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LEKTION 1

Thema: 1. Einteilung der Motoren

YnpaxHeHus
I. MpouuTaiiTe cnoBa, cob610as NPaBUIbHOE NPON3HOLIEHNE:
das Arbeitsverfahren, das Kraftstoff-Luft-Gemisch, der Verbrennungsraum, der Viertaktmotor,
verflussigbar, die Kurbelwellenumdrehung, die Thermosyphonkiihlung, der Reihenmotor, die
Vorderachse, die Zundanlage, au&erhalb.

M.0npefenute 3Ha4YeHWe C/I0B HA OCHOBE CPaBHEHMS CO 3HAYEHWEM CXOAHbIX MO 3BY-
YaHUIO C/I0B B PYCCKOM A3bIKE:
der Motor, der Generator, die Energie, der Takt, die Zirkulation, der Zylinder, die Konstruktion.

[ll. O6pasyiiTe CNOXHbIE CYLLECTBUTENIbHbIE N3 C/IOB U NEPEBEANTE UX:
die Kurbel + die Welle + die Umdrehung =...

die Pumpe + der Umlauf + die Kiihlung = ..

der Koks + der Ofen + das Gas =...

die Kraft + der Staff + die Art =...

vier + der Takt + der Motor =...

kiihl+ das Wasser + das System =...

mehr + der Zylinder + der Motor =...

IV. MepeBeauTe Ha PYCCKMiA S3bIK CNeLyHOLMNE CMOXHbIE C/TOBA C OCHOBHbLIM C/T0BOM
"der Motor”:

der Gasmotor, der Ottomotor, der Dieselmotor, der Viertaktmotor, der Verbrennungsmotor, der
Einzylindermotor, der Mehrzylindermotor, der Reihenmotor, der V-Motor, der Boxermotor, der
“Frontmotor”, der “Heckmotor", der Unterflurmotor.

V. Onpefenute WHMUHATMB rN1aronoB, 0T KOTOPbIX 06pa3oBaHbl MPUYacTUs; YTOUHUTE
UX 3HAYEHWE MO C/I0BapIO:

angesaugt, verdichtet, eingespritzt, entziindet, genommen, genannt, verbrannt, betrieben,
zugefiihrt, verrichtet, iiberwunden, angeordnet, angewandt.

VI. MpoaHanusupyiite cnegytowme NpeanoxeHns 1 onpefenuTe, B Kaknx U3 HUX rnaron
werden cnyxuT gna obpasoBaHua hopM NacCWBHOTO 3a/0ra, a B kakux 4as obpasosa-
Hus 6yAdyllero BpeMeHu [eiiCTBUTENbHOrO 3anora wan ynotpebnsetca B camocTos-
Te/IbHOM 3HaYeHnN:

1. Die im Kraftstoff enthaltene Energie wird erst bei einer Verbrennung frei.

2. Beim Ottomotor wird das Gemisch durch einen elektrischen Funken gezundet.

3. Alle neuentwickelten Technologien werden ungiinstige Einwirkung der Autos auf die Umwelt
vermindern.

4. Feste Kraftstoffe miissen erst in einem Gaserzeuger, dem Generator, vergast werden, ehe
sie dem Motor zugefiihrt werden konnen.

5. Bestandige Gase werden selbst bei hohen Driicken nicht flussig.

6. Elektronische Regelungen werden Kiinftig in teuren Fahrzeugen auch auf die Fahrwerksdynamik
einwirken.

VII. MpouuTaiiTe TeKCT:
Einteilung der Motoren
Der Motor ist ein Antriebsaggregat. Er liefert die Kraft, die zur Fortbewegung eines
Fahrzeugs benotigt wird.
Einteilung der Motoren nach dem Arbeitsverfahren. Im Motorenbau gibt es zwei
Arbeitsverfahren, die nach ihren Erfindern benannt sind.



Der Kaufmann Nicolaus Otto (1832—1891) erfand den Gasmotor, de nach dem
Viertaktprinzip arbeitete, den ,Ottomotor". Die konstruktiven Grundgedanken dieses Motors,
das Kraftstoff-Luft-Gemisch im Verbrennungsraum zu verdichten und durch eirien eloktrischen
Funken zu entziinden, werden heute noch angewandt.

1897 konnte Diesel der Offentlichkeit den ersten ,Dieselmotor”, ebcnlalls einen
Viertaktmotor, vorstellen,

Im Gegensatz zum Ottomotor wird vom Dieselmotor reine Luft angesatigt und vcrdichtet.
Dabei erwarmt sich die Luft. Wird jetzt Kraftstoff eingespritzt, so entziindet er sich an der
erwarmten Luft, das Gasgemisch dehnt sich explosionsartig aus und bringt den Motor zum
Laufen. Ottomotor und Dieselmotor unterscheiden sich ferner nach der benotigten Kraftstollart,
nach der Art der Ziindung.

Fur Fahrzeugmotoren werden heute in der Hauptsache flussige Kraftstoffe verwendet.
wahrend gasformige nur noch vereinzelt und feste Kraftstoffe uberhaupt nicht mehr
genommen werden.

Es wurde bereits erwehnt, dass der Ottomotor ein Kraftstoff-Luft-Gemisch ansaugt.

Da dieses Gemisch ein Benzin Luft Gemisch b'w. ein Benzol- Luft-Gemisch ist, also ein
Gemisch, das aus flussigem Kraftstoff und Lull im VVorgaser erzeugt wird, bezeichnet man den
Ottomotor auch als ,Benzinmotor" Oder ,Vergasermotor” Im Dieselmotor wird Dieselkraftstoff,
auch Dieselo! genannt, verbrannt.

AuGer den mit fliissigen Kraftstoffen betriebenen Motoren gibt es auch solche, die mit
Flaschengas, auch Treibgas genannt, betrieben werden Iroibgasbetriebene Motoren sind
stets Ottomotoren. Es gibt zwei Arten von Treibgnson bestandige Oder permanente und
verflissighare Gase. Zur ersten Art gchomn Leuchtgas, Koksofengas, Sumpfgas und Mo-
toren-Methan Diese Gase werden solhst bei hohen Dnicken nicht fliissig. Verflissighare Gase
verandem bereits bei n bis 20 at Ubonlruck iliren Aggregatzustand. Hierzu gehoren Propan,
Butan, Ruhtgasol, Leunatreibgas

Zu den feston Kralhtollmi gehftmn tiauptsachlich Holz, Holzkohle, Kohle und Koks. Diese
Kraftstoff# miissen erst in «mem Gaser/euger, dem Generator, vergast werden, ehe sie dem Motor
zuaouilui wiirden konnen 1)ie mit ueneratorgas betriebenen Motoren sind ebenfalls Ottomotoren.

| s gibt /wei Allen der Gemischbildung, und zwar auGerhalb des Verbrennungsraumes und
mnerhaih des Verbrennungsraumes. Der Ottomotor saugt ein Kraftstoff-Luft-Gemisch an.
Dieses Gemisch wird schon im Vergaser gebildet, also auGerhalb des Verbrennungsraumes.
De ihalb spricht man in diesem Fall von ,auGerer Gemischbildung". Die Gemischbildung
mnoihalb des Verbrennungsraumes trifft fur den Dieselmotor zu, da er nur reine Luft ansaugt,
wahrend der Kraftstoff erst dann in den Verbrennungsraum eingespritzt wird, wenn die
angesaugte Luft bereits verdichtet und dadurch erwarmt ist. Die im Kraftstoff enthaltene Ener-
gie wird erst bei einer Verbrennung frei. Deshalb ist es erforderlich, dass das Kraftstoff-Luft-
Gemisch im Verbrennungsraum entzundet wird.

Es gibt zwei Arten der Ziindung.

Beim Ottomotor wird das Gemisch durch einen elektrischen Funken geziindet, der von
einer separaten Oder fremden Ziindanlage erzeugt wird. Deshalb spricht man auch von der
,Fremdziindung". Ottomotoren werden immer fremdgeziindet.

Im Gegensatz hierzu besitzt der Dieselmotor eine ,Eigenziindung”, denn bei ihm entzundet
sich der eingespritzte Kraftstoff an der durch die Verdichtung erwarmten Luft. Hier ware eine
fremde Ziindanlage iiberfliissig.

Einteilung der Motoren nach dem Arbeitsspiel. Ein weiteres Unterscheidungsmerkmal ist
die Art des Arbeitsspiels, das heiGt, die Anzahl der Takte von einem Arbeitstakt zum anderen.

Unter Takt verstehen wir die Bewegung des Kolbens von seiner obersten bis zu seiner untersten
Stellung Oder umgekehrt, also den Kolbenweg, der einer halben Kurbelwellenumdrehung entspricht.
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In Ottos erstem Verbrennungsmotor war jeder vierte Takt ein Arbeitstakt. Von einem
Arbeitstakt zum anderen drehte sich also die Kurbelwelle zweimal.

Wenn jeder vierte Takt eines Motors ein Arbeitstakt ist und die Kurbelwelle sich wahrend
dieser vier Takte zweimal dreht, dann sprechen wir vom ,Viertaktmotor". Ein Motor, bei dem
nach jedem zweiten Takt bzw. bei jeder Kurbelwellenumdrehung Arbeit verrichtet wird,
bezeichnen wir demgegeniiber als ,Zweitaktmotor”.

Einteilung der Motoren nach der Art der Kiihlung. Die Gestaltung des Motors lasst auch
die Art der Motorenkuhlung erkennen. Grundsatzlich gibt es zwei Hauptgruppen, die sich
jedoch wiederum unterteilen lassen.

Die erste Gruppe ist die ,Wasserkuhlung”. Hierbei kiihlt umlaufendes Wasser die der
starken Erwarmung ausgesetzten Motorteile.

Als Untergruppen sind die Thermosyphonkuhlung und die Pumpenkiihlung zu nennen. Die
Thermosyphonkuhlung basiert auf einem selbsttatigen Wassemmlauf nach dem physikalischen
Gesetz, dass warmes Wasser steigt und kaltes Wasser absinkt, wahrend bei der
Pumpenumlaufkuhlung durch das Einschalten einer Wasserpumpe in das Kiihlwassersystem eine
Zwangszirkulationerreichtwird.

Die zweite Hauptgruppe ist die ,Luftkiihlung", die sich in die direkte und die indirekte
Kiihlung unterteilt. Bei der direkten Kiihlung wird die Kiihlwirkung des Fahrtwindes ausgeniitzt,
der den Motor umstreicht. Diese Art der Kiihlung findet jedoch nur bei Kraftradern Anwendung.
Bei Kraftwagen wird fiir den verkleidet eingebauten Motor die indirekte Oder Geblasekiihlung
angewendet. Hierbei wird der Luftstrom durch ein Geblase erzeugt.

Einteilung der Motoren nach der Zylinderzahl. Die Zylinderzahl spielt fiir die Laufruhe des
Motors eine wesentliche Rolle. Wahrend Einzylindermotoren eine relativ grade Schwungmasse
benotigen, um die Leertakte zu iiberwinden, kann diese bei Mehrzylindermotoren mit steigender
Zylinderzahl kleiner werden.

Machen wir uns diese Erscheinung am Beispiel eines Viertaktmotors klar. Beim Viertaktmotor
liegen zwischen zwei Arbeitstakten drei Leertakte, die durch die in der Schwungmasse gespeicherte
Energie iiberwunden werden miissen. Wird nun ein zweiter Zylinder so angeordnet, dass die Bewe-
gungsrichtung entgegengesetzt zu der des Kolbens im ersten Zylinder lauft, so fallt auf jeden
zweiten Leertakt des einen Zylinders der Arbeitstakt des zweiten Zylinders. Zwischen zwei
Arbeitstakten ist also jeweils nur ein Leertakt durch die Schwungmasse zu iiberwinden. Das lasst
sich mit steigender Zylinderzahl stetig verbessem. Deshalb erhalten groBere Kraftfahrzeuge
ausschlielilich Mehrzylindermotoren.

Einteilung der Motoren nach der Zylinderanordnung. Die Zylinderanordnung ist ein
weiteres Einteilungsmerkmal fiir Motoren. Einzylindermotoren sind in stehender und liegender
Anordnung anzutreffen. Die Mehrzylindermotoren werden in Reihenmotoren, V-Motoren und
Boxermotoren unterteilt.

V- und Boxermotoren haben gegeniiber den Reihenmotoren den Vorteil, dass sie kiirzer
sein konnen, was sich auf die gesamte Konstruktion des Fahrzeugs giinstig auswirkt.

Man unterscheidet hierbei den vorn liegenden sogenannten ,Frontmotor”, den im Heck
des Fahrzeugs eingebauten sogenannten ,Heckmotort und den ,Unterflurmotor”, der in der
Regel in Rahmenhohe zwischen der Vorderachse und der Hinterachse angeordnet ist.

VIll. HaiignTe B TEKCTE NPOAO/KEHNE K AaHHBIM NPeANOXEHUSAM; NepeBeauTe nx 1 npo-
aHanuaupyiiTe:

1 Der Motor liefert die Kraft.......

2. Der Kaufmann Nicolaus Otto erfand den Gasmotor.......

3. Aulier den mit fliissigen Kraftstoffen betriebenen Motoren gibt es auch solche.......

4. Beim Ottomotor wird das Gemisch durch einen elektrischen Funken geziindet.......

5. Ein "Motor"....... bezeichnen wir als “Zweitaktmotor”.

6. Die zweite Hauptgruppe ist die “Luftkiihlung”.......



[X. BbinnwnTe M3 TeKCTa MPEASIOXEHUs C PacnpoCTPaHEHHbIM ONpeaesieHneM; NoA-
YepKHWTE ONpeae/sieMoe CYLLeCTBUTENIbLHOE, NPEAIOKEHNS NepeBeauTe.

X. Haligute B TekcTe a63alibl, B KOTOPbIX TOBOPUTCS 0/06:

a) oT/MunsX B npuHuunax feicteust ABC ¢ NpuHyAuTE/IbHbIM BOCT/IaMEHeHUEM paGoueit
CMEeCH 1 AU3eNbHOTO fBuUraTens;

6) BMAax TON/MBA /19 aBTOMOGUBHBIX ABUTaTenel;

B) MECTe CMeceo6pa3oBaHis;

r) BUAax BOCM/IAMEHEHMS CMECH.

Xl. Haiigute B TeKkCTe NpeA/IOKEHUs, KOTOPbIE XapakTepusylT paboTy YeTbIpéx-
TaKTHOTO U iBYXTAKTHOTO [iBUraTensi; NepeBeamnTe 3Tu NPeAoXeHNs.

Xll. OTBeTbTE Ha BONPOCHI K TEKCTY:

1. Wieviel Arbeitsverfahren gibt es im Motorenbau? Wie werden sie gennant?

2. Wodurch unterscheidet sich der Ottomotor von dem Dieselmotor in Bezug auf den Kraftstoff ?
3. Welche Kraftstoffe werden heute fur Fahrzeugmotoren verwendet ?

4. Welche Gase gehoren zu den bestandigen und welche zu den verflussigharen Gasen?
5. In welchem Fall spricht man von “aulierer Gemischbildung" und von der Gemischbildung
innerhalb des Verbrennungsraumes?

6. Was bedeuten folgende Begriffe: "Fremdzundung" und "Eigenziindung"?

7. Was versteht man unter Takt?

8. In welche Aden unterteilt sich die Molorenkiihlung?

9. Worin bestehl der Vorteil der V und Boxermotoren gegenuber den Reihenmotoren?

XIll. MpepcTaHbTe ceba v ponu npenofasaTens aBTOWKO/MbI. PacckaxuTe cnywaTensm
0 npuHuMnax paboTbl Auniatens BHYTPEHHETO CropaHusi C NPUHYAUTENIbHLIM 3aXura-
HUEM U [N3eNIbHbIM [BUraTesiem.

XIV. OocyauTe cO CBOMM TOBApULLEM PasHULY MeXAy BO3AYWHbIM U XWUAKOCTHBIM OX-
NaXAEHNEM ABUraTens.

XV. BbICTynuTe B pONu NepPeBOAUMKA:

1 Kakue gBuratenn UCnonb3yoTcs rnasHbIM 1. Zum Antrieb von Kraftfahrzeugen

06pa3om B aBTOMO6MNAX? werden vorwiegend
Verbrennungsmotoren verwendet.

2. Kakoil npuHLMN NOMOXeEH B OCHOBY AABUTa- 2. Im Verbrennungsmotor wird die Energie

Tens BHyTpeHHero cropanus (4BC). des Kraftstoffes durch seine Verbrennung in

mechanische Energie umgewandelt.

3. Kak [1BC paznuyatotcs B 3aBUCUMOCTM OT 3. Je nach dem Ort der Gemischbildung
cMeceobpa3oBaHus? unterscheidet man Ottomotoren und
Dieselmotoren.

4. Kakum 06pa3om MOryT ObiTb pacnonoxe- 4. Die gebrauchlichsten Bauformen sind
Hbl LMANHAPLI B 6110Ke? Reihenmotoren, V- Oder Boxermotoren.



LEKTION 2

Thema: 1. Allgemeiner Aufbau des Motors

YnpaxHeHus
. MpoumnTaiite cnoBa, cobnoaas nNpaBUIbLHOE NPOU3HOLLEHME:
der Hohlkorper, der Querschnitt, die Expansion, hochwertig, die Laufouchse, das Motorgehause,
muhelos, die Ziindkerze, die Einspritzduse, gewahrieisten, feuerfest, warmebestandig, eventuell,
aufeinanderiiegende Flachen.

IIl. BoInuiunTe 13 TeKCTa CyLecTBUTE/IbHbIE, COCTaBHbIM 3/1EMEHTOM KOTOPbIX ABASET-
csl cywecTBuTenbHoe “der Zylinder”; nepesegute ux.

lll. OnpefennTe COCTaBHbIE 3/1EMEHTLI CNOXHbIX CYLIECTBUTE/NbHbIX; NEepeBeauTe 3Tn
CYLWLECTBUTENbHBIE:

der Zylinderkopf, das Kurbelgehause, die Ziindanlage, die Laufbahn, das Kiihlwasser, die
Nockenwelle, die Einspritzduse, die Laufbuchse, der Verbrennungsraum, der Hohlkorper, die
Pleuelstange, der Grauguss.

IV. HasoBuTe rnaroibl, OT KOTOPbIX 06pa30BaHbl CrefytoLmne CyLLeCTBUTENbHbIE:
die Verbrennung, die Belastung, die Steuerung, die Herstellung, die Dichtung, die Legierung,
die Anwendung, die Beruhrung.

V. lMNepeBeanTe coYeTaHWUsd CYLECTBUTE/bHbIX C NPUYACTUAMU B POSIN OMpPELENeHUs,;
06bsACHUTE BNAO-BPEMEHHbIE pa3inuma Mexay AByMA Tunamu COYeTaHMWii:

1. der entstehende Druck 1. der entstandene Druck

2. die auftretende Verbrennungs- 2. der wassergekiihlte Mehrzylindermotor
temperatur. 3. einzeln aufgesetzte Zylinder

3. einzeln stehende Zylinder 4. die ausgewechselte Laufbuchse

4. aufeinanderiiegende Flachen 5. das geoffnete Einlassventil

5. dertragende Teil 6. der verbrannte Kraftstoff

6. die drehende Bewegung

VI. OnpegenuTe, B Kakux NpeffioXeHWUsx ynoTpe6asTcs naccuB NpoLecca W B Kaknx
MaccuB COCTOSAHUSA (pe3y/bTaTUBHbIN NaccuB); NPeA/IOKEHNA NepeBeauTe:

1 Der “Unterflurmotor” ist in Rahmenhohe zwischen der Vorderachse und der Hinterachse
angeordnet.

2. Fliissige Kraftstoffe werden aus Kohle Oder aus Erdol gewonnen.

3. Die Zylinder sind meistens zu Zylinderblocken zusammengefasst.

4. Das Lenkrad ist fest mit der Lenksaule verbunden.

5. Nasse Laufbuchsen werden nur unter leichtem Druck in den Zylinderblock eingesetzt und
sind unmittelbar vom Kiihlwasser umspiilt.

6. Die Zylinder werden aus hochwertigen Werkstoffen hergestellt.

VII. MpounTaiite TeKCT:

Allgemeiner Aufbau des Motors
Zu den Hauptelementen des Motors gehoren der Zylinder, der Zylinderkopf, das
Kurbelgehause, das Kurbeltriebwerk mit Kurbelwelle, Pleuelstange und Kolben, die
Steuerungsorgane, die Ziindanlage sowie die Kraftstoffanlage.
Der Zylinder. Der Zylinder ist ein Hohlkorper mit kreisformigem Querschnitt, in dem sich
der Kolben hin und her bewegt. Der Zylinder fiihrt also den Kolben in seiner
Bewegungsrichtung, bildet praktisch seine Laufbahn.



Im Zylinder geht auch die Verbrennung und Expansion des Kraftstoff-Luft-Gemischos vor sich.

Wegen der hohen mechanischen Belastungen und der Belastungen durch die auftretenden
Verbrennungstemperaturen von immerhin 2000 bis 2400 Grad C ist es erforderlich, dass die
Zylinder aus hochwertigen Werkstoffen hergestellt werden. In der Regel verwendet man
hartes, dichtes und feinkorniges Gusseisen, fur Sonderfalle auch Stahl.

Wahrend die Zylinder bei alteren wassergekiihlten Mehrzylindermotoren einzeln aufgesetzt
wurden, sind sie bei neueren Typen zu Zylinderblocken zusammengefasst. Ein Zylinderblock
ist ein Gehause, in das die Zylinder so eingesetzt sind, dass sie allseitig vom Kuhlwasser
umspiilt werden. '

Diese sogenannten Blockmotoren wiesen kurzere Baulangen auf als die mit einzeln
aufgesetzten Zylindern. Durch die mogliche Vereinfachung der gesamten Konstruktion liegen
hier auch die Herstellungskosten niedriger.

Bei den eingesetzten Zylinderlaufbuchsen unterscheidet man trockene" und ,nasse”
Laufbuchsen. Trockene Laufbuchsen werden mit hohem Druck in eine zylindrische Bohrung
eingepresst, die sich im Motorgehause befindet Das Merkmal der trockenen Laufbuchse ist,
dass sie noch von einem Metallmantel umgeben wird, also nicht direkt mit dem Kuhlwasser in
Beruhrung kommt. Nasse Laufbuchsen werden nur unter leichtcm Druck in den Zylinderblock
eingesetzt und sind unmittelbar vom KOhlwasser umspiilt

Wahrend das Wechseln defekter trockener Laufbuchsen sehr kompliziert ist, lassen sich
nasse Laufbuchsen muhelos auswechseln.

Es gibt jedoch aufter den Blockmotoren auch noch Motoren moderner Bautendenzen, bei
denen Zylinder nach wie vor einzeln aulgeselzt werden, und zwar sind das luftgekiihlte
Motoren. Hier kann man auf em/oln slohende Zylinder nicht verzichten, weil es erforderlich ist,
dass das Kiihimedium, die l.uft, don Zylinder allseitig umspiilt.

Der Zylmderkopt auch Zylmdorder kol genannt, bildet den oberen Abschluss des Zylinders.
Je nach dor Konstruktion dos joweiligen Motors nimmt er die Ansaug- und Auspuffkanale, die
Ventile, den Voibmnnungsiaum, die Ziindkerze, die Gliihkerze, die Einspritzdiise, die
Wasserk main usw. in sich auf

| hoiiso wio dot Zylinder ist auch der Zylinderkopf sowohl einzeln als auch im Block
vorfufinden Als Material werden Grauguss und Leichtmetalle (Aluminiumlegierungen)
vorwnndoi, wobei letztere leichter sind und die Warme besser ableiten.

Iwischon  Zylinderkopf und Zylinderblock liegt eine Dichtung, die aus feuerfestem und
warmebestfindigem Material (Metall-Asbest) besteht. Diese Dichtung soil eventuelle Unebenheiten
beider aufeinandediegender Flachen ausgleichen und absolute Dichtheit gewahrleisten.

Das Kurbelgehause kann als ,Skelett des Motors" bezeichnet werden, denn es ist sein tragendes
Teil Wahrend in seinem Inneren die Kurbelwelle und die Nockenwelle mit samtlichem Zubehor
Aufnahme finden, werden alle anderen Teile an das Kurbelgehause montiert.

Daher muss es sehr robust ausgebildet sein, zumal die Verbrennungsdriicke von ihm
aufgenommen werden. Es wird in der Hauptsache aus Grauguss gefertigt. Vereinzelt finden auch
Leichtmetalle Anwendung, die Legierungen miissen jedoch hohe Festigkeitswerte aufweisen.

Am Kurbelgehause selbst befinden sich auch die Auflageblocke zum Einbau des Motors in
das Fahrzeug. Die Tatsache, dass ein grafter Lkw-Motor annahemd eine Tonne wiegt, zeigt
schon, welchen Belastungen das Material ausgesetzt ist.

VIll. HaiiguTe B TeKCTE NPOAO/MKEHNE K AJaHHBIM NPES/IOKEHNAM; ONpeaennTe BUA npu-
[aTOYHbIX NPeS/I0XeHNI 1 NepeBeauTe 3TN NPEANOXEHUS Ha PYCCKWIA A3bIK:

1. Der Zylinder ist ein Hohlkorper mit kreisformigem Querschnitt.......

2. Ein Zylinderblock ist ein Gehause.......

3. Trockene Laufbuchsen werden mit hohem Druck in eine zylindrische Bohrung eingepresst,....

4. Es gibtjedoch aufter den Blockmotoren auch noch Motoren moderner Bautendenzen,....

5. Zwischen Zylinderkopf und Zylinderblock liegt eine Dichtung.......
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IX. YkaxuTe B TekcTe ab3aLbl, B KOTOPbIX AaéTCA ONUCaHUe:
a) NpoL,eccoB, NPOUCXOAALLMX B LUMVHAPE;
6) paznuunit “cyxux” n “BRaxHbIX" TMb3 LUNHAPA.

X. Ha|7|,u,|/|Te B TeKCTe NpeasioXeHns, cofepxaline OTBeT Ha BOMpoc: Kakue 3nemeHTbl
BK/It0OYaeT B cebsi ronoska LUWNnHApa 1 KapTep aABuratensa?

XI. CocTaBbTe NPEASTIOXEHNS U3 AAHHBIX C/I0B M C/IOBOCOYETAHWIA; MPea/IOKEHNS nepe-
BEANTE Ha PYCCKUIA A3bIK:

1 Allseitig, im Zylinderblock , vom Kiihlwasser, werden umspiilt, die Zylinder.

2. Aus, die Zylinder, hartes Gusseisen, werden hergestellt, in der Regel.

3. Trocken, eine Bohrung, die Laufbuchsen, zylindrisch, werden eingepresst, hoher Druck, mit.
4. Werden umgeben, ein Metallmantel, trocken, die Laufbuchsen, von.

5. Nasse Laufbuchsen, das Kiihlwasser, unmittelbar, von, werden umspiilt.

6. Zwischen Zylinderkopf und Zylinderblock, aus, eine Dichtung, feuerfest, das Material, und,
bestehen, warmebestandig.

XIl. OTBeTbTE Ha BOMNPOCHI K TEKCTY:

1. Welche Elemente gehoren zu den Hauptelementen des Motors?

2. Was fur ein Korper ist ein Zylinder?

3. Warum werden die Zylinder aus hochwertigen Werkstoffen hergestellt?

4. Was fur ein Gehause ist ein Zylinderblock?

5. Wodurch unterscheiden sich trockene Laufbuchsen von nassen Laufbuchsen?

6. Welche Teile nimmt der Zylinderkopf in sich auf?

7. Wozu dient eine Dichtung zwischen Zylinderblock und Zylinderkopf?

8. Welche Funktion erfiillt das Kurbelgehause? Warum muss es sehr robust ausgebildet sein?
9. Welche Werkstoffe finden bei der Herstellung von den Kurbelgehausen Anwendung?

XIIl. Nepepfaiite cofepxaHue TeKCTa, MCNONb3yst OTBETHI yrp. Xl



LEKTION 3

Thema: Allgemeiner Aufbau des Motors
(Fortsetzung)

YnpaxHeHus
I.  MpounTaiite cnoBa, co6/04asA NPaBUIbLHOE NPON3HOLLIEHME:
das Kurbeltriebwerk, der Kolbenbolzen, die Pleuelstange, die Kurbelwelle, geradlinig, die Auf-
und Abwartsbewegung, der Schlitzmantelkolben, das Schwungrad, der Schwingungsdampfer,
der Rohrenkolben, das Kolbenbolzenauge.

Il. OGpa3syiiTe CNOXHble TEPMUHbI W3 CNefyWNX KOMNOHEHTOB; NepeBeAuTe UX Ha
PYCCKMIA 3bIK:

a)der Kolben - 6) die Kurbel -
- die Bewegung - die Achse

- der Boden - der Arm

- der Bolzen - das Gehause
- die Kraft - das Lager

- der Mantel - die Welle
-dieRingnut -derTrich

lll. MopbGepuTe K KaXAOMY CYLIECTBUTENIbHOMY COOTBETCTBYHOLIEE MNpuaraTesibHoe
cnpana; nepeBeauTe 3TV COUETAHUS HA PYCCKMIA A3bIK:

die Warmeenergie thermisch

die Auf - und Abwartsbewegung druckentlastet
die Belastung geschmiedet
die Seito geradlinig

die Plouelstango freigeworden
die Drehschwingung kritisch

die Drohzahl auftretend

IV. O6pasyiite npuyactue Il 0T cneayroLmUX rNaronos:
bestehen, gewinnen, umwandeln, nennen, aufnehmen, tibertragen, auftreten, aussetzen,
entsprechen, reiben, verwenden, aufschrauben, dampfen, brechen.

V. TocTaBbTe NMWCbMEHHO Ha HEMELKOM f3blke BOMPOCbI K ChAefyloWwuM npeano-
XeHnsM, ynotpebnss B kayecTBe BOMPOCWTE/IbHOTO C/0Ba BOMPOCUTESIbHbIE MECTO-
VIMEHHblE Hapeuns:

1. Das Kurbeltriebwerk besteht aus dem Kolben, dem Kolbenbolzen, der Pleuelstange und der
Kurbelwelle.

2. Durch die Tragheit der umlaufenden Masse des Schwungrades wird ein gleichformiger und
ruhiger Lauf des Motors erreicht.

3. Die Form der Kurbelwelle ist von der Zylinderzahl abhangig.

4. Das Kurbeltriebwerk dient zur Umwandlung der Warmeenergie in mechanische Energie.

5. Der Kolben iibertragt den Druck Liber den Pleuel auf die Kurbelwelle.

6. An den Kolben werden viele Forderungen gestellt.

VI. MepeBeAnTe NMMCbMEHHO NPEAJ/IOXKEHNSA U 006BACHUTE YNOTpebieHne nepes MHOUHY-
TUBOM YacTuubl “zu”:

1. Das Kurbeltriebwerk hat die Aufgabe, die wahrend der Verbrennung freigewordene
Warmeenergie in mechanische Energie umzuwandeln.

2. Die Aufgabe der Pleuelstange besteht darin.die auf den Kolben wirkende Kraft auf die
Kurbelwelle zu iibertragen.
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3. Es ist notwendig.den Durchmesser des Kolbens kleiner zu machen als den Durchmesser
des Zylinders.

4. Die durch Verbrennung entstehenden Gase haben das Bestreben, sich rasch auszudehnen.
5. Die Bauart und Einrichtung des Spezialwagens dient dem Zweck, bestimmte Personen und
Giiter zu befordem.

6. Es ist notig, den Olstand laufend zu kontrollieren.

VII. MpounTaiite TEKCT:
Allgemeiner Aufbau des Motors
(Fortsetzung)

Kolben, Pleuelstange, Kurbelwelle

Das Kurbeltriebwerk. Das Kurbeltriebwerk besteht aus dem Kolben, dem Kolbenbolzen,
der Pleuelstange und der Kurbelwelle und hat die Aufgabe, die wahrend der Verbrennung
freigewordene Warmeenergie in mechanische Energie umzuwandeln, wobei die mechanische
Energie als Drehbewegung gewonnen wird.

Das Kurbeltriebwerk dient zur Umwandlung der Warmeenergie in mechanische Energie,
wobei die geradlinige Auf- und Abwartsbewegung des Kolbens iiber den Pleuel in eine
Drehbewegung der Kurbelwelle verwandelt wird.

Wenden wir uns nun den einzelnen Bauelementen des Kurbeltriebwerks zu.

Da ist zuerst der Kolben zu nennen. Er nimmt den wahrend des Arbeitshubs bei der
Verbrennung des Kraftstoff-Luft-Gemisches entstehenden Druck auf und iibertragt ihn iiber
den Pleuel auf die Kurbelwelle. Aulierdem saugt er das frische Gemisch in den Zylinder und
driickt die verbrannten Gase wieder heraus. Hieraus ergibt sich eine weitere Aufgabe: er
dichtet den Verbrennungsraum — das ist der Raum zwischen Kolben und Zylinderkopf —
gegen das Kurbelgehause ab.

Durch diese mannigfaltigen Aufgaben wird eine Reihe von Forderungen an den Kolben gestellt:

Erstens darf er wahrend der Auf- und Abwartshewegung im Zylinder weder klemmen noch
reiben, sondern muss immer ,frei" gehen.

Zweitens muss er trotz der hohen thermischen Belastungen verschleiBfest sein.

Drittens muss er die aufgenommene Warme gut ableiten, damit keine nachteiligen
Verformungen auftreten.

Der Kolben besteht aus dem Kolbenboden, dem Kolbenmantel Oder Kolbenschaft und den
Kolbenbolzenaugen.

Der Kolbenboden nimmt mit seiner gesamten Flache den Verbrennungsdruck auf, der bei
Ottomotoren 30—40 kp/cm2und bei Dieselmotoren etwa 60 kp/cm2 betragt. Gleichzeitig wird
er bei jeder Verbrennung Temperaturen von 1500 bis 2000 Grad C ausgesetzt, was der
SchweiGtemperatur von Stahl entspricht.

Der Kolbenmantel fiihrt den Kolben im Zylinder und garantiert, dass sich der Kolben in der
Laufbahn nicht verkantet.

Die Kolbenbolzenaugen, die in den Kolbenmantel eingelassen sind, nehmen den
Kolbenbolzen auf, der durch Segerringe zusatzlich gegen das ,Wandem" gesichert wird.

Damit der Kolben wahrend seiner Bewegung nicht reibt Oder sich verklemmt, muss er in
seinem Durchmesser kleiner gehalten werden als der Durchmesser des Zylinders.

Beim Einbau des Schlitzmantelkolbens ist besonders darauf zu achten, dass sich der
Schlitz immer auf der druckentlasteten Seite befindet. Wenn der Kolben wahrend des Ar-
beitstaktes nach unten bewegt wird, stellt sich die im Kolben und auf der Kurbelwelle gelagerte
Pleuelstange zwangslaufig schrag. Dadurch wird die Seite des Kolbenmantels zusatzlich
belastet, die in der Verlangerung der Pleuelstange liegt. Wiirde nun der Schlitz auf dieser
belasteten Seite liegen, so konnte das Material wegen der Reibung an der Zylinderwandung
nicht nachgeben, und die Wirkung des Schlitzes ware gleich Null.
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Beim Rohrenkolben wird fur den Warmeteil — das sind der Kolbenboden und die
Kolbenbolzenaugen — Leichtmetall verwendet, wahrend der fiihrende Teil (Mantel) aus
Grauguss Oder Stahl gefertigt ist.

Bei stark beanspruchten Motoren schlagen die Kolbenringnuten leicht aus. Um das zu
verhindern, werden in den Kolbenkopf sogenannte Ringtrager eingegossen, das sind Ringe
aus Nickel-Grauguss-Legierungen. Als Werkstoffe fur Kolben werden bei entsprechender
Kolbenform Aluminium-Kupfer-Legierungen und Aluminium-Silizium-Legierungen verwendet.

Pleuelstange. Die aus hochwertigem Material geschmiedete Pleuelstange, die im Querschnitt
Doppel-T- Oder Rohren-Form aufweist, hat die Aufgabe, die aufden Kolben wirkende Kraft auf die
Kurbelwelle zu iibertragen. Die Pleuelstange besteht aus dem Pleuelkopf, der den Kolbenbolzen
aufnimmt, dem Pleuelschaft und dem PleuelfuG, der die Verbindung mit der Kurbelwelle herstellt.
Der Pleuelfuli nimmt das sogenannte Pleuelstangenlager auf, das aus zwei Lagerschalenhalften
aus Bronze, Stahl oder Leichtmetall besteht.

Kurbelwelle und Pleuelstange wandeln die geradlinige Bewegung des Kolbens in eine
drehende Bewegung um. Deshaib wird die Kurbelwelle moglichst kraftig ausgebildet, denn je
kraftiger sie ist, desto ruhiger und schwingungsfreier ist der Lauf des Motors.

Die Form der Kurbelwelle ist abhangig von der Zylinderzahl, sowie der Anzahl der
Kurbelwellenlager (Hauptlager).

Die Kurbelwelle wird aus hochwertigem vergutetem und hartbarem Stahl hergestellt.

Schwungrad, Schwingungsdampfer. Da die Kolbenkraft nur stollweise auf die
Kurbelwelle wirkt, wiirde sich diese ohne Schwungrad nur riickweise drehen, weil keine Kraft
vorhanden ist, die in der Zeit zwischen zwei Arbeitstakten die Drehung bewirken kann. Durch
die Tragheit der umlaufenden Masse des Schwungrades wird ein gleichformiger und ruhiger
I.*uf des Motors erreicht.

Das Schwungrad besteht aus Stahl. Auf seinem Umfang ist der Starterkranz
nufgeschrumpft oder aufgeschraubt, ein Zahnkranz, in den der Anlasser beim Starten eingreift.

Dnr Schwingungsdampfer dampft die auftretenden Drehschwingungen an der Kurbelwelle.
Er bostcht in den meisten Fallen aus einer geteilten Schwungmasse, die in der U-formigen
Rille einer mit der Kurbelwelle in Verbindung stehenden Scheibe sitzt.

Die Schwungmassenhalften werden mit Federkraft gegen die Flanken der Rille gepresst
und durch Reibung mitgenommen. Andem sich die Drehschwingungen des freien
Kurbelwellenendes plotzlich, so rutschen die Reibflachen, und es wird Energie vemichtet.
Ware das nicht der Fall, so konnen bei kritischen Drehzahlen so hohe Schwingungen
entstehen, dass letztlich die Kurbelwelle brechen miisste. Nur ein einwandfreier und richtig
eingestellter Schwingungsdampfer erreicht den erforderlichen Wirkungsgrad.

VIIl. NMopbepuTe M3 KONOHKU CnpaBa pPycCKue 3KBUBANEHTbI K CAefyloWnUM HeMeLKUM
CNOBOCOYETAHUAM:

1) den Druck aufnehmen 1) nepefaBaTb Ha KOMEHYaThIN Ban

2) den Verbrennungsraum abdichter?) Bo3geiicTBOBaTL TONYKAMU Ha KOMEHYATINA Ba
3) auf die Kurbelwelle iibertragen  3) BocnpuHUMaTb AaBneHne

4) die verbrannten Gase herausdruckgnynnoTHATb kamepy cropaHus
5K)urbe|we||2u(§g;tgfr£16 Drehschwingungen qor) dﬁchraTb paBHOMEPHOTO M NNaBHOTO X0A4a

6) stoliweise auf die Kurbelwelle wirkgn BbiTankmsarb oTpaboTaHHble rasbl

7) einen gleichformigen und ruhigery)LaubaaBnate BO3HWKAOLME KPYTU/bHbIE KOIe-
des Motors erreichen 0aHus Ha KofieHyaToMm Bane
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IX. HaiignTe B TeKCTe NpeAnoXeHUs, B KOTOPbIX TOBOPUTCA O :
a) NpuHLMNax AeiicTBNA NOPLUHS;

6) TpeboBaHUAX, NPEABABNSEMbIX K MOPLUHIO;

B) fileTaNsxX NOPLUHS U UX QYHKLMY;

X. Haiigute B TeKCTe NPOAOMIKEHUSA K JaHHbIM NPEAJ/IOKEHNAM U NepeBeanTe ux:
1. Der Kolben nimmtden wahrend des Arbeitshubs ... auf und iibertragt ihn ....

2. Erstens darf er wahrend der Auf- und Abwartshewegung ...

3. Damit der Kolben wahrend seiner Bewegung ...

4. Beim Rohrenkolben wird fur den Warmeteil....

5. Wenn der Kolben wahrend des Arbeitstaktes nach unten bewegt wird,....

6. Deshalb wird die Kurbelwelle mogiichst kraftig ausgebildet, denn ...

XI. HaiiguTe B TeKCTe CMIOXHOMOAUMHEHHbIE NPEANOXEHNS, NePeBEAUTE UX U onpede-
NNTe BUZ NPUAATOUHBIX NPEeOXeHUI.

XIl. BblpasuTe cornacue uam Hecornacue co CrefyoWwmMmy yTBEPXKAEHUAMM, NCNONb3yA
knnwe: «Ja, es stimmt» uam «Nein, es stimmt nicht»; rge Heobxognumo, paiiTe npa-
BU/bHbIii OTBET:

1. Das Kurbeltriebwerk hat die Aufgabe.die wahrend der Verbrennung freigewordene
mechanische Energie in Warmeenergie umzuwandeln.

2. Die Pleuelstange besteht aus dem Pleuelkopf, dem Pleuelschaft und dem PleuelfuB.

3. Beim Rohrenkolben wird fur den Warmeteil Grauguss verwendet, wahrend derfuhrende Teil
(Mantel) aus Leichtmetall gefertigt ist.

4. Der PleuelfuG, nimmt das sogenannte Pleuelstangenlager auf.

5. Andem sich die Drehschwingungen des freien Kurbelwellenendes plotzlich, so rutschen die
Reibflachen, und es entsteht Energie.

6. Der Kolben saugt die verbrannten Gase in den Zylinder und driickt das frische Gemisch
wieder heraus.

XlIl. OTBeTbTE Ha BOMPOCHI K TEKCTY:

Woraus besteht das Kurbeltriebwerk?

Wozu dient das Kurbeltriebwerk?

Aus welchen Teilen besteht der Kolben?

Welche Funktionen hat jeder Kolbenteil?

Welche 3 Forderungen werden an den Kolben gestellt?
Wieviel Teile hat die Pleuelstange?

Zu welchem Zweck wird die Pleuelstange verwendet?
Wie wirkt die Kolbenkraft auf die Kurbelwelle?

Wozu dient das Schwungrad?

©ONDORWN

XIV. CocTaBbTe NnaH nepeckasa TekcTa.
XV. N3n0xuTe 0OCHOBHOE COfePXaHue TeKCTa No naaHy.

XVI. O6cyanTe B rpynne paboTy KPUMBOLLIMMHO-WATYHHOTO MEXaHW3Ma, UCMosib3ys pe-
yeBble 06pa3Libl.
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LEKTION 4
Thema: Arbeitsweise der Viertakt- und Zweitaktmotoren

YnpaxHeHus
l. MpouwuTaiite cnosa, cobnofas NpaBubHOE NPON3HOLEHNE:
das Einlassventil, das Auslassventil, der Saughub, der Verdichtungshub, der Uberdruck, die
Nockenwelle, der Ventilteller, die Hitzebestandigkeit, die Warmebeanspruchung, der
Ansaugquerschnitt, die Warmebelastung, der Ventilschaft.

Il. YcTaHoBUTe, Kak 06pa3oBaHbl C/IOXHbIE Npuiarate/ibHble B C/IOBOCOYETAHUAX; MNe-
peBefuTe 3TN C/I0BOCOYETAHNS Ha PYCCKMii A3bIK:

der fremdgeziindete Motor, die gegenuberliegende Zylinderwand, der obengesteuerte Motor,
der untengesteuerte  Motor, der hochwertige =~ Werkstoff, der wassergekiihlte
Mehrzylindermotor, das feinkornige Gusseisen, der seitengesteuerte Motor, das feuerfeste und
warmebestandige Material, aufeinanderliegende Flachen.

lll. HaiiguTe B TEKCTe 1 NEpPeBEANTE CMIOXHbIE CYLECTBUTE/NbHBIE:
1) ¢ ocHOBHbIM cnoBoM «der Huby,
2) conpegensiowmm cnosoM «die Verdichtung»;

IV. 06bsicHNTE, Kak 06pa3oBaHbl CleayHLLne CyLeCTBUTEbHbIE; NEPEBEAUTE UX:
der Vorgang, der Antrieb, die Schraube, das Laden, der Druck, die Arbeit, das Anlassen, der
Kiihler, die Bremse, der Eingriff, der Einsatz, das Ansaugen, der Auspuff, der Schub.

V. Onpefenute BpeMeHHYH (hOpMY CleayoLnx rnarosos:
setzt sich zusammen, ist geoftnet, wurde angesaugt, lauft, kann verdichtet werden, hat erreicht, sind
angeordnet worden, kann ausgebildet sein, gibt frei, waren umgewandelt worden.

VI. OnpegenuTe, Kakoil YacTbl0 peun ABnseTcA « wahrend » B cregyLnx npegoxe-
HUAX; NepeBefuTe 3TV NPeANOXEHUA HAa PYCCKUI A3bIK:

1 Die Kurbelwelle dreht sich, wahrend sich der Kolben vom oberen zum unteren Totpunkt bewegt.
2. Wahrend dieses Vorgangs sind beide Ventile, das Einlass - und das Auslassventil, geschlossen,
damit das in den Zylinder gesaugte Kraftstoff-Luft-Gemisch verdichtet werden kann.

3. Wahrend dieses Taktes leistet der Motor Arbeit.

4. Wahrend der Ottomotor das Kraftstoff-Luft-Gemisch ansaugt, saugt der Dieselmotor reine Luft an.
5. Wahrend der Bewegung des Kolbens vom oberen zum unteren Totpunkt ist das
Einlassventil geoffnet, so dass das Kraftstoff-Luft-Gemisch in den Zylinder gesaugt wird.

6. In der Regel sind die Ventile beim obengesteuerten Motor im Zylinderkopf untergebracht,
wahrend sie beim untengesteuerten Motor im Motorblock angeordnet werden.

VII. MpounTaiiTe TEKCT:

Arbeitsweise der Viertakt- und Zweitaktmotoren
Arbeitsweise des Viertaktmotors. Grundsatzlich unterscheiden wir zwei Verfahren, das
Viertaktverfahren und das Zweitaktverfahren, die beide sowohl fur den Otto- als auch fiir den
Dieselmotor Anwendung finden.
Der Viertakt-Ottomotor. Der Viertakt-Ottomotor ist ein fremdgeziindeter Motor, der ein bereits
auSerhalb des Zylinders gebildetes Kraftstoff-Luft-Gemisch verbrennt und dessen Arbeitsspiel
sich aus vier Takten zusammensetzt.

Der 1. Takt (Saughub): Die Kurbelwelle dreht sich, von vom auf den Motor gesehen, im
Uhrzeigersinn, wahrend sich der Kolben vom oberen (0.T.) zum unteren Totpunkt (u.T.) bewegt.
Wahrend dieses Vorgangs ist das Einlassventil geoffriet, so dass durch die Saugwirkung des
Kolbens das Kraftstoff-Luft-Gemisch aus dem Vergaser iiber den Einlasskanal in den Zylinder
gesaugt wird. Deshalb wird der 1. Takt auch als Saughub bezeichnet.
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Der 2. Takt (Verdichtungshub): Die Kurbelwelle dreht sich weiter, und der Kolben lauft vom
unteren zum oberen Totpunkt. Wahrend dieses Vorgangs sind beide Ventile,das Einlass- und
das Auslassventil, geschlossen, damit das in den Zylinder gesaugte Kraftstoff-Luft-Gemisch
verdichtet (komprimiert) werden kann. Der hierbei entstehende Verdichtungsdruck betragt
ungefahr 5 bis 7 kp/cm2Uberdruck. Den 2. Takt nennt man auch Verdichtungshub.

Der 3. Takt (Arbeitshub): Im Augenblick der hochsten Verdichtung, wenn der Kolben den
oberen Totpunkt fast erreicht hat, wird das Kraftstoff-Luft-Gemisch durch einen elektrischen
Funken entzundet. Der dabei entstehende Druck, der immerhin 30 bis 40 kp/cm2 Uberdruck
betragt, treibt den Kolben zum unteren Totpunkt. In diesem Takt leistet der Motor Arbeit. Die
Kraft, die hierbei entsteht, wird iiber Pleuelstange und Kurbelwelle in Drehbewegung
umgeformt, wie sie zum Antrieb des Fahrzeugs gebraucht wird. Der 3. Takt, bei dem noch
beide Ventile geschlossen sind, wird Arbeitshub genannt.

Der 4. Takt (Auspuffhub): Vom unteren Totpunkt wird der Kolben bei geoffnetem
Auslassventil nach oben bewegt, dabei wird das Abgas durch den Auslasskanal aus dem
Zylinder gedruckt. Dieser Takt heifit demzufolge Auspuffhub.

Der Viertakt-Dieselmotor. Der Dieselmotor unterscheidet sich vom Ottomotor in der
Bildung des Kraftstoff-Luft-Gemisches und in der Ziindung.

In den einzelnen Takten ergibt sich folgendes Bild:

Der 1 Takt: Der Kolben bewegt sich vom oberen Totpunkt zum unteren Totpunkt und saugt,
wahrend das Einlassventil geoffnet ist, reine Luft an.

Der 2. Takt: Der Kolben bewegt sich vom unteren zum oberen Totpunkt, beide Ventile sind
geschlossen, die angesaugte Luft wird verdichtet.

Der 3. Takt: Der Kolben befindet sich am oberen Totpunkt, die Luft ist auf ein HochstmalS
komprimiert und demzufolge stark erwarmt (500 bis 700 Grad C). In diese erwarmte Luft wird
Kraftstoff (Schwerol) eingespritzt, der sich darin entzundet und den Kolben abwarts
treibt.Beide Ventile sind noch geschlossen.

Der 4. Takt: Der Kolben bewegt sich wieder in Richtung des oberen Totpunktes und schiobt
das verbrannte Gemisch durch das geoffnete Auslassventil in den Auspuffkanal.

Wahrend beim Ottomotor das Verdichtungsverhaltnis zwischen 5 :1 und 6 : 1 liegt und der
Verdichtungsdruck demzufolge 5 bis 7 kp/cm2 Uberdruck betragt, wird beim Dieselmotor in der
Regel mit einem Verdichtungsverhaltnis von 12 : 1 bis 181 gerechnet, wobei
Verdichtungsdriicke von 30 bis 40 kp/cm2 Uberdruck entstehen, unter denen sich die
angesaugte Luft auf 500 bis 700 Grad C erwarmt.

Unter dem Verdichtungsverhaltnis ist das Verhaltnis der Raumteile angesaugter Luft zu den
Raumteilen des verdichteten Mediums zu verstehen. Werden also 12 cm3angesaugte Luft auf
1 cm3zusammengedruckt, so betragt das Verdichtungsverhaltnis 12:1.

Motorsteuerung beim Viertaktmotor

Charakteristisch fur den Viertaktmotor ist, dass die Frisch-und Abgase durch Ventile
gesteuert werden, die zum entsprechenden Zeitpunkt zwangsweise geoffnet und geschlossen
werden. Die Steuerung besteht aus den Ventilen mit Zubehor, den Stolistangen, den
Kipphebeln und der Nockenwelle mit den Antriebsteilen.

Die Antriebsteile sind das Kurbelwellen- und das Nockenwellenrad, die ,Steuerrader”. Sie
laufen im Ubersetzungsverhaltnis 2:1; zwei Kurbelwellenumdrehungen entsprechen also einer
Umdrehung der Nockenwelle. Bei einigen Motorentypen werden noch Zwischenrader
zwischengeschaltet.

Nach dem Verlauf des Gasstromes unterscheiden wir obengesteuerte und untengesteuerte
Motoren.

Bei einem obengesteuerten (kopfgesteuerten) Motor tritt das Gas oberhalb einer gedachten
Linie, die der Lage des Kolbenbodens bei der Kolbenstellung 0.T. entspricht, in den Zylinder ein.
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Die Abgase treten dann auch oberhalb dieser Linie wieder aus.

Beim untengesteuerten Motor verlaufen die Gasstrome entsprechend unterhalb der
gedachten Linie.

In der Regel sind die Ventile beim obengesteuerten Motor im Zylinderkopf untergebracht,
wahrend sie beim untengesteuerten Motor im Motorblock angeordnet werden. Da sie im
letzteren Fall ;aus konstruktiven Griinden an der Seite angeordnet werden, spricht man auch
vom seitengesteuerten Motor.

Das Ventil besteht aus dem Ventilteller und dem Ventilschaft. Es wird durch die Nocken auf
der Nockenwelle geoffnet und durch Federdruck wieder geschlossen. Das Ventil soil auch bei
hochsten Verbrennungsdriicken gut abdichten, moglichst leicht und von genugender Festigkeit
sein und Hitzebestandigkeit bei hohen Temperaturen aufweisen.

Besonderen Warmebeanspruchungen muss das Auslassventil gewachsen sein, da es
laufend von den Abgasen, deren Temperaturen etwa 1500 Grad C betragen, umspult wird.

Das Einlassventil hingegen wird standig von Frischgasen umspult, so class hier keine groften
Warmebelastungen auftreten. Es ist im Ventilteller grafter gehalten, damit der Ansaugquerschnitt
graft genug ist, urn geniigend Frischgase in den Zylinder stromen zu lassen.

Die Ventile mussen mit einem gewissen Spiel zwischen Stopsel und Ventil selbst eingebaut
werden, damit sie auch bei Warmeausdehnung des Motors noch geniigend dicht sind. Da der
Auslassventil hoheren Temperaturen ausgesetzt ist, muss es unbedingt mit grofterem Spiel
eingebaut werden als das Einlassventil.

Arbeitsweise des Zweitaktmotors. Beim Viertaktmotor wird fur die Verdichtung nur der
Raum oberhalb des Kolbens benutzt. Beim Zweitaktmotor hingegen nutzt man auch das
Kurbelgehause dafiir aus.

Der Ansaugkanal verbindet den Vergaser mit dem Kurbelgehause, der Uberstromkanal fiihrt
vom Kurbelgehause in den Zylinder, und iiber den Auspuffkanal gelangen die Abgase ins Freie.

Der Zweitakt-Ottomotor arbeitet folgendermaften:

l. Takt: Die Kurbelwelle dreht sich und bewegt den Kolben dabei vom u.T. zum o.T. Der
freie Raum im Kurbelgehause vergroftert sich dadurch, und es entsteht ein Unterdruck. Sobald
jetzt die untere Kolbenkante den Ansaugkanal freigibt, stromen die Frischgase vom Vergaser
her in das Kurbelgehause. Gleichzeitig verdichtet der sich weiter aufwartsbewegende Kolben
das im Zylinder befindliche Gemisch, nachdem der Kolben mit seiner oberen Steuerkante den
Uberstrom- und den Auspuffkanal verschlossen hat.

Il. Takt: Kurz bevor der Kolben den o.T. erreicht, wird das Gemisch gezundet. Durch den
entstehenden Verbrennungsdruck wird der Kolben wieder in Richtung o.T. getrieben. Dabei
wird das im Kurbelgehause befindliche Gemisch, das wahrend des 1. Taktes angesaugt
vyurde, verdichtet und kann unter einem Druck von etwa 1 kp/cm2 Oberdruck durch den
Uberstromkanal in den Zylinder stromen, sobald die obere Kolbenkante diesen Kanal freigibt.
Die in den Zylinder einstromenden Frischgase schieben die Abgase vor sich her und driicken
diese durch den Auspuffkanal ins Freie. Nachdem die obere Kolbenkante den Uberstrom- und
den Auspuffkanal geschlossen hat, beginnt der Kreislauf wieder von vorn.

Der Zweitakt-Dieselmotor arbeitet analog, jedoch wird hier statt des Kraftstoff-Luft-
Gemischs reine Luft angesaugt, in die im Moment der hochsten Verdichtung der Kraftstoff
eingespritzt wird.

Motorsteuerung beim Zweitaktmotor

Der Zweitaktmotor wird uber Schlitze gesteuert, deren Anordnung die Art der Spulung
bestimmt.

Die alteste Art der Spulung ist die Querstromspulung, deren aufteres Merkmal der
Nasenkolben ist. Bei dieser Spulungsart tritt das Frischgas gegeniiber dem Auslassschlitz ein,
wird durch die Kolbennase steil aufgerichtet und stromt entlang der Zylinderwand nach oben.
An der Wand des Verdichtungsraumes wird der Frischgasstrom umgelenkt und driickt die
Abgase vor sich her in den Auslassschlitz.
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Bei der Umkehrspiilung treten die Frischgase tangential in den Zylinder ein, vereinigen sich,
richten sich an der gegenuberliegenden Zylinderwand auf und driicken die Abgase hinaus.
Charakteristisch fur die Umkehrspiilung ist, dass die Uberstromkanale neben dem
Auspuffkanal liegen. .

Merkmale der Dreistromspulung sind drei Uberstromkanale, von denen zwei neben und
einer gegeniiber dem Auspuffkanal angeordnet sind. Im Prinzip gleicht die Dreistromspulung
der Umkehrspiilung, lediglich das Aufrichten der Frischgasstrome wird nicht durch die
Zylinderwand, sondern durch das Aufeinandertreffen der drei Strome bewirkt. Im Gegensatz
zur Querstromspiilung werden bei den anderen Spiilverfahren Flachkolben verwendet.

Eine Sonderbauart des Mehrzylinder-Zweitaktmotors ist der Ladepumpenmotor. Die
Ladepumpe besteht aus einem Zylinder mit einem Kolben, der direkt von der Kurbelwelle aus
angetrieben wird. Der Kolben der Ladepumpe saugt bei seiner Bewegung vom o.T. zum u.T.
aus dem Vergaser das Kraftstoff-Luft-Gemisch an und driickt es bei seiner Bewegung in
Richtung des o0.T. entweder direkt in den Zylinder oder erst in das Kurbelgehause.

Eine weitere Besonderheit des Zweitaktmotors ist der Drehschiebermotor. Der
Drehschiebermotor kann als Walze Oder als Scheibe ausgebildet sein, auf der die Ansaug-
und Uberstromoffnungen angeordnet sind. Der Schieber dreht sich und gibt zum gegebenen
Zeitpunkt die entsprechenden Kanale frei.

VIIl. Tloabepute M3 KOJIOHKM ChpaBa PYyCCKMe 3KBUBANEHTbI K CMeYHOWNUM HEMELKUM
CNOBOCOYETAHNAM

l)das Kraftstoff-Luft-Gemisch verdichten 1) HaxoAUTb NpUMeHeHne

2) das Kurbelgehause ausnutzen 2) OTKpbIBaTb BMYCKHOIA knanaH

3) den Vergaser mitdem Kurbelgehause verbinden 3) yNNOTHATL TON/MBO- BO3AYLLHYIO CMECH
4) das Auslassventi hoheren Temperaturen  4) UCMOMb30BATL KAPTEP ABUTATENSA
aussetzen

5) Anwendung finden 5) coefuHATL kapbropaTop ¢ KapTepom
Jsuratens
6) das Einlassventil offnen 6) pasmeLiaTb knanaHbl B roN0BKe Ly-
nnHApa
7) die Ventile im Zylinderkopf unterbringen 7) noABepraTb BbIMYCKHOM KnanaH Bbl-

COKUM TeMNepaTypam

IX. CKaxuTe no-HemeLKu:

onpefenaTtb BUZ NPOLYBKW, pa3MelLatb NepenyckHble KaHasbl PALOM C BbIMYCKHbIM KaHaioM
1 HanpoTWB BbINYCKHOTO KaHana, BMpbICKMBATL TOM/IMBO B MOMEHT HaMBBICLLETO CXaTus, Bca-
CblBaTb YNCTbIi BO3AYyX BMECTO TOMIMBOBO3AYLIHOA CMeCK, UCMOMb30BaTh N8 CKaTUA kap-
Tep fBuraTens, coOOTBETCTBOBATb OCOOLIM TENNOBLIM HArpy3kam, NpoAyBaTh BMYCKHOW knanaH
CBEXEli roproyeli CMecbio, ycTaHaBAMBaTh knanaH ¢ 60MbLIMM 3a30POM.

X. Ykaxute B TekcTe «Arbeitsweise der Viertakt - und Zweitaktmotoren» u
«Motorsteuerung beim Viertaktmotor» a63aubl, B KOTOPbIX ONMCbIBAKTCA:

1. npuHUMNbI paboTbl KPUBOLUMMHO-WWATYHHOTO MeXaHu3Ma B 4eTbIpEXTakTHOM Kapbropa-
TOPHOM W AN3e/bHOM fBUraTensx;

2. pasnuuns B YHKLAW NPUBOAA C BEPXHUM pacnpefefieHneM knanaHoB OT NpuBOAA C HIDK-
HUM pacnpefeneHnem Knanaqos;

X|. Haligute B TekcTe «Arbeitsweise 6¢h ZweitaRtrrktais/1 nIHXANOAHMH&HHbIE Npeq-
NOXEHWS C NPUAATOYHBIMW BPEMEHU; NPEANTOXEHNA AAI0BPANTE.



XIl. Beinuwute u3 TekcTa «Motorsteuerung beim Viertaktmotor» naTb npeaiioxeHnit, B
KOTOPbIX UMEKTCA MPUAATOYHbIE ONpeAennuTeNbHbIE; ONpeaennuTe poA, YACNOo, nagex
OTHOCUTE/IbHbIX MECTOUMEHNIA.

XIIl. MepeBeauTe creayoLLne NPeaioKeHUs Ha HEMELKUIA A3bIK:
HauBbicllee NofoXeHue NOpPLHS B LUAMHAPE 0603HAYAETCA KaK «BEPXHAA MEPTBAs TOUKa».
B kaxgom uunuHApe MMeeTcs Nno OLHOMY BbIMYCKHOMY KnanaHy. Ha 3afiHeM KOHLe KoneHya-
TOro Basia yCcTaHaB/MBAaEM MaxoBuK. [pu CropaHuu CMecu B LMAWHAPE BO3HUKAET OYEHb Bbl-
cokaa Temnepatypa. LunuHapsl pacnonoxeHbl B 60MbWIMHCTBE ClyyaeB B OHOM 6ri0Ke.
KnanaHbl npuBoAsTcA B AeiicTBME NOCPEACTBOM KyNnaykoBoro Bana.

XIV. OTtBeTbTe Ha Bompocbl k Tekctam «Der Viertakt-Ottomotor», «Der Viertakt-
Dieselmotor» n «Motorsteuerung beim Viertaktmotor»:

1 Wie wird der erste Takt bezeichnet?

2. Wie wird das Kraftstoff-Luft-Gemisch wahrend des 1Taktes in den Zylinder gesaugt?

3. Wahrend welchen Vorgangs sind beide Ventile, das Einlass - und das Auslassventil, geschlossen?
4. Wodurch unterscheidet sich der Dieselmotor vom Ottomotor?

5. Wonach unterscheiden wir oben - und untengesteuerte Motoren?

6. Wie verlaufen die Gasstrome beim untengesteuerten Motor?

7. Wo werden die Ventile bei den oben - und untengesteuerten Motoren untergebracht?

XV. OnnwnTe KaxzAbli TakT YeTbIPEXTAKTHOTO KapGHPaTOPHOTO ABUraTeNs.

XVI. O6cyauTte B rpynne, UCMOMb3ysi pedeBble 06pasLbl, NPUHLMN AECTBUS ABYX-
TAKTHOTO 1 YETbIPEXTAKTHOMO Kap6HopaTOpHOTrO U AN3E/IbHOMO ABUTATENS.
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LEKTION 5
Thema: Schmierung des Motors

YnpaxHeHus
. MpouwnTaiite cnosa, cobntogas nJ)anmbHoe MPOV3HOLLEHNE:
der verschleip, die Tauchschmierung, die Druckumlautschmierung, das Spritzol, der Olkreislauf, das
Leitungssystem, zuveriassig, das Stimrad, kopfgesteuert, meistangewandt, das Pleuellager, die
Verunreimgung, die Vorfilterung, die Olablassscnraube, zahfliissig, das Kipphebelmechanismus.

Il. O6pa3syiiTe OT cnefyoWMUX rNaronoB CyLWeCcTBUTE/NbHbIE C Cy(pdrKcom —er; nepese-
ANTE 3TU CYLECTBUTENbHBbIE: ) _ _ o
dichten, schopfen, kiihlen, drucken, fiillen, bohren, leiten, schalten, treiben, schlagen, reinigen.

lll. YKaxuTe coctas cnefyroWwmx npunaraTesibHbIX U nepeseuTe vx:
zahfliissig, warmgelaufen, nichtmetallisch, meistangewandt, gleichmapig, zugfrei, einseitig,
aufwartshewegena, seitengesteuert.

V. HaVI,ﬂ,VITe B TEKCTE r1aro/ibl, MMeKLWMe NpuCTaBkn; NepeseqnTe nx.

V. MepeBefuTe CNOXHbIE CYLECTBUTENbHbIE C 06LMM ONpeaenstowmmM cosom «das 01»:

der Olfilm, der Olschopfer, der Oltroa, die Olwanne, der Olsumpf, der Olkreislauf, die Olreinigung,
die Olmenge, der Olkiinler, die Olkohle, die Olablassschraube, der Oldruckmanometer, der Olstana,
der Olverbrauch.

VI. TMpeobpa3syiiTe pacnpocTpaHéHHble oOnpefefneHns B NpWAaTOYHble ONpefenu-
Te/lbHble NPeANOXeHNs:

1. Die von verbrennunasmotoren angetriebenen StraPenfahrzeuge bieten Komfort und haben
ein hohes technisches Niveau erreicht. . .

2. Das zusammen mit dem Kraftstoff verbrennende Ol setzt sich als Olkohle ab.

3. Als Olpumpen werden die entweder von der Nockenwelle Oder von den Stimradem
angetriebenen zuveriassigen Zahnrad - und Exzenterpumpen verwendet.

4. Ein der Olpumpe vorgeschaltetes Sieb dient zur Vorfilterung.

5. Jeder Motor hat einen naturfichen vom Verschleili des Kolbens und Zylinders abhangenden
Olverbrauch. .

6. Bei der Schmierung des Zweitaktmotors wird die dem Kraftstoff erforderliche Olmenge
beigemischt.

VII. MpouuTaiite TeKCT:
Schmierung des Motors

Wenn Metall auf Metall gleitet, so fiihrt das wegen der Reibung zu starker Temperaturer-
hohung und zu uberhohtem Verschleili. Umn dem entgegenzuwirken, ist es notwendig, dass
alle gleitenden Teile geschmiert werden.

Die Schmierung erfiillt mehrere Aufgaben:
1 Die Kuhlwirkung des Sghmiermittels wird fiir die aesamte Kiihlung des Motors ausgenutzt.
2. Durch die Bildung des Olfilms wird der Verschleils gemindert.
3. Die Reibungswiderstande zwischen den gleitenden Teilen werden vermindert.
4. Der Olfilm wirkt gleichzeitig als Dichtung.
Schmiersysteme fiir ViertaKtmotoren. Beim Viertaktmotor
werden verschiedene Methoden angewendet, um die gleitenden Teile zu schmieren. Bei der
Tauchschmierung tauchen an den Pleuelstangen berestigte Olschopfer in die in Kurbelge-
hause befindlichen Oltroge ein.Ein Teil des geschopften OIs lauft in das Pleuellager, der Rest
wird im Kurbelgehause herumgeschleudert und gelangt so zu den einzelnen Schmierstellen.

Im Gegensatz zur Tauchschmierung wird bei aer Druckumlaufschmierung das Schmierol von
einer Olpumpe aus dem Olsumpf des Kurbelgehauses gesaugt undin die Schmierstellen gedriickt

In der Regel wird so gehandelt, dass die flauptlager zuerst mit Ol versorgt werden. Von dort aus
werden fiber Bohrungen in der Kurbelwelle die Pleuellager geschmiert, wahrend die Nockenwelle
durch Seitenkanale mit Ol versorgt wird. Die Zylinderlaufbahn wird durch Spritzol geschmiert.

Ein kombiniertes Schmiersystem ist die Tauch- und Druckschmierung. Hier werden die
Hauptlager mittels Druckol uncfdie Pleuellager durch geschopftes Ol geschmiert.
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Die Olpumpe fullt die Oltroge standig mit 01.

Der Vorteil dieses Systems ist, dass die Kurbelwelle nicht durchbohrt zu werden braucht,
was ihre Festigkeit wesentlich erhoht.

. Die meistangewandte Art. ist die Druckumlaufschmierung. Sie hat vier Hauptteile: die
Olwanne, die Oipumpe, den Olkreislauf und die Olreinigung. *

Am Kurbelgehause ist die Olwanne montiert, die die erforderliche Olmenge enthalt. Sie ist dem
Fahrwind ausgesetzt, damit sich das erwarmte 01 wieder abkuhjen kann. Bei verschiedenen
Fahrzeuatypen wird zusatzlich noch ein Olkuhler verwendet. Dieser Olkuhler ist ein Leitungssystem
ahnlich aem Wasserkiihler, das ebenfalls dem Fahrwind ausgesetzt ist und durch welches das 01
gepumpt wird. Die Olpumpe saugt das 01 aus der Olwanne und drtickt es in das Leitungssystem.

Als Olpumpen werden die einfachen und zuverlassigen Zahnrad-und Exzenterpumpen
verwendet, die entweder von der Nockenwelle Oder von den Stirnradern angetrieben werden,

Der Olkreislauf gliedert sich in zwei Hauptteile. Im ersten Zweig gelangt Schmierol durch
das Gehause zur Nockenwelle und steigt bei kopfgesteuertem Motor in den Zylinderkopf, umn
hier den gesamten Kipphebelmechanismus zu schmieren. Von dort aus gelangt es durch die
Rucklaufkanale vorbei an den Steuerradern in den Olsumpf zuriick.

Der zweite Zweig fiihrt zu den Hauptlagern und uber Bohrungen in der Kurbelwelle zu den
Pleuellagern. Ein Teil der Olmenge wird als Spritzol im Kurbelgehause umhergeschleudert und
schmiert die Zvlinderflachen.

Bei seinem Weg durch den gesamten Olkreislauf wird das Schmierol in der Hauptsache durch
metallischen Abtrie.o und Olkohle verunreinigt. Diese Verunreinigungen mussen abgesondert
werden, bevor das 01 emeut in den Kreislauf gelangt. Ein Sieb, das aer Olpumpe vorgeschaltet ist,
dient zur Vorfilterung, und als Hauptfilter wird ein Schlauch - oder Spaltfilter eingesetzt.

Urn das 01 von metallischem Abtrieb zu saubem, ist meist die Olablassschraube aufmagnetisiert.
Der Magnetismus ist ausreichend genug, umn den g rata Teil der metallischen Verunreinigungen aus
dem 01 zu entfemen, so dass die nachsten Filter in der Hauptsache nichtmetallische Verunreinigun-
gen ausscheiden. Bei der Druckumlaufschmierung wird das 01 durch die Schmierstellen gedriickt. Der
Druck betragt bei kaltem, zahflussigem 01 etwa 5 kp/cm2 Uberdruck und sinkt beim warmgelaufenen
Motor auf ungefahr 4 kp/cm2Uberdruck ab. Zeigt wahrend der Fahrt das Oldruckmanometer nur 2
kp/cm2 Uberdruck und darunter an, so bedeutet das, dass entweder die Lager ausgelaufen sind Oder
dem Ol Wasser Oder Kraftstoff beigemengt ist.. Ebenfalls ist es notwendig, den Olstand laufend zu
kontrollieren. Jeder Motor hat einen naturticnen Olverbrauch, dessen Hohe jedoch vom Verschleift des
Kolbens und Zylinders abhangt. Besonders dann, wenn die Kolbenringnuten ausgeschlagen sind, wird
vie! Ol durch die Kolbenringe in den Verbrennungsraum gepumpt und dort verbrannt,

Schmierung des Zweitaktmotors. Wesentlich einfacher ist die Schmierung des Zweitaktmotors
gestaltet, da.hierdem Kraftstoff bereits die erforderliche Olmenge beigemischt wird.

Da das Ol mit dem Kraftstoff zusammen verbrennt, setzt es sich als Olkohle ab. Aus diesem
Grande ist es notig, von Zeit zu Zeit die Kanale, vor allem die Auspuffkanale, zu reinigen. Ein typi-
sches Merkmal fur zugesetzte Kanale ist der plotzliche Leistungsabfall des Motors. Der Ladepum-
penmotor wird, sofem die Ladepumpe sofort die Zylinder fullt, genau wie der Viertaktmotor geschmiert.

VIIl. Top6epute 13 KOMOHKWA CnpaBa PycCKUe 3KBUBANEHTbI K C/eAYHOLWUM HEMeLKUM
CNOBOCOYETAHUAM:

1.die Olwanne am Kurbelgehause montieren 1. ucnonb3oBaTh OXNaxaatoLiee feiicTBUE CMasku

2.die metallischen Verunreinigungen aus 2. YMeHbLUATb CONPOTUB/IEHNS TPEHUS

dem Ol entfemen

3.vom Verschleili des Kolbens und 3.00pa3oBbiBaTh MACAHYH0 NNEHKY

Zylinders abhangen 4. KpenuTb K LiaTyHaM yepnavku Ans macna

4. die Pleuellager schmieren 5. CMasbIBaTh NOALMMHUKM WaTyHa

5.die Kiihlwirkung des Schmiermittels ausnutzen  6.MOHTMpOBaTb MacnsHON NOAAOH Ha kapTepe

6. die Reibungswiderstande vermindermsurarens

7.die Olschopfer an den Pleuelstangen 7. yAanaTb MeTanfIMyeckue 3arpasHeHns u3
befestigen macna

8. den Offilm bilden 8.3aBMCeTb OT U3HOCA NMOPLUHA 1 LInHAPa
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IX. YkaxuTe B TeKCTe U NepeBeauTe ab3allbl, B KOTOPbIX TOBOPUTCS O
a} 3a7aYax CMasbIBaHuS;
6) NpuHLYMNax AeiicTBIUS CMa3ku pasbpbI3rMBaHNEM, LUPKYISALMOHHON 1 KOMGUHUPOBAHHON
CMa304HbIX CUCTEM;
B) AIBYX BUAAX LUPKY/SLMAM Macna;
X. BbINUWKUTE M3 TEKCTA NPEASIOKEHNS C UHCDUHUTUBHBIM 060POTOM «UT ... ZU»; Npes-
JIOXEHWs NepeBeauTe.

XI. lononH1TE Npea/ioxeHns, UCXOAS U3 COAEPXaHUA TeKCTa, OnpesenuTe Bug NpuaatoUHbIxX
NPea0oXeHNiA; CNOXHONOAUYUHEHHbIE NPEeNOXeHS NepeBeanTe Ha PYCCKUIA A3bIK:

1 Von dort aus werden iiber Bohrungen in der Kurbelwelle die Pleuellager geschmiert, wahrend., ..
2. Der Vorteil dieses Systems ist, dass... .

3. Am Kurbelgehause ist die Olwanne montiert, die ....

4. Sie istdem Fahrwind ausgesetzt, damit....

5. Diese Verunreinigungen mtissen abgesondert werden, bevor....

6. Besonders dann, wenn ... .

XIl. OTBeTbTe Ha BONPOCHI K TEKCTY:

1. Wozu dient der pifim?

2. Wohin werden Olschopfer bei derTauchschmierung eingetaucht?

3. Wie funktioniert die Druckumlaufschmierung?

4. Worin besteht der Vorteil eines kombinierten Schmiersystems?

5. Welche Hauptteile hat die Druckumlaufschmierung?

6. Wie gliedert sich der Olkreislauf?

7. Auf welche Weise werden metallische Verunreinigungen aus dem ol entfernt?
8. Wovon hangt der Olverbrauch ab?

Xlll. CocTaBbTe nnaH nepefayn COLepPXaHUa TekcTa.

XIV. Mepepfaiite KpaTko cogepxaHue TekcTa.

XV. O6cyaute B rpynne, UCMonb3ys peyeBble 06paslibl, pasHuULly NpUHLMNA AeicTBUS
CMa3blBaHUs Pa3GpbI3rvBaHUEM U LMPKYISALMOHHOW CMa30uHOl cucTembl.B

XVI. BbICTynuTe B poan NepeBofuyuka:

1 Kakve 3agaun BbinonHsieT cmasbl- 1. Die  Schmierung des Motors vermindert derT
BaHue B aBTOMOGUNLHOM Apuratene? VerschleiH und die Reibungswiderstande zwischen den
gleitenden Teilen.

2. YTo xapakTepHo Ansi KOMOUHMPO- 2. Ein kombiniertes Schmiersystem ist die Tauch - und
BaHHOM CMa304HOM CUCTEMbI? Druckschmierung. Bei diesem System werden die

Hauptlager mittels Druckol und die Pleuellager durch
geschopftes Ol geschmiert.
3. Buem 3akntouaetcs npeumyuiect- 3. Der Vorteil dieses Systems besteht in folgendem:
BO KOMGUHUPOBAHHOI CMa304HOM man braucht nicht die Kurbelwelle zu durchbohren, das
cucTembl? erhoht ihre Festigkeit.
4. ins yero cnyxuT macnsHelii Ha- 4. Die Olpumpe saugt das Ol aus der Olwanne und drtickt
COC 1 Kak OH MPUBOAMTCA B feiicT- €s in das Leitungssystem. Die Olpumpen werden von der

Bue? Nockenwelle oder von den Stimradem angetrieben.
5. Kak ygansioTcs 3arpssHeHus us O Die metallischen Verunreinigungen werden durch die
cMas304yHoro Macna? aufmagnetisierte  Olablassschraube entfernt. Aufterdem

werden einige Filter verwendet. Ein Sieb dient zur
Vorfilterung, und als Hauptfilter wird ein Schlauch - oder
Spaltfilter eingesetzt.



LEKTION 6

Thema: Kuhlung des Motors

YnpaxHeHus
l. MpounTaiite cnoBa, cobnogas NpaBuIbHOE NPON3HOLEHWE:
die Belastung, die Wasserkuhtung, der Kreislauf, die Thermosiphonkiihlung, die Kiihlluftzufuhr,
ausfallen, die Pumpenumlaufkiihlung, hervorrufen, das Rohrensystem, die Kiihlerjalousie,
herablassen, verschliefien, das Geblase, die Eintrittsoffnung, unempfindlich, gerauschvoll.

Il. HasoBWTE rnaronbl, OT KOTOPbIX 06pa30BaHbl CAeayoLMe CYLECTBUTENbHbIE:
die Verbindung, die Kuhlung, die Belastung, die Wirkung, die Zirkulation, der Druck, der Strom, die
Funktion, die Bedeutung, die Regelung, der Bedarf, die Verkleidung, der Vergleich, die Wartung.

lll. O6pa3syiiTe OT cnefyloWmMx NpuaaratesibHbIX C NOMOWbI0 Npedukca «un» Npous-
BOJHble NpunaratenbHble; NepeBefuTe 3TN NpunarateNibHble Ha PycCKUil A3bIK:

giinstig, regelmaftig, kontrollierbar, wesentlich, notig, zweckmaftig, gleichmaftig, abhangig,
dicht, entbehrlich, beweglich, ermesslich, problematisch, durchsichtig, deutlich.

IV. Bbinuwwnte u3 Tekcta «Die Luftkiihlung» BCe cyLiecTBUTENbHBIE C CYPAUKCOM  «-UNg»;
nepesefjuTe 3TN CYLECTBUTENbHbIE HA PYCCKNIi A3bIK.

V. OnpegennTe COCTaBHbIE 3/1EMEHTLI CIOXKHbIX CYLLECTBUTE/bHbIX; NEpeBeuTe 3TH
CYLLECTBUTE/IbHbIE HA PYCCKMIA A3bIK:

die Wassermenge, die Wasserkiihlung, der Kreislauf, das Kiihlsystem, der Windfliigel, das
Fahrzeug, die Fahrgeschwindigkeit, die Wasserpumpe, der Wasserkasten, die Betriebstemperatur,
der Kraftfahrer, der Kiihlluftstrom, die Temperaturkontrolle, die Warmeableitung

VI. MpoaHanusupyiite cnegylolwine NpefsiokKeHNss W ONPedesuTe, Kakne W3 HUX SB-
NATCA CNOXHOMOAUYMHEHHBIMI NPEAOXEHUSMU C 6ECCOI3HBIMU YCOBHBLIMU NPUAA-
TOUHbIMU MPEASIOXEHUSMU; NPeBPATUTE GECCOK3HbIE NMPUAATOYHbIE MPEASIOKEHNS B
CO03HbIE, BOCCTAHOBWB OMYLLEHHbI COH3:

1 Zeigt das Thermometer z. B. 90 Grad C an, so muss die Kuhletjalousie herabgelassen werden.
2. Die zweite Art der Kuhlung ist die Luftkiihlung, bei der sich die direkte und die indirekte
Kuhlung unterscheiden lassen.

3. Ein Vergleich zwischen Wasser- und Luftkiihlung ergibt, dass die Luftkiihlung konstruktiv
einfacher und billiger ist.

4. Liegt jedoch die Temperatur unter 80 grad C, so ist entgegengesetzt zu verfahren, damit
weniger Kiihlluft am Kiihler vorbeistreichen kann.

5. Ist das Wasser noch kalt, so zieht sich der Bimetallkorper zusammen, und der Regler

6. verschliellt dem Wasser praktisch den Zutritt zum Kiihler.

VII. MpounTaiiTe TeKCT:
Kuhlung des Motors
Durch die Verbindung des Kraftstoff-Luft-Gemisches im Motor werden groRe Warmemengen
frei, die abgefuhrt werden rniissen, damit die thermische Belastung der Aggregate und Einzelteile in
vertretbaren Grenzen gehalten wird. Diesem Zweck dient die Kiihlung.

Die Wasserkiihlung
Als erstes sei die Wasserkiihlung genannt. Grundsatzlich sind die Zylinder mit einem
Wassermantel umgeben. Das Wasser wirkt hier allerdings nicht direkt als Kiihlmittel, sondern
stellt nur ein Medium dar, das die Warme aufnimmt und an die Luft ableitet. Das erwarmte
Wasser wird dem Kiihler zugeleitet, und der Kreislauf beginnt von neuem.
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Bei der Thermosyphonkuhlung wird die Tatsache ausgenutzt, dass die Dichte des Wassers von
den Temperaturen abhangt. Da warmes Wasser spezifisch leichter als kaltes Wasser ist, steigt es
nach oben und gelangt in den KGhler. Hier kuhlt es ab, gewinnt wieder an spezifischem Gewicht
und sinkt deshalb nacn unten, wo es emeut in den Zirkulationskreislauf eingeleitet wird. Vorausset-
zung fiir ein einwandfreies Arbeiten der Thermosyphonkuhlung ist die genugende Wassermenge im
Kiihlsystem. Ein am Motor angebrachter Windfligel sorgt fur gleichmadige Kuhlluftzufuhr und ist
insbesondere dann unentbehriich, wenn bei gennger Fahrgeschwindigkeit oder bei stehendem
Fahrzeug die normale Kiihlwirkung des Fahrwindes nicht mehr ausreicht bzw. ganzlich ausfallt.

Im Gegensatz zur Thermosyphonkuhlung wird bei der Pumpenumlaufkiihlung eine Wasserpum-
pe in den Kreislauf eingeschaltet, die eine zwangslaufige Zirkulation des Kiihlwassers hervorruft.
Ansonsten ist dieses System genau wie die Thermosyphonkuhlung aufgebaut, jedoch kann bei der
Pumpenumlaufkiihlung der Kiihler kleiner gehalten werden, denn durch den zwangsweisen
Wasserumlaufist nicht so viel Kiihlwasser notwendig, wie bei dem erstbeschriebenen System.

Die Wasserpumpe ist in den meisten Fallen eine iiber Keilriemen oder Zahnrader angetriebene
Flirgelpumpe, die das erwarmte Kiihlwasser in den oberen Wasserkasten des Kuhlers driickt.

Jus erwarmte Wasser wird sich nur dann geniigend abkiihlen, wenn die Oberflache des
Kuhlers ausreichend groli ist, damit geniigend Kiihlluft aus einem Rohrensystem, durch das
entweder das Wasser oder die Kiihlluft stromt, geleitet wird. Dementsprechend unterscheidet
man Luftrohrenkiihler und Wasserrohrenkuhler.

Beim Luftrohrenkiihler rinnt das Wasser durch die flachen Zwischenraume zwischen den
einzelnen Luftrohren, die zu einem festen Block zusammengefiigt sind, wahrend die
warmeableitende Luft durch die Luftrohren streicht. Beim Wasserrohrenkuhler fliedt das
Wasser durch senkrecht stehende mit Kiihlrippen versehene Rohren nach unten und wird
durch die an den Wasserrohren vorbeistreichende Luft gekiihlt.

Die Wasserrohren des Lammellenkiihlers bestehen aus taschenformigen Rohren,
soaenannten Lamellen. Er entspricht im Prinzip dem Wasserrohrenkuhler.

Fiir die einwandfreie Funktion des Motors ist auder anderen Faktoren auch die richtige Betriebs-
temperatur von Bedeutung, die etwa 80 Grad C betragen soil. Zur Kontrolle dieser Temperatur
durch den Kraftfahrer ist am Armaturenbrett ein Kiihlwasserthermometer angebracht. Es geniigt je-
doch nicht, die Temperatur nur zu iiberwachen, vielmehr muss sie gegebenenfalls geregelt werden.
Zu diesem Zweck kann man entweder die Kiihlluftmenge oder die zirkulierende Wassermenge
regulieren. Die Kiihlluftmenge lasst sich durch eine Kuhlerjalousie regeln, das ist eine vor dem
Kirhler angebrachte verstellbare Klappe, die ie nach Bedarf die Luftzufuhrerhoht oder drosselt.

Zeigt das Thermometer z.B. 90 Graa C an, so muss die Kuhlerjalousie herabgelassen
werden, damit dem Kiihlluftstrom mehr Kiihlflache dargeboten wird und demzufolge mehr
Warme abgeleitet werden kann.

Liegt ieaoch die Temperatur unter 80 Grad C, so ist entgegengesetzt zu verfahren, damit
weniger kiihlluft am Kiihler vorbeistreichen kann.

Da die Kuhlerjalousie vom Kraftfahrer selbst bedient werden muss, ist demzufolge auch
eine haufige Temperaturkontrolle durch Ablesen des Thermometers zweckmadig.

Zur automatischen Regelung der Kiihlwasserzirkulation dient das Thermostat, ein vor der
Wasserpumpe in den Kreislauf eingeschalteter Bimetallkorper von harmonikaahnlichem
Aussehen. Ist das Wasser noch kalt, so zieht er sich zusammen, und der Regler verschliedt
dem Wasser praktisch den Zutritt zum Kiihler, so dass es im Motorblock verbleiben muss, um
sich dort zu erwarmen. Mit steigender Wassertemperatur offnet sich das Ventil allmahlich und
lasst dann, wenn der Motor seine voile Betriebstemperatur erreicht hat, schlieftlich wieder die
voile Wassermenge durch den Kiihler fliellen.

Die Luftkiihlung

Die zweite Art der Kiihlung ist die Luftkiihlung, bei der sich die direkte und die indirekte Kuhlung
unterscheiden lassen. Voraussetzung fiir eine gute und ausreichende Warmeableitung ist ebenfalls
eine geniigend grade warmeableitende Flache. Deshalb finden wir hier Kiihlrippen an den am

starksten belasteten Teilen, also an den Zylindern und den Zylinderkopfen.
Eine direkte Luftkiihlung ist nur moglich, wenn der Motor dem Fahrtwind unmittelbar
ausgesetzt ist, wie es bei Motorradern der Fall ist. Beim Kraftwagen dagegen wiirde wegen
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der Verkleidung des Motors die Kiihlwirkung des Fahrwindes nicht ausreichen, um die Warme
abzuleiten. Aus diesem Grunde halfen sich die Konstrukteure, indem sie zusatzlich ein
Geblase anordneten, welches den Kiihlluftstrom erzeugt.

Dieses Geblase saugt Luft an und leitet sie durch einen Kanal, den Luftfiihrungskasten, zu
den Stellen, von denen die Warme abzuleiten ist.

Auch bei dieser Art der Kiihlung lasst sich das Kiihlsystem durch ein Thermostat regein. Die
Eintrittsoffnung zum Luftfiihrungskasten bleibt solange geschlossen, bis die erforderliche
Betriebstemperatur erreicht ist.

Ein Vergleich zwischen Wasser- und Luftkuhlung ergibt, dass die Luftkuhlung konstruktiv
einfacher und billiger ist. Der Motor ist leichter, die Anlage erfordert weniger Wartuna und
Pflege und ist unempfindlich gegen Hitze und Kalte. Da jedoch die Wirkunqg der Luftkuhlung
schwacher ist als die der Wasserkiihlung, sind die Einbauspiele beim luftgekuhlten Motor
grower, so dass er gerauschvoller lauft.

VIIl. Ckaxute no-HemeLKu:

OXNax/[eHne, BOAAHOE OXNaX[eHUe, BO3LYLIHOE OXNax[eHue, paguatop, nA0THOCTb BOAbI,
KONNYECTBO BOABI, BOAHBINA HACOC, 3y6yaToe KoMeco, KNNHOBLIA PeMEHb, OXnaxjaLlas Boja,
Tpybuatklii paguarop, Tpy64aTo-NNacTMHOYHLIA pagnaTop, pebpa OoxnaxaeHwns, NNacTuH-
yaTblil paguaTop, Xamo3n paguatopa, BmyCKHOE OTBEPCTWE, NPUHYAMTENbHOE OXNaxXAeHue,
TEPMOCUOHHOE OXNAaXAEeHNe

IX. Haiigute B TekcTe «Die Wasserkiihlung» cnoxHonoguvHEHHbIE NPEAIOXEHUs C
NpUAATOYHbIMK OMpefenuTenbHbIMK. OnpefennTe pof, YUCN0 W Nafex OTHOCWUTENb-
HbIX MECTOMMEHWIA; NPEANIOXEHUS NepeBeanTe.

X. Haiigute B TekcTe ab3alibl, B KOTOPbIX TOBOPUTCA O:
ai TepMOCU(OHHOM OXNTAXAEHNM;
) NpUHYAUTENILHOM OXNaXAeHUN

XI. HaiiguTe B TekcTe NPOAOIKEHNS K AaHHBIM NPEANOXEeHUAM 1 NepeBefuTe nx:
Das erwarmte Wasser wird dem Kiihler zuaeleitet, und ....

Da warmes Wasser spezifisch leichter als Kaltes Wasser ist.......

Voraussetzuna fur ein einwandfreies Arbeiten der Thermosiphonkuhlung ist...
Zur Kontroile der Betriebstemperatur durch den Kraftfahrer ist...

Einedirekte Luftkuhlung ist nur moglich, wenn..

Ein Vergleich zwischen Wasser -und Luftkuhlung ergibt, dass...

XIl. NMpounTaiiTe NpeanoXxeHna u nepeseanTe Te W3 HUX, KOTOPbIE COOTBETCTBYIOT CO-
LlepxaHuio TekcTa:

1. Durch die Verbindung des Kraftstoff - Luft - Gemisches im Motor werden grofte
Warmemengen frei, die abgefuhrt werden miissen, damit die thermische Belastung der
Aggregate und Einzelteile in vertretbaren Grenzen gehalten wird.

Grundsatzlich sind die Motore mit einem Wassermantel umgeben.

Das erwarmte Wasser wird dem Kiihler zuaeleitet, und der Kreislauf beginnt von neuem.
Die Dichte des Wassers hanat von den Temperaturen nicht ab.

Warmes Wasser ist spezifisch leichter als kaltes Wasser.

Die Wasserpumpe ist eine Flugelpumpe, die das erwarmte Kiihlwasser in den oberen
Wasserkasten des Kiihlers driickt.

XIIl. OTBETLTE HA BONPOCHI K TEKCTY:

Zu welchem Zweck dient die Kiihlung?

Was ist Voraussetzung fiir ein einwandfreies Arbeiten der Thermosiphonkuhlung?
Wodurch fliefit das Wasser beim Wasserrohrenkiihler?

Wodurch fliefit das Wasser beim Luftrohrenkiihler?

Was ist von Bedeutun? fiir die einwandfreie Funktion des Motors?

Was dient zur automafischen Regelung der Kiihlwasserzirkulation?

In welchem Fall ist eine direkte Luftkuhlung nur moglich?

Was ergibt ein Vergleich zwischen der Wasser - und Luftkuhlung?

XIV. COCTaBbTe nnaH nepefayn cofepxaHusa TekcTa.
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LEKTION 7
Thema: Kraftstoffanlage und Vergaser beim Ottomotor

YnpaxHeHus
|. MpounTaiite cnoBa, cob04as NpaBUIbLHOE NPOU3HOLLEHNE:
der Kraftstoffoehalter, die Kraftst orderoumpe, die Kraftstoffeintrittsoffnung, unterbrinaen, anordnen,
das Ausstofien, das Einlassventil, die rallstromforderung, die Verunreinigung, das Messgerat, die
Luftdiise, die Verengung, die Stromungsgeschwindigkeit, entziehen, die Zerstaubung, der
Steigstromvergaser, die Regelungseinrichtung, die Ubergangsausgleichvomchtung

Il. HazoBWTE rnarosibl, OT KOTOPbIX 06pa30BaHbl CeAyLMe CYLWECTBUTENbHBIE:

die Anordnung, der Verbrauch, die Mitnahme, die Einrichtung, die Verunreinigung, die Zuleitung, die
Verengung, die Beschleunigung, die Erweiterung, die Zerstaubung, die Verdunstung, die Vorrich-
tung, derVerschleiB

lll. HasoBMTE MHAMHUTKBHYKO (POPMY [1aroaoB, OT KOTOPbIX 06pa3oBaHbl NPUYACTUS;
nepeBeAnTe 3T FNarobl:

bestanden, verzichtet, bezeichnet, beniitzt, untergebracht, angeordnet, befestigt, angetrieben,
gefiltert, betatigt, gebildet, angesaugt, zerstaubt, entzogen, gedrosselt, verschlossen,
Ronstruiert, gewahrleistet !

IV. BoinuwmTe 13 nepsbIx TPéx ab3aLleB TeKCTa COXHbIE CYLIECTBUTENBHbIE C ONpeensio-
wmm cnosom «Kraftstoff»; nepeseauTe 3T CYLLECTBUTENBHBIE HA PYCCKUI SI3bIK.

V. O6bAcHUTE ynoTpebneHne YyacTubl «zu» nepes MHUHUTUBOM:

1. Esist stets zu acnten, dass der richtige Lufttrichter verwendet wird.

2. Um dem Motor bei verschiedenen Drehzahlen und untersehiedlichen AuBentemperaturen
das richtige Kraftstoff- Luft - Gemisch zufiihren zu konnen, sind am Vergaser noch einige
Zusatzvorrichtungen und Regelungseinrichtungen erforderlich.

Die Leerlaufvorrichtung dierit dazu, dem Motor bei gesehlossener Drosselklappe also im
Leerlauf, das notige Gemisch zuzufiihren.

Die Ansaugleitung muss kurz, glatt und gleichmaBig im Querschnitt sein, um giinstige
Stromungsverhaltnisse zu bieten.

Es ist wichtig, diese Art der Forderung als Fallstromforderung zu bezeichnen.

Beim Fallstromvergaser beginnt der Gemischstrom von oben nach unten zu verlaufen.

Der vor dem Vergaser sitzende Luftfilter ist imstande, die angesaugte Luft von
Fremdkorpern zu reinigen.

VI. NMpounTaiite TeKCT:

Kraftstoffanlage und Vergaser beim Ottomotor

Die Kraftstoffanlage des Ottomotors besteht aus dem Kraftstoffbehalter, den
Kraftstoffleitungen, dem Kraftstoffilter, der Kraftstofforderpumpe und dem Vergaser. Dabei ist
die Anordnung des Kraftstoffbehalters entscheidend fur die Art der Kraftstofforderung.

Befindet sich die Kraftstoffaustrittsoffnung des Kraftstoffbehalters hoher als die
Kraftstoffeintrittsoffnung des Vergasers, so gelangt der Kraftstoff durch das eigene Gefalle in
den Vergaser. Auf eine Forderpumpe kann demzufolge verzichtet werden. Diese Art der
Forderung wird als Fallstromforderung bezeichnet. Sie ist in ihrem Aufbau sehr einfach und
wird gem fur kleinere Pkw beniitzt, bel denen der Kraftstoffbehalter ohne groBen Aufwand an
der Spritzwand im Motorraum untergebracht werden kann.

Steigender Hubraum und steigende Motorleistung filhren zu hoherem Kraftstoffverbrauch
und erfordern die Mitnahme groBerer Kraftstoffmengen. GroBere Kraftstoffbehalter konnen
aber nicht mehr an der Spritzwand angeordnet werden, sondem werden meist am
Fahrzeugrahmen befestigt. Dann liegt aber aer Behalter tiefer als der Vergaser, so dass der
Kraftstoff durch eine Forderpumpe zum Vergaser gedriickt werden muss.

Bei Forderpumpe fur Vergaserkraftstoff handelt es sich um eine Membranpumpe, die durch
eine spezielle Nockenwelle angetrieben wird. Im Prinzip arbeitet sie wie eine Kolbenpumpe,
nur dass statt des Kolbens eine Membran das Ansaugen und AusstoBen des Kraftstoffs
iibernimmt. Ein EinlaB- und ein Auslassventii steuern den Kraftstoffluss. Da die Pumpe nur so
viel Kraftstoff fordern darf, wie das Schwimmergehause des Vergasers gerade aufnimmt, ist
sie mit einer Leeriaufeinrichtung versehen.

Noo ~ w
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Bevor der Kraftstoff in den Vergaser gelangt, muss er gefiltert werden. Bei der
Fallstromforderung befindet sich an der Austrittsoffnung des Kraftstoffbehalters der Kraftstoffhahn,
dessen unteres Ende mit einem Sieb und einem Schaualas (Wassersack) versehen ist. Wahrend
das Sieb Verunreinigunaen zuruckhalt, setzt sicn im Schaualas das den Kraftstoff
verunreinigende Wasser ab, weil es schwerer ist als der Kraftstoff. weitere Filter befinden sich
noch in der Forderpumpe sowie im Vergaser.

Von einem am Armaturenbrett angebrachten elektrischen Messgerat, das durch einen im
Kraftstoffbehalter befindlichen Korkschwimmer betatigt wird, lasst sich der Kraftstoffinhalt zu
jeder Zeit ablesen.

Durch die Zuleitungen gelangt der Kraftstoff in den Vergaser. Dort wird das Kraftstoff-Luft-
Gemisch gebildet. Betrachten wir nun einmal naher, wie das geschieht. Der abwartsgehende
Kolben saugt durch den Vergaser Luft in den Zylinder. Da die Luftdiise eine Verengung
darstellt, wird dort die angesaugte Luft beschleunigt. Dadurch bildet sich eine ringformige
Unterdruckzone, die bewirkt, dass der Kraftstoff aus einer in den Lufttrichter ragenden
Kraftstoffdiise angesaugt und in der starken Erweiterung der Mischkammer zerstaubt wird.

Bei diesem Vorgang“betragt die Stromungsgeschwindigkeit der Luft etwa 100 m/s und die
des Kraftstoffes etwa b m/s.

Die Zerstaubung des Kraftstoffs fuhrt dazu, dass der Luft Warme entzoaen wird. Das
konnte sich nachteilig auf die Verdunstung der schwereren Bestandteile des Kraftstoffs aus-
wirken, die sich als Kondensat im Zylinder absetzen wiirden.

Der Vergaser besteht aus folgenaen Hauptteilen:

1. Ansaugleitung,

2. Lufttricnter,

3. Kraftstoffdiise,

4. Regelvorrichtung.

In der Ansaugleitung stromt das Gemisch dem Zylinder zu. Deshalb muss sie kurz, glatt
und gleichmaSig im Querschnitt sein, urn gunstige Stromungsverhaltnisse zu bieten.
AuGerdem darf durch sie keine Luft (Nebenluft) angesi at werden.

Der Lufttrichter mischt Kraftstoff und Luft im richtigen Verhaltnis, wie es fur entsprechenden
Motortyp am aunstigsten ist. Es ist stets zu achten, dass der richtige Lufttrichter verwendet wird.

Durch die Kraftstoffdiise wird der Kraftstoffzufluss in den Lufttrichter gedrosselt, so dass nur
die erforderliche Kraftstoffmenge in den Luftsog gelangen kann.

Die Regelvorrichtung halt aas Kraftstoffniveau in der Duse stets auf gleicher Hohe. Sie
besteht aus dem Schwimmergehause, dem Schwimmer und der Schwimmernadel.

Der voraeschriebene Tiefst- und Hochststand wird durch Schwimmer und Schwimmernadel
reguliert. Sinkt der Kraftstoffstand ab, so sinkt auch der Schwimmer, die mit ihm verbundene
Schwimmernadel gibt den Kraftstoffzufluss frei und der Kraftstoff stromt so lanae ein, bis bei
einem bestimmten Hochststand die Schwimmernadel den Zufluss wieder verschnelit..

Nach dem Gemischstrom unterscheidet man Steigstrom-, Fallstrom-, Horizontal- und
Gelandevergaser.

Beim Steigstromvergaser, der auch Vertikalvergaser genannt wird, verlauft der
Gemischstrom von unten nach oben.

Beim Fallstromvergaser verlauft der Gemischstrom von oben nach unten. Beim Horizontal-
vergaser verlauft der Gemischstrom waagerecht. Dieser Vergaser sitzt unmittelbar am
Zylinderblock, so dass die Ansaugleitung extrem kurz gehalten werden kann.

Der Gelandevergaser ist so konstruiert, dass selbst bei auGergewohnlicher Schraglage des
Fahrzeugs die richtige Kraftstoffzufuhr noch gewahrleistet bleibt.

Urn dem Motor bei verschiedenen Drehzahlen und unterschiedlichen AuGentemperaturen
das jeweils richtige Kraft-stoff-Luft-Gemisch zufilhren zu konnen, sind am Vergaser noch
einige Zusatzvomchtungen und Regelungseinrichtungen erforderlich.

Die Drosselklappe befindet sich ninter dem Zerstauber und dient dazu, die Drehzahl und
demzufolge die Leistung des Motors zu regulieren, indem sie nur einer ganz bestimmten
Gemischmenge den Durchlass freigibt. Sie wird bei Kraftwagen durch das Gaspedal betatigt.

Die Leerlaufvorrichtung dient dazu, dem Motor bei geschlossener Drosselklappe also im
Leerlauf, das notige Gemisch zuzufuhren. Die Gemischausaleichvorrichtung sorgt dafiir, dass
das Gemisch bei hohen Drehzahlen nicht zuviel Kraftstoff enthalt, also nicht zu fett" wird
(Normales Verhaltnis 1:15 bis 1:18, d.h. 1 kg Kraftstoff auf 15 bis 18 kg Luft).
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Die Ubergangsausgleichvorrichtung bewirkt, dass bei plotzlichem Offnen der Drosselklappe
sofort die geniigende Gemischmenge vorhanden ist, damit der Motor sofort in der
gewiinschten Drehzahl lauft.

Die Anlassvorrichtung dient dazu, dem Motor fur den Anlassgang ein fettes" Gemisch, also
ein Gemisch mit KraftstoffiiberschuR zuzufiihren.

Diese Vorrichtung ist in der Regel die Starterklappe. Wird sie geschlossen, so entsteht im
Lufttrichter ein verstarkter Unterdruck, der dazu fuhrt, dass der Kraftstoff in den Diisen
uberlauft und ein fettes Gemisch bildet.

Bleibt bei laufendem ,Motor die Starterklappe zu lange geschlossen, dann wascht der iiber-
schtissige Kraftstoff den Olfilm von den Zylinderwanden ab, was zum ,Fressen” der Kolben fuhrt.

Der vor dem Vergaser sitzende Luftfilter reinigt die angesaugte Luft von Fremdkorpem.
Staub wirkt im Zylinder wie Schmirgel und fuhrt zu erhohtem VerschleiG.

VII. CKaxuTe No-HeMeLKu:

TON/NBHAA YCTaHOBKA, TOMIMBHBIA 6ak, kapbiopaTop, nogaya TOMauBa, TOMIMBOMOAKAYM-
BaloLLMiA Hacoc, Nojaya TonMBa caMmoTEKOM, pabounii 06bEM LMNNHAPA, BbIMYCKHOI knanaH,
BMYCKHOIA KnanaH, cucTeMa X0N0CTOr0 XOfa, 30Ha Pa3pexeHns, pacnbliuBaHne, BCacbiBalo-
Wuin natpybok, audpysop ANS BO3AyXa, TOMAMBHbIA XWKMep, MyCKOBOE YCTPOIWCTBO, BO3-
OyLWHas 3aCNOHKa, peryampylollee ycTponCTBo.

VIll. HaiignTe B TEKCTE CNOXHOMNOAUYMHEHHbIE MPEA/IOKEHUS C MPUAATOYHBIMU MPUYK-
Hbl; NPeAIOKEHNS NepeBesunTe.

IX. CocTaBbTe NPeAIOXKEHUS U3 CNEAYIOLMX CI0B U CTIOBOCOYETAHMWIA:

Itgelangen, durch, der Vergaser, in, der Kraftstoff, das eigene Gefalle

2) grofiere Kraftstoffbehalter, befestigen, der Fahrzeugrahmen, an

3) die Pumpe, versehen sein, eine Leerlaufeinrichtung, mit

4} das Kraftstoff - Luft- Gemisch, bilden, der Vergaser, in

5) der Kraftstoff, die Luft, in, richtig, das Verhaltnis, der Lufttrichter, mischen

6) die Reaelvorrichtung, das Kraftstoffniveau, die Diise, in, auf gleicher Hohe, stets, halten

7) sich befinden, die Drosselklappe, hinter, dem Zerstauber, regulieren, und, die Drehzahl, der Motor

X. MpounTaiite NpesoxXeHNs W nepeBeanTe Te W3 HWUX, KOTOPble COOTBETCTBYIOT CO-
[epXaHuio TekcTa:

1.Die Fallstromforderung ist in inrem Aufbau sehr einfach und wird gem fur kleinere Pkw beniitzt.

2. Bei Forderpumpe fur Vergaserkraftstoff handelt es sich urn eine Drosselklappe, die durch
eine spezielle Nockenwelle angetrieben wird.

3. Durch die Zuleitungen gelangt der Kraftstoff in den Vergaser.

4 Der abwartsgehende Kolben saugt durch den Vergaser das Wasser in den Zylinder.

5. Beim Steigstromvergaser verlauft der Gemischstrom von unten nach oben.

6. Der Staub wirkt im Zylinder wie ein Schmirgel und fuhrt zu erhohtem Verschleili.

Xl. OTBETbTE Ha BOMPOCHI K TEKCTY:

Woraus besteht die Kraftstoffanlage des Ottomotors?

Wofur ist die Anordnung des Kraftstoffbehalters entscheidend?
Wodurch gelangt der Kraftstoff in den Vergaser?

Wie ist die Arbeitsweise einer Membranpumpe?

Womit ist die Pumpe versehen?

Woraus besteht der Vergaser?

Wozu dient die Regelvorrichtung?

Warum sind am Vergaser noch einige Zusatzvonichtungen und Regelungseinrichtungen
erfordertich?

9. Wozu dient die Anlassvorrichtung?

XII. MonpocwuTe Balero ToBapuLia OTBETUTL Ha Bonpockl ynp. XI.

O NSO WN

XlIl. CocTaBbTe nnaH nepefayn CoLepxaHus TekcTa.
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LEKTION 8
Thema: Kraftstoffanlage und Einspritzaggregate beim Dieselmotor

YnpaxHeHus
|. MpounTaiiTe cnoBsa, cob6nAas NpaBuIbHOE NPOU3HOLLEHNE:
die Kraftstoffleitung, die Einspritzdiise, die Nockenwelle, die Leerlaufeinrichtung, der Stillstand,
durchstarten, auswechselbar, das Verbrennungsverfahren, das Votkammerverfahren, die Gluhkerze,
das Wirbelkammerverfahren, verwirbeln, der Verbrennungsraum, der Einspritzdruck, die Leckolleitung

Il. O6pasyiite npuuactye Il 0T cNeaytoLUMX r1aroNo.; NepeseauTe 3T MNaro/bl:
saugen, bestehen, vorpumpen, verwenden, verhindern, einspritzen, erstauben, verbrennen,
vermischen, ausstromen, drucken, versehen, entstehen, ablaufen

lll. OnpegenuTe cocTaBHble 3/1EMEHTbI C/IOXHbIX CYLEeCTBUTE/bHbIX; NepeBeauTe 3TU
CyLLeCTBUTE/IbHbIE HAa PYCCKUI A3bIK:

der Kraftstoffbehalter, die Kolbenpumpe, die Leerlaufeinrichtung, das Leitungssystem, die Hand-
pumpe, die Druckleitung, der Verbrennungsraum, die Gluhkerze, das Luftkammerverfahren, der
Pumpenzylinder, das Druckventil, der Pumpenkolben

IV. Mopbepute K KaX[OMY CYLeCTBUTE/IbHOMY COOTBETCTBYHLLEE MpuUnaraTe/isHoe
CcnpaBa; NepeBeUTe COUETAHUS HA PYCCKUIA A3bIK:

das Stahlrohr griindlich

der Kraftstoff niedrig

das Ventil falsch

die Handpumpe dickwandig
das Filtermittel federbelastet
die Reinigung blasenfrei

der Druck direkt

die Einstellung betriebssicher
die Einspritzung klein

V. TpoaHanu3npyite cnegytoune Npes/iokKeHns v onpefenute, B Kaknx U3 HUX rnaron
«werden» cnyxut ans obpasoBaHus 6yayllero BPeMeHU AeiiCTBUTEIbHOTO 3anora um
nns obpasoBaHus hopm cTpagaTenbHOro 3anora:

Der Kraftstoff wird von einer Forderpumpe aus dem Kraftstoffbehalter gesaugt.

Der Kraftstoff wurde mit einer Handpumpe vorgepumpt.

Fiir die Filterung des Kraftstoffes werden Filter mit auswechselbaren Einsatzen verwendet werden.
Durch die Einspritzdiise wird man den Kraftstoff aus der Druckleitung in den Zylinder fordem.
Der Kraftstoff wird fein zerstaubt in den Verbrennungsraum gelangen.

Durch die Form der Wirbelkammer wird die komprimierte Luft stark verwirbelt.

Mit dem Luftkammerverfahren wird man eine weiche und anhaltende Verbrennung erzielen.

VI. TpouuTaiiTe TekcT:

Kraftstoffanlage und Einspritzaggregate beim Dieselmotor

Die Kraftstoffanlage des Dieselmotors besteht aus dem Kraftstoffbehalter, den Kraftstoffleitungen,
der Kraftstoffforderpumpe, dem Kraftstoffilter, der Einspritzpumpe und den Einspritzdiisen.

Der Kraftstoff wird von einer von der Nockenwelle der Einspritzpumpe angetriebenen
Forderpumpe aus dem Kraftstoffbehalter gesaugt und in das Leitungssystem zum Kraftstoff-
filter gedriickt.

Diese Forderpumpe, eine Kolbenpumpe, ist ahnlich wie die Membranpumpe mit einer
Leerlaufeinrichtung versehen, da sie etwa acht- bis zwolfmal mehr Kraftstoff forded, als zum
Betrieb des Motors notwendig ist. Die Leerlaufeinrichtung tritt in Tatigkeit, sobald an der
Einspritzpumpe ein Druck von 0,2 bis 0,3 kp/cm2 Oberdruck entsteht. Ein Nachteil dieser Pumpe
ist, dass der Kraftstoff bei langerem Stillstand des Motors wieder ablauft. Damit man nun den Motor
nicht zulange durchstaden muss, kann der Kraftstoff mit einer Handpumpe vorgepumpt werden.
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Fur die Filterung des Kraftstoffs werden Filter mit auswechselbaren Einsatzen verwendet.

Jede Einspritzpumpe besitzt einen Regler, der die Mindest- und die Hochstdrehzahl des
Motors regelt und ein Uberdrehen des Motors verhindert. Die gebrauchlichste Art ist der
Fliehkraftregler.

Die Einspritzpumpe hat ferner einen Spritzversteller, mit dem die Einspritzzeit, also die
Zundung, von Hand versteilt werden kann (Friih- oder Spatziindung).

Durch die Einspritzdiise wird der Kraftstoff aus der Druckleitung in den Zylinder gefordert.
Ihre Aufgabe ist es, einen gut zerstaubten Strahl in den Verbrennungsraum einzuspritzen. In
der Praxis unterscheidet man Zapfendiisen, Ein- und Mehrlochdiisen sowie Plattendusen. Die
Einspritzdiise arbeitet nach folgendem Prinzip:

Der Kraftstoff wird durch den Pumpenkolben unter die Dusennadel gedriickt und hebt diese
an, so dass die Diisenoffnung freigegeben wird. Der Kraftstoff gelangt fein zerstaubt in den
Verbrennungsraum.

Lasst der Einspritzdruck wieder nach, so druckt die Feder die Dusennadel nach unten und
die Diisenoffnung ist geschlossen. Der wegen unvermeidbarer Fertigungstoleranzen immer an
der Nadel nach oben vorbeisteigende Kraftstoff wird iiber die Leckolleitung in den
Kraftstoffbehalter zuriickgefiihrt,

Jede Einspritzdiise besitzt eine Einstellvorrichtung fur den Einspritzdruck. Zum Einstellen
der Einspritzdiise muss man unbedingt die Einstellwerte der Herstellerfabrik kennen, da eine
falsche Einstellung eher Schaden anrichtet als Nutzen bringt.

Verbrennungsverfahren beim Dieselmotor

Urn die Arbeitsweise des Dieselmotors optimal nutzen zu konnen, hat man unterschiedliche
Verbrennungsverfahren in Abhangigkeit von der Gestaltung des Verbrennungsraumes entwickelt,
Heute unterscheidet man die direkte Einspritzung, das Vorkammerverfahren, das Wirbelkammer-
verfahren, das Luftkammerverfahren und das M-Verfahren (Mittelkugelverfahren).

Bei der direkten Einspritzung wird der Kraftstoff aus einer Mehrloch-Einspritzdiise direkt in
den Verbrennungsraum gespritzt.

Beim Vorkammerverfahren wird der Kraftstoff in die Vorkammer eingespntzt, die nur durch
eine kleine Bohrung mit dem Verbrennungsraum verbunden ist. Der Kraftstoff entziinaet sioh
an der heiften Luft, verbrennt aber nur unvollstandig, da in der Vorkammer nicht geniigend
Sauerstoff vorhanden ist. Die teilweise Verbrennung erzeugt jedoch einen Druck, der den
noch unverbrannten Kraftstoff mit hoher Geschwindigkeit in den Verbrennungsraum treibt.
Hier kann sich der Kraftstoff mit der Luft vermischen und endgultig verbrennen.

Als Anlasshilfe dient eine Gluhkerze, die in der Vorkammer die Luft fur das Anlassen des
Motors vorwarmt.

Das Wirbelkammerverfahren arbeitet ebenfalls mit einer abgetrennten Kammer, jedoch ist
hier die Verbindung zum Verbrennungsraum grolier gehalten als bei der Vorkammer. Durch
die Form der Wirbelkammer wird die komprimierte Luft stark verwirbelt, so dass sie sich mit
dem eingespritzten Kraftstoff gut vermischt.

Beim Luftkammerverfahren wird der Kraftstoff in den schlauchartigen Verbrennungsraum
eingespritzt. Hat er sich entziindet, so entsteht hier ein Druck, der sich weiter auf die Luftkammer
ausbreitet. Geht der Kolben schon wieder abwarts, so sinkt der Druck und die Luft aus der
Luftkammer kann ausstromen. Nun werden noch die restlichen unverbrannten Kraftstoffteilchen
vollstandig verbrannt. Mit diesem Verfahren erzielt man eine weiche und anhaltende Verbrennung.

VII.CkaxuTe no-HemeLku:

TONNNBHAA YCTAHOBKa 4W3e/IbHOr0 MOTOpa, (UNbTP AN TOPKOYEro, BNPbICKMBAIOLLMIA HacoC,
(hopcyHKa, NOAKA4MBAIOLMIA HACOC, KynaykoBblii Ban, pasnuyatb, ObiTb CHAGKEHHBIM,
NpPUBOAUTbL B ABWXEHWE, YCTPOWCTBO ANSA PErysIMpoBKM UMW YCTaHOBKM, MPOLECC CropaHus,
npefkamepa (gusens), kamepa cropaHus, obieryeHue nycka (asurarens)
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VIII. HaiiguTe B cneayowwmx NpesioxeHnsax pacnpocTpaHEHHOEe ONpeseneHie; nepeBeanTe
NpeaJIoKeHNa Ha PycCKUii A3blK, CO6/1I04as NOCNe0BaTeIbHOCTb NepeBoaa:

1 Der Kraftstoff wird von einer von der Nockenwelle der Einspritzpumpe angetriebenen
Forderpumpe aus dem Kraftstoffoehalter gesaugt und in das Leitungssystem zum
Kraftstoffilter gedruckt.

2. Der von der Kraftstoff-Forderpumpe zu viel geforderte Kraftstoff flieftt durch eine
Uberlaufleitung nach dem Kraftstoffbehalter zuruck.

3. Das Hauptfilter soil die im Kraftstoff vorhandenen Luftblaschen ausscheiden.

4. Die Einspritzduse soil den von der Einspritzpumpe geforderten und genau bemessenen
Kraftstoff in den Verbrennungsraum des Motors einspritzen.

5. Derim Ringraum herrschende FIGssigkeitsdruck wirkt gegen die kegelige Ringflache.

IX. HaiignTe B TeKcTe ab3aubl, B KOTOPbIX FOBOPUTCS O:
a) npegkamepHoOM cMeceobpasoBaHuy;

0) BUXpekaMepHOM cMeceobpasoBaHum;

B) BO3ZyLLHOKaGMepHOM cMeceobpa3oBaHuu

X. TpouutaiiTe NpeasioxeHns W nepeBeAnTe Te U3 HUX, KOTOPble COOTBETCTBYHOT CO-
[lepXaHuio TekcTa:

1. Die Forderpumpe ist mit einer Leerlaufeinrichtung versehen.

2. Der Kraftstoff kann mit einem Filter vorgepumpt werden.

3. Jede Einspritzpumpe besitzt einen Regler.

4. Jede Einspritzduse besitzt eine Einstellvorrichtung fur den Einspritzdruck.

5. Bei der direkten Einspritzung wird die Luft aus einer Mehrloch- Einspritzduse

direkt in den Verbrennungsraum gespritzt.

6. In dem Verbrennungsraum kann sich der Kraftstoff mit der Luft vermischen und endgultig
verbrennen.

Xl. OTBETbTE Ha BOMPOCHI K TEKCTY:

Woraus besteht die Kraftstoffstoffanlage des Dieselmotors?

Womit ist die Forderpumpe versehen?

Wovon wird der Kraftstoff gesaugt?

Wann tritt die Leerlaufeinrichtung in Tatigkeit?

Welcher Nachteil der Einspritzpumpe ist bei langerem Stillstand des Motors zu erwahnen?
Wie ist die Aufgabe der Einspritzduse?

Welche Verbrennungsverfahren unterscheidet man beim Dieselmotor?

Wodurch unterscheidet sich das Vorkammerverfahren vom Luftkammerverfahren?

O NSO WN

XW.CocTaBbTe nnaH nepefayn cofepxaHus TekcTa.



LEKTION 9

Thema: Die elektrische Anlage

YnpaxHeHus
. MpounTaiiTe cnoBa, co6/104as NpaBUIbHOE NPOU3HOLLEHME:
die Stromspeicherung, die Zundanlage, der Stromverbraucher, die Steckdose, speichern, die
Energiequelle, empfindlich, der Fahrbahnstoll, die Entladespannung, die Ladestromstarke, die
Betriebssicherheit, die Drehzahl-und Belastungsschwankung, ausgleichen, verstarken

Il. O6pasyiiTe OT cnefyloWMX npuaaratesibHbIX U NPUYacTUii C MOMOLLbK NPUCTaBKU
«MN-» NPOU3BOAHbIE NpuUNaraTesibHble U NPUYacTUs C NPOTUBOMNOMOXHLIM 3HAYEHUEM;
nepeBefuTe Ha PYCCKWii A3bIK:

dicht, beschadigt, explodierbar, regelmallig, verantwortlich, empfindlich, verbrannt, bearbeitet,
gekuhlt, losbar, belastet, gebrauchlich, notig, bestimmt

lll. HazoBuTe rnarofbl, OT KOTOPbIX 06Pa30BaHbl Creaytowmne CylWecTBUTENbHbIE:

die Speicherung, die Erzeugung, die Zundung, die Erhohung, der Verbraucher, die Sicherung,
der Bedarf, der Anlasser, die Umformung, die Entladung, die Einrichtung, die Schwankung, die
Verstarkung, die Erschutterung, die Spannung

IV. BbINMILMTE U3 TEKCTA BCE CYLLECTBUTENbHBIE C Cy(IMKCAMN «-€r» U «-1er»; nepese-
ANTe 3TN CYLLECTBUTENbHbIE HA PYCCKUiA A3bIK.

V. MepeBeaunTe NPeSIOKEHNS Ha PYCCKUIA A3bIK; 06BACHNTE, YEM BbIPOKEHO CKa3yemoe:

1 Die elektrische Anlage eines Kraftfahrzeuges wird in 5 Hauptgruppen eingeteilt.

2. Dieser Bedarf an Energie liegt zum Beispiel vor, wenn der Motor durch den Anlasser in
Betrieb gesetzt werden soli. " '

3. Auch fur die Beleuchtung eines bei Dunkelheit abgestellten Kraftfahrzeuges wird eine
Energiequelle benotigt.

4. Im Kraftfahrzeug konnen je nach den Auforderungen entweder Bleibatterien Oder
Stahlbatterien verwendet werden.

5. Die Bleibatterie wird am meisten verwendet.

6. Die Ladung der Batterie muss gewahrleistet werden.

7. Die Drehzahl-und Belastungsschwankungen konnen durch einen Regler ausgeglichen werden.

VI. NpounTaiite TEKCT:

Die elektrische Anlage

Allgemeines. Die elektrische Anlage eines Kraftfahrzeugs wird in folgende Hauptgruppen
eingeteilt:

Gerate zur Stromspeicherung (Batterien),

Gerate zur Stromerzeugung (Lichtmaschinen und Regler),

Gerate zum Anlassen des Motors (Anlasser),

Gerate zur Zundung des Kraftstoff-Luft-Gemischs bei Ottomotoren (Zundanlagen),

Gerate zur Erhohung des Fahrkomforts wie Klimaanlagen, Radio usw. (Zusatzliche
Stromverbraucher).

Aufterdem gehoren zur elektrischen Anlage selbstverstandlich noch die zur Betatigung
benotigten Schalter sowie die Verbindungselemente zwischen den einzelnen Geraten, wie
Kabel, Steckdosen, Sicherungsdosen, Klemmleisten usw.

Batterien im Kraftfahrzeug
Aufgabe der Batterie. Die Batterie hat im Kraftfahrzeug die Aufgabe, die von der
Lichtmaschine erzeugte und im Moment uberschiissige Energie zu speichern (zu sammein),
urn sie im Bedarfsfall wieder zur Verfugung zu stellen. Dieser Bedarf an Energie liegt zum
Beispiel vor, wenn der Motor durch den Anlasser in Betrieb gesetzt werden soli.
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Auch fur die Beleuchtung eines bei Dunkelheit abgestellten Kraftfahrzeugs wird eine
Energiequelle benotigt.

Wird bei Tagfahrt im Moment nicht die gesamte erzeugte Energie benotigt, so wird dieser
UberschuG an elektrischer Energie der Batterie zugeleitet und dort in chemische Energie
umgeformt (gespeichert). Er steht so im Bedarfsfall nach Riickformung in elektrische Energie
jederzeit wieder zur Verfiigung.

Diese Umformung von elektrischer Energie in chemische Energie nennt man Laden. Die
Ruckfiihrung von chemischer Energie in elektrische Energie Entladen.

Fur die Batterie sind in der Literatur noch folgende Ausdrucke gebrauchlich: Akkumulator,
Akku Oder Sammler.

Arten der Batterien. Im Kraftfahrzeug verwendet man je nach den Anforderungen
entweder Bleibatterien Oder Stahlbatterien.

Die Bleibatterie wird am meisten verwendet. Sie hat einen sehr kleinen inneren Widerstand
und gibt eine hohe Entladespannung her. Sie ist aber sehr empfindlich gegen StoGe und
Erschiitterungen und hat auGerdem, da ihre Elektroden aus Blei sind, eine sehr groGe Masse.

Die Stahlbatterie ist gegen FahrbahnstoGe nahezu unempfindlich, hat aber den Nachteil,
dass sie bei einem sehr groGen inneren Widerstand weitaus geringere Entladespannungen
hergibt als die Bleibatterie. Stahlbatterien werden in der Regel nur dort angewendet, wo man
mit kleineren Kapazitaten auskommt, also z.B. in Kraftradern.

Beide Arten sind in ihnrem mechanischen Aufbau nahezu gleich.

Die Lichtmaschine

Aufgabe der Lichtmaschine. Die Lichtmaschine liefert elektrische Energie fur Batterien
und Verbraucher. Sie wird vom Fahrzeugmotor angetrieben und ist entweder an- oder in ihn
eingebaut.  Clbliche Lichtmaschinen sind  GleichstromnebenschluG-Generatoren — mit
Selbsterregung. Der Erregerstrom wird dem Anker entnommen. Die Leistung der
Lichtmaschine richtet sich nach dem Leistungsbedarf der Verbraucher. Es werden
Leistungen von 45 bis 800 Watt benotigt, je nach den gestellten Bedingungen.

Eine Lichtmaschine muss bestimmte Bedingungen erfiillen:

1. Die erzeugte Spannung und Ladestromstarke muss bei jeder Betriebsbedingung dem
Ladezustand der Batterie angepasst sein.
2. Die erzeugte Spannung darf im gesamten Drehzahlbereich nur in geringen Grenzen abweichen.
3. Bei geringer Drehzahl darf keine Entladung der Batterie liber die Lichtmaschine moglich sein.
4. Die erzeugte elektrische Leistung muss den Bedarf der Dauerverbraucher befriedigen und
auGerdem dieLadung der Batterie gewahrieisten.
5. Die Lichtmaschine muss groGe Lebensdauer bei geringer Wartung haben, dabei aber groGe
Betriebssicherheit aufweisen.

Regeleinrichtungen

Die Spannung in der Lichtmaschine und damit des Stromes steigt mit der Drehzahl stark an.
Dem muss durch eine Regeleinrichtung entgegengewirkt werden, weil die Verbraucher
einschlieGlich der Batterie diese Spannungsanderung nicht vertragen. AuGerdem muss eine
Einrichtung vorhanden sein, die bei Stillstand ein ZuruckflieGen des Stromes von der Batterie uber
die Ankerwicklung der Lichtmaschine verhindert. Die Drehzahl- und Belastungsschwankungen
werden durch einen Regler ausgeglichen, dessen Aufgabe es ist, die Erregerwicklung in der
Lichtmaschine fortwahrend zu schwachen oder zu verstarken, wie es gerade benotigt wird.

VIl. MopGepuTe U3 KOMOHKM CrpaBa PYCCKWe 3KBUBAJIEHTbI K CeAYHOLWMM HEMELKUM

cnoBam:

die Stromspeicherung HanpsxeHue

die Stromerzeugung konebaHue Harpysku
der Anlasser reHeparop

die Ziindung paspsfHoe HanpsxeHue
die Sicherungsdose npeobpa3soBaHne
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der Uberschuss 3axuraHune

die Umformung n3nnLek

die Entladespannung poseTka npefoxpaHuTens

die Lichtmaschine craptep

die Spannung NPON3BOACTBO 3NEKTPOIHEPTAN
die Belastungsschwankung HaKonNeHWe 3NeKTPO3Hepruu

VIll. Haiigute B TeKCTe MpPeAsoKeHUss C MHDUHUTMBHBLIMU O06OpOTaMu; nepeBeauTe
NpeA/IoKEHNA Ha PYCCKNIi A3bIK.

IX. Haigute B TekcTe ab3aubl, B KOTOPbIX FOBOPUTCS 06/0:
a) YCNoBuMAX, KOTOPblE JO/MKEH BbINOMHATL FreHepaTop;
6) BMAAX akkyMynsATOPHbIX 6aTapeil.

MepepaiiTe cofepxaHue 3TMX ab3aLeB Ha PYCCKOM S3bIKE.

X. HaiignTe B TekcTe NPOJOJ/IKEHME K JaHHBIM NPEASIOKEHUAM; NepeBeauTe 3T npes-
NOXEHUS Ha PYCCKNIA A3bIK:

Die Umformung von elektrischer Energie in chemische Energie nennt man...

Die Bleibatterie ist abersehr empfindlich gegen ... und hataulierdem eine ...

Die Lichtmaschine liefert elektrische Energie fur-...

Die Leistung der Lichtmaschine richtet sich nach...

Die erzeugte elektrische Leistung muss ... gewahrleisten.

Die Drehzahl-und Belastungsschwankungen werden ... ausgeglichen.

L OTBeTbTE Ha BOMPOCHI K TEKCTY:

In welche Hauptgruppen wird die elektrische Anlage eingeteilt?
Welche Aufgabe hat die Batterie im Kraftfahrzeug?

Wie nennt man noch die Batterie?

Was heifit Laden und Entladen?

Welche Batteriearten verwendet man im Kraftfahrzeug?

Wo verwendet man in der Regel Stahlbatterien?

Wovon wird die Lichtmaschine angetrieben?

Wonach richtet sich die Leistung der Lichtmaschine?

Wozu dient die Regeleinrichtung?

©CONDOTOPRWNE X DOR~WN R

XIl.  KombuHmpys cBou Bonpockl M BOMpockl ynp. X|, cocTaBbTe HEBOMbLIOW Auanor no
TEKCTY.

XIIl. 3noxuTe OCHOBHOE COfepXaHue TeKCTa Ha HeMeLKOM Si3bIKe.
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LEKTION 10
Thema: Der Anlasser

YnpaxHeHus
. Mpouurtaiite cnoBa, cobhas NpaBuUIbHOE NPON3HOLLEHWE:
die Handandrehkurbel, der Hauptstrommotor, die Pleuelreibung, der Durchdrehanlasser, das
Zahnritzel, der Schwungkraftanlasser, die Ziindanlage, die Stromquelle, das Dauermagnetsystem,

der Mehrzylindermotor, die Ziindkerze, ordnungsgemaB, das Scheinwerfergehause, das
Abblendsystem

Il. O6bACHMTE 06pa3oBaHWe npuaaraTe/ibHbIX; NEPEBEANTE NX HA PYCCKUI A3bIK:
leistungsmaBig, unterschiedlich, zweckmaBig, zuverlassig, grundsatzlich, vorteilhaft,

zweifelhaft, korrosionsfest, zusatzlich, verschleiBfest, stoBweise, umfangreich, leichtgangig,
ordnungsgemaB

[Il. BbIMuwKUTe CNOXHbIe CyWeCcTBUTENbHbIE U3 TekcTa «Die ZQndung», onpefensembim
CNOBOM KOTOPbIX SBMIAETCA OCHOBA rnarofia «ziinden»; nepeseauTe 3TW CYLECTBU-
TeNbHbIe Ha PYCCKUIA A3bIK.

IV. O6bpasyiite npuyactue |l OT cnefyrowmx rnaronos; NepeBeanTe 3Tu rarosbl:
uberwinden, hervorrufen, einspuren, ansaugen, einleiten, verwenden, erreichen, einsetzen,
einschrauben, beleuchten, einbauen, ausriisten, spritzen, ziinden, durchdrehen

V. MNepeBefuTe Ha pycckuil A3blK cnegylolmne nNpegoxeHns, obpawas BHUMaHue Ha
pasHuLy B NepeBofe CKasyeMblX, BblpaXeHHbIX «Sein» unn «werden» c «Partizip II» ne-
pexoAHbIX rNarono.:

1. Heute werden fast ausschliefilich Durchdrehanlasser verwendet.

2. Der benotigte Strom wird in der Anlage selbst erzeugt.

3. Das Hinterrad ist mit zwei hydraulischen TeleskopstoBdampfern gedampft.

4. Die Instrumente und Schalter sind auf dem Instrumentenbrett vor dem Fahrersitz
iibersichtlich untergebracht.

5. Das Scheinwerfergehause ist der Form des Spiegels angepasst.

6. Durch die Scheibenwaschanlage wird das Wasser in den Bereich des Wischerblattes
gespritzt.

7. Die inneren Widerstande des Verbrennungsmotors sind durch die Kompression des Motors
hervorgerufen.

V1. MpounTaiiTe TEKCT:
Der Anlasser

Aufgabe des Anlassers. Verbrennungsmotore konnen erst von einer bestimmten Drehzahl
ab selbstandig laufen. Urn sie auf diese Drehzahl zu bringen, bedarf es einer Anlasshilfe.
Friiher verwendete man zum Anwerfen der Motore eine Fland andrehkurbel. In einem
modernen Kraftfahrzeug iibernimmt diese Arbeit ein elektrischer Anlasser. Der Anlasser ist
ein von der Batterie gespeister Hauptstrommotor. Der Hauptstrommotor hat bei der
niedrigsten Drehzahl sein groBtes Drehmoment. Mit steigender Drehzahl fallt das
Drehmoment, ein Verhalten, das fur den Anlasser gerade erwiinscht ist.

Der Anlasser muss leistungsmaBig so ausgelegt sein, dass er die inneren Widerstande
des Verbrennungsmotors iiberwinden kann. Diese Widerstande sind je nach Art des Motors
unterschiedlich groB und werden hervorgerufen durch Kolben-, Pleuel- und Lagerreibung
sowie die Kompression des Motors.
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Man verwendet heute fast ausschlielSlich Durchdrehanlasser. Durchdrehanlasser haben
ihren Namen nach ihrer Funktion, den Motor durchzudrehen, erhalten. Ein Zahnritzel,
welches auf der Ankerwelle des Anlassers sitzt, wird in einen mit der Schwungscheibe der
Verbrennungskraftmaschine fest verbundenen Zahnkranz eingespurt. Nach dem Anspringen
muss das Ritzel des Anlassers zuverlassig wieder ausspuren Oder zumindest die
kraftschlussige Verbindung zwischen Anlasser und Verbrennungsmotor gelost werden. Das
Ubersetzungsverhaltnis zwischen Ritzel und Zahnkranz ist 1:8 bis 1 : 20. Zum Durchdrehen
werden je nach Grade des anzuwerfenden Motors Leistungen von 0,5 bis 15 PS benotigt.

In Sonderfallen, fur Schwerlastkraftwagen, verwendet man Schwungkraftanlasser.

Aufbau des Anlassers. Der Durchdrehanlasser ist ein von der Batterie gespeister, meist
vierpoliger Hauptstrommotor. Nach der Art des ,Einspurens” unterscheidet man folgende 4 Arten:
Schraubtriebanlasser, Schubtriebanlasser, Schubschraubtriebanlasser, Schubankeranlasser.

Ein Anlasser besteht im wesentlichen aus dem Polgehause mit Polschuhen und
Feldwicklungen, dem Burstenhalter mit Bursten, dem Anker mit der Feldwicklung und dem
dazugehorigen Kollektor sowie den mechanischen Bauteilen je nach der Art des Antriebs.

DieZundung

Bei Ottomotoren (Vergasermotoren) ist zur Einleitung der Zundung des angesaugten
und verdichteten Kraftstoff-Luft-Gemischs eine Ziindanlage erforderlich.

Man verwendet heute fast ausschlieftlich Hochspannung-Zundanlagen, die Ziindfunken mit
einer Spannung von 10 000 bis 25 000 Volt bei einem Energiegehalt von 5 bis 50 mJ (1J—1Ws)
erzeugen. Die Hochspannung ist wegen des heute iiblichen Verdichtungsdrucks notwendig.

Nach der Art und Weise, wie die Flochspannung erzeugt wird, unterscheidet man
Batterieziindanlagen und Magnetziindanlagen.

Die Batterieziindanlage ist von einer fremden Stromquelle abhangig, wird aber wegen
ihrer einfachen Wartung und billigen Herstellung heute vorwiegend verwendet.

Batteriezundung. Die Batteriezundung hat die Aufgabe, das vom Kolben angesaugte
Kraftstoff-Luft-Gemisch im richtigen Augenblick zu ziinden und damit die Verbrennung im
Zylinder einzuleiten. Der Vorteil der Batteriezundung ist, dass schon bei niedrigen
Drehzahlen ein ausreichend kraftiger Funke zur Verfiigung steht.

Aufbau der Batterieziindanlage. Zur Batteriezundung gehoren: Batterie, Ziindschalter,
Ziindspule, Unterbrecher, Zundkerze und bei Mehrzylindermotoren der Zundverteiler sowie
die zur Verbindung der einzelnen Teile notwendigen Kabel und Leitungen.

Die Magnetzundung

Die Magnetzundung ist im Gegensatz zur Batteriezundung unabhangig von einer
Batterie; der benotigte Strom wird in der Anlage selbst erzeugt. Sie hat den Nachteil, dass
sie stark drehzahlabhangig ist. Bei niedrigen Drehzahlen ist der Zundfunke oft sehr
schwach. Zur Erzielung eines kraftigeren Funkens wird bei niederen Drehzahlen ein
Schnapper verwendet.

Die Magnetzundung hat die gleiche Aufgabe zu erfillen wie die Batteriezundung.
Magnetzundanlagen werden in der Regel dort eingesetzt, wo man unabhangig von einer
fremden Stromquelle (Batterie) sein will, urn eine grodere Betriebssicherheit zu erreichen.

Aufbau der Magnetzundung. Jeder Magnetziinder besteht grundsatzlich aus einem
Dauermagnetsystem, einem Ziindanker mit Primar- und Sekundarwicklung, dem Unterbrecher
mit Kondensator, dem Zundzeitpunktversteller und einer Anlasshilfe. Bei Mehrzylindermotoren
kommt hierzu noch der Zundverteiler.

Wirkungsweise der Magnetzundung. Durch den rotieren den Magneten wird im Anker ein
Stromfluss verschiedener Richtung hervorgerufen, der wiederum in der Primarwicklung eine
Wechselspannung erzeugt.

Diesen Stromfluss nennt man Erregerfluss. Blieben die Unterbrecherkontakte geschlossen,
so bestunde ein geschlossener Stromkreis, in dem ein Wechselstrom fliefit.
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Die Zundkerze und ihr Aufbau

Die Zundkerze ist ein sehr wichtiger Teil fur den Betrieb von Ottomotoren. Wenn sie ihre
Aufgabe erfiillen soil, muss der an den Elektroden der Kerze iiberspringende Funke bei einer
ordnungsgemaften Zundung ohne Zeitverlust und ohne Schwachung uberspringen konnen.
Die Zundkerze besteht aus dem Ziindbolzen, dem Isolierkorper und dem Kerzengehause als
wesentlichsten Bauteil. Bei der Montage werden noch Dichtringe und Kitt benotigt. Der
Ziindbolzen wird in den Isolierkorper mit Kitt eingeschraubt.

Der Isolierkorper mit eingesetztem Ziindbolzen wird in das Kerzengehause eingesetzt, das
dann unter Zwischenlegen von Dichtringen zugebordelt wird. In der letzten Zeit werden auch
entstorte Ziindkerzen hergestellt, bei denen im Ziindstift noch ein Widerstand eingearbeitet ist.

Die Beleuchtungsanlage

Hauptscheinwerfer. Fiir Kraftfahrzeuge mit der Geschwindigkeit tiber 30 km/h sind
Hauptscheinwerfer erforderlich. Sie miissen die Fahrbahn auf betrachtliche Entfernung aus-
reichend hell beleuchten und dabei das Licht nach der Seite und vor dem Fahrzeug so weit
streuen, dass der Fahrer alle Hindernisse rechtzeitig erkennen kann. Andererseits diirfen bei
Abblendlicht andere Verkehrsteilnehmer nicht geblendet werden. Dies wird durch entsprechende
Ausbildung der Scheinwerfer und Lampen erreicht. Das Scheinwerfergehause ist der Form des
Spiegels angepafit. Es ist bei den heutigen Formen der Karosserie in diese eingebaut.

Man unterscheidet folgende Abblendsysteme in Flauptscheinwerfern:

1 Das symmetrische Abblendlicht,

2. Das europaische asymmetrische Abblendlicht,

3. Das Sealed-Beam-System.

Im amerikanischen und englischen Fahrzeugbau wird vorwiegend das Sealed-Beam-
System verwendet. Als Reflektor dient bei diesem Scheinwerfer ein Para-boloid-Spiegel.

VII. CKaxuTte no-HemeLKu:

cTapTep, ABUraTenb BHYTPEHHErO CropaHus, NyckoBas PyKOSTKa, MHEPLMOHHBLIA cTapTep, cuc-
TeMa 3axuraHus, 3axuraHue ot mMarHeto, 6aTapeiiHoe 3axuraHue, 3ananbHas uckpa, craptep
C MHEPLMOHHBLIM MPUBOLOM LUECTEPHU, CTapTep C NPUHYAUTENbHBIM BYXCTYNEHYaTbIM BKHO-
YeHWeM LLecTepHu, obneryeHne nycka furatens

VIIl. MepeBeauTe cnegywlune npeaioxeHus; obpatnte BHUMaHWe Ha 060COBNEHHbIE
npuyacTHble 060pOThI:

1. Den verschiedenen Belastungen des Motors entsprechend, muss die Pumpe auch
verschiedene Kraftstoffmengen fordern und dabei Einspritzbeginn und Einspritzende
genau regeln.

Im Dieselmotor wird Dieselkraftstoff, auch Dieselol genannt, verbrannt.

Das ziindfahige Arbeitsgemisch, bestehend aus Kraftstoff und Luft, wird vom Vergaser
hergestellt.

4. Die Schubkraft des Kolbens, hervorgerufen durch den Gasdruck, wird iiber

Kolbenbolzen und Pleuel auf die Kurbelwelle iibertragen.

5. Die Zylindererfillung braucht, vom Beginn der Zundung angerechnet, eine gewisse

Zeit bis zur vollstandigen Entflammung.

w N

IX. MpouunTaiiTe NpessoKXeHNs W NepeBefuTe Te W3 HWUX, KOTOpPble COOTBETCTBYIOT CO-
[lepXaHuio TekcTa:
1 Der Hauptstrommotor hat bei der hochsten Drehzahl sein grolites Drehmoment.
2. Man verwendet heute fast ausschlielilich Durchdrehanlasser.
3. Nach der Art und Weise, wie die Flochspannung erzeugt wird, unterscheidet man
Batteriezundanlagen und Magnetziindanlagen.
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4. Der Vorteil der Batterieziindanlagen ist, dass schon bei niedrigen Drehzahlen ein ganz
schwacher Funke zur Verfiigung steht.

5. Die Ziindkerze ist ein sehr wichtiger Teil fur den Betrieb von Ottomotoren.

6. Fur die Kraftfahrzeuge mit der Geschwindigkeit iiber 30 km/h sind Hauptscheinwerfer
erforderlich.

X. OTBETbTE Ha BOMPOCHI K TEKCTY:

1. Was stellt der Anlasser dar?

2. Welche Anlasser werden heute verwendet?

3. Woraus besteht der Anlasser?

4. Welche Ziindanlagen verwendet man heute?

5. Welchen Nachteil hat die Magnetziindung?

6. Nennen Sie die Bestandteile des Magnetziinders.

7. Welche Aufgabe haben Hauptscheinwerfer?

8. Welche Abblendsysteme unterscheidet man in den Hauptscheinwerfern?

XI. MNepepgaiite kpaTkoe cofepxaHue TekcTa «Die Zundung» Ha HEMELKOM A3bIKe.

XIl. CoctaBbTe Ananor no Tekcty «Der Anlasser», ©cnonb3ya Bonpockl ynp. X.
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LEKTION 11
Thema: Die Kraftiibertragung

YnpaxHeHus
. MpouutaiiTe cnosa, cobn0aas NpaBUIbHOE NPON3HOLLEHNE:
die Dampfmaschine, die Drehzahl, das Wechselgetriebe, der Reibungswiderstand, der Anpress-
dmck, die Schwungscheibe, der Kupplungsbelag, die Mehrscheibenkupplung, diinnflussig,
aneinandergepresst, das Schmiermittel, die Kuppiungsart, der Kraftaufwand, die Kupplungsflache

Il. O6pa3yiiTe CNOXHbIE CYWECTBUTENbHbIE, WCMOMAb3YA CyWecTBUTeNbHoe "die
Kupplung” B kauecTBe onpefenstolero cnoBa; nepesejuTe 311 CyLWeCcTBUTENbHbIE Ha
PYCCKUin A3bIK:

der Hebei, das Gehause, die Bremse, die Scheibe, der Belag, die Welle, die Feder, die Art, der
Druck, der Bolzen, die Einrichtung, der Deckel, der Hub

lll. Beinuwute n3 Tekcta “Aufgabe der Kupplung” Bce cylecTBUTENbHbIE XEHCKOro
pofa u noctaBbTe WX C OMpefesieHHbIM apTUKIeM B eAWHCTBEHHOM U BO MHOXeCT-
BEHHOM yucChe.

IV. Ha3oBUTE MH(OMHUTVBHYIO JOPMY FN1arosioB, OT KOTOPbIX 06pa3oBaHbl NPUYacTus;
nepeBeauTE 3TV TN1arofbl Ha PYCCKUIA A3bIK:

angelaufen, iiberwunden, entstanden, angegeben, hergestellt, unterbrochen, ausgekuppelt,
verstarkt, versehen, aneinandergepresst, verbunden, eingebaut, mitgerissen, aufgebaut

V. BbInuwuTe 13 Cnegytowmnx Nnpes/ioxeHnid rpynny pacnpoCcTpaHeHHOro onpeseneHus;
nepeBenTe NPeA/IOKEHNA Ha PYCCKWiA A3bIK, COBMLAA NOCNef0BaTeNlbHOCTb Nepe-
BOAA:

1. Die beim Anlassen entstehenden Drehzahlen und Leistungen reichen einfach nicht aus, um
die Fahrwiderstande des Fahrzeuges zu ijberwinden.

2. Die an der Kupplung vorkommenden Instandsetzungen dienen zum Ausgleich des
VerschleilSes sowohl der Kupplung selbst als auch des Betatigungsgestanges.

3. Bei der Kegelkupplung greift in die keglig ausgedrehte Schwungscheibe ein mit Leder
belegter Konus.

4. Die zum Antrieb der Kraftfahrzeuge verwendeten Verbrennungsmotoren besitzen den
Nachteil, dass sie nicht unter Belastung anlaufen konnen.

5. Die zwischen Schwungscheibe und Anpressplatte liegende Mitnehmerscheibe ist beidseitig
mit Kupplungsbelagen versehen.

6. Die zur Kraftubertragung im Kraftfahrzeug verwendeten Reibungskupplungen arbeiten nach
dem Pronzip der Reibung.

VI. MpounTaiite TEKCT:
Die Kupplung

Aufgabe der Kupplung. Im Gegensatz zur Dampfmaschine und zum Elektromotor ist der
Verbrennungsmotor nicht in der Lage, unter Last anzulaufen. Die beim Anlassen entstehenden
Drehzahlen und Leistungen reichen einfach nicht aus, um die Fahrwiderstande des Fahrzeugs
zu uberwinden. Aus diesem Grunde ist die Kupplung erforderlich, um die Verbindung zu den
Treibachsen erst dann herstellen zu konnen, wenn der Motor die notige Leistung abgibt.

Auch beim Schalten der Gange des Wechselgetriebes ist die Kupplung notwendig, denn
wahrend des Schaltvorganges muss die Verbindung zwischen Motor und Wechselgetriebe
unterbrochen werden: es wird ausgekuppelt. Ist der Schaltvorgang beendet, wird durch
Kuppeln die Verbindung zwischen Motor und Getriebe wieder hergestellt.
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Aufbau der Kupplung. Zur Kraftubertragung im Kraftfahrzeug werden Reibungskupplungen
verwendet. Man nutzt hierbei das Prinzip, dass zwischen zwei aneinandergepressten Flachen
eine Reibung entsteht und dass beim Bewegen einer dieser Flachen ein Reibungswiderstand
iiberwinden werden muss, dessen GroRe vom Anpressdruck abhangt.

Auf diesem Reibungsprinzip ist die Kupplung aufgebaut, und zwar wird hier der
Anpressdruck verstarkt, bis ein Verschieben der beiden anliegenden Flachen gegeneinander
nicht mehrmoglich ist. So entsteht dann praktisch eine feste Verbindung.

Hauptteile der Kupplung sind die Schwungscheibe, die Mitnehmerscheibe und die
Anpressscheibe, die sogenannte Druckplatte. Wahrend die Schwungscheibe und die
Anpressplatte nur aus Metall bestehen, ist die Mitnehmerscheibe, die sich zwischen
Schwungscheibe und Anpressplatte befindet, beidseitig mit Kupplungsbelagen versehen. Die
Belage bestehen aus Material mit hoher Reibwirkung. Werden diese drei Teile test
aneinandergepresst, so entsteht ein fester Schluss Der Anpressdruck wird durch Druckfedern
hervorgerufen.

Die Mitnehmerscheibe ist mit einem Nutenstuck versehen, in das eine genutete Welle des
Getriebes, die Kupplungswelle, hineinragt.

Diese beiden Teile verbinden praktisch den Motor mit dem Getriebe.

Bauarten der Kupplung. Zumeist wird die Einscheibentrockenkupplung eingebaut. Sind
jedoch groRere Motorleistungen zu iibertragen, so verwendet man auch Mehrscheibenkupp-
lungen. Sie arbeiten nach dem gleichen Prinzip wie die Einscheibenkupplung, nur wird durch
die vielen Mitnehmerscheiben groRere Reibung erzeugt.

Lamellenkupplungen werden Bnur noch vereinzelt bei Kraftradern und bei Pkw eingebaut.
Auch sie sind Mehrscheibenkupplungen, die in diinnflussigem 01 laufen. Sie ubertragen zwar
nur geringe Leistungen, wenn samtliches Schmiermitte! zwischen den Scheiben
herausgepresst worden ist. Als Kupplungsbelag wird meist Kork verwendet.

In den Anfangen des Kraftfahrzeugbaues bediente man sich der Kegelkupplung. Bei dieser
Kupplungsart greift in die keglig ausgedrehte Schwungscheibe ein mit Leder belegter Konus.

Diese Art der Kupplung iibertragt groRe Leistungen, hat aber den Nachteil, dass sie sehr
hart wirkt, da im Moment des Angreifens sofort die gesamte Kupplungsflache mitgerissen
wird. Aus diesem Grunde ist das Auskuppeln auch mit groRem Kraftaufwand verbunden.

VIl. Moa6epuTte U3 KOMOHKW CMpaBa PYCCKWe 3KBUBAMEHTHI K CEAYHOWUM HEMELKAM
cnoeam:

1) die Kupplung
das Anlassen

1) maxoBuK
2
der Schaltvorgang 3
4
5

npouecc nepektoyeHus
HaXMMHOMN AnCK
cLenneHne

)
)
)
die Treibachse )
) (DPUKLMOHHOE cLenneHne
)
)
)
9

2)

3)

4)

5) das Wechselgetriebe

6) BeayLLmMin MocT

7) BEJOMblif fnck

8) [aBneHne npuxarus
9) nyck

die Reibungskupplung 6
der Anpressdruck 7
die Mitnehmerscheibe 8
die Anpressscheibe

10) die Mehrscheibenkupplung 10) (hpuKLMOHHAA Haknagka cuennexus

11) der Kupplungsbelag 11) MHOroZMCKOBOE CLenneHne

12) die Schwungscheibe 12) kopobka nepezau
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VIIl. NMocTaBbTe BONPOCH! K NOAYEPKHYTLIM UY/ieHaM NPeLNoXeHus; ynotpebuTe B kaue-
CTBe BOMPOCUTENLHOIO C/10Ba MECTOMMEHHbIE Hapeuus:
1. Mit der Schwungscheibe ist der Kupplungsdeckel fest verschraubt.
2. Die Wirkungsweise der Ktaftfahrzeugkupplungen beruht auf der Reibung zwischen
einander gepressten Flachen.
3. Die Reibungskraft ist von der Reibungszahl und dem Normaldruck abhanging.
4. Die Kupplungswelle ist im Schwungrad gelagert.
5. Zur Kraftiibertraqung im Kraftfahrzeug werden Reibungskupplungen verwendet.
6. Durch Kuppeln wird die Verbindung zwischen Motor und Getriebe wieder hergestellt.

IX. CocTaBbTe NPeA/OKeHNS U3 AaHHbIX C/OB W C/I0BOCOYETAHUIA:

1. die Gange des Wechselgetriebes, sein, bei, das Schalten, die Kupplung, notwendig.

. die Mitnehmerscheibe, versehen sein, beidseitig, die Kupplungsbelage(PL), mit.

. die Kupplung, aufgebaut sein, das Reibungsprinzip, auf.

. wahrend des Schaltvorganges, die Verbindung, der Motor, das Wechselgetriebe, zwischen,
muss unterbrochen werden.

. der Einbau, die Kupplung, vor, sind zu reinigen, gut, alle Kupplungsteile.

. die Belage(PL), das Material, hoch, mit, die Reibwirkung, bestehen aus(D)

oo

o o1

X. OTBeTbTE Ha BOMPOCHI K TEKCTY:

1 Wozu ist die Kupplung erforderlich?

. Welche Kupplungen werden zur Kraftubertragung im Kraftfahrzeug verwendet?
. Was fur ein Reibungsprinzip nutzt man bei dem Kupplungsbau?

. Nennen Sie die Hauptteile der Kupplung.

. Welche Bauarten der Kupplung gibt es?

. Worin besteht der Nachteil der Kegelkupplung?

ook wMN

XI.  PacckaxuTe Ha OCHOBaHUW TEKCTA O COCTABHbIX YacTAX CLensieHus.
Xll. CocTaBbTe AMaNOr Mo TEKCTY, UCMO/b3YA CBOW BOMPOCHI ¥ BONPOCHI yNpaxHeHus X.

XIIl. 3noxute cogepxaHune TeKCTa Ha HEMELLKOM A3blKe.
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LEKTION 12
Thema: Das Wechselgetriebe

YnpaxHeHus
I. MpouuTaiiTe cnosa, co6/104asA NPaBUIbHOE MPON3HOLLIEHNE:
das Wechselgetriebe, das Riickwartsfahren, die Drehrichtung, das Vortriebsrad,
zwischenschalten, umwandeln, der Vorwartsgang, die Riicklaufwelle, das Verschieben, viereckig,
eindriicken, das Aphongetriebe, das Stromungsgetriebe, das Schaufelrad, gewahrieisten

Il. HasoBwuTe rnaronbl, OT KOTOPbIX 06pPa30BaHbl CeAYLME CYLWECTBUTENbHBIE:
die Bewegung, die Leistung, die Ausriistung, die Umwandlung, der Antrieb, die Drehung, die
Schaltung, die Verbindung, die Kupplung, die Ausstattung, die Uberwindung, der Riickgang

Ill. YKaxvTe 4ns Kax4oro AaHHOro pyccKoro C/ioBa COOTBETCTBYIOLLEE eMY HEMELKOE C/10BO:

a) 1. noapo6HbIii 1. sicherlich
2. HafEXHbIN 2. sichtbar
3. UCMbITaHHbIN 3. eingehend
4. N3BECTHbIA 4. bewahrt
5. 3HauNTENbHbINA 5. bekannt
6. BpalLaembilif 6. speziell
7. BUANMBINA 7. drehbar
8. cneumnanbHblii 8. betrachtlich
6) 1. die Ubersetzung 1. Ban cuennexns
2. das Getriebe 2. pblyar nepeknoyeHus nepegay
3. die Kupplungswelle 3. nepefavya
4. der Schalthebel 4. Kopobka nepefau
5. das Zahnrad 5. kapTep
6. die Gelenkwelle 6. WwectepHs
7. das Gehause 7. KapAaHHbIA Ban

IV. OnpefennTe COCTaBHbIE 3/IEMEHTbI CNOXHbIX CYLIECTBUTE/bHbIX; MEPEBEAUTE 3TU
CYLLECTBUTE/IbHBIE Ha PYCCKMIA A3bIK:

das Wechselgetriebe, die Drehrichtung, die Kurbelwelle, die Clbersetzungsstufe, die Motor-
leistung, der Vorwartsgang, die Antriebswelle, das Schaltrad, die Schaltklaue, die
Antriebsachse, das Schaufelrad, das Leitrad, die Drehzahl, die Fahrweise

V. 06bAcHWTe ynoTpebnenne nepes UHPUHUTUBOM HacCTULbl «ZU»; NPESJ/IOKEHMA MNe-
peBeAuMTe Ha PyCCKMii A3bIK:

1. Zwischen Konstruktion und Technologie der Fahrzeuge muss eine zielstrebige
Gemeinschaftsarbeit geleistet werden, um einen hohen technischen Stand bei
wirtschaftlicher Fertigung zu erreichen.

2. Es ist daher unbedingt notwendig, besonderen Wert auf die Pflege und Wartung der
Lenkung zu legen.

3. Aufgabe des Wechselgetriebes ist es, fur gleiche Motordrehzahl verschiedene
Fahrgeschwindigkeiten sowie das Riickwartsfahren zu ermdglichen, ohne dabei die
Drehrichtung des Motors zu verandem.

4. Mit diesem Getriebe ist es dann moglich, bei Allradantrieb wahlweise nur eine Achse

oder alle Achsen anzutreiben.

Modeme Fahrzeuge sind auch mit automatischen Getrieben auszustatten.

Das eine Schaufelrad wird vom Motor getrieben und hat dem Ol eine rotierende
Bewegung zu erteilen.

o o1
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7. Das andere Rad, die Turbine, wird vom rotierenden Ol in Drehung versetzt und hat
seine Bewegung auf die Gelenkwelle zu ubertragen.

VI.  MpouuTaiite TEKCT:
Das Wechselgetriebe

Aufgabe des Wechselgetriebes. Aufgabe des Wechselgetriebes ist es, fur gleiche
Motordrehzahl verschiedene Fahrgechwindigkeiten sowie das Rijckwartsfahren zu ermoglichen,
ohne dabei die Drehrichtung des Motors zu verandem. Das grolite Drehmoment gibt der Motor
allerdings nur in einem begrenzten hohen Drehzahlbereich der Kurbelwelle ab. Damit nun auch bei
niedrigen Geschwindigkeiten des Fahrzeugs ein hohes Drehmoment des Motors und damit eine
grade Kraft an den Vortriebsradem zur Verfiigung steht, mussen zwischen Motor und Triebachse
Ubersetzungsstufen, vereintin einem Wechselgetriebe, zwischengeschaltet werden.

Das Wechselgetriebe ist ein Satz verschiedener Ubersetzungen, die bewirken, dass sich
die ins Wechselgetriebe eingeleitete Drehzahl, die Motordrehzahl, in eine fur die Fortbewe-
gung des Fahrzeugs gunstige Drehzahl der Kardanwelle umwandeln lasst. Ebenso verhalt es
sich mit dem eingeleiteten Drehmoment, das ebenfalls zugunsten der Fortbewegung, besser
gesagt, zugunsten der nutzbar zu machenden Kraft umgewandelt wird.

Von der Elastizitat des Motors, also von der Grade des Drehzahlbereichs, in dem die
maximale Motorleistung abgegeben wird, ist es abhangig, mit wieviel Gangen das Wech-
selgetriebe ausgelegt ist. In der Regel haben Pkw drei bis vier Vorwartsgange und einen
Ruckwartsgang und. Lkw vier bis funf Vorwartsgange und einen Ruckwartsgang.

Jedes Getriebe ist mit vier Wellen ausgerustet: der Antriebswelle, der Vorgelegewelle, der
Haupt- und der RQcklaufwelle. Bei der Mehrzahl der Fahrzeuge ist die Kupplungswelle
gleichzeitig die Antriebswelle K, die die Motordrehzahl in das Getriebe einleitet. Auf ihr
befindet sich das Antriebsrad |, das standig in das Antriebsrad 2, des Vorgelegeradsatzes V
eingreift. Die Rader 2, 3, 4 und 5 dieses Radsatzes bilden ein Ganzes und haben trotz
unterschiedlicher Zahnzahlen stets gleiche Drehzahl.

In gleicher Flucht mit der Antriebswelle sitzt die Hauptwelle H, die langsgenutzt ist und im
Antriebsrad | drehbar gelagert wird. Auf der Hauptwelle H befinden sich die Schieberader 6
und 7. AuBerdem liegt noch die Riicklaufwelle mit dem Rucklaufrad im Getriebe.

Die Gange werden nur durch Verschieben der Schieberader 6 und 7 geschaltet. In diese
Rader sind Ringnuten eingedreht, in die die Schaltgabeln Gi und G:eingreifen, die durch den
Schalthebel SH auf den Schaltschienen S geschoben werden,

Der Schalthebel SH ist nach alien Seiten beweglich im Getriebedeckel gelagert. Wenn man
ihn zur Seite kippt, so wird sein unteres Ende aus der viereckigen Nut der einen Schaltgabel in
die der anderen Schaltgabeln eingeruckt.

Bauarten des Wechselgetriebes. Der Nachteil des Schiebe-radgetriebes besteht darin,
dass es sich, wenn die Drehzahlen der einzuriickenden Schaltrader nicht annahernd gleich
sind, nur gerauschvoll schalten lasst.

Weitaus besser lasst sich das Aphon-Getriebe, ein Klauengetriebe, schalten, weil hier die
Zahnrader standig im Eingriff stehen und die Verbindung mittels Schaltklauen hergestellt wird.
Aphon bedeutet soviel wie gerauscharm, und beim Schalten treten tatsachlich auch keine Oder
nur sehr geringe Gerausche auf. Am besten lasst sich das Synchron-Getriebe, ebenfalls ein
Klauengetriebe, schalten. Hierbei wird, ehe die Schaltklaue in das Getrieberad eingreift, durch
eine Lamellenkupplung ein Gleichlauf beider beteiligten Schaltelemente hergestellt.
Selbstverstandlich lassen sich die einzelnen Getriebesysteme auch kombinieren, so z.B. das
Schieberadgetriebe mit dem Klauengetriebe.

Die Kraft wird vom Getriebe direkt auf die Antriebsachsen weiter geleitet. Da es Fahrzeuge
gibt, bei denen mehrere Oder alle Achsen angetrieben werden, kann das Wechselgetriebe mit

42



einem Zusatzgetriebe versehen sein. Mit diesem Getriebe ist es dann moglich, bei
Allradantrieb wahlweise nur eine Achse Oder alle Achsen anzutreiben.

Moderne Fahrzeuge sind auch mit automatischen Getrieben ausgestattet.

Ein besonderes automatisches Getriebe ist das Fliissigkeitsgetriebe, ein Stromungsgetriebe
ohne Zahnrader. Hier laufen in einem mit 01 gefullten Gehause zwei Schaufelrader und
dazwischen ein Leitrad urn. Das eine Schaufelrad wird vom Motor getrieben und erteilt dem 01
eine rotierende Bewegung. Das andere Rad, die Turbine, wird vom rotierenden 01 in Drehung
versetzt und ubertragt seine Bewegung auf die Gelenkwelle. Die Drehzahl der Turbine richtet sich
nach der Drehzahl des Motors und dem Fahrwiderstand. Bei gleicher Motordrehzahi fahrt das
Fahrzeug selbsttatig urn so schneller, je geringer die zu iiberwindenden Widerstande werden.

Dieses Getriebe ist im Gegensatz zum Zahnradgetriebe, welches nur bestimmte
Gangzahlen aufweist, stufenlos regelbar.

Es arbeitet ohne Schalthebel und ohne Kupplung. Von Vorteil ist, dass durch das
selbstandige Anpassen an die jeweilige Motordrehzahi bzw. Fahrwiderstande eine Wirtschaft
liehe Fahrweise gewahrleistet wird.

VII.  CKaxuTe no-HeMeLKu:

kopobka nepefjay, HanpaBneHWe BpALLEHUS UK NOBOPOTA, BEAYLWMIA MOCT, KPYTALLMA MOMEHT,
3afHWii XOf, pbluar NepekioyeHns nepejad, Bedyllee koneco, Basl cuennenus, 6ecllymHas Ko-
pobka nepefjad, kapAaHHblii Ban, NPUBOA, Ha BCe KONEca, rvapasnuyeckas nepefaya

VIIl. NpounTaiiTe NpeAIOXeHNs 1 NepeBeanTe Te UX HKUX, KOTOPble COOTBETCTBYIOT CO-
[lepXaHuto TekcTa:

1 Das grollte Drehmoment gibt der Motor allerdings nur in einem begrenzten hohen

Drehzahlbereich der Kurbelwelle ab.

2. Inder Regel haben Pkw vier bis funf Vorwartsgange und zwei Ruckwartsgange.

3. Jedes Getriebe ist mit 4 Wellen ausgerustet: der Antriebswelle, der Vorlegewelle, der
Haupt- und der Rucklaufwelle.
Am besten lasst sich das Synchrongetriebe, ebenfalls ein Klauengetriebe, schalten.
Die Kraft wird von dem Schaltrad direkt auf die Antriebsachsen weiter geleitet.
Bei gleicher Motordrehzahi fahrt das Fahrzeug selbsttatig urn so schneller, je geringer
die zu iiberwindenden Widerstande werden.

oo~

IX. HaiiguTte B TeKCTe CNOXHOMOAUYMHEHHbIE MPEANIOXEHNS C NPUAATOYHBLIMU Onpeje-
NNTE/IbHBIMK; ONPeSeNnTe Pog, YNC/0, NafeX OTHOCUTENTbHBIX MECTOUMEHWIA.

X. Haiigute B TekcTe a63al, B KOTOPOM FOBOPUTCS O TMApaB/IMYECKON Nepeaaye n eé
NpenMyLLecTBe.

Xl.  OTBeTbTe Ha BONPOCLI K TEKCTY:

Was stellt das Wechselgetriebe dar?

Wieviel Vorwartsgange haben die Pkw?

Womit ist jedes Getriebe ausgerustet?

Wo befinden sich die Schieberader?

Wie werden die Gange geschaltet?

Wo ist der Schalthebel gelagert?

Womit kann das Wechselgetriebe versehen sein?

Mit welchen Getrieben sind moderne Fahrzeuge ausgestattet?

ONO AWM

XIl. Komb6uHupysi cBOM BOMPOCHI 1 BONPOCHI 3aAaHus Xl, cocTaBbTe He6ONbLIO Ana-
nor no Tekcty «Aufgabe des Wechselgetriebes».

XIIl. Pacckaxute 0 KOHCTPYKLMAX KOPOOKM Nepefay Ha HEMELKOM S3bIKe.



LEKTION 13
Thema: Die Gelenkwelle

YnpaxHeHus
. MpouwnTaiiTe cno.a, cobaaas NpaBuIbHOE NPOU3HOLLEHNE:
die Gelenkwelle, die Fahrbahnunebenheit, die Antriebsachse, die Hinterachse, der Heckmotor,
der Hinterachsantrieb, das Schiebestiick, das Kreuzgelenk, das Ausgleichgetriebe, der
Achsantrieb, der Kegelradantrieb, die Umdrehung, selbstsperrend, der Rollenkafig, der
Auftenring, der Innenring.

Il. OnpeaenuTe, OT KakuxX rnarofioB 06pa3oBaHbl JaHHbIE CYLECTBUTE/IbHbIE MYXCKO-
ro poja; nepeBeauTe rnarosibl Ha PyCCKUi A3bIK:

der Antrieb, der Gang, der Anschluss, der Unterschied, der Verband, der Tritt, der Lenker, der
Abstand, der Anlauf, der Anfang, der Anlasser, der Hebei.

lll. YKaxuTe 0T Kakux npunaratefibHbIX W KakuM Cnocobom o6pasoBaHbl criegytoline
rnarofibl; NepeBeauTe rnaro/bl Ha PycCKuii A3bIK:

verschfechtern, erschweren, verdichten, bereichern, vermehren, entfernen, erhohen, erneuern,
verkleinem, sich nahern, vergrolSem, verkurzen, verbessern.

IV. Onpepenute cocTaBHble 3/IEMEHTLI C/IOXHbIX CYLLECTBUTE/IbHbLIX; NEPEBEAUTE 3TN
CyLLECTBMTE/IbHbIE HA PYCCKUIA A3bIK:

die Gelenkwelle, die Hinterachse, das Kreuzgelenk, die Langenanderung, das Drehmoment,
der Kegelantrieb, das Schneckenrad, das Ausgleichsgetriebe, das Antriebsrad, das Tellerrad,
der Rollenkafig, der Frontantrieb.

V. MNepeBeauTe cnegylolwme NPeanoXeHUs Ha PycCkuid A3blk; 06paTuTe BHUMaHWE Ha
BHelwHee cxoacTeo P.II B poniv onpegeneHns v Imperfekt rnaronos cnaboro CnpsxeHus:

1. Die in der letzten Zeit am meisten verbreitete Bauart der Motoren ist Vergasermotor.

2. Das vom Werk importierte Gerat benutzte man nur fur den kleineren Wagen.

3. Die durch elektronische Hilfsmitte! ermittelte Hochstgeschwindigkeit des leistungsstarken
Motors stellte ihn in eine Reihe mit den modernsten Motoren.

4. Das von diesem Forschungsinstitut entwickelte Messgerat verwendete man ausschlieftlich
fur diesen Zweck.

5. Die in diesem Artikel erwahnte Eigenschaft zeichnete den Brennstoff von den anderen
Brennstoffen nicht aus.

6. Das auf Schub beanspuchte ringformige Federelement besteht aus einem
doppelkegelformigen Blechgehause.

7. Eine in den letzten Jahren uberaus stark entwickelte Neuheit im Schlepperbau ist der
Geratetrager.

VI. MpouuTaiite TeKCT:
Die Gelenkwelle

Aufgabe der Gelenkwelle. Die vom Getriebe abgegebene Drehbewegung muss auf die
Antriebsachse ubertragen werden, damit sich das Fahrzeug fortbewegen kann. Da nun in den
meisten Fallen der Motor im Bug des Fahrzeugs angeordnet ist, wahrend sich die
Antriebsachse in Heck befindet, muss eine Welle vorhanden sein, die beide Aggregate, das
Getriebe und die Hinterachse als Antriebsachse, miteinander verbindet. Diese Aufgabe
iibernimmtdie Gelenkwelle, die sogenannte Kardanwelle. Der Ausdruck Gelenkwelle resultiert
daraus, dass die Welle an beiden Enden mit Gelenkstucken versehen ist. Das ist erforderlich,
weil einerseits das Getriebe test mit dem Rahmen verbunden ist, wahrend andererseits die
Hinterachse federnd angeordnet ist, urn Fahrbahnunebenheiten nachgeben und Stofie, die
von der Fahrbahn her auf das Fahrzeug wirken, auffangen zu konnen.
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Ware nun die Gelenkwelle nicht mit den Gelenken versehen, so wiirde sie bei der
geringsten Unebenheit knicken. Aufierdem andert sich bei einem belasteten Fahrzeug der
Abstand zwischen Hinterachse und Rahmen. Auch diesen Hohenunterschied hat die
Gelenkwelle auszugleichen.

Bilden Motor, Getriebe und Antrieb einen Block (Bugmotor und Frontantrieb Oder
Heckmotor und Hinterachsantrieb), wird auf eine Gelenkwelle verzichtet.

Aufbau der Gelenkwelle. Die Gelenkwelle besteht eigentlich aus zwei Teilen, dem langen
Gelenkwellenstuck und dem Schiebestuck.

Das lange Gelenkwellenstuck besteht aus hochwertigem Material und ist an einem Ende
mit dem Kreuzgelenk versehen, wahrend in das andere Ende ein mit Au&ennuten versehener
Zapfen eingeschweilit ist. Das Schiebestuck ist ein mit Innennuten versehenes Rohr, an
dessen einem Ende sich ebenfalls ein Kreuzgelenk befindet.

Jede Gelenkwelle, die unmittelbar mit der Achse verbun den ist, muss mit einem Schiebestuck
versehen sein, denn in dem Moment, wenn das Fahrzeug durchfedert, verandert sich die
Gelenkwellenlange. Diese Langenanderung wird vom Schiebestuck aufgenommen.

Achsantrieb und Ausgleichgetriebe

Aufgabe des Achsantriebs. Die Aufgabe des Achsantriebs besteht darin, das wirksame
Drehmoment zu erhohen, was durch das Ubersetzungsverhaltnis erreicht wird, und das
Drehmoment von der Gelenkwelle iiber das Ausgleichgetriebe und iiber die Halbachsen auf
die Antriebsrader zu iibertragen.

Da die Hinterachse im rechten Winkel zur Gelenkwelle angeordnet ist, wirkt der Achsantrieb
gleichzeitig als Winkeltrieb, der den Kraftfluss rechtwinklig umlenkt.

Aufbau und Kraftfluss des Achsantriebs. Entsprechend ihrem Aufbau unterscheidet man
einfache und doppelte Achsantriebe, was von der Anzahl der wirkenden Zahnraderpaare
abhangt. Weiterhin lassen sich die einfachen Achsantriebe noch nach der Art der verwendeten
Zahnrader unterteilen. Man unterscheidet Kegelradantriebe mit Gleason- Oder Hypoid
verzahnung und Schneckenantriebe.

Beim Kegelradantrieb wird der Kraftfluss durch das Kegelrad, das mit der Gelenkwelle in
Verbindung steht, in den Achsantrieb eingeleitet. Dieses Kegelrad kammt mit einem anderen
Kegelrad, dem sogenannten Tellerrad, dessen Zahnezahl grolier ist als die des ersten. Mit
dem Tellerrad stehen — iiber das Ausgleichgetriebe — die beiden Halbachsen in Verbindung,
die wiederum mit den Antriebsradern verbunden sind.

Beim Schneckenantrieb verlauft der Kraftfluss in gleicher Weise, jedoch wird er hier nicht
durch ein Kegelrad, sondem durch eine Schnecke, die von oben das Schneckenrad antreibt,
in den Achsantrieb eingeleitet.

Aufbau des Ausgleichgetriebes. Das Ausgleichgetriebe, mit dessen Hilfe die Antriebsrader
bei Kurvenfahrten unterschiedlich viele Umdrehungen ausfuhren, ohne dass der Kraftfluss
unterbrochen wird, nennt man auch das Differential.

Das Ausgleichgetriebe besteht aus dem Ausgleichkorb, in dem vier Kegelrader (zwei
Ausgleichkegelrader, sogenannte Trabanten, und zwei Achskegelrader) gelagert sind. Die
beiden Achskegelrader stehen mit den Halbachsen unmittelbar in Verbindung.

Das Ausgleichgetriebe und das Tellerrad sind test miteinander montiert. Eine
vollkommenere Sicherheit bieten die selbstsperrenden Ausgleichgetriebe, mit denen moderne
Kraftfahrzeuge ausgeriistet sind.

Sie bestehen aus einem Rollenkafig, der mit dem Tellerrad verbunden ist, dem Auftenring,
in den die eine Halbachse greift, dem Innenring, in den die andere Halbachse greift, und den
Rollen oder Gleitsteinen.



VIl.  TMogbepute 13 KOMOHKM CNpaBa PyCCKMe IKBUBA/IEHTbI K CIELYHOLLMM HEMELKVM CI0BaM:
1, die Drehbewegung 11 3agHuit mocT
die Antriebsachse 2) KapAaHHblii Ban
3 die Hinterachse KapAaHHBIA LapHWP C KPeCTOBUHOIA

agie Gelenkwelle 4; Beaywmii MocT

er Heckmotor 5) BpallaTenbHoe ABMKeHNe

@ das Kreuzgelenk 6) BeLoMOe kOHU4Yeckoe 3ybuyatoe Koneco
der Achsantrieb 7) cenapatop pONMKONOAWMUNHUKA

die Halbachse 8) ABuraTenb, PacnonOXeHHbId B 3afHelt
yacTu (TpaHcn. cpeficTsa)
9) das Kegelrad 9) rnaBHas nepegava
10)das Ausgleichgetriebe 10) KOHUYecKoe Koneco
11) der Rollenkafig 11 nonyocs
12|das Tellerrad 12) nosopot
13) derFrontantrieb 13) ancpcpeperymnan
14) die Umdrehung 14) nepeaHuii NpuBoL,

VIIl. Haiigute B a63aue «Aufbau des Ausgleichgetriebes» cnoxHonogunHéHHbIe npeg-
NIOXEHMA C NPUAATOYHLIMW ONpefenuTeNIbHbIMK; OMpeaenuTe pod, YMC/o, nagex oT-
HOCUTE/IbHbIX MECTOMMEHWIA 1 NepeBefuTe 3TN NPeASIOKEHNA Ha PYCCKUIA A3bIK.

IX. Haiigute B ab3auax «Aufgabe der Gelenkwelle» und «Aufbau der Gelenkwelle» npogon-
XEHWEe K JaHHbIM NPEeAN0XeHNAM; NepeBeAnTe 3TV NPEAIOKEHNS Ha PYCCKUIA A3bIK:

1) Der Ausdruck Gelenkwelle resultiert daraus, dass ....

2) Aufierdem andert sich bei einem belasteten Fahrzeug ....

3l Die Gelenkwelle besteht eigentlich aus ... .

4) Jede Gelenkwelle muss ... versehen sein.

5) Das Schiebestuck ist ein mit Innennuten versehenes Rohr, an dessen einem Ende ...

6) Diese Langenanderung wird ... aufgenommen.

X. TpouuTaiiTe npeanoxeHus u nepeBefuTe Te U3 HWX, KOTOPbIe COOTBETCTBYIOT CO-
[lepXaHuio TekcTa:

Die vom Getriebe abgegebene Drehbewegung muss auf die Antriebsachse iibertragen werden.
Das Getriebe ist fest mit dem Rahmen verbunden.

Bei einem belasteten Fahrzeug andert sich der Abstand zwischen Hinterachse und Rahmen.

Die Hinterachse ist im linken Winkel zur Gelenkwelle angeordnet.

Die beiden Tellerrader stehen mit den Halbachsen unmittelbar in Verbindung.

Das Ausgleichgetriebe und das Tellerrad sind fest miteinander montiert.

Beim Kegelradantrieb wird der Kraftfluss durch das Kegelrad in den Achsantrieb eingeleitet.

. OTBeTbTe Ha BOMPOCHI K TEKCTY:
Worin besteht die Aufgabe der Gelenkwelle?
In welchem Fall wird auf eine Gelenkwelle verzichtet?
Woraus besteht die Gelenkwelle?
Womit muss jede Gelenkwelle versehen sein?
Worin besteht die Aufgabe des Achsantriebs?
Welche Achsantriebe unterscheidet man entsprechend ihrem Aufbau?
Wonach lassen sich die einfachen Achsantriebe unterteilen?
Was fiihren die Antriebsrader bei Kurvenfahrten mit Hilfe des Ausgleichgetriebes aus?
Woraus besteht das Ausgleichgetriebe?
10) Wie ist der Aufbau der selbstsperrenden Ausgleichgetriebe?

XIl. PacckaxuTte Ha OCHOBaHMM TekcTa 06 YCTPONCTBE Kap4aHHOro Basa.
Xlll. CoctaBbTe Ananor no TeKCTy, UCNOMNb3ys CBOW BOMPOCHI M BOnpock ynp. Xl.

LRI E X JaseiR
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