschiittelt wurden, sind abzulehnen,
da sie nicht nur die Kittung der Mittelelektrode beschidigen, son-
dern den FulBl des Isolierkérpers ,,metallisieren® und damit die Vor-
aussetzung fir Kriechstrome bilden. '

Auf guten Sitz des Kabelansehlusses bzw. der Entstiirkappe ist
ebenso zu achten wie auf festen Sitz der Kabelgeele im Stecker hzw.
aufl guten Kontakt im Stromabnehmer. Durch Festlegen des Ziind-
kabels ist dafiir zu sorgen, daB es wihrend des Betriebes nicht
seheuern kann.

2. Ziindanlage durchpriifen (Suchen einer Storungsursache)

Um die Ziindanlage zwecks Auffinden einer Storungsursache
und dabei inshesondere auch Ziindspule und Kondensator {gleich-
giilltiz ob bei Sammler- oder Magnetziindung) durchzupriifen,
braneht man zunfchst durchaus keine komplizierte Priifstand-
apparatur.

In den meisten Fillen ist eine solehe Priifung mit geniigender
Genanigkeit sogar in eingebautem Znstand durehfiihrbar, man
benbtigt dazn lediglich eine gut gelidene Batterie, die ja bei
Batterieziindung ohnedies vorhanden ist.

Voraussetzung fiir jede Spulenpriifung ist, dafi der auf die Spule
abgestimmte Kondensator vorhanden und zur Unterbrechungsstelle

_im Primirkreis parallel geschaltet ist. Deshalb werden hierbei auch

Spule und Kondensator gleich zusammen gepriift.

Bei der Batterieziindung wird zunichst in eingebautem, alsa
nicht demontiertem Yustand probiert. Vorteilhaft ist es, wenn man
eine Funkenstrecke zur Verfiigung hat. Das brauneht nicht einmal
eine ganz ,vorschriftsmifige” mit lonisationsspitze zu sein, son-
dern man kann sich — und das ist eine schine Lehrlingsarbeit! —
eine einfache solche Funkenstrecke nach heistehender Skizze selbst
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pligen. Dann kann man die zu iiberspringende Strecke genau

ollen und hat beide Hiande beim Priifen frei. Notfalls kann
rlich auch ein Gehilfe das Zindkabel mit seinem Ende im
(igen Abstand von
ke in freier Atmosphére itherspringen,
tung auch an den
er iiberschlagen soll. Das Ziin

enommen und a

Masse halten. 5—6 mm munbB nimlich der
wenn er dann unter Ver-

Kerzenelektroden den geringeren Luftspalt
dkabel wird also von der Kerze
n die an Masse gelegte Funkenstrecke ange-

Die einfache Funken-
gtrecke, die man leicht
selbst anfertizgen kann

n 5—6 mm von Masse mehalten (ist
el, s0 muﬁ man mit
aet und an Masse

lossen bzw. im Abgtand vo
1 Kerzenschuh bzw. Entstorstecker am Kab
e Schraubenzieher, der in die Kappe hineint
ot, die Funkenstreeke herstellen).
Dann wird der Motor =0 gedreht, dafh die TInterbrecherkontakte
sehlossen sind, die Zindung wird cingeschaltet und mit dem
neer wird der TUnterbrecherhammer ansc
+ Kontakte mufl der Funkeniibergang nach
ankenstrecke) statifinden und sich so oft wiederholen, wie der
ammer abgehoben wird.
Ist kein Funke zu erhalten, go werden Spule und Kondensator
hgeschlossen bzw. ausgebaut und es wird ein von den Leitungen
»r Maschine unabhiingiger Primir- und Sekundirkreis mit Hilfe
on Batferie, Kondensator, Spule und FFunkenstrecke aufgebaut,
obel eine Unterbrechungsstelle in dem Primirkreis vorgesehen
4ird, zu der der Kondensator parallel gelegt wird, Dann wird die
Interbrechungsstelle durch Aufeinanderlegen der Drihte zundchst
esehlossen, beim Trennen der Drihte muB der Funkeniibergang

taltfinden.

Ist an der Funkenstr :
m Leitungskreis des Motors, also am Unterbrecher, an den Kon-

akten, an- einer Leitungsunterbrechung, cinem Kurzschlnfl o. .
ind danach wire nun zu sue

hoben. Beim Trennen

tinba w“ﬁ’f%xgu T RKeondensator wird die Anlage dann wieder
1n;‘:;gg;emiﬁ’.;irbe‘_it-_;euﬂ{,s. : Funke bei der geschilderten Prii-
! Einstellung einer kiirzeren

- eehr dijan oder W Ngel
znﬁ,w palten, so ist z ndichst probeweise ein anderer

L B
& .

Kmuleusato!"_ anzusehalten. Tritt mit dem neuen Kondensator der
normale, kriftice Funke auf, so trug der Kondensator die Schuld
Ist der Funke aber anch it dem neuen Kondensator noch se‘nwaﬂﬁ
bzw. fehlt er ganz, so ist mit Sicherheit anzunehmen, daB die Spule
schadhaft ist und ausgewechselt werden mulb.

Masse (bzw. an der :

ecke ein Funke gichibar, so lag der Fehler

hen. Nach Abstellung des Fehlers und -

Priifung eines Scht\'ungrad?ﬂinders mittels angeschalteter 2- oder 4-Volt-Batteria.
-4 = Isolierpapier zwischien den Kontakten.

; Ge:nau so wird auch bei einem Schwungrad-Magnetziinder (wie er
smh“Ja an kleinen Zweitaktmotoren haunfig findet) gepriift. Da wird
zunﬂqhst die Schwungscheibe mit dem Magnetring abgenominen
(das ist unbedingt erforderlich, damit der Magnetring bei der nun
folgenden Priiffung nicht geschwiicht wird!), dann kommt die
Funkenstrecke zwisehen Ziindkabel und Masse, zwisehen die Unter-
En'echerkcntakte ein Stiick Isolierpapier, von einer Batterie werden
2 Dd(ldl‘ 4 Volt (1 bzw. 2 Zellen) abgegriffen (man muf probieren
womit es besser geht; 6 Volt sind meist zuviel und bringen keinet;
bejsseron, sonderen einen schlechteren Funken), die Batteriemasse
wird an Motormasse gelegt und mit Batterieplus wird die Plusseite
des Unterbrechers beriihrt. Bei jedem Aufheben der Beriihrung
muB_dcr FL‘I'I]]{G an der Funkenstrecke iiberspringen. Wenn nieht.
50 wird zundchst die Funkenstrecke verkiirzt und dann der Konden:
safor gechlhseIt, wie oben schon bei der Bafterieziindung ange-
geben = hilft auch das nichts, so bleibt als letztes wieder die Ziind-
spusle,ughte ausfe“éc]achselt werden mull.

elbstvers gndlich ist, daB man bei beiden Ziindun i 1 di
geschlldert(?.u Priifungen erst herangehen wird, nacfggge;z?ﬁ flig
Anlage ge:ea‘ubert, insbesondere den Unterbrecher und seine Kon-
1.51kte gex_‘elrngt_ und anf mechanische Fehler untersncht sowie alle
Stellen im Primdr- und Sekundirkreis, wo die Moglichkeit zu
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(ferbreehungen und Kurzschlissen (dureh Isolationsschiiden und
vechstrome) besteht, gepriift hat.

Bhenso selbstverstiindlich ist, daB eine Priifung von Spule und
yndensator auf dem Elektropriifstand vergenommen werden -muB.
ynn sich bei den geschilderten Priifungen keine Schiden an dleS.en
ilen feststellen lieBen, wenn aber trotzdem die Ziindanlage im
ytrieb nicht einwandfrei arbeitet.

Unterbrecher priifen

Wirft man einen Blick in eine Betriehsanleitung, so wird man
ot immer finden, daB die Priifung des Unterbrechers dort als_ pine
v periodisch zu erledigenden Wartungsarbeiten vorgeschnebgn
t, und auch wir haben sie ja in unseren Wartungsangaben in
esem Sinne erwihnt. Aber leider ist es eine nur zu bekannte Tat-
che, daB ja alle Wartungsarbeiten, soweit sie iiber die- unbedingt
stwendigen Abschmierarbeiten hinausgehen oder nicht durc]i
ntretende Betriebsstorungen geradezu gwangsldufig ,,befohle.n
erden, nur von einigen Wenigen durchgefithrt werden. Deshglb ist
ich die Durchpriiffung und Uberholung des Unterbrechers in der
raxis hiunfig zur Werkstattanfgabe geworden.

Als erstes wird der Unterbrecher mit reinem Wasehbenzin aus-
epinselt und damit von Sehmutz und Ol gereinigt. Besonders die
‘nterbrecher von Schwuongradmagneten erfordern das, da_ hinfig
ureh geringftigige UUndichtheiten der Kurbeiwel]cnabdlehtung

: T Olaustritt aus dem Kurbel-
gehiuse in den Magnetziinder
erfolgt. Sehr starke Verdlung
st dann allerdings ein Zeichen
dafiir, daB die Dichtung unbe-
dingt ausgewechselt werden
muB, weil sonst durch Unter-
brecherverblen immer wieder
Betriebsstorungen  eintreten
miissen, .

Winreiben der Hammerlagerung
mittels Graphit (Bleistift)

Dann ist als ndchstes die Hammerlagerang zu.prt'lfen. Leieht-
ringigkeit ist einerseits notwendig und. wenn nicht vorha_nden,
1ach Abnahme des Hammers von seinem Lagerbnl_zen _durch leichtes
Nachpolier rons-Lagerbuchse und -st_ift sowie einen Tropfen
Kno hne’ﬁﬁTW pehe, Prakiiker reiben die Lagerbuchse aneh nur
leiellt Andte einer CGraphitbleistift ein!) zm errelchen_. Aber die
foichtgiingigkeit +f auch nicht %o groB sein, daB die Hammer-
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lagerung unzulissiges Spiel hat, Bei seitlichem, also axialem Spiel
kann dasselbe durch Beilegen einer sehwachen Scheibe heseitigt
werden (natiirlich ohne dafl nun eiwa der Hammer seitlich ver-
klemmt wird!). Bei radialem Spiel des Hammers auf seinem Lager-
holzen bleibt aber nur eine Auswechslung iibrig, wenn man den
Unterbrecher wieder einwandfrei haben will. Spiel in der Hammer-
lagerung gibt ndmlich Verschiebungen in der Ziindfunkenans- '
losung und damit Auswirkungen auf Leistung und Laufresel-
miiBigkeit des Mofors.

Im Zusammenhang damit steht die Unterbrecherfeder. Auch sie
ist zu priifen, ob ihr Druck noch gentigt oder ob sie etwa erlahmt
{ausgegliiht!) und dann zu ersetzen ist. Hierbei ist zu beachten, daf}
wieder nur eine Originalfeder eingesetzt werden darf; denn ebenso
wie eine schlaffe Feder verhindert, dafi der Motor seinen oberen
Drehzahlbereich erreicht (weil nimliech der Unferbrecherhammer
nicht mehr ,mitkommt®), ebenso wird eine zu straffe Feder zn
schnellem VerschleiBl des Hammerklétzehens fithren.

Der Verschleiff dieses Klotzehens ist im dibrigen hei dieser
Gelegenheit anch zu priifen. Auffalliger Verschleil, der sich dureh
Kontakinachstellen zwar ausgleichen, aber doch in seiner Ursache
nicht beheben ldBt, deutet auf mangelnde Sehmierung des Nockens
bzw. auf rauhe Nockenoberfliche. Ein rauher Nocken mufl aus-
gewecheelt werden, der Schmierfilz ist neu in erhitztem Heifilager-
fett zu trinken, der Hammer mit dem stark abgenutzten Klstzehen
am besten aunszuwechseln, da das Neueinnieten eines Kliotzechens
ein sehr zweifelhaftes Vergniigen istf.

SechlieBlich kommen noch die Kontakte an die Reihe. Starker
Kontaktabbrand ist das Zeichen fiir einen Kondensatorschaden.
Der defekte Kondensator ist durch einen neuen zu ersefzen, ein
mangelhafter, d. h. loser oder oxydierter Ansehlul des Konden-
sators, der sich genau so auswirkt wie ein sehadhafter Konden-
sator selbst, dureh Nachloten bzw. Festklemmen zu heseitigen. Be-
sonders der MasseanschluB ist sorgfiltizg zu priifen, weil hiiufig in
der Masseschelle Oxydbildung vorhanden igt, die einen erheblichen
Ubergangswiderstand darstellt. Mit der Kontaktfeile werden die
Kontaktoberflichen ganz leieht iiberzogen, dann wird an héchster
Noeckenstelle der Kontaktabstand auf 04 mm eingestellt. Mit der
Kontaktfeile muB man im iibrigen recht vorsichtiz nmgehen. Zu-
nichst darf man nur schwaech aufdriicken, denn die Kontakt-
materialauflage ist nur sehr diinn: dann muB man sie genan wink-
lig ansetzen, also nicht verkanten. Und schlieBlich darf man sie
leeinesfalls gelegentlich einmal znm Bearbeiten anderer Materialien,
beispielsweise zum Nachfeilen des Schlitzes im Kopt einer NMessing-
schraube, verwenden, weil man mit den zuriickbleibenden Spiinen
die Kontakte schiidigen wiirde.
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Polabrift bei Sechwungradziindern priifen

Dal die Induktion der Ziindspannung in der Sekunddrwicklung
ner Ziindspule (und auch die Ankerwicklungen eines Magnet-
inders stellen ja nichts anderes dar als eine Ziindspule) dann er-
ylgt, wenn der Strom im Primirkreis unterbrochen wird und dabei
ig Kraftlinien des susammentallenden magnetischen Feldes um
ie Primiirwicklung die Sekundirwicklung schneiden, ist bekannt.
yafl die Induktion um so stidrker ist, je stirker das magnetische
old war und je rascher das vusammenfallen des Feldes erfolzt,
o stirker also der Teldwechsel vom Maximum zum Minimum ist,
suchtet ebenso ein.

Nun entsteht aber ja beim Magnetziinder der Primirstrom auch
sieder dureh Induktion, dadurch nimlich, daB die Kraftlinien
es rotierenden Dauermagneten die Windungen der Primérspule
chneiden, weil bei der Drehung des Magneten eine Feldstirke-
ndernng im Kern der Spule stattfindet. Die in der Primirspgle
nduzierte Spannung bzw. der im Primiirkreis induzierte Strom
verden dann in einer bestimmten Stellung der Magnet- zu den
Anker- (Spulkern-) Polschuhen ihren Hochswert erreichen, dabei
vird auch das von der stromd archflossenen Primérspule aufgebaute
nagnetische Feld seinen Hachstwert haben, und wenn in diesem
Augenblick der Primérstrom unterbrochen wird, so wird die oben
-rwihnte nofwendige starke Feldinderung und damit die ge-
wiinschte kriftige Induktion in der Selkundirspule einfreten. Der im
Primirkreis flieBende Strom hat aber nun noch eine zweife Wir-
kung: er hiilt die vom einen zum anderen Magnetpol durch das
Ankereisen fliefenden Kraftlinien auch dann noch fest, wenn die-
selben an sich wegen des auf die andere Ankerseite gewanderten
Luftspaltes ihre Flufirichtung im Ankereisen schon gedindert haben
miiBten. Hrst dann, wenn die Unterbrechung des Primérstromes
erfolgt, reiben die Kraftlinien, statt nach und nach einzeln auns der
alten Flufrichtung ,abzubrickeln®, ab und springen in die neue
Flufrichtung um. Da man nun ohnedies die Unterbrechung des
Primirstromes im Moment seines Téchstwertes vornimmt, da zu-
dem der starke und plétzliche Feldweehsel durch das Abreillen und
Umspringen der Kraftlinien natiirlich auch Induktionsersehei-
nungen in der um denselben Ankerkern liegenden Sekundirspule
auslosen muf, erhélt man durch diesen Vorgang beim. Magnet-
ziinder eine ganz wesentliche Verstirkung der beim Zusammen-
fallen des Primérkraftfeldes erfolgenden Induktion in der Sekun-
dirspule dureh direkte Indulktion vom Kraftfeld des Dauermagneten
in die Sekundirspule. Nur dadureh ist es moglich, schon bei
niedriger Umlaufzahl des Magneten, wie sie ja beim Anwerfen vor-
handen ist, einen kraftigen Funken zu erzielen.

Bei ,_Ea_i:a,m}mﬁmﬁ%im_@‘g_rn ot nun dafiir gesorgt, dafl die Unter-
broeliin e, desy Priméastroniesiin dessen Maximum erfolgt und daB
ek den ﬂi'eﬂtgicﬁ “P pimn :hﬁn bis zu diesem Zeitpunkt eine
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Verzerrung c_ies Kraftlinienflugses erfolgt ist, die dann beim Unter-
brechen zu einem kriiftigen und jihen Feldwechsel fithrt. Wird der
Unterhrechu_ar auf Spiatziindung verdreht, so geschieht -die Unter-
bI:ec]:Eung n1c{1t in diesem giinstigsten Aungenbliek, und sofort ist
wie 3!’-_‘.['1(511’1 Werkstattmann bekannt ist, der Ziindfunke, also dié
mduzwrtg Sekundédrspannung, geringer. Nur bei voller V(;rzﬁndung
erfolgt die Unterbrechung im giinstigsten Moment und deshalb ist
dort auqh der kriftigste Ziindfunke vorhanden.

Ahnlich liegen die Verhidltnisse auch beim Sehwungradziinder,
Aue}_] dort mul die Unterbrechung des Primérstromes in desser;
Mamm_ul_n erfolgen, auch dort reiflen die bisher festgehaltenen
Kraftllnieg Eia.bei ab. Und genan gso, wie beim Standmagnetziinder
d}e Krai"tl_lmen in der alten Riehtung gewissermallen nur bis zu
einer gewissen Grenze ,mitgeschleppt® werden, bei deren Uber-
schreitung sie nach und nach abreifen wiirden, wenn die Unter-
l%rfle]chung dels Frcilmij.rstwmes nicht erfolete, genauv so ist aneh beim
Sehwungradziinder eine solehe Gr g i ar-
e enze vorhanden, bei deren Kr-
liche an induktiver Leistung
aus dem Ziindapparat her-
ausgeholt werden kann. Und
genau so wie beim Stand-
magnetziinder die Unter-
brechung in einer ganz be-
stimmten Stellung  der
Magnet- und der Ankerpol-
schuhe zueinander erfelgen
mull, genau so miissen die
Polschuhkanten von Magnet
und Spulenkern (Anker)
auch beim Schwungrad-
ziinder im Moment der
Unterbrechung einen ganz
bestimmten Abstand haben.
Er liegt bei zweipoligen An-
lagen im allgemeinen hei
6—10 mm, bei sechspoligen
Magnetaunsfithrungen bei 8
bis 12 mm.

Der KraftlinpienfluB kurz wvor
(oberes Bild) und im Moment des
wAbrisses™. d, he der Stellung von
Magnet- und Ankerkanten gu-
einander. bei denen dieselben die
Hntfernung A (Abriimaf) haben.
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Nun wird natiiclich aueh bei Schwungradzijndem-bei der Her-
llung darauf geachtet, dafl der Unterbrecherabhinb -mnerhalh_ des
rogebenen Abrisses (das ist eben die genannte Entferm_mg
sehen Magnet- und Ankerpolschuhen) erfolgt. Da a:ber diese
wlerbauart im Gegensatz zum Standmagnetziinder kein ahsoll_l.t
hatdndiges, in sich geschlossenes Banteil darstellt, sonden-l 'Teﬂ
 Motors selbst ist, besteht die Moglichkeit, dall im. gegenseitigen
rhiiltnis Abril : Unterbrecherabhub Verschiebungen elntreter}, die
ht beachtet werden (weil vielleicht die Wichtigkeit des Abrisses
Lt bekannt ist) und die der Grund dafiir sind, dafBl trotz sonst
wandireien Zusiandes aller Ziinderteile der Funke absolut
ceniigend ist. Deshalb mufl der sogenannte AbriB von Schwung-
lziindern vor allem nach Instandsetzungsarbeifem an solehen
ndern mit kontrolliert werden.

Diese Kontrolle erfolgt durch die (ffnungen in der Schwung-
eibe am besten -so, daB man einen Blechstreifen in de_r dem
riBmaB fir den betreffenden Typ cntsprechenden Breite als
ystandsmaB benutzt, den Unterbrecher dureh Drehen der Schwung-
ieibe genau aunf Offnungsbeginn einstellt und nun mit der
nannten Lehre miBt, ob sich die Magret- nund Ankerpolschuh-
nten gerade um das richtige MaB voneinander entfernt h_abell.
eine Abweichungen sind ohne Bedeutung, deshalb werden ja die
riBwerte, wie oben ersichtlich, immer mit entsprechender Tole-
nz nach oben und unten angegeben.

Zeigen sich jedoch bei dieser Priifung wesentliche Abweichungen
m Sollwert, so mufB} aus den eingangs gesc‘ni]dertel} Qriinden eine
srrektur vorgenommen werden. Es wird sich in diesem Fall fast
mer darum handeln, daB Teile ausgewechselt wurden Emd :i_aﬁ
dureh Verschiebungen eingetreten sind. Vor allem 'bmm Ein-
izen eines neuen Unterbrechernockens, aber auch eines neuen
agnetringes, einer Schwungseheibe oder von Unterbrecherteilen
nnen leicht solehe Verschiebungen eintreten, ganz besonders
nn, wenn es sich nicht um Originalteile handelf, oder wenn
nzelteile ersetzt wurden, die nach den Werkvorschriften nur
sammen mit anderen Teilen aunsgetanseht werden sollen (z. B.
hwungscheibe zusammen mit Noeken). Auch gelockerta Noq_ken
£ der Nabe, gelockerte Naben in der Schwungscheibe und a}}n-
che mechanische Fehler konnen zu Verschiebungen des A_h_mB—
artes fithren und damit zu einer oft scheinbar unerklirlichen
hwiichung des Ziindfunkens, Diese Ursachen miissen also gesucht
1d abgestellt werden. Geringe Uberschreitungen der Grenzwerte

\nm man auch dureh geringfiigige Veriinderung des Unterbrecher-

yhubes, also des Kontaktahstandes, iiberbriicken, aber da_s_t wi‘rd
vmer nur ein Notbehelf sein, weil man ja dann eben den giinstig-
en Abhub, der 0,4 mm betriigt, veriindern muB. Jedenfalls muf}

FTET Qaramna en, daf nur dann, wenn die Unter-
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erfolgt, aus dem Magnetziinder die groftmégliche Leistung heraug-
acholt werden kann und daf alles Aufmagnetisieren und alle son-
stige noch so korrekte Priif- und Einstellarbeit an der Ziindanlage
nichts niitzt, wenn ein Abrilifehler vorliegt,

5. Kolbenstellung suchen

Wenn eine korrekie Ziindeinstellung nun einmal fir die Er-
reichung der bestmiglichen Leistunegs-, Verbranchs- und TLauf-
zeitenwerte eines Mofors unerléBlich ist, so ist es klar, dal zu dieser
Einstellung niecht nur die genauneste Feststellung der Kontaki-
trennung am Unterbrecher, sondern auch die ebenso peinliche Kon-
trolle der jeweils richtigen Kolbenstellung vor oberem Totpunkt
im Ziindzeitpunkt gehort. Geringe Differenzen bzw. Ungenauig-
keiten werden zu rechf beachtlichen Versehiebungen des Ziindzeit-
punktes fithren miissen. -

Die korrekteste Art, die Kolbenstellung zu fixieren, bleibt eine
Sehwungscheibenmarkierung bzw. in deren Ermangelung die Grad-
scheibe, weil ja tiberhaupt, besonders in Totpunktnihe, MaBe kor-
reliter nach Kurbelgraden angegeben und eingestellt werden als
nach Millimeter Kolbenweg. Deshalb weisen moderne Motoren viel-
fach, #hnlich wie schon frither die Kraliwagenmotoren. ent-
sprechende Markierungen an der Schwungscheibe, dem auf der
Kurbelwelle sitzenden Lichimaschinenanker o. . auf. Decken sich
die Markierung am rotierenden mund eine Gegenmarkiernng am
feststehenden Gehinseteil, go stelit der Kolben im Zundzeitpunkt.
Diese Art der Markierung hat den Vorteil, daBl es anch keinen
Irrtum hinsichtlich der Drehrichtung geben kann, der sonst
gelegentlich unterliuft und bewirkt, -dal der Kolben nicht vor,
sondern naeh oberem Tolpunkt steht. Wird dann in dieser Stellung
eingestellt, so kann der Motor natiirlich nieht laufen.

Ist eine Markierung nicht vorgesehen (und das ist u. U. auch bei
sonst markierten Motoren dann nieht der Fall, wenn RErsatz-
schwungscheiben eingebant wurden, die wegen der unvermeid-
lichen und sich erheblich summicrenden Keilnutentoleranzen nieht

-vorher markiert werden kénnen), so kann mit flilfe einer einfachen

Gradscheibe — sofern allerdings der richtige Kurbelwinkel fiir die
Vorziindung bekannt ist — dieselbe Einstellung erfolgen. Wo die
Gradscheibe aufgesetzt und festgeklemmt wird, ist gleichgiiltie und
richtet sich nach der jeweiligen Motorausfiihrung. Nur muB die
Befedtizung chen anf der Kurbelwelle bzw. anf mit dieser um-
laufenden Teilen zentrisch erfoleen. Auch die Lage der fest-
stehenden Gegenmarkierung ist heliebig und wird so gewiihlt, wie
es jeweils am giinstigsten ist. _

Ist der Zylinderdeckel abgenommen, so ist eine relativ genaue
Messung des Kolbenweges mit Hilfe einer Schieblehre mit Tiefen-
mall mbglich. Mit dieser wird zunichst die Entfernung Kolben-
boden/Zylinderoberkante im oberen Kolbentotpunkt gemessen nund
anschlieflend der Kolben um das MaB der Vorziindung zuriick-
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fen i iz im Zuriickgehen des
. Zu beachten ist dabei aber, dafl beim ¢ zel
.]Iﬂllalll-lll:cgas Triebwerk auch entgegean(il{ Bet?l(;]tfiroeflig?]gyrl‘g
wht wird, denn sonst steht ja der Kolben nic ) €
rz;:llolt'I‘\.ngs istliibrigens ein Fehler, der._ha_uﬁg auch be}1 am_]_(:rg]tf
I;Hi'.eilmetho'den unterldiult und dann natu.rhct}' zZl z.unacl: 1slt rits -
flem Versagen des Motors fiithrt, wenn die Ziindung statt v. o. 1.
. [Kolbenstellung n. o. T. eingestellt wurde.

Genau so konnte man an sich auch bei nicht al?genm_m?enhcrg
ypf vorgehen, wenn man mittels Tiefenmall oder eines eintache

i sche o. i) dureh die Kerzenbohrung miBt.
matanale (DENL S o aljﬂs gibt ja auch Ziindeinstellehren,

die auf diesem Prinzip beruhen.
Da aber bei modernen Zweitakt-
motoren die Kerze hiufig nicht
zentral im Kopf, sondern seitlich
und dazn moch in erhebiichem
Winkel zur Zylinderlingsachse
sitzt, ist dieses Verfahren oft nipht
anwendbar bzw. gibt lkeine
genauen Resultate.

Abmessen der Vorzlindung am Kolben-
gchaft mit einem Blechstreifen ent-
sprechender Breite

i ermittelt man deshalb die Kolbenste!lung
A 0, daB man ein Auspuffreh:*l abntl]mmt
i it gespi istif 3 eren

nichst mit einem gut gespitzten Bleistift an der o !
J:{Badngir;rﬂle entlangfahrend einen Strich bauf d?rmtlglcl)]l_lkl){etnsgaiﬁ \3:;:;
yring shrend der Kolben genaun im oberen To 1 ;
;;slxrr]lg;.’a‘:i?nzh den Auslafschlitz eindeutig fefatstellen kann, I_}laFn
vird die Kurbelwelle gedreht, und zwar Wl.edet' entgegen 1;11%2
LBetrin::!osdrehriehtung, big der Markierungsstrich am Kolbcnsﬁ' ant
.ioh nm das MaB der Vorzlindung von der Kanalohe_rkan_te enBlerh
Em- Um das genan messen zu kinnen, bedient man su:hT em_e_}sd ech-
Fl{'l';,iff‘nq dem man am Ende genau die Breite der \-.orzquungs-
-el:reck::s .g’“egeberl hat. Hat man einen schlanken Tastzirkel (Innen-

A el lies f das Vorziindungs-
ster), b atiirlich auch diesen au . .
!vnﬁ-tgl)eg:uﬂd»d:;@ii%' eeke am Kolbenschaflt abmessen

Bei Zwe
m Ziindzeitpunkt am besten s

6. Vorziindung einstellen

Von der richtigen Binstellung der Ziindung hiingen hei jedem
Motor niecht nur Leistung und Verbrauch, hiingen auch leichtes
Anspringen, Laufruhe und nicht zuletzt Lebensdauer in erheh-
lichem Mafle ab. Das ist auch beim Zweitaktmotor nicht anders,
und nichts wére irrviger, als etwa aus der Tatsache, daB man bei
Zweitaktmotoren auf eine verstellbare Ziindung hiufiz verzichitet,
dafl er also scheinbar auf verstellbare Ziindung nichi reagiert,
sehliefien zu wollen, dali es deshalb beim Zweitaktmotor auf eine
korrekte Ziindeinstellung weniger ankomme alg bei Viertaktmotoren.,

Iis ist allerdings richtig, dafl die Fiillungs- bzw, Wirbelungsyer-
héltnisse im Zweitakimotor es mit sich bringen, daB es im allge-
meinen zwecklos ist, eine drehzahlabhiingige Ziindverstellung aufo-
matisch oder handregulierbar vorzusehen, Dort, wo Fliehgewichts-
regler am Unterbrecher zur Verstellung des Nockens vorgesehen
sind, dienen sie lediglich als Riickschlagsicherung beim Anwerfen
und stellen kurz oberhalb der Leerlaufdrchzahl die volle Vorziin-
dung ein, wihrend nur das Anwerfen mit geringerer Vorziindung
erfolgt. Dal die fiir den betreffenden Motortyp ermittelte giinstige
Vorziindung im iibrigen bei allen Drehzahlen unverindert bleiben
kann und eine Verstellung keine Leistungsverbesserung bringt,
wird aueh durch die Tatsache bewiesen, daB selbst hochtourigste
Rennmotoren als Zweitakter ohne Ziindverstellung gebant werden.
obwohl man doch bei diesen Sondertypen bestimmt jede Moglich-
keit der Leistungssteigerung ausnutzt,

Auf jeden Fall gehort aber eine ganz peinlich genaue Ziindein-
stellung als SchluBarbeit zn jeder Motorinstandsetzung, damit der
im Versuchsbefrieb ermiftelte Vorziindungswert, der Voraus-
sefzung fiir Frreichung der serienmiilizgen Werte, inshesondere
hinsichtlich Leistung und Verbrauch, ist, eingehalten isf.

Grundséitzlich miissen vor der eigentlichen Hinstellarbeit jeweils
erst die in den vorhergehenden Abschnitten beschriebenen Arbeiten
an Ziindkerze und Unterbrecher ausgefiihrt werden, weil sonst die
ganze Eingtellerei illusorisch ist und weil Fehler an Unterbrecher-
teilen oder der Kerze sich auch direkt in einer VergroBerung oder
Verkleinerung der Vorziindung auswirken ktnnen.

Zwei Punkte sind es dunn, die bei der eigentlichen Ziindein-
stellung gepriift bzw. in Ubereinstimmung gebracht werden
miissen: der Kolben mubB in die richtige Stellung v. o. T. gebracht
werden — und die Unterbrecherkontakte miissen gerade zu trennen
beginnen (denn bei der Trennung des Primirkreises wird ja eben
im Sekundiirkreis der hochgespannte Ziindstrom induziert, der zum
Uberspringen des Funkens an den Kerzenelekiroden fiithrt). Bei
Schwungradziindern miissen anBerdem, wie wir oben im Absehnitt 4
sahen, die Anker- und Magnet-Polschuhkanten einen ganz
bestimmten Abgstand voncinander haben, den man mit ,,AbriB*
bezeichnet.
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Wie man die richtize Kolbeneinstellung ermiftelf, wurde im
phergehenden Abschniti beschrieben, Die Fe.ststellung__ des
ennens der Kontakte erfolgt wohl meistens mit Hilte eines“&tpckes
idenpapier (wenn man sich, was wegen der dabei mog'.lwhen
hoblichen Fehler nnbedingt unterbleiben sollte, nicht einfach -
rauf besehriinkt. dureh blofe Beohachtung der Kontakfe den
oment des Abhebens der Kontakte fesizustellen). Vorteilhaft
nutzt man aber statt des Seidenpapiers, weil dieses fas{eru ksrrlﬂ,
ne ganz diinne Metallfolie (0,05—0,03 mm stark). Wird. diese
echen die Kontakte geklemmte Fiihllehre freigegeben, so ist der
neenblick -der Kontakitrennung erreieht, in iliesser Stellung {_193
ockens bzw. der Kurbelwelle muB also der Kolben gerade seine
indzeitpunktstellung erreicht haben.” )

Bei Motoren mit Batterieziimdung (Sammlerziindung]_ k_arm. mat
yeh genauer einstellen, wenn man eing Priiflampe zu Hilfe nlmm_i:.
o man-in den Primiirkreis einschaltet, entweder parallel oder in
srie zu den Unterbrecherkontakten. Die glimmt dann aunf (bei

| Priifen der Rontakttren-
']H—‘ HH}_’V\‘W_ !|I nung mittels Lampe: Pa-
‘ rallelschaltung der Priif-
lampe bel eingebauter An-

lage (oben), Serienschaltung

der Lampe, wenn die An-
lage susgebaut st also
by | keine Ziindspule jm Primér--
lﬂH H\-{,—@-—V"’“_Jh kreiz liegt (unten). Im

| | 8 ersten  Fall  Auflewchten,
im zweiten Verléschen der
Liampe hbei Kontakttren:

nung:

>apallelschaltung) bzw. erlischt (bei Serienschaltung), wenn die
Contakte trennen, wobei welbstverstindlich die Ziindung ein-
reschaltet bzw, (wenn der Motor aus dem Fahrzeng ausgeba'ut ist)
in Sammler in den Priméarkreis eingeschaltet sein muB: e An-
veisung, diese Methede nur bei Batterir:ai.indung‘: ni_cht bc?1 Mag‘pe‘t-
jiindung anzuwenden, wird mit Riicksicht auf die Gefahr einer
Intmagnetisierung des Magnetringes gegeben. '1‘1'9tzdcm kagn man
\her die Priflampeneinstellung natirlieh anch b{el Maguetz}mdung
inwenden, wenn man als Priiflampe cine Glihlampe _rmt ganz
reringen Stromverbrauch (Ladeanzeigeleuchte z _B.) rflmml;. Ir;l
iibrigen kann man bei Magnetziindung aueh mit Hll[_'c eines Kopi-
horers, der den Kontakten parallel oeschaltet wird, einstellen, man

] & durchdrehen, einmal, nm den Punkt
7 erhalten, zum andern, um durch
sleinen Gehirschaden zu nehmen.

Agyje
starkes K

Liegen die beiden Einstellpunkte — Kolbenstellung und Kon-
taktrennung — genan zusammen, so stimmt die Hinstellung. Offnen
die Kontakte frither oder spiiter, so mull — je nach der in Frage
kommenden Konstruktion — der Unterbrecher insgesamt verdreht
bhzw, die Grundplatie geschwenkt werden oder es mufl, wenn der
Unterbrecher gegeniiber dem Noeken nicht versiellbar ist, dureh
geringfligige - Anderung des Kontaktabstandes die noltwendige
Korrektor vorgenommen werden. '

Bei Anlagen mit Fliehkraftverstellung des Nockens wird die
Hinstellung im allgemeinen hei voller Vorziindung, also bei voll
ausgeworfenen Fliehgewichten, vorgenommen, d. h. die Flieh-
gewichte miissen, evtl. mit einem dafiir vom Iersteller entwickelten
Hilfswerkzeug, ganz ausgedriickt werden. Bei diesen Anlagen geben
die Hersteller stets an, ob die vorgesehriebenen Vorziindungswerse bei

weschlossenen oder ansgedriickten Fliehgewichten versianden siud,

& Auspuffanlage
1. Auspufftopf siubern

Im allgemeinen wird der Auspufftopf sich als erstes Teil der
Auspuffanlage mit Riickstinden zuselzen. Auch seine Reinigung
wird in der Praxis, obwohl an sieh zu den laufenden Wartungs-
arbeiten gehirend, fast immer Aufgabe der Werkstatt sein, sechon
deshalb, weil bei zur Instandsetzung angelieferten Motoren nicht
selten der einzige Grund mangelhafter Leistung nnd unbefriedigen-
den Launfes (schweres Anspringen, Uberhifzung) in der ver-
sehmulzten Auspuffanlage zu suchen sein wird.

Wie sehr im iibrigen Leistung und Verbraunch gerade beim Zwei-
taktmotor vom Standruek der Anspuffanlage abhiingig sind, wurde
schon erwihnt. DaB sich die dureh das Ansetzen von Riiekstdnden
eintretende Erhéhung des Staudrucks also in jedem Fall naehteilig
answirken muB, ist klar. BEs muB aber auch hier nochmals darvaunt
hingewiesen werden, daB ebenso jede Verringerung des fiir den
jeweilicen Motortyp sorgfiiltig erprobten Standrucks, etwa durch
willkiirliches DurchstoBen von Einsalzplatten im Topf oder Her-
ausnehmen derselben, niecht nmr das Auspuffgerdmsch erhiaht,
sondern ebenso wie der zu grofe Stauvdruck die Spiilvorginge im
Yylinder des Motors stirt und damit alle Werte des Motors, ins-
besondere wieder Leistung nnd Verbraueh, verschlechtert. Da aber
auBerdem aueh Schwingungsvorgiinge im Auslalsystem einen
wichtigen EinfluB anf das Abstrémen des alten und das Binstromen
desg frisehen Gases in den Zylinder haben, muli die Werkstatt auch
mit einer Veriinderung der Auspuffrohrlinge vorsichtig sein: ver-
lingert man etwa bei einem Gerdtemotor, um das Altgas aus einem
gesehlossenen Ranm, in dem das Geriit untergebracht ist, hinaus-
vufiihrven, das Auspuffrohr vor oder hinter dem Sehalldimpfer, so
kann man biose Uberraschungen erleben, vor allem dann, wenn das
angesetzte Verliingerungsrohr einen zu geringen Querschnitt hat.
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lorloichtert wird die Reinigung selbs_‘cverstﬁindlich, wenn der
uspullftopf zerleghbar ist. Dann ist es an sich nur notwendig, den
ol zu 6ffnen und die Hinsitze heranszunehmen. In der Werkstatt
ird man aber sicherheitshalber doch die ganze Auspuﬁ'anlage__am
vlinderflanseh losen, um bei dieser Gelegenheit anch die Riiek-
andshildung im AunslaBsechlitz zu kontrollieren. Allerdings braucht
ich bei stark verschmutziem Aunspufftopt der Sehlitz durehaus
icht in demselben Mafie zugesetzt zn sein, weil es hiufig zu be-
yaehten ist, daB bei Hrreichung einer hestimmten Riickstandshohe
n Schlitz eine Selbstreinigung stattfindet. Die Riickstandskruste
richt dann ab und der Schlitz ist wieder pahezn im ganzen Quer-
hnitt frei.

Tn jedem Fall wird die Werkstatt das Topfinnere, d. h. die Iin-
otzteile bei zerlegbarem Topf und den ganzen Topf, wenn er unzer-
\obar ist, durch Aushrennen siiubern, Kine Siuberung im P:Bad
sird, mindestens bei zerlegharen Topfen, nie zu einem hefriedigen-
en Resultat fithren kinnen, sie ist bei zerlegharen Topfen hich-
tens anschlieBend an eine sorgtiltige Reinigung durch Auskratzen
nioglich.

Das Aunsbrennen der Teile erfolgt entweder in einem fiir diesen
week zu erbanenden Ofen mit Gasheizung, dessen Linge aueh die
\ufnahme von Auspuifrohren ermoglich, oder — da ein solcher
)en natiirlich nur in grofleren Werkstitten vorhanden sein wird —
m Schmiedefeuer bzw. mit der Schweilflamme. Beim Ansbrennen
‘on unzerlegbaren Topfen mit der SchweiBflamme wird mit der-
elben zuniichst der Topfinhalt am Ausgang in Brand gesefzt, dann
vird die Gaszufuhr abgesperrt und nur noch Sauerstoff zugegeben.
Die Riickstande im Topf brennen dann weiter und konnen absehlie-
3end durch Beklopfen des Topfes mit dem Holzhammer ganz ent-
fernt werden.

Beim Zmsammenbauen bzw. WiederanschlieBen der Auspuif-
anlage ist auf anbeschidiete Dichtungen, vor allem am Aunspuff-
flansch des Zylinders bzw, am Bordelrand des Auspulfrohres, wenn
dasselbe am Zylinder mit einer Tberwarfmutter befestigt ist,_zu
achten. Ist der Bordelrand nicht mehr ganz einwandfrei, so sind
evil. zwei Dichtungen unterzulegen. Auch hinter dem Biordelrand,
also zwischen Rand und Uberwurfmutter, kommt eine Dichtung!

In den Auspufffopf ist das Auspuffrohr meist nur eingeschoben
und dort durch eine Schelle festgeklemmt. Um diese Verbindungs-
stelle abzudichten, ist bei den meisten Anlagen — aufler bei sehr
Lkleinen Tipfen — hier eine Asbestdichtschnur ynrgesehen, Es
empfiehlt sieh, diese nach jeder Zerlegung zu erneusril.

Schliefilich wird die ganze Aunspuffanlage noch mit Zylinderlack
oestrichen, weil der bisherige Oberflichenbelag durc_:h das Aus-
brennen yerlorems en ist. Keinesfallz soll fiir diesen Yweek

ormale, ﬁilbéi’hf.ﬂql;%ﬁ_ ‘enrohrbronze) verwendet werden.

2. Auspuffrohr ausbeulen '

‘Ob sich das Ausbeulen von Auspuffrohren lohnt, mufi von Fall
21 Fall entschieden werden. Gegebenenfalls miissen sehr stark ver-
beulte (zusammengeaquetschte) Rohre dureh neue ersetzt werden,
weil eine zu grofie Querschnittverengung natiirlich wieder den
Staudruck unzulissig beeinflulit. )

Kleine Beulen im Rohr werden einfach mit Hartlot ansgefiillt
und verfeilt.

GroBere Beulen auf dem geraden Rohrstiick kinnen mit einem
RBundeisen, dessen Durchmesser 2—5 mm kleiner ist als der Innen-
durchmesser des Rohres, entfernt werden. Das Rundeisen wird dazu
in den Schraubsiock gespannt, die eingeheulte Stelle mit dem
SehweiBbrenner anf Rotglut angewirmt, das Rohr dann auf das
Rundeisen anfgeschoben und die Bemnle mit dem Holzhammer
herausgeklopft.

Beulen am gekriimmten Rohrstiick lassen sich mit diesern Hilfs-
mittel nur dann entfernen, wenn sie am Anfang der Kriimmung
liegen, Dann ist das Bundeisen, welches in diesemn Fall etwa 10 mm
geringeren’ Durchmesser als das Rohr innen haben mufi, am An-
fang ebenfalls ieicht anzukriimmen, das an der Beule wieder anf
Rotelut erwirmte Rohr ist auf das im Sehranbstock eingespannte
Rundeisen aufzuschieben, und dureh Driicken gegen dasselbe und
Nachhelfen mit dem Holzhammer ist die Beule, so weit das dabei
moglich ist, herauszudriicken, Notfalls ist eine verbleibende leichte
Verbenlung wieder dureh Ausfiillen mit Hartiot und Verfeilen
unsichthar zu machen.

Sollen Beulen aus gekriimmten Rohrstiicken ganz entfernt
werden, so braueht man dazu ein besonderes Hilfsgerdt, welches
man sich aber in der Werkstatt leicht selbst anfertigen kann. Hs
besteht in der Hauptsache aus einem im Schraubstock einzu-
spannenden Lagerboek, weleher eine kréiftige Handkurbel auf-
pimmt und im iibrigen zum Abstiitzen des auszubeulenden Rohres
dient, sowie einer Kugel, deren Durchmesser dem Innendurchmesser
des Rohres entspricht. An einer in die Kugel eingesetzten bzw. an
ihr angeschweiBten Ose ist ein Drahtseil (Bremsseil) befestigt,
welehes in einer Ose auf der Welle der Handkurbel eingehéingt
werden kann. Die Befestigung an der Kugel mull ganz einwandfrei
sein, denn wenn sie sich dort wihrend des Aunsbeulens lost, be-
kommt man die Kugel aus dem Rohr nicht wieder heraus.

Das Seil wird dureh das Rohr gofiihrt und an der Kurbeligse ein-
gehiingt, dann wird die erste Beunle auf Rotglut angewérmt und
durch Drehen an der Kurbel die Kugel in das Rohr gezogen, wobei
die Beule herausgedriickt wird, Dann wird gegebenenfalls die
niichste verbeulte Stelle ebenso angewidrmt und die Kugel weiter in
das Rohr hineingezogen, bis sie sehlieflich dureh das ganze Rohr
hindurch ist.
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. Drehzahlregler
. Antrieb und Uberfragungsgestinge priifen

Die in Geritemotoren verwendeten Zweitaktmotoren sind héanfig
nit einem Drehzahlregler ausgeriistet, der entweder dazu dient,
lie Motordrehzahl und damit die Drehzahl des angetriebenen
Aeoregales unabhiingie von der Belastung immer anf derselben
Tohe zu halten, oder nur als Drehzahlbegrenzer wirkt und das
Therschreiten einer bestimmien Hoehstdrehzahl und damit ecine
Beschidigung des Motors dureh Ubertouren selbsttitig verhindert.

Bine Uberpriifung des Antriebes erstreckt sich dann, wenn der-
elbe durch Zahnriider oder Kette erfolgt, auf cine Kontrolle der
Sehmiermittelfiilllung im Antriebsgehduse, da auch das leider nur
m hinfie vom Maschinisten vergessen wird. Bei der Nachfiillung
sind die Vorschriften des Herstellers hinsichtlich der Sehmier-
mittelqualitiit zu beachten, da nieht iiberall Ol, sondern teilweise
auch eine Fett/Ol-Mischung oder reines Fett verlangt wird.

In den Fillen, wo der Antrieb des Reglers direkt von der Kurbel-
welle des Motors aus fiber eine kleine Klauenkupplung geschicht,
ist der Zustand der Kupplungsklauen und der feste Sitz des Mit-
nehmerstiickes, weleches meist in die Kurbelwelle eingeschranbt ist,
g prifen. Ein lockeres Mitnehmerstiick kann leicht zum Brueh
fiihren, es ist danu nach Lisen seiner Verstiftung festzuschrauben

und neu zu verstiften. Beim Einsetzen eines neuen Mitnehmer-

stiickes ist daranf zn achten, dafi dasselbe nicht zu lang ist, weil
sonst beim Ansetzen des Reglergehiiuses ein axialer Druck aul die
Reglerwelle und damit deren Lager ausgeiibt wird, der zu raschem
VerschleiB filhren muf. Selbstverstindlieh ist anch, sofern nicht
Tixierstifte dafiic sorgen, fiir genanes Fluchten von Kurbel- und
Reglerwelle zu sorgen, weil sonst ebenfalls in kiirzester Zeit die
Kupplung zu Bruch gehen wird.

Die Ubertragung der Bewegungen des Reglers auf die Vergaser-
drossel kann dareh Gestinge, dureh einen Seilzug oder durch eine
Torsionsfeder erfolgen. Von diesen arbeitet die Torsionsfeder 911110
jeden Pflegeanspruch, withrend sowohl der Seilzug wie das_Gcsta_I_lge
geschmiert werden wollen. Fiir die Schmierung der Setlzughulle
wird Motorens] verwendet (nicht Fett, weil dasselbe bei niedrigen
Temperaturen zu steif ist nnd den Seilzug bremst), withrend das
Auswaschen und Einélen der Gelenke des Gestdnges am besten mit
Zweitakimisehung erfolgt. Dabei verdunstet der Kraftstoll und das
wenige zur Schmierung henotigte Ol bleibt zuriick.

Ungeschmierte Ubertragungsziige bzw. -gelenke machen dlo
{ihertragnng schwergingig und verhindern dadurch das sofortige
ossel anf die Reglerkrifte. Bin ,,Pendeln® der

mehen Gerdten sehr unerwiinscht sein

Sind die Gelenkstellen infolge mangelnder Pflege schon starlk
verschlissen, so stort der entstandene tote Gang ebenfalls die kor-
rekte Reclerarbeit; die Gelenke sind dann auszuwechseln.

Bei Ubertragung mit Torsionsfeder ist daranf zu achten, dal die-
selbe richtig eingesetzt wird, d. h. so, daB nicht eftwa dureh falselie
Vorspannung das Ansprechen des Reglers unmiglich gemachi
wird. Meist ist dureh Siellschraube mit Gegenmutter die eine in-
hingeseite der Feder verstellbar, so dall man beim Einsetzen einer
nenen Feder die unumginglichen Fertisungsunterschiede aus-
gleichen kanmn,

2. Regler einstellen

Der Drehzahlregler, d. h. der Druck der auf die Fliehgewichie
wirkenden Federn, wird auf dem Prufstand des Herstellers
genauestens eingestellt, so daB der Regler bei der gewiinschten
Drehzahl ansprieht. ]

Wird nun bei einer Messung der Drehzahl festgestellt, daB die-
selbe nicht mehr stimmt, d. h. zuo hoeh oder zu tief liegt, g0 wird
haufig versucht, einfach dureh eine Verstellung der Feder-Regulier-
mufttern die Drehzahl zu verstellen. Das ist falsch.

Denn in der Mehrzahl der Fille wird die Ursache fiir die Dreh-
zahlabweichung gar nicht am Regler liegen, sondern an Einwip-
kungen, fiir die der Motor selbst verantwortlich ist. Verschmutzte
Angpuffanlage, Rickstandshildung im AuslafBsehlitz, festgebrannte
Kolbenringe, verinderte Ziindeinstellung, schadhafte oder zn alte
Ziindkerze, klemmender Unterbrecherhammer, Nebenluft, behinder-
ter Kraftstoflzulauf, zu fettes Gemisch durch Schwimmerventil-
abnutzung — alles das sind Fehler, die sich auch aunf die Drehzaht
auswirken werden und auf die deshalb bei Drehzahlabweichungen
der Motor zuniichst zn untersuchen ist, ehe man Verstellungen am
Regler vornimmt, die ja ‘nur fiir kurze Zeif die richtige Drehzahl
wieder bringen kbnnten, aber keine Abhilfe von Dauer sein wiirden,
da sich der ursdehliche Fehler am Motor, der niecht erkannt und
nicht behoben wird, mit weiterem Betrieb verschlimmern wird.
Aunch versiumte Olnachfiillung im Reglergehinse und wvernach-
lasgigte Wartung des Ubertragungsgestiinges hzw. falsehe Hin-
stellung desselben (Torsionsfeder!) miissen zu Drehzahlabwei-
chungen fithren. 5

Macht sich in einzelnen Fiillen denneceh eine Nachstellung des
Reglers notwendig, so mufl man dabel einiges gut beachten, wenn
man nicht den ganzen Regler zerstoren will, Da ist zunidchst die
Nachstellung der Reglermuttern immer so vorzunehmen, dafl die
Muttern aller Reglerfedern, meist also zwei, gleichmifRig nach-
zestellt werden. Wird nur eine Mufter verstellt, so ist der Regler
itberhaupt verdorben, weil er nunmehr einseitigen Kriiften aus-
geselzt ist, die ihn rasch zerstiren, Fine nachtrigliche Korrektur
in der Werksltatt ist iiherhaupt nieht moglich, vielmehr muf der
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Regler auf den Priifstand, weil nur dort die Grundeinstellung dex
beiden Stellmuttern wieder gefunden werden kanm, ‘
Dann muB man wissen, welche Drehrichtung der Muttgrn d}e
Drehzahl erhtht, welche sie crniedrigt: Rechtsdrehen erhoht die
-V:}rspannu'ng der Federn, erschwert damit das Aussc}'ﬂagen der
{jewichte, erhoht also auch die eingestellte Drehzahl, Linksdrehen
o 1irt erniedrigt sie.
ujllﬁf*ei]fzi}iel man die gMut‘cern verstellen kann, hingt n‘icht allein von
der gewiinschten Drehzahliinderung ab. Im allgemeinen wir_d eine
Direhung beider Muttern um Jje eine TUmdrehung ﬂaelh rechts oder
links das AuBerste sein, was zulissig ist. Werden die Mu_tter_n ALl
weit nach auBien geschraubt, so besteht die Gefahr, daB.dle Suc‘{le-
rungen abgesehert werden, dann kénnen sich die Muttern im Betrieb
weiter lockern und anstreifen — und eine villige Zerstorung des
leg ist die Ifolge.
le?J]g;‘Ealb also be? Nachstellarbeiten am Regler grofte Sorgfalt
ard vorher genau priifen, ob iitberhaupt eine solche Verstellung
OTW ndi ist:
m%r?d nige vergessen, daf die kleinen Gelenke und. Lagerbolzen des
Reglers geschmiert sein miissen, wenn sie unbeh_mdertwauf Dreh-
sahlschwankungen reagieren sollen. Deshalb die Ol;ullung df?S
Tieglergehiiuses (der Regler wird immer mij: 01 ges_chmmrt, nie mit
T'eft!) iiberwachen und dem Maschinis_ten hierauf einen ganz beson-
deren Hinweis geben! Je nach Ansfihrung bt_a_ﬂchten, dafh Regler-
anfrieb und Regler selbst getrennte Schmierriume darlstel]en nnd
nicht selten aueh verschiedene Sehmiermittel erfordern!

V. Umban auf Ausweichkraftstoffe

Die heute so aktuelle Umstellung von Moturenﬁir Fliissigkraft-
stoffe auf Ausweichkraftstoffe (Flissiggas, Leuchteas, Generator-
gas) ist durchaus nieht etwa, wie hilufig angenomimen \‘i‘ll‘d: auf
Viertaktmotoren beschriankt. Zweitaktmotoren arbeiten mit diesen
Ausweichkraftstoffen genau so, wie Viertaktmotoren. Nur_ Hu})-
ranmeribe und Verwendungszweek von Zweitaktmotoren s_md in
manchen Fillen ein Hinderungsgrund fir die Umstellung, d}e des-
halb auech vorerst auf die mit Zweitaktmotoren au‘sge.rustet_en
Kraftwagen beschriankt bleibt. Trotzdem gind aher bE‘:‘]SI)l(‘B}HWEISG
Maschinensitze (Motoren znm Antrieb von Flektro-Generatoren)
mit 500 cem Hubraum schon mit bestem Elrfulg anf Gcnerato;-
eoas umgestellt worden, obwohl gerade diese Umstellung die
sehwierigste ist. ia
tlEhDas. Psroblem der ganzen Frage ist — gleichgiiltig, ob V ier- o@e_r
Fweitaktmotor — gar nicht ein rein technisehes, sondcf,rn ein wirt-
schaftliches. Anssehlagegebend ist ndamlich, ob der Besxt‘zer des zuyr

snen Motors hierfiir itberhaupt die unerldB-
Whhggng erhiilt, dic andererseits erst d_ie
148 er die notwendigen Umbauteile

beschaffen kann., Und da die Lieferméglichkeif dieser Teile infolge
des enormen Bedarfes erklidrlicherweise begrenzt ist, da man
andercrseits selbstverstiindlich diejenigen Motoren zmerst umbauen
wird, die bisher ein griferes Kontingent an Fliissigkraftstoffen
erforderten, was nunmehr frei werden wiirde, so ist es erkldrlich,
dall “weitaktmotoren, deren Hubraum hauptsiehlich in den unteren
Groben liegt, vorlinfig noch weniger umgestellt werden, als Vier-
takimotoren. Auch die Gesamtversorgungslage spielt hier natiirlich
eine ausschlaggebende Rolle.

1. Treibgas (Fliissiggas)

Fiir die Umstellung kleiner Licfer- und Personenwagen erscheint.
rein fechnisch gesehen, Treibgas (Fliissiggas) am giinstigsien, schon
dehalb, weil der Leistungsabfall mit diesem Kraftstolf gegeniiber
Fliissigkraftstoff unbedeutend ist.

Beim Umban auf Treibgas mub jederzeit eine Riickstellung auf
Vergascrkraftstoff méglich sein. Deshalb mul die bisherige Kraft-
stoffznfiihrung einsehlieBlich Kraftstolfbehiilter usw. erhalten
bleiben. Fiir kleine Liefer- und Personenwagen kommt als Treib-
gasflasche die F'lasche mit 33 kg Inhalt (Gesamtgewicht mit IMiil-
lung etwa 85 kg) in Frage. Sie reicht bei Motoren bis etwa 750 cem
fiir eine Fahrstrecke von ungefihr 500 km aus. Diese Flasche wird
liegend, mit etwa 10% Q(efille gegen das Ventil, an der dafiir
ciinstigsten Stelle des Fahrzeugs (bei Personenwagen meist quer
am Heck, bei Lieferwagen seitlich unter der Pritsche, anf dem
Karosseriedach, je naeh Gestaltung des Aufbaunes, ebenfalls am
Heck) angebracht. Aus Hartholz, Blech, Flacheisen oder Rohr
werden Stiitzen bzw. Lagerbicke fiir die Flasche anzefertigt, die
sehr solide mit durchgehenden Sehrauben an der Karosserie (sofern
nicht in einzelnen Fillen Befestigune am Rahmen méglich ist)
gehalten werden, Lishare Spannbiinder legen die Flasehe in den
Lagerboeken fest. U. T. mull durch beigelegte Flacheicenschienen
die Karosserie verstirkl werden, denn man darf ja nicht iibersehen,
dall 85 kg ein ganz ansehnliches Zusatzgewicht bei ecinem Klein-
fahrzeug darstellen, das aunch in Kurven keinesfalls wandern darf
und das in Kurven und auf schlechten Straflen ganz erhebliche
Kriifte anslosen kann. Zum Schulze gegen Sonnenhestrahlung muld
die offenliegende IMlasche durch eine Haube abgedeckt werden, die
aber se ansgefiihrt sein mufl, dal anch im Gefahrenfall eine sehnelle
Betitigung des Absperrventils an der Flasehe nicht behindert wird.
Meist wird bei Heckbefestigung die bisherige Reserveradauf-
hingnng nicht mehr ohne weiteres Platz finden, sie mub dann dureh
Einschweillen etwas verlingert werden.

Alles das, was iiber die Verlegung der Leitungen, die Anordoung
des Absperrventils (Handrad vom Fahrersitz aus zu betitigen), fiir
den Tupferknopf, die Auspuffverwirmung, die Anordnung des
Yiweistufenreglers und seine Verbindung mit dem Treibgasventil
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am Vergaser der Werkstatt bekannt ist, gilt aueh beim Umbau
cines Fahrzenges mit Zweitakimotoren genau so. Aus dem Venfil-
gehiiuse tritt am Lufttrichter eine Gasleitung in den Vergaser.
Beim Solexvergaser, der meist in Frage kommen wird, wird dazu
in Flucht des Diisentrigers parallel zur Drosselklappenachse ein
Loch in das Vergaserzwischenstiick und den Lufttrichter gebohrt
und mit Gewinde versehen. Unter Beigabe eines fliissigen Dieh-
tungemittels wird in diese Bohrung das den Umbauteilen bei-
liegende Rohrehen so weif eingeschraubt, dafl es innen mit der Luft-
trichterbohrung hiindig liegt.

Die Leitung fiir den Leerlauf wird am besten zwischen Drossel-
klappendchse und Vergaseranschlufflanseh in den Vergaser ein-
eefiihrt. Beim Solexvergaser kann hierzu der unten befindliche
VerschluBtopfen verwendet werden. Hr wird mit einer Bohrung
verschen, in die die Leerlanf-Gasleitung eingesfeckt und verlotet
wird.

2, Stadtgas (Leuchtgas)

Auch die Verwendung von Leuchtgas (Stadlgas) ist fiir Fahr-
zenge mit Zweitakimotoren moglich, Im allgemeinen wird dabei
nur das hochverdichtete Stadtzas in Frage kommen, obwehl — bei-
spielsweise fiir interne Werktransporte schon ausgefihrt — anch
Niederdruckeas Verwendung finden kann. Fiir den Betrieb mit
Tochdruckeas muB dasselbe in Flasehen von 10 chm Imhalt, auf
otwa 200 atii verdichtet, mitgefiihrt werden. Der Inhalt einer
solehen Flasehe reicht bei kleinen Personen- und Licferwagen bis
etwa 750 eem Hubranm fiir eine Fahrstrecke von 30—50 ki, je nach
Belastung des Motors durch Gelindeverhiilinisse und Zuladung.

Thieser geringe Akiionsradiug maechl es notwendig, auch bet
Kurzstreckenverkehr (der ohnedies fir diesen Ausweichkraftstoff
der einzip gecebene ist) die Zahl der Flaschen zn erhihen, alse
mindestens zwei davon mitzufithren. Mehr wird man aus Raum-
und Gewichtseriinden bei Kleinwagen nielt unterbringen, ja schon
die Mitfithrung von zwei Flaschen sefzt die Nutzlast erheblich
herunter und hereifet aneh oft Schwierigkeiten beim Einbau.

Am giinstigsten ist es, die Flasehen in Fahrzeuglingsrichtung
auf dem Dach des Wagens in geeigneten Lagerbicken mit Spann-
hindern, dhnlich wie die Treibgasflasehen, zn halten. Da die Nach-
fitllune ohne Abnehmen der Flasehen vor sieh geht, kann also die
Befestioung auch dementsprechend ausgefithrt sein und braucht
nieht so rasch léshar zu sein wie bei der Treibgasflasche. Auch die
senkrechie Aufstellung der beiden Flaschen rechls und links direkt
hinter dem Fiihrerhaus hat sich bewiihrt, wobei dieselben dann bei
an mit den Ventilen oben aus dem Wagendach
im Gegensatz zum Treibgas brauchen ja die

€t liegen, noch muf ihr Ventil am tiefsten

Ausschlaggebend fiir die Verwendharkeit des Stadtgases als
Answeichkraftatoll diirfte aber der nnvermeidliche Leistungsabfiall
sein, den dieser Kraftstoff mit sieh bringt. Er betrigt immerhin
etwa 30%, und 1iBt sich auch durch eine Erhéhung der Verdich-
tung nur zu einem geringen Teil ausgleichen. Auch die Vergrolies
rung der Vorzindung (die mit etwa 10—15% zuldssig ist) kann
keinen Ausgleich schaffen. Da aber das Leistungsgewicht, inshes
sondere der kleinen Dreiradlieferwagen, ohnedies schon niehf
besonders giinstiz ist, mumfl sich eine Leistungseinbubie hier stirker
hemerkbar machen als hei grofien Fahrzeugen, die iiber eine
Teistungsreserve verfiiwen., Deghalb findet man Leuchfgashetrieb
bei Zweitaktfahrzengen eigentlich anch nur bei Personenwagen
nnd Vierrad-Lieferwagen mit Zweilaktmotoren von elwa 5060 bis
700 cem Hubraum, und aunch dann avns den genannten Griinden
nur fiir Kurzsirecken- bzw. Stadtbetrieb.

3. Genergtorgas

Die Bewiihrung des Generatorbetriebes bei Zweitaktmotoren ist
genau so wie bei Viertaktmotoren abbiingig von der Lisung eines
Problems, an dem heute alle beteiligten Entwicklungsstellen
arbeiten: von der ausreichenden Filterung des erzeungten Gascs,
gleicheiiltie, ans welehem Ausgangsmaleérial es entsteht. Denn die
nicht ansgefilterien Fremdkorper, die sich beim Viertakimotor in dex ™
{Jlwanne finden und zu so nuverhiltnismiifig kurzen Olerneuernngs-
zeiten zwingen, setzen sich eben zu einem groflen Teil auch im
Kurbelgehéiuse des Zweitaktmotors ab und erhohen auBerdem, well
sie durch die Uberstromkanile mit in den Verbrennungsraum
gerissen werden, die Riickstandbildung.

Selbstverstindlich ist, daf bei Kleinfahrzeugen nur ein kleiner,
im Gewieht niedriger Pestkraftstoff-Generator in Frage kommt, wie
er sich hente an versehiedenen Stellen in Vorbereitung und Enf-
wicklung befindet. Inwieweit der beim Generatorbetrieb zur Zeil
noch unvermeidliche, bis zu 50% hetragende Leistungsverlust den
Betrieb kleiner Liefer-und Personenwagen mit Generatorzas tunlich
erseheinen LEiBf, muB von Fall zu Fall entschieden werden. Er ist
aber, das sei nochmals ausdriieklich betont, unabhingiz davon, ob
es gich nm einen Vierlakt- oder einen Zweitakimotor handelt. Teeh-
nische Schwisrigkeiten stehen dem Generatorbetrieb von Eweitalts
fahrzengen nicht anders entgegen als dem von Viertaktfahrzeugen.

4, Getrennte Schmierung

Da aber nun nahezu alle Fahrzeng-Zweitaktmotoren mit
Mischungssehmierung arbeiten, macht es sich bei der Umstellung
von solehen Motoren, gleichgiiltig auf welehen Ausweichkraftstolf,
notwendig, eine getrennte Schmierung einzubauen. Dieser Punkti
erseheint manchem als der schwierigste bei der ganzen Umstellung,
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or ist eg aber durchaus nicht. Die Losung erfolgt zweckmifiger-
weise nicht durch Abgaugen aus einer Oldiise im Vergaser, mittels
Unterdruek oder gar, wie schon frither auf Priifstiinden zum Ein-
lanfenlassen der Motoren mit Leuchtgas mit Erfolg verwendet,
durch einfache Gefdlleznfuhr (Tropfschmierung) zum Ansavgrohr,
sondern — etwas komplizierter, aber ungleich sicherer — mittels
besonderer Druckpumpe.

TFiir cine solehe Druckschmieranlage werden folgende Haupt-
teile henotigt: Olbehiilter, Saugleitung, Olpumpe, Antriebsteile fiir
dieselbe, Druckleitung, Vergaserzwischenflanseh bzw. AnsehluB-
nippel. Als Olbehilter wird ein handelsiiblicher Behiilter von etwa
9 Liter Fassungsvermogen verwendet und so im Motorranm be-
festigt, daB die Zuginglichkeit der iibrigen dort befindlichen Teile,
wie z. B. des Sammlers, nicht behindert wird, wozu er evtl. raseh
abnehmbar ausgefithrt werden muf, Der VerschluBdeckel mufy
natiirlich eine Beliiftungshohrung anfweisen. Den Behilter durch
Abtrennen eines besonderen Raumes im bisherigen Kraftstof-
beh#lter durch Binziehen einer Zwischenwand zu gewinnen, er-
scheint bei vornlicgendem Mank vielleieht naheliegend, macht aber
schr viel Arbeit und ist deshalb nicht empfehlenswert.

Zur Schmierung wird vorteilhaft ein diinnes Wintertl ver-
wendet, um zn jeder Jahreszeit einen einwandfreien Olzufluli zu
sichern und cine besondere Olverdiinnung mit Krafltstoll, die bhei-
spielsweise beim Ansaugen aus einer Oldiise notwendig ist, unnotig
zn maehen.

Vom Olbehilter fiihrt die Olsaugleitung (Stahlrohr 6 mm & mit
1' mm Wandstirke) zur Olpumpe, In diese Leitung einen Absperr-
hahn einzusehalten, ist nieht zn empfehlen, weil dieser eine nicht
zu tibersehende Gefahr darstellt: wird ndmlich voriibergehend mit
Pliissigkraftstoff, also mit Kraftstolf/Olmischung, gefahren und
dann wieder auf Treibgasbetrieb tbergegangen, so wird nur zu
leicht das Offnen des Absperrhahnes vergessen. Hs ist besser, auch
bei zeitweiligem Vergaserbetrieb mit reinem Kraftstoff zun fahren
and das Ol dureh die Pumpe zufithren zu lassen. Die Hauptdiise im

Vergaser kann dann um 1—2 Stufen verkleinert werden. Allerdings.
empfiehlt es sich, am Binfillstutzen des Kraftetoffbehidlters ein

Sehild mit dem Hinweis: ,,Motor hat getrennte Schmierung, Kraft-
stoff ohne (1 einfiillen!® anzubringen,

Als Olpumpe wird eine handelsiibliche Pumpe verwendet, wie
man sie frither vor allem an Viertakt-Kraftradmotoren fand. Die
Befesticung erfolgt anf einem Biigel oder Flanseh am Motor sa,
daB ihre Antriebswelle mittig zur Antriebswelle des Motors (meist
wird das der Wellenstumpf am Unterbrecher sein, es kann aber
aunchjede iiicere cootenele Antriebsstelle, beispiclsweise die Liifter-
#1Tm die richtige Pumpe bestellen zn

® Drehrichtung festgestellt werden.

Beim Anbau sclbst ist peinlich darauf zu achten, daf Antriehs- und
Pumpenwelle fluchlen, weil sonst in kiirzester Zeit die Pumpe be-
sehiidigt wird oder der Mifnehmer abreifit, was dann fast immer
Oitl(éﬂ schweren Motorschaden infolge Olmangels zur Folge haben
anufl,

Der Mitnehmer, welecher zum Antrieb der Pumpe dient, mul}
angefertiet werden, wobei seine Ausfiithrung sich im einzelnen
nach den Anschlubteilen bzw. der Aushildung der Anschlulistelle
am Motor richfet, Meist wird er aus einem Lappen bestehen, der
auf einen in der Anfriebswelle sifzenden Sehraubenkopt anf-
goschweillt Vg_ir(l und in den ein enfsprechend diesem Lappen und
dem an der Glpumpenwelle sitzenden Zweikant geschlitztes Bund-
cigsenstiick eingreift, iiber das znr Fithrung auf dem Mitnehmer
und der Olpumpe ein passendes Stiick Stahlrohr iibergezogen wird.
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Anordnung einer Klauenkupplung fiir die nachtriiglich anzubauende Olpnmpe:

1 = Halteschraube fiiv Unterbrechernocken, 2 = {ibergeschobene Hiilse, 8 = Mit-

nehmerstiick, 4 = Olpumpenwelle, 5 = Biigel, auf dem die Olnuumd feats
; geschraubt ist, 6 = Olpumpengehiiuse.

Sitzt die Olpumpe dabei vor dem [Interbrecher, so soll sie nicht zu
nahe an iln herangebaut werden, damit etwa anstretendes Ol nicht
den Unterbrecher verslt. Man kann natiirlich auch die Olpnmpe,
nm sie besser iiberwachen zu kionnen, in den IFahrerranm selzen
pnd mit einer biegsamen Welle antreiben, aber die Beschaffung der
dafiir notwendigen Teile diirfte meist zu schwierig sein. :

Die Olférdermenge soll so eingestellt werden, daBl fiir 100 km
Fahrstrecke (unter Zugrundeleeung eines Motors von etwa 700 cem
Hubranm) 0,3 Liter Ol verbraucht werden. Um diese Olmenge schon
vor Inbetriebnahme des Fahrzeugs einzustellen, bedient man sich
vorteilhaft folgenden Verfahrens: Die Druckleitung der Olpumpe
wird in ein MebBeglas geleitet, wihiend der Vergaser an ein Aus-
litergetil angeschlossen wird, in dem sich ¥ Liter Kraftstoff{Ol-
Mischung befindet. Dann wird der Motor angeworfen und mit er-
hihter Leerlaufdrehzahl (etwa 1000 Ufmin) laufen gelassen, bis die
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1 raftstoffmenge verbraneht igt, In dieser Zeit soll in das Mebglas
10 ecem Ol gefordert worden sein. Eine Stellschranbe an der 1-
pumpe gestattet, die Fordermenge zn verandern; in vielen Fallen
wird es moelich sein, sie im Tahrbetrieb anch noch weiter herp.nt‘er-
sudriieken als auf 0,8 1/100 km, _

Die ans Stahlrohr wie die Saugleitung bestehende Druekleitung
fiihrt von der Olpumpe zumny Zylinder. Manche Motorenhersteller
halten es fiir giinstiger, einen besonderen Olansehluf am Zylinder-
fuB vorzusehen, den Zylinder also dort anzubohren, inpen eine
kleine Auskehlung in die Zylinderlaufbahn einzuarbeiten und
einen AnsehluBnippel einzuschrauben, Abgesehen davon, dafi aber
dann die Olpumpe bei Yweizylindermotoren wwel Druckabgab'._e—
atellen haben mul, ist anch die Ausfithrung sehwieriger, weil Ja
oben der Zylinderbloek abgenommen und hearbeitet werden mufl.
Tinfacher ist es aunf jeden Fall, die Oldruckleiinng von oben in den
Vergaser in Nihe des Anschlubiflan sches einzufithren oder, um den
Vergader nichf nochmsls anbohren zu miissen, pinen etwa 12 mm
starken Zwischenflansch awisehen Zylinder- und Vergaserflansch
einzusetzen, in den von oben, damit das Ol in den Ansaugluftstrom
eintropfen kann, die Druckleitung unter Beigabe eines fiissigen
Dichtungsmittels eingesehraubt wird. ;

Schlufwort

Die Moglichkeiten, die im Zweitaktmotor liegen, sind hetfe erst =
zum Teil ausgenutzt. Der Motor, der bei wirtschafilicher Gleich-
wertigkeit aus dem Hubraum des Zweilakimotors die doppelte
Leistung herausholt, wie aus dem gleichen Hubraum des Vier-

taktmotors ist noch nicht geschaffen. Aber er wird zwangsldufig i

eines Tages, wenn alle Mbglichkeiten des Viertakimofors ausge-
schopft sind, kommen. Dann wird der Zweitaktmotor auch -die
Anwendungsgebiete, die ihm heute noch wverschlossen sind, fir
sich in Anspruch nehmen missen. Diesem grofen Ziel dienen
die Forschungs- und Entwicklungsarbeiten, die man heute mancher-
orts am Zweitaktmotor ansetzt und die in ihrem Programm weil
{iber kleine, technisch vielleicht interessante, im grofen gesehen
aber gar nicht so wichtige momentane Verbesserungen hinaus-
gehen.
Deshalb erfiillt die Werkstatt, die heute schon auf die Instand-
setzung von Zweitaktmotoren alles Konnen und alle Sorgfalt ver-
wendet, nicht nur ihre Pflicht im Rahmen eines wirtschaftlich und
vor allem verkehrstechnisch hochwichtigen Handwerks; alles das,
siawam=Bifahrungen mit Zweitaktmotoren sammelt, alle Auf-

{61 ‘e"sic hinsichilich richtiger Bedienung und
Maschinisten leistet, ist dariiber hinaus
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