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Vorwort

Die vorliegende Betriebsanweisung und Wartungsvor-
schrift des Junkers Diesel-Flugmotors JUMO 205 D Bau-
reihe 1 und 2 enthalt auBer den Anweisungen flr den
Betrieb, die Wartung sowie fiir die Konservierung und
Versand noch eine Motorbeschreibung.

Die ausfiuhrliche Beschreibung, die Betriebsvorschriften
und die genaue Schilderung der einzelnen Wartungs-
arbeiten nehmen Riucksicht auf den in Motorfragen weniger
erfahrenen Anfanger. Dem ausgebildeten Motorenfach-
mann soll diese Betriebsanweisung ein Gesamtbild des
Motors vermitteln, um ihm die Entscheidung bei besonders
gegebenen Betriebsverhaltnissen zu erleichtern.

Die Teiluberholungsanleitung bleibt einem besonderen
Handbuch lberlassen. Alle fiir die Konstruktion des Motor-
vorbaues wichtigen Fragen sind in einer Einbaumappe
beantwortet. Anderungen in bezug auf Betrieb und War-
tung sowie solche technischer Art werden durch Nach-
trage zum Handbuch bzw. JFM-Neuerungen den einzelnen
Motorenhaltern zugestellt.

Fir die einwandfreie Behandlung des Motors ist eine
grindliche Durcharbeitung dieses Handbuches unerlaBlich.
Der fur die Motorlieferung maBgebende Lieferungsumfang
wird durch den Kaufvertrag festgelegt. Anspriiche aus
den Ausflihrungen dieser Betriebsanweisung kénnen nicht
hergeleitet werden.

Zur Aufnahme von Nachtragen sind am SchluBB des Text-
teiles verschiedene Leerseiten vorgesehen.

Dessau, im Marz 1941,

JUNKERS FLUGZEUG- UND -MOTORENWERKE
AKTIENGESELLSCHAFT

MOTORENBAU STAMMWERK DESSAU
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Bezifferung der Abbildungen 1 bis 4

AnschluBflansch fur Motoraufhan-
gung (Abb. 3)

AnschluBflansch fir Luftschraube
(1)
Hydraulischer
filter (1)
Kiihlstoffaustritt (2)
Kihlstoff-Fernther-
mometer (Austritt) (3 und 4)
Kiihistoffentliftung (3 und 4)
SchmierstoffablaBhahn (4)
Leckkiihlstoff-Austritt (2)
Schmierstoffeintritt (2)
Schmierstoffaustritt (2)

AnschluB fir Schmierstoff-Fern-
thermometer (Eintritt) (4)
Schmierstoff-Tankentliftung (4)
SchmierstoffanschluB fiir Luftpres-
ser (4)

ManometeranschluBl fir obere Kur-
belwelle (2)

Manometeranschlufl fir untere Kur-
belwelle (4)
SchlammablaBschraube (1)
Olmotor, mit Filtereinsatz (1)
AnschluB fur Ricklaufschmierstoff
(1) (nur bei Verwendung einer Fern-
leitung)

Motorgehduseentliiftung (2)
Sauganschliisse fir Kraftstoff-
Férderpumpe (2)
ManometeranschluB fir Kraftstotf
(4)

Kraftstoffentliiftung (4)
Spillufteintritt (2)
Auspuffflansch (3 und 4)
Gestangeanschlu@ for
pumpen-Regulierung (2)
Seilscheibe fir Drehschieber (4)

Schmierstoff-Spalt-

Einspritz-

27

28

29
30
31
32

33

34
35
36

37
38
39

40
41
42

43

44
45
46
47
48
49

50
o1
52

53

54

Schmierstoffdisen fir Getriebera-
der (1)

Ratsche zum Durchdrehen des Fil-
tereinsatzes von Hand (1)
Anschlull fir Navigationsgeréat (3)
Flansch fir Anlasser (2)

Flansch fir Generator (2)
Drehzahlmesserabtrieb n =, ngw
(2)

Anschlu8 fir Schmierstoff-Hand-
pumpe (3)
Kihlstoff-AblaBverschraubung (2)
Kihlstoffeintritt (2)
Kraftstoffentliiftung (Leckkraftstoff)
(2)

Kihlstoff-Druckleitung (3 und 4)
AnschluB fir Verneblerleitung (4)
Spannbolzen flir Getriebelagerung
(1)

Einspritzpumpe (3 und 4)
Schmierstoff-Hauptregulierventil (3)
Schmierstoff-Filterschraube fir Ge-
blase (3)
LeckverschluBmutter
pumpe (4)
Raglerfilter (3)
Leerlaufregler (2)
Reglerpumpe (2)
Drehzahlreglerabtrieb n=ngy (2)
Schmierstoff-Umgehungsventil (1)
Uberstromventil fiir obere Kurbel-
welle (2)

Uberstrémventil fiir untere Kurbel-
welle (4)

Schaulécher fiir Splilkolben (4)
Kraftstoffentlifter (1)
Druckhalteventil fir
(3)

Kraftstoff-Filter (3)

fir Regler-

Schmierstoff



="Jlil =

MOTORANSICHT AUF LUFTSCHRAUBENSEITE

ABBILDUNG 1:



47

19

20

45

25

23

3]

35

ABBILDUNG 2: MOTORANSICHT AUF SPULGEBLASESEITE



41 33 53 42 37 i
ABBILDUNG 3: ANSICHT AUF RECHTE MOTORSEITE




5] 38 50 “ 5
ABBILDUNG 4: ANSICHT AUF LINKE MOTORSEITE

1



— 14 —

|. Kennzeichnung

A. Motormustertafel

1. Hauptkennwerte

a) Bauart:

Arbeitsweise

b) Bauangaben:
Bohrung

Hub
Zylinderinhalt
Verdichtungsverhéltnis

Drehsinn der beiden Kur-
belwellen
Drehsinn der Luftschraube

Numerierung der Zylinder
(Ansicht von oben)

Zindfolge

d) Ausfithrungsform:
JUMO 205D

e) Hauptabmessungen des
Motors :

Wassergekihlter Zweiwellen-
Dieselmotor mit 6 in Reihe
stehenden Zylindern.

Zweitakt-Gegenkolbenprinzip

105 mm

2 X 160 mm
16,621
1:16,2

links von Splilgebléseseite
rechts gesehen

l rechie Molorseite
OO
S35%

linke Motorseite

1-5-3-4-2-6

Luftschraubenwelle in Verlange-
rung der Achse des oberen
Zwischenrades

Untersetzung:
Nkw = 2800 : ny, = 1770
1,58 : 1

Gesamtlange 2263 mm
Gesamtbreite 645 mm
Gesamthdhe 1271 mm
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f) Abtriebe:

1 Abtrieb fiir Drehzahlregler n = 2800 U/min
bei ngw = 2800 U/min

Drehrichtung Edul?)
ibertragbare Leistung N = 0,2 bis 0,25 PS
und Drehmoment Md = 0,13 bis 0,16 mkg

1 Abtrieb fir elektrischen
Drehzahlmesser oder

Tachometer n = 1400 U/min
bei ngw = 2800 U/min
Drehrichtung Edul?)
ibertragbare Leistung N = 0,2 bis 0,25 PS
und Drehmoment Md = 0,13 bis 0,16 mkg
2 Abtriebe fiir Generator n = 5768 U/min
bzw. Luftpresser bei ngxwy = 2800 U/min
Drehrichtung. Edul?)
Ubertragbare Leistung N = 3 PS fiir jeden Abtrieb
und Drehmoment Md = 0,4 mkg

g) MeBgerdte, deren Vorhandensein erforderlich ist:

1 Drehzahlmesser fiir Kurbelwellendrehzahl, MeBbereich 400
bis 3000 U/min

2 Manometer fiir Schmierstoffdruck, obere und untere Kurbel-
welle, MeBB3bereich 0 bis 6 ati

1 Manometer fiir Kraftstoff-Férderdruck, MeBbereich 0 bis 1 ati

1 Thermometer fiir Schmierstoffeintritt, MeBbereich + 20 bis
4-120° C

1 Thermometer fiir Kiihlstoffaustritt, MeBbereich + 20 bis
+120°C

MeBgerate, deren Vorhandensein erwiinscht ist:

1 Skala fir Kraftstoff-Hebeleinstellung eingeteilt in Winkel-
grade

1) Drehrichtung Mul — mit Uhrzeiger laufend
Drehrichtung Edul — entgegen Uhrzeiger laufend
bei Sicht auf Motorabtrjeb.



2. Geratekennwerte
2 Kraftstoff-Forderpumpen JUMO 2015 A-2 (Doppelpumpe), Her-
steller Junkers

Ventillose Doppelkolbenpumpe mit oszillierenden Zylin-
dern. Die zwei Einzelpumpen innerhalb jeder Férderpumpe
saugen gemeinsam aus einer Saugleitung und fordern in eine
Druckleitung.

12 Kraftstoff~Efnspritzpumpen, Hersteller Junkers

Kolbenpumpe, die den Kraftstoff in genau regulierbaren
Mengen durch Verdrehen der Pumpenkolben in den Zylinder
einspritzt. Je 6 zu beiden Langsseiten am Motor angeordnet.

24 Einspritzdiisen, Hersteller Junkers
Offene Nadeldlsen, je 4 Diisen im Totraum einer Laufblichse
angeordnet.

1 Reglerpumpe, Hersteller Junkers
Ventillose Dreikolbenpumpe mit oszillierenden Zylindern.
Dient zur Belieferung des Leerlaufreglers mit Kraftstoff,

1 Leerlaufregler, Hersteller Junkers
Zum Konstanthalten der Motordrehzahl beim Anlassen des
Motors und beim Einschweben des Flugzeuges zum Landen.

1 Hydraulischer Schmierstoff-Spaltfilter, Hersteller E. C.
Wartung nach bestimmten Betriebsstunden. Auf Getriebe-
seite in Hohe der unteren Kurbelwelle angeordnet.

1 Stirnrad-Untersetzungsgetriebe, Hersteller Junkers

Kraftschlu3 beider Kurbelwellen mittels Zahnrader (3 Zwi-
schenrader und 2 Kurbelwellenantriebsrader), dient gleich-
zeitig als Motoruntersetzungsgetriebe. Oberes Zwischenrad
ausgebildet als Schwingungsdampfer und Abtrieb fiir Luft-
schraube.
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1 Schwingungsinnendampfer, Hersteller Junkers

Zur Herabsetzung der Beanspruchung des Triebwerkes. Auf
Luftschraubenwelle angeordnet.

1 Spllgeblase, Hersteller Junkers
Zum Durchspiilen der Restgase aus der Laufblichse und
Fillen mit Verbrennungsluft.

1 Kihlstoffpumpe, Hersteller Junkers

Kihlstoffumwalzung durch Kreiselpumpe. Auf Geblaseseite
unten hinten angeordnet.

3. Leistungen und Betriebsstoff-Verbrauchswerte

(Abb. 5)
Kurbel- Schmi
Lei- |wellen- Zuldssige Kraftstoff- mﬁvler-
Art der Leistung | stung | dreh- g | verbrauch 5 =
; Dauer : brauch
in PS | zahl in 1/h i Kl
U/min i bl

Startleistung | 880 | 2800 | max 3 Min. | 182 bis 193 | 8 bis 12

Kampf- und
Steigleistung | 750 | 2500 | 30 Minuten | 145 bis 153 | 5 bis 9

Héchstzulas-
sige Dauer-
leistung 650 | 2300 | dauernd | 122 bis 129 | 4 bis 8

In dem Leistungsschaubild (Abb.5) stellt das linke Bild die
Leistungen bei glinstigstem Kraftstoffverbrauch dar, wahrend das
rechte Bild die Startleistung, die Steig- und Kampfleistung sowie
die héchstzuldssige Dauerleistung in Abhangigkeit von der Flug-
héhe bei konstanter Drehzahl zeigt.
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4. Betriebsstoffe
a) Kraftstoff:

Normales Gasél, das folgenden Anforderungen gentigen soll:
Spez. Gewicht bei 20° C 0,84 bis 0,88 kg/|

Stockpunkt nicht tber —20°C
Zahigkeit bei 20° C 1.2 Blg 1,8 E = ca.d.5.ep
Zahigkeit bei 50° C nicht unter 1,1°E = ca. 1,5 cp
Aschegehalt nicht Gber 0,02%
Hartasphaltgehalt nicht tber 0,5%
Siedeprobe mind. 70% Destillat bis 300° C
mind. 90% Destillat bis 350°C

Wasseranteile nicht Gber 0,5%
Mechanische Verunreini-

gung keine
Schwefelanteile nicht tber 1%
Unterer Heizwert nicht unter 10000 kcal/kg
Verkokungsrickstand nach

Conradson nicht tber 0,1%

Das Gasdl soll im Tank keinerlei Sinkstoffe absetzen und keine
Stoffe enthalten, welche die Baustoffe des Motors angreifen.

Der Stockpunkt von unter — 20° C istfiir den normalen Flugver-
kehr in Anlehnung an die bestehenden Vorschriften fiir Ben-
zin-Benzol-Gemische festgelegt; er wird von den (iblichen Gas-
6len im allgemeinen erreicht. In besonders kalten Wintern und
bei Flligen in groBen Héhen ist ein Gasdl mit noch tieferem
Stockpunkt erforderlich. Je nach auftretenden Temperaturen
kann also ein Gasdl mit héherem oder tieferem Stockpunkt als
angegeben gewahlt werden. Fiir die Zahigkeit (Viskositat) ist
die angegebene untere Grenze bedingt, damit die Schmier-
fahigkeit fiir die Kraftstoff-Férderpumpen und Einspritzpumpen
nicht leidet. Die obere Grenze kann unter Umstanden noch
erhdht werden, ohne daB Stérungen eintreten. MaBgebend ist
hier lediglich, daBB das @I genligend dinnfliissig ist, um auch

bei tieferen Temperaturen ohne Stérung zur Kraftstoffpumpe
zu laufen,
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Die Siedeprobe ist nicht von ausschlaggebender Bedeutung,
da auch hoher siedende Gaséle ohne weiteres verarbeitet wer-
den. Die angegebenen Grenzen entsprechen dem Durch-
schnittsverhalten der (iblichen Gasdle,

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

Schmierstoff:

Als Beschatfungsschmierstoff ist fiir Sommer- und Winter-
betrieb Aero-Shell ,,mittel'’ zugelassen. Im Bedarfsfall kann
auch Intava Rotring D gefahren werden, jedoch ist nach 20 bis
30 Betriebsstunden wieder auf Aero Shell ,,mittel’’ umzu-
tanken!

Kiihlstoff :

Als Kiihlstoff kommt nur reines, moglichst weiches Wasser in
Frage. Zur Vermeidung von Korrosion im Kiihlsystem ist dem
Kihlwasser 1,5% Korrosionsschutzél 39 (Beschaffung unter
Fl.-Nr. 44400) beizumischen.

Wahrend der Wintermonate ist dem Kithlwasser ein Zusatz bis
zu 50% Glykol als Gefrierschutzmittel beizumischen. Bei einer
Mischung von 50 zu 50 besteht Frostgefahr erst bei minus 35° C.

5. Betriebszahlen

Kraftstoff:

Kraftstoff-Férderung 2 Junkers Kraftstoff-Férderpum-
pen JUMO 2015 A-2 (Doppel-
kolbenpumpe)am hinteren Ende
jeder Nockenwelle

Kraftstoffdruck 0,3 bis 0,4 ati

Schmierstoff:

Schmierstoff-Férderung Durch Zahnradpumpe (1 Druck-
pumpe und 2 Rlckférderpum-
pen) im Motor

Art der Schmierung Umlaufdruckschmierung ohne
Vorrat im Motor

Schmierstoff-Umlaufmenge 2200 bis 2400 I/h bei
Ngw = 2800 U/min



Schmierstoffdruck obere
und untere Kurbelwelle

Schmierstoffdruck beilLeer-
lauf nicht unter

Schmierstofftemperatur
Motoreintritt beim Warm-
fahren

beim Start und im Flug
Schmierstoffverbrauch

Warmeabfuhr bei
n = 2500 U/min

K iihlstoff :

Kihlwasser-Férderung
Kihlwasser-Umlaufmenge

Kihlstofftemperatur
Motoraustritt in Boden-
nahe beim Warmfahren

beim Start und im Flug

Mit zunehmender Héhe

Kihlstoff-Temperatur-
unterschied, Motoreintritt
zu Motoraustritt

Warmeabfuhr bei
n = 2500 U/min in Boden-
nahe

Kihlstoffinhalt des Motors

1,0 bis 3,0 atu

0,8 atu

Vor Erreichen von 30° C Drehzahl
nicht (ber 1200 U/min steigern

Mindestens 50° C, hochstens
80° C

8 bis 12 g/PSeh

etwa 7500 kcal/h

Zwangslaufig durch eine Kreisel-
pumpe

ca. 550 I/h bei 2800 Kurbelwellen-
U/min

Vor Erreichen von 40° C Drehzahl
nicht Giber 1200 U/min steigern

Mindestens 60° C
Hochstens 6° unter Verdamp-

fungstemperatur
Empfohlen 70 bis 75° C

Siehe Tabelle Seite 56

6 bis 8°C

150000 bis 180000 kcal/h
171
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B. Beschreibung des Motors

1. Arbeitsweise

Der Motor arbeitet mit direkter Einspritzung nach dem Zweitakt-
Dieselverfahren mit ventilloser Steuerung. Die beiden gegen-
laufigen Kolben im Zylinder steuern durch Uberlaufen der ent-
sprechenden Schlitze in der Laufbiichse den Eintritt der Spiilluft
und den Austritt der Abgase (Abb.6). Die vom Geblase kom-

Splilung Verdichtung Einspritzung Auspur;fﬂ?

Abb.6: Arbeitsweise des Junkers-Diesel-Flugmotors

mende Luft wird im Zylinderinneren durch tangential sowie radial
gestellte Spullocher in Drehung versetzt (Laden). Dieser Luft-
wirbel bleibt auch beim Zusammengehen der Kolben erhalten
(Verdichten) und ermdglicht eine gute Mischung von Luft und
Kraftstoff, der kurz vor innerer Totpunktstellung der Kolben in den
Verbrennungsraum durch vier am Umfang verteilte Diisen ein-
gespritzt wird.

Ohne besondere Hilfsziindung entziindet sich der Kraftstoff in der
verdichteten und daher hoch erhitzten Luft und treibt die Kolben
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auseinander (Arbeitshub). Am Ende des Arbeitshubes gibt zu-
nachst der obere Kolben die Auspuffschlitze frei, so daB die in der
Laufblichse noch unter Spannung stehenden Abgase austreten
bzw. sich auf AuBenluftdruck entspannen kénnen (Auspuffen).
In diesem Augenblick gibt der untere Kolben die EinlaBbohrungen
frei; die Restgase werden ausgespiilt und die Laufbiichsen mit
Frischluft neu aufgeladen. Das Arbeitsspiel beginnt von neuem.

2. Motorgehduse

Das nach auBen odldicht abgeschlossene Motorgehause (Abb. 7)
besteht aus dem eigentlichen Kurbelgehduse, dem Getriebe-
kastendeckel, dem Spiilgeblasegehause und der oberen und un-
teren Kurbelwanne.

Obere Kurbelwellenlagerung

Gﬁerle Kurbelwanne

Lagerung der
Luftschraubenwelle

i g

Moforgehduse

|
»H ) Flansch fiir Kihistoffdeckel

o 220 il : Flansch fiir Auspujffsammler
e e A :
i IF ¢ ' Flansch fiir Spilluftdeckel

" Gebldsegehduse mit
Zwischenstiick

|
AnschluBflansch
fiir
Spilluftrobr
Untere

mn . |
Kurbelwellenlagerung Untere Kurbelwanne

Abb. 7: Motorgehduse
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Leckbohrungen in den
Flanschschrauben des ;’Ir
Kihlwasserdeckels \
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Nuten fir Dichtringe

~ Leckkanal

Leckbohrungen dber

den Auspuffflanschen _— Leckkanal

Auspuff ——| Nuten fir Dichtringe

Mit K Eh!’wmxerﬁ

gekiihlte Auspuffstege ’f{r // / ’ Gewindeldcher fiir

\ ~ Einspritzdisen (4 Stck.)

Kihlwasser

CRFAVAR

Totraumkiihlung |

WarREg

Leckbohrungen unter

dem Steuergehd
RENRE \ . Leckkanal

o Spiilluftbohrungen
Spiilluft — '
Schauschlitz  zum

Leckbohrungen im — Priifen der Feuerringe

Spiilluftkanal durch |
Zylinderkopfschrauben |
verschlossen '

Leckkanal

__Gewinde fiir Ringmutter
zum Befestigen der
Laufbichse im Motorgehduse

Ausschnitt fir Pleuel

Abb. 8: Laufbiichse



Das aus einer Spezial-Leichtmetall-Legierung in Blockform ge-
gossene Kurbelgehause enthalt 6 eingezogene Laufblichsen so-
wie die Lagerung fiir die obere und untere Kurbelwelle. Der Ge-
triebekastendeckel nimmt die Lagerung der Luftschraubenwelle
mit dem Schwingungsdampfer und das Untersetzungsgetriebe
auf; er bildet die Stirnseite des Motors. Das Spiilgeblasegehause
ist an der hinteren Seite des Kurbelgehauses angeordnet und ent-
halt, auBer dem Geblaselaufrad und dessen Antrieb mit Reibungs-
kupplung, die Schmierstoffpumpe sowie die beiden Hilfsantriebe
fir Generator, Sogpumpe oder Luftpresser. Die Kiihlstoffpumpe
ist hinten am Geblase angeflanscht. Die untere und obere Kurbel-
wanne schlieBt den Kurbeltrieb ab. Vom Spiilgeblase fiihrt auf
jeder Seite des Kurbelgeh&duses ein Spulluftkanal aus Leichtmetall
zu den Zylindern.

Fiur jeden Zylinder sind 2 Einspritzpumpen vorgesehen, welche in
Reihen zu je 6 Stiick von den an beiden Seiten des Motors an-
geordneten Nockenwellen betatigt werden.

3. Laufbiichse

Die Laufblichsen sind aus geschmiedetem Stahl angefertigt und
an den Enden offen (Abb. 8). Im unteren Teil der Laufbilichse be-

Abb. 9: Lage der Kontrollécher fiir die Laufbiichsenabdichtung
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finden sich die in 4 Reihen wabenartig angeordneten Spilluft-
bohrungen, wovon die 3 obersten Reihen tangential und leicht
nach oben gerichtet in das Lautbiichseninnere fiihren, wéahrend
die unterste Reihe zur Aussptilung des Restkernes radial angeord-
net ist. Dadurch wird eine gute Durchwirbelung der Spulluft,
Reinigung des Hubraumes von Restgasen und Aufbereitung der
neuen Ladung erzielt. Im oberen Teil der Laufblichse befinden
sich Schlitze, durch welche die Auspuffgase ins Freie gelangen.
Die Stege zwischen den Schlitzen sind wassergekiihlt. In der
Hohe des Totraumes — das ist der Verbrennungsraum, welcher
bei der inneren Totpunktstellung der beiden Kolben entsteht —
sind Bohrungen fiir die 4 Einspritzdisen angeordnet, Die Kihlung
der Totraumgegend erfolgt durch besondere wassergekiihlte
Kanale.

Die Laufblichsen sind wassergekiihlt und durch Bunadichtringe
gegen die nicht wasserfihrenden Radume abgedichtet. Leckagen
an diesen Abdichtungen werden durch die nach auBlen fiihrenden
Kontrollocher auf der rechten Seite des Motors sichtbar (Abb. 9).

Abb. 10: Kurbelwelle mit Gegengewichten

4. Kurbelwelle

Die in Abb. 10 dargestellte obere bzw. untere Kurbelwelle ist 6 mal
gekropft und 8 mal gelagert. Das letzte Lager dient als Fihrungs-
lager. Die Kurbelwellenlager sind tus einer Bleibroncelegierung
hergestellt. Beide Wellen arbeiten (ber die an ihren vorderen
Zapfen angeflanschten Stirnrader kraftschlissig auf ein Unter-
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setzungsgetriebe. Der hintere Zapfen der oberen Welle ist so aus-
geflihrt, daB ein Schwungkraftanlasser angebaut werden kann.
Zum Ausgleich der exzentrischen Massen ist die obere als auch
die untere Kurbelwelle mit Gegengewichten versehen. Die untere
Welle ist im hinteren Zapfen durch ein Kupplungsstiick mit dem
Spillgeblase verbunden.

5. Pleuel

Die Pleuelstangen (Abb. 11) sind aus zdhem Stahl mit doppel-
T-formigem Querschnitt hergestellt. Sie laufen mit geteilten Gleit-

Anlaufring

-

e, b o

dellager

olbenbolzen

Pleuelschraube . N
=i | Pleuelstange

Pleuellagerschale
(zweiteilig)

A Plevelstangendeckel
©

Kronenmutfer ﬂ e
i @—-’Sﬂ'ﬂﬁ#fﬂﬂgﬂﬁﬁ

\(,,\Sichemngsdmhf 3118

Abb. 11: Pleuel



lagern auf den Kurbelzapfen. Die Gleitlager werden durch den aus
den durchbohrten Kurbelzapfen austretenden Druckschmierstoff
geschmiert. Die Kolbenbolzen sind in den Pleuelstangen auf
Nadeln gelagert, die in 2 Reihen angeordnet sind. Gegen axiale
Verschiebung sind die Kolbenbolzen mittels Seegerringen ge-

sichert.

geschlossener
Feuerring
frei beweglich

eingezogene
Kolben bu‘cﬁsa\

Zuganker—___|

Zugankerfeder- |

Olabstreifring

,
|
=4 |
(1N
| #

Feuerplatte (Stahl)

et

s

e L e L e

T T e

2094
Abb.12: Kolben

6. Kolben

Niresistring

(Verschleiischutz
gegen Kolbenkérper)

Kolbenringe

Kolbenkdrper
(Leichtmetall)

Die Kolbenkdrper sind aus PreBstiicken einer schmiedbaren
Leichtmetallegierung hergestellt. Der Kolbenboden trédgt eine
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Feuerplatte aus warmebestéandigem Stahl, die den Kolben selbst
gegen die hohen Verbrennungstemperaturen schitzt. Feuerplatte
und Kolbenkdrper sind durch 4 Zuganker fest miteinander verbun-
den (Abb. 12). Zwischen Feuerplatte und Kolben liegt der Feuer-
ring, ein vollkommen geschlossener Ring von L-férmigem Quer-
schnitt, Der Kolbenkorper ist am oberen Teil mit 4 Kolbenringen
(je 2 links und je 2 rechts geschlitzt) und am unteren offenen Ende
mit 1 Olabstreifring versehen. Der Feuerring ruht auf einem
flachen Niresistring, der als VerschleiBschutz gegen den Kolben-
korper dient. Fiir die Lagerung des Kolbenbolzens sind die Kolben-
bolzenaugen mit eingepreften Stahlbuchsen versehen.

Wie aus Abb. 12 zu ersehen ist, sind die Zuganker federnd in den
Kolbenkdrper eingebaut. Es werden durch diese Anordnung die
Zuganker vor unglinstigen Warmespannungen geschitzt. Die
Zugankermuttern sind durch Verschweiflen mit einem Sicherungs-
stlick gesichert.

7. Getriebekasten

Der Getriebekasten dient zur Aufnahme und Lagerung des Unter-
setzungsgetriebes und der Luftschraubenwelle mit dem Schwin-
gungsdampfer. Auf der Stirnseite des abnehmbaren Getriebe-
kastendeckels sind auBenliegend der Schmierstoffverteiler mit
hydraulischem Spaltfilter und die Schmierstoffleitungen fiir den
Schwingungsdampfer und die Kurbelwellen verlegt. Das Unter-
setzungsgetriebe besteht aus finf Stirnradern, und zwar: den
beiden Kurbelwellenantriebsradern, dem Luftschraubenstirnrad,
Mittelrad und Zwischenrad (siehe Tafel 1). Das Luftschrauben-
stirnrad ist mit der Luftschraubenwelle verbunden und gleichzeitig
fur die Aufnahme des Schwingungsdampfers ausgebildet. Das
Mittelrad treibt mit einem angeflanschten kleineren Stirnrad gleich-
zeitig die beiden Nockenwellen fiir die Einspritzpumpenbetati-
gung an.

8. Schwingungsdampfer

Um einen ruhigen Lauf des Motors zu erzielen und das gesamte
Triebwerk vor schadlichen Schwingungen zu schiitzen, ist der



JUMO 205 mit einem Schwingungsdampfer versehen. Die Einzel-
teile des Dampfers sind raumlich glnstigst untergebracht
(Abb. 13), liegen innerhalb des Motors und bedirfen keiner War-

tung. Der Dampferdruckist festgelegt durch eine Drosselschraube
in der Dampfer-Olzufihrungsleitung und daher unverstellbar.

Luftschrauben-AnschiuBflansch Dampferrad ;

elastische Welle

Kerbverzahnung Déimpfergehdusedeckel :

Ddmpfergehduse mit Stirnrad

___

Abb, 13: Aufbau des Schwingungsdampfers

Aufbau: Wie die Abb. 14 zeigt, ist das obere Zwischenrad an
seiner vorderen Seite mit einem Deckel versehen. Der dadurch
entstehende Raum zwischen Deckel und Zahnkranz des Stirn-
rades ist durch radiale Wande in einzelne voneinander getrennte
Kammern aufgeteilt. Die Achse des Stirnrades ist als eine lange



elastische Welle ausgebildet, die nach dem Motorgehause zu
in einem Nadellager gelagertist und an ihrem vorderen Ende durch
eine Verzahnung mit der Luftschraubenwelle verbunden ist. Die
Luftschraubenwelle ist so weit nach hinten verlangert, dall das
mit seinem hinteren Ende starr verbundene Dampferrad sich in
dem von Deckel und Luftschraubenstirnrad gebildeten Raum
befindet und die Schaufeln des Dampferrades in der Mitte der
ihnen zugeordneten Kammern stehen. Die Kammern sind mit
Motordl gefiillt, so daB die Dampferschaufeln beidseitig von einem
Olpolster umgeben sind. Als Dampfungsmasse dient die Luft-
schraube.

Ddmpferrad mit Schaufeln

Démpfergehdusedeckel mit Olkammern Ddmpfergehduse mit

Stirnrad und Olkammern
Abb. 14: Hauptteile des Schwingungsdampfers

Arbeitsweise: Die Luftschraubenwelle mit dem Dampferrad und
die elastische Welle mit dem Stirnrad laufen wahrend des Be-
triebes mit der jeweiligen Drehzahl des Stirnrades. Gelangen nun
von den Kurbelwellen herkommend Drehschwingungen in das
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Stirnrad, so macht dieses die Schwingungen, welche sich als
geringe vor- und nacheilende Zusatzbewegungen mit hoher Fre-
quenz auswirken, mit, Dadurch wird auch die Lage der Olkam-
mern zu der Mittelstellung der Schaufeln des Dampferrades in
dem gleichen MaBe verédndert, denn das Déampferrad behélt seine
Lage bei, weil es mit der Luftschraubenwelle verbunden ist, die
der gleichformigen Bewegung der Luftschraubenmasse unter-
worfen ist.

Die elastische Welle nimmt dabei die Verdrehbeanspruchungen
auf. In den ©Olkammern wirkt gleichzeitig das zwischen den Schau-
feln und Kammerwanden befindliche Ol als Polster; es wird zu-
sammengedriickt und entweicht wechselseitig durch die engen
Spalten (Abb. 15) zwischen Schaufeln und Geh&ause. Die dabei
verrichtete Arbeit wird der Schwingungsenergie entzogen und
als Warme mit dem Dampferdl abgeflihrt. Das entweichende
Dampferdl gelangt durch eine Drosselnut in das Motorgehduse
und wird von der Schmierstoffpumpe standig ersetzt.

Jefestigungsflansch fir Dampfergehduse
Luftschroube

| e!usﬁaché Weile

Kerbverzahnung  Verbindung
Zwigchen elastischer Welle
und Didmpferwelle

Spalt durch den das Of von
der einen Kcrmmerhﬁ{ﬁe 2ur
anderen Gbersirémt

Abb. 15: Schematische Darstellung des Schwingungsdampfers

9. Spiilgeblase

Das am hinteren Motorende angeflanschte Spiilgeblase férdert die
Spll- und Verbrennungsluft durch je einen auf beiden Motorseiten
angeordneten Kanal in die Laufbiichsen. Der Antrieb erfolgt vom



hinteren Ende der unteren Kurbelwelle, die bei 2800 U/min das
Geblaselaufrad auf 18116 Umlaufe/min bringt (siehe Tafel 1).
Um beim Anfahren hohe Beschleunigungskrafte und beim Still-
setzen hohe Verzégerungskrafte im Spllgeblédse zu vermeiden, ist
eine Reibungskupplung zwischen der Kurbelwelle und dem Ge-
blaselaufrad angeordnet,

10. Schmierkreislauf (Tafel 2)

Die Zahnrad-Schmierstoffpumpe ist in das Spiilgeblasegehause
eingebaut, besteht aus zwei zweiraderigen Riickférderpumpen und
aus einer zweiraderigen Druckpumpe und steht mit dem Spiil-
geblaseantrieb in Verbindung.

Die Druckpumpe saugt aus dem Vorratshehalter und férdert mit
8 bis 12 ati Uber ein federbelastetes Uberstromventil (Haupt-
regulierventil) erstens vor dem Druckhalteventil (iber einen Regler-
filter zum Leerlaufregler, zweitens hinter dem Druckhalteventil tiber
eine Filterschraube mit Drosselstelle zu den drei gedrosselten
Schmierstellen des Spiilgeblases und den gedrosselten Schmier-
stellen des oberen Hilfsmaschinenantriebes, drittens in den
hydraulischen Spaltfilter, der am Getriebekastendeckel in Héhe
der unteren Kurbelwelle angeflanscht ist,

Im Spaltfilter selbst tritt der Schmierstoff durch den Filterzulauf
in den Schmutzschmierstoffraum ein, durchdringt das Lamellen-
paket, wobei die im Schmierstoff befindlichen Fremdkoérper an den
Spalteingangen des Lamellenpaketes zurlickgehalten werden und
gelangt in den Reinschmierstoffraum. Zwischen den einzelnen
Lamellen befindliche feststehende Kratzer streifen beim Durch-
drehen des Lamellenpaketes die Fremdkdrper von den Spaltein-
gangen ab, die sich dann im Schlammraum niedersetzen und in
gewissen Zeitabstanden abgelassen werden miissen (siehe
Seite 61) unter Durchdrehen des Filtereinsatzes. Sind die Spalt-
eingange des Lamellenpaketes derart mit Fremdkérpern (Schmier-
stoffschlamm) versetzt, daB nicht mehr genligend Schmierstoff
durchtretan kann, so steigt der Druck in der Filterzulaufleitung an
und 6ffnet das Umgehungsventil in der Zulaufleitung. Der Schmier-
stoff tritt dann in diesem Falle ungereinigt in den Schmierkreislauf
ein, was allerdings zu Motorstérungen fithren kann.
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Ein Teil des gereinigten Schmierstoftes flieBt zur unteren Kurbel-
welle. Der fiir die Nockenwellenlager bestimmte Schmierstoff wird
tber je eine Drosselstelle den beiden Schmierstoffleitungen am
Getriebekastendeckel entnommen, die gleichzeitig fiir Schmierung
des Untersetzungsgetriebes sorgen und von denen eine Leitung
den Schmierstoff einmal zur oberen Kurbelwelle und zum andern
iiber eine Drosselstelle zum Schwingungsdédmpfer leitet. Der
Schmierstoff fiir die Getrieberader ist mengenmaBig durch vier
Disen bemessen.

Die Einstellung des Schmierstoffdruckes erfolgt bei 2600 U/min
(Standdrehzahl) sowie ungefahr 60° C Schmierstoffeintritt und
wird wie folgt vorgenommen:

Mittels des Hauptregulierventiles wird der Gesamtdruck verstellt,
wobei sich der Druck fur die obere und untere Kurbelwelle zwi-
schen 1 bis 3 atli mit einstellt. Der im Hauptregulierventil tber-
stromende Schmierstoff flieBt in die Ricklaufleitung zum Vorrats-
behalter zuriick.

Am Ende jeder Kurbelwelle befindet sich ein nicht einstellbares
Uberstromventil mit ManometeranschliuBB. Am Manometeranschluf3
der unteren Kurbelwelle besteht die Méglichkeit, eine Druckleitung
zur Schmierung der Sogpumpe anzuschlief3en.

Die Schmierung der Kolbenlaufbahn und Kolbenbolzen erfolgt
durch das Schmierdl des Kurbeltriebes. An der Motorriickseite ist
ein besonderer Motorgehauseentlifter angeflanscht. Die Motor-
6ldampfe werden vom Entlifter aufgenommen, wobei die Luft ins
Freie stromt und der ausgeschiedene Schmierstoff von dem als
Saugpumpe ausgebildeten rechten Kraftstotf-Férderpumpenan-
trieb wieder in das Motorgehause zurilickgefithrt wird. Der vom
oberen Kurbeltrieb ablaufende Schmierstoff lauft iber Schmier-
stoffsiebe in den Motorsumpf. Die Sduberung der beiden hinteren
Siebe erfolgt nach bestimmten Betriebsstunden (siehe Seite 62).
Die Rickforderpumpen saugen den Ricklauf-Schmierstoff an
zwei Stellen (vorn und hinten) der unteren Kurbelwanne ab und
férdern ihn (iber einen Schmierstoffkiihler zum Schmierstoff-
Vorratshehalter.

In der Nadhe des Hauptregulierventiles befindet sich ein Anschlul3
mit Riickschlagventil fiir die Mewi-Hochdruck-Handpumpe, mit der
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vor dem Anlassen des Motors das gesamte Schmiersystem auf-
gepumpt wird (siehe Seite 49).

11. Kiihlkreislauf (Abb. 16)

Fir den Umlauf des Kihistoffes ist am unteren Teil des Spiil-
gebldses eine Kiihlstoffpumpe (Kreiselpumpe) angeflanscht, die
von der Verlangerung des Schmierstoff-Pumpenantriebes an-
getrieben wird und den Kihistoff in dauernder Bewegung hélt,
wobei die Umlaufmenge des Kiihlstoffes von der jeweiligen Dreh-
zahl des Motors abhangig ist. Der im Kiihler befindliche Kiihlstoff
wird von der Pumpe durch eine Zulaufleitung angesaugt und in
das Motorinnere zur Umspilung der Zylinderlaufblichsen weiter-
gegeben. Oberhalb der Auspufiflansche ist dem Motorgehduse
rechts und links je eine Wasserfiihrung mit einem Dampfluftab-
scheider angeflanscht, in der sich der aus den KiihlrAumen aus-
tretende stark erhitzte Kiihlstoff sammelt.

Die Dampfluftabscheider haben den Zweck, die durch dauerndes
Umpumpen und Erhitzen des Kiihlstoffes entstehenden Luft- und
Dampfblasen dem Kreislauf zu entziehen und zur Kondensierung
dem im Nebenstrom liegenden Vorratsbehélter zuzufihren,
wahrend das reine Wasser in den Wasserfilhrungen durch die
Ablaufleitungen direkt dem Kihler zugefiihrt wird.

Die Abscheider teilen somit den Kiihlkreislauf in einen Haupt-
strom aus reinem Wasser und einen Nebenstrom aus Luft- und
Dampfblasen sowie den mitgerissenen Wasserteilchen.

Der im Kreislauf durch Verdampfen verlorengegangene Kiihistoff
wird durch eine Zusatzleitung, die Vorratsbehélter und Zulauf-
leitung der KiihIstoffpumpe verbindet, dem Hauptstrom wieder
zugefihrt.

An der tiefsten Stelle des Kreislaufes befindet sich ein AblaBhahn
wie auch an der Kithlstoffpumpe beiderseits eine AblaBverschrau-
bung (siehe Abb.2 Ziffer 34), die bei AuBerbetriebsetzen des
Flugzeuges und auch bei Frostgefahr das Entleeren des Kiihl-
systems zulassen.
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— By _

Kraftstoff-Entlifter Entliftungsleitung zum Vorratsbehdlfer

Entliftungsleitungen zum
Kraftstoff-Entlifter

eckleifung

Kraftstoff-Kanal
im Stevergehduse

* Kroftstoff-Filter

Manometer-

Anschlul =M, AnschluB der Saugleitungen
= Ry vom Vorrafsbehdlter

Riicklaufleitung

vom Leerlaufregler~ Kraftistoff-
A = _Druckeinstellun
.\ ﬂm' emsieliung

Leertaufregler

Reglerpumpe

Kraftstoff-Forderpumpen

Lu98'

Abb. 17: Kraftstoff-Férderplan

12. Kréftstnff-Fﬁrderung (Abb. 17)

Die Kraftstoffzufuhr vom Vorratsbehalter zu den Einspritzpumpen
besorgen 2 Junkers Kraftstoff-Férderpumpen JUMO 2015 A-2,
deren Antrieb vom hinteren Ende der Nockenwellen erfolgt.

Die Druckeinstellung und Inbetriebnahme der Férderpumpe ist im
Abschnitt ,,K'* eingehend beschrieben.,



= B8 =

Die Férdermenge der Kraftstoffpumpe ist abhangig von der jeweili-
gen Drehzahl des Motors, wobei ihre Fordermenge nicht genau
gleich zu sein braucht. Es férdert also, da die beiden Pumpen un-
abhéangig voneinander arbeiten, die eine Pumpe auch dann noch,
wenn die andere Luft ansaugt. Der Uberschiissig geférderte
Kraftstoff strémt (iber einen in der Férderpumpe eingebauten
Reglerkolben innerhalb des Pumpengeh&uses in den Saugkanal
zuriick. Hinter jeder Pumpe ist ein Kraftstoffilter angeordnet. Diese
beiden Filter stehen miteinander durch eine Rohrleitung in Ver-
bindung, so daB dadurch den beiden Einspritzpumpenreihen
standig Kraftstoff unter gleichem Druck zuflieBt.

Die Entliftung der Kraftstoffanlage erfolgt in einem Entliiftungs-
topf am Olumfiihrungsdeckel der oberen Kurbelwelle, von dem die
Luft mittels Rohrleitung in den Vorratsbehélter entweicht. Die
Entliftung der Kraftstoff-Férderpumpen geschieht gleichfalls
durch eine an der linken Pumpe angeschlossene Entliftungslei-
tung zum Vorratsbhehalter.

Von dem linken Filter fiihrt eine Saugleitung zu der am linken
Zwischentrieb angeflanschten Reglerpumpe, die den Kraftstoff
an den Leerlaufregler weitergibt. Durch eine Riicklaufleitung wird
der Kraftstoff dem linken Filter wieder zugefiihrt. Der Regler ist
dem Motor organisch angepalBt, und der Kraftstoffumlauf bzw.
Kraftstotfdruck wird durch ihn in keiner Weise beeintrachtigt. Die

nahere Beschreibung des Leerlaufreglers ist dem Abschnitt 16
vorbehalten.

Das Entliften der gesamten Leitungsanlage vor dem ersten An-
lassen (siehe Seite 50) geschieht mit Hilfe der Handpumpen in der
Filter-Brandhahn-Armatur. Beim Durchpumpen flieBt der Kraft-
stoff tiber die Durchstrémventile der Férderpumpen und Filter in
die den Steuergehdusen eingegossenen Kraftstoffkanile zu den
einzelnen Ringkanalen der Einspritzpumpen, wobei die Luft aus
den Filtern und Kraftstoffkanalen {iber den Entliftungstopf in den
Vorratsbehalter entweicht.

13. Kraftstoff-Einspritzung

Die Kraftstoff-Einspritzpumpen, von denen jede Laufblichse zwei,
der ganze Motor also 12 besitzt, sind in Satzen von je 6 Pumpen
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an zwei abnehmbaren Nockenwellengehdusen angeschraubt, die
auf beiden Seiten des Motors aullen am Kurbelgehause liegen.
Die beiden in den Nockenwellengehdausen mit Kurbelwellen-Dreh-
zahl laufenden Nockenwellen werden durch Stirnrader vom Mittel-
rad des Getriebes aus angetrieben (siehe Tafel 1). Die zwdlf
Kraftstoff-Einspritzpumpen des Motors sind durch ein gemein-
sames Gestange verbunden, so daB sie durch einen einzigen im
Fuhrerstand des Flugzeuges befindlichen Bedienungshebel auf
jede beliebige Betriebsstellung eingestellt werden kénnen.

um 90° gedreht Vi

N
Rickschlag ranfﬁe

Kraftstoffkanal

Schrage Steuerkante [:

fiir Einspritzbeginn — :
—~ - Zustrémbohrung

Waagerechte el

Steuerkante fir — 15

Einspritzende i | Kraftstoff-

/: i Rickstrombohrung
Pumpenstempel : Nt \
; ég "™\ Nockenwelle
22 I

Rackzugfedern g ﬁl

" Hebel zum Verdndern
der Fardermenge durch

Kofbeno’mhung 4092

Abb. 18: Kraftstoff-Einspritzpumpe
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a) Einspritzpumpe:

Die Junkers-Einspritzpumpe (Abb. 18) ist eine Kolbenpumpe, die
den Kraftstoff in genau regulierbarer Menge dem Motor zufihrt.

Der Antrieb erfolgt von der Nockenwelle aus uber einen Schwing-
hebel. Eine Schraubenfeder driickt den Kolben in die untere Tot-
lage zurlick. In der untersten Kolbenstellung flllt sich der Zylinder-
raum mit Kraftstoff, der durch eine seitliche ©ffnung aus dem an-
schlieBenden Ringkanal zutritt. Beim Aufwartsgehen schlieB3t der
Kolben diese Offnung ab, und der Kraftstoff wird durch Rick-
schlagventile, die Druckleitungen und die Einspritzdiisen in den
Verbrennungsraum des Motors eingespritzt. Das Einspritzen ist
beendet, sobald die Ringnute des Kolbens die Riickstroméffnung
freigibt und somit der Druckraum durch die Senkrechtbohrung im
Kolben mit dem Saugraum in Verbindung steht. Die Regulierung

der Einspritzmenge wird durch Verdrehen des Kolbens im Zylinder
bewirkt.

Dasennadel Uberwurfmutter

Austrittsbohrun g

LR
(»ﬁ»’f,m\\ S

/ R ek mmm*ﬁ ' Einspritzleitung
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h\\\\ \\\\\\\\\\\ \\ ﬁf ﬂ

/

Disenkérper
Abb, 19: Kraftstoff-Einspritzdise
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Zerstduberschlitz

b) Einspritzdiise :

Der Kraftstoff muB3 in fein zerstaubter Form in den Totraum hinein-
gebracht werden. Tropfenbildung fithrt zum Verkoken der Disen
und zur Gefahrdung des Motors. Die offene, vom Motorenher-
steller entwickelte Diise (Abb. 19) zerstaubt den Kraftstoff, sie
arbeitet genau so wie der Brenner in einer Karbidlaterne. An der
Austrittsbohrung des Diisenkdrpers treffen zwei aus den Zer-
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Abb. 20: Wirkungsweise der Einspritzdiise
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stauberschlitzen der Diisennadel kommende, unter hohem Druck
stehende Kraftstoffstrahlen mit groBer Wucht aufeinander, zer-
stéren sich gegenseitig und geben einen senkrecht zu den Zer-
stauberschlitzen stehenden Kraftstoffacher (Abb. 20).

Um ein Anblasen der Kolbenbdden und gegenseitiges Stéren der
Facher zu vermeiden, missen diese Facher schrdg im Zylinder
liegen (Abb. 21). Richtige Lage ist gegeben, sobald die Kerben,
wie die Abb. 20 zeigt, im Diisennadelflansch 45° von links oben
nach rechts unten liegen.

14. Drehschieber

Die Spiilluft des Motors kann je nach Stellung des Drehschiebers
entweder von aullerhalb oder innerhalb des Motorvorbaues ent-
nommen werden. Der letztere Fall kommt bei der Vereisung der
auBBeren Lufteintritts6ffnung beim Anfahren bei kaltem Wetter
sowie bei staub- und sandhaltiger Luft in Frage. Eine dritte Stel-
lung des Schiebers gestattet die vollige Abschaltung der Luftzu-
fuhr; z. B. zum Abstellen des Motors bei Stérungen.

Der Drehschieber wird durch Seilzug vom Fiihrerstand aus be-
tatigt.

15. Reglerpumpe

Fir die Belieferung des Leerlaufreglers mit Steuerdl (Kraftstoff)
dient die hinten am Zwischenstiick des linken Steuergeh&auses
angeordnete ventillose JUMO-Dreikolbenpumpe - (siehe Abb. 2
Ziffer 46) mit schwingenden Zylindern. Sie wird mit Motordrehzahl
angetrieben und fordert proportional der Drehzahl. Die drei
Kolben der Pumpe greifen mit LagerfiiBen unmittelbar am gemein-
samen Pleuelzapfen an und fihren daher sowohl eine hin- und
hergehende als auch schwingende Bewegung aus. Die Zylinder
auf drei zur Kurbelwelle parallel laufenden Achsen angeordnet
sind zylindrische Scheiben, die fiir die Kolbenlaufbahn quer zu
ihrer Achse durchbohrt sind. Durch Drehen der Kurbelwelle
flihren die Kolben in ihren Laufbahnen eine auf- und abwarts-
gleitende Bewegung aus, wodurch die Zylinder in Schwingungen
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versetzt werden und so den Kraftstoff-FluB durch wechselndes

Offnen und SchlieBen des Saug- bzw. Druckkanals selbsttatig
steuern.

Der Druckregler ist als Uberstromventil fur ca. 1,6 ati umgebaut.
Saugseitig an den Kraftstoffilter angeschlossen, leitet die Pumpe
den dem Kraftstoffsystem des Motors entnommenen Kraftstoff
dem Leerlaufregler zu.

16. Leerlaufregler
a) Zweck:

Der Leerlaufregler ist dem Reguliergestdange der Einspritzpum-
penbedienung zwischengeschaltet und wird mit Kraftstoff aus
dem Kraftstoffsystem des Motors gesteuert. Er dient zur Ent-
lastung des Flugzeugfiihrers und ist der Vermittler zwischen
Fihrer und der Einspritzpumpenregulierung.

Der Zweck des Reglers ist:

1. Beim Einschweben des Flugzeuges zum Landen, d. h. bei
Stellung des Fihrerhebels auf Leerlauf, die durch den Wind-
milhlenantrieb der Luftschraube entstehende Drehzahler-
hohung des Motors durch Drosseln der Kraftstoff-Einspritz-
menge zu vermeiden und ohne weiteren Eingriff des Flugzeug-
fihrers den Motor nach Aufsetzen auf den Boden so viel Kraft-

stoft zuzufiihren, daB er in der Leerlaufdrehzahl konstant ge-
halten wird.

2. Das Anlassen des Motors dadurch zu erleichtern, daB nach
dem Anspringen der schnell drehzahlautholende Motor ab-

gefangen wird und bis zur weiteren Betatigung des Fiihrer-
hebels in der Leerlaufdrehzahl konstant bleibt.

b) Aufbau und Arbeitsweise (Abb. 22):

Der Leerlaufregler besteht im wesentlichen aus der im Oberteil
befindlichen veréanderlichen Regeldose und dem im Unterteil am

Schmierstoffsystem des Motors angeschlossenen Verstarker-
motor.
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Der von der Reglerpumpe geférderte Kraftstoff strémt einmal in
den Innenraum, zum andern durch eine Diise unter Druckabfall
zur AuBlenseite der Reglerdose und zuriick zum Kraftstoffsystem

Kraftstoff-Riicklaufleifung zum Filfer Kraftstoff-Druckleitung
| Diise ;.-’r von der Reglerpumpe
o | - =T
r ~{ e o] []__ = @

- lnnenraum

1.Auﬂenruum der Regeldose

C7 F =7
Anschlag bei _""ﬁ' !

1000 Umin 0 Uimin- k

Olzulauf

—— ) ~Fibhrerhebel auf

;;2 Leerlaufstellung

—

s

" Pumpenhebel

Endanschlage =

o,
& hebel.
zaris Mikishimian Verstellung des Pumpenhebels

|
|
bei steigender Motordrehzahl |

des Pumpenhebels 3120
bei Betatigung des Fihrerhebels Verstellung des Pumpenhebels
wenn Verstarkermotor ohne Druckol bei fallender Motordrehzahl

Abb. 22: Aufbau und Arbeitsweise des Leerlaufreglers

des Motors. Dieser Druckunterschied bewirkt eine im Verhéltnis
zur Motordrehzahl stehende Langenverdnderung der Dose, die
durch einen oberen und unteren Anschlag begrenzt ist. Der
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untere Anschlag entspricht einer Motordrehzahl von 1000 U/min,
Dieser Wzg wird auf den im Drehkolben leicht verschiebbaren,
mit Spiralnuten versehenen Steuerschieber lbertragen, so daf
der durch den Drehkolbenfliigel in zwei Kammern geteilte Regler-
zylinder je nach Langenveranderung der Dose wechselseitig mit
dem Olzu- und -ablaut in Verbindung kommt und eine Drehbe-
wegung des Drehkolbenfliigels bzw. Drehkolbens zur Folge hat.
Der Steuerschieber kann zum Abstellen bzw. Beschleunigen
des Motors durch den Fithrerhebel verdreht werden. Der Regler-
kolben folgt dieser Verdrehung durch ©@ldruck und verstellt auf
diese Weise die Einspritzpumpen. Bei einer Motordrehzahl tiber
1000 U/min ist die Reglerdose am unteren Anschlag und damit
die Langsverschiebung des Steuerschiebers beendet. Der Pum-
penhebel folgt dem Flhrerhebel durch Oldruck direkt.

c) Im Betrieb:

Beim Einschweben des Flugzeuges zum Landen betragt die
Motordrehzahl Gber 1000 U 'min, und die Regeldose befindet sich
am unteren Anschlag. Nimmt der Flhrer den Kraftstoffhebel auf
Leerlaufanschlag zuriick, so bleibt die Motordrehzahl hinsichtlich
des Windmiihlenantriebes der Luftschraube {iber 1000 U/min.
Die Differenz von 1000 U/min des Motors und Leerlaufeinstellung
seitens des Flhrers |48t den Pumpenhebel der Bewegung
des Flhrerhebels folgen und stellt die Einspritzpumpen auf
Nullstellung. Die Drehzahl fallt ab und unterschreitet die
Grenzen von 1000 U/min. Die Regeldose verkiirzt sich und stellt
bei einem Drehzahlabfall von 1000 bis unter 600 U/min die Ein-
spritzpumpen automatisch entsprechend dem Fihrerhebel auf
Leerlauf.

Fallt wahrend des Landens die Motordrehzahl unter Leerlaufdreh-
zahl ab, so wird durch Verkiirzen der Dose ein weiteres Offnen der
Einspritzpumpen bis zur Erreichung der bei ca. 600 U/min liegen-
den Leerlaufdrehzahl bewirkt.

Ohne Druckdl im Verstarkermotor ist durch Endanschlage ein
gewisser Zwangslauf zwischen Fihrer- und Pumpenhebel be-
dingt.



— 46 —

17. Elektrischer Anlasser

Die bei Kraftfahrzeugmotoren lbliche Art des elektrischen An-
lassens ist bei Flugmotoren wegen des weit groBeren Betrages
der erforderlichen AnlaBenergie nicht mdglich, da derartige An-

10/

Abb. 23: Bosch-Schwungkraft-Anlasser AL/SQB

lasser mit den zugehdrigen Batterien gewichtsmaBig unzulassig
hohe Werte annehmen wirden.

Derin Abb. 23 dargestellte Bosch-Schwungkraftanlasser AL/SQB,
24 AR 1, arbeitet daher nach einem anderen Prinzip. Dieser
Schwungkraftanlasser besteht im wesentlichen aus folgenden
Teilen: Anlassergehduse mit angebautem Kuppelmagnet, dem
eingebauten elektrischen AnlaBmotor mit Sicherheitsschalter und
Drehzahlgeber, einem auf der Ankerwelle des Anlassermotors
aufgekeilten Schwungrad sowie einem Untersetzungsgetriebe
mit Anwerfklaue und Kuppelstange.

Durch den AnlaBmotor wird das Schwungrad und mit diesem das
Untersetzungsgetriebe sowie die Anwerfklaue in Umdrehung
versetzt. Die hohe Drehzahl des Schwungrades (etwa 15000 U/min)



verleiht diesem eine kinetische Energie von 3200 mkg und wird
iber ein Planetengetriebe, eine einstellbare Lamellenkupplung
und zwei weitere Planetengetriebe auf die Anwerfklaue tibertragen,
so daB diese eine der Anwerfdrehzahl des Flugmotors ent-
sprechende Umdrehungszahl (etwa 250 U/min) erhalt. Von dem
Kuppelmagnet wird die Anwerfklaue liber die Kuppelstange in die
Gegenklaue auf der oberen Kurbelwelle des Motors geschoben

Klauengehduse Getriebespindel
| Kuppelmagnet

e a
Einrdckhebel -

Planetengetriebe |_ Planetengetriebe

e L

Hnﬁﬂm '

£\ \

Ll4b

s
]

\ / Schwungrad Kuppelstange

1

Loy .
Anwerfklaue ~PreBmutter ~ Lamellenkupplung  Kupplungsgehduse — Anlassermotor

Abb, 24: Raderschema des Bosch-Schwungkraft-Anlassers

(Abb. 24). Die Lamellenkupplung schiitzt den Anlasser vor Uber-
lastung sowohl beim Kuppeln als auch bei Rickwartsschlagen;
sie ist flir die Ubertragung eines Drehmomentes von 300 mkg ein-
gestellt und rutscht bei héherer Belastung durch.

Beim Anlassen mit dem Schwungkraftanlasser ist wie folgt weiter
zu verfahren:

1. Den AnlaBschaltergriff niederdriicken!

Bei betriebswarmem Motor 20 Sekunden lang.
Bei kaltem Motor 30 Sekunden lang.

Durch das Niederdriicken des AnlaBschaltergriffes wird zu-
nachst (iber einen AnlaBsicherheitsschalter der Magnetschal-
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ter eingeschaltet und damit erst die Verbindung zwischen
Batterie und Anlassermotor hergestellt. Der eingeschaltete
Anlassermotor setzt nun das Schwungrad und lber die Pla-
netengetriebe die Anwerfklaue in Umdrehung.

. Den AnlaBschaltergriff herausziehen,

sobald das Schwungrad 15000U/min erreicht hat (siehe Dreh-
zahlanzeiger). Durch Loslassen des AnlaBschaltergriffes wird
der Magnetschalter und dadurch auch der Anlassermotor aus-
geschaltet. Waiteres Herausziehen des Schaltergriffes schaltet
den Kupplungsmagnet ein, und die Anlasseranwerfklaue wird
uber ein Hebelgestange mit der AnlaBklaue auf der Kurbelwelle
des Flugmotors gekuppelt. Kurz vor dem Einkuppeln ist zwecks
besseren Anspringens des Motors vom Fiihrersitz aus mit einer
wADMOS "'~ oder,,SUM"''-Handeinspritzpumpe leicht verbrenn-
bares Zinddl durch die Verneblerdiise in den Spilluftkanal
einzuspritzen. Bei dem Durchdrehen der Kolben werden die
Ansaugschlitze frei, und das bereits durch die Verneblerdiise
zerstaubte Zindél gelangt in die Zylinder. Dadurch wird das
Zustandekommen der ersten Zindungen unterstitzt. Das
Zindol besteht aus einer Mischung von:

50 Raumteilen Schmierstoff,
(Aero-Shell ,,mittel'' oder Intava-Rotoring D),

25 Raumteilen Gasol,
25 Raumteilen Ather.

. Den AnlaBBschaltergriff loslassen!

Sobald der Flugmotor angelaufen ist, wird der Griff des Anlaf3-
schalters sofort losgelassen und dadurch der Kupplungs-
magnet ausgeschaltet. Im selben Augenblick, in dem der Flug-
motor anspringt, wird diez Anlasseranwerfklaue durch die
Rickzugfeder im Anlasser in ihre Ruhestellung zuriickge-
bracht. Wird das Schwungrad bei niedergedriicktem AnlaB3-
schaltergriff nach eirem miBglickten Anlasserversuch nicht
beschleunigt (Drehzahlanzeiger), so sind die Kupplungsklauen
von Anlasser und Flugmotor unter Pressung aufeinander
sitzengeblieben. In diesem Falle muB der Schaltergriff des
zweipoligen Druckschalters 1 bis 2 Sekunden niedergedriickt
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werden, wodurch die Riicklaufentwicklung des Anlassermotors
eingeschaltet wird. Dieser sowie die Anwerfklaue laufen ent-
gegen der Betriebsdrehrichtung des Flugmotors, so daB die
Anwerfklaue ausspuren und in ihre Ruhelage gelangen kann.
Durch den Rickgang der Kuppelstange in ihre Ruhelage wird
dann auch der AnlaBsicherheitsschalter wieder geschlossen,
so dall der Anlasser von neuem betatigt werden kann.,

Bemerkung:

Da die Kurbelwellenlager des Motors bei den ersten Umdrehungen
noch nicht genligend Schmierstoff erhalten, ist das Schmier-
system des Motors vor jedem ersten Anlassen voll Aufpump-
schmierstoff;

im Winter: 85 bis 80% Schmierstoff -+ 15 bis 20% Fliegerbenzin
(Kaltstartgemisch),

im Sommer: 93 bis 90% Schmierstoff + 7 bis 10% Fliegerbenzin
(Kaltstartgemisch)

ZU pumpen.

Als Pumpe wird die Mewi-Hochdruck-Handpumpe FOW 314 a ver-
wendet, die vom Motorenhersteller bezogen werden kann. Die
Druckleitung der Handpumpe wird an den Stutzen (siehe Abb. 3
Ziffer 33) rechts unten am Gebldse des Motors angeschlossen.
Die Saugleitung der Handpumpe wird in den mit sauberem Aut-
pumpschmierstoff gefiillten Behalter verlegt.

Es ist solange zu pumpen, bis alle Schmierstoffmanometer (obere
und untere Kurbelwelle) wenigstens 0,5 atli Druck anzeigen. Hier-
bei ist der Motor von Hand an der Luftschraube durchzudrehen.



ll. Betriebs- und Wartungsvorschrift

A. MaBBnahmen bei Inbetriebnahme

1. Vorbereitungen zum Anlassen

a) Inbetriebnahme eines neueingebauten Motors:

Bei Inbetriebnahme neuer bzw. tiberholter Motoren sind folgende
Arbeiten durchzufGhren:

Es ist nachzupriifen, ob das im Zylinderinneren befindliche Kon-
servierungsdl durch Drehen der Luftschraube entfernt ist (siehe
Seite 88).

Nachdem der Kraftstoff aufgefillt ist, ist derselbe mittels einer
Hand- oder elektrischen Pumpe der Filter-Brandhahn-Armatur
zum Zweck einer einwandfreien Entliftung vorzupumpen, bis das
Manometer mindestens 0,1 atli Druck anzeigt.

Nachdem der Schmierstoff aufgefiilit und der Schmierstoffhahn
(soweit vorhanden) gedffnet ist, soll an der auf der linken Motor-
seite befindlichen Schmierstoffsaugleitung durch Ldsen des
Anschlusses geprift werden, ob luftfreier Schmierstoff bis zur
Schmierstoffpumpe gelangt. Nur so hat man die Gewéahr, dal3
samtliche Luft aus der Zuleitung entwichen ist.

Bei hochliegendem Schmierstoff-Vorratshehalter mit unterhalb
des Behalters liegendem Anschlull braucht lediglich der Pumpne-
anschluB so lange geldst werden, bis luftfreier Schmierstoff rach-
kommt.

Bei hochliegendem Vorratsbehalter mit obenliegendem Tankkopf
ist die Saugleitung vom behalterseitigen AnschluB aus aufzu-
fullen. Der PumpenanschluB ist zu l6sen, so daB die Luft ent-
weichen kann. Sobald luftfreier Schmierstoff nachkommt, ist erst
der PumpenanschluB und dann der Behalteranschlul anzu-
schrauben.

Danach ist der ManometeranschluB fiir die obere Kurbelwelle
(Abb. 2 Ziffer 14) zu lé6sen, und der Aufpumpschmierstoff (siehe
Seite 49) wird mit Hilfe einer Mewi-Hochdruck-Handpumpe oder
mit den in den jeweiligen Zellen vorgesehenen Handdruckpumpen
durch die Druckleitung gepumpt (ca.51 erforderlich), bis am
ManometeranschluB Schmierstoff blasenfrei austritt.
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Der ManometeranschluB ist nunmehr zu verschlieBen, und mit der
Handpumpe ist so lange weiter zu pumpen, bis die Schmierstoff-
manometer (obere und untere Kurbelwelle) mindestens 0,5 atu
Druck anzeigen.

Der Handpumpenanschlul befindet sich rechts unten am Spil-
geblase (Abb. 3 Ziffer 33), sein Gewinde ist M 14 x1,5.

Der Motor ist wahrend des Aufpumpvorganges bei Kraftstoffhebel-
stellung ,,Vollast'' mehrmals durchzudrehen, um die Luftrdume
im Schmier-, Kiihl- und Kraftstoffsystem restlos zu entfernen.

b) Inbetriebnahme von Motoren, die iiber eine Woche auBler
Betrieb gesetzt waren.

Bei Motoren, dielangerals eine Woche aulBer Betrieb gesetzt waren,
ist das Aufpumpen und Entliften des Schmier-, Kihl- und Kraft-
stoffsystems wie vorstehend unter a) beschrieben vorzunehmen.

c) Vor jedem Flug:

Den Kiihlstoff mit 1,5% Korrosionsschutzél 39, Beschaffung
unter Fl. Nr. 44400, Gber ein Sieb einfiillen. Dabei ist besonders
darauf zu achten, daB alle Luft aus dem Leitungssystem entweicht.
Hautfig sickert nach beendetem Auffiillen das Wasser nach, da
noch Luftblasen aufsteigen. In diesem Fall muB entsprechend
nachgefillt werden.

Nach-dem Auffillen sind die Leitungen auf Dichtheit zu priifen
und der Einflllstutzen sorgfaltig zu verschlieBen.

Bei kaltem W atter soll heiller Kihlstoff und angewéarmter Schmier-
stoff aufgeflillt werden, soweit nicht kaltgestartet wird. In der
kalten Jahreszeit ist dem Kihlstoff bis zu 50 Raumteilen Glykol
als Frostschutzmittel beizumengen. Bei einer Mischung 50:50
besteht Frostgefahr bei minus 35° C. |

Der Kraftstoff ist frei von jeden Verunreinigungen tber ein ent-
sprechend feines Sieb einzufiillen. Dann Brandhahn &éffnen! Mit
der Hand- oder elektrischen Pumpe der Filter-Brandhahn-Armatur
Kraftstoff vorpumpen und dabei beachten, daB das Manometer
Druck anzeigt. Die Leitungen sind auf Dichtheit zu priifen, und der
Behalter ist zu schlieBen.

Der Schmierstoff ist (iber ein engmaschiges Sieb aufzufilien.
Die Maschenweite des Siebes darf nicht unter 0,5 mm hetragen.
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Die Leitungen auf ihre Dichtheit prifen und den Vorratsbehalter
wieder verschlieBen.
Vor jedem téaglichen Anlassen Schmierstoffsystem mit Hand-
pumpe voll Aufpumpschmierstoff (siehe Seite 49) pumpen, bis
Manometer mindestens 0,5 ati Druck anzeigen.
Wenn dabei die vorgesehene Menge von 5 | (iberschritten werden
sollte, so mufl, um Motorstérungen zu vermeiden, der zuviel auf-
gepumpte Schmierstoff aus dem unteren Sumpf durch den AblaB-
hahn bzw. AblaBverschraubung (siehe Abb. 4 Ziffer 7) abgelassen
warden.
Der Ziinddlzerstauber ist mit ungefahr 100 cm?® Ziindol zu fillen,
das aus einer Mischung von

50 Teilen Schmierstoft

(Aero-Shell ,,mittel'* oder Intava Rotring D),

25 Teilen Kraftstoff (Gasol),

25 Teilen Ather
zusammengemischt wird.
Den Motor in normaler Drehrichtung Gber mehrere Umdrehungen
durchdrehen, dabei die Luftschraube auf einwandfreien Sitz prifen.

2. Anlassen des Motors

Mif elektrischem Anlasser:

Der Drehschieber flir Spilluft ist zu 6tfnen, sofern Ansaugstutzen
vorhanden, in Stellung ,,AuBenluft’’ bringen. Der Kraftstotthebel
ist in Richtung Vollast zu schieben und auf den Leerlaufanschlag
zuriickzuziehen. Den Elektromotor des Schwungkraftanlassers
einschalten. Wahrend des Anlaufens mit der Sum-Pumpe 3 bis
4 Hub Ziindél in den Spllluftkanal einspritzen. Nach ca. 20 Sekun-
den Laufzeit Elektromotor abschalten und AnlaBklauenkupplung
einriicken. Springt der Motor an, so drosselt der Leerlaufregler den
Motor selbsttatig auf Leerlauf, bei Nichtanspringen des Motors
wird der Kraftstoffhebel erneut aut Vollast geschoben und nicht
ganz auf den Leerlaufanschlag zurlickgezogen. Motor erneut an-
lassen. Nach dem Anspringen ist der Kraftstoffhebel sofort auf
den Leerlaufanschlag zurlckzunehmen.

Gleich nach dem Anspringen des Motors ist der Schmierstoff-
druck zu beachten, der in jeder Kurbelwelle niemals unter 0,8 atl
liegen soll.
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B. Motorprobe vor dem Abflug

1. Warmfahren

Das Warmfahren erfolgt im Sommer, wie auch im Winter bei
600 U/min etwa 5 Minuten lang. Zeigen die Schmierstoffmanometer
Druck an, so ist die Drehzahl auf 1000 U/min zu steigern. Fallt der
Schmierstoffdruck bei Drehzahlsteigerung, dann kann infolge
noch zu kalten Schmierstoffes die Schmierstofférderung abreil3en,
es muB die Drehzahl erst wieder auf Leerlauf zuriickgenommen
und nach einiger Zeit gesteigert werden. Wenn dann noch Oldruck
abfallt, ist der Motor stillzusetzen und der Ursache nachzugehen.
Die Drehzahl von 1200U/min darf vor Erreichen von 30°C Schmier-
stoffeintritt nicht lberschritten werden.

Wird mit dem Motor kaltgestartet, so ist das Vorhergesagte hin-
fallig.

2. Abbremsen

Die Vollast-Standdrehzahl ist abhangig von der Luftschrauben-

stellung. Der Motor ist durch langsames, stufenweises Vorwarts-

bewegen des Kraftstoffhebels auf seine Volleistung zu bringen.

Die Volleistung im Stand ist nur kurze Zeit, jedoch solange zu be-

treiben, bis die nachstehenden Prifungen vorgenommen sind.
Motor abbremsen — Standdrehzahl je nach Zelle.

Schmierstoffdruck:
obere und untere Kurbelwelle 1 bis 3 ati.

Kraftstoffdruck:
jede Pumpe einzeln priifen, Pumpendruck 0,3 bis 0,4 atii.

Bei hoherliegendem Motor muB die auf dem Manometer ruhende
Fliissigkeitssaule (1 m = 0,1 atli) entsprechend bertcksichtigt
werden.

Die Anzeige der Kihlstoff- und Schmierstofftemperatur darf
nicht sprunghaft sein, sondern mul3 gleichmaRBig steigen. Andern-
falls ist die' Kiihl- und Schmierstoffanlage zu Gberprifen.

Schmierstofftemperatur bei Eintritt hochstens 80° C.

Kihlstofftemperatur hoéchstens 6°C unter Verdampfungs-
temperatur.
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Bei Zellen ohne Kihlerthermostat sind die Kiihlerklappen bei
60° C von Hand zu o6ffnen.

Bei Verzdgerung des Startes, Drehzahl 1000 U/min, alle 10 Minuten
Motor kurz auf Vollast bringen, da sich sonst der Motor bei nied-
rigen Drehzahlen abkiihlt und die Einspritzdiisen verkoken.
AuBBerdem ist ein Laufenlassen des Motors im Drehzahlbereich
von 700 bis 900 U/min nach Mdglichkeit zu vermeiden.

Bei Motoren, die mit einer Verstelluftschraube ausgeriistet sind,
hat man sich vor dem Start (iber das einwandfreie Arbeiten der
hydraulischen Verstellung zu (iberzeugen.
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C. Betrieb im Flug

1. Steig- und Reiseflug

Nachdem man sich (berzeugt hat, dall} die vorgeschriebenen
Temperaturen fir Kihlstoff und Schmierstoff sowie die vor-
geschriebenen Schmierstoffdriicke vorhanden sind, darf gestartet
werden. Beim Start und im ersten Steigen holt die Luftschraube
auf; d. h. mit zunehmender Fluggeschwindigkeit nimmt die Dreh-
zahl der Luftschraube zu. Es ist darauf zu achten, dal3 die hochst-
zulassige Drehzahl von 2800 U/min nicht iberschritten wird. Es soll
dann, durch Zuriicknehmen des Kraftstoffhebels, der Motor auf
diese Drehzahl gedrosselt werden. Fiir den Reiseflug ist die Ver-
stelluftschraube durch Umschalten auf Reisestellung zu bringen.

Wahrend des Fluges sind durch Regulieren der Kihlerklappen
bzw. des Olkiihlers die Kiihlstoff- und Schmierstofftemperaturen
in den vorgeschriebenen Grenzen zu halten. Fir den Reiseflug
soll die Kihlstoff-Austrittstemperatur 70 bis 75° C betragen und
bei Vollast 94° C nicht Ubersteigen. Die Schmierstoff-Eintritts-
temperatur darf nicht Gber 80° C betragen und nicht unter 50° C
absinken. Um den Motor nicht unnétig zu beanspruchen, ist die
Spitzenleistung nur fiir den Start und das erste Steigen zu be-
nutzen; im Flug wird daher der Kraftstoffhebel so weit zuriick-
genommen, bis die Reisedrehzahl von 2300 U/min (zulassige
Héchstdrehzahl) bei entsprechender Luftschraubenstellung er-
reicht ist.

2. Hohenflug

Bei Hohenfliigen (ab 3000 m) wird dem Motor durch den mit zu-
nehmender Flughohe abnehmenden Luftdruck entsprechend
weniger Verbrennungsluft zugefiihrt. Infolgedessen findet eine
mangelhafte Verbrennung in den Zylindern statt, was durch
dunkle Farbung der Abgase erkenntlich ist und ein VerruBen der
Laufbiichsen und Kolben herbeifiihrt, Um dem zu begegnen, ist
der Kraftstoffhebel so weit zuriickzunehmen, bis sich ein Drehzahl-
abfall bemerkbar macht. Sodann ist wieder durch Verstellen der
Luftschraubensteigung der Motor auf die urspringliche Drehzahl
zu steigern.
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Beim Hohenflug dndert sich die Kiihistofftemperatur entsprechend
der Siedetemperatur mit dem Luftdruck, wie es die nachstehende
Tabelle angibt:

H8he (km) 0 1 | 2 3 4 5 , 6 7 8

Hochstzulas-
sige Kiihlstoff-

temperatur (°C) | 949 91(}’;3?0 840 | 810 | 779 | 740 | 710 | 680

3. Gleitflug

Im Gleitflug ist durch SchlieBen der Kiihlerklappen, soweit keine
automatische Kihlerklappenregulierung vorhanden ist, daflr zu
sorgen, dall sich der Kihlstotf nicht unter 60° C und damit der
Motor nicht zu sehr abkiihlt,

Vor der Landung ist die Verstelluftschraube auf ,,Startstellung*’
zu bringen, um bei evtl. auftauchenden Hindernissen den Motor
sofort wieder auf Vollgas bringen zu kénnen.

4. Landung

Bei der Landung ist der Kraftstoffhebel bis auf Leerlaufanschlag
zurlickzunehmen.
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D. Stilisetzen des Motors

Der Motor soll vor dem Abstellen etwa 3 Minuten im Leerlauf
laufen. Damit wird erreicht, daB der auf den Lagergleitflachen
vorhandene ,,Olfilm‘* durch den kiihler werdenden Schmierstoff
besser erhalten bleibt.

[st eine Feuerringkontrolle beabsichtigt, so ist es zweckmaBig,
den Motor noch einmal kurz auf Vollast zu bringen, damit die
Feuerringe, die sich im Gleitflug und beim Rollen durch die geringe
Temperatur leicht braunen, wieder blanke Laufflachen erhalten.
Es wird dadurch eine falsche Beurteilung bei der Feuerring-
kontrolle vermieden. Durch Zuriickziehen des Kraftstoffhebels
tiber die Leerlaufstellung hinaus wird der Motor stillgesetzt. Im
Notfall (Gestangebruch oder dergleichen) wird durch SchlieBen
des Drehschiebers die Luftzufuhr abgesperrt.

Schmierstoffabsperrventil (soweit vorhanden) und Brandhahn sind
bei Betriebspausen vorsichtshalber zu schlieBen. Das gleiche gilt
fir die Offnungen des Auspuff- und Luftansaugstutzens, um
Regenwasser, Sand oder andere Fremdkérper vom Motor fern-
zuhalten,

Bei Frostgefahr ist Kiihistoff, soweit kein Gefrierschutzmittel bei-
gesetzt ist, abzulassen, und vor dem Anlassen ist heiler Kiihlstoff
aufzutillen. Unter minus 35° C auch Glykol-Kiihlstoffgemisch ab-
lassen.

Kaltstartvorbereitung nach Sondervorschrift,



E. Wartung des Motors

Im Interesse der Betriebssicherheit und Flugbereitschaft des
Motors ist es erforderlich, samtliche Wartungsarbeiten peinlichst
sauber und gewissenhaft durchzufiihren. Nur so ist es maoglich
zu verhindern, daB ein unndtiger Ausfall von Triebwerken entsteht.
Alle abgebauten Teile sind vor dem Wiedereinbau in Benzin zu
waschen.

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

Beschadigte Dichtungen sollen grundsatzlich beim Zusammen-
bau erneuert werden. Gefraste bzw. plangeschliffene Flachen, die
gegeneinander dichten sollen, sind in jedem Falle mit einer Dicht-
masse ,,0to*'* oder ,,Curil — hell’* zu bestreichen, also auch
dann, wenn zwischen beiden Flachen eine Dichtung vorgesehen
1at;

Die Dichtungsmasse soll nicht so dick aufgetragen werden, daB
sie sich nach dem Zusammenschrauben der Dichtflachen heraus-
quetscht. Nach dem Trocknen bréckeln davon im Motorinnern
Teile ab, die vom Schmierstoff mitgerissen werden und evtl.
- Schmierlécher verstopfen.

1. Allgemeine Wartung

Die allgemeinen Wartungsarbeiten erstrecken sich auf Sauber
haltung der gesamten Triebwerksanlage, Kontrolle séamtlicher Lei-
tungen auf Dichtheit und Nachziehen von Befestigungsschraus-
ben.

a) S&uberung des Triebwerkes:
Beim Saubern der Triebwerksanlage ist besonders darauf zu
achten, daB Schlauch- und Rohrleitungen weder abgeschraubt
noch verbogen werden.
Der Motor wird von Zeit zu Zeit mit Petroleum abgewaschen.
Petroleumriickstande sind aus dem Vorbau wieder zu ent-
ternen.

b) Kontrolle samtlicher Leitungen auf Dichtheit und Nachziehen
von Befestigungsschrauben:



a)

b)

d)

a)

b)

c)
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Samtliche flissigkeitsfiihrenden Leitungen sind vor allem an
ihren Anschlu3stellen, die Krimmer an ihren Flanschan-
schliissen auf Dichtheit zu prifen. Inshesondere sind die
Diisenleitungen zu kontrollieren.

Undichtheiten sind durch Nachziehen der Leitungsanschliisse
bzw. durch neue Dichtungen zu beseitigen.

Die Schraubensicherungen sa&mtlicher Motorbefestigungs-
schrauben, die Gerateanschllsse und die Flanschmuttern der
Auspufféffnungen sind nachzupriifen, evtl. Muttern nach-
ziehen und nachsichern.

2. Wartung nach jedem Flug

Schmierstoffabsperrventil (soweit vorhanden) und Brandhahn
schlieBen.

Bei Frostgefahr Schmierstoff (bei Kaltstartgemisch nicht er-
forderlich) und Kihlstoff, soweit kein Gefrierschutzmittel bei-
gesetzt, vom betriebswarmen Motor ablassen. Unter minus
35° C auch Glykolwassergemisch ablassen.

Drehschieber schlieBen, um ein Eindringen von Fremdkérpern
in das Geblaseinnere zu verhindern.

Kontrolle und Ergédnzung von Schmierstoff-, Kraftstoff- und
Kihlstoffverbrauch. Bei Frostgefahr ist Schmierstoff und Kiihl-
stoff unmittelbar vor dem Start im angewarmten Zustand auf-
zufillen (s. Seite 51).

3. Wartung nach Betriebsstunden
Taglich vor dem ersten Anlassen:

Kihlstoff-, Schmierstoff- und Kraftstoffvorrat auftanken (s.
Seite 51).

Aufpumpschmierstoff (s. Seite 49) mittels Handpumpe auf-
driicken, bis samtliche Schmierstoffmanometer Druck an-
zeigen (s. Seite 49).

Uberpriifen sé&mtlicher flissigkeitsfiihrenden Leitungen und
deren Anschlisse auf Dichtheit,
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VerschluBkappe

Abb. 25: Nachziehen der Getriebelagerung



Nach den ersten 15 Betriebsstunden:

a) Prifen der Getriebelagerung (Spannbolzen) von Mittel- und
Zwischenrad auf Festsitzen der Konusspannung (Abb. 25).
Nachziehen nur im abgeklhlten Zustand des Motors.

b) Schmierstoffschlamm vom Spaltfilter ablassen bei noch be-
triebswarmem Motor (Abb. 26).

Alle 25 Betriebsstunden:

Schmierstoffschlamm vom Spaltfilter ablassen (bei noch be-
triebswarmem Motor).

Zum Durchdrehen des
Filtereinsatzes von Hand
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Schlamm-AblaBschraube

Abb.26: SchlammablaB am Schmierstoff-Spaltfilter
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Abb.27: Ausbau der beiden Schmierstoffsiebe im Riicklaufkanal am Motorgehéuse

Alle 50 Betriebsstunden:

a) Reinigen beider Schmierstoffsiebe im oberen Schmierstoff-
Ricklautkanal hinten, links und rechts am Kurbelgehause
(Abb. 27).

b) Reinigen der 4 Schmierstoffdiisen im Getriebekastendeckel
(Abb. 28).

c) Reinigen der Geblasefilterschraube (siehe Abb. 3 Ziffer 42).

d} Reinigen des Filters fiir Leerlaufregler (siehe Abb. 3 Ziffer 44).

e) Schmierstoffschlamm vom Spaltfilter ablassen (bei noch be-
triebswarmem Motor).

f) Undichtheit der Reglerpumpenwelle prifen durch Lésen der
am Hilfsantrieb unten befindlichen VerschluBmutter (siehe
Abb. 4 Ziffer 43).
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Diese Bohrungen rem:gen

Abb, 28: Lage der Schmierstoffdiisen
am Getriebekastendeckel

g) Abnehmen und Reinigen der Auspuffrohre und Priifen samt-
licher Kolben- und Feuerringe durch Drehen mit einem Holz-
stabchen (Abb. 29),

Beurteilung: Die Lauftlache des Feuerringes soll blank sein!
Braunliche Farbung kann auf zu langen Leerlauf oder Betrieb
mit zu niedriger Kiihlstofftemperatur zuriickgefiihrt werden.
Feuerringe mit teilweise schwarzen oder verkokten Laufflachen -
missen haufiger kontrolliert werden. Bedeckt der Koksansatz
mehr als ein Drittel der Ringlaufflache, so muf3 der Feuerring
baldigst ausgewechselt werden. Gerissene Feuerringe miissen
sofort ausgewechselt werden!

Alle 100 Betriebsstunden:

Schmierstoff-Spaltfilter ausbauen, reinigen und mit neuer
Dichtung versehen wieder einsetzen,



sk ()

Auspuff-Flansche

Feuerringe / f’a/%

Holzstdbchen i

Abb. 29: Prifen der Feuerringe

4. In besonderen Fallen vorzunehmende Arbeiten

a) Kraftstoff-Einspritzpumpen:

Im Betrieb sind die Pumpen anspruchslos, mlssen aber vor jeder
Art Verunreinigung des Kraftstoffes und der Kraftstoff-Zufiih-
rungskanale geschutzt werden.

Fir ihren stérungsfreien Verlauf ist Voraussetzung: Peinliche
Sauberkeit bei der Kraftstofflibernahme sowie bei sdmtlichen Ar-
beiten an den Einspritzpumpen.

Nach jedem neuen Leitungsanbau oder langerem Stillstand des
Motors ist die Entliiftung des Kraftstoffes (siehe Seite 50) vor der
Inbetriebnahme unbedingt erforderlich, um zu vermeiden, daB3
Luft, die sich in den Leitungen oder Pumpen angesammelt hat,
in den Hubraum gelangt, wodurch die Pumpenkolben trocken
laufen und ,,fressen'’ kénnen.

Die hinten rechts und links an den Nockenwellengeh&usen durch
Anschlage festgelegten Volleistungsstellungen der Einspritz-
pumpen diirfen nicht Gberschritten werden. Anschlagschrauben
im hinteren Teil innen der Nockenwellengehause verhindern bei
Gestangestérungen unzuldssige Gestangeausschlage.
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Ob die Einspritzpumpe fordert, kann im Betrieb dadurch geprift
werden, daB bei langsam laufendem Motor (Kurbelwellendrehzahl
ca. 1000 U/min) beide Diisenleitungsanschlisse an der Pumpe
geldst werden. Tritt der Kraftstoff regelmé@Big aus, so ist die
Pumpe in Ordnung.

Beim AnschlieBen der Leitungen muf3 eine Drehzahlerhéhung des
Motors zu bemerken sein.

Fordert die Einspritzpumpe nicht, so entliftet man wie bereits
beschrieben. Flhrt das nicht zum Erfolg, so ist die Pumpe durch
eine neue zu ersetzen.

Vor dem Einbau einer neuen Pumpe wird das Triebwerk des
Motors durchgedreht, bis der zur betretffenden Pumpe gehdrige
Nocken in seiner Ruhestellung steht. Darauf legt man zwischen
Pumpe und Nockenwellengehause eine der Flanschenform genau
entsprechende Dichtung aus hochstens 0,05 mm starkem OI-
papier. Beim Anbau der Pumpe ist darauf zu achten, daB der
unterhalb des Brennstoff-Zulautkanals befindliche Fixierstift vor-
handen ist.

Es ist unbedingt darauf zu achten, daB3 die Gabel des Mithehmer-
hebels der einzubauenden Pumpe die Biichse im Einschnitt der
Regulierstange umfaf3t. Nach dem Einbau jeder einzelnen Pumpe
ist durch Bewegen des Regulierhebels am Vollast-Anschlagbock
zu priifen, ob er sich von Null bis Vollast verstellen 14Bt. Sollte
wahrend des Betriebes an einer Einspritzpumpe zwischen Lauf-
bichse und Ventilkopf Kraftstoff austreten, so sind die ange-
schlossenen Disen verstopft und mlissen gereinigt werden. Im
Einspritzpumpengehé&use ist eine kleine Bohrung vorhanden, aus
der Leckkraftstoff austreten kann, wenn eine Pumpenlaufbiichse
nicht vollstandig dicht im Geh&use sitzt. Geringer Kraftstoffaus-
tritt aus dieser Bohrung schadet nichts. Die Pumpe kann bei Ge-

legenheit dem Herstellerwerk zur Instandsetzung eingesandt
werden.

b) Kraftstoff-Einspritzdiisen:

Wird beim Auffillen des Kraftstoffes, sofern keine Tankanlage mit
eingebauten Kraftstoff-Filtern zur Verfligung steht, ein entspre-
chend feines Sieb benutzt (siehe Seite 51) und bei Herstellung
sowie Anbau von Leitungen und Behaltern die notwendige pein-
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liche Sauberkeit eingehalten, dann bleiben auch die Einspritzdlisen
frei von jeglichen Fremdkérpern.

Nach dem Abschrauben der Diisenleitungen, die auf keinen Fall
dabei verbogen werden diirfen, liegen die Diisennadeln frei, und
es darf auf keinen Fall der Motor durchgedreht werden, da sonst
durch den Kompressionsdruck die Diisennadeln herausgedrickt

Abb, 30:

Disennadel Ausziehwerkzeug fiir Diisennadel

werden. Mit einem Ausziehwerkzeug, W 9-205-225 Abb.30, das zum
Gewinde der Nadel pal3t, kénnen die Disennadeln herausgezogen
werden. Ist eine Bohrung oder Nute in der konischen Dichtungs-

Alte Werkzeug- Alte Werkzeug-

nummer nummer
FOW 24 FOW 25

Neue Werkzeug- Neue Werkzeug-
nummer nummer
W 9-205-98 W 9-205-97

Abb. 31: Reiniger fiir Disennadel und Diisenschneide
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flache der Diisennadel durch ein eingeklemmtes Metallspanchen
oder dergleichen verstopft, so darf zum Reinigen nur das mit-
gelieferte Messingspezialwerkzeug, W 9-205-97 (FOW 25) oder
W 9-205-98 (FOW 24) Abb. 31, benutzt werden. Dabei ist darauf
zu achten, dal3 weder die konische Dichtungsflache noch die Nut-
rander der Diisennadel beschadigt werden. Daher ist die Verwen-
dung eines anderes Werkzeuges, insbesondere aus harterem
Material, wie z. B. Stahl, zum Reinigen der Diisennadel unstatt-
haft. Der Diisenkorper wird mit einem Lederwischer, W 9-205-104
(FOW 273a) Abb. 32, der das Profil der Diusennadel besitzt, vor-

Alte Werkzeug-
nummer
FOW 273a

....--i_. --" Neue Werkzeug'

nummer
W 9-205-104

Abb. 32: Reiniger (Lederwischer) fiir Diisenkorper

sichtig gereinigt. Ist die Diisennadel beim Reinigen mit der Spitze
auf einen harten Gegenstand gefallen, angestoBen oder auf eine
andere Art beschédigt worden, so kann sie nie allein, sondern nur
zusammen mit dem zugehérigen Diisenkdrper ausgetauscht
werden.

Nach der Reinigung wird die Diisennadel wieder in den zugehori-
gen Dlsenkdrper eingesetzt. Dabei ist zu beachten, dall die am
Rand der flachen Stirnseite der Nadel eingefeilten Kerben zur
Richtung der Zylinderachse 45° entgegen dem Uhrzeigerdrehsinn
verdreht sind (s. Seite 40 und Abb. 20). Diisenkérper und -nadel

sind mit gleicher Nummer versehen und gehdren daher zu-
sammen. Der Einbau einer Diisennadel in einen Korper mit

anderer Nummer ist nicht zuldssig. Die Diisenleitung darf beim
Anschrauben nicht verbogen und beschédigt werden, da ihre End-
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flachen an der Diisennadel und am Ventilkopf gegen den Kraft-
stoffdruck abdichten miissen, Die Nippel an den Enden der Diisen-
leitung sollen leicht beweglich sitzen, damit beim Festziehen der
Uberwurfmuttern die Leitung nicht verdreht wird. Diisen, bei
denen die Kanale fest zugesetzt waren, sind auBBerhalb des Motors
nach der Reinigung auf einwandfreies Zerstauben zu prifen, wo-
zu man Wasser mit 20 ati Druck verwenden kann. Eine Dise ist
unbrauchbar, wenn die Flissigkeit nicht in einem symmetrischen
Facher fein zerstaubt austritt. Derartige Diisen dirfen in einem
solchen Zustand nicht im Motor verwendet werden, sondern sind
zur Instandsetzung ins Herstellerwerk einzusenden.

| Dichtring

| Gummiring

Diisenkdrper

|___Motorgehduse
mit
Laufbiichse

4504

Abb, 33: Didsenkérper mit Dichtringen

Vor dem Herausnehmen eines Diisenkdrpers ist aus dem
Kurbelgehiduse der Kiihlstoff abzulassen. Um wahrend des
Betriebes ein Eindringen von Kuhlstoff in den Zylinder zu ver-
meiden, ist beim Wiedereinschrauben des Diisenkdrpers beson-
ders auf die Verwendung einwandfreier Dichtringe zu achten



(Abb. 33). Es sind keine Kupferringe zu verwenden, sondern
Dicht- und Druckringe nur aus Weicheisen! Zum Einsetzen
des Disenkorpers in das Kurbelgehause ist das zum Flhren des
Dusenkérpers mitgelieferte Werkzeug W 9-205-167 (FOW 274a)
Abb. 34 zu benutzen.

Abb. 34: Werkzeug zum Einsetzen des Disenkdrpers

Alte Werkzeug- Neue Werkzeug-
nummer nummer
FOW 274a W 9-205-167
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F. Storungen und deren Beseitigung

Im nachstehenden Abschnitt sind die Mittel angegeben, durch
deren Anwendung Motorstdrungen, die im allgemeinen jedoch
nur bei mangelhafter Bedienung und Wartung des Triebwerkes
sowie Nichteinhaltung der fir den Motor und seine Pflege er-
lassenen Vorschriften auftreten, zu beheben bzw. zu vermeiden

sind.

und Dusen.
(Kann vorkom-
men, wenn die
Diisenleitun-
gen vorher ge-
|6st waren oder

bels mul3 der
Motor etwa 5
Luftschrauben-
umdrehungen
machen, bis die

Leitungen mit 1

der Motor sehr| Kraftstoff ge-
lange aufBer Be- | flillt sind. (N&-
trieb war.) tigentalls Motor
von Hand, bei
Vollaststellung
des Kraftstoff-
hebels, 5 mal
durchdrehen.)
2. Luft in den| MitHandpumpe
Kraftstoffleitun- | durchpumpen,
gen oder Kraft-| bis Kraftstoff-
stoffeinspritz- manometer

pumpen.

Druck anzeigt.
Motor dabei
langsam durch-
drehen.

Stérungs- . Zustandige
erscheinung Ursache kbl Abhilfestelle
l.
Der Motor ziin- | 1. Kein Kraft-| Bei Vollgas-
det nicht. stoff in den Dii-| stellung des
senleitungen Kraftstoffhe-
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Stoérungs- ] : Zustandige
erscheinung Miggehs l ARt Abhilfestelle
3. Bei sehr kal- | Olsystem des |
ter Witterung:| Motors mit Auf-
Durchdrehmo- | pumpschmier-

ment des Mo-
tors zu groB.

4, Zindolzer-
stauber leer.

|
5. Vernebler- |
diise verstopft.
(Bei Baureihe
D1 Vernebler
L Stilick.)

6. Bei sehr kal- |
ter Witterung: |
Zustand des
Kraftstoffes
prifen. (Mé6g-
licherweise ein-
gefroren.)

stoff (s. Seite |

49) versehen.
Motor wéahrend
des Aufpump-
vorganges
durchdrehen,
Neues Ziindol
aufflillen (siehe

+ Seite 48). Der

Motor springt
beim 2. Anlas-

| sen meist sofort

an.

Dise innerhalb
des Spilluftka-
nals, nach Ent-
fernung des

Schaulochdek-

kels, auf freien |

Durchlall prii-
fen. Wenn ver-
stopft, Diise

ausbauen und

reinigen.

Kraftstoff
tiefem Stock-

. punkt verwen-
Motor mit |

den.
Warmluft aus-
blasen, damit
gestockter

mit ._
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Storungs-
erscheinung

Ursache

Abhilfe

Zustandige
Abhilfestelle

Kraftstoffin den
Leitungen flls-
sig wird.

1.
Starke schwar-
ze Rauchent-
wicklung am

Drehschieber
in Geblasean-
saugleitung ist

Drehschieber
offnen.

Auspuff, geschlossen,

Ii.
Der Motor 1. Steigung der| Einstellung
kommt nicht auf | Luftschraube priifen.
volle Leistung. | stimmt nicht.

2. Eine oder
mehrere Kraft-
stoffeinspritz-
pumpenférdern
nicht.

Die Kraftstoff-
forderung bei
ca. 1000 U/min
priifen. Hierbei
sind die D{isen-
leitungen nach-
einander zu |0~

| sen. Die Dreh-

zahl muf3 beim
Lésen der Dii-
senleitung sin-
ken, beim An-
ziehen wieder
steigen. An-
dernfalls arbei-
tet die Ein-
spritzpumpe
nicht und muB
ausgewechselt
werden (siehe
Seite 64).
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Stérungs-
erscheinung

Ursache

Abhilfe

Zustandige
Abhilfestelle

3. Luft in der
Einspritzpumpe
oder Kraftstoff-
zufiihrung,

4. Kraftstoff-
mangel (Kraft-
stoff-Filter ver-
stopft, Brand-
hahn geschlos-
sen, kein Kraft-
stoff im Tank,
Saugleitungun-

dicht).
5. Beim Ver-
dichten des

Motors gelangt
Luft durch un-
dichte Ventile
tber die Ein-
spritzpumpe in
die Kraftstoff-
zufihrung.
(Diusenleitun-
gen sind beim
Anfiihlen sehr
heiB3.)

6. Kolben einer
Einspritzpumpe
klemmt in sei-
ner Laufbichse
und bleibt in
seiner oberen
Stellung ste-
hen.

Entliften wie
unter 1., Absatz
1 und 2.

Filter reinigen,
Brandhahn 6ff-
nen, Nachtan-
ken, Leitungen
abdichten,

Pumpenventil-
kopf erneuern.

Durch Abnah-
me des Pum-
penventilkopfes
prifen, ob Ein-
spritzpumpen-
kolben klemmt.
Wenn ja, Pum-
peauswechseln
(siehe Seite 64).
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Stérungs-
erscheinung

Ursache

Abhilfe

Zustandige
Abhilfestelle

7. Bei sehr kal-
ter Witterung
Stockpunkt des
Kraftstoffes er-
reicht.

8. Disenleitun-

gen undicht
oder gebro-
chen.

i
|

19. Einspritzdii-
sen verstopft
oder bescha-
digt.

|

| kbrper

Kraftstoff  mit
tieferem Stock-
punkt verwen-
den.

Nach dem
Grund der Un-
dichtheit su-
chen (Fremd-
ZWi-
schen den
Dichtungsfla-
chen, ungeni-
gender Anzug
der Uberwurf-
mutter), behe-
ben oder Lei-
tung erneuern.
Diisennadeln
saubern (Du-
sennadeln dir-
fen nicht ver-
tauscht wer-

' den). Wenn er-
| forderlich D-
| sen
. des Motors auf
| einwandfreies

aulBerhalb

Zerstauben

prifen. Beim
Wiedereinset-
zen auf richtige
Stellung der
Diisennadel

achten. (Beim
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Storungs-
erscheinung

Ursache

Abhilfe

Zusténdige
Abhilfestelle

10. Spilluft-
mangel.

11. Auspuff-
gegendruck zu
hoch.

12. Kolbenfres-
ser (bei Kihl-
stoffmangel,

Schmierstoff-
mangel, Verun-
reinigung, be-
schadigte Ein-
spritzdise).

Ausbau der
Disenkorper

| Wasser ablas-
sen.)

Beim Wieder-
einsetzen der
Disen auf die
richtige Stel-
lung derDiisen-
nadel achten
(siehe Seite 40).
Sollte der Dreh-
schieber nicht
vollstandig ge-
6ffnet sein, so
ist dieser ganz
zu offnen.

Auspuffanlage
auf freien
Durchla3 pri-
fen.

Die oberen Kol-
ben nach Ab-
bau der Aus-
puffleitungen
durch die Aus-
laBschlitze, die
unteren Kolben
nach Entfernen
der VerschluB3-
deckel im linken
Spulluftkanal
durch den Ein-
laBschlitz pri-
fen.

T.A.MSD*
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Acheiung Ursache Ahite | S estate
V.
Schmierstoff- | 1,KeinSchmier-| Unbedingt vor
druck an allen| stoff im Behal-| jedem Anlas-
MeRistellen zu | ter. sen priufen, ob
niedrig oder sich geniigend
kein Druck vor- Schmierstoff
handen. im Behalter be-
findet.
2. Filter der Zu-| Filter reinigen.
laufleitung ver-
stopft.
3. Schmierstoff| Nie unter 40°C
zu kalt. Schmierstoff-
Eintrittstempe-
ratur starten.
(Im Winter
Kaltstart.)
4, Haupt- Prifen, reini-
schmierstoff- gen. Notfalls
Regulierventil nachstellen
an der Schmier-| oder ersetzen.
stoffpumpe
schadhaft.
5. Pumpe saugt| Undichte Stelle | T.A.MSD*

Luft. Leitung
gebrochen bzw.
undicht. Sto-
rung am Ab-
sperrventil (so-
weit vorhan-
den).

suchen und ab-
dichten oder
Leitung erneu-
ern. (Falls not-
wendig, gesam-
tes Schmiersy-
stem bei abge-
nommenen
Kurbelwannen
abdriicken.)
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6. Stéorung an| Schmierstoff- |[T.A.MSD*
der Schmier-| pumpe ausbau-
stoffpumpe. en. Fehler fest-
stellen und be-
seitigen.
7. Manometer | Wenn nur ein
beschéadigt. Manometer kei-
nen Druck an-
zeigt, Manome-
ter auswech-
seln.
¥
Schmierstoff- |1. Manometer-| Leitungen rei-
druck an der|leitungen sind| nigen und mit
oberen oder un- | verschmutzt, frostfreier Fliis-
teren  Kurbel- sigkeit auffiillen
welle zu nied- (Bremsol oder
rig. ahnliches).
2. Uberstrom- Prifen, reini-
ventil schadhaft| gen.
oder verunrei-
nigt.
3. Schmierstoff-| Kurbelwellen Reparatur-
raume der Kur-| bei abgenom- |werk
belwellen sind| menen Kurbel- |T.A.MSD*
stark undicht. | wannen ab-
driicken.
4. Pleuel- oder| Lager er- Reparatur-
Grundlager ge-| neuern. werk

fressen (bei
Schmierstoff-
mangel oder
Verunreini-

gung).
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arerithng Ursache Abhitte Abhifestos
V1.
Aus den Leck-| Laufbiichsen- Laufbiichse T.A.MSD*
wasserbohrun- | dichtungsringe | muB herausge-
gen im Kurbel | undicht,. nommen und
gehauseblock neuabgedichtet
tritt Klithlwasser werden,
aus.
VIl. |
Leerlaufregler |1. In der Kraft-| Saugleitungder
pendelt in dem | stoff-Zulauflei- | Reglerpumpe
Drehzahlbe- tung befindet | auf Dichtheit
reich von 500 sich Luft. prifen bzw.
bis 1100 U/min. Kraftstofflei-
} tungenam Leer-
laufregler ent-
|Gften,
2.Reglerdose | Leerlaufregler |[T.A.MSD*¥
gebrochen, einschicken.

* Technischer AuBendienst
Junkers Flugzeug- u. -Motorenwerke
Motorenbau Stammwerk Dessau




G. Ausbringen aus dem Traggeriist und Wieder-
einbringen

1. Ausbau des Motors aus der Zelle

Die Luftschraube abbauen. Die Verkleidung des Motorvorbaues
abnehmen. Kiuhlstoff, Kraftstoff und Schmierstoff ablassen. Samt-
liche Leitungsanschliisse motorseitig abschrauben und die Off-
nungen durch Blindflansche und Dichtkegel verschlieBen. Den
Drehschieber schlieBen,

Danach ist der Motor mit den Aufhdngeseilen im Kran aufzu-
nehmen. Das Traggerist wird zellenseitig abgeschraubt, dabei ist
zu beachten, da der Motor vom Aufhangegeschirr gehalten wird.
Der freischwebende Motor kann dann mitsamt dem Motorvorbau
von der Zelle abgefahren werden,

2. Einbau des Motors in die Zelle

Nach dem Anbau des Traggerlistes an den Motor sind die beiden
Abdeckbleche an den Ansaugstutzen des Drehschiebers zu ent-
fernen, und der Drehschieber muB in die Stellung ,,geschlossen**
gebracht werden. Danach sind die Luftansaugschéachte zu be-
festigen.

Peinlichste Sauberkeit bei dem Zusammenbau samtlicher Einzel-
teile der gesamten Spilluftleitung ist Vorbedingung.

Der Motor mit dem angebauten Traggeriist kann jetzt mit dem
Kran aufgenommen und nach dem Anfahren an die Zelle mit dieser
verbunden werden. Erst nach der erfolgten Motorbefestigung und
unmittelbar vor dem AnschlieBen der jeweiligen Rohrleitungen,
Hilfsgerdte usw. sind die Blindflansche bzw. Dichtkegel zu ent-
fernen. Nur so ist es mdglich zu verhindern, daB Schmutz und
Fremdkorper in das Innere des Motors gelangen kénnen.

Ganz besonders wird nochmals darauf hingewiesen, daf in die
Spillluft-Ansaugleitung des Motors keinerlei Fremdkérper ge-
langen dirfen. Bei allen Arbeiten am Flugzeug, bei denen diese
Gefahr besteht und méglichst auch bei langeren Betriebspausen,
sollen demzufolge die Ansaugdéffnungen in zweckméaBiger Form
abgedeckt werden.
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Das Schiitzen der Ansaugleitung durch Hineinstopfen von Putz-
wolle oder Putzlappen ist nicht zulassig. Das Herausnehmen wird
leicht vergessen oder es bleiben Tuchreste bzw. Faden in der
Leitung hdangen, die dann die Ursache ernstlicher Motorstérung
sind. AuBerdem rutschen beim Herausnehmen der Putzwolle oder
Lappen haufig gerade von den Fremdkorpern, die zurlickgehalten
werden sollen, einige in die Ansaugleitung hinein.

Das Abdecken des Ansaugkanals soll mit dariibergeschobenen
Blechkappen oder zumindest mit einer dariibergebundenen Ab-
deckplane erfolgen.

Motoranschliisse.

Die am Motor vorhandenen Anschliisse sind aus den Abb.1 bis 4
ersichtlich.

Anbau der Hilfsgeréte.

Beim Anbau der Hilfsgerate ist zu beachten, daB der in die Kupp-
lungshiilse gesteckte Antriebsstummel ein geniigend groBes
Axialspiel besitzt. Dasselbe darf 0,5 mm nicht unterschreiten.
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H. Konservierung, Lagerung und Versand

1. Schutzstoffe und Gerite
a) Schutzol 39:
TL 147-900

Fl.-Nr. 44400. Techn. Lieferbedingungen T RgTa

Hersteller und Auslieferer: Rhenania-Ossag Mineraldlwerke
A.-G., Hamburg, und deren Auslieferungslager.

b) Schutzfett 40:
Tk 147-901

Fl.-Nr. 44420, Techn. Lieferbedingungen — 1 :

Hersteller und Lieferer:
1. Deutsche Vacuum-0l A.-G., Hamburg. Auslieferer: Intava,
Hamburg, und deren Verkaufsabteilungen;

2. Rhenania-Ossag Mineralélwerke A.-G., Hamburg, und deren
Auslieferungslager;

3. Schliemanns @lwerke, Hamburg.

¢) Schutzolzerstiauber:
Fi.-Nr. 18250,

Hersteller: Firma Robert Blohm, Apparatebau, Hamburg-Berge-
dorf 1, Kampchausee 63.

2. Vorbehandlung der Motoren
a) Einbau- und Reservemotoren:

Der Motor ist, wie auf Seite 57 beschrieben, stillzusetzen.

AnschlieBend erfolgt die Konservierung des Motors gemal Ab-
schnitt 3.

b) Motoren, die in betriebsklaren Flugzeugen eingebaut
sind:

Diese Motoren werden keiner besonderen Konservierungsbehand-

lung unterworfen. Sie sind zur Vermeidung von Korrosionen in

Abstanden von hdchstens einer Woche liber 6 volle Kurbelwellen-
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umdrehungen durchzudrehen. Bleibt ein Motor unvorhergesehen
uber 2 Wochen auller Betrieb, so ist er warmzufahren und in hand-
warmem Zustand (etwa 30 bis 40° C am Motorgehduse in Néhe der
Totraumgegend) gemall Abschnitt 3a zu konservieren und weiter
in Abstanden von hdchstens einer Woche (iber 6 volle Kurbel-
wellenumdrehungen durchzudrehen.

c) Motoren, die in betriebsunklaren (stockierten) Flugzeugen
eingebaut sind:

Diese Motoren sind gemaB Abschnitt 3a und 3c im AnschluB an
die Aullerbetriebnahme in handwarmem Zustand (siehe oben) zu
konservieren. '

d) Reparaturmotoren:

Motoren, die nach Erreichung der zulassigen Betriebsstundenzahl
oder wegen einer Stérung ausgebaut werden, sind ohne Vorbe-
handlung spatestens innerhalb 2 Tagen nach der AuBerbetrieb-
nahme gemal Abschnitt 3a und 3¢ zu konservieren, um Kor-
rosionsschaden bis zum Eintreffen im Instandsetzungswerk zu
vermeiden. Bei Kiihlstoffeinbruch in den Schmierkreislauf ist die
Konservierung der Verbrennungsraume gemal Abschnitt 3a so-
fort nach Feststellung der Stérung, méglichst in handwarmem
Zustand des Motors, vorzunehmen.

3. Konservierung der Motoren

a) Verbrennungsraume :

Die Konservierung der Verbrennungsraume bei Einbau- und Re-
servemotoren ist in handwarmem Zustand des Motorgeh&auses in
Nahe der Totraumgegend bei etwa 30 bis 40° C vorzunehmen. Zu
heiBer und zu kalter Motor mindert die Giite der Konservierung
und gefédhrdet die Wiederinbetriebnahme.

Bei Reparaturmotoren ist die Konservierungsbehandlung in
kaltem Zustand vorzunehmen, auBBer bei Kiuhlstoffeinbruch in den
Schmierkreislauf (siehe Abschnitt 2d). Als Konservierungsmittel
fir die Zylinder ist das Schutzél 39, Fl.-Nr. 44400 zu verwenden.
Das Aufbrauchen von Restbestdanden anderer Schutzéle hierfir
ist verboten. Das Einstauben in die Verbrennungsraume erfolgt
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mit dem Schutzélzerstauber, Fl.-Nr. 18250, gemaB nachstehender
Betriebsanweisung. Es ist je Zylinder 15 Sekunden lang einzu-
nebeln. Lédngeres Einspritzen bringt zu groBe Schutzélmengen in
die Verbrennungsraume und ist deshalb verboten. Uberschissiges
Schutzdl, das sich an den verschiedenen Stellen des Zylinders
sammeln kann, ist durch die Spilluftbohrungen unter Verande-
rung der Lage des Motors oder durch Absaugen zu entfernen,

Die Konservierungsarbeiten sind in trockenen und gut bellifteten
Raumen vorzunehmen. Dabei ist im einzelnen wie folgt zu ver-
fahren:

Es ist nacheinander in jedem Zylinder durch eine Kraftstoffdiisen-
bohrung oder behelfsméaBig durch die Auspufféffnung bei jeweils
auBerster Totpunktstellung der Kolben (kurbelwellenseitig) das
Schutzdl einzustauben. Der Zerstauberkopf des Spritzgerates ist
moglichst tief einzufithren und wahrend des Einspritzens leicht
hin und her zu bewegen, um eine gleichméaBige Verteilung des
Schutzélnebels zu erreichen. Danach ist der Motor tiber 3 Kurbel-
wellenumdrehungen durchzudrehen, damit auch die von den Kol-
ben tiberdeckten Stellen benetzt werden. Beim Durchdrehen ist
der Hebel fir Einspritzpumpenregulierung auf Nullférderung zu
stellen., AnschlieBend sind samtliche Auspuff-Flansche blind zu
verschlieBen.

Betriebsanweisung fiir den Schutzdlzerstiuber Fl.-Nr. 18250
(Abb. 35)

1. Etwa 21/, | Schutzdl 39, Fl.-Nr. 44400, durch die Fllléfftnung in
den Olbehalter des Zerstaubers einflillen; Fiillverschraubung
und Entliftungshahn schlieBBen.

2, PreBluft von mindestens 4 bis 8 atli vom Luftpresser, aus dem
Werkstattnetz oder von einer PreBluftflasche am unteren An-
schluB des Gerates anschlie3en.

3. Reglerspindel des Zerstaubers wenig anliften (normal '/, bis
1/ Umdrehung) und kurze Spritzprobe durch Anziehen des
Pistolenhahns durchfiihren. Aus dem Zerstéduberkopf muB
eine kugelige Nebelwolke austreten. Nétigenfalls am Regler-
handrad nachregulieren.
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1 = Handrad
2 = Stopfbuchse
3 = Packung fiir Spin-

del
4 = Spindel
5 = Qberteil

6 = Zerstauber

7 = Ventilkbrper

8 = Entliiftungshahn

9 = Dichtung fir 8
10 = Fillschraube

11 = Dichtung fiir 10
12 = Olbehélter, kompl.
13 = Diise
14 = Blechsicherung
15 = Diisenstuizen
16 = Stahlrohr

> 17 = Scheibe

18 = Schraubstutzen

19 = Schlauch, 5mlang
20 = Pistolenkérper

21 = Federkappe

22 = Dichtung flr 21

23 = Feder!

24 = Ventilschaft

25 = Bunadichtung

26 = Lotstutzen

27 = Packung f. Pistole

28 = Stopfbuchse

29 = Hebel

30 = Schlauch, 0,5m
lang

31 = Ventilschraube

32 = Ventilfeder

33 = Ventilschraub-
stutzen

34 = Kugel

35 = Schlauch, 1mlang

36 = Dichtungfiir Ober-
teil

37 = Dichtkegel

38 = Uberwurfmutter

39 = Steigrohr

40 = Filter

Abb. 35: Schematische Darstellung des Schutzdlzerstdubers Fl.-Nr. 18250
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1.

. Auspuffsammler bzw. Blindflasche abschrauben: Die beiden

Kolben des Zylinders 1 auf auBBeren Totpunkt (kurbelwellen-
seitig) stellen.

. Zerstauberkopf durch die freigelegte Offnung tief in den Ver-

brennungsraum einfiihren und unter dauernder Bewegung
15 Sekunden Schutzdl einstauben.

. Mit samtlichen lbrigen Zylindern des Motors nacheinander in

gleicher Weise verfahren. Zwischen den Spritzvorgéngen
kurze Pausen einlegen, damit sich der PreBluftvorrat im Be-
hélter erganzen kann,

. Motor zur Verteilung des Schutzéls iiber 3 volle Kurbelwellen-

umdrehungen durchdrehen.

. AuBlenkonservierung mit der an Stelle des Zerstéduberkopfes

aufgeschraubten Breitstrahldiise durchfiihren.

. Nach Beendigung der Konservierungsarbeiten das Gerat ent-

Iiften und PreBluftleitung abschlieBen.

Anwarmen des Schutzdles ist verboten! Zur Verbesserung
der Spritzfahigkeit bei ©l- und Lufttemperaturen unter +5°C
sind folgende Mischungen zu verwenden:

a) bei Temperaturen von - 5°C bis —10°C:
21 Schutzol 39 4 200 ccm bleifreies Benzin:

b) bei Temperaturen von —10° C bis —25°C.:
2|1 Schutzél 39 + 500 ccm bleifreies Benzin.

Die Mischung ist vor dem Einfiillen in einem sauberen Gefall
herzustellen,

Bei schlechter Zerstaubung (trotz ausreichendem Luftdruck!)
den Zerstauberkopf abschrauben und mit Benzin ausb(irsten.
Verstopfte Diisen nur mit Draht unter 0,5 mm @ durchstoBen.
Beim Wiederaufschrauben Sicherung nicht vergessen!

a) Kiihlstoffraume: (nur fir Einbau und Reservemotoren).
Die Kiihlstoffraume sind nach volligem AbfluB der Kihl-
flissigkeit mit einer Mischung (Emulsion) von 10 bis 15%
Schutzél 39, Fl.-Nr. 44400, + 90 bis 85% Wasser bis zum
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Uberlaufen aufzufiillen. Es ist darauf zu achten, daB samt-
liche Luft aus den Kiihlstoffraumen entweicht und die Kor-
rosionsschutzmischung an alle Kiihlflachen gelangt; Ge-
samtmenge der Fillung etwa 17 [. (Schutzdl 38 und Shell-
Korrosionsschutzél 54 kénnen fiur diesen Zweck aufge-
braucht werden.) Die Mischung bleibt etwa 2 Stunden in
den Kiihlstoffraumen und wird dann wieder abgelassen.
Sie ist zur Abscheidung von Verunreinigungen durch ein
Sieb (Maschenweite etwa 3 mm) zu geben und kann fir
diese Zwecke weiter verwendet werden.

Der Schutzdlgehaltist von Zeit zu Zeit mittels der Schiittel-
flasche Fl.-Nr. 44580 gem&B L. In. 5, Merkblatt 1/125 nach-
zupriifen und gegebenenfalls zu ergéanzen; er darf nicht
unter 8% absinken.

Nach der Konservierung der Verbrennungs- und Kihlstoff-
raume sind bei Einbau- und Reservemotoren alle @ffnungen
von Rohrkriimmern, Kraftstoff-, Schmierstoff- und Kiihl-
stoffleitungen, Pumpen, Auspuff-Flansche usw. durch ein
Blindstopfen, Leder- oder Gummikappen, Klebe- oder
Lassoband bzw. Abdeckbleche gegen AuBenluft ab-
zudichten. Die Verwendung von Lappen zur Abdichtung
ist verboten.

c) AuBBenkonservierung:

Samtliche blanken Teile sind mit 100 bis 120° C heiBem
., Schutzfett 40‘‘ einzupinseln. Auch Luftschraubennaben
sind mit einem Uberzug von heiBem Schutzfett zu versehen.
Danach wird der ganze Motor auBerlich mit Schutzdl 39
leicht iberspritzt.

Hierzu kann der Schutzolzerstauber Fl.-Nr. 18250 mit Breit-
stahldiise oder eine andere geeignete Spritzpistole ver-
wendet werden. (Schutzdl Nr.38 und Shell-Korrosions-
schutzél 54 kénnen fiir diesen Zweck aufgebraucht werden.)
Der Motor ist anschlieBend in trocknen Raumen zu lagern
und moglichst vor Witterungseinflissen und Sonnen-
strahlen zu schiitzen.



d) Kontrolle:
Jeder konservierte Motor ist mit einem Anhangeschild ge-
mal Abb. 36 versehen, auf dem neben den Motordaten die
vorgenommenen Konservierungsarbeiten einzutragen sind.

Die Karte ist bei Abgabe des Motors der Lebenslaufakte
beizufiigen.

Motor ist konserviert

Triebwerk mit:

Verbrennungsrdume mit:

Kihlstoffraume mit:

aulen mit:
Motor-Muster: Werk-Nr.
Eingang: Betr.-Std.

Ablauf des Priifscheines:

Zustand:
Konservie - i
.r%mgs erledigt prell
arbeit: am:
e ) e S T e e, e L T e Ty e,
z.B.Grundkons. (Name)

Abb. 36: Kontrollanh@ngeschild fiir konservierte Motoren

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

Samtliche konservierten Motoren sind in Abstanden von einem
Monat in den Verbrennungsraumen und &uBerlich eingehend zu
tberprifen. Trocken gewordene Verbrennungsraume sind mit
Schutzdl 39 nachzukonservieren. An blanken MotorauBenteilen
vorhandene Rostansatze (Korrosion) sind mittels petroleum-
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getrankten Lappen zu entfernen und anschlieBend mit Schutz-
fett 40 nachzubehandeln. Jeder Motor ist grundséatzlich in Zeitab-
standen von 6 Monaten nachzukonservieren. Die Nachkonser-

vierung erfolgt am kalten Motor; im (ibrigen ist wie unter 3a zu
verfahren,

5. Inbetriebnahme von Reservemotoren

Die Rickstande der AuBenkonservierung sind abzuwaschen.
Samtliche Blindverschliisse sind zu entfernen. Das im Gehause
und im Getriebe befindliche Ol ist abzulassen und durch Frischél
gemall L. In. 5, Merkblatt 1/107 vom 1. Oktober 1938 zu ersetzen.

Das von der Konservierung in dem Zylinder etwa zurlickgebliebene
Schutzol ist durch die am Spillkanaldeckel befindlichen Schau-
|6cher unter Durchdrehen des Motors weitméglichst zu entfernen.
Restlose Entfernung ist wichtig, da sonst Gefahr von Fliissigkeits-
schlagen im Zylinder.

Die Kiihlstoffraume sind zur Entfernung der Riickstdnde an Kor-
rosionsschutzdl einmal mit Wasser auszuspiilen. Der Motor ist
unter Einhaltung der Einbauvorschriften in die Zelle einzubauen.
Danach das Kiihlsystem gemaB L. In. 5, Merkblatt Nr. 1/125 und 126
vom 5. Januar 1939 auffiillen und den Motor anschlieBend in Be-
trieb nehmen.

6. Versand
a) Versandzubehor:

1 Kiste Nr. 155 mit ungesandeter Teerpappe ausgelegt.
Lange Breite Hoéhe

InnenmaBe der Kiste in mm 2470 1940 1600
AuBenmaBe der Kiste in mm 2590 1060 1780
1 Motorbock Nr. 156,
8 m? Olpapier,

2 KistenverschluBplomben.

Zum versandfertigen Motor gehdren:

4 Montagebratzen 9-205.812-001.13,
12 blanke Schrauben M 10 x 20, JUM N 14120,



4 rohe Flachrundschrauben mit Vierkantansatz C!/,” x 130.

Nettogewicht des Motors ca. 690 kg,
Taragewicht einschl, Bock  ca. 465 kg,
Bruttogewicht ca. 1155 kg.

Bei Uberseeversand ist die Versandkiste an Stelle der Teer-
pappe mit Blech ausgeschlagen und verlotet. Nach dem Einsetzen
des Motors ist die Kisten6ffnung ebenfalls mit Blech abzudecken
und zu verldten, so daB der Motor also luftdicht abgeschlossen
in der Kiste steht. Vor dem Verléten der Versandkiste ist in das
Kisteninnere noch 1 kg Kieselgur einzubringen, um die Luft in der
Kiste trocken zu halten und Kondenswasserbildung, hervor-
gerufen durch Temperaturunterschiede, zu verhindern. Die Kiesel-
gur wird zu diesem Zweck in einem vielfach durchlécherten Papp-
karton gefiillt, der dann noch mit Leinwand (iberzogen und in
der Kiste befestigt wird.

Abb. 37: Versandkiste mit Motor
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b) Einsetzen des Motors in die Versandkiste (Abb. 37).

Montagebratzen (1) an den konservierten
Motor anschrauben und auf dem Trans-
portbock befestigen.

Kiste 6ffnen: erst Deckel, dann die bei-
den Halsbohlen (2) herausnehmen und
Seitenwand abheben.

Verschraubung der Montagebratzen auf
dem Bock (3) priifen.

Kranseile nach Transportanweisung an
den Motor anbringen und denselben vor-
sichtig in die Kiste setzen (Leistungs-
schild nach der offenen Kistenseite).
Motor mit Olpapier abdecken und beide
Halsbohlen (2) einsetzen. Paket mit An-
schluBteilen (4) in der Kiste befestigen.
Packzettel (Durchschrift der Versand-
anzeige) und Auspackungsvorschrift am
Motor befestigen. Verzeichnis des Ver-
packungszubehors in der Kiste annageln.
Vordere Seitenwand mit 8 Muttern an der
Kiste anschrauben. Deckel aufsetzen
und festschrauben. 2 Deckelschrauben
plombieren, Kiste signieren (Kollian-
hanger aufnageln).

Schraubenschl. SW27

Schraubenschl. SW22

Krangehange

Schraubenschl. SW27

7. Transport des Motors

a) Motortransport in der Kiste:

Die Versandkiste ist mit 4 ©@sen zum Einhangen der Kranseile ver-
sehen. Das Verladen der Kiste mit Motor ist unter gréBter Vor-
sicht durchzufiihren; sie darf weder hart niedergesetzt noch ge-

kantet werden.

b) Motortransport am Kran:
Erforderliches Gerat:

Krangehange H 8522. Vorgang siehe Abb. 38 und 39.



Abb.

38: Anlegen des Kran-
gehénges auf Luft-
schraubenseite
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c) Motortransport auf Fahrzeug:
Erforderliches Gerat:
Transportbock Nr.156. Vorgang siehe Abb. 40.

e Ao I - o

Abb. 39: Anlegen des Krangehanges auf Spilgebladseseite

Der Motor wird mit 4 Bratzen auf den auch zum Versand zur Ver-

wendung kommenden Motorbock aufgeschraubt. Ein Flurtransport
ohne Bock ist unmdglich.

8. Absetzen des Motors am Boden
Motore sind grundséatzlich nur auf Motorbdcken (siehe Abb. 40)

in trockenen Raumen zu lagern und vor direkter Sonnenbestrah-

lung zu schiitzen. Konservierung wahrend der Lagerzeit wie im
Abschnitt H 4 beschrieben,

9. Herausnehmen d=s Motors aus der Versandkiste

Plomben an den 2 Deckelschrauben

|6sen. 4 Muttern am Deckel |I6sen, Deckel | Schraubenschl. SW27
abheben,



Abb. 40: Flurtransport des Motors

8 Muttern an der vorderen Seitenwand
I6sen, Seitenwand abheben.

Packzettel herausnehmen. Angaben mit
Kisteninhalt vergleichen.

Paket mit AnschluBteilen (4) (siehe
Abb. 37) herausnehmen und die beiden
Halsbohlen (2) herausnehmen.
Olpapier abnehmen.

Aufhdangeseile um den Motor legen
(Abb. 38 und 39). Motor mittels Kran an-

heben und mit dem Bock (3) seitlich
herausfahren.

Halsbohlen in die Kiste wieder einsetzen.

Seitenwand ansetzen und festschrauben.
Motorbock (3) und Bratzen (1) sind nach
Einbau des Motors in die Zelle sofort
wieder in die Kiste zu bringen.

Deckel aufsetzen und festschrauben.

Schraubenschl.SW27

Krangehange

Schraubenschi. SW2a7

Schraubenschl.SW27
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J. Bordwerkzeugtasche

Teil-Nr. E Benennung
7
9-205.900-000.11 | 1 | Satz Bordwerkzeuge vollstandig mit
9-205.900-001.11
9-205.900-001.11 | 1 | Werkzeugtasche leer mit Inhaltsverzeich-
nis 9-205.900-002.13
9-210.910-001.14 | 1 | Doppelschraubenschlissel 8 xX10 SW
9-210.900-002.14 | 1 | Doppelschraubenschlissel 10x12 SW
9-205.900-003.14 | 1 | Doppelschraubenschliissel 14x17 SW
9-210.900-004.14 | 1 | Doppelschraubenschliissel 17x19 SW
9-211.900-008.14 | 1 | Doppelschraubenschllssel 17x22 SW
9-210.900-006.14 | 1 | Doppelschraubenschliissel 24 x27 SW
9-205.900-004.14 | 1 | Doppelschraubenschliissel 32x36 SW
W 9-205-6 1 | Schlissel fiir Pumpenkopf
W 9-205-79 1| Schliussel fiir Auspuffmutter
W 9-205-97 1 | Reiniger mit Schneide
W 9-205-98 1 | Reiniger flir Disennadel
W 9-205-100 1 | Steckschliissel 10 SW flr Ventilschrauke
W 9-205-101 1 | Schlisseleinsatz fir Oldlise
W 9-205-104 1 | Reiniger fiir Diisenkdrper
W 9-205-167 1 | Vorrichtung zum Einsetzen des Diisen-
kérpers
W 9-205-168 1 | Hakenschllissel fur Kihlstoffpumpe
W 9-205-221 1 | Ringschlissel 1417 SW
W 9-205-223 1 | Kontrollstab fir Feuerringe
W 9-205-225 1 | Ausziehvorrichtung fir Diisennadel
W 9-207-205 1 | Steckschliissel 10 SW
9-210.900-012.14| 1 { Knebel 5 &
9-211.910-015.14| 1 | Dorn 3 @
9-211.900-007.14| 1 | Knebel 8 1]
9-210.900-017.14 | 1 | Winkelschraubenzieher
1 | Kurz-Betriebsanweisung fiir JUMO 205 D
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K. Junkers Kraftstoff-Forderpumpe JUMO 2015 A-2

Die Kraftstoff-Férderpumpe ist eine ventillose Doppelkolben-
pumpe mit oszillierenden Zylindern. Jede Einzelpumpe flr sich
aus besonderem Saugkanal ansaugend, wahrend der Druckkanal
gemeinsam ist. Die Fordermenge palt sich dem jeweiligen Ver-
brauch des Motors an.

a) Druckeinstellung:

Der liber der Pumpe liegende Druckregler (Abb. 41) kann nach
Losen der VerschluBmutter 27 bei laufendem Motor auf den erfor-
derlichen Druck von 0,3 bis 0,4 atii eingestellt werden.

Die Druckeinstellung erfolgt mit dem Schiiissel 28 — Rechtsdrehen
bewirkt Druckminderung — Linksdrehen bewirkt Druckerhdhung.

Bei aufgeschraubter VerschluBmutter ruht der Schliissel in Nuten
der Verschraubung 30 und sichert dadurch den Regler gegen
selbsttatige Verdrehung.

b) Anbau und Inbetriebnahme:

Kurz vor dem Anbau sind samtliche Stopfen und Klebeblatter an
den Leitungsanschliissen am Pumpengehéuse sowie an den
Schmierstoff-Eintrittsbohrungen im AnschluBflansch sauber zu
entfernen. Es darf auf keinen Fall Schmutz in das Pumpeninnere
gelangen.

Beim Ansetzen der Pumpe ist auf gute Zentrierung und auf klem-
mungsfreies Passen der Antriebsklaue zu achten. Ein seitlicher
Versatz des Antriebes zum Pumpenantrieb ist ebenso unzulassig
wie Mangel an Spiel in axialer Richtung. Mangel sind vor Anbau
zu beseitigen.

Die groBen Rohrleitungsanschilisse diirfen auf keinen Fall mit
Gewalt angezogen werden, sondern vorsichtig unter Verwenden
eines zweiten Schlissels zum Gegenhalten am Ringanschluflstiick
der Pumpe. Bei ibermafig starkem Anziehen der Sauganschliisse
ist ein Nachziehen der Sechskantmutter am Einsatzflansch mittels
Stechschlissel SW 8 erforderlich.

Sollten beim Anfahren von Pumpen, die langere Zeit gelagert
haben, Ansaugschwierigkeiten bestehen, so ist zunachst noch-
mals mit der Handpumpe Kraftstoff durch die Pumpe hindurchzu-
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Abb. 41: Kraftstoff-Férderpumpe, Regler im Schnitt
11’ Reglerkolben 25 atmosphér. Druck
12 Reglerfeder 26 Verbindung mit Atmosphéare
13 Druckkanal 27 VerschluBmutter
14 Saugkanal 28 Vierkantschliissel
15 Druckkanal 29 Stopfbilichse
16 Saugkanal 30 Verschraubung
21\ Ringnuten im 35 Ventil
22/ Reglerkolben 36 Ventilfeder

23 Druckraum (Krattstoff)

pumpen oder der Reglerkolben durch einen leichten Schlag auf
das Pumpengeh&use zum Arbeiten zu bringen. — Da der Regler-
kolben mit ®| eingesetzt wird, kann ein Kleben des Kolbens in der
Reglerblichse vorkommen. — Gegebenenfalls kann auch die
Pumpe durch Anwérmen mit warmen Tichern zum Arbeiten ge-
bracht werden. Auf keinen Fall offenes Feuer verwenden.

DRUCE BRANDSTETTER, LEIPZIG
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