SERVICE

MOTOR-BEURTEILUNG

Auf Herz und Nieren

WERKSTATT

Ist der Oldtimer gesund, freut sich der Mensch. Diese abgewandelte Werbeweisheit trifft auch
auf das Herzstiick unseres Oldtimers zu - den Motor. Doch wie priift man, ob er gesund, oder genau-
er, technisch in Ordnung ist? Ein Sachverstindiger erklirt, wie man dabei vorgehen muss.

Text & Fotos: Dr. Marcel Schoch

eder, der einen Old- oder Young-

timer kaufen oder iiber den Zu-

stand des Motors seines eigenen
Fahrzeuges Bescheid wissen mochte,
kennt das Problem: Wie priife ich den
Motor, ohne ihn dafiir vollig zerle-
gen zu miissen? Die Frage stellte sich
auch Hans-Peter Thalhofer, Oldtimer-
enthusiast aus Allershausen nérd-
lich von Minchen. Seit 2020 besitzt
er einen Rolls Royce des Typs 20/25
hp, Baujahr 1934. Mit dem Fahrzeug
hat er bereits viele Tausend Kilometer
zuriickgelegt. Antwort bekam er bei
Martin Reithmeier, 6ffentlich bestell-
ter und vereidigter Kfz-Sachverstén-
diger aus UnterschleiBheim, nérdlich
von Miinchen: ,Man muss den Mo-
tor nicht vollsténdig zerlegen, um ein
klares Bild iiber seinen Zustand zu
erhalten®, sagt Reithmeier. ,Es gibt
einige Tricks, mit denen man ziemlich
schnell herausfinden kann, wie es um
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Fiir eine Olanalyse
reicht so ein Flaschchen
voll mit Motor&l. Meist
bekommt man das
Flaschchen vom Ollabor
zur Verfiigung gestellt.

die Gesundheit des Triecbwerks be-
stimmt ist.“ In diesem Beitrag konzen-
trieren wir uns auf den sogenannten
Rumpfmotor. Das ist der Motorblock
ohne Anbauteile und Aggregate.

Die Motorprifung beginnt stets
mit der Kontrolle des Motordls. ,Ist
zu wenig Ol im Motor, lasst das ers-
te Riickschliisse auf den Wartungs-
zustand des Motors zu“, so Reith-
meier. ,Bei zu niedrigem Olstand
sollte man bereits vorgewarnt sein.”
Anschlieend 6ffnet man den Deckel
des Oleinfiillstutzens und sieht sich
seine Innenseite an. Besonders bei
Fahrzeugen mit Wasserkihlung ist
es wichtig, die Deckelinnenseite auf
vorhandene Olsulz-Ablagerungen zu
priifen. ,Zeigt sich hier eine sulzige
braune oder ockergelbe Substanz,
dann ist Wasser im Motor¢l. Dieses
kann tber eine undichte Zylinder-
kopfdichtung oder {iber einen Riss im

Kihlkreislauf in das Motorél gelangt
sein®, wei3 Reithmeier. ,,Ein Blick in
den Kiihler verschafft Klarheit, wo-
her das Wasser kommt.“ Findet sich
Ol im Kiihlerwasser, dann ist das
Kiihlsystem zum Motor hin undicht.
Ist hingegen im Kiihlwasser kein Mo-
torol oder ist der Motor luftgekiihlt,
koénnen die Versulzungen auch vom
ibermaBigen Kurzstreckenbetrieb
herstammen. Da hierbei das Motor-
6l bzw. der Metor nicht richtig warm
werden, kondensiert das im Motor6l
geldste Wasser an den kalten Motor-
wianden. Dort bildet es dann zusam-
men mit dem Motor¢l die sulzartigen
Ablagerungen. Wasser im Motor ist
aber durchaus normal. Es stammt
aus der Verbrennung des Kraftstoffs
bzw. aus der Umgebungsluft. Daher

ist es wichtig, den Motor immer auf

Betriebstemperatur zu fahren, damit
das Wasser iiber die Motorentliiftung

E .

1: Der Kompressionsschreiber wird auf das Ziindkerzengewinde des Zylinders (Pfeil) gedriickt, wihrend ein zweiter Mann den Motor bei

gedffnetem Vergaser startet. 2: Alternative Kompressionsmessung: Hier zeigt eine Uhr mit Schleppzeiger den Kompressionsdruck an.
3: Der Oleinfiillstutzen (Pfeil) ist sauber, keinerlei Versulzung sichtbar. Auch den Deckel in Augenschein nehmen!

verdunsten kann. Geschieht dies
iber léngere Zeit nicht, kann dies zu
Schmierverlust und damit zu Lager-
schédden fithren.

Wichtig: Ole nach alter Rezeptur
Besonders wichtig ist auch die Frage,
welche Art von Motordl verwendet
wurde, denn gerade moderne Motor-
ole schaden den alten Motoren mebhr,
als sie niitzen. Der Grund: In moder-
nen Motorélen sind Zusétze bzw. Ad-
ditive, die vorhandenen Olschlamm
auflésen und dessen Neubildung ver-
hindern. Vor allem die Dispersantien
halten dann kleinste Verunreinigun-
gen im Olin Dispersion (in Schwebe).
»Und genau hier liegt das Problem!”,
weil3 Reithmeier. ,Verfligt der Motor
tiber keinen Feinst-Olfilter, wie es
bei vielen Vorkriegsfahrzeugen oder
auch solchen aus den 1950er Jahren
die Regel ist, werden Schmutz und
Abrieb bei Verwendung dieser soge-
nannten legierten Ole stindig durch
samtliche Schmierstellen gepumpt.
Dort verursachen sie erhdhten Ver-
schleiB, weil sie die gewiinschte Ol-
schlammbildung verhindern, welche
den Schmutz in der Olwanne bin-
det.“ Deshalb dirfen nur unlegierte

Wie viele Kilometer der Motor des Rolls
Royce 20/25 hp gelaufen ist, kann man
nach 90 Jahren nicht mehr genau sagen.

,Ol-Untersu-
chungensind
hilfreich, vor allem
wernmnman
beim Olwechsel

Spineander
(Magnet-)
Ablass-
schraube
findet.”

Martin Reithmeier (links) betreut seit vielen
Jahren die Oldtimer von Hans-Peter Thalhofer.

Motoréle in alten Motoren verwen-
det werden. Diese wurden auch beim
Rolls Royce in der Vergangenheit bis
heute stets verwendet, wie die li-
ckenlose Dokumentation des Fahr-
zeugs und die Werkstattrechnungen
belegen. ,Ich lege sehr viel Wert dar-
auf, dass der Wagen nach den Vorga-
ben von Rolls Royce gewartet wird*,
sagt Hans-Peter Thalhofer.

Oftmals lasst sich aber nicht mehr
nachvollziehen, welche Art von Mo-
torol verwendet wurde. Hier wiirde
nur eine aufwendige Demontage der
Olwanne Klarheit schaffen, um zu
sehen, ob sich dort Olschlamm ge-
bildet hat. Ist ein gut zugénglicher
Olgrobfilter (Netz, Sieb) vorhanden,
kann man aber auch dort nachse-
hen, ob sich Olschlamm im Gehiu-
sesumpf abgelagert hat. ,Das ist bei
einem Kauf allemal leichter zu kont-
rollieren, als den Verkéufer zu bitten,
die Olwanne zu demontieren®, emp-
fiehlt Reithmeier. ,,Endgtiltige Sicher-
heit wiirde aber nur eine Laborunter-
suchung des Ols geben.“ Solche
Untersuchungen fiihrt u.a. die Firma
Olcheck (www.oelcheck.de) im bay-
erischen Brannenburg durch. Dort
kann man von der Viskositit bzw.

Sorte des Motordls, seinem Wasser-
gehalt bis hin zu den enthaltenen
Partikeln alle wichtigen Parameter
untersuchen lassen, die auf den Zu-
stand des Motordls bzw. des Motors
Riickschliisse geben. Die Preise fiir
die einzelnen Untersuchungen be-
ginnen bei rund 50 Euro. Ol-Unter-
suchungen sind hilfreich, vor allem
wenn man beim Olwechsel Spane an
der (Magnet-)Ablassschraube findet.
Je nach Art der Legierung der Spi-
ne kann man so erfahren, welche Art
von Lager bzw. Baugruppe betroffen
ist und eventuell bald versagen wird.

Wenn es klappert

AnschlieBend wird der Ventiltrieb
kontrolliert. Hierzu wird der Ventilde-
ckel abgebaut und der Motor fiir den
ersten Zylinder auf OT (Oberer Tot-
punkt) gedreht, um das Ventilspiel zu
messen. ,Hat der Motor iiberméBig
Ventilspiel, 1duft er mechanisch sehr
laut“, sagt Reithmeier. Falsches Ven-
tilspiel sollte unbedingt korrigiert wer-
den, um die Gerdusche der Mechanik
bei laufendem Motor besser beurtei-
len zu kénnen. Wenn der Ventiltrieb
schon offen vor einem liegt, iberpriift
man auch gleich das Axial-Kipp- »
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1: Das Endoskop liefert Life-Bilder aus dem M

otor. Wer will kann Fotos oder auch Videos machen. 2: Der Kamerakopf und das Endos-

kop-Flexirohr sind so klein gebaut, dass sie sich problemlos durch das Ziindkerzengewinde (Pfeil) in den Brennraum einfiihren lassen
3: Befund: Neuzustand. Der Kolben ist véllig sauber, was auf eine optimale Verbrennung und eine Motoriiberholung hinweist.

hebelspiel und den Zustand der Ven-
tileinstellschrauben. Ein tibermaBiges
Kipphebelspiel kann sehr laute Klap-
pergerdusche verursachen, obwohl
die Ursache verhdltnisméaBig harm-
los ist. Kritischer sind die Ventilein-
stellschrauben. ,Sind sie bereits sehr
weit herausgedreht, l4sst das auf ein-
geschlagene Ventilsitzringe und even-
tuell undichte Ventile schlieBen*, weif3
Reithmeier. Auch hier ist beim Rolls
Royce alles in Ordnung,

Beim Stichwort undichte Ventile
sollte auch gleich der wichtigste
Motorcheck folgen — die Kompres-
sionspriifung. Sie gibt zuverléssig da-
riber Auskunft, in welchem Zustand
sich Kolben, Zylinder und Ventie
befinden. In der Praxis werden zwei
Methoden angewandt, um die Kom-
pression der Zylinder zu priifen: Die
Druckverlustprifung und die dyna-
mische Kompressionsmessung:

Bei der Druckverlustpriifung wird
anstelle der Ziindkerze ein kleiner
Adapter fiir einen Druckschlauch in
das Ziindkerzenloch geschraubt und
hieran ein Pressluftschlauch ange-
schlossen. Bei Dieselmotoren muss
entsprechend die Einspritzung oder
Glihkerze ausgebaut werden, um
den Adapter montieren zu kénnen.
Zur Vorbereitung der Messung muss
dann der entsprechende Kolben im
Motor auf OT des Kompressions-
taktes gedreht werden. In dieser
Stellung sind beide Ventile, Ein- und
Auslass, geschlossen. Durch die nun
in den Brennraum eingeleitete Press-
luft wird die Dichtheit von Kolben-
ringen und Ventilen statisch gepriift.
Reithmeier: ,Bei einem einwandfrei-
en Motor wird iiber einem vom Mo-
torenhersteller definierten Zeitraum
tiber die Ventile oder die Kolben-
ringe lediglich nur ein vorgegebener
Prozentsatz an Druck entweichen.

»ES gibt kaum
Motoren, die hun-
dertprozentig dicht
sind. Ein Stefer
Druckverlust
von bis zu
30 Prozent
istnochim
Rahmen des
gewohnlichen
VerschleiRes.”

Keinesfalls darf die
Olablassschraube so
mit Spédnen zugesetzt
sein. Hier bahnt sich
ein Lagerschaden an.
Sie stammt gliicklicher-
weise nicht von
unserem Rolls Royce.

Bei leicht verschlissenen Kompo-
nenten wird man aber ein leises Zi-
schen vernehmen. Speziell die Kom-
ponente, die den Druck nicht halten
kann, lasst sich dabei leicht identifi-
zieren, indem man sein Ohr an den
Auspuff, den Vergaser/die Einsprit-
zung (Drosselklappenrohr) oder an
die Motorentliiftung halt. Zischt es
aus dem Auspuff, ist das Auslass-
ventil defekt. Wenn das Zischen aus
dem Vergaser bzw. Einspritzbereich
kommt, ist mit Sicherheit ein Einlass-
ventil undicht. Kommt das Gerdusch
aus der Motorentliiftung, halten die
Kolbenringe nicht mehr dicht.

Wer diesen Test durchfiihrt, braucht
ibrigens nicht zu erschrecken, wenn
er ein zischendes Gerdusch hort. Es
gibt némlich kaum Motoren, die hun-
dertprozentig dicht sind. Ein steter
Druckverlust von bis zu 30 Prozent ist
noch im Rahmen des gew6hnlichen
Verschleifes. Dartiber hinaus ist Han-
deln angesagt. Der Test muss selbst-
verstindlich der Reihe nach an allen
Zylindern vorgenommen werden, um
ein umfassendes Bild vom Verschleif3-
zustand zu erhalten.

Bei der dynamischen Kompres-
sionsmessung (hier die alte Mess-
methode) hingegen wird meist ein
sogenannter  Kompressionsschrei-
ber eingesetzt. Er wird ebenfalls an-
statt der Ziindkerze in das Ziind-
kerzenloch oder bei Dieselmotoren
anstelle der Einspritzung bzw. Gliih-
kerze in den Zylinder geschraubt.
Beim Rolls Royce von Hans-Peter
Thalhofer wendet Martin Reith-
meier eben diese Messmethode an,
um die Kompression zu priifen. Zur
Priifung muss die Zindung ausge-
schaltet werden. Falls das nicht geht,
kann das Pluskabel zur Ziindspule
abgeklemmt werden. Nun betatigt
man den E-Starter — hier ist ein zwei-

ter Mann sehr hilfreich — und orgelt
den Motor fiir gut fiinf bis zehn Se-
kunden kréftig durch. Damit der Mo-
tor ungehindert Luft ansaugen kann,
muss der Gasschieber voll geoffnet
werden. Ist das iiber das Gaspedal
nicht méglich, weil ein Unterdruck-
vergaser mit Drosselklappen verbaut
ist, muss zuerst der Vergaser bzw. bei
einer Einspritzung, die Drosselklap-
pe abgeschraubt bzw. vollstandig ge-
offnet werden. So wird sichergestellt,
dass der Motor gentigend Luft an-
saugen kann und der Schleppzeiger
des Kompressionsschreibers nach
dem Durchdrehen des Motors auch
das bestmogliche dynamische Kom-
pressionsergebnis im Verhalmis zum
VerschleiBzustand aufzeichnet. Die
Messung wird schlieBlich der Reihe
nach an allen Zylindern vorgenom-
men. ,Die Kompression darf zwi-
schen den Zylindern nicht mehr als
zehn Prozent voneinander abwei-
chen”, erklart Reithmeier. ,Selbst-
verstandlich muss der mit der Uhr
gemessene Wert auch mit dem Her-
stellerwert korrespondieren. Hier
sind aber Abweichungen von bis zu
30 Prozent fir den gesamten Motor
gerade noch innerhalb der Toleranz.“
Beim Rolls Royce von Hans-Peter
Thalhofer haben alle Zylinder anni-
hernd den gleichen Kompressions-
druck von ca. 6,5 Bar. Fiir einen so
alten Motor ein Spitzenergebnis.

Uhr statt Schreiber

Die Vorgehensweise erklirt, warum
dynamische Kompressionsmessun-
gen nur an Motoren mit E-Starter
mdglich sind (es sei denn, Sie haben
einen externen Starter zur Handl).
Dynamische Kompressionspriifungen
werden auch mit sogenannten Kom-
pressionsuhren durchgefiihrt. Die
Messmethode ist die gleiche wie mit

dem Kompressionsschreiber. Anstatt
jedoch das Kompressionsergebnis
mittels einer Nadel im Gerit auf eine
austauschbare Messscheibe ,,zu krat-
zen", zeigt ein Schleppzeiger in einer
Uhr die gemessene Kompression an.

Bleibt noch zu klaren, ob die Druck-
tests bei warmem oder kaltem Motor
durchgefiihrt werden sollen. ,Hier-
iiber streiten selbst die Experten®, so
Reithmeier. ,Da Motoren aber in bei-
den Betriebszustinden laufen miis-
sen, sollte der Motor stets bei ca. 30
bis 40 Grad Celsius Kithlwassertem-
peratur gemessen werden.”

Motor-Experten sehen sich bei
der Kompressionspriifung auch die
Motorentliftung(en) naher an. Zeigt
sie am Austritt viel Ol, sind meist die
Kompressionsringe oder der (die)
Olabstreichring(e) undicht bezie-
hungsweise verschlissen, und der Mo-
tor wirft Ol tiber die Entliiftung aus.

Bevor man jetzt die Ziindkerzen
oder die Einspritzdiisen wieder in
den Motor schraubt, sollten noch die
Brennrdume mit dem Endoskop be-
gutachtet werden. , Damit lassen sich
Olundichtheiten an den Ventilschaf-
ten oder den Olabstreifringen, aber
auch VerschleiB oder Schiden an
Ventilen, Kolben oder Zylinderlauf-
bahnen leicht diagnostizieren. Auch
Verkokungen werden klar ersicht-
lich“, weiB Reithmeier. Doch auch
hier zeigt sich der Rolls-Royce-Motor
von seiner besten Seite.

Axial-Spiel der Kurbelwelle priifen
Stehen hier die Ergebnisse fest,
kann man noch, bevor man den
Motor jetzt laufen ldsst, das Axial-
Spiel der Kurbelwelle priifen. ,Dazu
kann man, wenn man den Verdacht
hat, ein Reifenmontiereisen nehmen
und vorsichtig an der Kurbelwellen-
Riemenscheibe am Bug des Mo-
tors hebeln“, sagt Reithmeier. ,Hier
darf kein axiales Spiel spiirbar sein.
Auch Lagerspiel wire ein K.o.-Krite-
rium und wiirde die Demontage und
Uberholung des Motors bedeuten.”
Zuletzt wird der Motor gestartet,
um ihn warmlaufen zu lassen. Nach
dem Starten sollte man sich noch sei-
ne Abgase ansehen. Sind sie in den
ersten Sekunden blaulich-schwarz,
weist das auf einen gesunden Mo-
tor hin. Wenn es weiBbldulich raucht,
konnte bei wassergekiihlten Motoren
der Kiihlkreislauf undicht sein. Nach
gut 15 Minuten ist der Motor voll-
standig warmgelaufen. Da nun alle
Lagerspiele wegen der thermischen
Ausdehnung ausgeglichen sein soll-
ten, ist es jetzt sinnvoll, den Motor
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RoutineméBig checkt
Martin Reithmeier
auch den Zustand des
Ziindverteilers, um
hier Fehlerquellen fiir
unrunden Motorlauf
auszuschliefien.

Im Kiihlwasser ist keine
Spur von Motorél. Der
Kiihlkreislauf und die
Zylinderkopfdichtung
ist dicht.

abzuhoren. Hierzu nimmt man einen
Schraubendreher mit langer Klin-
ge oder eine lange Stahlstange. Das
Ende der Stahlstange oder den Griff
(Heft) des Schraubendrehers driickt
man sich (Achtung, jetzt wird es me-
dizinisch!) auf das Tragus (das ist der
kleine Knorpellappen, der direkt vor
dem Gehérgang sitzt) und driickt es
in den Gehérgang. Die Klinge setzt
man an den verschiedenen Lager-
stellen des Motors an. So hért man
alle Gerdusche im Motor ab. ,Aber
Vorsicht“, warnt Reithmeier, ,drii-
cken Sie Ihr Ohr nicht zu fest auf den
Griff. Vibrationen und Schwankun-
gen des Motors konnten Sie sonst
ernsthaft verletzen.”

Von Schwirren bis Tickern

Gesunde Lager, wie die der Kur-
bel- oder Nockenwelle, verursachen
ein schwirrendes Gerdusch. Gute
Kipphebel horen sich tickernd bis
klackernd an. Ein spielfreier Kol-
ben verursacht ebenfalls nur ein
schwirrendes Gerdusch. Ein biss-
chen Erfahrung ist zum Abhoren je-
doch notwendig. Es empfiehlt sich
deshalb, den (noch) gesunden Mo-
tor immer wieder Mal abzuhéren,
damit man ein Gefiihl fiir seine Ge-
rdusche bekommt. ,Ist ein Lager de-
fekt, hort sich das meist metallisch-
mahlend an“, beschreibt Reithmeier
einen Lagerschaden. ,Sogenannte
Kipp-Kolben verursachen dumpf-

schlagende Gerdusche, die sich bei
varilerender Drehzahl und beim
Lastwechsel verindern. Ahnlich
denen, wie sie auch von defekten
Pleuelaugen oder Pleuelfuss-Lagern
herrihren konnen. “

Zum Schluss kann man den Mo-
tor noch auf Olverlust untersuchen,
Gerade bei warmen Motoren zeigen
sich Ollecks sehr deutlich. Hier muss
man ein Auge auf die tiblichen Ver-
déchtigen haben, wie zum Beispiel
die Zylinderkopf- oder die Zylinder-
fuBdichtung. Aber auch die Wellen-
dichtringe der Kurbelwelle kénnten
undicht sein. Ist das der Fall, weist
dies oft auf erhéhtes Lagerspiel hin.

Stellen sich Schéden heraus oder
hat man das Gefiihl, dass sich welche
anbahnen, muss sofort gehandelt
werden. Denn jetzt sind Reparaturen
noch giinstig — auch wenn sie, wie es
bei der Uberholung eines Motors oft
der Fall ist, mangels professioneller
Kenntnisse und/oder Werkzeuge
vom Fachbetrieb durchgefithrt wer-
den miissen. Unser Rolls Royce hat
die Motor-Priifung bestens bestan-
den. ,Es ist ein gutes Gefiihl, mit dem
Fahrzeug unterwegs zu sein und zu
wissen, dass technisch alles in Ord-
nung ist“, sagt Hans-Peter Thalhofer.
»50 kann ich das Fahren mit diesem
herrlichen Fahrzeug noch sehr viel
mehr genieBen.” «

Weitere Infos: https:/ /sv-reithmeier.com

Zur Uberpriifung der Ventile muss der Ventildeckel runter. Der Reihe nach muss das Ventilspiel aller
Ventile kontrolliert werden. Es darf weder zu eng noch zu weit sein.




