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TYPBEZEICHNUNGEN

Dieses Handbuch behandelt Volvo Personenkraftwagen mit folgenden Typbezeichnungen
und technischen Daten.

Typbezeichnung Motor Schaltgetriebe
Volvo 121 (P 12104) B 16 A M 4
Volvo 1225 (P 12204) B 16 B M 4

1. Typbezeichnung des Wagens, Fahrgestelinummer sowie
Kennziffer fir Farbe und Innenausstattung

2. Typbezeichnung des Motors, Herstellungsnummer
und Teilnummer

3. Typbezeichnung des Getriebes, Herstellungsnummer
und Teilnummer

4. Ausgleichgetriebe, ENV: Zdhnezah| und Herstellungsnummer
auf dem vorderen Teil des Gehduses eingestanzt
Ausgleichgetriebe, Spicer: Z&hnezahl und Ubersetzungsverhdltnis
auf einem Schild auf dem unteren Teil des Schaulochdeckels

ALLGEMEINE DATEN

Gewicht, leerer Wagen . ........oooiiiommeiemieioiiii 1040 kg
Gewicht, fahrbereit einschliesslich Fahrer . ..o 1140 kg
Achsdruck (fahrbereit) vorn ....... ... 595 kg
Achsdruck (fahrbereit) hinten ... 545 kg
PUCISEAIIEL " + o umr i v o o e o o8 8 B 58 6 559 55 o i 5 S o e s e e 2600 mm
SPUFWEITE, VOIM ..ottt t ettt ettt e et 1315 mm
Spurweite, RINTEN .. ... ooo ettt 1315 mm
GESAMHBNGE  .vvreeeaseraee ittt tetisaessiatiaia ettt 4450 mm
LS ST BRBITE . vt i 215 B L & 2 & B b e e e o o e s o 5 1620 mm
Crésste Hohe, ohne Last <. oveowemenimnemn ioeimns e s s i@ iiae sisn wisn 1505 mm
Bodenfreiheit, leerer WAGEN ... ..o.smmsssmnssmms s s s iueesamnssmsms sms oo 210 mm

Wendekreis {auf Mitte Spur gemessen] ... 9900 mm



TEIL 1

MOTOR

BESCHREIBUNG

ALLGEMEINES

Die Motoren mit den Typenbezeichnungen B16 A
und B16B sind kopfgesteuerte 4-Zylinder-Vergaser-
motoren.

B 16 B-Motoren sind mit doppelten SU-Horizontal-
vergasern ausgeristet, wahrend B 16 A-Motoren mit
einfachen Zenith-Falisiromvergasern versehen sind.
Der B 16 B-Motor hat eine gehartete Kurbelwelle mit
Speziallagerschalen und eine fir verhdaltnismassig
reichlichen Hub bemessene Nockenwelle,

Die Ansicht des Motors ergibt sich aus Bildern 1-1,
1-2, sowie aus den Langs- und Querschnitten am Ende
dieses Abschnittes. Die Leistungs und Drehmoment-
kurven werden in Bildern 1-3 und 1-4 gezeigt.

Bild 1-1. B 16 A Motor von links gesehen

1. Schraubkappe, Oleinfilistutzen
2. Olmesstab

3. Motornummer (oder Schild auf der

rechten Seite)
4. Verteiler
5. Schauloch
6. Schwungradgehduse
7. Schwungraddeckel
8. Kurbelgehé&use-Entliftung
9. Schaulochdeckel
10. Handhebel fir Kraftstoffpumpe
11. Olwanne
12. Kraftstoffpumpe
13. Kroftstoffleitung
14. Kihlwasserpumpe

15. Lufter

Bl6h . BlsB
= . DIN  60/4500  76/5500
Leistung, PS/U/min SAE 6654500 85/5500

DIN 11,3/2500 11,5/3300

Drehmoment, mkg/U/min SAE  11.8/2500 12/3500
Hubraum, Liter 1,58 1,58
Verdichtungsverhdlinis 74:1 8,2:1

KURBELGEHAUSE

Das Kurbelgehduse ist in einem Stick gegossen, und
die Zylinderbohrungen sind direkt im Block aus-

gefihrt. Die rechte Seite des Motorblocks ist so ange-
ordnet und bearbeitet, dass der Olfilter dort direkt

und ohne aussenseitige Rohrleitungen montiert wird.
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KURBELWELLE

Die Kurbelwelle ist aus gesenkgeschmiedetem Stahl
hergestellt und mit oberfléchengeharteten (B16B)
prazisionsgeschliffenen Haupt- und iHublagerzapfen
ausgeristet. Die Kurbelwelle ist statisch und dyna-
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Bild 1-3. leistungs- und Drehmomentkurven, B 16 A Motor
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Bild 1-2. B 16 B Motor von rechts gesehen

1. Luftfilter, hinten

. Luftfilter, vorn

. Schwimmergehéuse, (vorderer Vergaser)
. Kraftstoffleitung

. Zylinderkopf

. Kurbelgehduse

N O 0 s W N

. Richtpunkt Zindeinstellung
e (obere Totpunktlage)

. Lichtmaschine

. Fussplatte fir Motoraufhdngung
. Druckreduzierventil

. Olfilter

. Anlassermotor

. Magnetschalter, Anlasser

. Schwungradgehduse

\: 15. Auspuffkrimmer

VOLVO
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misch ausgewuchtet und im oberen Teil des Kurbel-
gehduses in drei Hauptlagern gelagert. Diese Lager
Das
hintere Zapfenlager ist mit einem Flansch versehen

bestehen aus auswechselbaren Lagerschalen.
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Bild 1-4. Lleistungs- und Drehmomentkurven B 16 B Motor
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und Gbernimmt gleichzeitig die axiale Fihrung der
Kurbelwelle. Die Lagerschalen sind neben den Stan-
dardabmessungen auch in Untermassen erhéltlich, um
ohne spanabhebende Bearbeitung wie Schaben usw.
auch dann ein genaues Spiel zu gewdhrieisten, wenn
die Lagerzapfen nachgeschliffen worden sind.

HAUPT- UND HUBLAGER

Die Haupt- und Hublagerschalen sind in Trimetall-
Ausfihrung hergestellt. Sie sind aus Stahl mit Lager-
futtern aus Blei-Bronze-Legierung angefertigt. Dieses
Futter ist (fur B16B) mit einem sehr dinnen Belag
aus Blei-Indium versehen.

Das Stutzlager der Kurbelwelle ist, da die Grosse
der Tragflache diejenige der anderen Hauptiager
Ubersteigt, mit Weissmetall gefittert.

NOCKENWELLE

Die aus Sondergusseisen (fir frihere Ausfihrung
B16 A aus gesenkgeschmiedetem Stahl) angefertigte
Nockenwelle hat gehéartete und geschliffene Norken
und Lagerflachen. Eine Unterlegscheibe am vorderen
Ende der Nockenwelle dient zur axialen Fihrung

derselben.

KOLBEN UND KOLBENRINGE

Die Kolben bestehen aus einer. Leichtmetallegierung
und sind mit einer dinnen Zinnschicht versehen.

Das Kolbenauge ist leicht zur Kolbenmitte versetzt.
Oben an jedem Kolben ist (Standardabmessungen)
ein Buchstabe eingeprégt, der die entsprechende
Klassenbezeichnung angibt, und ein Pfeil zeigt an, in
welcher Richtung der Kolben einzusetzen ist.

Jeder Kolben hat zwei Verdichtungsringe und einen
Olabstreifring. Der obere Ring ist verchromt.

Bild 1-5. Schmiersystem



PLEUELSTANGEN

Die Pleuelstangen sind im Gesenk geschmiedet und
besitzen H-querschnitte, wodurch héchste Festigkeit
und gleichzeitig geringes Gewicht erzielt wird.

Die Zylinderbohrungen liegen nicht mittig Uber den
Hublagern, sondern sind léngs zur Kurbelwelle im
Verhéltnis zur Lagermitte versetzt.

Die Hublager sind mit auswechselbaren Lagerschalen
versehen, wdhrend die Lager der Kolbenbolzen mit
prézisionsgeschliffenen Lagerbuchsen ausgeristet sind.

VENTILE

Die Ventile sind aus Spezialstahl hergestellt. Die Ven-
tilteller sind zum Verbrennungsraum hin mit einer
sphdrischen Versenkung versehen. Hierdruch wird ein
geringeres Gewicht erzielt, das besonders vorteilhaft

Bild 1-6. Tlpumpe

1. Antriebsstirnrad 8. Sprengring
2. Sicherungsstift 9. Sieb
3. Buchse 10. Siebgehduse
4. Welle 11. Ansaugstutzen
5. Gehduse 12. Antriebszahnrad
6. Druckrohranschluss 13. Abdeckring
7. Pumpenzahnrad
(Laufrad)

bei hohen Motordrehzahlen ist. Diese Versenkung an
jedem Ventil gewdhrleistet ausserdem ein gewisses
Mass an Elastizitét, sowie eine bessere Dichtung.

SCHMIERUNG

Der Motor besitz eine vollstdndige Druckschmieran-
lage. Der Oflfilter ist als Hauptstromfilter konstruiert,
und das Ol muss auf dem Weg zu den Schmierstellen
den Filter passieren.

Der Olfilter ist ohne dussere Olleitungen direkt an
der rechten Seite des Zylinderblocks angebracht. Das
Ol wird durch Kanéle im Inneren des Blocks zum und
vom Filter geleitet.

Der Filtereinsatz besteht aus einem auswechselbaren
Papiereinsatz. Der Filter ist mit einem Umgehungsventil
ausgeristet, das dem Ol erméglicht, aussenseitig am
Filtereinsatz vorbeizustrémen, wenn der Fliesswider-
stand einen gewissen Wert {berschreitet.

Ein Druckreduzierventil in der Anlage verhindert das
Avuftreten zu hohen Oldrucks.

ZUNDUNG

Ziindverteiler

Der Zindverteiler in der Anlage ist mit sowohl Flien-
kraftversteller als auch Unterdruckversteller ausge-

rustet.
Im Ubrigen siehe Teil 10.

1

Bild 1-7. Olfilter (Mann)
1. Bolzen und Unterlegscheibe 9. Dichtung
2. Feder 10. Kurbelgehduse
3. Ventilkugel 11. Zwischeniegscheibe (bei Mo-
4. Dichtungsmanschette toren neueren Typs, unab-
5. Dichtung hdngig vom Filterfabrikat).
4. Ventiifeder
7. Filtereinsatz
8. Gehduse



KRAFTSTOFFSYSTEM

B 16 B-Motoren sind mit zwei miteinander verbunde-
nen SU Flachstromvergasern ausgeristet, wdhrend
B 16 A-Motoren jeweiis mit einem einfachen Zenith
Fallsiromvergaser arbeiten.

Vergaser B 16 A

B 16 A-Motoren sind mit einem einfachen Fallstrom-
vergaser, Bauvart Zenith, ausgeristet, der die Typen-
bezeichnung 34 VN tragt.

Die Kraftstoffzufuhr erfolgt durch feste in einer Misch-
kammer zusammengefasste Dusen. Die Mischkammer
mindet mit einer Spitze in den Luftrichter. Die Misch-
kammer ist auch mit Luftkandlen versehen, so dass
der Kraftstoff schon sehr zeitig mit einer bestimmten
Luffmenge vermischt wird. Zum Vergaser gehéren
Starterhandzug (Choke), Schnell-Leerlauf-Einrichtung,
Beschleunigungspumpe und ein Kraftstoffsparventil.
Die Funktionen des Vergasers werden hier im Ein-
zelnen wie folgt behandelt:

1. Schwimmereinrichtung
. Kaltstartzug und Schnell-Leerlauf
. Leerlauf

. Haupt- und Ausgleichsdisen. Sparventil

o~ W N

. Beschleunigungspumpe

10 9 8 7 W@

12 N

Bild 1-8. Zenith-Vergaser, von links

1. Sparventil 7. Verbindungsstange fir

2. Vergasergehduse Beschleunigungspumpe

3. Luftklappe 8. Einstellschraube fir Leer|auf

4. Luftklappenfeder 9. Drosselklappenwelle

5. Hebelfeder 10. Hebelanschlag

6. Verbindungsstange fir 11. Kurzhebel for Drosselklappe
Schnell-Leeriauf 12. Einstellschraube fir Luft-

trichter

21 20 19 18 17 16

Bild 1-9. Zenith-Vergaser, von rechts

1. Montageschelle 11. Pumpenkolbenstange
2. Stellschraube fir Schnell- 12. Sparventil
Leeriauf 13. Nockensteliring for Forder-

3. Verbindungsstange fir
Schnell-Leerlauf

hubeinstellung der
Beschieunigungspumpe

4. Steliring 14. Einstelischraube fiur Kolben
5. Luftklappenhebel 15. Schwimmergehduse

(mit Nocken) 16. Kraftstoffregulierschraube
6. Luftklappenhebel 17. Anschlag
7. Luftklappenwelle 18. Befestigungsring fior Starter-
8. Hebel fir Beschleunigungs- zug

pumpe, hinterer Teil 19. Loch fior Unterdruckieitung
9. Feder 20. Verbindungsstange fir
10. Hebel! fir Beschleunigungs- Beschleunigungspumpe

pumpe, vorderer Teil 21. Drosselklappen

. Schwimmereinrichtung

Der Schwimmer gewdhrleistet den richtigen Stand des
Kraftstoffspiegels. Wenn die Kraftstoffmenge bis zum
richtigen Spiegelstand gestiegen ist, wird der Schwim-
mer (7, Bild 1-10) angehoben und st&sst die Ventilnadel
mittels des verbindenden Schwimmerarms in den Ven-
tilsitz, so dass der Kraftstoffzufluss gesperrt wird. Beim
" Sinken des Kraftstoffspiegels wiederholt sich dieser
Vorgang in entgegengesetzter Reihenfolge.

2. Kaltstartzug (Choke) und

Schnell-Leerlauf

Beim Anlassen des Motors im kalten Zustand wird
zwecks Anreicherung des Kraftstoff/Luftgemischs ein
Kaltstartzug ~ benutzt, der mit einem Zugknopf
am Armaturenbrett betétigt wird. Wenn beim Kalt-
start des Motors der Zugknopf herausgezogen
wird, bewegt sich der Nockenhebel (12, Bild 1-11).
Hierdurch wird der Impuls iber die Feder (14) an der
Welle auf die Luftklappe (15) Gbertragen, so dass
sich diese schliesst, wodurch ein starkeres Vakuum
und folglich eine gréssere Kraftstoffabgabe erzielt
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Bild 1-10. Schwimmereinrichtung

1. Kraftstoffeiniass

2. Schwimmerventil mit Unter-
legscheibe

. EntlGftungsloch

Dise

Mischkammer

. Schwimmergehduse

. Schwimmer

. Schwimmerarm

o N LA W

wird. Nachdem der Motor angesprungen ist, und das
Vakuum an Stérke zugenommen hat, kann sich die
Luftklappe bis zu einem gewissen Grade &ffnen, da
deren Schliesstendenz durch die Feder an der Klappen-
welle bewirkt wird. Auf diese Weise wird ein iber-
massig fettes Kraftstoff/Luftgemisch vermieden.

Der Luftklappenhebel betatigt Uber die Verbindungs-
stange (11) auch die Drosselklappe. Dies bedeutet,
dass sich die Drosselklappe &ffnet, wenn die Luft-
klappe geschlossen ist. Die Offnungsweite der Dros-
selklappe im Verhdlinis zur Schliessdichte der Luft-
klappe wird durch die Uber die Stellschraube (10)
regulierbaren, verschiedenen Einstellungen der Ver-
bindungsstange bestimmt. Durch diese Schnell-Leer-
laufeinrichtung kann der Motor vom Fahrersitz aus
wahrend des Warmlaufens auf eine héhere Leerlauf-
drehzahl gebracht und somit die Gefahr des Motor-

Abwirgens vermieden werden.

3. Leerlauf

Bei Leerlauf des Motors ist die Drosselklappe fast
ganz geschlossen (diese Einstellung kann mit einer
Anschiagschraube reguliert werden), so dass der
Unterdruck Gber und unter der Drosselklappe verhalt-
nismassig hoch ist. Die Offnung der Leerlaufdise (27,
Bild 1-12) wird von einem starken Sog durchstrémt,

der den Kraftstoff aus dem Kanal oberhalb der-

Hauptdise (24) durch eine kalibrierte Offnung (25)

und die Leerlaufdise (23) zum Leerlaufkanal reisst,
der mit einem grossen (27) und zwei kleineren Léchern
(29 )in die Mischkammer des Vergasers mindet. Die
Luft wird dem Kraftstoff teils durch ein Loch (21)
unter der Luftklappe, teils durch eine Luftdise (22)
Uber der Leerlaufdise zugefihrt. Das Mischverhdaltnis
des Kraftstoff-Luftgemischs wird durch eine Schraube
(28) bestimmt. Da eine gewisse Luftmenge durch die
Drosselklappe einstrémt, wird das an den Motor ab-
gegebene Kraftstoff-Luftgemisch fetter, wenn die
Schraube nach aussen geschraubt wird, und magerer,
wenn die Schraube nach innen verstellt wird.

Die beiden, genau Uber der Drosselklappe liegenden
kleinen Lécher (29) dienen dem Durchfluss des Kraft-
stoff-Luftgemischs bei geéffneter Drosselklappe, ihre
Funktion ist mit derjenigen der verstellbaren Off-
nungen parallel geordnet. Hierdurch ist bei gedffneter
Drosselklappe eine gleichférmige Kraftstoffabgabe
gewdhrleistet.

4. Haupt-und Ausgleichsdisen.
Sparventil
Wenn der Motor unter Belastung steht und mit hohen

Drehzahlen lguft, passiert eine bedeutende Menge
Kraftstoff die Hauptdise (36, Bild 1-13).

vouve
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Bild 1-11. Kaltstart und Schnell-Leerlauf

9. Befestigungsschelle fir Kalt-
startzug

10. Stellschraube for Schnell-
Leerlauf

11. Verbindungsstange fir
Schnell-Leerlauf

12. Nockenhebe| fir Luftklappe

13. Hebei auf der Luftkiappen-
welle

14. Feder

15. Luftklappe

16. Welle

17. Drosselklappenhebel

18. Hebel fir Schnell-Leeriauf



Die Hauptdise allein ist nicht in der Lage, unter allen
Betriebsbedingungen eine hinreichend genau bemes-
sene Kraftstoffmenge zu liefern, und ist daher mit
einer Ausgleichsdise (37} kombiniert.

Beide Dusen sind in einer Mischkammer angeordnet, die
mit seinem Schnabel in den Lufttrichter des Vergasers
mindet. Beim Passieren der Mischkammer wird der
Kraftstoff mit einer bestimmten Luftmenge gemischt,
so dass er sich auf dem Wege zum Motor leichter mit
der grossen, durch die Mischkammer des Vergasers
stromenden Luftmenge vereinigen kann, Die in die
Mischkammer einstrémende Luft wird teils durch ein
oberhalb der Hauptdise gebohrtes Loch und teils
durch Kandle (30) geleitet, in denen die gelieferte
Luftmenge durch das Sparventil reguliert wird.

Der Raum oberhalb der Ausgleichsdiise bildet einen
Kraftstoffreservebehdlter. Hohe Drehzahl bedeutet
erhdhten Durchfiuss. Der Kraftstoff fliesst dann rascher
durch das Loch in der Wand zum Hauptluftkanal und
der Kraftstoffspiegel sinkt bis zu diesem Loch ab,
wodurch eine erhdhte Luftzufuhr erfolgt. Die Lufizu-
fuhr an die drei Lécher in der Wand erfolgt von Luft-
kandlen (30). Beim weiteren Absinken des Kraftstoff-
spiegels in diesem Raum tritt Luft hinzu, die sich mit
dem Kraftstoff vermischt.

29 2827 26 25 24  vouw
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Bild 1-12. Leerlauf

19. Einstellschraube fir Leerlauf

20. Kanal

21. Luftioch

22. Leerlauf-Luftdise

23. Leerlaufdise

24, Hauptdise

25. Kraftstoffloch

26. Drosselklappe

27. Loch (regulierbarer Durch-
fluss)

28. Einstellschraube fir Leerlauf

29. Ubergangsloch

37 36 - 22696

Bild 1-13. Disen und Sparventil

30. Luftkandle

31. Membran mit Ventilteller
und Dichtungen

32. Feder

33. Gehduse fur Sparventil

34. Loch fur Zusatzluft

35. Unterdruckkanal

36. Hauptdise

37. Ausgleichsdise

Mit Hilfe des Sparventils erhalt das Kraftstoff-Luft-
gemisch Extrazuschuss an Luft, wenn die Unterdruck-
intensitat in der Mischkammer des Vergasers hoch ist.
In einer Membran (31) ist ein Ventilteller eingebaut,
der mit Hilfe einer Feder (32) am Platz gehalten wird.
Daher kann Luftzufuhr nur durch ein kleines Loch am
oberen Teil der Membran erfolgen.

An der Rickseite ist die Membran mittels einer Durch-
fihrung mit dem unteren Teil der Vergasermischkam-
mer verbunden. Bei Zunahme der Vakuumstérke im
unteren Mischkammerteil des Vergasers, z.B. wahrend
standig gleichbleibender Fahrt ohne besondere Motor-
belastung, wird das Ventil von seinem Sitz abgehoben,
und Luft strémt zur Mischkammer aus und auch durch
die Mittel6ffnung am Ventilteller.

Wenn die Belastung des Motors zunimmt, z.B. beim
Gasgeben, nimmt die Unterdruckstarke ab, und die
Feder drickt den Ventilteller wieder in seinen Sitz,
so dass das Kraftstoff-Luftgemisch wiederum fetter
wird,

5. Beschleunigungspumpe

Bei hastigem Offnen der Drosselklappe besteht die
Gefahr, dass das Kraftstoff-Luftgemisch zu mager
wird.



Bild 1-14. Beschleunigungspumpe

38. Verbindungsstange

39. Betdtigungshebel

40. Feder

41. Kolbenstange

42. Feder

43. Nockenstellring fior Férder-
hubeinstellung der Pumpe

44. Kolben

45. Ruckholfeder

46. Einlassventil

47. Einstellschraube

48. Auslassventil

49. Beschleunigungsdise

Um diese Neigung der Mischung zum Magerwerden
auszugleichen, wird mit Hilfe der Beschleunigungs-
pumpe eine bestimmte Menge Kraftstoff direkt in die
Mischkammer des Vergasers eingespritzt.

Der Pumpenkolben (44, Bild 1-14) l&uft in einem im
Inneren des Schwimmergehduses angeordneten Zylin-
der und wird Uber ein Verbindungsgesténge mit ein-
em federbelasteten, gelenkversehenen Hebel betatigt.
Die Hublange des Pumpenkolbens kann daher leicht
mit einem verstellbaren Nockenstellring (43) einge-
stellt werden. Dieser Stellring bildet je nach seiner
Lage den Anschicg fir den vorderen Teil des Hebels
in entspr. hdherer oder niedrigerer Einstellhche. Die
letzte Phase der vom hinteren Teil des Hebels ausge-
fohrten Bewegung wird von der Feder (40) aufge-
nommen.

An der Zuflusséffnung im Boden des Pumpenzylinders
liegt ein Einlassventil (46), und an der Ausflusséffnung
hinter der Beschleunigungsdise ist ein Auslassventil
angeordnet. Das Auslassventil ist mit einer Kugel
versehen, die sich hebt und das oberhalb liegende
Luftloch beim Pumpenhub schliesst, so dass Kraftstoff
durch die Beschleunigungsdise {49) eingespritzt wird.
Bei normalem Betrieb sperrt diese Kugel die Ver-

bindung zum Schwimmergehduse und bewirkt statt

Bild 1-15. Luftfilter fir Zenith Vergaser

1. Mutter

2. Deckel

3. Drahffilter

4. Gehduse

5. Ansauggerduschdé@mpfer

dessen eine Luftabgabe durch das Luftloch an die
Beschleunigungsdise.

Hierdurch wird verhindert, dass bei Ruhestellung der
Pumpe Kraftstoff durch die Dise fliesst.

Luftfilter fir Zenith Vergaser

Der Luftfilter, Bild 1-15, besteht aus einem Metallge-
h&use mit einem Drahtfilter. Betriebsluft fir den Motor
wird auf dem Wege durch den eingedlten Filter ge-
reinigt, wodurch Verunreinigung des Motors sowie
Beschadigungen durch Staub vermieden werden. Der

Filter dient gleichzeitig als Ansauggerduschdampfer.

Vergaser B16 B

Der Motor ist mit zwei gekoppelten SU-Vergasern
ausgeristet, die im Prinzip véllig Ubereinstimmen,
siehe Bild 1-16. lhrer Bauart als Flachstromvergaser
entsprechend durchstrémt das Kraftstoff-Luftgemisch
dieselben horizontal. In diesem speziellen Fall sind
die Vergaser in einem gewissen Winkel zur Horizon-
talen montiert.

Die Vergaser sind mit einer Schnell-Leerlauf-Einrich-
tung versehen. Der vordere Vergaser steht nicht in
direktem Anschluss zu dieser Einrichtung, sondern
erhalt den gleichen Impuls durch eine Welle, die
beide Vergaser miteinander verbindet.

Zwischen den beiden sehr kurzen Ansaugkrimmern
liegt ein Druckausgieichrohr. Jeder Vergaser hat nur
eine Dise. Der Kraftstoffzufluss wird durch eine von
einem Pumpenkolben im Vergaser gesteuerte konische
Nadel geregelt. Der Pumpenkolben wiederum wird

vom Unterdruck im Vergaser beeinflusst.
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Bild 1-16. SU Vergaser

. Vorderer Vergaser
. Mitnehmer fir Reglergestdnge
. Stellschraube Leerlauf
. Stelischraube Schnell-Leerlauf
Hinterer Vergaser
. Kraftstoffieitung von Pumpe
. Stelischraube Leeriauf
. Kraftstoffieitung zwischen den Vergasern
. Kupplung
. Verbindungsstange zwischen den Vergasern
. Druckausgleichsrohr
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Eine Startklappe im Ublichen Sinne des Wortes ist
nicht vorhanden. Statt dessen ist eine Kaltstarteinrich-
tung eingebaut.

Wenn man sie betatigt, wird das Gemisch fetter, in-
dem die DiUse gesenkt und damit der Durchstrém-
querschnitt fir den Kraftstoff erhéht wird.

Die Arbeitsweise des Vergasers l@sst sich in folgende
Teilfunktionen aufteilen:

1. Schwimmereinrichtung
2. Fahrt

3. Kaltstart

4. Schnell-Leerlauf

5. Leerlauf

1. Schwimmersystem

Der Kraftstoffzufluss wird vom Schwimmersystem so
geregelt, dass der Kraftstoffspiegel im Vergaser die
richtige Hohe erhélt. Das Schwimmersystem besteht
aus einem Schwimmergeh&use (6, Bild 1-19), welches
durch Gummidichtungen elastisch mit dem Vergaser-
gehduse verbunden ist, sowie aus Schwimmer (5),
einem Schwimmergeh&usedeckel (1) und dem beweg-

lich angebrachten Schwimmerarm (4) zusammen mit
dem Nadelventil (3), das mit dem Deckel verbunden
ist. Weiterhin ist ein Sieb (2) vorhanden, in dessen
HUise eine Feder eingesetzt ist. Zur Fihrung des
Schwimmers dient eine Zentrierschraube in der
Schwimmergeh&usemitte.

Wenn der Kraftstoff von der Pumpe zum Schwimmer-
gehduse gefdrdert wird, durchfiiesst er zuerst das
Sieb, dass alle Fremdstoffe absorbiert. Beim Ansteigen
des Kraftstoffspiegels wird der Schwimmer angehoben,
und wenn der Kraftstoffspiegel das richtige Niveau
erreicht hat, drickt der Schwimmerhebel die Nadel
nach oben, wodurch der Kraftstoffzufluss gesperrt
wird.

Wenn der Spiegel sinkt, 6ffnet sich das Ventil wieder,
und mehr Kraftstoff kann zufliessen.

Bild 1-17. Hinterer SU Vergaser, Seitenansicht mit
Einstellvorrichtungen

. Mutter fir Démpfungskolben (auch zum Oleinfillen)
. Saugkammer

. Schwimmergehdusedeckel

. Stellschraube Schnell-Leerlauf
. Stellschraube Leerlauf

. Nockenscheibe

. Drosselklappen

. Schwimmergehé&use

. Zugstange

. Gelenk

- Hebestift for Vergaserkolben

— O VN WA —



Bild 1-18. Hinterer SU Vergaser, Schwimmergehduseseite

1
2
3
4
5
é
7
8
2
0
1

. Saugkammer

. Luftkanal

. Vergaserkolben

. Dichtungsscheibe
. Gegenmutter

. Feder

. Disenhebel

. Stellmutter

. Dise, unterer Teil
. Disenhebelfeder
. Schwimmergehduse

—

2. Fahrt

Die Menge des Kraftstoff-Luftgemischs, das dem Mo-
tor zugefthrt wird, regelt die Drosselklappe (6), Bild
1-20 im Vergaserhduse (7).

Das Gehduse hat die Form eines Kanals, ist aber auch
ein tragender Kdrper, an dem die verschiedenen Ver-
gaserteile montiert sind.

Uber der von unten her eingesetzten Dise (10)
verengt sich der Kanal zu dem als Bricke (22) be-
nannten Vorsprung und dem Vergaserkolben (4), der
sich Uber der Briicke befindet. Die Geschwindigkeit
des Luftstroms steigert sich beim Durchlaufen dieser
Verengung, wodurch der Kraftstoff leichter angesaugt
wird.

Gegentber der Bricke im Oberteil des Vergasers
liegt eine Saugkammer (1) mit dem Vergaserkolben
{4). Im unteren Teil dieses Vergaserkolbens ist eine
konische Nadel (24) eingesetzt.

1:10

Die Fihrung des Vergaserkolbens besteht aus einer
zentrisch angeordneten Spindel, die durch den Mittel-
teil der Saugkammer fihrt, wo sich eine Fihrungs-
buchse befindet. Der obere Teil des Vergaserkolbens
ist sauber in die Saugkammer eingepasst. Der untere
Teil wirkt als Verschluss und begrenzt bei Abwarts-
bewegung des Vergaserkolbens den Querschnitt des
Luftstromdurchtritts oberhalb der Dise. Der Vergaser-
kolben hat zufolge seines Eigengewichts und unter-
stitzt durch die Feder (2) stets eine Neigung, seine
niedrigste Stellung einzunehmen. In dieser niedrigsten
Stellung liegt der Vergaserkolben dann mit dem Stift
gegen die Bricke an.

Wenn der Motor lguft und die Grésse der Drosselklap-
pendffnung zunimmt, wird auch der Unterdruck im
Raum zwischen Bricke und Drosselklappe gesteigert,
und dann ist der Hohlraum oberhalb des Vergaser-
kolbens durch einen kleinen Kanal (5) mit dem oben-
genannten Hohlraum verbunden, und der Vergaser-
kolben bewegt sich aufwdrts. Der Raum unter dem
oberen Teil des Vergaserkolbens steht durch zwei
Kanéle (23) mit der Aussenluft in Verbindung.

Wenn der Vergaserkolben steigt, erweitert sich der
Querschnitt des Vergaserkanals oberhalb der Dise,
und eine zusdtzliche Luftmenge kann einstrémen. Da
die Kraftstoffnadel am Vergaserkolben angebracht ist,
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Bild 1-19. Schwimmersystem

. Schwimmergehdusedeckel
. Sieb

. Schwimmernadelventil

. Schwimmerhebel

. Schwimmer

o oW~

. Schwimmergehduse



bewegt sich auch diese nach oben, und die Off-
nung zwischen Disennadel und Dise wird ver-
grossert. Dann wird eine der grdsseren Luftmenge
entsprechende Kraftstoffmenge angesaugt. Die Kraft-
stoffmenge wird teils durch die Stellung des Vergaser-
kolbens (Kraftstoffnadel) und teils durch die Geschwin-
digkeit des Luftstroms reguliert.

Die Speisung der Dise mit Kraftstoff erfolgt durch die
Locher in den Dusenwénden vom Zwischenraum des
Vergasergehduses an der Verbindung mit dem
Schwimmergehduse.

Die Stellung des Vergaserkolbens ist im entsprech-
enden Verhdltnis zum gegebenen, jeweils durch
den Vergaser stromenden Luftstrom unverdnderlich.
Die Starke dieses Luftstroms ist durch die Drossel-
klappendffnung, als auch durch die Motordrehzahl
und die Belastung des Motors bedingt. Jede Tendenz
des Vergaserkolbens sich abwérts zu bewegen, wird
von einer Verminderung des Durchflussquerschnitts
zwischen der Bricke und der Kolbenunterseite begleitet,
was als natirliche Folge einen grésseren Unterdruck
zwischen dem Vergaserkolben und der Drosselklappe
bedingt. Dies fuhrt unmittelbar zu einem erhdhten
Unterdruck im oberen Teil der Saugkammer. Der Kol-
ben wird dann so weit gehoben, dass der Ausgleich
wieder hergestellt ist.

Um zu vermeiden, dass der Kolben pendelt, oder sich
zu schnell bewegt, befindet sich in der hohlen Kolben-
stange eine Dampfungseinrichtung.

Diese besteht aus einem Dampfungskolben an einer
festen Stange (3). Der Hohlraum der Kolbenstange ist
mit dinnflissigem Motordl gefillt. Der Bremseffekt
dieser Dampfungseinrichtung auf schnelle Kolbenbe-
wegungen unterbindet ein Abwirgen des Motors
als Folge eines hochgradig mageren Kraftstoff-Luft-
gemischs, wenn das Gaspedal pldtzlich durchgetreten
wird. Gegeniber der Drosselklappe (hinterer Verga-
ser) liegt ein Anschlusstutzen fir die Leitung zum
Unterdruckversteller am Verteiler.

3. Kaltstart

Zum Anlassen eines kalten Motors dient zwecks
Anreicherung des Kraftstoff-Luftgemischs eine Verga-
sereinrichtung, mit der sich die Dise senken |dsst. Bei
gesenkter Disenstellung ist dem Kraftstoff, da die
Disennadel konisch ist, ein grésserer Durchflussquer-
schnitt freigegeben. Die Vergaser sind nicht mit Luft-
klappen versehen. Die Duse ist mit ihrem gabelfér-
migen Unterteil nicht direkt in das Vergasergehduse
eingesetzt, sondern auf- und abwartsbeweglich in
zwei Halterungsringen (12 und 20, Bild 1-20) gelagert.

Bild

1-20. Vergaser, betriebsbereit

1. Saugkammer

14.
. Verschlussmutter
16.

17.
18.
19

V@ N s LN

. Feder

. Démpfungskolben
. Vergaserkolben

. Unterdruckkanal
. Drosselklappe

Vergasergehd&use
Gummidichtung
Hohlschraube fir Schwim-
mergehduse

. Disengabel
1.
12
. Dichtung mit Unterleg-

Stellmutter
Disen-Halterungsring, unten

scheibe
Feder

Dichtungsscheibe mit Stopf-
buchse

Feder

Unterlegscheibe
Dichtungsscheiben und
Stopfbuchsen

. Disen-Hallerungsring, oben
. Unterlegscheibe

. Bricke

. Kanéle

. Disennadel



Bild 1-21. Kaltstart

25. Disenhebel
26. Gelenk
27. Feder

Wenn die Verschlussmutter (15) gel&st ist, kann die
Dise auch seitlich bewegt werden (zum Zentrieren).
Der obere Halterungsring hat einen Flansch, der
mittels einer Unterlegscheibe (21) gegen die Ausspa-
rung im Vergasergehduse abdichtet. Der untere
Flansch dieses Halterungsrings dichtet mittels Unter-
legscheibe (18) gegen das Oberteil der Gegenmutter
ab. Die Verschlussmutter dient zur Abdichtung gegen
das Vergasergehduse mit Hilfe einer Dichtungsscheibe
und einer Stopfbuchse (16).

Innerhalb der Halterungsringe liegt eine Feder (17),
deren Druck auf zwei Dichtungsscheiben mit den
Stopfbuchsen (13 und 19) gerichtet ist, wodurch jeg-
liches Durchsickern von Kraftstoff an der Dise unter-
bunden wird. Beim Anlassen eines kalten Motors wird
das dussere Ende des Disenhebels (25, Bild 1-21)
durch ein Kontrollsystem nach oben gezogen, wodurch
die Bewegung auf das Gelenk (26) Ubertragen wird,
so dass die mit dem Gelenk verbundene Dise nach

unten gezogen wird. Diese Bewegung ist durch eine
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Bild 1-22. Schnell-Leeriauf

28. Stellschraube

29. Drosselklappenhebel
30. Drosselklappenwelle
31. Nockenscheibe

32. Hubstange

Anschlagnase auf dem Hebel begrenzt, und die Rick-
fihrung in Normalstellung wird beim Eindricken des
Bedienungsknopfes von der Feder (27) ausgefihrt.
Bei Bedienung dieses Hebels wird gleichzeitig durch
die nachstehend beschriebene Schnell-Leerlaufeinrich-
tung die Drosselklappe leicht gedffnet.

4. Schnell-Leerlauf

Bei Betdtigung der Schnell-Leerlaufeinrichtung erhalt
man eine gréssere Drosselklappenéffnung, als es bei
normalem Leerlauf Ublich ist, und diese Einstellung
wird beim Warmlaufen des Motors dazu benutzt, eine



etwas hohere Leerlaufdrehzahl zu erzielen. Siehe Bild
1-22.

Diese an die Kaltstarteinrichtung angeschlossene
Einrichtung besteht aus einer am unteren Gelenkhebel
befestigten Hubstange (32), welche die Stellung einer
am Vergasergehduse angeschraubten Nockenscheibe
(31) beeinflusst. Bei Betrieb der Schnell-Leerlaufein-
richtung liegt eine Stellschraube an diese Scheibe an.
Diese Schraube ist mit dem Drosselklappenhebel (29)
verbunden. Wenn das untere, &ussere Ende des He-
bels angehohen wird, ist die Nockenscheibe so ge-
dreht, dass die Drosselklappe sich etwas &ffnet. Das
Ende des Dusenhebels kann jedoch etwas angehoben
werden, noch ehe die Dise dadurch beeinflusst wird,
da reichliches Spiel zwischen Hebelloch und Hub-
stange vorhanden ist.

Die Nockenscheibe hat drei Lécher zum Verstellen
der Hubstange (32).

5. Leerlauf

Bei Leerlauf befindet sich der Vergaserkolben in
seiner niedrigsten Stellung und liegt auf einem Stift
auf der Bricke Uber der Dise. Die zwischen der
Bricke und dem Vergaserkolben verbleibende kleine
Offnung lasst das Durchstrémen der fir den Leerlauf
erforderlichen Luftmenge zu, ohne dass sich dort ein
ausreichend grosser Unterdruck zum Anheben des Ver-
gaserkolbens zu bilden vermag.

Bild 1-23. Luftfilter SU Vergaser, frishere Ausfihrung

1. Gehéuse
2. Drahtfilter
3. Luftldcher
4. Dichtung

Die Dise wird von der Dusenhebelfeder (10, Bild 1-18)
so nach oben gedriickt, dass das Disenunterteil in
Auflagestellung auf die Stellmutter (8) gefihrt wird,
und deren Stellung wiederum wird durch eine Feder
(6) abgesichert. Da die Kraftstoffnadel konische Form
hat, dient diese Stelimutter zur Einstellung der Menge
des hindurchstrémenden Kraftstoffes. Wenn die Stell-
mutter nach oben geschraubt wird, wird das Krafi-
stoff-Luftgemisch magerer, und durch Herunterschrau-
ben der Mutter erhdlt man ein fetteres Gemisch.

Das Verhélinis zwischen Kraftstoff und Luft im Leer-
lauf ist so eingestellt, dass der ganze Drehzahlbereich
erfasst wird.

Luftfilter fiir SU Vergaser

Die in die Vergaser eingesaugte Luft wird beim Durch-
strémen der Drahtfilter (2, Bild 1-23) in den Filtern
gereinigt. Der unter dem Vergaserkolben in der Saug-
kammer liegende Vergaserraum steht mit dem Luft-
filter durch die Luftldcher (3) in Verbindung. Dadurch
wird die durch diese Saugkammerrdume tretende Luft
gereinigt, um ein Festsetzen des Vergaserkolbens zu
verhindern. Beim Einsetzen der Dichtung (4) darf die-
se nicht herumgedreht werden, da sonst die Luft-
l6cher versperrt werden.

Bei der neueren Ausfihrung besteht der Einsatz aus
einem Spezialpapier. Diese Filter dirfen weder in
einer Flissigkeit gewaschen noch gedlt werden.

Kraftstoffpumpe

Der Motor ist mit einer Membran-Kraftstoffpumpe
ausgeristet. Die Konstruktion der Pumpe ergibt sich
aus Bild 1-24.

Die Kraftstoffpumpe speist den Vergaser mit Kraft-
stoff vom Kraftstofftank und wird von einem Nocken
auf der Nockenwelle angetrieben. Die Pumpe hat auch
eine Leerlaufeinrichtung, mit der die Pumpenwirkung
unterbrochen wird, wenn das Nadelventil im Schwim-
mergehduse des Vergasers geschlossen ist. Die Pumpe
ist auf einen zuldssigen Hochstdruck von 0,25 kg/cm?
eingestellt.

Wenn der Nocken die obere Totpunktlage erreicht
hat und seinen Ricklauf beginnt, wird der Sperrhebel
von einer Feder (3) zurickgezogen. Die Membran wird
dabei von der Verschlussfeder, die wahrend des Fér-
derhubs gespannt war, nach oben gedriickt und presst
den Krafistoff durch das Auslassventil (7) zum Verga-
ser. Wenn das Schwimmergehduse des Vergasers mit

1:13



Bild 1-24. Kraftstoffpumpe

. Hebel fir Handeinspritzung

. Membranzugstange

. Feder

. Membran

. Untere Hadlfte

. Obere Hadlfte

. Auslassventil

. Dichtung

. Pumpenglocke

. Halterungsbiigel fir
Pumpenglocke

11. Mutter

12. Sieb

13. Einlassventil

14. Schraube

15. Feder

16. Kipphebel

17. Stift

18. Kipphebelgiied

19. Sperrhebel

20. Verschlussfeder
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Kraftstoff gefillt ist, schliesst sich das Nadelventil,
und ein Gegendruck bildet sich in der Pumpenkam-
mer. Die Membran kommt in ihrer unteren Stellung
zum Stillstand, und die Verschiussfeder kann dieselbe
erst dann zu erneutem Férderhub nach oben driicken,
wenn Kraftstoff verbraucht worden ist. Die Kraftstoff-

Bild 1-25. Wasserpumpe

1. Riemenscheibe, 7 mm aqusser-
halb des Wellenendes.
Bei der friheren Ausfihrung
bindig mit der Welle. Ver-
schiedene Lifter fur die dl-
tere und neuere Ausfihrung

. Distanzbuchse

. Stiftschraube

. Dichtungsmanschette

Gehduse

. Fligelrad

Schleuderring

. Kugellager

. Welle
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pumpe ist mit einem Hebel (1) fir Handeinspritzung
versehen.

Der Nocken auf der Nockenwelle betatigt einen, auf
einem Stift (17) gelagerten, Kipphebel (16), der sei-
nerseits ein Kipphebelglied (18) betdtigt. Das innere
Ende des Kipphebels ist mit der Membranstange (2)
verbunden. Die Membran (4) ist in der Mitte am obe-
ren Ende der Stange befestigt. Die kreisrunde Mem-
bran ist mit ihrer Gusseren Kante zwischen den beiden
Halften des Pumpengehduses eingeklemmt.

Bei abwdartsgezogener Membran wird Kraftstoff vom
Tank durch eine zum Aufsammeln von Fremdkérpern
bestimmte Pumpenglocke (9), ein Sieb (12) und ein
Einlassventil (13) in die Pumpenkammer geférdert.



KUHLANLAGE

Zur Sicherstellung einer wirksamen Kohiwasserzirku-
lation ist das Kihlsystem mit einer Fligelradpumpe
versehen, die von einer Riemenscheibe am vorderen
Ende der Kurbelwelle angetrieben wird. Diese Pumpe
ist in zwei Kugellagern gelagert. Der Lifter ist
am vorderen Ende der Pumpenwelle montiert und
presst einen starken Luftstrom durch den vor der
Stirnseite des Motors angeordneten Kihler.

Zur Verkirzung der fir den Motor erforderlichen
Warmlaufzeit nach dem Anlassen im kalten Zustand

ist das Kuhisystem mit einem zwischen Motor und
Kihler eingebauten Thermostat ausgeristet. Der
Thermostat verhindert das Kohiwasser am Hinaus-
treten in den Kbhler und dessen Abkihlung wéhrend
der Warmlaufzeit. Statt dessen wird der Kihlwasser-
umlauf auf den eigentlichen Zylinderblock und den
Zylinderkopf beschrénkt. Ein Loch zwischen Zylinder-
block und Einlaufkanal zur Pumpe schliesst den Kihler
aus dem Kreislauf aus. Der Thermostat ist abgestimmt,
d.h. er &ffnet sich nicht durch den Druck, der von
der Wasserpumpe erzeugt wird.

Bild 1-26. Kiihisystem



REPARATURANWEISUNGEN

ARBEITEN BElI NICHT
AUSGEBAUTEM MOTOR

Verdichtungsdruckmessung

Durch Messung des Verdichtungsdrucks bestimmt man
Prifwerte Uber die Abdichtungseigenschaften der Kol-
benringe und Zylinderwénde. Hierzu wird ein mit
Gradeinteilung in kg/cm? versehener Verdichtungs-
druckmesser benutzt. Vor der Messung sind folgende
Vorarbeiten erforderlich: Laufenlassen des Motors bis
zum Erreichen normaler Betriebstemperatur, Reinigung
des Luftfilters, Ausschrauben aller Zindkerzen und
Einstellung der Drosselklappe auf volle Offnung.
Prifen Sie nach, dass auch die Luftklappe voll ge-
6ffnet ist. Die Batterie muss gut aufgeladen sein,
damit der Anlasser den Motor geniigend schnell
durchdrehen kann.

Die Messungen werden jeweils an einem Zylinder
durchgefihrt, indem der Verdichtungsdruckmesser im
Zindkerzenloch angesetzt und dort gut anliegend
festgehalten -wird, wdhrend man den Motor mit dem
Anlasser durchdreht, bis der héchstmégliche Zeiger-
ausschlag an der Skala abgelesen werden kann,
(Bild 1-27).

Bild 1-27. Verdichtungsdruckmessung

Der ermittelte Héchstwert soll fir jeden einzelnen
Zylinder notiert werden, es sei denn, es wird ein
selbstanzeigender, selbsteinrastender Druckmessertyp
benutzt. Die Verdichtungsdriicke fir die verschiedenen
Motortypen sind am Ende dieses Teiles aufgefihrt.
Abweichungen bis zu 10 % sind zuldssig.

Wenn die ermittelten Werte niedrig sind, wird eine
kleine Menge schweren Oles in jeden Zylinder einge-
follt. Dabei ist Vorsicht geboten, so dass die Ventil-
teller nicht verschmiert werden. Danach werden die
Messungen wiederholt und die Ergebnisse aufge-
schrieben.

Beim Vergleich der mit bzw. ohne Olzugabe er-
mittelten Messwerte des Verdichtungsdrucks lassen sich
Rickschlisse Uber die Abdichtungseigenschaften der
Kolbenringe und Ventile ziehen. Wenn die Verdich-
tung nach Olzugabe héher ist, ist der Sitz der Kolben-
ringe wahrscheinlich nicht dichtschliessend. Wenn die
Verdichtung in einem oder mehreren Zylindern mit
oder ohne Ol niedrig ist, sind wahrscheinlich die
Ventile undicht. Bei sehr niedrigem Verdichtungsdruck
in zwei nebeneinanderliegenden Zylindern ist wahr-
scheinlich die Zylinderkopfdichtung zwischen diesen
beiden Zylindern undicht.

Einstellung des Motors

Die Einstellung eines Motors bezweckt die Verbesse-
rung der Betriebseigenschaften in Bezug auf gros-
sere Startwilligkeit, Entwicklung der vollen Nutz-
leistung und des niedrigsten Kraftstoffverbrauches.

Motoren sollten regelmassig nach je 10.000—20.000

km Fahrt eingestellt werden. Bei der Einstellung eines

Motors werden die besten Ergebnisse erzielt, wenn

die Arbeiten in folgender Reihenfolge ausgefiihrt

werden:

1. Alle Zindkerzen ausschrauben. Diese reinigen,
einstellen und prifen oder durch neue Kerzen
ersetzen. Luftfilter reinigen. Verdichtungsdruck auf
allen Zylindern messen.

2. Ladezustand der Batterie prifen. Ist die SAure-
dichte geringer als 1.230 kg/l, muss die Batterie
aufgeladen werden. Falls eine der Einzelzellen in
der Batterie eine zu niedrige Séuredichte aufweist,
muss die Ursache hierzu ermittelt werden. Alle
Kabel Gberprifen. Kontrollieren, dass diese richtig

und fest an ihre Verbindungen angeschlossen



sind. Schlecht isolierte Kabel oder solche mit
Brennschaden sind zu ersetzen.
. Schliesswinkel des Unterbrechers priifen oder

w

Zindverteilerdeckel abnehmen und die Unter-
brecherkontakte auf richtigen Abstand einstellen.
Verbrannte Unterbrecherkontakte durch neue er-
setzen. Verteilerdeckel auf Risse nachsehen und
alie oxydierten Stellen von den Kontakiplatten
abkratzen. Zindkabel Uberprifen und nachsehen,
dass sie nicht oxydiert sind.

4. Zunderverstellung geméss der auf Seite 1-35 gege-
benen Anweisung Uberprifen.

5. Einstellung der Ventilspiele auf die unter "Techn.
Daten” angegebenen Werte.

6. Vergaser reinigen und Uberprifen, dass alle Ein-
stellungen richtig sind, siehe Teilgebiet "Vergaser”.
Prifen, dass Vergaser oder Ansaugrohre keine
Undichtigkeiten aufweisen. Muttern anziehen. Even-
tuell Dichtungen ersetzen. Kraftstoffpumpenglocke

reinigen.

Entrussen des Motors und Einschleifen
der Ventile

Die Entrussung des Motors sowie das Einschleifen
der Ventile sollte nach etwa 30.000—40.000 km Fahrt
vorgenommen werden.

Ausbau

1. Kthiwasser ablassen.

2. Zylinderkopf ausbauen.

3. Kolbenbé&den reinigen und Verbrennungsrijcksténde
durch Druckluft entfernen. Kein Schmirgelleinen
benutzen, da hierdurch leicht Kolben und Zylinder-
wande verunreinigt werden kénnen. Oberflache
des Zylinderblocks mit weicher Stahlbirste und
Druckluft reinigen. Stdsselstangendffnungen ab-
decken.

4. Zylinderkopf reinigen. Bitte die unter 'Ventile”
und "Ventilmechanismus” gegebenen Anweisungen
beachten.

Zusammenbau

Beachten Sie sorgféltig, dass die Dichtungsflachen
von Zylinderblock und Zylinderkopf absolut sauber
und einwandfrei planfldchig sind. Kontrollieren, dass
der Olkanal fir die Kipphebel-Lagerung nicht ver-
stopft ist. Zylinderwénde mit Motordl einélen. Zy-
linderkopf schraubbereit aufsetzen. Muttern anziehen.
Siehe Abschnitt "Anzieh-Drehmoment” unter "Techn.
Daten”. Vor dem Einsetzen der Zindkerzen eine vor-
ldufige Einstellung der Ventile vornehmen. Die ande-
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Bild 1-28. Reinigen der Kolbenringnuten

ren Teile montieren. Den Motor anlassen und minde-
stens 15 Minuten laufen lassen. Danach Zylinderkopf-
muttern nachziehen und die endgiltige Einstellung
des Ventilspiels vornehmen.

Ventilspiel und Anziehmomente, siehe Techn, Daten.
Die endgiltige Ventileinstellung soll bei leerlaufendem
Motor durchgefishrt werden. Danach wird der Zylinder-
kopfdeckel mit seiner Dichtung aufgeschraubt. Es ist
wichtig, dass die Dichtung richtig eingelegt wird.
Zindeinstellung prifen und gebenfalls nachstellen.
Leerlauf des Motors einstellen.

Nach einigen Kilometern Probefahrt Zylinderkopfmut-

tern nachziehen und Ventilspiele nachstellen.

Auswechseln der Kolbenringe

1. Anweisungen des Abschnitts "Entrussen des Mo-
tors und Einschleifen der Ventile” 1—3 befoligen.

2. Das Fahrzeug mit dem Vorderende anheben und
auf Unterleghdlzern so aufbocken, dass es eine
Bodenfreiheit von ca. 20 cm hat. Motoré| ablassen,
Olwanne gemdéss der Anweisungen unter Abschnitt
"Abnehmen und Anschrauben der Olwanne”, Seite
1-19, abnehmen.

3. Kontrolle der Kennzeichnung fir die Plevelstangen.
(Sie sollen mit 1—4 bezeichnet sein und zwar an
der von der Nockenwelle abgewendeten Seite).

4. Belag im oberen Teil der Zylinder ausschaben.

5. Plevelstangen an den Hublagern 18sen und eine
nach der anderen mit den Kolben durch die
Zylinderbohrungen hindurch nach oben stossen.
Lagerschalen, Lagerdeckel und Muttern wieder in
entsprechender Lage zu den Plevelstangen ein-
setzen.
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Alle Kolbenringe abnehmen. Kolben und Pleuel-

stangen reinigen. Kolben und Lagerschalen dirfen

nicht in einem Entfettungsbehdlter gereinigt wer-

den. Kolbennuten reinigen und Ablauflécher im

Nutenboden durchspilen. Priifen, dass die Ol-

kanéle in der Kurbelwelle nicht verstopft sind.

7. Spiel der Kolbenbolzen iiberprifen. Bei unnormal
grossem Spiel neue Buchsen und Uberbemessene
Bolzen einsetzen. Anweisungen unter Abschnitt
"Kolben, Kolbenringe und Kolbenbolzen" befolgen.

8. Kontrollieren, dass die Kolbenringe die vorge-
schriebenen Spiele zu Zylinderbohrungen und
Kolbennuten einhalten. Anweisungen unter Ab-
schnitt "Kolben, Kolbenringe und Kolbenbolzen”
befolgen.

9. Kontrolle und gegenbenenfalls Richten der Kolben-
stangen.

10. Beim FEinsetzen der Kolben beachten, dass die
Kolbenringspalten nicht genau bereinander oder
vor dem Kolbenbolzenloch liegen. Kontrollieren,
dass Zylinderwénde und Hublagerzapfen sauber
und trocken sind.

Kolben, Zylinderbohrungen und Hublagerzapfen
eindlen.

Bezeichnung an den Kolbenbéden beachten, damit
die Kolben richtig eingesetzt werden. Werkzeug
SVO 2278 benutzen.

11. Plevelstangen und Kolben einbauen. Die Pleuel-
stangenschrauben sollen bei jeder Generaliber-
holung des Motors durch neue ersetzt werden.

12. Pleuvelstangen auf die Kurbelwelle montieren.

Siehe Auswechseln der Hublager.

Bild 1-29. Einpassen eines Kolbens
1. SVO 2278

13. Zylinderkopf aufschrauben.

14. Olwanne anschrauben. Ol auffillen und das
Kihlsystem mit Wasser fillen. Grobeinstellung der
Ventilspiele.

15. Motor bis zum Erreichen normaler Betriebstempe-
ratur laufen lassen.

16. Zylinderkopfmuttern anziehen, Ventilspiele ein-
stellen und Zindeinstellung und Vergaser priifen.
Siehe "Einfahren” Seite 1—50.

Auswechseln der Hauptlager

Die Hauptlagerschalen kénnen ausgewechselt werden,
ohne dass der Motor aus dem Fahrzeug ausgebaut
wird. Die Olwanne muss jedoch abgenommen werden.
Dieser Arbeitsgang ist unter "Abnehmen und An-
schrauben der Olwanne” beschrieben.

Die Muttern fir die Hauptlagerschrauben 16sen und
dann Lagerdeckel und die unteren Lagerschalen ab-
nehmen.

Das Abnehmen der oberen Lagerschale erfolgt durch
Einfihren eines Stiftes (Bild 1-30) in den Clkanal sowie
Drehung der Kurbelwelle in ihrer normalen Drehrich-
tung. Dabei bewegt sich die Lagerschale (2) zusammen
mit der Kurbelwelle und kann abgehoben werden.
Lagerzapfen mit einer Messuhr Uberprifen. Dabei den
Fihlstift der Uhr auf den Lagerzapfen setzen und die
Welle durchdrehen.

Misst die Uhr eine Unrundheit von mehr als 0,05 mm,
muss die Kurbelwelle ausgebaut und neu eingeschlif-

fen werden.

voLvo
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Bild 1-30. Auswechsein einer Hauptlagerschale

1. Stift 2. Lagerschale



Neue Lagerschalen einsetzen. Die oberen und unteren
Lagerschalen sind identisch, es ist jedoch zu beachten,
dass die Keile richtig in ihren Nuten sitzen.
Lagerdeckel aufsetzen und die Muttern mit den ange-
gebenen Anziehmomenten anziehen.

Fur die Abmessungen und Anziehdrehmomente siehe
"Technische Daten".

Bei der dalteren AusfGhrung kamen Sicherungsringe
zur Anwendung, die fortfallen kdénnen, sofern sie
angetroffen werden. Jedoch soll das Anziehmoment
sorgféltig Uberprift werden.

Auswechseln der Hublager

Das Auswechseln der Hublager kann ohne Ausbau
des Motors durchgefihrt werden. Olwanne gemass
nachstehender Anweisungen abnehmen. Den Hub-
zapfen, dessen Lager ausgetauscht werden soll, nach
unten durchdrehen. Muttern abschrauben. Sowoh! die
Hublagerdeckel als auch die unteren Lagerschalen
sind abnehmbar. Pleuelstange leicht nach oben stos-
sen. Die obere Lagerschale kann dann entfernt
werden,

Den Hublagerzapfen mit einem Leinentuch abreiben
und mit einer Mikrometerschraube teils den Durch-
messer, teils auf Unrundheit abtasten. Falls diese 0,07
mm  Uberschreitet, muss die Kurbelwelle ausgebaut
und nachgeschliffen werden, da hierin die direkte
Ursache eines Lagerschadens liegen kann, Die Ab-
messungen werden dem Abschnitt "Haupt- und Hub-
lager” entnommen. '
Die neuen Lagerschalen eindlen und einsetzen. Mut-
tern mit den angegebenen Anziehmomenten anziehen.
Bei der dlteren Ausfihrung kamen Sicherungsringe
zur Anwendung, die fortfallen kénnen, sofern sie
angetroffen werden. Jedoch soll das Anziehmoment
sorgféltig Uberprift werden.

Abnehmen und Anschrauben der Olwanne

Das Abnehmen der Olwanne kann ausgefihrt werden,

ohne dass der Motor aus dem Fahrzeug ausgebaut

wird, und zwar folgendermassen:

1. Ol aus der Olwanne ablassen.

2. Abdeckbleche von den Seiten des Motors ab-
schrauben.

3. Untere Verkleidung des Schwungrades abnehmen.

4. Muttern der vorderen Motoraufhdngungen Iésen,
jedoch nicht ganz entfernen.

5. Motor an der Vorderseite mit einem Flaschenzug
anheben (siehe Bild 1-31).

6. Distanzbuchsen SVO 4124 einschieben und den
Flaschenzug senken.

vouve S T
20303 B o MAS N

3 >
N SV 7/ S N SIS SIS S LN ST

Bild 1-31. Anheben des Motors am Vorderende

SRS,

7. Bolzen entlang der Olwannenkante |6sen und die

Olwanne nach rickwarts unten abziehen.

8. Das Anschrauben erfolgt in entgegengesetzter

Reihenfolge. Beschadigte oder hart erscheinende

Korkpackungen sind stets gegen neuve auszuwech-

seln.

Auswechseln der Nockenwelle und/oder

des Nockenwellenrades

1. KGhlwasser ablassen und Verbindungsseil

Kohlerjalousie 16sen.

zur

2. Kihler durch Ldsen der oberen und unteren

Schellen an den Kihlerschlduchen sowie der Bolzen

an beiden Seiten des Kihlers ausbauen-

herausheben.

- VOLVO
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Bild 1-32. Messung des Zahnflankenspiel

1. Einstellmarkierungen
2. Messuhr

und

519
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Bild 1-33. Einbau der Ventilsteuerung

3. Lufterkeilriemen abnehmen und Antriebsriemen-

scheibe von der Kurbelwelle abziehen. Abzieher
SVO 2279 benutzen.

. Stevergehduse abschrauben. Einstellmarken be-
achten. Zahnflankenspiel messen.

Wenn nur das Nockenwellenrad ausgewechselt
werden soll, ist das Ausbauen der Nockenwelle
nicht notwendig. Mutter und Unterlegscheibe ent-
fernen und dann das Rad mit Werkzeug SVO
2250 abziehen. Neues Rad mit Werkzeug SVO
1356, einsetzen. '

. Wenn die Nockenwelle ausgewechselt werden
muss, missen Kipphebel, Ventilstosstangen und
Kraftstoffpumpe ausgebaut werden.
Abdeckplatten an der Seite des Motors abschrau-
ben und Ventilstssel entfernen. Diese Arbeit wird
einfacher, wenn auch der Verteiler ausgebaut
worden ist.

SVO 4118

YOLVO
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Bild 1-34. Ausbau des Motors

é. Nun kann die Nockenwelle nach vorn abgezogen
werden, nachdem der Druckflansch und die Kihler-
verkleidung abgenommen worden sind.

7. Das Einbauen erfolgt in entgegengesetzter Reihen-
folge. Es ist darauf zu achten, dass die Steuer-
organe beim Einsetzen in ihre urspriingliche
Lage kommen. Das Steuergehduse wird unter Be-
nutzung des Werkzeugs SVO 1427 zentriert.
Korkdichtung im Gehd&use nachsehen. Dichtung
auswechseln, falls diese nicht gut gegen die Nabe
der Antriebsriemenscheibe abdichtet.

8. Ventilspiele und Zindeinstellung einstellen.

AUSBAUEN DES MOTORS

1. Kihlwasser, Motordl und Wechselgetriebe-Ol ab-
lassen. Batterie und Kihler ausbauen und bei
B 16 A-Motoren auch den Luftfilter abschrauben.

2. Alle elektrischen Verbindungen sowie die Kraft-
stoffleitung von der Kraftstoffpumpe, die Cllei-
tungen, das Anschlussrohr zum Kihlwasserther-
mometer und die Drossel- und Luftklappenan-
schlisse l6sen. Das Auspuffrohr vom Auspuffrohr-
stutzen I8sen.

3. Die vorderen Motoraufthdngungen I&sen, Schalt-
hebel ausbauen.

4. Das Fahrzeug anheben und auf Unterlegehdlzern
bis auf ca. 20 cm aufbocken.

5. Deckplatten an beiden Seiten unter dem Motor
abschrauben. Tachometerwelle vom Gehduse des
Wechselgetriebes und alle iGbrigen Schaltgestdnge
|6sen.

é. Einen Wagenheber unter das Wechselgetriebe-
gehduse setzen. Gelenkwelle vom Antriebswellen-
flansch am Wechselgetriebegehduse 16sen und
den Stitzbalken unter dem Getriebegehduse ent-
fernen.

7. Hebekette SVO 4118 an die vorgesehenen Hebe-
bsen anschrauben und den Motor aus dem Fahr-
zeug heben. Wenn der Motor zuerst an seinem
Vorderende angehoben wird, erleichtert das die
Arbeit.

ZERLEGEN DES MOTORS

Nachdem Motor und Wechselgetriebegehduse aus
dem Fahrzeug ausgebaut worden sind, werden sie
vor dem Zerlegen sorgféltig gewaschen und dusser-
lich gereinigt.

Paraffin oder Lésungsmittelbenzin benutzen (weniger
fevergefahrlich als Kraftstoff). Motor dann mit heissem
Wasser abspiien und mit Druckluft trockenblasen.



Jeweils nur kieine Mengen Paraffin oder Lésungs-

mittelbenzin benutzen.

Nac

h dem Abspilen das Wechselgetriebegehduse

vom Motor abmontieren. Das Zeriegen des Motors

wird in folgender Reihenfolge vorgenommen:

1.

11.

. Zylinderkopf abschrauben.

Olmesstab herausziehen, Kurbelgehduse-Entlifter,
Vergaser und Verteiler sowie Gaspedalgesténge
ausbaven.

. Motor auf eine geeignete Montagebank (Werk-

bank) setzen. Kontrollieren, dass das Ol abge-
lassen worden ist.

Kupplungsmechanismus ausbauen. In der Fabriks-
montage sind die Einstellungen von Kupplung und
Schwungrad einander angepasst, und die Kurbel-
welle ist mit farbigen Einstellmarken bezeichnet.
Die Einzelteile mit Kérnerschlag kennzeichnen,
damit sie an den richtigen Stellen wieder einge-
baut werden.

. Olfilter, Anlasser, Lichtmaschine und Zindkerzen

abschrauben.

Einlass- und Auspuffrohre, Thermostatgehduse,
Khiwasserpumpe und Rohrkrimmer fir den Kihl-
wasserzufluss ausbauen.

Kipphebelwelle abnehmen und die Stosstangen
herausheben.

Die seitlichen Deck-
platien |6sen und Ventilstéssel herausheben.
Antriebsriemenscheibe von der Kurbelwelle ab-

ziehen. Abzieher SVO 2279 benutzen.

. Stevergehduse I6sen und abnehmen.

Kontrollieren, dass die Einstellmarkierung des

Kurbelwellenrades richtig liegt. Nockenwellen-

antriebsrad dann mit Werkzeug SVO 2250 ab-
ziehen.
Kurbelwellenrad mit Werkzeug SVO 1428 ab-
ziehen.

V&Lvn
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Bild 1-35. Abheben der Antriebsriemenscheibe

12.

13.

14.

15.

20332

Bild 1-36. Ausbau der Ventilsteverung

Den Motor mit der Unterseite nach oben wenden
und die Olwanne abnehmen.

Schmierdlpumpe komplett mit Sieb und Férderrohr
ausbauven. Schraubstopfen des Druckreduzierventils
ausbaven und Kolben mit Werkzeug SVO 2079
herausziehen.

Nockenwellenstitzflansch entfernen und Nocken-
welle abziehen.

Plevellagerdeckel abnehmen und die Kolben kom-
plett mit Pleuelstangen durch die Zylinderboh-




Bild 1-38. Austreiben eines Kolbenbolzens

rungen herausziehen. Lagerdeckel mit Muttern
wieder auf den jeweils zugehérigen Pleuelstangen
befestigen. Markierungen 1—4 auf der gegeniiber-
liegenden Seite der Nockenwelle kontrollieren.

16. Deckelplatte des Steuergehduses abnehmen,

17. Hauptlagerdeckel abschrauben, Kurbelwelle kom-
plett mit Schwungrad herausnehmen und abseits,
vor Beschddigungen geschitzt, auflegen. Die
Deckel sind mit einem vorwdrtsweisenden Pfeil
gekennzeichnet.

18. Schwungradgehduse abnehmen.

19. Kolben von den Pleuelstangen I&sen. Werkzeug
SVO 1340 benutzen.

REINIGEN DER MOTORTEILE

Nachdem der Motor zerlegt worden ist, beginnt die
Reinigung, indem alle Teile zuerst von Verbrennungs-
rickstanden, Olschlammablagerungen und alten Dich-
tungsresten befreit werden. Zum Waschen der Teile
wird Petroleum oder L&sungsmittelbenzin benutzt.
Am besten sollte ein elektrisch- oder dampferwdarmter
Entfettungsbehdlter benutzt werden. In einem solchen
Entfettungsbehdlter ist es vorteilhaft, die Motorteile
in Lauge zu reinigen. Nur solche von zuverldssigen
Firmen vertriebene Reinigungsmittel verwenden.
Grosse Vorsicht walten lassen, wenn Teile aus Leicht-
metall-Legierungen gewaschen werden sollen. Solche
Teile dirfen nicht lédnger als eine halbe Stunde im
Laugenbad liegen. Kolben dirfen nicht in alkalische
Lésungen gelegt werden.

Nach dem Waschen missen alle Teile sorgfaltig mit
heissem Wasser abgespilt werden. Alle Olbohrungen
mussen grindlich durchspilt und mit Druckluft trocken-

geblasen werden. Mundstiick benutzen, um sicher

1:22

zu sein, dass alle Oldurchlésse und engen Durchtritts-
6ffnungen griindlich gereinigt sind.

KURBELGEHAUSE
Messen der Zylinder

Der Zylinderverschleiss beginnt meist am oberen Ende,
weshalb die Zylinder eine konische Form annehmen.
Sie werden auch unrund. Um ein vollstandiges Bild
vom Zylinder zu erhalten, muss er an verschiedenen
Punkten sowohl parallel, als auch rechtwinklig zum
Kolbenbolzen gemessen werden. Der Zylinder wird
mittels einer besonderen Zylindermessuhr, Bild 1-39,
gemessen. Die Messuhr gibt den relativen Verschleiss
in den Zylinderwénden an und zwar durch Verglei-
chen des Unterschiedes zwischen den ermittelten
héchsten und niedrigsten Werten. Der absolute Wert
fir den Zylinderverschleiss kann dadurch bestimmt
werden, dass das Instrument mit einem Mikrometer
nullgestellt wird. An jeder Zylinderbohrung ist ein
Buchstabe eingestanzt, der auf die Originalbohrung
(Standardmass) in der nachstehenden Tabelle hinweist.
Die Mikrometerschraube wird auf die untere Grenze
der Bohrungstoleranz eines jeden Zylinders eingestellt.
Falls der Motor ausgeschliffen worden ist, wird
die obere Zylinder-Kante gesdubert und die nullge-
stellte Messuhr dort angesetzt.

VoLvo
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Bild 1-39. Kontrollmessung einer Zylinderbohrung



Der Grad der gemessenen Abnutzung bestimmt die
Art der Reparatur. Wenn der Motor unnormal hohen
Olverbrauch hat, und die festgestellten Verschieis-
stellen grésser sind als 0,25—0,30 mm, lasst dies auf
angefressene Zylinderwdnde schliessen, und der Mo-

tor muss ausgeschliffen werden.

Klasse Zylinderbohrung
G sinsmneeimas 79,35—79,36 mm
B mssrcmusiess 79,36—79,37 mm
= R 79,37—7%,38 mm

Ausschleifen der Zylinder

Das Ausschleifen der Zylinder wird mit Spezialma-
schinen ausgefihrt. Wegen der ausserordentlich hohen
Forderungen auf Genauigkeit darf diese Arbeit nur von
sehr geschickten und erfahrenen Monteuren ausge-
fohrt werden. Die absolut sichere Gewdhr fir voll-
standig runde, rechtwinklig zur Kurbelwelle liegende
Zylinderbohrungen mit sehr kleinen Toleranzen ist von
grosster Wichtigkeit.

Die erste Messung der Zylinder wird zwecks Bestim-
mung der geeigneten Ubergrésse, siehe Techn. Daten,
ausgefihrt. Dann werden sie auf das genaue Mass
aufgebohrt und gehont. Siehe unter Abschnitt "Kol-
benspiel”. Hiernach muss der Block gereinigt werden,
vorzugsweise in einem Entfettungsbehdlter, damit er
von allen Metallpartikeln befreit wird.

KURBELWELLE
Messen der Kurbelwellenzapfen

Die Kurbelwelle wird zun&chst geprift, ob sie ge-
rade ist. Die Lagerzapfen kontrolliert man auf Un-

rundheit, konische Abnutzung und Riefen. Kurbelwelle
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Bild 1-40. Kontrolimessung der Kurbelwellenzapfen
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Bild 1-41. Messen eines Lagerzapfens

in V-férmige Auflageblécke legen. Den Fihlstift der
Messuhr am mittleren Hauptzapfen ansetzen und die
Kurbelwelle drehen, siehe Bild 1-40. Die Messuhr
registriert jede eventuelle Verwindung der Kurbel-
welle und auch die unrunden Stellen des Zapfens.
Zur Messung der Unrundheit ist eine Mikrometer-
schraube zu benutzen.

Der hochstzulassige Schlag des mittleren Zapfens darf
0,05 mm betragen. Zum Bestimmen der Unrundheit
wird eine Mikrometerschraube benutzt (siehe Bild
1-41). Die Messungen sollen an mindestens sechs an
der Peripherie des Zapfens liegenden Punkten ausge-
fUhrt werden und an mindestens drei Punkten ent-
lang des Langsprofils. Die héchstzulassigen Ab-




weichungen sind 0,05 mm fir die Hauptlager und 0,07
mm fir die Hublager. Die hdchstzulassige konische
Abweichung betrégt 0,05 mm. Eine verformte Kurbel-
welle kann in einer Presse gerichtet werden. Unrunde
oder konisch abgenutzte Lagerzapfen missen auf
ein passendes Untermass abgeschliffen werden, siehe
Angaben in den Techn. Daten. Angefressene Lager-
zapfen missen ebenfalls nachgeschliffen werden. Das
Schleifen muss mit einer Spezialmaschine ausgefihrt
werden.

Schleifen von Lagerzapfen

Die fir das Abschleifen der Kurbelwelle vorgeschrie-
benen Hoéchst- und Mindestdurchmesser sind in den
Techn. Daten enthalten. Die Breite des Stiutzlagers,
A, Bild 1-42, ist vom Durchmesser des Lagerzapfens
abhéngig.

Es ist Uberaus wichtig, die unter "Techn. Daten”” ange-
gebenen Durchmesser einzuhalten, da diese zusammen
mit den entsprechenden Lagerschalen das richtige
Lagerspiel gewdhrleisten.

Nach dem Bearbeiten in der Schleifmaschine sollen
die Zapfenradien, wie in Bild 1-42 gezeigt, 2,75—3,00
mm betragen. Nach dem Schleifen sollen die Zapfen
mit feiner Schleifpaste poliert, Rénder vom Olloch
entfernt und die ganze Kurbelwelle grindlich gerei-
nigt werden.

Olkanale

Die Kurbelwelle soll durch Kochen in einem Ent-
fettungsbehalter gereinigt, dann mit Wasser abge-

Bild 1-43. Messen eines Kolbens

spilt und mit Druckluft trocken geblasen werden.
Kandle und Olbohrungen kénnen ausserdem mit
einer Spezialbirste gereinigt werden.

HAUPT- UND HUBLAGER
UNTERMASSE

Ersatz-Einsatzlagerschalen sind in den folgenden
Untermassen erhaltlich: 0,010”, 0,020”, 0,030”, 0,040".
Auf allen Lagerschalen ist rickwérts die entsprechende
Teilnummer eingestanzt.

Untermass-Lagerschalen sind ausserdem mit einge-
stanzten Ziffern wie 01, 02, 03 oder 04 versehen,
welche die entsprechenden Untermasse angeben.
Die Flanschlagerschalen (Passlagerschalen) haben
Untermassweiten von 0,1, 0,2, 0,3 und 0,4 mm,

EINPASSEN VON HAUPT- UND HUBLAGERN

Die Einstellung des Lagerspiels darf niemals durch
Feilen des Lagerdeckels erfoigen. Die Lager sind
prazisionsbearbeitet und dirfen niemals gefeilt oder
ausgeschabt werden. Neue Schalen missen eingesetz
werden, sobald sich auch nur eine Spur von Schaden
oder Abnutzung zeigt. Falls die Lagerzapfen be-
schadigt oder unrund sind, missen sie nachgeschliffen
und Untermass-Lagerschalen eingesetzt werden. Beach-
ten, dass immer auf den Olfluss eines beschadigten

Lagers gesehen werden muss.
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Bild 1-44. Prifung des Kolbenspieles



Bild 1-45. Aufweiten eines Kolbens

OLDICHTUNG

Das hintere Hauptlager ist mit einer zweiteiligen
Filzdichtung versehen, die zwischen den am Motor-
block befestigten Flanschen liegt.

Am Vorderende der Kurbelwelle ist ein Olschleuder-
ring aus Metall zwischen der Unterlegscheibe des
Kurbelwellenstirnrades und der Nabe der Antriebs-
riemenscheibe festgeklemmt. Das Steuvergehduse ent-
halt den Filzring, der gegen die Nabe der Antriebs-
riemenscheibe abdichtet. Sowohl in der vorderen, als
auch der hinteren Filzdichtung befindet sich eine
kleine Vertiefung mit einem Ablassloch im Boden.
Stets sorgfaltig darauf achten, dass diese Locher
nicht verstopft sind, da sie zur Ableitung jeglichen
dorthin dringenden Oles vorgesehen sind. Um die
Gewdhr fur eine richtige Axialzentrierung zwischen
Gehéuse und Kurbelwelle zu haben, muss das Richt-
werkzeug SVO 1427 benutzt werden.

KOLBEN, KOLBENRINGE UND
KOLBENBOLZEN

Die Kolben werden mit einem Mikrometer an der
unteren Kolbenkante in rechtem Winkel zum Kolben-
bolzen gemessen, Bild 1-43.

Siehe Abschnitt Uber Masse fir Kolben und Zylinder-
bohrungen unter "Techn. Daten”.
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Bild 1-46. Prifen der Passung eines Kolbenbolzens

Kolbenspiel

Der Kolben muss ein gewisses Spiel in der Zylinder-
bohrung haben. Dieses Spiel wird mit einer Fihllehre
von 0,045 mm Starke und 12 mm Breite gemessen, die
in eine Federwaage eingehdngt ist. Der vorgeschrie-
bene Zug soll 2—3 kg betragen, Bild 1-44,

Das Messen soll in Richtung des Verdichtungsweges
des Kolbens an der ganzen Lénge der Zylinder-
bohrung entlang und bei verschiedenen Zylinderdurch-
messern durchgefihrt werden.

Der Kolbenbolzen darf beim Ausfihren dieser Messung
nicht eingesetzt sein. -

Bild 1-47. Priffen des Kolbenringsspaltes
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Bild 1-48. Priifung des Kolbenringspiels in der Nute

Wenn das Spiel eines Kolbens in einer mit dem
Standardmass Ubereinstimmenden Zylinderbohrung
geprift wird, muss ein Kolben gewdhit werden, der
der in jede Zylinderbohrung eingestanzten Klasse
entspricht. Es soll z.B. in Zylinder E stets ein Kolben
der Klasse E eingesetzt werden.

Zur Beachtung: Dies gilt nur fir Standard-Zylinder-
bohrungen.

Spiel der Kolbenbolzen

Um eine Gewdhr fir das richtige Spiel der Kolben-
bolzen zu erhalten, ist eine Reibahle mit Fihrungs-
schiene zu benutzen, Bild 1-45. Vorsichtig mit diesen
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Bild 1-49. Wiegen der Kolben

Werkzeugen arbeiten und bei jeder Drehung nur
einen leichten Schnitt ausfihren. Der richtige Sitz ist
erreicht, wenn der Kolbenbolzen unter Daumendruck
in die Buchsen gleitet (Bild 1-46). Kolben und Kolben-
bolzen sollen beim Ausfihren dieser Arbeit normale
Zimmertemperatur haben.

Spiel der Kolbenringe
a) Neuer oder ausgeschliffener Zylinder

Der Spalt zwischen den Enden der Kolbenringe soll
im Zylinder eingeklemmt, Bild 1-47, 0,25—0,50 mm
betragen. Dies muss mit einer Fihllehre nachgeprift
werden.

Kolbenringe dirfen an keiner Stelle der Ringnut fest-
klemmen. Dies ist durch Rollen des Ringes in der Nut
um den Kolben herum zu Uberpriifen, Bild 1-48. Auch
das Spiel ist an einigen Stellen zu messen. Der richtige
Wert fir das Spiel liegt zwischen 0,068—0,079 mm.

b) Abgenutzte Zylinderbohrung

Bei Prifung des Kolbenringspiels in einer abgenutzten
Zylinderbohrung muss der Ringspalt immer in der
unteren Totpunktlage des Kolbens gemessen werden,
da die Bohrung verjingt abgenutzt ist. Wenn der
Ringspalt falschlich im oberen Teil des Zylinders ge-
prift wird, kénnen die Ringenden in der unteren Tot-
punktlage miteinander in Berhrung kommen, wo-
durch Reibbeanspruchung auf die Zylinderwénde
verursacht wird, was unweigerlich zu Festfressen fihrt.
Falls der Zylinderwulst nicht entfernt ist, muss die
Oberkante des oberen Verdichtungsringes abgeschréagt

werden.

Bild 1-50. Einbau von Kolbenringen
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Bild 1-51. Einbauanordnung der Plevelstangen

Wiegen der Kolben

Es ist wichtig, dass alle Kolben in einem Motor inner-
halb gewisser, vorgeschriebener Toleranzen das
gleiche Gewicht haben, damit Schwingungen ver-
mieden werden. Der Gewichtsunterschied der Kolben
darf nicht mehr als = 5 Gramm variieren. v

Zusammensetzen von Kolben
und Pleuelstangen

Bevor das Zusammensetzen der Kolben und Pleuel-
stangen vorgenommen wird, muss kontrolliert werden,
dass die Spiele der Kolbenholzen in den Kolbenaugen
sowie in den Pleuelstangenbuchsen den vorgeschrie-
benen Werten entsprechen. Auch muss die Pleuvel-
stange absolut gerade sein. Die Kolbenringe werden
erst dann eingesetzt, wenn der Kolben an die
Pleuvelstange montiert worden ist. Die Verdichtungs-
ringe sind an der Innenkante abgeschréagt, und sie
missen aufwarts gewendet liegen. Der obere Verdich-
tungsring ist verchromt. Beim Einsetzen der Kolben-
ringe muss, um Beschddigungen des Kolbenrings zu

Bild 1-52. Entfernen einer Buchse

Bild 1-53. Sitz eines Kolbenbolzens

vermeiden, ein besonderes Ausdehnungswerkzeug fir
Kolbenringe benutzt werden. Kolbenbolzen und Buchse
vor dem Zusammensetzen eindlen. Konirollieren, dass
der Kolben richtig auf die Plevelstange montiert wor-
den ist. Die Kolben sind mit einem Pfeil bezeichnet,

20358

Bild 1-54. Plevelstange im Prifgerat
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Bild 1.55. Pleuelstange im Prifgerdt

der zum Vorderende des Motors weisen soll. Die
Plevelstangen sind in ihrer Anordnung in Richtung der
Motorachse zur Schaftmitte versetzt, siehe Bild 1-51.
Seegerringe auf beiden Kolbenseiten einsetzen.

PLEUELSTANGEN

Auswechseln von Plevelaugen-Buchsen

Die alte Buchse wird mittels Werkzeug SVO 1355
herausgepresst, und eine neue Buchse mit dem gleichen
Werkzeug eingepresst. Dazu muss eine geeignete
Hulse als Unterlage benutzt werden. Dann wird die
Buchse auf das richtige Mass aufgerieben. Nur leichte
Schnitte ausfihren und wiederholt mit dem Kolben-
bolzen vergleichen, bis er einen leichten Daumen-
druck-Sitz erhdlt, doch ohne merkbar lockere Passung.

Siehe Bild 1-53.

Richten von Plevelstangen

Wenn an einem Motor umfassende Arbeiten ausge-
fohrt werden, sollen die Plevelstangen stets gerichtet

A
= p—
B! Tia

Bild 1-56. Pleuveistangenschaft axial versetzt
A = 0,85 mm B = 585 mm

werden, bevor sie wieder in den Motor eingesetzt
werden.

Falls der Kolben von der Pleuelstange geldst ist, wird
das Richten der Pleuelstangen am besten zuerst ohne
Kolben vorgenommen, wonach dann eine schliessliche
Uberprifung mit aufmontierten Kolben durchzufihren
ist. Die grossten, Uber eine Lange von 100 mm ge-
messenen Abweichungen dirfen 0,01 mm nicht Gber-
schreiten.

Beim Richten einer Pleuelstange mit aufmontiertem
Kolben, muissen vorerst die Kolbenringe entfernt
worden sein.

Die Pleuelstangen missen auch kontrolliert werden,
ob sie frei von jeglicher S-Verwindung sind.

Gewicht

Die Pleuelstangen eines jeden Motors missen inner-
halb gewisser Toleranzen das gleiche Gewicht auf-
weisen. Durch ein Einteilungssystem mit den Buch-
staben A—D sind Pleuelstangen, deren Werte
innerhalb dieser Grenzen liegen, mit dem gleichen
Buchstaben bezeichnet. Diese Buchstaben sind den
Plevelstangen unmittelbar Uber der Trennungslinie
des Lagerdeckels eingestanzt.

Nur Plevelstangen mit den gleichen Buchstaben-
bezeichnungen dirfen jeweils in ein und denselben
Motor eingebaut werden. Gewichte fir je eine Pleuel-
stange komplett mit fertig ausgerUsteten Buchsen sind
unter "Techn. Daten” aufgefihrt.

A voLve
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Bild 1-57. Kennzeichnen der Steuverung



Bild 1-58. Messung des Ventilfiihrungsspiels

NOCKENWELLE

Die beiden Motortypen haben verschiedene Nocken-
wellen. Die Welle des B16B Motors hat hohere
Nocken als die fir den B 16 A-Motor.

Die Nockenwelle muss auf Schlag, sowie Verschleiss
an Zapfen, Nocken und Verteilerschraubenrad kon-
trolliert werden. Die Nockenwelle muss innerhalb
einer Toleranz von 0,04 mm schlagfrei sein. Eine
verbogene Nockenwelle kann nicht gerichtet, son-
dern muss erneuvert werden.

Der hochstzulassige Verschleiss an den Lagerzapfen
betragt 0,075 mm, falls neve Lager eingebaut worden
sind.

Falls Nocken, Zapfen oder Schraubenrad fir den
Zindverteiler stark abgenutzt sind, muss die Nocken-
welle ausgewechselt werden.

Der B16 A-Motor in frihere Ausfihrung hat eine
geschmiedete Welle, mit einem besonderen Antriebs-
schraubenrad. -

Einstellen der Ventilsteuerung

Die Steuerréder sind mit Einstellmarkierungen verse-
hen, die die richtige Einstellung anzeigen. Siehe
Bild 1-57.

Auswechseln der Nockenwellenlager

Nockenwellenlager, die einen Verschleiss von 0,05
mm oder mehr aufweisen, sind auszuwechseln.

Zu dieser Arbeit ist eine Bohrmaschine erforderlich.
Beim Einpressen eines neuen Lagers beachten, dass
die Lécher in den Buchsen sich genau mit den Ol-
kanélen im Block decken.

Auswechseln des Steuergetriebes

Das Nockenwellenrad muss ausgewechselt werden,
wenn das Flankenspiel 0,12 mm erreicht, Das Rad

kann bei eingebautem Motor ausgebaut werden.
Siehe unter "Auswechsein der Nockenwelle und/oder
des Nockenwelienrades”. Das neuve Rad wird mit
Werkzeug SVO 1356 eingebaut. Darauf achten, dass
das Rad nicht beschadigt wird.

VENTILE UND VENTILMECHANISMUS

Im Interesse héochster Leistung und gréssiméglicher
Wirtschaftlichkeit im Kraftstoffverbrauch ist es wichtig,
dass die Ventile und der Ventilmechanismus sich in
erstklassigem Zustand befinden. Nicht nur alle Arbei-
ten an diesen Organen missen mit grésster Sorgfalt
ausgefihrt werden, sondern es sind auch héaufige
Kontrollen der Messungen und Spiele erforderlich.

Ventile

Die Ventilspindeln missen einwandfrei gerichtet sein,
und der Verschleiss darf nirgends 0,02 mm Uber-
schreiten. Wenn die Ventiltellerkante zu weit abge-
nutzt ist muss das Ventil ausgetauscht werden.

Ventilfihrungen

Beim Einsetzen neuer Ventile muss das Spiel zwischen
den Ventilspindeln und den Fihrungen kontrolliert
werden. Beachten, dass ein Auslassventil zur Kon-
trolle der Auslassventiilfihrungen zu benutzen ist, und
fur die Einlassventilfihrungen ein Einlassventil ge-
wahlt werden muss, da die Auslass- und Einlassventil-
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Bild 1-59. Priifen einer Ventilfeder
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Bild 1-60. Einsetzen von Ventilfihrungen

spindeln verschiedene Durchmesser haben. Das Spiel
darf bei einem neuen Ventil 0,15 mm nicht Uber-
schreiten.

Die Messung des Spiels wie auf Bild 1-58 ausfiihren.

Ventilfedern

Die Ventilfedern missen den unter "Techn. Daten” auf-
gefihrten Angaben enisprechen. Die Federn sind an
einem Ende dicht gewickelt, und dieses Ende muss
beim Einsetzen der Ventile abwartsgerichtet montiert
werden. Bild 1-59 zeigt, wie die Ventilfedern geprift

werden kdénnen.

o
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Bild 1-61. Ventilsitze werden nachgeschliffen
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Stosstangen

Die Stosstangen mussen einwandfrei gerichtet sein.
Dies lasst sich dadurch Uberprifen, dass dieselben auf
einer Richtplatte gerollt werden. Wenn sie unregel-
massig rollen, sind sie verwunden und missen ausge-
tauscht werden.

Auswechseln von Ventilfihrungen

Die alten VentilfGhrungen mit Werkzeug SVO 1459,
das in einer Presse montiert ist, herauspressen. Zum
Einsetzen Werkzeug SVO 4158 benutzen, welches die
erforderliche Einbautiefe gewdhrleistet. Siehe Bild
1-60. Nach dem Einsetzen der Ventilfihrungen soll
der Abstand zwischen Oberkante Ventilfihrung und
oberer Planfléche des Zylinderkopfes 21 mm betra-
gen. Neue VentilfGhrungen missen mit der Spezial-
reibahle SVO 4128 aufgerieben werden. Die gleiche
Reibahle fir sowohl Einlass- als auch Auslassventil-
fuhrungen benutzen. Da die Einlassventilschafte dicker
sind als die Auslassventilschéfte, liegt das gréssere
Spiel in der Fihrung fur die Auslassventile.

Einschleifen der Ventilsitze

Bevor das Einschleifen von Ventilsitzen vorgenom-
men wird, muss der Zylinderkopf in Verbrennungs-
raumen und Durchlasskandlen immer Gusserst sorg-
faltig “gereinigt worden sein, und das eventuell
notwendige Einpressen und Aufweiten neuer Ventil-
fohrungen vorher ausgefiihrt werden. Beim Schleifen
nicht mehr Material entfernen als absolut fir Winkel
und Weite des Sitzes notwendig ist.

Das Nachschleifen wird entweder mit einem Hand-
fraser Bild 1-61, ausgefihrt oder vorzugsweise mit

einer elekirischen Schleifmaschine. Die hierzu be-

Bild 1-62. Breite von Ventilsitzen
A=1,5 mm
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Bild 1-63. Nachschieifen eines Ventils

nutzten Schleifscheiben missen sorgfaltig gescharft
und auf einen Winkel von 45° abgeschragt sein.
Dazu wird eine besondere Zusatzanordnung benutzt,
die sich auf den gewiinschten Winke! einstellen lasst.
Zum Einschieifen wird eine in der Werkzeugausris-
tung enthaltene Fihrungsspindel in die Ventilfihrung
eingefihrt, wo sie zentriert und mit Hilfe einer Spann-
vorrichtung abgesichert wird. Die Fihrungsspindel
wird dann mit dinnem OI |eicht eingedlt, wonach die
Schleifscheibe auf die Spindel aufgesetzt und unter
leichtem Druck elekirisch angetrieben wird. Falls
erforderiich, wird die Ventiisitz-Weite vermindert und
zwar von oben mit einer auf 20° abgeschragien
Schleifscheibe und nach innen mit einer Schleifscheibe
von 70°. Nach dem Nachschieifen muss der Sitz eine
Auflagefiéche von 1,5 mm Breite aufweisen. Siehe
Mass A in Bild 1-62.

Einschleifen der Ventile

Das Einschleifen von Ventilen umfasst das Nach-
schleifen der Dichtungsflache des Ventiltellers, das
Planschleifen der Ventilspindel-Endfléche und das Ein-
passen des Ventiltellers in den Ventilsitz mit einer
Lappaste.

Das Einschleifen des Ventiltellers erfolgt in einer
Spezialmaschine, in der das dort eingespannte Ventil
gegen eine feinkérnige Schleifscheibe rotiert, die sich
ihrerseits auch dreht. Der Ventilsitzwinkel muss 44,5°
betragen. Vor der Ausfihrung dieser Arbeit muss das
Ventil gereinigt und véllig frei von Verbrennungs-
rickstdnden und Ol sein. Zum Planschleifen der Ven-
tilspindel-Endflache wird das Ventil in einen V-Block
eingesetzt und das Spindelende bei gleichzeitigem
Drehen des Ventils gegen die Seite einer rotierenden
Schleifscheibe gedriickt. Das abschliessende Einpassen
des Ventils erfolgt im Ventilsitz des Zylinderkopfes.

Bild 1-64. A hsein von Kipphebelbuch

Die Dichtungsflache des Ventils soll mit etwas 6lhaltiger
Lappaste eingeschmiert werden. Dann wird das Ventil
in Zylinderkopf gegen den Sitz gepresst und einige
Male hin und her gedreht. Das Ventil herausnehmen
und dieses sowie den Sitz grindlich reinigen. Die
Dichtungsflachen des Ventils dann mit Tuschierfarbe
einstreichen, Ventil in die Ventilfihrung einsetzen,
gegen den Sitz pressen und um eine Vierielumdre-
hung drehen. Bei zufriedenstellend gleichmassiger
Aufiage deckt die Farbe die ganze Oberflache des

Ventilsitzes.

SVO 4153

WLV>°‘
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Bild 1-65. Aufreiben von Kipphebelbuchsen



Bild 1-66. Ventilspieleinstellung

Einbau der Ventilsitze

Zur Beachtung: Vor dem Einbau eines Ventilsitzes
immer eine neue Ventilfihrung einpressen und diese
auf das vorgeschriebene Mass aufreiben. Wenn ein
Ventilsitz so stark verbrannt ist, dass er durch Frdsen
oder Schleifen nicht mehr instand gesetzt werden
kann, muss ein neuer Sitz eingebaut werden. Dabei
wird mit einem Schaftfréser der alte Sitz ausgefrast
und ein Stahiring statt dessen eingepresst. Es ist aus-
serordentlich wichtig, dass der neue Ventilsitz absolut
fest sitz. Die Frasarbeiten und das Einpressen missen
sehr sorgféltig ausgefilhrt werden. Diese Arbeit er-
fordert eine Spezialausriistung mit Frésmaschine und
Treibwerkzeugen.

Der neue Ventilsitzring wird mit Kohlensdure gekihlt
und dann mit den erforderlichen Spezialwerkzeugen
in die Einbaustelle eingepresst. Danach wird der neue
Sitz auf die vorgeschriebenen Masse und Winkel ein-
geschliffen.

Kipphebel

Es ist sehr wichtig, dass die Kipphebelbuchsen nicht
zu stark abgenutzt sind. Der héchstzuldssige Ver-
schleiss betragt 0,1 mm.

Uberprifen, dass die Druckflache gegen den Ventil-
teller die richtige Form hat, die Olkandle nicht ver-
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stopft sind, und dass Gegenmutter, Kugel und Ge-
winde der Stellschraube gut erhalten sind.

Beim Einsetzen neuer Buchsen beachten, dass sie
richtig eingebaut werden. Mitte Loch in der Buchse
soll mit der Kugelschraube einen Winkel von 30°
bilden. Werkzeug SVO 4154 benutzen, Bild 1-64. Als
Unterlage soll eine geeignete Muffe angewandt wer-
den. Die neuen Buchsen missen mit Spezialwerkzeug
SVO 4153 aufgerieben werden, Bild 1-65. Die Druck-
flache des Kipphebels wird mit Hilfe eines Spezial-
werkzeuges plangeschliffen. Daran denken, dass die
Kipphebel gehértet sind, und die Schleiftiefe hdchstens
05 mm betragen darf. Die Olkanéle in der Buchse
sind mit Druckluft sauber zu blasen.

Beschadigte Kugelstellschrauben und Gegenmuttern
austauschen, falls Kugel oder Schraube irgendeine
Fehlerstelle aufweisen sollten.

Kipphebelachse

Wenn die Kipphebelzapfen einen Verschleiss von
mehr als 0,05 aufweisen, muss die Kipphebelachse
ausgewechselt werden. Eine gut erhaltene Achse kann
mit Druckluft sauber geblasen und mit neuen Dich-
tungen versehen werden.

Einstellung der Ventilspiele

Nach der Generaliberholung eines Motors ist als
erste  Massnahme die Einstellung der Spiele aller
Ventile erforderlich. Diese Grobeinstellung wird in
folgender Weise ausgefihrt. Alle Zindkerzen ent-
fernen.

Kolben Nr. 1 wird in seine Zindstellung durchgedreht,
die sich am Schliessen des Auslassventils bei Zylinder
Nr. 4 feststellen lasst, und das Schliessen erfolgt
wiederum, wenn sich Kolben Nr. 1 in Zindstellung
befindet.

Gegenmutter festhalten und Kugelschraube an-
ziehen, bis die Fihlerlehre festklemmt. Kugelschraube
dann gerade so weit lockern, dass die Lehre bei
einigem Widerstand vor- und zurickbewegt werden
kann. Gegenmutter festziehen und dabei achtgeben,
dass die Schraube sich nicht mitdreht. Nun Kolben
Nr. 4 in Zindstellung fihren, dabei einen Blick auf
das gleichzeitig schliessende Auslassventil bei Zylinder
Nr. 1 werfen, und die Ventile des Zylinders Nr. 4
einstellen. In gleicher Weise werden die Ventile bei
Zylinder 2 und 3 eingestellt. Wenn das Auslassventil
des Zylinders Nr. 3 schliesst, bedeutet dies, dass sich
Kolben Nr. 2 in Zindstellung befindet beziehungs-
weise umgekehrt.

Ventilspieie sind den Techn. Daten zu entnehmen.



Nachdem alle Ventile eingestellt worden sind, Zind-
kerzen einsetzen, Ol und Wasser auffiilllen und Mo-
tor anlassen.

Die Feineinstellung soll bei langsamem Leeriauf aus-
gefthrt werden, wenn der Motor die normaile Be-
triebstemperatur erreicht hat.

SCHWUNGRAD

Nachschleifen der Schwungradstirnfléche

Wenn die Stirnseite des Schwungrades riefig oder
gebldut ist, kann sie durch Nachschieifen wieder in-
stand gesetzt werden. Das Nachschleifen wird in einer
Drehbank mit Supportschleifmaschine ausgefihrt Bild
1-67. Die insgesamt verfigbare Schleiftiefe betréigt
0,75 mm.

Auswechseln des Zahnkranzes

Den alten Zahnkranz mit einem Hammer und einem
Durchschléger entfernen. Den neuen Zahnkranz auf
ca. 180° erwdrmen und mit der abgeschragten Zahn-
seite nach oben auf das Schwungrad aufsetzen. Dann
mit leichten Hammerschlégen Uberprifen, ob der
Zahnkranz umlaufend am Anlageflansch anliegt. Nicht
zu hart schiagen, da hierdurch das Schwungrad be-
schadigt werden kann.

Stitzlager

Das Auswechseln des Fihrungslagers im Schwungrad
muss dann vorgenommen werden, wenn Spiel aufge-
treten ist, oder wenn sich nach dem Reinigen irgend-
welche Schadenspuren an Kugeln, Kugellaufringen
oder Kugelkafigen zeigen sollien. Das alte Lager mit
Werkzeug SVO 4090 herausziehen und  ein neuves
Lager nach Schmierung, mit Werkzeug SVO 1426

eintreiben.
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Bild 1-67. Nachschleifen des Schwungrades

Bild 1-68. M

SCHMIERANLAGE

Olpumpe
Uberholung

Wichtig fir die Pumpe ist, dass die Pumpenwelle
nicht zu viel Spiel im Gehéuse hat. Die Pumpe wird
gereinigt und das Spiel kontrolliert. Bei Verschleiss
oder Schaden an Buchsen oder Welle missen diese
ausgetauscht werden. Wenn das Gehduse innen
angefressen ist, muss es ersetzt werden. Wellenbuch-

20360

Bild 1-69. Messen des Axialspiels
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Bild 1-70. Antriebsschraubenrad-Einstellung

sen missen eingesetzt und auf die richtigen Abmes-
sungen aufgerieben werden. Eine mit Fihrungs-
buchse versehene Reibahle benutzen. Nachdem die
Rader auf die Welle montiert worden sind, werden
Lécher fur die Kerbstifte gebohrt. Bevor das Antriebs-
stirnrad abgesichert wird, muss geprift werden, dass
ein Axialspiel von 0,12 mm vorhanden ist, und dass
Flankenspiel zwischen 0,15 und 035 mm liegt. Beim
Einbau des angetriebenen Rades muss dessen plange-
schliffene Seite zum Gehd&usedeckel gerichtet sein.
Ein verschrammter Deckel kann auf einer Planschleif-
maschine nachgeschliffen werden.

Spiel zwischen Deckel und Getrieberddern vor Auf-
schrauben des Deckels prifen. Dieses Spiel soll 0,05
mm betragen. Das Messen wird wie auf Bild 1-69
ausgefihrt.

Einbau der Olpumpe

Das Einbauen der Olpumpe wird leichter, wenn der
Verteiler entfernt und erst dann wieder montiert wird,
wenn die Olpumpe eingebaut ist. Mit dem Motor auf
Kurbelstellung 0° und mit Zylinder Nr 1 in Zind-
stellung soll das Antriebsrad eine Stellung wie auf
Bild 1-70 einnehmen.

Druckreduzierventil

Der Kolben des Druckreduzierventils wird mit dem
Werkzeug SVO 2079 herausgezogen. Kolben reinigen,
bevor er wieder eingesetzt wird. Die Feder soll wie
“auf Bild 1-59 geprift werden. Wenn die Feder nicht
die vorgeschriebene Lange hat, wird sie ersetzt.

1:34
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Bild 1-71. Auswechseln des Filtereinsatzes

1. Filtereinsatz
2. Gehduse
3. Bolzen

Olkandle

Es ist Gusserst wichtig, Gewdhr dafir zu haben, dass
die Olkandle einwandfrei gereinigt und dass alle
Verstopfungen sorgféltig entfernt worden sind. Es ist
notwendig, die Endverschlusstopfen herauszudrehen
und die Wénde der Kandle mit einer besonderen
Burste zu reinigen. Danach muss mit Wasser aus-
gespilt und mit Druckluft trocken geblasen werden.
Auch der Olkanal der Kipphebelachse muss gereinigt
werden. Dieser Kanal |&uft neben Zylinder Nr. 4 durch
Block und Zylinderkopf.

Clfilter

Der Oilfiltereinsatz in einem neuen oder {berholten
Motor muss erstmalig nach 5000 km Fahrt ausgewech-
selt werden, das zweite Mal nach insgesamt 10.000
km und spater nach je 10.000 km.

Auswechseln des Filtereinsatzes

1. Olfiltergehduse und die anschliessenden Teile des
Motors reinigen, damit beim Abnehmen kein
Schmutz in das Schmiersystem gelangt.

2. Mittelbolzen (3) Filtergehduse |6sen, Auslaufendes
Ol auffangen. )

3. Olfilter entfernen. Den alten Einsatz herausnehmen
und das Gehduse mit Petroleum reinigen. Der
Einsatz kann nicht ausgewaschen werden, sondern
muss durch einen neuen, ORIGINAL VOLVO EIN-
SATZ, ersetzt werden, der speziell fir diesen Typ
von Olfiltern angefertigt ist. Wenn ein falscher
Einsatz eingesetzt wird, besteht Gefahr fir Funk-
tionsstérungen in der Schmieraniage.



4. Kontrollieren, dass bei dem mit "UP" bezeich-
neten Blech das Loch und die Bezeichnung nach
oben liegen. Dann Einsatz und Dichiung einsetzen.
Das Gehduse mit der Hand in seine Nute einfih-
ren. Bolzen mit einem Anziehmoment von 2 kgm
anziehen.

5. Falls das Auswechseln des Filtereinsatzes ohne
Motorélwechsel vorgenommen worden ist, soll
nach dem Einbau durch Zugabe von 0,75 | Ol er-
folgen.

6. Die an den Olfilter grenzenden Teile reinigen,
Motor anlassen und die Dichtung auf Lecksl
prifen.

KURBELGEHAUSE-ENTLUFTUNG

Die Kurbelgehause-Entliftung dient zum Ableiten von
Dampfen und Nebengasen aus dem Kurbelgehdause.
Dies erfoigt durch ein Rohr an der linken Seite des
Kurbelgehduses. Bei einer Verstopfung dieses Rohres
kann sich im Kurbelgeh&use Druck bilden, der Leck-
stellen verursachen kann. Der Filter der Oleinfill-
verschraubung und das Kurbelgeh&use-Entliiftungs-
rohr missen jedesmal gereinigt werden, wenn eine
gréssere Arbeit am Motor ausgefihrt wird.

ZUNDANLAGE

Zindeinstellung

Das genaue Einstellen der Zindung muss immer
mit Hilfe eines Stroboskops und bei gleichzeitig
schnell-leerlaufendem Motor ausgefihrt werden.
Wenn der Motor zusammengebaut wird, erfolgt die
Grundeinstellung mittels einer kleinen Glihlampe, die
an den Verteiler angeschlossen ist.

Bild 1-72. Einstellen des Ziindung

Bild 1-73. Anschluss der Ziindkabel

Grundeinstellung

1. Motor in obere Totpunklage und auf den Zind-
zeitpunkt fir den Zylinder Nr. 1 durchdrehen.
Prifen, dass Olpumpenantriebsrad die richtige
Stellung hat, siehe Bild 1-70.

2. Kurbelwelle um etwa eine Viertelumdrehung
zurickdrehen und dann wieder vorwarts in Zind-
stellung, siehe techn. Daten. Beim Vorwértsdrehen
muss geprift werden, dass der Einstellanzeiger,
Bild 1-75, auf die richtige Anzeige weist und diese
nicht Uberschritten hat. Wenn die Kurbelwelle zu
weit durchgedreht worden ist, muss sie rickwarts
und dann wieder vorwdarts an die richtige Stelle
gedreht werden, damit fehlerhaftes Ablesen auf
Grund von Zahnflankenspiel vermieden wird.

3. Verteilerwelle in die richtige Stellung drehen und
den Verteiler aufsetzen. Lampe (Hdéchtstarke 3 W)
gemass Bild 1-72 anschliessen. Strom einschalten.

4. Klemmschraube auf der Befestigungsplatte [8sen
und das Verfeilergehéusé im Uhrzeigersinn drehen,
bis die Unterbrecherkontakte schliessen, dann

Bild 1.74. Kontrolle der Ziindeinstellung
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Bild 1-75. Einstellmarkierungen des Schwungrades

langsam im entgegengesetzten Uhrzeigersinn dre-
hen, bis die Glihlampe gerade aufleuchtet. Ver-
teiler in dieser Einstellung feststellen.

5. Kontrollieren, dass der Verteilerlaufer auf das
Anschlusskabel zeigt, das zum Zylinder Nr. 1 fihrt.
Verteilerdeckel und Zindkabel aufsetzen, ciehe
Bild 1-73. Der Verteilerlaufer bewegt sich im Uhr-
zeigersinn. Die Zindfolge ist 1—3—4—2.

Feineinstellung

1. Unterdruckversteller des Verteilers durch Ab-
nehmen eines Rohrendes ausschalten.

2. Gradeinstellung, siehe techn. Daten, am Schwung-
rad mit Kreide anzeichnen.

3. Wie in Bild 1-74 eine Lampe an das Ziindkabel fir
die Zindkerze des Zylinders Nr. 1 anschliessen
und die anderen Kabel an die Batterie anklemmen.

4. Motor mit 1500 U/min laufen lassen und Lampe
auf die Einstellmarkierungen des Schwungrades
gerichtet halten. Bei richtiger Zindeinstellung
gemdss der Beschreibung, siehe techn. Daten,
muss das Kreidezeichen auf dem Schwungrad
davernd gegeniiber liegen.

5. Falls erforderlich, Einstellung regulieren, indem
der Verteiler nach Lésen der Klemmschraube
gedreht wird.

6. Lampe entfernen und Unterdruckrohr wieder an-
schrauben.

Prifung der Ziindkerzen
Nach dem Reinigen und Einstellen der Zindkerzen
sind diese in dem besonderen Zindkerzenprifer zu
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prifen, denn es ist unméglich, ihren wirklichen Zustand
mit blossem Auge zu beurteilen. Zindkerze aufrecht
einsetzen und die Druckkammer des Kerzenprifers
unter einen Druck von 7 kg/cm? setzen.

Zindkabel mit dem Anschlussbeschlag verbinden.
Wenn die Kerze in gutem Zustand ist, soll bei einge-
dricktem Schalter ein kraftiger Zindfunke im Kon-
trollfenster sichtbar sein.

Die zum Kerzenprifer gehérigen Anleitungen gut
beachten.

KRAFTSTOFFANLAGE

B 16 B Motoren sind mit zwei SU Flachstrom-Vergasern
ausgeristet.

B16 A Motoren arbeiten mit jeweils einem einfachen

Fallstromvergaser, Zenith.

Vergaser, Zenith 34 VN
Aushauen

1. Vergaser aussen sauberblasen.

2. Luftfilter abschrauben, Kraftstoff- und Unterdruck-
leitungen |&sen, sowie Drossel- und Luftklappenge-
stdnge.

1 2

<
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Bild 1-76. Einzelteile des Schwimmergehduses (Zenith)

. Schwimmerarm (Kennzeichen TOP, frihere Ausfihrung)
. Schwimmer (Kennzeichen Top, frihere Ausfihrung)
. Verschlussfeder

Schwimmer

. Mischkammer

. Leerlaufluftdise

. Beschleunigungspumpenzylinder

. Auslassventil fir Beschleunigungspumpe

9. Beschleunigungsdise

10. Feder

11. Befestigungschraube fur Mischkammer

12. Kolben

13. Schwimmergehduse

14. Einlassventil fir Beschleunigungspumpe

15. Anschlagschraube

O N WL AW
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Bild 1-77. Mischkammer (Zenith)

1. Ausgieichsdise (Feinge- 3. Leeriauf-Luftdise
winde) 4. Leerlaufdise
2. Houptdise (Grobgewinde)

. Vergaser vom Ansaugkrimmer I6sen. Krimmer-

6ffnung abdecken.

Zerlegen und Reinigen

T

Die vier Befestigungsschrauben zum Schwimmer-
gehduse entfernen und dieses abnehmen. Siehe
Bild 1-76.

. Schwimmerarm (Verschlussfeder) und Schwimmer

herausnehmen.

. Befestigungsschrauben  (11)  zur  Mischkammer

und diese ebenso wie die Hauptdise (2, Bild
1-77), Ausgleichsdise (1), Leerlauf-Luftdise (3) und
die Leerlaufdise (4) entfernen.

. Beschleungungsdise (9, Bild 1-74) entfernen, eben-

so Auslassventil und Anschlagsschraube, den Kol-
ben mit Feder und das Einlassventil unter dem
Pumpenkolben.

. Schwimmerventil (2, Bild 1-78) herausnehmen. Vor-

sichtig sein, damit die Ventilabstandsscheibe nicht
beschéadigt wird. Regler fir Leerlauf-Kraftstoff
entfernen.

. Befestigungsschraube fir Sparventil (3) entfernen

und dieses herausnehmen.

. Vergaser mit Petroleum (oder Alkohol, besser zur

Auflésung von Harzablagerungen) reinigen, Alle
Kandle und Disen mit Druckluft sauberblasen.
Disen dirfen nicht mit einem Draht gereinigt
werden, da dies ihre Kalibrierung beschadigen
kann.

Zusammensetzen

Hierbei wird in entgegengesetzter Reihenfolge ver-

fahren, wie beim Zerlegen beschrieben.
1. Konirollieren, dass sich alle Teile in gutem Zustand

befinden und neue Dichtungen einlegen.

VOLVO
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Bild 1-78. Sparventil (Zenith)

1. Unteriegscheibe fur 5. Luftloch und Ventilsitz
Schwimmerventil 6. Dichtung

2. Schwimmerventil 7. Membran und Ventilteller

3. Sparventil 8. Dichtung

4. Feder

2. Beachten, dass der Teller des Sparventils (7, Bild
1-78) einwandfrei gegen dessen Sitz (5) schliesst.
Anderenfalls Ventilteller mit einem feinen Schleif-
mittel einlappen, jedoch alle Spuren der Léappaste
sorgfaltig abwaschen, bevor das Ventil schiiess-
lich zusammengesetzt wird.

3. Schwimmer und Schwimmerarm mit ihrer Bezeich-
nung "TOP" nach oben wenden, siehe Bild 1-76.

4. Schwimmergeh&use nach innen und aufwérts ge-

gen das Vergasergehduse legen und dann die
Schrauben anziehen.
Kontrollieren, dass der Schnabel der Mischkam-
mer (3, Bild 1-79) am Queranschlag (2) im Lufi-
trichter (1) anliegt. Anderenfalls Einstellschraube
(12, Bild 1-8) I&sen, Lufttrichter nach oben schieben,
Schraube anziehen und absichern.

Kraftstoffniveau

Das Kraftstoffniveau wird durch den Schwimmerarm
und die Abstandsscheibe des Nadelventils bestimmt
und muss .bei laufendem Motor 18 mm unter der
Schwimmeroberseite liegen. Die Dicke der Abstands-
scheibe muss T mm betragen.

Kolbenhub der Beschleunigungspumpe

Die Hublénge des Pumpenkolbens kann durch Ver-
stellen des Nockenstellrings (4, Bild 1-79) eingestellt
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Bild 1-79. Ansicht des Lufttrichters

3. Mischkammerschnabel
4. Stellring

1. Lufttrichter
2. Queranschlag

werden. Zur Verdnderung dieser Einstellung wird der
Nockenstellring angehoben und um eine halbe Umdre-
hung gedreht. Bei Normalbetrieb soll der Ring auf
kurzen Kolbenhub eingestellt sein, d.h. der hé&chste
Nocken muss auf die Feder des Gelenkhebels ge-
richtet sein.

Einstellung des Schnell-Leerlaufes

Wenn der Vergaser nicht in den Motor eingebaut ist,
wird der Schnell-Leerlauf in folgender Weise einge-
stellt:

1. Einen Lehrdorn von 1,3 mm einsetzen und zwar
zwischen Drosselklappe und Vergaserhals auf der
Seite der Leerlaufdise (Bild 1-80). Beachten, dass
die Lehre nicht an den Lufttrichter st&sst.

2. Stellschraube (1) der Befestigung (2) I8sen.

3. Luftklappe ganz schliessen und Nockenhebel (4)
umlegen, bis er mit dem Anschlag (5) in Berihrung
kommt.

4. Mit dem Hebel in Anschlagsstellung und dem
Leerdorn (geméss Beschreibung in Punkt 1) in der
Drosselklappe ist die Verbindungsstange so einzu-
stellen, dass die Kontrollnase (9) gerade noch den
Drosselklappenhebel (8) berthrt. Danach ist die
Verbindungsstange mittels Stellschraube (1) fest-
zuschrauben.

Wenn der Vergaser im Motor eingebaut ist, kann die
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Bild 1-80. Einstellung des Schnell-Leerlaufs

1. Stellschraube Schnell- 6. Lehrdorn

Leerlauf 7. Stellschraube Leerlauf
2. Befestigung 8. Kurzer Hebel fir Drossel-
3. Verbindungsstange klappe
4. Nockenhebel 9. Kontrolle des Schnell-
5. Anschlag Leerlaufhebels

Einsteilung des Schnell-Leerlaufes in folgender Weise

kontrolliert werden:

1. Leerlauf-Stellschraube (7,Bild 1-80) herausschrauben,
so dass die Drosselklappe sich véllig schliesst.
Danach die Schraube wieder einschrauben, bis die
Drossel sich zu &ffnen beginnt (ein Papierstick
zwischen Schraube wund Anschlag). Dann die
Schrauben um 32/3 Umdrehungen eindrehen. (In
gewissen Fallen kann das Entfernen der Feder von
der Schraube notwendig sein).

2. Startzugknopf am Instrumentenbrett soweit wie
mdglich herausziehen und kontrollieren, dass der
Nockenhebel (4) den Anschlag (5) berihrt. Bei
richtiger Einstellung muss die Kontrollnase (9) an
dem Hebel gerade noch den Anschlag des Dros-
selklappenhebels (8) berihren. Wenn nétig, wird
die Einstellung der Verbindungsstange (3) mit der
Stellschraube (1) gedndert.

3. Feder wieder einsetzen und den Leerlauf einstellen.

Einbavuen

Der Einbau des Vergasers erfolgt in entgegengesetzter
Reihenfolge wie der Ausbau. Beachten, dass die
Flansche sauber sind. Neue Dichtungen einlegen.



Einstellung des Leerlaufes
1. Motor laufen lassen, bis er véllig warm geworden
ist.

. Mittels Stelischraube (7, Bild 1-80) am Drossel-
kiappenhebel die Leerlaufdrehzahl auf 400—600
U/min einstelien.

[N}

3. Kraftstoff-Luftgemisch mit Hilfe der Stellschraube
fur Leerlauf-Kraftstoff (16, Bild 1-9) regulieren, bis
der Motor ruhig und gleichmdssig l&auft. Zuerst die
Schraube einwérts (Gemisch magerer) drehen, bis
der Motor ungleichmassig lauft, und dann aus-
warts (Gemisch fetter) bis der beste Leerlauf erzielt

wird.

4. Wenn nétig, die Leerlaufdrehzahl mittels Leerlauf-
Stellschraube (7, Bild 1-80) einstelien.

Luftfilter B16 A

Dieses Luftfilter soll nach je 5000 km gereinigt wer-
den. Wird der Wagen auf besonders staubigen
Wegen gefahren, ist die Reinigung in kirzeren Ab-

standen durchzufihren.

Vergaser, SU H 4

Die hohle Kolbenstange des Saugkammerkolbens ist
mit Ol gefillt und bildet zusammen mit dem kleinen

Bild 1-81. Schwimmergehduse zerlegt (SU)

1. Unterlegscheiben 6. Schwimmer

2. Mutter 7. Schwimmergehduse
3. Schwimmergeh&usedeckel 8. Nadel

4. Sieb mit Feder 9. Arm

5. Dichtung 10. Nadelventil

Dampfungskolben (1, Bild 1-83) eine Dampfungsan-
ordnung. Diese Kolbenstange soll regeimassig mit Ol
gefillt werden, z.B. bei Rundschmierung des Fahr-
zeuges. Mutter am Saugkammerdeckel abschrauben,
Dampfungskolben herauziehen und Olauffillung
durch das Loch vornehmen. Nur die Kolbenstange und
nicht der Raum darUber soll gefullt werden. Dinnes
Motord! (SAE 10 W) benutzen.

Zerlegen
1. Die Vergaser aussen sauberblasen.

2. Luftfilter und Vergasergestange |6sen und abneh-
men.

3. Verschraubungen der Kraftstoff- und zum Verteiler
fohrenden Unterdruckleitungen [&sen.

4. Muttern an den Kupplungsanschlissen der Ver-
bindungsstange zwischen den Vergasern [8sen.
Kupplungsanschlisse auf die Stange aufschieben.
Einstellorgane der Drosselklappe |8sen. Vergaser

abnehmen.

10

Bild 1-82. Diseneinheit zerlegt (SU)
1. Unterlegscheibe 11. Unterlegscheibe
2. Dichtung 12. Unterer Disenhalterungsring
3. Gegenmutter 13. Dichtungsring
4. Feder 14. Unterlegscheibe
5. Stellmutter 15. Feder
6. Dise 16. Unterlegscheibe
7. Verbindungsstange 17. Dichtungsring
8. Gelenkhebel 18. Oberer Disenhalterungsring
9. Disenhebel 19. Unterlegscheibe
10. Feder

1:39



Bild 1-33. Saugkammer zerlegt (SU)

1. Dampfungskolben 4. Feder
2. Saugkammer 5. Unterlegscheibe
3. Kolben

Zerlegen und Reinigen

Schwimmergehduse

1. Schwimmergehduse vom Vergaser abschrauben.

2. Mutter des Schwimmergehd&usedeckels 16sen. Siehe
Bild 1-81.

3. Schwimmerarm entfernen, indem der Stift, auf dem
er drehbar gelagert ist, herausgezogen wird.

4. Nadelventil Hohlschraube und Sieb aus dem Ge-
hduse herausnehmen.

Diseneinheit

1. Rickholfeder des Gelenkhebels und des Diisen-
hebels zwischen Gelenkhebel und Nockenscheibe
ausbavuen.

2. Bolzen fir den Disenkopf und den oberen Bolzen
for den Gelenkhebel herausziehen und Gelenk-
hebel dann abnehmen. Siehe Bild 1-82.

3. Gegenmutter abschrauben und Disenhalterungen
mit Feder und Stopfbuchse herausnehmen. Dise
herausziehen, Stellmutter abschrauben und deren
Feder entfernen.
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Bild 1-84. Diseneinheit, zusammengesetzt (SU)

1. Dise mit zusammengebauten Einzelteilen

Saugkammer mit Kolben und Kraftstoffnadel

Die Saugkammer und der Kolben sind als Einheiten

gekoppelt und aufeinander abgestellt, und wenn die

eine Einheit erneuvert werden muss, ist gleichzeitig die

andere zu ersetzen.

1. Dampfungskolben (1, Bild 1-83) aus der Saugkam-
mer herausnehmen.

2. Saugkammerschrauben |ésen und herausnehmen.

3. Feder und Kolben herausziehen.

4. Befestigungsschraube der Kraftstoffnadel heraus-
drehen und diese herausziehen.

Reinigung

Nach dem Zerlegen missen alle Teile in Petroleum
oder Spiritus gereinigt und dann mit Druckluft sauber-
geblasen werden.

Saugkolbenpassung

Die Saugkolbenpassung wird Uberprift, wenn der

Vergaser ausgebaut und gereinigt worden ist.

1. Dampfungskolben einschrauben, jedoch kein Ol
auffillen.

2. Die Lécher an der Unterseite des Kolbens an der
Nadel abdichten.

3. Kolben in die Saugkammer einfihren (ohne Feder)
und die Kammer um 180° wenden.

4. Die Zeit feststellen, die der Kolben braucht, um

zu Boden zu sinken.
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Bild 1-85. Kontrolle des Krafistoffspiegels (SU)

1. Messlehre SVO 2324 2. Schwimmergehdusedecke!

Als Ausgangslage gili, wenn die Oberkante des
dickeren Kolbenteiles bindig mit der Saugkam-
merkante abschliesst. Normal braucht der Kolben

5—7 sek.

Zusammensetzen und Einbauen

Zusammensetzen und Wiedereinbau in den Motor wird
in entgegengesetzier Reihenfolge ausgefihrt, wie beim
Zerlegen und Ausbauven beschrieben.

Vor dem Zusammensetzen kontrollieren, dass alle
Dichtungen und Stopfbuchsen unbeschadigt sind. Bei
Bedarf sind diese zu ernevern. Uberpriifen, dass alle
anderen Teile weder beschadigt noch abgenutzt sind.
Weder Saugkammer noch Kolben dirfen mit Feile
oder mit Schmirgelpapier abgeschliffen werden, da
hierdurch der Sitz beschadigt wird. Kleine Unebenhei-
ten kdnnen jedoch vorsichtig abgerieben werden,

Es ist sehr wichtig, dass die Nadel beim Einbau in
den Kolben in die richtige Héhenlage gebracht wird.
Siehe unter Abschnitt "Auswechseln der Kraftstoffna-
del”. Der Kolben in der Saugkammer ist ausgekehli,
und eine FUhrungsraste im Vergasergeh&use rastet in
diese Kehlnute ein. Vor dem Einbau die Kolbenspindel
leicht mit dinnem Motord! eindlen.

Wenn die Dise eingeschraubt ist, muss sie vor dem
anschrauben zentriert werden. Anderenfalls kann
die Nadel sich verklemmen oder unter unginstigen
Umsténden beschédigt werden. Siehe unter Abschnitt
"Zentrieren der Dise".

Nach dem Zusammensetzen der Vergaser Ol (Motoral
SAE 10 W) in die Dampfungszylinder einfiillen,

Die Luftidcher in den Luftfiltern dirfen nicht verdeckt
werden.

Bild 1-86. Einbau der Kraftstoffnadel (SU)
A = Befestigungshdhe

Prifung des Kraftstoffspiegels

Nach dem Abnehmen des Schwimmergehdusedeckels
kann eine indirekte Prifung des Kraftstoffspiegels
vorgenommen werden.

1. Schwimmergehdusedeckel abnehmen.

2. Die Unterseite des Schwimmergehdusedeckels nach
oben wenden.

3. Abstand vom Schwimmergehé&usedecke! zum Arm
mittels SVO 2324 messen, siehe Bild 1-85. Bei ge-
schlossenem Nadelventil soll der Nadelventilarm
die Lehre eben noch berihren.

4. Falls erforderlich, den Arm am gabelférmigen Teil
zurechtbiegen, damit das unter Punkt 3 genannte

Spiel erzielt wird.

Auswechseln der Kraffsio'ffnadel

1. Saugkammer, Kolben und Kraftstoffnadel aus-
bauen. ‘

2. Befestigungsschraube der Kraftstoffnadel 16sen
und Nadel herausziehen.

3. Neue Kraftstoffnadel einsetzen. Prifen, dass diese
entsprechend der Angabe in den "techn. Daten”
gekennzeichnet ist. Nadel so weit in den Kolben
hineinschieben, bis nur ihr konischer Teil aus-
serhalb liegt. Siehe Bild 1-86. Befestigungsschraube

anziehen.

4. Die Teile in den Vergaser einbauen. Dann kon-
trollieren, dass der Kolben sich leicht auf- und
abbewegt. Mit Hilfe des Stiftes kann der Kolben
ein wenig angehoben werden, ohne dass der Luft-
filter abgenommen werden muss.



Bild 1-87. Zentrieren der Dise (SU)

Wenn der Stift langsam entspannt wird, soll der
Kolben mit einem charakteristischen Laut gegen
die Bricke anschlagen.

Auswechseln der Dise

1. Dise geméss Beschreibung unter Abschnitt "Zer-
legen und Reinigen der Diseneinheit” ausbauen.
Das Entfernen der Stellmutter ist nicht erforderlich.
Wenn der Vergaser in den Motor eingebaut ist,

muss der Draht vom Disenhebel gel&st werden.

2. Die neue Dise in den unteren Disenhalterungs-
ring einsetzen und dann untere Unterlegscheibe
und Dichtung, Feder, obere Unterlegscheibe mit
Dichtung und den oberen Halterungsring mit des-
sen Kupferscheibe einlegen. Die Messingscheiben
fir die oberen und unteren Dichtungen missen
gegen die Feder anliegen.

3. Die Dise zusammen mit den Ubrigen zusammen-
gesetzten Teilen in das Vergasergeh&use hinein-
schieben, siehe Bild 1-84. Gegenmutter lose auf-
schrauben. Dise wie weiter unten beschrieben
zentrieren, und dann den Gelenkhebel sowie die

anderen ausgebauten Teile montieren.

Zentrieren der Dise

Um ein einwandfreies Arbeiten des Vergasers zu
gewdhrleisten, ist es dusserst wichtig, dass die Kraft-
stoffnadel sich in der Dise leicht auf- und abbewegt,

ohne sich in der Disen zu verklemmen,
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Bild 1-88. Einstellung der Stellmutter (SU)

Aus diesem Grunde ist eine sehr sorgfdltige Ein-

stellung des Laufsitzes des Kraftstoffnadel in ihrer

Stellung zur Dise notwendig.
Die Dusenhalterungen sind mit recht grossem Seiten-

spiel eingesetzt, so dass sie seitlich versetzt werden

kénnen.

1.

Luftfilter, Kolben und Saugkammer abschrauben.

Danach nur die Saugkammer montieren.

. Gegenmutter |&sen.

. Den Zentrierdorn SVO 2369 entspr. Bild 1-87 in

den Vergaser hineindricken. Das dinnere Ende
des Dornes dringt dabei in die beiden Disen-
hilsen und die Dise wird herausgedriickt.

. Die Gegenmutter bei véllig eingedricktem Dorn

anziehen. Den Dorn drehen und Uberprifen ob
er sich leicht bewegen lasst. Oft muss die Mutter
mehrere Male gel&st, der Dorn gedreht und die
Mutter wieder angezogen werden, ehe ein zufrie-
denstellendes ErgeEnis erreicht wird.

. Die Dise mit der einen Hand von unten herauf-

schieben. Auf diese Weise werden die Dichtungs-
ringe in den Disenhilsen geschont. Den Dorn
herausnehmen. Disenhebel und Rickholfeder fest-
schrauben. Den Diisenhebel am dusseren Ende an-
heben, wieder loslassen und kontrollieren, ob die
Dise von der Feder hochgeschoben wird.

. Ausser den Luftfiltern, samtliche Vergaserteile ein-

bauen. Durch Anheben und Loslassen des Kolbens
Uberprifen, ob er leicht geht. Beim Loslassen soll



der Kolben mit einem deutlich hérbaren Laut
gegen die Bricke schlagen.

7. Die Luftfilter anbauen, wobei die Dichtungen
so gelegt werden missen, dass die Luftidcher
nicht verdeckt werden. Ol in die Dampfungs-
zylinder fillen. Die Stellmutter enspr. folgendem
Abschnitt einstellen.

Leerlaufeinstellung und

Kupplung der Vergaser

Die Einstellung des Leerlaufes erfolgt teils mit den
Stellschrauben (3 und 7, Bild 1-16) an den Drosselklap-
penhebeln, welche die Geschwindigkeit des Motors re-
gulieren, und teils durch Drehen der Stellmuttern an
den Disenkopfen, wodurch die Anreicherung des
Kraftstoffgemisches geregelt wird. Wenn die Muttern
nach unfen gedreht sind, wird ein fetteres Gemisch
geliefert, im umgekehrten Fall ist das Gemisch mage-
rer. Der Anreicherungsgrad des Gemischs wird im
Leerlauf festgesetzt, damit der gesamie Drehzahl-
bereich des Motors erfasst wird.

Nachdem die richtige Leerlaufdrehzahl erreicht ist,
und beide Vergaser auf den gleichen Stand eingestellt
worden sind, werden sie miteinander verbunden. Ein-

zeleinstellungen missen sorgféltig vor dem Verbinden
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Bild 1-89. Messung des Durchstroms

der Vergaser ausgefihrt werden, damit die Entwick-

lung grésstméglicher Motorleistung gewdhrieistet ist.

1. Motor laufen lassen, bis er véllig warm geworden
ist. Wenn die Disen nicht eingestellt worden sind,
kann eine Grobeinstellung zuerst durch Hoch-
schrauben der Stellmuttern in ihre obere Lage und
darauf folgendes Hinabschrauben um eine ganze
Umdrehung vorgenommen werden.

2. Eine der Kupplungen (9, Bild 1-16) auf der Kupp-
lungswelle zwischen den Vergasern wird gelést.
Beachten, dass die Disen in beiden Vergasern
gegen die Stellmuttern anliegen und dass die
Stellschraube (4) fir Schnell-Leerlauf nicht die
Nockenscheibe berihrt. -

3. Beide Drosselklappen in die gleiche Lage bringen.
Die Stellschrauben der Drosselklappenhebel (3 und
7 Bild 1-16) herausschrauben und wieder so weit
hineinschrauben, dass gerade Kontakt mit den
Anschlagen vorhanden ist. Danach beide Schrau-
ben gleichviel noch eine weitere volle Umdrehung
hineinschrauben. Uberpriifen, ob die Drosselklap-
pen unabhdngig voneinander frei bewegt werden

kénnen.

4. Motor anlassen. Mit einem Spezialvakuummeter,
der an der Luftfilteranschiussflédche angelegt wird,
kontroliieren, ob beide Drosselkiappen gleichviel
geoffnet sind. Siehe Bild 1-89. Die Leerlaufschrau-
ben an den Drosselklappen so einstellen, dass das
Messgerét fir beide Vergaser den gleichen Aus-
schlag gibt.

5. Die Dusen durch Verdrehen der Stellmuttern so
einéfellen, dass die hochste Leerlaufdrehzahl bei
unverdnderter  Drosselklappendffnung  erreicht

wird. Jeden Vergaser fir sich einstellen. Die Stell-

muttern (1, Bild 1-88) zundéchst heraufschrauben,
bis der Lauf unregelmassig wird, danach die

Muttern so weit zurickschrauben, bis man den

einwandfreiesten Motorlauf erhalt, Wird die Dreh-

zahl zu hoch, kann sie durch Herausdrehen der

Leerlaufschrauben an den Drosselklappenhebeln

gesenkt werden. Danach noch einmal iberprifen,

ob beide Vergaser gleich stark durchstrémt wer-

den.

6. Kontrollieren, ob das Luftgasgemisch fir beide
Vergaser richtig eingestellt ist, wobei zundchst bei
dem einen Vergaser der Vergaserkolben mit Hilfe
des Stiftes an der Seite der Ansaugéffnung etwas
angehoben wird. Den Kolben des einen Vergasers
wieder fallen lassen und gleichzeitig den Ver-
gaserkolben des anderen gleichviel anheben.



Sowohl beim Anheben des einen Kolbens als auch
des anderen, soll der Motorlauf gleichstark un-
regelmassig werden.

Bleibt der Motor beim Anheben des einen Kol-
bens stehen, so ist in der Regel das Gemisch im
anderen Vergaser zu mager. Zur Abhilfe wird die
Stellmutter vorsichtig heruntergeschraubt.

7. Die Vergaser durch Verbinden der Kupplungen
auf der Verbindungswelle zusammenkoppeln.
Noch einmal Uberprifen, ob der Durchstrom in
beiden Vergasern gleich ist. Siehe Punkt 4.

Die Schrauben fir den Schnelleerlauf einstellen,
indem sie so weit hineingeschraubt werden, bis
sie die Nockenscheiben berihren. Danach die
Schrauben um einer Umdrehung zuriickdrehen,
wodurch man ein gewisses Spiel erhdalt.

Die Leerlaufdrehzahl wird auf 500—700 U/min
mit der Leerlaufschraube eingestellt.

Schnell-Leerlauf und Startzug

Die Schnell-Leerlaufeinrichtung (Bild 1-22) kann zur An-
passung an verschiedene Betriebsbedingungen mit
Hilfe der Stellschraube gegen die Nockenscheibe ein-
stellt werden.

Wenn der Zugknopf fir die Luftklappe véllig ein-
geschoben ist, muss das Spiel zwischen Stellschraube
und Nockenscheibe einer Umdrehung der Schraube
entsprechen.

Der Klemmbigel am Ende des Drahtseils fir.die Luft-
klappe muss so aufgesetzt werden, dass die Disen ihre
Abwdrtsbewegung beginnen, wenn der Luftklappen-
knopf am Instrumentenbrett um etwa 1,25 cm heraus-
gezogen ist. (Schnell-Leerlaufstellung). Wenn die
Disen ihre Abwadrtsbewegungen beginnen, ist am
Luftklappenknopf ein grésserer Widerstand bemerk-
bar. Wenn der Luftklappenknopf soweit wie méglich
herausgezogen ist, sollen die Gelenkhebelenden so
weit gehoben sein, dass die Disen in ihre niedrigste
Stellung gefihrt sind, d.h. die Hebel missen in An-
schlag mit den Gelenkfilhrungen stehen. Beachten,
dass beide Gelenkhebel von dem gebogenen Draht-
seil in gleichem Ausmasse betétigt werden, so dass
beide Disen sich gleichzeitig nach unten zu bewegen

beginnen.

Gasgestdnge

Die Lage des Gaspedals wird so abgestimmt, dass bei
vollsténdig heruntergetretenem Pedal zwischen End-
“und Vollgasanschlag 1,5 mm Spiel vorhanden ist. Hier-
durch erhalt das Pedal den richtigen Abstand zum
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Pedalboden und die Ubertragungshebel werden in
gewisser Hinsicht entlastet.

Beim Einstellen wird die Gestdngeverbindung geldst
(4 Bild 1-90) und ein Gewicht auf das Pedal gelegt, so
dass es véllig eingedrickt ist. Danach stellt man das
Spiel ein und verbindet wieder die Gesténge.
Achtung! Das Spiel darf 2 mm nicht Uberschreiten,
da sonst die Leistung herabgesetzt wird.

Luftfilter B16 B

Beim Einsetzen der Dichtung darf diese nicht herum-
gedreht werden, da sonst die Luftlécher versperrt

werden.

Luftfilter mit Metallnetzeinsaiz

Dieses Luftfilter soll nach je 5000 km ausgebaut und
gereinigt werden. Wird der Wagen auf besonders
staubigen Wegen gefahren, ist die Reinigung in kir-
zeren Absténden durchzufihren.

Das ganze Filter in Benzin eintauchen, trocknen las-
sen, mit Motordl tranken und dieses vor dem Wieder-

einsetzen auslaufen lassen.

Luftfilter mit Papiereinsatz

Filter mit Filterpapiereinsatz dirfen unter keinen
Umstdnden in einer Flissigkeit gewaschen oder einge-
olt werden. Sind die Filter aus irgendeinem Grunde
nass geworden, missen sei ausgetaucht werden, da
Nésse die Luftdurchlassigkeit stark herabsetzt.

Wird der Wagen unter verhéltnisméssig staubfreien
Bedingungen gefahren, sollen die Filter nach einer
Fahrstrecke von 20.000 km ausgetauscht werden. Filter
und Einsatz sind als Einheit hergestellt. Die alten
Filter sollen nicht mehr angewandt werden.

Werden in der Hauptsache staubige Strassen befahren
oder sind. die Filter schneller als normal verstopft,
blast man sie nach je 5000 km mit Pressluft aus, wenn
man sie nicht, wie vorher beschrieben, austauschen
will. Hierzu werden die Filter abgenommen und von
innen heraus mit trockener, sauberer Pressluft ausge-
blasen. Um nicht den Filtereinsatz zu beschddigen,
halt man das Mundstick in einiger Entfernung vom
Einsatz in die Offnung.

Kraftstoffpumpe

Prifung der Kraftstoffpumpe

Wenn kein Kraftstoff in die Vergaser gelangt, Kraft-
stoffleitung am Vergaser |8sen und die Kraftstoff-

pumpe mit der Hand betatigen. Wenn keine
Kraftstoffabgabe aus dem offenen Ende der Kraft-
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. Hebel

. Kuppiung
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stoffleitung erfolgt, ist nachzupriifen, ob sich Krafi-
stoff im Tank befindet und ob das Ansaugrohr nicht
verstopft oder undicht ist, wodurch Luft in die Pumpe
gesaugt werden kann. Wenn die Saugleitung einwand-
frei ist, Kraftstoffpumpe ausbauen.

Vor dem Zerlegen der Pumpe ist ihr Funktionsverlauf
mit einem besonderen Ger&t oder in folgender Weise
zu prifen.

Ein mindestens 80 cm langes Schlauchstick an die
Ansaugseite der Kraftstoffpumpe anschliessen und
das andere Schlauchende in einen mit Kraftstoff ge-
fullten Behdlter einfUhren. In einer Héhe von 70 cm
Uber dem Kraftstoffspiegel muss die Pumpe bei Hand-
betatigung Kraftstoff ansaugen. Anderenfalls mit dem
Zerlegen der Pumpe fortsetzen, um Membran, Ventile
und Dichtungen zu prifen.

Auswechseln der Membran

1. Befestigungsschrauben der oberen und unteren
Halfte des Pumpengehduses entfernen und die

Teile voneinander l&sen.

2. Die untere Halfte in die linke Hand nehmen, siehe
Bild 1-91, und mit dem linken Daumen den
Schwinghebel (1) dricken.

Die Scheibe (3) mit dem rechten Daumen ent-
spannen, Scheibe um eine Viertelumdrehung dre-
hen und diese samt Membran (2) und Zugstange
abnehmen.

Membran, Scheibe und Zugstange sind zu einer
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Bild 1-91. Auswechsein der Memktran

1. Kipphebel
2. Membran
3. Dichtungsscheibe

Einheit montiert und werden daher zusammen als
solche ausgewechselt. Das Zusammensetzen der
Pumpe wird in entgegengesetzter Reihenfolge aus-
gefihrt. Beachten, dass die Pumpenstange in rich-
tiger Stellung auf dem Schwinghebel befestigt
und dass die Membran gleichmdssig zwischen
den beiden Halften des Pumpengehduses festge-
klemmt wird.

Auswechseln der Ventile

Zum Avuswechseln der Pumpenventile werden die
beiden Halften des Pumpengehduses voneinander
geldst, wonach die Befestigungsschrauben des Ventil-
halters entfernt und die Ventile herausgenommen
werden.

Prifen, dass die Ersatzventile ihre richtige Lage er-
halten, und die Dichtungen einwandfrei sind.

Reparatur des Kraftstofftanks

Undichte Kraftstofftanks missen geldtet werden.
Tank aus dem Fahrzeug ausbauen und Krafistoffinhalt
restlos ablassen. Danach ist der Tank mindesten 10
Minuten lang mit heissem Wasser oder Dampf zu
waschen, damit die letzten Kraftstoffspuren entfernt
werden.



Vor dem Léten sorgféltig reinigen und vorzugsweise
mit einem elektrischen Létkolben eine gleichmassige
Auflage aus Zinn auftragen.

Wahrend des ganzen Létvorganges den Tank mit
Druckluft durchpilen, um zu verhindern, dass sich
Gase ansammeln und zu einer Explosion fihren kén-
nen.

Kraftstoffe auf Alkoholbasis

Keine alkoholischen Kraftstoffe zusammen mit SU Ver-
gasern benutzen.

Kraftstoff

Auf Grund der verhéltnismassig hohen Verdichtung
soll Kraftstoff mit 93—97 Oktan (Resarch-Methode)
for B16B und 87—97 Oktan fir B16 A benutzt wer-
den. Falls oktandrmerer Kraftstoff (fir B16 A) benutzt
wird, muss auf spdtere Zindung eingestellt werden.
Jedoch ist dies nicht zu empfehlen, weil hierdurch
die Nutzleistung herabgesetzt wird.

KUHLANLAGE

Wasserpumpe
Ausbauen der Pumpe

Kihlwasser ablassen. Zum Ausbauen der Wasser-
pumpe wird zuerst der Lifter abgeschraubt. Sodann
werden die vier Schrauben entfernt, mit denen die
Pumpe am Motorblock befestigt ist und die Pumpe

SVO 2266
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Bild 1-92. Ausbauen von Fligelrad und Weile mit Kugellagern
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wird abgenommen, Der Ausbau des Kihlers ist nicht
erforderlich.

Zerlegen

1. Die Stiftschraube (3, Bild 1-25) fur das hintere
Kugellager entfernen. WerkzeugSVO 2266zum Her-
auspressen der Pumpenwelle (Bild 1-92) benutzen,
wahrend die Antriebsriemenscheibe mit einer Hand
gehalten wird, um ein Verklemmen zu verhindern.
Flugelrad herausnehmen. Gewdhnlich lassen sich
Kugellager und Abstandshiilse zusammen mit der
Welle herausnehmen. Anderenfalls Dichtungsring
entfernen und die Lager unter Benutzung des
grésseren Endes am Werkzeug SVO 2266 heraus-
pressen.

2. Pumpengehduse wenden und Dichtungsring mit
dem Werkzeug SVO 2266 herausnehmen. Schmier-
buchse aufschrauben.

3. Schleuderring entfernen. Ring SVO 2271 mit dem
grésseren Durchmesser nach unten in die Presse
legen. Mit Werkzeug SVO 2266 die Welle durch
den Ring pressen, so dass sich Riemenscheibe,
Kugellager und Abstandshilse 16sen, Bild 1-93.

Kontrolle

Vor der Durchsicht auf Schaden alle Teile sorgféaltig
waschen. Die Lager missen sich leichtlaufend und
ohne Hangenbleiben drehen, und der Dichtungsring

veetiiushoritiniil
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Bild 1-93. Ausbau der Riemenscheibe



Bild 1-94.

Einbau der Kugeliager

muss frei von Rissen sein und gleichméssig fest am
Flugelrad anliegen.
Beschadigte und abgenutzte Teile erneuern.

Zusammensetzen

1. Das vordere Lager wie in Bild 1-94 mit der offenen
Seite nach oben auf Ring SVO 2271 legen. Die
Welle wird in das Lager eingepresst, zunéchst bis
zu ihrem Anschlag gegen den Tisch der Presse,
danach weiter durch die Riemenscheibe, bis diese
stirnseitig mit dem Wellenende auf gleicher Ebene
liegt. Dies gilt der &lteren Ausfihrung. Bei neure-
rer Ausfihrung liegt die Riemenscheibe 7 mm
ausserhalb des Wellenendes. Man legt ein Ab-
standstick von 7 mm Lénge unter die Welle.
(Die beiden Ausfihrungen haben verschiedene
Lufter.)

2. Abstandshilse auf die Welle stecken, diese um-
drehen und mittels Ring SVO 2271 als Unterlage
das hintere Lager aufpressen. Das Kugellager ist
mit seiner offenen Seite zur Abstandshiilse ge-
wendet. Die Ringe sind gemass Bild 1-93 aufzuset-
zen, jedoch unter Benutzung eines gegen die
Stirnseite der Riemenscheibe angesetzten Dornes.
Auf 7 mm Abstand achten.

3. Die montierte Welle in das Gehduse einsetzen.
Beachten, dass sich die Welle beim Einsetzen in
das Gehduse nicht verklemmt. Stiftschraube am
hinteren Lager einschrauben.

4. Schleuderring (7, Bild 1-25) mit dem Bund vom
Lager abgewendet, einsetzen. Dichtungsring 4 mit
Werkzeug SVO 2270 aufsetzen.

5. Mit dem Werkzeug SVO 2266 das Fligelrad, mit
dem grésseren Ende diesem zugewendet, ein-
bauen.

SVO 2270
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Bild 1-95. Einsetzen des Dichtungsringe

6. Kontrollieren, dass die Riemenscheibe sich leicht
drehen lasst. Spiel zwischen Fligelrad und Ge-
hduseende legen und mit einer Fihliehre nach-
messen. Das Spiel zwischen Fligelrad-Riickseite
und Gehduse soll 0,5—1 mm betragen. Die Riemen-
scheibe liegt 7 mm ausserhalb des Welienendes
bei der neuveren Ausfihrung.

7. Pumpe mit warmebesténdigem Fett fillen.

Einbau der Pumpe

Beim Einbau der Pumpe in den Motor wird in entge-
gengesetzter Reihenfolge montiert als beim Aus-
bau. Stets eine neue Dichtung zwischen Pumpe und
Zylinderblock einlegen. Wasserschlauch iiberprifen
und erneuvern, falls dieser weich geworden und innen
pilzbesetzt ist.

Thermostat
Der Thermostat hat die wichtige Aufgabe, die Zeit-

spanne des Warmlaufens bis zum Erreichen normaler
Betriebstemperatur zu verkirzen. Wenn er schadhaft
ist, lasst er sich nicht reparieren, sondern muss gegen
einen neuven Thermostaten ausgewechselt werden.

Zylinderverschleiss und Korrosion treten besonders
leicht bei kaltem Motor auf. Der Thermostat dient zum
Absperren des Wasserdurchtritts vom Motor zum Kih-
ler, und somit der Begrenzung des Wasserumlaufs auf
den Motor. Hierdurch wird dieser rasch auf Betriebs-
temperatur gebracht, und der Zylinderverschleiss
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auf ein Minimum begrenzt. Im Inneren des Motors
kann das Wasser durch eine Nebenleitung fliessen,
damit gleichmdéssige Wérme ohne Uberhitzung ge-
wdhrleistet wird.

Falls sich vermuten lasst, dass sich der Thermostat in
offener Stellung festgesetzt hat, oder eine Undichtig-
keit entstanden ist, muss er ausgebaut und geprift
werden. Den Thermostaten an eine Schnur binden und
in einem Topf mit Wasser und einem Thermome-
ter aufhdéngen, Bild 1-96. Achtgeben, dass das Ther-
mometer nicht auf dem Boden des Topfes steht. Das
Wasser erwdrmen, und den Thermometerstand ab-
lesen, wenn sich der Thermostat zu 6ffnen beginnt.
Die Offnungstemperatur soll zwischen 75° und 78° C
liegen. Temperatur steigern, bis der Thermostat véllig
gedffnet ist, was bei 90° C erfolgen soll. Wenn die
Arbeitsweise des Thermostates nicht hiermit Uber-
einstimmt, muss er ausgewechselt werden.

Kuhler

Ein undichter Kihler muss gel&tet werden. Wenn die
Leckstelle irgendwo im Zellensystem aufgetreten ist,
muss der Kihler zerlegt und geprift werden, um die
genaue Lage der Leckstelle zu bestimmen, Nicht nach
Gutdinken |éten.

Das Prifen des Kihlers geschieht durch Anschliessen
eines Druckluftschlauches an das eine Kijhlerende und
durch Verschliessen des anderen. Ein Druckreduzier-
ventil benutzen, um den Druck auf héchstens 0,2
kg/cm? herabzusetzen. Den Kihler in Wasser legen, um
die Austrittsstelle der aufsteigenden Blasen festzu-

stellen.

Ausbauen des Kihlers

Das Seil der Kihlerjalousie 18sen, und das Kihlwasser
aus dem Motor ablassen. Falls das Wasser Frost-
schutzmittel enthdlt, wird es in einen sauberen Be-
halter abgefillt. Nach dem Lésen des oberen und
unteren Kuhlerschlauches und Entfernen der Schrau-
ben an beiden Seiten des Kihlers, wird dieser heraus-
gehoben.

Verstopfter Kihler

Verstopfungen kénnen vermieden werden, indem
reines Wasser (vorzugsweise Regenwasser) mit einem
Zusatz von Rostschutzmittel benutzt wird. Bei vermu-
teter oder gdnzlicher Verstopfung des Kihlers tastet
man denselben bei laufendem Motor ab. Falls Teile
des Kihlers trotz Ubermdssig warmen Wassers im

Motor kait geblieben sind, muss der Kihler teilweise
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Bild 1-96. Der Thermostat wird geprift

verstopft sein. Oft ist es ziemlich schwierig, einen ver-
stopften Kihler ganz einwandfrei zu reinigen. Ca.
250 g Soda in 5 | heissem Wasser auflésen, diese
Lésung in den Kihler geben und mit Wasser auffillen.
Bei laufendem Motor diese Lésung fir vier Stunden
in der Anlage lassen, dann den Kihler entleeren und
sorgfaltig mit Wasser durchspilen. Vorzugsweise den
Motor in umgekehrter Richtung zum normalen Kuhi-
wasserstrom durchspilen.

Wenn nétig, wird dieser Reinigungsvorgang nochmals
wiederholt. Bei ausgebliebenem Resultat den Kihler
von Specialisten reinigen lassen oder auswechseln.

Bild 1-97. Das Steuergehduse wird befestigt



Frostschutzmittel

Um das Einfrieren des Motors bei kaltem Wetier zu
verhindern, wird dem Kihiwasser Frostschutzmittel
zugesetzi.

Athylenglykol ist ein wirksames Frostschutzmittel, das
den Siedepunkt des Wassers auf Gber 100° C erh&ht.
Athylenglykol ist nicht flichtig. Manchmal wird dena-
turierter Alkohol benutzt, der jedoch den Nachteil
hat, sich bereits bei normaler Temperatur zu verflich-
tigen, weshalb regelmassige Kontrolien erforderlich
sind. Dariber hinaus beschadigt der Alkohol bei
eventuellem Verschitien auch die Farbe.

Vor dem Zusetzen von Frostschutzmittel soll Folgendes

beachten werden:
1. KGhisystem grindlich durchspilen.

2. Kihler auf Undichtigkeiten priifen und alle Was-
serschlduche nachsehen, dabei die Warmwasser-
heizung nicht vergessen.

3. Nachziehen der Zylinderkopfmuttern, alle Schléu-
che und Dichtungen auf Leckstelien untersuchen,
nicht einwandfrei schliessende Manschetten und
Dichtungen erneuvern und auch Kohlverschluss-
kappe nachsehen.

4. Kontrollieren, dass der Thermostai in einwand-
freiem Zustand ist.
Die in das Kihlsystem einzufillende Menge Frost-
schutzmitte! ist in Tabellen in den techn. Daten
festgelegt.
Nach dem Ablassen von Frostschutzmittel im
Frihjahr muss die Kihlanlage grindlich in entge-
gengesetzter Richtung zum Umlauf durchgespilt
werden,
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Bild 1.98. Aufsetzen der Antriebsriemenscheibe
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Bild 1-99. Anziehen des Ulfilter-Bolzens

ZUSAMMENSETZEN DES MOTORS

Zum Zusammensetzen des Motors ist ein geeignetes
Montagegestell oder eine Werkbank zu benutzen.
Die Reihenfolge ist beim Zusammensetzen entgegen-
gesetzt wie die fur das Zerlegen beschriebene,

Es ist sehr wichtig, dass alle Teile vor dem Zusam-
mensetzen grindlich gereinigt und, wo erforderlich,
eingedlt und geschmiert sind. Alle Dichtungen, Buch-
sen und andere abdichtenden Teile missen sorgfaltig
eingesetzt werden. Die Anziehmomente fir die ver-
schiedenen Schrauben und Muttern sind in den techn.
Daten angegeben.

Das Schwungrad-Kugellager vor dem Einbau mit
warmebestandigem Fett fillen. Werkzeug SVO 1426
zum Eintreiben des Lagers benutzen. Schwungrad-
Muttern mit neuven Scheiben absichern.

Kupplung, Schwungrad und Kurbelwelle sind als eine
Einheit ausgewuchtet und mit Farbe gekennzeichnet.
Achtgeben, dass sie entsprechend den Markierungen
in ihre richtigen Stellungen eingebaut werden.
Werkzeug SVO 1356 zum Einbau von Kurbelwellen-
rad und Nockenwellenstirnrad benutzen.

Lo
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Bild 1-100. Reihenfoige beim Anziehen der Zylinderkopfmuttern
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Bild 1-101. Spannung des Lifterkeilriemens

(o)

Ausschliesslich neue Dichtungen und Abdichtscheiben
beim Zusammensetzen des Motors benutzen.

Das Steuergehduse muss genau zentriert werden,
damit es zuverl@ssig abschliesst. Dies l&sst sich mit
dem Fihrungswerkzeug SVO 1427, Bild 1-97, erzielen.
Es ist von dusserster Wichtigkeit, dass die Zylinder-
kopfmuttern in der vorgeschriebenen Reihenfolge an-
gezogen werden, da sich der Kopf anderenfalls
verziehen oder aber einreissen kann. Die richtige
Reihenfolge zum Anziehen der Muttern wird im Bild
1-100 gezeigt. Stets einen kalibrierten Mutterschlissel
benutzen.

Der Lifterkeilriemen muss so gespannt sein, dass die
Riemenscheibe zu schleifen beginnt, wenn sie mit einer
Zugkraft von 5,5—6,5 kg, 150 mm von der Naben-
mitte aus belastet wird, siehe Bild 1-101.

EINBAU DES MOTORS IN DAS FAHRZEUG

Das Einbauen des Motors in das Fahrzeug geht in
entgegengesetzter Reihenfolge vor sich, wie das Aus-
bauven. Achtgeben, dass Motor, Kabel oder Farbe
nicht beschadigt werden. Zuverl@ssig in Motorauf-
hdngungen befestigen, jedoch nicht zu hart anziehen.

EINFAHREN

Ein generaliberholter Motor oder ein Motor, der mit
neuen Kolben, Kolbenringen, Hauptlagern oder Pleuel-
lagern versehen worden ist, muss im Anfang der
neven Betriebsperiode mit grosser Vorsicht einge-
fahren werden, damit sich die neuen Teile richtig

einlaufen kdnnen.
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Wenn méglich, wird dieses Einlaufen vorzugsweise
in einem Prifstand durchgefihrt.

Kontrollieren, dass Ol und Wasser aufgefillt worden
sind.

Der Oldruckmesser muss unmittelbar nach dem An-
lassen des Motors seinen Ausschlag angeben.

Wenn dies nicht der Fall ist, den Motor anhalten und
den Fehler beheben. Der normale Oldruck betragt
2,5—3,5 kg/cm? bei 2000 U/min. Wenn alles in Ordnung
erscheint, den Motor einige Stunden in schnellem
Leerlauf laufen lassen, dann belasten und die Ge-
schwindigkeit steigern. Die gesamte Laufzeit im
Prifstand sollte etwa 3 Stunden betragen. Am Ende
der Einfahrzeit Ol ablassen und neues Ol auffillen.
Falls kein Prifstand verfigbar ist, muss das Einfahren
im Fahrzeug vorgenommen werden. Ol und Wasser
auffillen, Motor anlassen und den Oldruck wie oben
beobachten. Den Motor einige Stunden im Schnell-
Leerlauf laufen lassen.

In gewissen Zeitabstdnden Oldruck und Kohlwasser-
temperatur ablesen. Auf mégliche Leckstellen im
Schmier- und Kihlsystem achtgeben und auf un-
normale Gerdusche abhéren.

Zylinderkopfmuttern nachziehen und Ventilspiel nach-
stellen, bevor Motorbelastung und Drehzahlsteigerung
vorgenommen werden. Werkzeug SVO 2264 mit Ver-
ldngerungsstick und Mutter benutzen, um ein Aus-
bauen der Kipphebelwelle zu vermeiden. Sollte das
Verléngerungsstick so lang sein, dass es das Werk-
zeug durchdringt und den Zylinderkopf berihrt, ist es
durch Abschleifen zu verkirzen. Siehe unter Anzieh-
moment in den techn. Daten.

Nach dem Einfahren Olwechsel vornehmen.

Das Einfahren des Motors ist nicht mit dem oben ge-
nannten Massnahmen beendet. Im Ubrigen ist den
Anweisungen in der Betriebsanleitung zufolgen.

Sv02264

voLvo
22679

Bild 1-102. Nachziehen der Zyiinderkopfmuttern



STC)RUNGEN

Bevor der Motor naher auf Stdrungen untersucht wird,
oder bevor man ihn ausbaut, ist es immer vorteilhaft,
an nachstehende Punkie zu denken:

Bei Beschwerden Uber unnormalen Krafistoff- bzw.
Olverbrauch oder unbefriedigende Leistung fragt man
zundchst: unter welchen Betriebsbedingungen ist das
Fahrzeug gefahren worden?

Befragen Sie den Fahrer Uber die Betriebsbeding-
ungen und seine Fahrweise.

Bitten Sie ihn ebenfalls, Sie auf eine kleine Fahrt
mitzunehmen, und beobachten Sie dabei seine Fahr-
gewohnheiien.

Scharfes Beschleunigen, Hochjagen des Motors auf

Mégliche Ursache

hohe Drehzahien, zu hoch bemessene Leeriaufdreh-
zahl und hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten sind
Faktoren, die alle zu hohem Kraftstoff- und Oiver-
brauch beitragen.

Hoher Olverbrauch kann die Folge von zu hoch
liegendem Olstand sein.

Olauffillung ist nicht erforderlich, bevor der Oistand
bis zum unteren Niveaustrich am Olmesstab oder
gerade dartber gefallen ist. Jedoch darf der Olstand
nicht unter diesen Strich absinken.

Zur Untersuchung kénnen verschiedene Instrumente
benutzt werden, und die betreffenden Anleitungen zu
jedem dieser Instrumente missen dabei sorgféltig
befoigt werden.

Massnahme

Motor will nicht anspringen

Kein Kraftstoff im Vergaser

Pumpenmembran schadhaft
Kraftstoffpumpenventil undicht
Kraftstoffilter verstopft

Undichte Filterdichfung
Kraftstoffleitung verstopft oder undicht
Kraftstofftank-Entliftungsioch verstopft

Zindung

Zindkerzen versagen

Kondensator schadhaft. Zindspule schadhaft
Stérschutzkondensator schadhaft

Vergaser

Kraftstoffeinlassventil oder Disen verstopft (Zenith)
Luftfilter verstopft
Dise wird nicht hinreichend gesenkt (SU)

Membran erneuvern

Schadhaftes Ventil ernevern

Ausbauen und reinigen

Schadhafte Dichtung erneuern
Durchspilen, nachsehen, abdichten
Verschlusskappe abschrauben und reinigen

Kerzen reinigen, Elektrodenabstand einstellen, oder
Kerzen erneuvern.
Prifen und bei Bedarf ernevern

Erneuvern

Ausbauen und Vergaser reinigen
Reinigen und evtl. ernevern
Kontrollorgane einstellen (SU)



Verdichtungsdruck zu niedrig

Zylinder, Kolben oder Kolbenringe abgenutzt

Ventile bleiben hdngen
Zylinderkopfdichtung schadhaft

Verdichtungsdruck in allen Zylindern messen
Verdichtungsdruck in allen Zylindern messen
Dichtung erneuern

Motor springt zégernd an

Vergaser

Kraftstoffniveau im Schwimmergehé&use falsch

eingestellt
Disen oder Durchldsse verstopft

(o]l

Verdicktes oder unreines Ol

Motor

Vergaser

Kraftstoffniveau im Schwimmergehduse falsch

eingestellt

Dichtung zwischen Vergaser und Einlasskrimmer

schadhaft
Leerlaufdise verstopft (Zenith)

Leerlaufeinstellung falsch, Leerlaufstellschraube fir

Luft und Kraftstoff sitzt fest (Zenith)

Ursache ermitteln, Einstellungen vornehmen

Vergaser reinigen

Olwechsel vornehmen

im Leerlauf stehen

Ursache ermitteln, Niveaustand und Ventil einstellen

Dichtung erneuern
Leckstelle ermitteln und instandsetzen, Anschluss
abdichten

Dise reinigen, alle Leerlaufeinstellungen ausfihren.

Motor springt bei Kdlte schlecht an

Schnell-Leerlauf falsch eingestellt

Disenstellung nicht véllig gesenkt (SU)
Luftklappe nicht geschlossen (Zenith)

Einstellung prifen, siehe "Einstellen des Schnell-Leer-
laufes”

Kontrollorgane einstellen

Luftfilter ausbauen. Knopf am Instrumentbrett her-
ausziehen zwecks Kontrolle, ob Luftklappenwelle die
Klappe schliessen kann. Welle und Halterungen reini-
gen, bei Bedarf Feder ernevern.

Kraftstoffverbrauch unnormal hoch

Leckstellen

Kraftstofftank schadhaft
Kraftstoffleitung schadhaft
Verschraubungen und Anschlisse undicht

Ziindung

Falsche Zindeinstellung. Verteiler defekt
Zindspule oder Kondensator schadhaft
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Leckstellen ermitteln und reparieren
Schadhaften Teil ernevern
Abdichten oder schadhafte Teile ernevern

Prifen und einstellen

Prifen bzw. erneuern



Vergaser

Gemisch zu fett. Krafistoffniveau falsch

Luftfilter verstopft

Disenstellringe schadhaft (SU)

Sparventiimembran oder Zwischenscheiben undicht
(Zenith)

Auslassventilkugel der Beschleunigungspumpe
sitzt in ihrer oberen Stellung fest (Zenith)
Kraftstoff-Pumpendruck zu hoch

Kraftstoffnadel falsch befestigt (SU)

Falsche einstellung [SU)}

Leckstellen an den unteren Disenteilen (SU)

Dusendichtungen schadhaft

Kaltstartanordnung arbeitet schwerfdllig (SU)

Verkiemmte DUsen

Einstellung nachstelien, siehe "Kraftstoffsystem”
Grindlich reinigen (erneuern)

Steliringe ernevern

Prifen, dass Schrauben dichthalten, Membran oder

Scheiben erneuern

Ventil ausbauen, in Alkoho! reinigen oder erneuern

Druck nachprifen

Befestigung einstellen. Siehe "Auswechsein der Kraft-
stoffnadel”
Hohenstellung der Dise einstelien siehe Leerlaufein-

stellung und Kupplung der Vergaser
Neue Dichtungen einsetzen

Dise durch Herausziehen des Luftklappenknopfes
senken und die offenliegenden Teile eindlen. Evtl

Zentrieren

Olverbrauch zu hoch

Leckstellen

Olwannendichtung undicht

Dichtung zwischen Krafistoffpumpe und Zylinderblock

undicht

Olschleuderring oder Filzring im Steuvergehduse
beschadigt

Schadhafte Dichtung am hinteren Hauptlager
Olfilterdichtung schadhaft

Zylinder, Kolben, Kolbenringe
Abgenutzte Zylinder, Kolben oder Kolbenringe

Abgenutzte Ventilfthrungen

Dichtung erneuern
Dichtung erneuern

Schadhafte Teile ernevern
Filzdichtung erneuern
Nach Kontrolle Dichtung ernevern

Verdichfungsdruck in allen Zylindern prifen, siehe
"Verdichtungsdruckmessung”
Ernevern

Oldruck zu niedrig

Oldruckmesser

Oldruckmesser schadhaft
Leitung zum Oldruckmesser schadhaft

Uberdruckventil

Kolben in offener Stellung h&ngengeblieben
Feder schlaff oder gebrochen
Kolben abgenutzt

Prifen, schadhaftes Instrument instandsetzen
Erneuvern, falls schadhaft

Ventil ausbauen, Kolben ernevern
Feder erneuern
Durch neuen Kolben ersetzen



Olsieb und Leitung

Sieb verstopft Reinigen
Férderleitung undicht Uberprifen
Olpumpe

Zahnréder abgenutzt Pumpe erneuern

Haupt- und Hublager

Lager schadhaft oder abgenutzt Lager erneuern. Bei schadhafter Kurbelwelle Zapfen
nachschleifen

Oilfilter
Filtereinsatz verstopft Filtereinsatz ernevern
Umgehungsventil im Filter schadhaft Filterteil erneuern

Motor entwickelt ungeniigende Leistung
Verdichtungsdruck zu niedrig

Zylinder, Kolben, Kolbenringe abgenuizt Verdichtungsdruck in allen Zylindern prifen
Ventile undicht Ventile nachschleifen

Kraftstofftank, Leitungen und Pumpe

Kraftstoff unsauber Tank entleeren und reinigen
Kraftstoffpumpenventile undicht Druck priifen, Ventile erneuern

Filter verstopft Ausbauen und Filter reinigen

Vergaser

Luftfilter verstopft Filter ausbauen und reinigen (erneuern)
Dise verstopft Dusen reinigen

Vergasereinstellung falsch Vergaser reinigen und einstellen
Vergaser nicht synchron eingestellt (SU) Einstellungen Uberprifen

Motor wird im Betrieb zu heiss
Kihlung

Zu wenig Wasser im Kihlsystem Wasser auffillen

Wasserpumpe und Thermostat

Lifterriemen gleitet Riemen spannen
Fligelrad der Pumpe schadhaft : Fligelrad erneuern
Thermostat schadhaft Thermostat erneuern

Kihler, Kihlwasserschiduche und Durchldsse

Kihler verstopft Reinigen
Schidéiuche oder Durchldsse durch Schmutz oder
Schlamm verstopft Siehe unter "Verstopfter Kihier”
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Ziindeinsteliung und Vergasereinsteliung

Fehlerhafte Ziundeinstellung
Kraftstoffgemisch zu mager

Motor setzt aus

Kraftstofftank, Leifungen und Pumpe
Kraftstoff verunreinigt oder Wasser im Kraftstoff

Kraftstoffleitung teilweise verstopft
Krafistoffpumpe schadhaft

Zundverteiler

Unterbrecherabstand oder Schliesswinke! falsch
eingestellt
Schadhafte Zindkabel

Zindeinstellung nachstelien
Vergaser reinigen und einstellen

Tank entleeren, ausspiien und erneut mit Kraftstoff
auffillen

Nachsehen und durchspiilen

Ursache ermitteln und schadhafte Teile erneuvern

Messen und einstellen
Anschlisse reinigen. Bei schlechter Isolierung Kabel
erneuvern

Leerlauf ungleichmdssig

Leerlaufsystem (Zenith)
Schmutz im Leerlaufventil (Zenith)
Falschluft an Vergaserdichtungen

Disen und Einstellorgane (SU)

Schlecht zentrierte Dise verhindert Nadelbewegung
Kaltstartdise senkt die Dise nicht véllig

Ausbauen und reinigen
Schadhafte Dichtung erneuvern oder Bolzen anziehen

Dise einmitten
Einstellorgane und Seilanschluss zu Vergaserhebeln
einstellen

Ungleichméssige Beschleunigung

Dampfungsanordnung und Einstellungen (SU)
Fehlen von Ol in der Dampfungsanordnung
Unnormal mageres Kraftstoff-Luftgemisch

Einstellung ungleich

Beschleunigungseinrichtung (Zenith)

Einlassventil undicht
Sieb verstopft
Kolben bleibt héngen — Schmutz im Pumpenstiefel

Olauffillung mit SAE 10 W. Siehe "Vergaser".
Stellung der Kraftstoffnadel priifen, Siehe "Auswech-
seln der Kraftstoffnadel”.

Vergasereinstellungen gleichordnen, so dass der Durch-
fluss im Leerlauf gleichmdssig in beiden Vergasern ist
Siehe "Leerlaufeinstellung und Kupplung der Vergaser”

Ventil ernevern
Sieb reinigen
Beschleunigungspumpe reinigen
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WERKZEUGE

Nachstehende Werkzeuge sind erforderlich, wenn

Reparatur-

und Unterhaltsarbeiten an Motor

Wasserpumpe ausgefihrt werden.

und
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VOLVO
22634
Bild 1-103. Spezialwerkzeuge fir den Motor
SVO 1340 Dorn zum Aus- und Einbau von Koibenbolzen SVO 2264  Schligssel zum Anziehen von Zylinderkopfmuttern un-
SVO 1355 Dorn zum Aus- und Einbau der Plevelaugenbuchsen ter der Kipphebelachse
SVO 1356 Abzieher fir Nockenwellenstirnrad und Reimenscheibe SVO 2278 Mol-.ntogermg fop .K?Ib?" . . 5
SVO 2279 Abzieher fir Antriebsriemenscheibe und Lichtmaschinen-
auf der Kurbelwelle : ;
" riemenscheibe
SVO 1426 Montagedorn fiir Schwungradkugellager SVO 4090 Abzieher fir Kugellager im Schwungrad
SYO 1427 Zentrierwerkzeug fir Steuergehduse und Einbau SVO 4120 Abzieher fir Wasserverteilungsrohr
des Kurbelwellenstirnrades SVO 4124  Abstandhilse fir Motoraufhdngungen (2 Stck.)
SVO 1428 Abzieher fir Kurbelwellenstirnrad SVO 4128 Reibahle fir Ve““'fﬂh";gge"
e SVO 4153 Reibahle fir Kipphebeibuchsen
4 If
VO Hbs Dorr‘l zum f\usbuu von. Venn“ il . SVO 4154  Abzieher zum Entfernen und Aufsetzen von Kipp-
SVO 2079 Abz-|eher for Kolben im Olu-berdruckvenhl hislis|bigehsen
SVO 2250 Abzieher fir Nockenwellenstirnrad SVO 4158 Dorn zum Einsetzen von VentilfGhrungen
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' voLva
Bild 1-105. Spezialwerkzeuge fir Wasserpumpe 21722
SVO 2266 Abzieher fir Aus- und Einbau von Pumpenwelle und SVO 2270 Abzieher fir Dichtungsscheibe
Flugelrad SVO 2271 Ring zum Entfernen und Aufsetzen von Kugellagern

SvO 2369

voLve

Bild 1-106. Werkzeuge fiir Vergaser (SU) 2eras

SVO 2324 Lehre for Schwimmerniveau
SVO 2369 Zentrierwerkzeug fir Disenhilse

1. Schlussel fir die Stellmuttern
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TECHNISCHE DATEN

ALLGEMEINE DATEN
Typenbezeichnung
Leistung, PS/U/min

Grosstes Drehmoment, mkg bei U/min ......................
Zylinderanzahl
Bohrung, mm ...
Hublénge, mm
Hubraum, liter ... ... . . .
Verdichtungsverhéltnis ............. ... .. ... ... ... .. .....
Verdichtungsdruck bei 200 U/min kg/em2? ....................
Gewicht, einschliesslich Kupplung, Vergaser, Anlassermotor und
Lichtmaschine kg, ca

KURBELGEHAUSE

Material ...
Die Zylinderbohrungen sind direkt im Block ausgefihrt
Bohrung, Standard

Bohrung, Ubermass 0,020” ... ... ... .. ... ... .. ..
0,030” ooz s 55 555055 5 e um n e crosm x wmnre
0,040" ..
0,050" .

KOLBEN

IVEHERIEl 5155 5o 5 0000 s 5600 595 555 85 B s 6 0 ok & - . o . oot St o

Gewicht .

Zulassige Gewichtstoleranz zwischen Kolben im gleichen Motor
Gesamthdhe
Héhe centrum Kolbenbolzen bis Kolbenboden
Kolbenspiel
Durchmesser, gemessen an der Unterkante rechtwinklig zum Kol-
benbolzen, Standard
Ubermass 0,020”

0,030”

0,040”

0,050"

KOLBENRINGE

Oben mit "TOP" bezeichnet
RINGSDAIWEIIE 1546 505 55 80085 6 vam s orm v o i m + w0 o 6 o o 5 s
Kolbenring-Ubermasse

Verdichtungsringe

Anzahl je Kolben
RINDGAICRKS: o s s v a0 o s w60 s v 5 . 6 50000 £ 5 8 500 5 8 5.5 2 5 505 8 5 68
Ringspiel in der Nute

Olabstreifringe

Anzahl je Kolben
Ringdicke
Ringspiel in der Nute

KOLBENBOLZEN

Schwimmend gelagert, Seegerringe zu beiden Seiten des Bolzens
Pleuvelaugesitz
Kolbensitz
Durchmesser, Standard ... .
0,05 Ubermass
0,10 "
0,20

G e e n ik oo m s e e R B R e & A e R W R W

B16A

6074500 ?DIN)

66/4500 (SAE
11,3/2500 (DIN
11 ,8/2500 (SAE

)
)
)

B16B

76/5500  (DIN)
85/5500 (SAE)
11,5/3300 (DIN)
12/3500 (SAE)
79,37

80

1,58

8,2:1

10—11

150

Sondergusseisen

79,37
79,88
80,13
80,39
80,64

mm
mm
mm
mm
mm

Leichtmetall-Legierung
410£5¢g

10 g

86 mm

46 mm

0,03—0,05 mm

79,33
79,84
80,09
80,35
80,60

mm
mm
mm
mm
mm

0,25—0,50 mm
0,020 0,040”
0,030” 0,050”

2
1,97 mm (0,078")
0,068—0,079 mm

1
4,73 mm (0,1865")
0,045—0,073 mm

Laufsitz
Schiebesitz
19 mm
19,05 mm
19,10 mm
19,20 mm



ZYLINDERKOPF El6 A B16B
Héhe, gemessen zwischen Zylinderkopf-Auflagefléche und Auf-
lageflache Zylinderkopfmutter ... . .. ... ... ... 99 mm 97,5 mm
KURBELWELLE
Auswechselbare Lagerschalen fir Haupi- und Hublager
Kurbelwellenendspiel ... ... .. ... .. . . . . . . . . . ... .. ... . 0,01—0,10 mm 0,01—0,70 mm
Hauptiager, Radialspiel, Stttz ... .. ... ... ... . .. .. . . ... 0,014—0,064 mm 0,014—0,064 mm
Hauptiager, Radiaispiel, Gbrige .................... ... . ... . 0,014—0,064 mm 0,051—0,100 mm
Hublager, Radialspiel ... ... ... .. ... .. . . . .. .. ... 0,051—0,091 mm 0,051—0,087 mm
Hauptiager
Hauptlagerzapfen
Zapfendurchmesser, Standard ... .. .. ... ... .. .. ... . 53,950—53,960 mm
Untermass 0,010” ............ ... . .. .. ... 53,696—53,706 mm
0,0207 . s s oo s mimn i n s 53,442—53,452 mm
o 53,186—53,198 mm
0,040" .. e 52,934—52,944 mm
Breite, StUtzlager, Standard ........... ... ... .. ... ... ... .. .. 38,935—38,975 mm
Ubermass 0, mm (Untermass-Einsatziager 0010") .......... 39,035—39,075 mm
0,2 mm i 0,020") .......... 39,135—39%,175 mm
0,3 mm | o 0,030") .......... 39,235—39,275 mm
0,4 mm | = 0107 (00 [ 39,335—39,375 mm

Hauptlagerschalen

Stutzlagerschalen
Dicke, Standard ......... ... 1,911—1,918 mm
Untermass 0,010" ... . ... ... .. 2,038—2,045 mm
020 s 5 a5 e ot o o o 8 s e 2,165—2,172 mm
Oi0807 s wss moe e a5 5 8 B 5 8 e s 0w n a 2,292—2,299 mm
OR0AD™ 5 5505 5850 4 0 s o5 s 3 1 i o s & 0 2,419—2,426 mm
Ubrige Hauptlagerschalen
Dicke, Standard ........... . ... 1,911—1,918 mm 1,894—1,900
Untermass 0,010 ... ... .. .. ... ... .. ... ... ........ 2,038—2,045 mm 2,021—2,027
Q000" w5555 5 5 555 50 o v e st o s 1 i € 8 o o 2,165—2,172 mm 2,148—2154
Bi080" s e i s s e w5 g 8 8 6 5 & 2,292—2,299 mm 2,275—2,281
OL080™ & ss s 555 800 mem o n omcn s s i 5 5. st 5 5 o s 2,419—2,426 mm 2,402—2,408
Hublager
Hublagerzapfen
Breite der Auflogerflache ... ... ... .. ... . .. . . ... . ... ... .. 32,900—33,000 mm
Zapfendurchmesser, Standard ........... ... ... .. ... . .... .. 47,589—47,600 mm
Untermass 0,010” ........................ 47,335—47,347 mm
O0F0" 5 comannnmonarewsayysmmpss 47,081—47,092 mm
010807 i ssaimsisaiiesemmnnnmmecs 46,827—46,838 mm
0,040" .icuvmmssummmssspsgrmmass 46,573—46,584 mm
Hublagerschalen
Dicke; STONEOrtl oo i: oo rmmewome nnmmn e nmon s nssmm ey s omos s 1,560—1,568 mm 1,562—1,568
Untermass 010" . .cociswussmesssmmiisomssseomesnomans 1,687—1,695 mm 1,689—1,695
DI02D!T ..« oo o s 0w s 5 0 v 5 5 3 B 5 B 1,814—1,822 mm 1,816—1,822
01080 v srmamomm 6 05 5 58 555 & o womon 0 0 13m0 5 mimis o o 1,941—1,949 mm 1,943—1,949
QIOA0" s cmmns oo s msos o mm g e g g £ 38 550§ 5 5 2k 6 B 2,068—2,076 mm 2,070—2,076
PLEUELSTANGEN
Bezeichnet mit 1—4 auf der gegeniberliegenden Seite der
Nockenwelle. Gruppenzeichen A—D beziehen sich auf die Ge-
wichtsklasseneinteilung. Nur Pleuvelstangen der gleichen Ge-
wichtsgruppe dirfen jeweils in einem Motor arbeiten,
Gewichtklasse A ... 578—608 g
B 08 e e e o s B B i 0 5 R N § 8 8 6 B 6 608—638 g
€ omon s s e s K R AR BN BI I B e rnn s 638—668 g
D o 668—698 g .
Axialspiel auf der Kurbelwelle .............................. 0,15—0,35 mm
Lénge, Mitte Hublager bis Mitte Plevelauge ................ 150 = 0,1 mm

mm
mm
mm
mm
mm

mm
mm
mm
mm
mm
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SCHWUNGRAD B16A

Zultissiges AxAAISPIC] i s s s s s s+ 6568 5 5058 5 @6 0 Somsn o 0 s o0 s o 00
Zahnkranz (Abschrégung nach innen gerichtet) ..............

SCHWUNGRADGEHAUSE

Zulassiges Axialspiel hintere Auflageflache ..................
GCrosstes Radialspiel hintere Féhrung ........................

NOCKENWELLE

Antriebsstirnrad . ...
ANZAN] LOGEr m i s camss 55 s 5 8555 5 mmnnmmrn s min s s simio s o sonwms o 4
Vorderer Lagerzapfen, Durchmesser ........................
Mittlerer Lagerzapfen, Durchmesser ........................
Hinterer Lagerzapfen, Durchmesser ........................
Radialspiel s sme s sms o5 5555005 5 news o n om0 o iy 5/ s s w5 s £
Ventilspiel zur Prifung der Nockenwelleneinstellung (kalter
PAGTOTY 52 5 s 5.5 51065 S005 5 85005 o i w5 8 s k6 1 B 1,1 mm

Offnungswinkel der Einlassventile (beim Priffen) .............. 10° n.d.O.T.

Nockenwellenlager

Vorderes Lager, Durchmesser ..............................
Mittleres Lager, Durchmesser ......... ... ... ... .............
Hinteres Lager, Durchmesser .......... ... ... ... ...........

STEUERUNG

Kurbelwellenstirnrad ......... ... ... .. . . ... . . . . . ...
Nockenwellenstirnrad ............. ... ... .. . . . ... . . ... ... ...,
Zahnflankenspiel .................. ...

VENTILSYSTEM
Ventile

Einlass

Tellerdurchmesser ......... ... ... .. . . . . . . . . .
Schaftdurchmesser . ... ... . ... ...
VentilSHZWINKE] ooz ss 00500505555 2 e sme e nioms o nmions o s s g s s
Winkel Zylinderkopfsitz ................ ... ... . ... .. .......
Sitzbreite: im ZylinderkOpF ssws:omusssmosemarsomnsemesesngsm:

Auslass

Tellerdurchmessen muss s s maes 6595 6o oo sere oo mis o s « o o
Schaftdurchmesser ........ ... .
VenttIsTIZWANKEY | omassmm 0585555 0855 Bunn s ovnrn s o wnts o i b oot £ 1m0 0
Winkel Zylinderkopfsitz ............ ... ... ... ... .......
Sitzbreite im Zylinderkopf .....iseiiiessiniiimmnrionnneme.on

Ventilspiele

Einlassventilspiel, bei warmem Motor ........................ 0,40 mm
Auslassventilspiel, bei warmem Motor ........................ 045 mm

Ventilfihrungen

BT s pnsist o o it mas = v 5.8 BAIE G, 97 e[ RIS A W RIEHA 55
INNENOUFCHIVESEE & 5.5 .« mi s censis e 5 s 5 0 £ 5 5555 5598 3 4 9058 8 50 5 95
Lange, oberhalb Dichtungsflache Zylinderkopf ..............
Spiel, Ventilschaft-VentilfGhrung, Einlassventile ..............
Spiel, Ventilschaft-Ventilfihrung, Auslassventile ..............

Ventilfedern

Lange, unbelastet .......... . .. ...
Lénge, belastet mit 25,5
Lénge, belastet mit 66 +35 kg .......... ... . ... . . .. ......

1:60

B16B

0,20 mm
116 Zahne

Fiberzahnrad auf der Nockenwelle

46,975—47,000 mm
42,975—43,000 mm
36,975—37,000 mm
0,025—0,075 mm

1,15 mm
0° O.T.

47,025—47,050 mm
43,025—43,050 mm
37,025—37,050 mm

20 Zahne
40 Zéhne
0,01—0,04 mm

37 mm
7,859—7,874 mm
44,5°

45°

1,5 mm

34 mm
7,830—7,845 mm
44 5°

45°

1,5 mm

0,50 mm
0,50 mm

62 mm
7,905—7,920 mm
21 mm
0,031—0,061 mm
0,060—0,090 mm

45 mm
39 mm
30,5mm



SCHMIERANLAGE

Olmenge, mit Olfilter ... .. . ...
Olmenge, ohne OHilter . ... ... . e
Oldruck, Motor warm 2000 U/min {50 km/st im direkten Gang) ...........
Schmiermittel ... ...
Viskosittt Gnter 071G o urmans pupsomuzsmmasammgssmmsys g sossss@assoe s g
zwichen O und +30°C ... ...
Ober +30° C ..
Ol fur Dampfungscylinder im Vergaser (SU) ... ... ... ... ...
Olpumpe
TOID e s s o o i s 0 i 3 i A 8 R 9t 3 SR 8 8 5 8
ANZORT OIS iy e s o s e am 5o mm e Es o8 5 Fm 0L EE DS B0 5 S G 5T E 4G 2§ OVE 50 e 6 5
Axialspiel ..
Rodiclsplel :omvssommsesnmugswonsamasyoomes gomassenmas s omes s 6w s o e @ wm s
Flankenspiel ... ...
Olfilter
YD s e 503 3 S 06 A B B R BRA £ A B B R
Fabrikat

Uberdruckventilfeder

Lénge unbelastet
Lange belastet mit

KRAFTSTOFFANLAGE

Kraftstoffpumpe, Fabrikat und Typ ... ..o
Kraftstoffdruck
Leistung bei Leerlauf ... .. ..

Kraftstoffanzeiger
Kraftstofftank

Vergaser (B 16 A)
7 < J S P

YP
Fabrikat und Bezeichnung
Lufttrichter
Hauptdise, Standard
Athyl-Kraftstoff
Ausgleichdise
Leerlaufdise
Leerlauflufidiise
Beschleunigungsdise
SERWAMIETVEORTIL o 1 o eomvsi s 550555 55 6556058 85 A8 55 5% £ 5 8 I 57 5 550 5§ b@a & b 55 4 § B8
Schwimmerventil-Scheibe, Dicke
Leerlaufdrehzahl

Vergaser (B 16 B)

TYR zsasnsepmussen 8 e DK R 3 o 3 9 8 7
Fabrikat und Bezeichnung

AZOE] WETOUSEE wapnm s 5 smu e mm # 5 oum o mooms a5 o i 2 3 oo o » 6 0w 5 5.4 i 3 i o 3 1 2 3
Groésse (Lufteinlass-Durchmesser) ... ...t
Kraftstoff-Kontrolldiise, Bezeichnung
Kraftstoffnadel, Bezeichnung
Schnell-Leerlaufeinstellung, Stange eingehéngt im Loch Nr
Leerlaufdrehzahl
Ol for DampFungszylinder .. .. csseosesmenssmsss oo s o6 mee e s s 56 ¢ 5 5o 8§ om 1§ 59

2,75 |
2,5—3,5 kg/em?
HD-Markend! fir Vergasermotoren

SAE 10W

Zahnradpumpe
10

0,02—0,10 mm
0,01—0,10 mm
0,15—0,35 mm

Haupistrom
AC, Mann, Fram

40 =05 mm
34 mm
31,5 mm

AC Membranpumpe
0,14—0,25 kg/cm?

0,5 I/min
Elektrisch
45 |
Fallstrom
Zenith 34 VN
27
97 0,97 mm
102 1,02 mm
97 0,97 mm
50 0,50 mm
50 0,50 mm
40 0,40 mm
175
0 mm

2
500—700 U/min.
SAE T0W



ZUNDANLAGE

AT Te 1] [« T
Zindeinstellung:
Grundeinstellung
Oktanzal (ROT) 9837

97
Stroboskop-Einstellung bei 1500 U/min, und ohne Unterdruckversteller
(Rohrende |8sen)
oktanzal (ROT) 87

Elektrodenabstand
Zindspule

Ziindverteiler

Fabrikat und Bezeichnung
Drehrichtung .....oooui i
Unterbrecherabstand ................... ... ... .. ... ... ..
Anlagedruck ...
Schliesswinkel

KUHLANLAGE

TEUD) wig o 5mssn 3 005550 5 5 5502 5 60R56 5 5 4815 » ekt a » momme o it 0 s o 45 5 3 £ 5 VS 5 5 L £ 4 B
Offnungsdruck
TARGHE 5 5 0 005 000 2 550 55 Gom s & 5 mmc o s . s 3%
Thermostat, Bezeichnung .............ooouiiiin

ffnungsbeginn bei ...
Volle Offnung ber .............
Lifterkeilriemen, Bezeichnung

Frostschutzmittel

Erforderliche Menge Athylglykol in Kihlanlage fir Frostschutz bis zu —10° (C:
—15°
—20° C
—30° C
—40° C

1:62

B16A

B16B

1—3—4—2

2—4° v.d.O.T.

2—4° v.d.O.T.

19—21° v.d.O.T.

19—21° v.d.OT.
Bosch W175T3

Bosch W225T3

4° v.d.O.T.
4—6° v.d.O.T.

21° v.d.O.T.
21—23° v.d.O.T.
Bosch W 17573
—225T3
Bosch W240T3

07—0,8 mm
Bosch ZS/KZ 1/6/4

BoschVJU 4 BR 20
im Uhrzeigersinn

0,4—0,5 mm
04—05 kg
50==3°

Druckzirkulation

0,23—0,30 kg/cm?

8,5 liter



VERSCHLEISS-TOLERANZEN
Zylinder
bei Verschieiss aufbohren (falls unnormaler Olverbrauch vorliegt) ........

Kurbelwelle

Grosste Unrundheit Hauptlagerzapfen ... . ... .. ... ... . ... oL
Hublagerzapfen, grésste zulassige Unrundheit ..........................
Kurbelwelie, grésstes Endspiel ...... ... ... ... il

Ventile

Grosstes zulassiges Spiel Ventilschaft-Ventilfthrung ... ..
Grésster zulassiger Verschleiss Ventilschaft ... . ...

Nockenwelle

Grosste Unrundheit (mit neuen Légern) ..................................
Grosster Verschleiss ‘an den Lagern sesss wsssinssissmsssosiapanssmsissy
Steuerung

Zulassiges Zahnflankenspiel ... .. ..
ANZIEHDREHMOMENTE

Pylinderkopl sum swspamagyssass nmagrma s oy g s g s e o o o s 6 s g
Hauptlager ... ........... A et o o e o o et o e e b e
Hublager ...
SCISRVONGIEE oy om0 e 555 508 5 S8 B H v 555 GHES R 02 niBio v o il §38 Som 56 BEID A o & e 2 2 B
Zentrumbolzen Olfilter ... ..
ZONOKBTZET, . :ocssa0 x5 bm 8584008 5B 5@ 5K ki a v e 66 o B8 6B EE 5 5 & w0 5 5 oo
Bolzen fur Lichtmaschine (3/8"—16) ... .. .. . . . . . . .. . ...

Mutter fir Riemenscheibe am Kurbelwelle und Mutier am Nockenwellenrad

@030@30@30%

© 00 6 06 6
9 7 4 810 Iz

VOLVO
1433

max. 0,05 mm
max. 0,07 mm
0,15 mm

0,15 mm
max. 0,02 mm

max. 0,075 mm
max. 0,02 mm

max. 0,12 mm

Bild 1-107. Reihenfolge beim Anziehen der Zylinderkopfmutter

Footpound (ftlb)

50—60
60—70
30—35
17—20
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