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Nachdem der M otor block anfénglich sein K tihlwasser
nicht hergeben will, sind grobe M afl3nahmen
angesagt. Zuer st Sochernim Ablassgewindedes
Blocks, erfolglos! Dann ausbohren der beachtlichen
M engevon Schlackein der Ablasstffnung, noch kein
Tropfen Wasser! Weiter Mittelseines
eingeschraubten FullrohresAblaufentstopfungs-
Konzentrat (Canalix) einfliessen lassen, immer noch
nichts!! Zu guter L etzt M ontage eines Schmier nippels
um mit der Fettpresse Gegendruck zu produzieren....
Endlich Erfolg, einedicke Schmutzbr ihelauft heraus!

15

Zuerst demontieren des Auspuffkollektors samt
Vergaser. Dann Demontage des Klaviersund

sor gfaltiges herausnehmen der Stdsselstangen, dass
jakein Stosselpilz unten im Motorblock aus seiner
FUhrung herausgezogen wird. Nun konnen erst die
Zylinderkopfmuttern gelost werden und der K opf
[6st sich zum Glick ohne weitere Schwierigkeiten
vom Motor block.

Auffallend ist die starke Verkokung auf der
Dichtflache des M otor blocks, der orangefar bene
Belag ist restliche Kuhlflussigkeit oder eher
Uberreste der , dicken Suppe".

16

Positiv zu erwahnen ist, dasstrotz der bereits 160’ 00
Km dievier Zylinderwandungen nur ein ganz
bescheidenes ,, Randchen” aufweisen. Mit dem
Réandchen ist der oberste Bereich der
Zylinderbohrung gemeint, wo die Kolben und
Kolbenringeihren oberen Totpunkt erreichen. An
diesem Wendepunkt sind immer die gr6i3ten
Abnitzungen in der Zylinder bohrung festzustellen.
Bei diesem Motor ist die Bohrungim Bereich des
Randchens nur sechs Hundertstel Millimeter gr6i3er
alsdas Original-Zylinder mass. Also noch nicht
unbedingt gravierend schlecht.

17

Deutlich sieht man von links nach rechts gehend die
unterschiedlichen Zustande der Brennré&ume.
Brennraum 1 starke, trockeneAblagerung; normal,
nach der langen L aufzeit ist daseinigermalieni.O.
Brennraum 2 dunkles Einlassventil und ein
ungleichmassig gefar btesAudlassventil mit Rif3im
rechten Bereich. Dieser Zylinder hat wohl kaum noch
L eistung abgegeben. Brennraum 3 zeigt ein stark hell
gefarbtesAuslassventil, dasmit Sicherheit durch eine
undichte Selleam Ventilsitz zu heil3 geworden ist,
Leistungsicher reduziert. Brennraum 4ist ebenfalls
stark beschlagen von Ol- & Verbren-

nungsr ickstanden, ist aber einigermal3eni.O.
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In der Grossaufnahme von Brennraum 1 sieht man
noch deutlicher dieAblagerungen, welche
hauptsachlich durch Ol, dasvon den leicht undichten
K olben und den Ventilfiihrungen in den Brennraum
gelangt, dort ver brennt und zusammen mit den
Treibstoff-Ruckstanden im Benzin diesetypischen,
schuppenartigen Krusten bilden.

19

Ganz deutlich ist der Rif3 im Auslass-Ventilteller zu
erkennen. Interessant ist auch diehelleZone, rechts
an der Brennraumrundung im Bereich desgerissenen
Ventiltellers. Siezeigt auf, dassdie Benzinzusitzedort
ver mehrt Ablager ungen bilden wegen der héheren
Temperaturen, welchedurch dasL eck im Rif3
entstehen.

20
Dasangerissene Audass-Ventil nochmalsetwas
deutlicher, und daneben diehelleAblager ungszone.

21

Im 3. Brennraum ist am kleineren Teller des
Auslassventils unten links die dunkle Abflachung zu
erkennen, welche auf eine undichte Zone schlielen
|&sst.
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Die selbe 3. Brennkammer nochmals mit einer
anderen Beleuchtung.

Hier ist der sich bildende, hellereBelag auf dem
Ventilteller besser zu erkennen, er entsteht durch die
hohere Temperatur des undichten Auslassventils. Das
Einlassventil mit dem etwas gr 63eren Teller scheint
noch intakt zu sein.

23

Das Audassventil von Brennkammer 3in
Grossaufnahme. Hier sieht man deutlich das
Anfangsstadium eines ver brannten Ventiltellers. Die
néachste Sufeist der Rif3, wieer in Brennraum 2
bereitsvorhanden ist.

24

Im Brennraum 4 sieht man deutlich die Verkrustung
desEinlassventils. Dassind Olr tickstande, welchedem
Ventilschaft entlang Uber den Ventilteller in den
Brennraum gelangen und zusammen mit dem
Treibstoffgemisch unvollstandig ver brennen und so
diese Krusten aufbauen. Bei genauerem Betrachten
ist auch beim Auslassventil eine beginnende

L eckstellerechtszu erkennen.

25

DasAuslassventil der Brennkammer 4 nochmals
etwas genauer unter die, Lupe genommen® bestatigt
den Verdacht, dass es auch eine undichte Stelle
aufweist.
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Ansicht von der Ventildeckelseite her. Der noch
ungereinigte Zylinderkopf mit den noch nicht
demontierten Ventilen

27

im Vordergrund ist der Heizhanen mit dem Zughebel
zu erkennen. Diesen werden wir spater noch genauer
unter die Lupe nehmen.

28

Am Heizhahn ist schwach en kleines, undefinierbares
Teil im Schlauchanschluss sichtbar. Auffallend ist die
starkedunkle Olkrusteauf der Oberflachedes
Kopfes.

29

von der Gegenseiteist der fast teerartige Belag
deutlich sichtbar. Daslésst auf einefrihere

Uber hitzung des Zylinder kopfes schlief?en, oder aber
das Ol wurde zu selten gewechselt. Eine weitere

M oglichkeit konnte ein fehlender oder falsch
montierter Olfilter sein, sodassdasungefilterteOl in
den Olkreisauf gelangt.
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Der Blick in einen der Auslasskanale des
Zylinder kopfeszeigt unser kennbar,e schwar ze
Olkohleablager ungen.

32

Die ausgebauten Ventile sind zu den jeweiligen
Brennkammer n aufgestellt und die Spuren der
langen Laufzeit sind zu erkennen. Deutlich besser im
Zustand sind die Einlassventilsitze im Zylinder kopf,
sieweisen noch immer glanzende Sitzflachen auf.

33

Die Brennkammer 2 mit dem ver brannten und
eingerissenen Auslassventil und dem Einlassventil
links. Dieses hat eine starke Kruste am Uber gang
vom Ventilschaft zum Teller, die typisch auf eine
ausgeschlagene Ventilfiihrung schlief3en lasst. Bel
genauerem Hinsehen kann man auch beim
Einlassventilsitzim Kopf kleine Poren feststellen, was
auf einelangeL aufzeit hindeutet. Der Auslasssitz hat,
wieschon erwahnt, einewel3e Ablager ungszonerechts,
dievom durchléssigen Ril3 desVentilsherrihrt.

34

Bel Brennkammer 3 sieht man die starken
Ablagerungen deutlich, ein klarer Beweisfur die
beginnende Zer stérung des Ventils und seines Sitzes.
Auch hier ist die helle Zone am Ventilsitz im Kopf
links, zwischen 7 und 8 Uhr bereits sehr
fortgeschritten.
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Nochmals eine Nahaufnahme des Auslassventilsitzes
von Brennkammer 2, mit dem hellen und krustigen
Aufbau an der verbrannten Zone.

36

In Brennkammer 3ist auch deutlich sichtbar, dass
sehr viel Olkohleablager ungen im Bereich der
Ventilfuhrung und dem Auslasskanal haften. Diese
Ablager ungen beglinstigen ein Verbrennen der
Ventile.

37

Die 8 Ventilfedern sind alle etwa 5 mm zu kurz und
zudem noch unterschiedlich lang. Die ktir zesten sind
14 mm unter dem Sollmass. Die VerkUrzung rihrt
von einer eindeutigen Uber hitzung des
Zylinderkopfes her und dirfte durch das Nachlassen
der Feder spannung auch dazu beigetragen haben,
dass die Ventile nicht mehr gut ver schlief3en und
dadurch leichter verbrennen.

38

Der Zylinderkopf ist nach dem Sandstrahlen wieder
besser auf seinen ,, Sitzzustand“ und seinen
Allgemeinzustand zu beurteilen.
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Die Brennkammer 2 sieht nach dem Sandstrahlen
wieder ganz brauchbar aus. Erfreulich ist die
Tatsache, dass alle 8 Ventilsitze nicht zu tief
ausgeschlagen sind, so dass sich ein herausschneiden
der Sitze und ein Wiedereinsetzen von neuen
Sitzringen erUbrigt.

40
Auch der Blick in dieAuslasskanéaleist wieder
Olkohlefrei.

41
Alle Kandle sind wieder sauber und fre von
jedweden Ablagerungen.

42
Auch diehartnackige, teerartige Olkrusteim
Innenbereich der Ventilfederumgebungist vollstandig

weg.
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Nun wird die EM CO-Drehbank zur
Ventilschleifmaschine umgebaut. | m Bohrfutter wird
der Diamant eingespannt zum Abziehen der
Schleifscheibe. Das Bohrfutter selbst wird mit zwei
Holzlatten gegen das Verdrehen mittels
Schraubzwingen gesichert. Auf dem Support des
Sahlhalters sitzt die Schleifmaschine im 45°-Winkel
eingestellt. In einem vor herigen (hier nicht gezeigten)
Arbeitsgang ist die Schleifscheibe am Diamant genau
und ganz fein abgezogen wor den.

44

Dievier noch brauchbaren Einlassventilewerden an
der Sitzflachegenau im Winkel von 45°
feingeschliffen. DasVentil wird wahrend diesem
Vorgangim Gegenlauf zur Schleifschelbe mit etwa
100 U/Min. gedreht, wahrend die Schleifscheibe mit
ca. 6000 U/Min. lauft. Mit dem Schlitten desSupports
stellt man ganz sor gféltigHundertstel- um
Hundertstel Millimeter nach, bisdieVentilsitzflache
sauber und rundherum gléanzend fertigist.

45

Gut erkennbar ist die geschliffene Ventilsitzflache
hinter der Schleifscheibe, welcheim 45° Winkel in
neuem Glanz erstrahlt.

46

Dievier fertig geschliffenen Ventile stehen bereit zur
weiteren Arbeit. Auch die Ventilschafte sind poliert
und an der Stirnseite der Schéfte sind die Flachen
ebenfalls plangeschliffen.
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Das komplette Ventilsitz-Schleifset mit den
Fihrungsdor nen und Spreitzhiilsen in der Deckel-
Ruckwand. Diese Hilsen und Dornemdiissen

unter schiedlich dick und ver schieden lang sein, damit
fur jeden Ventilfihrungs-Dur chmesser ein passender
Dornvorhandenist.

46b

Im Kofferboden ist die Schleifstein-Antriebsmaschine
und dasrestlicheZubehor eingelagert, wiez.B.
Ventilsitz-M ontagewer kzeuge, Einschleifpaste,
Schleifsteineund die zugehoérigen Rotationskor per, etc.

46¢

Die diver sen Ventilsitz-Schleifk or per, welche vor
jedem Gebrauch von neuem mit dem spater noch
vor gestellten Abrichtger at vorbereitet werden.

46d

Das Rohmaterial welchesfir neue Ventilsitzringe
benttigt wird. Es handelt sich um ,, Pleukoguss®
einem besonderen, sehr wider standsfahigen
Spezialguss.
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Hier ist dasAbrichtwerkzeugfir dieVentilsitz-
Schleifkdr per. Auf dem Dor n senkrecht sitzt der
Rotationskor per mit dem aufgeschraubten
Schleifstein, er wird von der im Bild nicht sichtbaren
M aschineauf ca. 10’ 000 gebracht. Mit dem
schragstehenden, auf- und abbewegbar en Diamant
wird der Schleifkor per fein abgezogen. Der an der
SkalaeingestellteWinkel wird auf den Schleifkdr per
haar genau Ubertragen.

47

Am Zylinderkopf ist bereitsder Einlass-Sitz Nr. 2
geschliffen.

In der Ventilfihrung des Einlass-VentilsitzesNr. 3
steckt der Fuhrungsdorn fur die Aufnahme des
Rotations-Scheifkor pers.

48

Hochste Konzentration benétigt diese Schleifar beit,
denn das geringste seitliche Verkanten oder ein zu
grof3er Druck auf den Rotations-Schleifkdrper und
der Ventilsitz ist unbrauchbar.

49

Selbstver standlich gibt esbessere Maschinen als das
hier gezeigte. Ich habe aber jahrelange Erfahrung
mit dem Ger at und habe tGiber tausend Zylinder kdpfe
professionell damit bearbeitet. Hier sitzt der
Rotations-Schleifkérper auf dem Fihrungsdorn und
die Maschineist bereit zum Antrieb des
Schleifkorpers.
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Das Bestreichen des Ventilsitzes mit der
Einschleifpaste muf3 auch sorgfaltig gemacht werden.
Esdarf kein Schleifmittel an den Ventilschaft
gelangen, well sonst dieVentilfihrungund der
Ventilschaft beschadigt wirden.

51
AlsEinschleifmittel dient eine,, Carborundum-Paste
mit der Kornung 280.

52

Mit dem Einschleif-Saugnapf, der auf einem 12 mm-
Aluminiumdor n aufgesteckt ist, geht esam besten.
Das Ventil wird mit dem leicht eingehar zten
Saugnapf auf dem flachen Ventilteller zentrisch
angedr tickt und durch die Saugkr aft festgehalten.
DasHarz verhindert das ver drehen und wegrutschen
aus der zentrierten Position. Nun Wird das Ventil in
rhythmischen links-rechts Drehbewegungen unter
standigem wechseln der Drehposition und
regelmaitigem Anheben und wieder von neuem links-
rechtsdrehen eingeschliffen.

53

Wenn dastypische Schleifger &usch dumpf wird, muf3
das Ventil herausgehoben werden, die Paste an Ventil
und Sitz entfernt werden, well sieverbraucht ist. Es
folgt eine optischen Kontrolle der beiden Sitzflachen,
siemussen gleichmalig grau und scharf abgegrenzt
sein. Dann ist der Einschleifvor gang beendet. Wenn
die Konturen unregelmalidig oder ver schwommen
sind, muf3 erneut mit Einschleifpaste die Arbeit
fortgesetzt werden, bis alles einwandfrei ist.
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Eineunangenehme Uberraschung! Der
Auslassventilsitz Nr. 3ist gerissen! Der Ril3ist erst
nach der grundlichen Entfettungund Reinigung des
gesamten Zylinderkopfes(Mit 8fertig
eingeschliffenen Ventilen) sichtbar gewor den.

55
Esist untiber sehbar, ein Rif3, argerlich, aber wahr!

56

Der Kopf mul3 auf die Frésmaschine aufgespannt
werden. Das Zentrieren des Ventilsitzzentrums zur
AchsedesAusdrehkopfesund zur Ventilfihrung muf3
haar genau stimmen und erfordert
Prazisonsmefdger ate.

57

Mit dem , Lenarz-Ausdrehkopf* wird der Ventilsitz
aus dem vollen Guss des Zylinder kopfes
herausgeschnitten. Dabei sind aber die Grenzmasse,
welche vom Her steller angegeben sind einzuhalten.
Sonst besteht die Gefahr, dassman in die

Wasser kanéle, welche alle Ventilsitze umgeben,
einbrechen wiirde. Das wére dann das bittere Ende
der Zylinderkopfrevision.
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Der Ausdrehkopf mit dem eingespannten Drehstahl
aus Hartmetall an der Arbeit.

59
Noch ist der Rif3 ganz wenig sichtbar, aber das
Grenzmassist fast erreicht.

60

Das Grenzmassist nun erreicht und ich gehe das
Risiko ein, dassder Ril3 bei der weiteren
Bearbeitung, dem Einschrumpfen des neuen
Sitzringes aufgeht. Das wére dann der endgultige Tod
des Zylinderkopfes. Aber eben, Rislko muf3 sein, und
meistens haben sich diese Risse als,, gutmutig®
gezeigt.

61

Der Ventilsitzrohlingist in der Drehbank eingespannt
und wird zu eéinem Ring etwas M aterial hergeben
mussen. Mit einem Durchmesser, der zwei Zehntel
Millimeter gr 6l3er ist alsdie herausgeschnittene
Ventilsitz-Bohrungwird der Rohling aussen tiber dreht.
Genau so tief, dass die Hohe des Ringes aus dem
Rohling Abgestochen wer den kann. Der
Innendurchmesser wird ein Zehntel Millimeter gr 63er
ausgedreht alsdasfertige Mal3 sein soll.
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Der flUssige Stickstoff, (eine der kaltesten
Fllssigkeiten auf unserer Erde) steht bereit. Da
hinein wird der fertig gedrehte Ventilsitzring an
einem Drahthaken eingetaucht und auf Minus 180°C
abgekthlt. Dadurch zieht sich der Sitzring etwa
knapp ein Zehntel Millimeter zusammen.

63

Der Ventilsitzring vor dem Eintauchen in sein
,Kuhles* Bad. Zur selben Zeit wird der
Zylinderkopf in einem Backofen auf 300° C wahrend
einer guten Sunde aufgeheizt. Dadurch vergrof3ert
sich der Durchmesser der herausgeschnittenen
Zylindrischen Ventilsitzbohrung um etwa anderthalb
Zehntel Millimeter.

64

Dann geht es zackig zu: Kopf aus dem Backofen auf
dievorbereitete Holzunterlage, Ventilsitzring aus
dem flUssigen Stickstoff und sofort mit dem
passenden Fuhrungsdorn in die Ventilfiihrung und
mit dem Hammer den Sitzring in die Bohrung setzen.
Der Ring muf3 hundertprozentig bis auf den Grund
der Ausgedrehten Flache zu sitzen kommen!

65

Allesist gegliickt. Der Rif3 im Zylinderkopf hat sich
nach der Erhitzung auf die 300 Grad nicht
vergrof3ert. Auch nach der Montage des Sitzringesist
der Ril3 nicht aufgegangen. Nun wird der Kopf an
der Luft langsam auf Zimmertemperatur abgekihlt.
Wenn danach der Rif3 nicht aufgegangen ist besteht
einefast hundertprozentige Chance dass der K opf
gerettet ist.
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Nachdem der neue Sitzringwieder mit der Ventilsitz-
Schleifmaschinefertig bear beitet ist und dasVentil
wieder eingeschliffen wordenist, wird der zuvor
entfettete Zylinderkopf grundiert und anschlief3end
mit British-Engine-Green gestrichen.

67

Nun folgt das Anfrasen der noch intakten
Ventilfuhrungen fur die Montage von ,, Circle Seals*,
einem , Spezial-Teflon-Olabstreifring* fiir
Ventilfuhrungen, die bei englischen Motoren oft zu
viel Ol durchlassen.

68

Die Montage der Ventile mit der speziellen
Ventilfeder-Spannzange beginnt. Selbstver standlich
ist darauf zu achten, dass die Ventile keinesfalls
verwechselt werden.

69

Die Reihenfolge des Zusammenbaus. Das leicht
eingedlte Ventil in den zugehorigen Ventilsitz
einfihren. Das,, Circle Seal“ montieren (siehe
folgende Bilder), die Ventilfeder mit dem
Ventilfedernteller setzen und mit den Ventilkeilen
sichern.
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Zuer &t die Schutzhilse liber den Ventilschaft stiilpen,
danndas, Circle Seal* Uber die Schutzhilsestreifen

und auf dieVentilfihrung mit geeignetem Wer kzeug

leicht aufpressen. Danach die Schutzhtilse sor gféltig

entfer nen und beim nachsten Ventilschaft aufstilpen.

71

So sieht dasrichtig montierte, Circle Seal” aus. Das
Ventil darf jetzt nicht mehr ausder Fihrung

zur ickgezogen wer den, well sonst mit den scharfen
Kanten der Ventilkellrillen die Teflonhtlse des

» Circle Seal* verletzt wirde.

72
DieVentilfeder und der Ventilfederteller sind bereit.

73

Mit der Ventilfeder-Spannzangewird dieVentilfeder
gespannt, die Beiden Ventilkeile eingelegt.
Anschlief3end wird die Spannzange sor gfaltig

zur tickgelassen und dabel diebeiden Keileim
Ventilfederteller festgeklemmt

16 0 2083




74
Das Ganze im Uberblick, die Ventilspannzange beim
Entspannen.

75
Die 8 fertig montierten Ventile.

76

DasGanzenoch etwasgenauer, man sieht hier zwel
unter schiedlicheK eile. Diehohen Ventilkeilesind von
den Original Minor-Einlassventilen. Dieflachen
Keile, dienicht ausdem Ventilteller herausragen
gehoren zur neuen Gener ation von Mini-
Ausdlassventilen. Die Mini-Ventile sind von besserer
Qualitat und ertragen mehr HitzealsdieOriginal
Minor-Auslassventile. Man bendétigt aber die
passenden Ventilkeile.

a4

Ein weiteres Korpus delikti. Der Heizhanen mit der
Hebel-Fer nbedienung. Knapp sichtbar ist im
Schlauchanschluss ein kleiner Gegenstand, der den

!ﬂ Durchgang ver stopft.
"l.
NC]
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78
Von vorneist der , Bosewicht* deutlich erkennbar.

79

Esbrauchteeinigesan M iheund Aufwand, bisdas
kleine Ding endlich ausdem Innern herauszubringen
war. Nur War dieliebeM iheumsonst, weil der ganze
Heizhanen innen vallig zer fressen war und Giber haupt
nicht mehr abdichtetewenn man dieHebelstellung
auf , Geschlossen® drlickte.

80
Noch ein kleiner ,Miesling“! DaskleineLoch im
Thermostatgehéuse.

81

Essind typische Korrosions- und
Kavitationsschaden, ver ursacht durch fremde
Metallpartikel und durch die Zirkulation des
Kdhlmittels.



82
Hier im schwar zen Kreiszentrum deutlich sichtbar, wie
der ,Zahn der Zeit"* genagt hat.

83

Die Motor block-Dichtflacheist gereinigt und
entfettet. Auch die Kolbenbdden sind gesdubert. Die
Kolben haben wohl etwas Kippspiel auf dem
obersten Totpunkt, aber wir wollen den Motor zur
Zeit noch nicht , vergolden“. Darum bleibt alles, was
unterhalb des Zylinderkopfesist, wie eswar.

84
Von der Seitesieht der Motorblock jetzt doch schon
ganz gut aus!

85

Also Zylinder kopf-Dichtung und Zylinder kopf auf
den Motorblock gesetzt, alle St6sselstangen sor gréltig
eingefuhrt und gepr tft, ob siewirklichin den
Stosselpilzen sitzen.
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Dann folgt das,, Klavier* auch bekannt unter dem
Fachausdruck , Kipphebelwelle mit den zugehorigen
Kipphebeln und den vier Lagerbocken®. Hier ist zu
beachten, dass bel einem Neuersatz desKlaviersdie
Schmier 6lbohrung am richtigen Ort zu liegen
kommt. Bel einer falschen M ontage lauft das ganze
» Klapperzeugs* sonst trocken!

87

Ganz wichtig! Das gleichmaliRige Anziehen des
Zylinder kopfes mit einem Drehmomentschllssel. I ch
mache es stetsin drei Etappen: erste stufeauf 2.5
mkg, dann zweite Stufe auf 4.5 mkg und zuletzt auf
die geforderten 5.5 mkg.

Dabei ist stetsdierichtige Reihenfolge der
Zylinderkopfmuttern zu beachten, essteht in den
Reparaturanleitungen der Morris-Handbticher.
Danach werden noch die Ventilspiele eingestellt.

88

Nun wird der Ventildeckel montiert und der
Kollektor mit einer neuen Dichtung an den
Zylinder kopf angeschraubt.

89

Nun noch dievier Zindkerzen eindrehen und
Zundkabe aufstecken. Heizungshanen-K abelzugund
alle Schlauchver bindungen zum K tihler und zur
Heizung, insbesonder eder kleine Bipassschlauch
zwischen Wasser pumpeund Zylinder kopf nicht

ver gessen! Kuhlflissigkeit aufftillen, Kontrolle ob
allesdicht ist. Empfehlenswert ist jetzt noch den
Olwechsel vor zunehmen, um allfallige
Verunreinigungen durch den doch groben Eingriff am
Motor jetzt abzulassen und neues Ol einfiillen.
Nunwird der Motor zum ersten Mal gestartet und
man lasst ihn war mlaufen unter standiger
Beobachtung, ob allesin Ordnungist.



