Die letzte Olung?

Der Oldruck in den 4-Zylinder-CIH-
Motoren ist von den ersten 1,5 + 1,7 Itr.-
Versionen (Kadett B/Rekord B) bis zur
letzten Evolutionsstufe (2.4 Itr. im Ome-
ga A/Frontera A) immer ein Thema ge-
wesen. Schon friihzeitig hatten die Kon-
strukteure erkannt, dass der Oldruck zur
Schmierung von (zuniichst nur drei) Kur-
belwellen-Hauptlagern sowie zur (ausrei-
chenden) Versorgung der Nockenwelle/
Ventiltrieb oben im Zylinderkopf nicht
ausreichend ist, was zu erhthtem Ver-
schleill oder gar zum Exitus fiihren konn-
te. Bereits fiir den 1,9 ltr-Motor von Re-

kord C und Opel Blitz sowie fiir alle CIH-
Motoren ab Einfiihrung des Opel GT
(1968), wurden die Kurbelwellen nun
fiinffach gelagert und der Hauptélkanal
vom Kurbelgehiuse in den Zylinderkopf
vergroBert. Hinzu kam eine VergroBerung
des Olpumpengehiiuses sowie zusiitzli-
che Nuten zur Schmierung des vorder-
sten Nockenwellenlagers. Doch damit
stiegen die Oltemperaturen deutlich an,
was Opel zur ausschlieBlichen Verwen-
dung von Mehrbereichsdlen in der Seri-
enfertigung bzw. im Service brachte.
Zusiitzlich wurde noch die Federrate des

Der Olkreislauf eines CIH-Motors: Die Olpumpe (7) saugt das Ol aus der Olwanne (8) an.
Dann wird das Ol durch den Olfilter (9) in die Hauptiilleitung (10) und die Neben!ei_{:mg (11)
gedriickt. Nachdem es seine Schmierstellen erreicht hat, lduft es zuriick (12) in die Olwanne.
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Kugelventils in der Druckleitung vom
Olfilter in den Motor erhoht, was vor al-
lem zu mehr Druckstabilitiit bei heillen
Motoren fiihrte. Im Dezember des
Modelljahres 1971 (also 3 Monate nach
Einfiilhrung Manta-A) wurde dann die
Fertigung der 1.9 Itr-Motoren mit Alu-
Olwanne (diese hatte nur 3.0 Itr. Olinhalt)
eingestellt, denn die Blechélwannen bo-
ten mit 3,75 ltr. Oleinfiill-Volumen deut-
lich mehr Inhalt und Sicherheit. Doch
damit waren die Druck- und Thermik-
Probleme noch lange nicht vom Tisch.

Zwar ist das alles ist schon lange her.
Doch selbst heute noch plagen sich viele
Manta-Piloten mit dem Thema Oldruck
und Oltemperatur herum. Die Ursachen
dafiir sind vielfiltig und zum Teil auch
selbst verschuldet (wer fihrt noch mit
eine Alu-Olwanne?). Doch mit ein paar
MaBnahmen lassen sich ganz passable
Ergebnisse erzielen. Doch bevor ich auf
die Zusammenhiinge von Ursache und
Wirkung eingehe, muss ich darauf hin-

weisen, dass heute alle Theorie relativ
grau ist. Denn die meisten CIH-Motoren
haben mittlerweile Laufleistungen er-
reicht, die deutlich iiber ihrer Lebenser-
wartung liegen (vgl. friihere Ausgaben).
Zudem kann von einem altgedienten
Motor nicht erwartet werden, dass dieser
z.B. durch den Einbau eines neuen
Olpumpendeckels allein einen deutlichen
Zugewinn im Bereich des Oldrucks er-
reicht. Grundsiitzlich ist der normale Ver-
schleiB} an allen beweglichen Motorteilen
sowie die Verkokung von Olkanilen und
—bohrungen Hauptursache fiir ein Nach-
lassen der Druckwerte bzw. der Motor-
schmierung. Und da lidngst nicht alle
Wagen iiber einen Oldruckmesser verfii-
gen, lisst sich das langsame aber stetige
Nachlassen des Oldrucks im Alter nicht
kontrollieren. Fiir viele ist die Oldruck-
Kontrollleuchte die einzige Moglichkeit,
sich iiber das Vorhandensein von einer
..gewissen Menge* an Oldruck zu infor-
mieren. Ich komme noch darauf zuriick.

Der "normale" Manta-A Fahrer verfiigt als
Information zum Oldruck nur iiber eine Lam-
pe die sagt: Oldruck vorhanden oder nicht.

Manta-A Zeitung 2/06

GT/E- und SR-Fahrer haben es do schon bes-
ser. Neben der Oldruck-Kontrolleuchte kin-
nen sie noch die Hohe des Oldrucks ablesen.
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Grundsitzlich gibt uns die Oldruck-
Kontrollleuchte nur zwei Information:
Oldruck ausreichend vorhanden oder
nicht. Und da die Lampe (z.B. beim Star-
ten) bereits bei Druckwerten von weni-
gerals 0,15 barerlischt, brauchen wir uns
nicht wundern, wenn der Motor nach dem
Anspringen noch klappert wie eine Dose
voller Schrauben. Das Aufleuchten der
Kontrollleuchte im Fahrbetrieb infor-
miert uns in der Regel dariiber, dass der
Motor bald seinen Dienst einstellen wird,
da faktisch kein Oldruck mehr messbar
ist bzw. kein Ol mehr den Geber im
Hauptélkanal zum Zylinderkopf erreicht.
Wer einen Oldruckmesser sein Eigen
nennt, wird auf seiner Skala (die in der

Regel Werte zwischen 0 und 5 bar anzei-
gen soll) Betriebswerte von 0,5 bis 3,5
bar angezeigt bekommen. Aber mit der
Genauigkeit haben es die Anzeigen der
Oldruckmesser nicht so. Und auch die
Geber im Hauptolkanal liefern nicht im-
mer exakte Werte bzw. sind nicht auf das
Anzeigeinstrument abgestimmt. So
kommt es durch Verkokung der Geber,
durch Massefehler in den Kabeln oder
durch Ungenauigkeiten im Messinstru-
ment oft zu groBen Schwankungen der
Anzeige. Aber einen Vorteil haben diese
Instrumente, denn sie zeigen (egal ob
genau oder ungenau) zumindest die
Schwankungen des Oldrucks auf. So ist
der Fahrer bereits gewarnt, wenn das In-

Der Oldruck wird mit einem elektrischen Geber gemessen, der in den Hauptilkanal einge-
schraubt wird. Hier im Bild ist der Geber fiir eine Anzeige des Oldrucks bei SR und GT/E.
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strument z.B. 0,2 bar weniger Druck an-  geriite, die an den vorhandenen Qldruck-
zeigt als normal. Meistens muss dannnur  geber im Hauptélkanal oder sogar direkt
etwas Ol nachgefiillt werden und schon  am Motor angeschlossen werden konnen.
stimmt" der alte Wert wieder. Falls nicht, Ob man sich so ein Messgeriit selber
kann das ein erstes Zeichen fiir ein  kauft, bleibt jedem selbst iiberlassen. Die
verschleiBbedingtes Nachlassen des Ol-  Dinger sind nicht billig und der Einbau
drucks sein. Und in Verbindung mit ei-  eines Oldruckmessers inkl. passenden (!)
nem Kiihlwasserthermometer, ldsst sich  Gebers kosten nur Bruchteile davon. Wer
noch der Wert der Motortemperatur mit  aber auf ein Anzeigeinstrument verzich-
in die Bewertung aufnehmen. Denn  ten kann, sollte in der Werkstatt zwei
grundsiitzlich gilt, dass kaltes Ol zumehr ~ Messungen durchfiihren lassen. Beide
Oldruck fiihrt als heiBes Ol, vorallemim ~ Messungen werden bei Leerlauf-Dreh-
Leerlauf nach der Autobahnfahrt! zahl und bei 3.000 Umdrehungen durch-
Fiir die Diagnose in Sachen Oldruck ist  gefiihrt. Der Olstand sollte nicht iiber dem
eine moglichst exakte Messung der Ist-  Maximalwert liegen und der letzte Ol-
Werte unerliisslich. Fast jede Werkstatt  wechsel (mit Filter) nicht liinger als 1.000
hat dafiir (stationéire oder tragbare) Mess-  Kilometer zuriickliegen. Messung 1 er-

Der (diinnhiiutige) Olfilter am (ausgebauten) Stenergehiiuse ist der Olkiihler des kleinen Man-
nes. Denn nur hier verlisst das heife Ol den massiven Motorblock und kiihlt leicht ab.
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mittelt die Druckwerte bei kaltem Motor
und Messung 2 die Werte bei betriebs-
warmer Maschine. Zeigen beide Messun-
gen die o.g. Sollwerte an, ist der Motor
O.K. Wer (z.B. bei getunten Motoren oder
bei Vollgas-Fetischisten) ganz sicher ge-
hen mochte (und kann), priigelt seinen
Wagen etwa 20 km bei Volllast iiber die
Autobahn und fiihrt dann noch eine drit-
te Messung durch. Auch hier sollte der
Oldruck im Stand nicht unter 0,5 bar ab-
sinken und bei 3.000 Umdrehungen min-
destens noch mit 3,0 bar aufwarten kon-
nen. Die Oltemperatur wird dabei Werte
von 120 bis 130 grad erreichen, was zu-
gleich den Maximalwert in einem gesun-
den Motor darstellt. Denn ab 140 grad

wird das Motordl (und damit auch der
Motor) extrem belastet und es verschleif3t
sehr schnell. Und wenn dann noch die
Motorkiihlung nicht die beste ist, kann
es sein, dass man nach erfolgreicher
Autobahnhatz Werte von mehr als 150
grad erreicht und damit einem Reiflen des
Olfilms bedrohlich nahe kommt. Bei dau-
erhaften Oltemperaturen von mehr als
170 grad ist dann endgiiltig Schluss,

Und noch ein Hinweis: Die 2,2 Itr.- (Re-
kord E) und 2 4 Itr.-Motoren (Omega A/
Frontera A) erreichen im Betrieb Ol-
druckwerte von 4.0 bis 4,5 bar. Allerdings
reagieren diese Motoren auch deutlich
empfindlicher auf ein Unterschreiten des
Oldrucks von 0,75 bar im Leerlauf. Zu-

Die Einzelteile der Olpumpe (Version ab 8/75): Pumpendeckel (C) aus Gusseisen oder Alu,
Dichtung (D) und Zahréder (E). Der Auf-/Zusammenbau ist simpel, erfordert aber Sorgfalt!
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dem stellen diese Motoren aufgrund der
héheren Driicke deutlich mehr Anforde-
rungen an die Dichtungen, weshalb man
diese Maschinen (z.B. beim Gebraucht-
kauf vom Schrott) sicherheitshalber vor
dem Einbau noch einmal neu abdichten
sollte. Denn bei Defekten dieser Moto-
ren im Dichtungsbereich (z.B. Steuer-
gehiluse oder Kurbelwellendichtringe),
hat man schnell einen kleinen Spring-
brunnen im Motorraum. Aber egal um
welchen CIH-Motor es sich handelt, zu-
niichst ist die Olpumpe fiir einen Check
dran. Meistens findet sich ein Pumpen-
deckel aus Alu vor, der zu demontieren
ist. Auf der Innenseite zeigen sich dann
die Laufspuren der beiden Olpumpen-
Zahnriider. Diese Zahnriider stecken lose
im Steuergehiuse, wobei ein Zahnrad
mittels einer Welle und eines Zapfens von
der Verteilerwelle in Rotation versetzt
wird. Zwar kénnen diese Zahnriider auch
verschleiBen, was jedoch nur selten vor-
kommt (z.B. bei trocken gefahrenen
Motoren oder Metallteilen im Ol). Die
Messung des Zahnflankenspiels der
Olpumpe sollte Werte von 2/10 mm nicht

Die Zahnréder der (hier verstéirkten) Olpum-
pe sitzen im Steuergehdiiuse. Antriebsrad (A)

Manta-A Zeitung 2/06

iibersteigen. Der Alu-Deckel des Pum-
pengehiuses jedoch ist nicht sehr stabil,
denn die Stahl-Zahnrider schleifen sich
mit der Zeit tief in den Deckel ein. Je tie-
fer sie sich einschleifen, umso schlech-
ter wird die Pumpenleistung. Zur Kon-
trolle wird ein (gerades!) Stahllineal {iber
die innere Deckelfliche gelegt. Zeigen
sich deutlich Spalten (gréBer als 1/10
mm) unterhalb des Lineals, ist die Ver-
schleiBgrenze erreicht. Aber ein neuer
Deckel kostet nur ein paar Euro und im
Zweifel eine lohnende Investition.

Wer schon eine modernere (deutsche)
CIH-Generation (ab Sept. 1975, in den
USA ab 8/71) fihrt, der wird im Deckel
der Olpumpe noch ein Kugelventil fin-
den, dass das alte Uberdruck-Ventil er-
setzt, welches ehemals seitlich im Steuer-
gehiiuse sa (s.u.). Auch bei diesem (Alu-
) Deckel ist der Verschleil3 zu messen. Es
sei denn, der Olpumpendeckel besteht
bereits aus Gusseisen (z.B. vom CIH-
Diesel-Motor, s. Foto). Dann ist ein Ver-
schleifl eigentlich kaum festzustellen.
Nach erfolgter VerschleiBpriifung sollten
alle Fahrer eines alten CIH-Motors noch

Das Flankenspiel der Zahnréder (Messpunkt
B) ist mit entscheidend fiir den Oldruck.
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einmal nach dem Kugelventil im Haupt-
olkanal (der vom Olfilter abgeht) sehen.
Die Druckfeder fiir die Kugel kann mit-
unter ausgeleiert oder gar gebrochen sein.
Ersatz ist bei Opel noch verfiigbar und
im Zweifel einzubauen. Gleiches gilt fiir
den Verschlussstopfen (4-Kant-Inbus)
seitlich am Steuergehiuse oberhalb der
Olpumpe. Dieser wurde oft durch fal-
sches Werkzeug zerstort und sollte eben-
falls ausgetauscht werden. Diese Offnung
im Olkreislauf dient zum Befiillen der
Olpumpe, wenn diese zerlegt bzw. alles
Ol aus dem Kreislauf entfernt wurde. Vor
dem Neustart ist durch diese Offnung die
Olpumpe mit Ol aufzufiillen, damit die-
se iiberhaupt Oldruck aufbauen kann.
Aber beim Zusammenbau der Olpumpe
sind noch ein paar Dinge zu beachten.
Wer keinen Verschleil festgestellt hat,
braucht nur eine neue Dichtung mit et-
was Fett einzulegen und kann dann den
Deckel (nicht zu fest!) aufschrauben. Wer
nur minimalen Verschleif festgestellt hat
und sich den Neukauf eines Deckels spa-
ren mochte, der kann den Deckel auch
ohne Dichtung nur mit olfester Dich-

Das Ventil (C) auf dem Deckel hatten nur die
US-Mantas. Die Dichtung (C) ist aus Papier.
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tungsmasse (z.B. Hylomar) einsetzen.
Dadurch reduziert sich der Spalt zwi-
schen den Zahnriider wieder und es steigt
damit auch die Pumpenleistung. Aller-
dings sollte dann der Verteiler ausgebaut
werden. Denn nur so ist zu priifen, ob sich
nach dem Anziehen der Deckelschrauben
die Pumpenrider iiberhaupt noch drehen
lassen. Unterlidsst man diese Priifung,
konnen einem die (fest sitzenden) Zahn-
rider den unteren Zapfen der Verteiler-
welle abreilen und dann hat man ein gro-
Beres und teures Problem! Selbstver-
stiindlich ist der Verteiler auch auszubau-
en, wenn man seinen Alu-Deckel mit
Ventil gegen ein Exemplar aus Gusseisen
tauscht.

Und dann gibt es ja noch die so genann-
ten ,,verstirkten* Olpumpen. Mit diesen
Pumpen haben findige Teilehiindler Ende
der 80er Jahre ein Vermdgen verdient.
Inzwischen diirfte aber wohl bekannt
sein, dass es sich bei diesen ,,verstiirk-
ten” Olpumpen um diejenigen aus dem
2 3 Itr.-CIH-Diesel-Motor handelt, die es
sogar noch (allerdings ohne Distanzstiick,
s.u.) bei Opel gibt! Diese Pumpen beste-

Das Gewinde der Fiillsffaung (G) der Olpum-
pe ist gerne defekt, Flansch Benzinpumpe (F).
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hen aus zwei hoher bauenden Pumpen-
Zahnridern, einem entsprechend dicken
Distanzstiick aus Alu sowie aus einem
Pumpendeckel aus Gusseisen mit Druck-
ventil. Damit wird das Kammervolumen
der Olpumpe deutlich vergréBert, was
natiirlich (gleiche Drehzahl vorausge-
setzt) zu einem hoheren Oldurchsatz und
Oldruck fiihrt. Mit dieser Olpumpe las-
sen sich Werte von bis zu 1.5 bar im Leer-
lauf und ca. 5,0 bar bei 3.000 Umdrehun-
gen erreichen. Eigentlich eine feine Sa-
che, doch den alten CIH-Motoren (vor
allem diejenigen ohne die beiden zusiitz-
lichen Zylinderkopfschrauben im Steuer-
gehiiuse, bis etwa 8/72) blist man damit
quasi alle Dichtungen weg. Und Moto-
ren mit hoher Laufleistung und/oder sehr
alten Dichtungen tut man damit kaum

Oben: Olpumpengehdiuse mit Wellenschéiften
fiir Antriebsrad (H) und Mitléiiuferrad (1). Das
Antriebsrad ist mit der Verteilerwelle (ge-
steckt) verbunden. Wird der Olpumpendeckel
zu stramm aufgesetzt und dadurch der Frei-
lauf des Antriebsrades verhindert, scheert die
Verteilerwelle unweigerlich ab!

Rechts: Steuergehiiuse von innen gesehen.
Flansch Olfilter (J), Uberdruckventil (K) bis
Fg. Nr., Gewinde-Offnung fiir Kettenspanner
(L), Hauptéolkanal (M), Kiihlwasserkanal (N).
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noch einen Gefallen. Wer aber seinen al-
ten Motor von Grund auf neu aufbaut,
entsprechend sorgfiiltig abdichtet und
diesem dann noch zu etwas mehr Lei-
stung verhilft, fiir den sind diese Pum-
pen eine feine Sache. Zusammen mit ei-
nem Olkiihler kénnen dann die meisten
Oldruck- und Oltemperaturprobleme ge-
16st werden.

Da wir schon unterhalb des Motors ar-
beiten, sollten wir zukiinftig gleich ein
eroBeres Olfilterelement aufschrauben.
Zu bevorzugen sind die groBen Filter der
6-Zylinder-CIH-Motoren (bis 2,8 Itr. S).
Diese Filter haben ca. 0,15 Itr. mehr Ol-
inhalt als unsere , kleinen* Filterbecher,
was natiirlich bei den zukiinftigen Ol-
wechseln zu beriicksichtigen ist. Sie sor-
gen fiir zusitzliche Kiihlfliche und kon-

Fortsetzung auf Seite 18
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Forisetzung von Seite 15

nen u.U. die Temperatur des Motordls um
ein paar Grad senken. Fahrer eines origi-
nalen Unterfahr- oder Motorschutzes
werden allerdings fluchen, denn von un-
ten ist das groBe Filter kaum noch zu 16-
sen. Oberhalb des Olfilterelements fin-
det sich im Steuergehiuse ein Riicklauf-
ventil (Kugelventil). Dieses Ventil ist bei
alten CIH-Motoren nur durch ein diinnes
Blech im Steuergehiiuse gehalten, das
sehr leicht durchbiegen und abrutschen
kann. Dadurch kommt es zum sofortigen
und volligen Druckverlust bei der Mo-
torschmierung mit den bekannten Folgen.
Fiir ein paar Cent gibt es bei jedem Opel-
Hiindler ein wesentlich stabileres Halte-
blech, das alle Probleme am Ventil be-
seitigt. Achtung: Oft kommt es zudem

Blick von unten in den Flansch des Olfilters,
das By-Pass-Ventil (2) gut zu erkennen. Die-
ses Kugelventil ist bei Motoren bis etwa 8/72
nur mit einem diinnen Blech (6) gesichert, das
sich lésen kann. Liegt dann die Kugel auf dem
Olfilter, gibt’s keinen Oldruck mehr!

18

vor, dass die Kugel des Ventils schon
beim Abschrauben des Filters von selbst
aus dem Steuergehiuse fillt!

Das niichste Bauteil zur Priifung ist der
Olpeilstab. Dieser zeigt nicht selten fal-
sche Werte an, da er entweder aus einem
anderen Fahrzeug (Rekord usw.) stammt,
oder sich der Plastikstopfen auf dem
Messstab gelost hat. Wenn nicht jetzt,
dann jedoch spiitestens beim niichsten
Olwechsel ist eine Kontrolle des Olin-
halts vom Motor vorzunehmen. Hierzu
ist das Olfilter (moglichst weit mit Mo-
tordl gefiillt) aufzudrehen und die vorge-
schriebene Menge an Motordl einzufiil-
len. Dann den Motor ohne Ziindung so-
lange durchdrehen, bis die rote Kon-
trollleuchte erlischt. Nun das Ol in Ruhe

1'

Olfilterstutzen und Olpumpe mit den wichtig-
sten Bauteilen: Ol-Uberdruckventil (1), Ol-
By-Pass-Ventil (2), Ol-Uberdruckventil (3, nur
bei US-Mantas bzw. ab 8/75), Fiillstutzen fiir
Olpumpe (4), Antriebsrad der Olpumpe. Wer
seine Olpumpe gedffnet hatte, sollte vor dem
Motorstart die Pumpe mit Ol auffiillen (4).
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nach unten laufen lassen und mit dem
Peilstab messen. Ohne Olfilterinhalt und
mit org. Blechdlwanne passen 3.5 Itr. Ol
in den Motor. Das Volumen des org.
Olfilters betriigt 0,25 Itr. (0,15 Itr. mehr,
wenn man den groBeren Filter verwen-
det, s.0.), abziiglich ca. 0,15 Itr. Restdl
im Motor, macht zusammen 3,60 Itr.
Motorél bis zur Maximal-Markierung auf
dem Peilstab. Wer hierbei Differenzen
von mehr als +/- 0,25 Itr. Olinhalt fest-
stellt, sollte der Sache mal auf den Grund
gehen. Entweder stimmt etwas mit dem
Peilstab nicht, eine falsche Olwanne ist
montiert oder die Olwanne ist z.B. unten
stark eingebeult. Es gibt noch eine ande-
re Moglichkeit, aber dazu komme ich
spiter noch.

Hinten an der rechten Motorseite (in
Fahrtrichtung) sitzt bei Fahrzeugen ohne
Oldruckmesser (s.0.) ein Oldruckschalter.
Dieser ist mit dem Hauptdlkanal des
Kurbelgehiduses verbunden und besteht
aus einer Messinghiilse, an der sich au-
Ben die Anschlussméglichkeit fiir die
Elektrik befindet. Eigentlich sind diese
Schalter unverwiistlich, doch im Alter

neigen sie zur Undichtigkeit. Dann tritt
Olim Bereich der Isolierung (weiBer oder
schwarzer Vinylkunststoff) aus. In die-
sem Fall ist ein Tausch gegen einen ge-
brauchten oder neuen Schalter ratsam.
Wer den Schalter von seinen Verschmut-
zungen befreien mochte, kann diesen am
besten in einem Ultraschallbad reinigen
(hat jeder Zahnarzt, Optiker oder Dental-
labor). Es gibt diese Ultraschallbider
auch fiir den Eigengebrauch (ca. 75.-
Euro). Mit ihnen lassen sich alle Klein-
teile (z.B. Vergaser etc.) schonend und
effektiv reinigen. Selbst verschmutzte
Relais, SchlieBzylinder oder Elektrik-
bauteile (bitte nur elektro-mechanische
Bauteile mit demontiertem Gehiiuse rei-
nigen und keine Elektronikteile!). Zur
Anzeige fiir einen Oldruckmesser (5.0.)
ist anstelle des Oldruckschalters ein
Oldruckgeber in den Hauptdlkanal ge-
schraubt. Dieser Geber besteht ebenfalls
aus einer eingeschraubten Messinghiilse
mit einem kleinen Loch, durch das der
Druck mittels der in der groBen Dose
befindlichen Elektrik in ein Signal zur
Anzeige am Instrument umgesetzt wird.

Alle Olfilter haben halbzélliges Gewinde (0),
die Dichtung (P) hat auch die gleiche Grife.

Manta-A Zeitung 2/06

Verschiedene F. ;'Irergr()ﬁen: CIH-6-Zyl.-Mo-
tor (Q), Manta B (R) und Manta-A (§).

19



Zum Schutz der Dose sowie der elektri-
schen Anschliisse ist im Original noch
einen Gummikappe dariiber gestiilpt, die
mit einer umlaufenden Feder gehalten
wird.

Der elektrische Oldruckgeber lisst sich
nur sehr schwer 6ffnen und Reparaturen
daran sind kompliziert (wenn iiberhaupt
mdglich). Wer den Geber als Fehlerquelle
in Verdacht hat, sollte zunichst einen
anderen Geber zum Vergleich ausprobie-
ren und dessen Messwerte ablesen. Ggf.
ist der alte Geber erst dann zu ersetzen.
Wer dabei ein Neuteil verwenden moch-
te, braucht nicht unbedingt nach einem
originalen (und teuren) Geber von Opel
zu forschen. Geber gibt es in allen még-
lichen Grofien und Formen im Zubehor-
handel. In jedem Fall ist ein Markenfa-
brikat zu wiihlen (z.B. VDO usw.), des-
sen MessgroBe zum Instrument passt (in
unserem Fall O bis 5 bar). Ein Austausch
des Gebers ist ferner ratsam, wenn im
Betrieb die Anzeigenadel im Instrument
leicht schwankt. So kann z.B. von einem
defekten/verschmutzten Geber ausgegan-
gen werden, wenn der Oldruck bei war-
men Motor und 3.000 Umdrehungen 3.5
bar anzeigt und die Nadel bei etwas ho-
herer Drehzahl ruckartig um 0,2 bis 0,3
bar weiter springt. Denn die Anzeige-
instrumente sind seltener defekt. Wenn
tiberhaupt, kénnen hier ausgeleierte Fe-
dern oder gebrochene Kontakte Fehler-
quellen sein. Grundsitzlich sind natiirlich
alle Zuleitungskabel (egal ob fiir Ol-
druckschalter oder —Geber} auf Briiche,
Knicke oder durchgescheuerte Isolierun-
gen hin zu priifen. Besonders der Kabel-
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verlauf von der linken Motorseite, vor-
bei am hinteren Ende des Zylinderkopfs,
belastet die Kabel thermisch sehr stark.
Nicht selten sind auch Knicke/Risse im
Bereich der Kabeldurchfiihrung in der
Spritzwand.

Soweit wiiren die primiiren bzw. mogli-
chen ,,Druck-Erhéhungsmafnahmen*
abgeschlossen. Aber da wir gerade beim
Thema Motorschmierung sind, méchte
ich noch ein paar weitere Tipps geben.
Bei getunten oder bei Motoren mit hoher
Laufleistung stellt insbesondere die
Schmierung des Ventiltriebs ein Problem
dar. Wie schon erwiihnt, ist es Bauart be-
dingt beim CIH-Motor mit der Olver-
sorgung des Zylinderkopfs nicht weit her.
Bei getunten Motoren, die nicht selten
Drehzahlen von weit mehr als 6.000
Umdrehungen erreichen, wird der Ventil-
trieb (und hier vor allem Nockenwelle,
StoBel und StoBeltassen) extremen Be-
lastungen ausgesetzt, die zum Teil iiber
das konstruktiv Mogliche hinausgehen.
Die Versorgung mit Motordl im Zylin-
derkopf wird jedoch nur selten den ge-
stiegenen Belastungen angepasst. Ahn-
lich verhilt es sich bei CIH-Motoren mit
hoher Laufleistung. Hier haben meist alle
Bauteile des Ventiltriebs mindestens ihre
VerschleiBgrenze erreicht oder gar iiber-
schritten. Das macht sich v.a. durch die
immer kiirzer werdenden Intervalle beim
Einstellen des Ventilspiels bemerkbar.
Irgendwann ist das Klappern der Ventile
nicht mehr durch Einstellen zu beseiti-
gen und man kann dann nur noch abwar-
ten, bis ein Nocken einliiuft, eine StoBel-
tasse bricht, ein StéBel breit geklopft oder

Manta-A Zeitung 2/06



ein Ventil abgerissen ist. Doch auch die-
sen Motoren kann durch eine simple
MaBnahme das Leben etwas leichter ge-
macht werden.

Im Fahrbetrieb wird das Motordl vom
Olfilter aus in den Zylinderkopf gedriickt,
wo es zuniichst die Laher der Nocken-
welle schmiert. Aufgrund des grofen
Volumens im Zylinderkopf und durch die
im Ventildeckel befindlichen Entliif-
tungsschliuche, erfolgt die Schmierung
des Ventiltriebs ohne Druck. Vielmehr
wird durch die Formgebung des Zylin-
derkopfs darin ein gewisser Olstand her-
gestellt, der alle bewegliche Teile stin-
dig mit Motorol umspiilt. Uberschiissi-
ges Ol ,plitschert” in Richtung Spritz-
wand und fliefit von dort aus wieder hin-
unter in Richtung Kurbelgehiuse (vgl.
Olkreislauf oben). Man kann den Olfluss
im Zylinderkopf gut beim Einstellen der
Ventile beobachten. Doch bei getunten
oder verschlissenen Motoren reicht die-
ser Olstand im Zylinderkopf nicht aus,
um ein zuverlissige Schmierung zu ge-
wiihrleisten. Schon bei mehr als 5.500
Umdrehungen hat das Ol z.B. Probleme,

die kritischen Schmierpunkte des Ventil-
triebs in ausreichender Menge zu errei-
chen. Bei noch héheren Drehzahlen
kommt es hiufig vor, dass eine Schmie-
rung vollig ausbleibt. Zudem kann es
durch die vielen sich bewegenden Teile
es zu einem Aufschiumen des Motordls
kommen kann, wodurch die Motor-
schmierung ebenfalls empfindlich gestort
wird. Verschlissene Motoren sind (s.0.)
ebenfalls auf eine erhdhte Schmierlei-
stung = Olstand im Zylinderkopf ange-
wiesen. Diese Erhchung des Olstands
wird durch das Einschlagen eines Blech-
rohrchens erreicht, das gelegentlich auch
als Olstandsrohr bezeichnet wird.

Das Blechrohrchen (Linge ca. 30 mm)
kann jeder von Euch leicht selbst anfer-
tigen. Durch das Einsetzen des Rohrchens
(Sicherung mit Loctite nicht vergessen,
sonst klappert es im Motor!) in den Riick-
lauf-Olkanal (am hinteren rechten Ende
des Zylinderkopfes) wird ein héherer
Olstand im Zylinderkopf erreicht, zumal
der Motor ja leicht nach hinten geneigt
eingebaut ist. Es ist dabei natiirlich zu
iiberlegen, wie viel man von dem Réhr-

Verstirkte (j!pmnpe: Distanzstiick (T) zur
Vergriflerung der Pumpe. Liingere Réiider (U)
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Ziindverteilerwelle (V) mit Antriebszapfen.
Pumpenradwelle (W) mit Nut fiir den Antrieb
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chen oben herausschauen lisst. Denn zu-
viel (in der Regel reichen max. 10 mm
aus) Olstand ist auch nicht von Vorteil.
Denn erstens wird dadurch im Betrieb die
Korkdichtung des Ventildeckels stirker
belastet und zweitens bekommt man dann
eine schone Sauerei beim Einstellen der
Ventile (zumindest wenn man die Venti-
le bei laufendem Motor einstellt). Hat
man den Olstand um ca. 10 mm angeho-
ben, erhoht sich die Restélmenge im Zy-
linderkopf um ca. 0,25 ltr., was natiirlich
beim Olwechsel (s.0.) zu beachten wiire.
Es gibt aber Experten, die kippen trotz-
dem noch bis zu 4.0 Itr. Ol in den Motor.
Das kann klappen, fiihrt aber in der Re-
gel zu einem hoheren Olverbrauch und

zu Undichtigkeiten im Bereich der Ventil-
deckeldichtung sowie am Steuergehiiuse.
Aber ich denke, dass das jeder von Euch
ohnehin selbst entscheiden wird.

Und da wir gerade beim Motordl sind,
mochte ich noch auf diverse Anfragen
eingehen, bei denen es um die Verwen-
dung von Olsorten im Motor geht. Kon-
struktiv ist ein CIH-Motor mit relativ
hohen Toleranzwerten ausgelegt, was
sich u.a. in durch einen (nach heutigen
MaBstiiben) recht hohen Olverbrauch
duBert. ,,Gesunde” CIH-Motoren diirfen
bis zu einem Liter Ol auf 1.000 km ver-
brauchen, ohne dass von einem erhohten
Olverbrauch die Rede sein kann. Viele
Motoren verbrauchen zwar deutlich we-

A

Offnung im Zylinderkopf (vor der Spritzwand): Um den Olstand im Zylinderkopf um ca. 10
mm zu erhéhen, kann ein Blechréhrchen in das Riicklaufloch (X) eingesetzt werden.
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niger, doch das wird sich mit zunehmen-
der Laufleistung noch dndern. Aufgrund
der groffien konstruktiven Toleranzen und
in Anbetracht hoher Laufleistungen
(75.000 km und deutlich mehr), rate ich
zur Verwendung von einfachen Mehr-
bereichsolen auf mineralischer Basis. Es
ist leider schon viel zu oft vorgekommen,
dass synthetisches (Leichtlauf-) Ol in ei-
nen CIH-Motor gekippt wurde, der vor-
her 100.000 km mit normalem Mehrbe-
reichsdl problemlos gelaufen ist. Und
kaum ist das teure Hochleistungsol ein-
gefiillt, beginnt die Maschine zuniichst
deutlich zu klappern und kurze Zeit spii-
ter stellen sich die ersten mechanischen
Schiiden ein. Obwohl es der Besitzer gut
gemeint hat, tut er damit seinem Motor
wirklich keinen Gefallen. Denn das syn-
thetische Ol 16st Verkokungen und son-
stige Ablagerungen im Motor, die vorher
den bereits bestehenden Verschleill bzw.
die Toleranzen ausgeglichen hatten! Aber
die Verwendung von synthetischen Mo-
tordlen im CIH-Motor ist natiirlich auch
moglich. Allerdings sollte man diese Ole
nur in neuen Motoren oder in neu getun-
ten Motoren (die meistens geringere
Toleranzwerte durch die bessere Bearbei-
tung haben) verwenden. Nachdem die
Erstbefiillung (bitte mit Mineral6l!) ca.
200 bis 500 km gelaufen hat, wird diese
abgelassen (inkl. Filterwechsel) und erst
dann das synthetische Motordl eingefiillt.
Zudem sollte man dann den Motor dau-
erhaft mit synthetischem Ol fahren, um
die Vorteile dieses Ols auch ausnutzen zu
konnen. Bitte beachten: Niemals diirfen
mineralische und synthetische Ole mit-
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einander gemischt werden! Andere An-
fragen von euch beziehen sich auf die
Messung der Oltemperatur. Diese kann
(nach Vorgabe der Zulieferer) entweder
an der Ol-Ablassschraube oder mit einem
speziellen Olmessstab durchgefiihrt und
an das Anzeigeinstrument angeschlossen
werden. Doch beide Vorrichtungen mes-
sen leider nur die Temperatur in der Ol-
wanne, wo das Ol im Betrieb die nied-
rigsten Temperaturen hat. Denn nicht sel-
ten ist die Temperatur des Ols im Zylin-
derkopf 30 bis 40 grad héher als in der
Olwanne! Einige Spezialisten messen die
Temperatur sogar an der Riicklaufleitung
hinter dem Olkiihler und bekommen dann
Werte angezeigt, die sogar 50 grad unter
denen im Zylinderkopf liegen. Wer also
einen Punkt zur Messung der Hochsttem-
peraturen benotigt, sollte sich den Mess-
fiihler auf der linken Seite in den Zylin-
derkopf setzen, oder sie zumindest in die
Vorlaufleitung zum Olkiihler integrieren.
Der Einbau in den Zylinderkopf ist {ibri-
gens die eleganteste und effektivste Me-
thode. Denn unsere Képfe bestehen aus
dickwandigem Grauguss (s. Foto),in den
problemlos Bohrungen und Gewinde ge-
schnitten werden kénnen. Man kann den
Messfiihler jedoch auch in die kleinen
Blechdeckel des Zylinderkopfs (mittig
auf der Fahrerseite oder hinten am Kopf-
ende entgegen der Fahrtrichtung) inte-
grieren. Hier rate ich jedoch an, dass nach
dem Bohren des Lochs eine entsprechen-
de Stahlmutter (mit passendem Gewin-
de) auf den Deckel geschweiBt wird.

Sogenannte HydrostéBel kamen ab Janu-
ar 1976 in allen deutschen CIH-Motoren
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nach und nach zum Einsatz und ersetz-
ten damit fortan die sogenannten mecha-
nischen StéBel. Das heiBt, dass alle CIH-
Motoren spiitestens seit August 1977 da-
mit ausgeriistet sind (falls das auf der
Schrottplatzsuche von Interesse sein soll-
te). Mit den HydrostdBeln stellt sich das
erforderliche Ventilspiel bzw. dessen —
Ausgleich selbsttiitig ein, was ein Nach-
stellen der Ventile (alle 10.000 km) tiber-
fliissig macht. Wer nun einen Motor mit
HydrostdBeln hat, wird diese irgendwann
einmal austauschen miissen. Die Dinger
halten in der Regel etwa 100.000 km, je
nach Behandlung des Motors. Der Ein-
bau gestaltet sich recht einfach (siehe
Opel-WHB), doch bevor die neuen
HydrostoBel eingebaut werden, sollten

die in heilem Motordl (etwa 75 grad)
etwa vier Stunden eingelegt werden. Da-
bei sind sie immer wieder zu drehen, da-
mit die Luft entweichen kann. Ein kur-
zes Eintauchen in Ol reicht nimlich nicht
aus, um die StoBel komplett mit Ol zu
fiillen. Und auch im Betrieb gelangt das
Motorél relativ langsam in die StdBel.
Wer nur unzureichend gefiillte Hydro-
stoBel einbaut, riskiert deren Beschidi-
gung oder gar einen Totalschaden. Falls
Interesse besteht, werde ich gerne weite-
re Tipps zu diesem Thema geben. Zudem
ist die technische Entwicklung der CIH-
Motoren sehr interessant, denn in mehr
als 30 Jahren Bauzeit hat sich eine Un-
zahl von Details an diesen Motoren ge-
indert. (rm.)

Revisionsdffnung an der linken Seite des Zylinderkopfes: In den leicht demontierbaren Deckel
(Y) kann relativ einfach ein Fiihler zur (elektrischen) Messung der Oltemperatur integriert
werden. Je nach Durchmesser des Gewindes am Messfiihler, ist ein entsprechend grofles Loch
in den Deckel zu bohren. Hinter oder vor das Loch wird eine entsprechende Mutter (Z, hier nur
aufgelegt) gelitet, denn das Lot dichtet besser ab und der Deckel verzieht sich nicht! Der
Messfiihler wird einggeschraubt und seine Kabel kiinnen am Kopf entlang gefiihrt werden.
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