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Die genale Kenninis des Wagens und 2ine schnelle und fach-
A gerechte Durchfiihrung von Instandsetzungsarbeiton sind von
grundlegender Bedeutung. Wir haben deshalb als Unterlage fiir
die Werkstitte nachfolgende Reparaturanleitung iiber die

Instandsetzung unscres Gel&ndewagens zusammengestellt.

Voiters finden Sie darin die technischen Daten, Einbauspiele
und VerschleiBgrenzwerte angegeben. Eine Liste zeigt die be-

ndtigten Spezialwerkzeuge und deren Verwendung.

STEYR-DATMLYR-PUCH
Aktiengesellschaft
Herke Graz
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Gruppc Ot Te chnischo Daten

Steyr-Puch "Haflinger®

Motor:

Bauart? seececescccecsrssorssencocs Zweizyl.-Viertakt-Boxormotor,luftgekihls
BORTUNE: ¥rrecssecccsssssscscncnsna 80 mm
TUDS cocecesesacssnsssereassanasss 64 mm
HUDTAUMS eocesacsscveveesssssnscsss 043 con
Vordichtungsverhdltnis: seeeeecesee 1 ¢ 7
LOLiSTUNG? vevsesemweasosssesessssss 22 PS el 4500 U/min. (nach DIN)
Max. Drchmomoent: eevevesesscseesessd mkg Dol 2500 U/min.
DrohzahlroglGrs ecscecesecocescann bogrenzt Hochstdrehzahl boi
: 4500 U/nin.
Ziindzoitpunkteinstellungs: eececcces 4° 30' vor o.T., das ist 7 mm vor o0.T.
gemessen an der Doppelriomenscheibe
VONtilo: eeeececscsscsssssssssssss hingend .
Vontilspiol? eveeecsssosenseessses oinlaB 0,15 mm) einstellen bei
AuslaB 0,15 mm) kalter Maschine
SChMiCTUNE? sececcscsssaersssnssce Druckumlaufschmicrung (Zahnradpumpe mit
) : Olkiihler und Olfeinfiltor im Eauptstrom)
013inhalts seeseescciocssscssesasss 2 Liter
Kraftstoffordorungs seecescccescee mechanische Kraftstoffpumpe
VorgasSors eeecesossssssossoscances Spezial-CGolénde-Faellstromvergaser Typ
Wober 32 ICS
Binstellung: Lufttrichter 27
Hauptdiise 135
Luftkorrckturdiise 240
Leerlaufdiise 50
TUFEFILOT? seeeceeessssssaccsssss Olbad-Tuftfilter
Blektrische Anlage? seessssecescne Battorioziindung,Betricbsspannung 12 V
LichtanlaBmaschine Bosch 12 V/1601240 ¥
Regler Bosch, Batterie 12 V/64 An
Zindspule Bosch o
Ziindkerzon Bosch ¥ 225 T 1 oder gleichwer—

tige
Bosch-Ziindverteiler mit Tlighkraftvorstcll-
Rggler :

" Lage des Motors: seeecececersceces im Heck des Fahrzeuges, fliegoend am
Getricbcachsantricbsagsregat angeflanschi

Kupolungs
BauaTrts eeecesssenssasserssssonssas Tinscheiben-Trockenkupplung
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Getriebeachsantriebsaégregat-'

Schaltgetriebe: ceeeeseeeesss vier Vorwirtsginge und auf ¥unsch ein
besondérs niedrig iUbersetzter Kriech-
gang fir Vorwirtsfabrt (alle 5 Vor-
wirtsginge sind sp=2 rrsynchronlslert),
2in Riickwirtsgang ..

Tachometerantrieb= P £ . Vorderachsantrleb mittels Schrauben~

: ' rdder

Schaltungn teesascarenssessss Knilppelschaltung

AchSantTieb: veeseescecessesss.mittels Spiralkegelrider iiber Kegel-.
raddiffersntial und Radantriebswel-

. Jen zu der im Rad liegenden Stlrnrad-
] libersetzung

Bavart? vececsssesescesssesss OChaltgetriebe mit nlnterachsantrleb

in einem Gehduse vereinigt

Ubersetungens:

AchsUbersetzung ceeeceesvee.ea4,22 ( 9 3 38)

Stirnradiibersetzung seeeeesee2572 (14 ¢ 38) oder 3,0 (13: 39) ‘oder

- : 2,38 (16 = 38)

Getriebe: (Kriechgang) 7,55 Gesamtiibersetzung: (86,5)
1.Gang 3,73 (bei Radiibersetzung 42,7
2.Gang 2,18 14-: 38) 25
3.Gang 1,21 . 13,9
4.Cang 0,71 (0,68) £,15 (7 15)
Ruckwarusgang 3,55 40,6

Vorderachsantriebs:

Antrieb mittels Spiralkegelrider ilber Kegelraddifferential,Radan-
triebswellen und homokinetisches Antriebsgelenk zu der im Rad lie—
genden Stirnradiibersetzung. Der Vorderachsantrieb erfolgt mittels
Antriebswelle gelenklos vom Hinterachsantrieb. Die Antriebswelle
verliuft geschiitzt innerhalb des zentralen Fahrgestelltragrohres,
welches die beiden Achsantriebsgehiuse verbindet. Der Vorderrad-
antrieb ist wihrend der Fahrt mittels Handhaebel zu- und abschalt-
bar.

Differentialsperre

In beiden Achsantrieben vorgesehen und von Hand wihrend der Fahrt
auch einzeln einschaltbar.

Radaufhingung (Vollschwinsachsen)

Jinzelradaufhingung aller vier Rader mittels gegabelter Pendelachsen,
2ls rohrformiger Stahlblechkdrper ‘ausgebildet, in denen diz Radan-
triebswellen geschiitzt laufen.
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Vornc und hinten mittels Schraubonfodern und zusdtzlichen, progrossiv
wirkenden Gummihohlfedorn.
Fodorweg an don Ridern 200 mm max.

StoRdémpfors

Vorne und hinten doppelt- wirkonde hydraulische TeleskopstoBdadmpfor.

Bromsen

FuBbromsos cetesaseeretstetseonons hydraulische Vicrradbremsc, Hauptbroms—
zylinder 19,5 mm ¢ vorderc Bremszylindoxr
22 mm P, rlickwartige Bromszylinder 16 mm
roichverrippte Leichitmetallbromstrommeln
mit cingegossoncom GrauguBring, Bromstrommcl
@ 215 mm, Gosamtbremsbolagfliche 658 cm@.
HandbromSC:? seceevcoccassrseseesss MecChanisch anf dio Hintorrddor wirkend

Lonkung:
ZF-Gommor-Lonkung als Binzclradlenkung mit getoilten Spurstangon.

Lonkradumdrchungon cesiocsssoscscscssssces 3
Klcinstor SpurkrcisdurcChmCSSOT seseseseoss O35 M

Ridor und Ecifen

Scheibenrdder mit Felgen 3,50 x 12, Reifon 145-12:mit griffigem Spozialpro-

£il odor 165-12 (Univorsal-Grip). '

Luftdruck vorne und hinten: 1,4 atii - %,6 ati boim Reifon 145-12
1,0-1,5 atii beim Reifon 165-12

Fahregostcll

Bostcht aus oinom Zontraltragrohr mit den beiden angeflanschton Achsantricbs—
gchiusen und don vier Punddlhalbachsen. Dic boiden Achsantricbsgehdusc tragon.
kastonformige Stahlblochquetrdger, dic zur Abstlitzung der Fadorn und Auflage
des Karpssoricaufbaues diznen.

Aufbau

Ibone Plattform aus $tark versicktom Stahiblech mit Langs— und Quatrigorn
und rundumlaufcenisr Randverstidrkung. £m vorderon Plattformendce ist dic Vordoer-
wand zur Aufnzhmc der Scheinwerfor, dos Armaturcnbrottics und des Lonksduleon-
lagers angcbrachi. Dic beiden Vordersitze sind auf dor Plattform léngsver-
schicbbar gelagert. Lonkungsgchiuss und Pedallager sind in der FuBwanno
des vorderen Plettformendss bofestigt. RiickwErts auf dor Plattform und
stohendé dzruntor bofindon sich dic Motorraumdockel. Dic Ladofldche ist durch
Blcchbrodwidnde bogronzt. An dor Untcrsoito der Plattform sind der Kzaftstoff-
bchilter, dic Battoric- und Workazougkaston, das Rascrvorad und zwel mit
Dockeln verschlicfbars Blochkaston zur cventucllen Untorbringung von zwel
hintcren Klappsitzen angoordnot.
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Die ebene Plattform cignet dich bestens als Ladefldache fiir Matorial.
bzw. Personentransporte.

Die Plattform ist an vier Punkten mittels Gummilager mit dem Zen-
tralrohr-Fahrgestell verbunden.

Dexr Windschutz mit Wischeranlage ist umlegbar.

Die Vordorsitze sind mittels eines kurzen Planenverdecks iiberdacht.

Hauptabmessungen und Gewichte

Radstands: ceevevecsesasscecsessee 1500 mm
Spurweite VOIrNe? ceevesescassaces 1130 mm
Spurveite hinten: seseeeceeseeees 1130 mm . .
Grofte LENGEE veeveresecsccennees 2830 mm (mit StoBstangen 2985 mm)
GroBte Broite? eeeeveceeveccassse 1350 mm ' '
Hohe des Plateaus (boladen) f.... 700 mm
GréBte Breite (iiber Lenkrad,be-—
12deN)? cuveeaccscracasccassss 1300 mm
Gro3te Breite mit Planenverdeck
(unbelastet) 2 vevsesseecesneeeese 1740 mm
Gowicht Grundausfithrung ca.:..... 610 kg
Zulissiges Gesamtgewichtt..vieeee 1125 kg
Bodenfreiheit unter dem Achsan-—
triebsgehiuse bei belastetem
Fahrzeug: coiveseesssscoasssssees 235 mm
Wattiefe: vveveevcassnssncsanceses 350 mm -
Lad=fliche hinter den Vorder— {Linge 1540 mm
SIitZONS veeevevssssasvennessssass Breite 1275 mm
| Fische 1,96 m°

Fiillnmengen

Kraftstoffbchilier: seeeenseseses 30 1 Benzin

MOtOT? tevceecseneasenssosenscossad 1 Motorsl
LTuftfilters cveeiececcscoccssssee 0,3 1 Motorsl

Gotricbe mit Hinterachse: «...e.. 2 1 Getriebedl
Vorderachse? ceevececeesescsssses 1 1 Getrichedl
ZentralTONT: secesepracssssssacss 0,5 1 Getriebedl
Radantriebsgehiduse? seveeeseesass je 0,25 1 Getricbedl
Lonkung? eeeceeesssvecsccssasssss 0,2 1 Getricbedl
BremSG2 eeeescsscsssssancsssscess 0,25 1 Bremsflissigkeit

Kraftstoffverbrauch

£12BeNTENTE? seeseeescevoscsense 9 1/100 km (Normvorbrauch)
Golindefahrts sevssessensssasnses Cae 3,5 bis 5 l/Stunde

Fahrleistungen

Hochstgeschwindigkeit bei Radiibersetzung 2,72 :

(bei Motordrehzehl 4500 U/nmin). 58 (60) km/h
¥leinste Dauergeschwindigkeit im-

Kriechgang:

(b2i Motordrehzahl 2000 U/min). 2,5 km/h
GroBte Steigfdhigikeits

auf trockenem, griffigem Bodon, iiber 65 %
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Gruppe 2: Motor

Dlu Handhabung dor laufond angoefiihriton Sp“ZlalWDrk—
suge cntnchmen Sice der Gruppe 10,

I. Motor einbaucn

1.) Battorickabol abklemmons Dic Battcric bofindet sich in cincm Bo-
hiltor, dsr euf der linkon Scite des Wagons ist.

2.) Oberen Motorraumdockel offnon. Dor. VerschluB ist durch den rudkw.
Motorraumdcckel zuginglich. -Rlickwirtigon Motorraumdeckel zusammon
mit dem untoren Blechquertridggoer dos Motorraumcs abnchmons Dazu Quor-
trdger abschrauben.

3.) Banzin sus Bchi#ltor ablassen.
4.) Rutschblech unter dem Motor abnchmen.
5.) Auspufftopf abnchmcn: Dazu AnschluBschellc lockorn und. wogschiobong

dic 2 Bofcstigungsschraubon deos Topfos abnchmen.

€.) Bonzinloitung beim Benzinfilter abschraubon. Spannschraubc der Scheolle
zum Ansaugkrimmor lockern, sowic Schnollvorschliisse des Olbadfiltors
5ffnon und Ansaugkriimmor und Olbadfiltcer gomsinsam entfornen.

7.) Goblischaube abhcbon, Gesgestinge und Starthilfeseilzug von Vergasor
1dsan.

8.) Dic boidon Massckabaln an der LichtanlaBmaschine abklommon, durch den
Spalt zwischon dom.scitlichon: Luftluhrungsb?och und dom :Saugrohr
herauszicken. Hornach dic Kabel. 30 DF, D+.von dor LichtanlaBmaschinc
abklcemmen und mit don dazugchdrigon Hasscbéndorn aus doem scitlichen
Luftfihrangsbloch herauszichen. Oldruckschaltorkabeln an dor Block-
lustorklomme abklommen.

9.) Olschraubs von Kupplung cntforncn. Motor ebflanschon: Dic 4 Muttorn
dor Verbindungsschrauben der Hotor-Hinterachsantricbsgch@usce abnchmen,
Motor untorstiitzon und nach rlickwirts horauszichen.

IT. Zorlcgon dcs llotors:

Hs wird cmpfohlon, das Zorlegon des Motors in nachstchonder Reihonfolge
durchzufihren: )

1.) Motorsl ablasscn, cinschlisfiich Filtor ontleercen. Goblischaube ab-
hcben, Drohzahlreglarstange aushiangon.

2.) Lichtmasciine mit Goblisc und Dopwﬂlrl“nenschﬁlbb abmontioron. (Bo-
fostigungsmutter der Doppelrismenschoibe ist mit 10 mkg angozogon).

Auspuff- und Saugrohr mit Veorgas>r ebmontiscron.

I~ W
. .
S~ N

Zylindorkopfdockel mit “1cntung und Olriickfiihrrohr mit Gummiring
abhzhen.,

Ziindkabal cnitfornon.

.) Blachvorkloidung der Luftkiihlung abmontizren:
a) Distanzblech
b) Dockel zum hintoron Abdockblech
c) Abdeckblech hinten
d)Szitliche Luftfithrung am Zylinder links vorne
¢) Scitliche Luftfithrung am Zylinder links riickwdrts
f) Scitliche Luftfilarung am #ylinder rochts vorno
g) Scitliche Luftfilhrung am Zylindor rochts rlickwirts

N \on
~—

7.) Zylinderstahlmuttorn 18scn, Zylinderkopfe lockern.
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Ventileinstellschrauben ctwas herausschrauben, dann, nach scitlichen
Verschicbon der Kipphebel, dic VentilstoBstangen herausnchmen und
Zylindeorkopf a2bhcbon. .

Zylinder hcruntorzichen.
Kolbon von den Plouclstangen abmonticren.

Oloinfiillstutzon 18scon, anschlicBond Bznzinleitung an der Bonzinpumpe
16sen.

) Bonzinpumpe vom Motorgcohiusc abmonticren.

Keilricmon vom Drchzahlrogler durch Abzichon der Reglorricmonscheibo
abnohman. » '

Kupplung ausbaucn.

Doppelricmenscheibe dor Kurbelwelle abzichen (Bofostigungsschraube

ist mit 12 mkg angozogen, Haltobligel Pos.Nr, 501.1.1001.5-W 4)vorwenden.

01filter mit BypaB und Drchzahlreglergchiuse samt Trigorblech abnchmon.
Zindverteilor abmonticron.

Schwungmasscy; mit Papiordichtung und Dichtring abmontieren. (Haltobiigol
Pos. Nr. 501.1.1001.5-W 43 Abzicher Pos.Nr. 501.1.5531.2. vorwenden.
Dic Befestigungsschraube deor Schwungmasse ist mit 32 mkg angozogen.)

Olkithloxr abmonticron: beim Monticron ncuc Gummidichtringe vorwenden.
Flansch zum vordcren Nockenwollcenlager 1lOscn (schwungradscitig).
Olpumpondockel abmonticren und beido Dlpumpenrider herausnchmen.
Nach lockeris dor Gohiusoschraubon Olpumpeongchiusce horausnchmon.

Saugsicbtopf nach 18son der Bofestigungsschraubon demontioren; danach
Saugstutzen ausbaucn.

Pa@schrauben aus dem Gchiuse horaus nchmen, Verschraubungon losen und
GehZuschidlfton Ironnon.’

Nockenwelle herausnchmen.

) Kurbelwelle herausnchmen.

Winkelhaebolachson mit Winkclhebeln und Benzinpumpenantricb von beiden

Gehduschalfteon ausbauen.

Der Zusammeonbau orfelegt in entgegengesetzter Reihonfolge unter Beach-
tung der nachstchonden Ausfihrungen.
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I1T.

Zylindorkopf und Ventilmochanismus

a) Ausbauop und Zeorlegon:
1.) Motor bis Punkt II/8 zorlogon. .
2.) Zylindorkoof in Vorrichtung Pos. 505.1.55.021.0 cinspanncn. .

3.) Kipphebelachson horausdriicken; Kipphobel, Anlaufschoiben und
Fodern herunternchmen.

) Vontilfoder m.Febel zusammendriickon und Koile cntfornon.

5.) Ventile aus Fihrung herauszichen. Wern sich nach langerer Bo-
niitzung beim Sitz dor Vontilkeilo Aufstauchungon gebildet haben,
~so miissch dicsc vorsichtig mit ciner Schlichtfeile cntfernt wordon.
Nachheor kann das Ventil ohnc Beschi#digung dor Flihrung herausge-— -
zogocn wordcn.

b) Priifon:

-1.)-Vontilfﬁhrung prﬁfon. Das Spicl zwischon Vontil und Fihrung im

nouen “ustand botrigt.
boim BinlaBveniii 0,035 -~ 0,056 mm
beim AuslaBventil 0,035 - 0,056 mm
VorschleiBgrenze ist bei Oy1 mm.

2.) Ventile priifen.

a) Auf Verbromnungsspuren priifon, wonn notwondig laut Abb. 2/II
(crstcre izt dic Grupponnummor, das zweite die Bildnummor) und
Abb. 2/III nachschlcifen.

t) Schaft auf Reibspuren (Chromschadon) priifen. Yonn die Hartchrom—
schicht angoricbon ist, so daB das Ventilmaterial daruntor
sichtbar wird, so ist das Vontil zu crsctzon.

¢) Auf Schleg priifen. Max. zul.Schlag-Schaft-Sitz 0,02 mm. Siche
Abb. 2/1V,

3,) Ventilsitz auf VorschleiB— und Verbrennungsspuron priifon. Beim Nach-—

arbeiten dor Ventilsitze ist Nachstchendes zu beachton: Frisen der
459 — Fiichc. Boim Friason auf konzontrischen Sitz ohne Rattormarken
achton; nur so vicl abfriscn, wic unbodingt ndtig, um &ftorcs Nach-
arbeiton dor Vontilsitzringe zu crmdglichon. Nach dem Fridsen d. 45°
Fliche wird dic Sitzbroite mittols zwoicr Friascer (15° und 750) auf
dic angegcobonon MaBc verringort Abb. 2/V. Am Voatiltoller soll der
Vontilsitz nicht kleinsr scin, als der mittlore Durchmesser der 45
Fléche.

Vontilsitzbroitos(A) BinlaBventil 0,8 — 1 mm
AuslafBvontil 1 - 1,2 mm

Durch klzinc Unscbonhsiton vorursachte Undichthait swischen Zylindor-
kopof und Zylindor kann durch Nachtouchicrsn dcr Dichtfldchenbshobon
worden. Zu dicscm Zwock wird zwischon Zylindorkopf und Zylindor-
dichtflichc feins Schleifpastc aufgetragen und mit leichtem Druck
unter mehrmaligon Abhsbon touchicrt. Zweckmdfigorwoisc wird dazu oin
gcbrauchtor Zylinder mit abgeschlagenon Kihlrippen gonommoen.

4. )Vontilfedor priifon.

Lingc ungespannt: 40 mm, LiZngc im cingcbauien Zustand: 32 mm
(Vorspannung & mm, ontspricht 25 kg).
Langc mit 47 kg £ 5 % Druck bclastet: 25 mnm.
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c)

Zusammenbau

Das Zusammenbauen cffolgt in umgckchrter Reihonfolge wic das Zerlegen,
untor Beoachtung deor nachstchenden Ausfilhrungens ’

Dic Ventilfodern sind progrossiv gewickelt. Es sind dic cngor zusammen-
liocgonden Windungen zum Zylinderkopf zu monticron.

Der Zylindorkopf ist okno Dichtung zu monticren.

Dic Gummidichtringe der StoBstangonschutzrohrc und dor 01 riickfithrrohro
(Lctztore bei don Zylinderkopfdockeln) sind bei jedor Reparatur durch -
ncouc zu orsstzon.

Dic Zylindorstahlmutterh sind mit 2,5 - 3 mkg und éwar krcouzwoisc
festzuzichon.

Das cinzustollonde Vontilspioel betrdgt im kalteon Zustand 0,15 mm fir
Ein- und Auslafvontil. Beim Binstellon dor Ventile erst gogeniiberlicgenden
Zylindeor auf Uberschneidung stcllen dann Spicleinstellung vornchmen,

Wonn in don Zylindorkdpfen dic Ventilsitzringe oder dic Ventilfithrungon
auBer den VerschleciBgrenzen liegen, so kdnnen diosc Koépfe zwecks Repara-
tur an das ‘ierk Graz eingcsandt werden.

Bs ist bosonders auf dic zwei verschicdenen - Ventilausfithrungen zu ach-

ton. Dic Ventile unterscheidon sich durch dic cingedrchten Rillen am

. Schaft. Das aoinfache Vontil (éltero Ausfﬁhruhg) hat cinc Kerbo, das

sclbstdrchonde. Vontil (nosuerc Ausfithrung) hat 3 Kerbon.-Bs ist bosonders

darauf zu achtcon; da8 dic Federteller und Bundventilkegelstiicke nicht

verwoechselt werdon.



Fig. 2/11

Erklirungszeichnung zux Kachschleifen der Ventile
Commentary drawing for regrinding the valves
Esquisse explicative pour remouler les soupapes

B
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'{j"o
FinlafBventil AuslsfAventil
intake valve exhaust vealive
soupape d'adinission soupape d'émission
A=34,85-35,1 ¢c=7,96-7,97 £=31,85-32,1 C=9,36—9,37
B3=85,00-85,6 b=1,35-1,65 B=83,5-84,1 b=1,35-1,65
Fig. 2/111
B »
b | !
1 \
\_ o
) |

] //
/'< 45O
\'-
EinlaBventil AuslaBventil
intake valve _ exhaust valve
soupape d'edmission soupape d'émission

- X 2 o v / A=11.85-32.,1 ©$=9,36-9,37



Fig. 2/V
Erklédrungszeichnung zum Nachfridsen der Ventilsitze

Commentary drawing for remilling the valve seats
Esquisse explicative pour refraiser les soupapes
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IV. Zylinder
A.) Ausbasuon: - - .
Motor bis zu Punkt II/8 zerlegen.

Kurbelwelle auf OZ-Stcllung drchon, dann Zylinder abzichon.

Ubcrpriifen

.)

.)

o) Zylinder gogen Vertausch markieron.

. ) )

.) Zylindorbohrung auf Rissc und.Rillen priifon. .. ..
.)

N o= w N -

Zylinder ausmosson. (Achtung dic Zylinder diirfen nur cinmal auf
80,5 mn A geschliffen wordon.

2) Das Spicl zwischen Zylinder und Kolbon ist im ncu cin-
gebauten Zustand beim Bohrungsdurchmesser 80 mm 0,040 -
0,050 mmj; Verséhleifgronzo 0,15 mm. Dic hochstzuléssigo
Ovalitat ist nou 0,015 mm, dic VerschleiBgrenze 0,15.
Das Kolbenspiel ist durch Vormessen von Zylinder und
Xolben festzustelleons:

Siche Abb. 2/VI und 2/VII.

b) Feststellung dos Uerschleifoss

7) Zylinderverschleis z.B.

Zylinder ' Zum Kolbonbolzon im rochton Winkel
MeBstelle parallal . z.Kolbenbolzenachse

obengyca. 12mm L
von dor Oberkante 80,020 _ 80,045 (Gro8tnad)

Mitte 80,010 80,025

unten, cae5-10mm
von der Unterkan—~.

to S 80,00Q(chinstmaB) 80,005
Zylindorver-,
"schleiB 80,045 «

- 80,000-0,045

k) Kolbonverschlcif z.B.
Eingoschlagone Zahl am Xolbonboden 79,96
Dic Messung wic in Kapitel "Kolbon®

beschricbon crgibt - 79,90
KolbenverschlciB 0,06 mn

G) GosamtverschloiB

ZylindorverschloiB 0,045
KolbenverscileiB ‘0,060
GosamtvorschleiB 0,105 mm

Reparatur unter 0,15 om Gesamtverschlcif — bei niedrigem 01verbrauch
noch nicht notwendig.
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3.) Zylinderlidngoe kontrollicron. Mir die soriemm#fige Verdichtung von 1:7 - -
betrdgt dic Liange des Zylinders von Dichtfliche bis Dichtfléche 100+0,1 . mm.

C) Zinbauons

Das Einbaucn crfolgt in cntgogengesotzior Reihonfolge wic das Ausbaucn
unter Boachtung folgonder Ausfithrungsn..

1.) Dinbautoleranzen

Zylindcrsortierung dor Motore 700 C 700 AP und 700 APL ST 600

Dic Zylindor mit 80 ﬁ habon die nachstchendo Zylindcréortiorung:
a) Normalgylinder 80 @, Tolcranzgruppe 1, 80,000 bis
Dazu Kolbcn ohne §tahlstrcifen:
SchaftmaB 79,955 - 0,005 mm
b) Normalzylindor 80 @, Toloranzgruppe 2, 80,009 bis
80,019 mm

Dazu Kodbbon ohnoe Siahlstrecifeh:
SchaftmaBe 79,965 = 0,005 mm

Dic UbermaBzylinder und Kolben mit 80,5 # habon dioc gleiche
Tintéilung., -

2.) Kolbon- und;Zylinderbohrunv reichlich eindlen.

©3.) Kolbenringe kdnnen infolge der Abfasung der. Ayllnﬁeruhterkante lelch* in

die Bohrung eingefithrt werden.

4.) KolbenringstdBe milssen beim Einbauen gegencinander um 120° versetzt
werden.

5.) Dic Sitzfliche von Zylinder und Gehiuse miissen auBorst sauber sein,
weil Fremdkdrper Undichtheit und Beschidigung von Zylinder und Ge-
hiusc verursachen. Zylinder und Képfe worden ohnc Dichtung montiert.

Zinbauspiel geachtot vurdcn. Zu groBScs Einbauspicl kann zu Kolben-
kippen fihren. '

6.) Inncnkante des Zylinders mittols Schaber brechen.
Siehe Abb. 2/VIIT,

V. Kolbon

a) Ausbauen und Zerlegen

1.) Motor bis Fr. II/9 zerlegen.
2.) Kolbenbolzensicherungen mit gcoigﬂoter Zengc herausnchmen.

3.) Kolbenbolzon vorsichtig ohno Gewalt herausdriicken, damit das
Plcucl nicht vorbogen wird. Wonn der Bolzen schuer herausgeht,
dicson zuriickschicben und an der Sicherungsnut ov. Grat und im
suforsten Bolzonlochteil etwaige Oldruckstinde entfornen. Kol-
benbolzen nicht vertauschent
¥ach dem Herausnchmen gleich wieder in don Kolben cinschieben.

Beim Zinbau noucr Zylinder und Kolben muB besonders auf das richtige - -






Oktoher 1962 -

4.) Boin Ausbauen der Kolben weder diese, noch dic Kolbenringe vexrtauschen.
Jeder Kolbonring muB8 wieder in dio gleiche Nut in dor: glelchen Rlchtung
eingobaut wordon. : .

5.) Kolbenrlnge bei Verschlelﬁ oder starker Verkohlung mlttels Kolbenrlng-
zange abne.mon.

6.) Kolberiboden und Kolbenringnuten von Olruckstand"n rceinigan. Rlngnuton
zwcckmaﬁlgcrnelso mit dem Teilstlick cines Kolbenringes gloicher Broite
von'Ulkohlec ‘befreien. Der Kolbonschaft darf nlo mit Schm1°rgellclnen
bearbeitet worden! :

b) Uberprufen

1.) Kolben-ausmesscn. :
Die Messung des Durchmessers oerfolgt ‘senkrecht zu Kolbenholzenachse an
der ‘stirkston Stelle des Kolbons, welche ca. 12 mm vom Schaftonde ent-
fcrnt ist. (Haﬁe und VorschlciBgrenzen siche: Kapitel "Zyllnder

2.) Hohonspiel der Ringe priifon:

Spiel im neucingebauton Zustand Verschloifgrenze

I.  Ring 0,045 - 0,077 : 0,15
_IT. Ring 0,035 - 0,062 ‘ ' 0,15
Olabstreifring 0,025 - 0,052 : 0,10

3.) Spiel der Ringe am Sto8 priifcn. Dazu miissen dic Ringe 4 ~ 5 mm'in die
untore Zylindordffmng rochtwinkelig eingeschoben werden. Spiel im neu
oingebauten Zustand 0,30 bis 0,45 mm, VerschleiBgrenze 1,0 mm.

4.) Spicl in radialer Richtung: Bei Hineindriicken mu8 die Lauffliche des
Ringos 0,3 mm tiofeor liegen, als die des Kolbens.

5.) Kolbenbolzenspicl Uberpriifen. Der Kolbenbolzen ist schwimmend gelagort
und 138t sich im kelten Zustand mit loichtem bis kriftigem Druck m.d.
Hand einschicben; Spiel neu 0,001 - 0,007 mm.

Xolben und Kolbenbolzen sind mit weiBer oder schwarzer Faxrbe gékenn—
zolichnets
woiB = Kolbonbodzenbohrung im Kolben 20,001 bis 20,004
Bolgen dazu 19,997 bis 20,000
schwarz = Kolbenbolzenbohrung im Kolben 19,998 bis 20,001
Bolgen dazu 19,994 bis 19,997

¢) Zusammonbau:

Dieser erfolgt in cntgegongesetzter Reihonfolge wie das 'erlegeﬁ unt¢r Be-
achtung folgoender Angaben: T

1.) Bei Verwendung noucr Kolbenringe oder bei Wiedoroinbau demontiertor
Ringe ist darauf zu achten, daB das "top" Konnzcichen auf der Flanke der
Kompressionsringe zum Kolbenboden weist.

2. )Gobrauchte Kolbonringe sind wic erwihnt in der gleichen Reihenfolge cinzu
bauen wie sic gelaufen sind., -

3.) Die Ringo miisson sich in den Nuten leicht bewegon lassen.

4.) Die Runddrahtsicherungsrings miissen in dic Nuten ecinschnappen uhd mit
Spannung sitzen.
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* VI. Ziindverteiler

Der Verteiler wird in den Motor eingcbauty; indem man die Kurbelwello im
Uhrzoeigersinn dreht, bis die Ventile des rechten Zylindors (Zyllndor Nr.2)
‘auf Uborschnoidung stohen. Zugleich muB dic OT-Markierung dor Doppelricmen-—
scheibe in oboror Teipunktlage stchon. Nachdem am Vorteiler die Marke des
Verteilerrotors mit der Marke des Verteilergehiuses in Ubordeckung gebracht
wvurde, wird dor Verteilor mit dem vormontiertem Antricbszahnrad in das
Motorgohduso vingcschoben, wobei darauf zu achton ist, ‘daB beim Eingreifen
der Zahnrdder der Verteilorrotor sich nicht verdreht. Damit oine Verstellung
der Vorzlindung und dioc Schmicrung dos Vorteilors mdglich ist, soll der go-
samte Vertoiler so in das Motorgehiuse eingeschobon werden, -daB die- Schmior-—
6ffnung des Verteilors in. cntgogengosetztor Fahrtrichtung zoigt.

Bei ov. Erneuorn des Verteilerantriebsrades, ist darauf zu achten, daB
disses nur paarweise mit dem an der Kurbelwello aufgezogenen Bronze-Antrieb .-
schneckenrad ernsucrt werden kann. Das Vertcilerantriobsrad soll immer mit
oinem ncucn Korbstift untor Verwendung ciner ncuon Bosch-Fiborscheiboe und
den ndtigen Ausglelchschclben zur Bgscitigung cines zu grofon Axlalspleles

ngebaut worden.

Vor dor Ziind-zoitpunkikontrolle muf dor.Ynterbrecherabstand und der Zustand-
der Kontakto kontrolliort werden. Der Kontakto kontrolliert werden. Dor
Kontaktabstand wird durch Lockern dor Feststollschraube am Kontakttrigor
durch Verstell °n dexr Zxcenterschrauboe cingestellt. Dor SchlleBw1nkol betrdgt
57 - 63° s das ontspricht cinom Kontaktabstand von ca. 0,4 mm. .

Verschmutztc und v rorannto Kontektc mit Kontaktfeile siubern, natigeﬁfalls
crsetzen. : U

Dio Nockenbahn der Verioilerkopfes soll leicht oingsfettot worden.

Der Zund2y1tpunkt wird folgendermaBon oingostollt: Kerze des linken Zylindors
ausschrauben und bei Qufgostecktem Kabolschuh auf Massz legen. Ziindung cin-
schalten.

Kurbelwolle langsam nach rechts drchen, bis an der Ziindkerze cein Ziindfunko
ilberspringt bzw. dic Unterbrecherkontaktc gerade zu 6ffnen beginnen. In

diesem Zcitpunkt muf dic Marke des Verteilerrotors mit dor Marke des Verteilor-

gehiuses Uberoinstimmen und die Marke. der Keilricmenscheibo bei don Motoren
200 D, 500 DL 6-10 mm, bei den Motoren 700 G, 700 AP, 700 APL und ST 600
3~7 mm vor der Marke am Goblédsoleitrad stchen.

Der Ziindzeitpunkt kann auch mit P;obclampb eingcstellt werden. Dic Lampo
wird zwischen Klommed (AnschluB dos Kondonsatorkabols) und Masse goschaltot
und louchtet auf, sobald dor Unterbrecher zu offnon beginnt (Zundung muf
cingeschaltet soin).
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VII. Nockenwélle

a) Ausbaucns:
" 1.) Motor bis Vr. II/24 zerlegen.

2.)

Nockonwelle aus rechier Gensuscehil fte horausnchmen.

b) Priifon:

1.)

2.)

Vornictung des Nockenwollenrados priifon (darf nicht nachgenictet
werden). N TSV S
Nockenwellonrad auf Verschloif priifen: Boi VerschloiB nur :paar-

weisc mit dom Antricbsrad auf der Kurbelwolle austauschon. -
Zahnflankenspicl 0,01 — 0,03 mn zu prifon mit MeBvorrichtuig

. 501.1.55.047.0

Boi Motoren ab Aug. 1961 wurde das Spisl zwischen 01pumpenge-—

- hiuse und Hotorgehduso so geidndert, daB bei zu grofien Zahnflankon-—

3.)

c)

spiel der Fockenwellenrider dic Olpumpe mittels der Gabel (Spezial
Workzeug~Nr.,501.1.55.053.2) in der Richtung Kurbelwclle geschoben
(Siohe Bild Nr. 2/IX) werden kann, wodurch sich das Zahhflanken-
spiel verringert. Nach ciner derartigen Korrecktur ist das Zahnflan-
kenspicl erncut zu kontrolliéron.

Da dic Zahﬁrédor im aufgenicteﬁen Zustand gcschabt’werden,:mﬁsson
Nockenwellon mit beschédigtem Zohnrad und. Gogonrdder zwecks Um-

tausch an das Werk eingesandt werdon.

Nockonwelle auf Verschleif priifen:

a) Anlaufzono (uneben) priifon.:

b) Schrigabniitzung der Nocken prifen.

c) Hého dor Nockon priifen.
Nockenwolle ¥r. 501.1.0501.0 oingcbaut in den Motoren
500 D, 500 DL, 500 DH, 700 AP, 700 APL und ST 600:
NockenhShe 5,12 mm Verschleifigronze -— 0,12 mm

Nockonwelle Nr. 503.1.05.001.0 {Sportnockenwello &ltercr Aus—
fihrung): : :
NockonhShe 5,8 mm VerschleiBgronzo - 0,12 mm

Nockonwu~lle 504.1.05.001.0 cingobaut in den Motoren 700 C

und in der Sportausfiihrung.

Nockerhthe 6,00‘Vorsch1éiﬁgronze - 0,12 mm

Dic Nockenwello wird zwischen zwel Prismen mittels einer
McBuhr gomessen Sicho Bild Nr. 2/X.

¥ockonmellen, wdlche nicht tber die VorschleiBgrenze abgeniitzt
sind kdnnen an das ¥Werk zum {Uberschlcifen cingesandt werden.

Einbsuen:?

1.) Bei dem Dinbau der Nockanwelle ist auf dic Binstellung der

Steucrung zu achtcen. Die Markiorung des Schrigrades der Nocken—
welle muB der Markierung des Schrigrades der Kurbelwelle gegen-—
iiberstohon. Die Stcucrzeiten kdénnen bei 1 mm Ventilspiel ge-—
mossen werden. Sic miissen folgende Wertc ergeben.

B.8. 3% wv. OT AL 413 v. UT
3.s. 41% n. TT A.s. . 3% n. o7
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2.) Das Achsialspicl dor Nockenwelle wird nach Zusammenbau der beiden
GehZusehilfton mittels Ausgleichscheiben im Nockenwellenlagor eln—
gestellt. Das Achsialspiel soll 0,2 mm betragen.

3.) Dic Winkelhebol miissen parallcl zu don cinzelnen Nocken llqgen.
Notigenfalls sind sie mit dor Richtgabel 501.1.55.038.1 zu richten,

VIITI, Xurbelwelle

4) Ausbauen und Zerlegont
1.) Motor bis Nr. II/26 zerlegen.

2.) Kurbelwclle nach Abzichen dos PaBlagors zw1schon entsprochenden
Holz~ uvder Aluminiumbacken in ceincn Schraubstock einspannen.

3.) Von der Kurbelwollo nachcinander Simmerring, Loslager, (Alule-
gicrung), Zindverteilerantricb, Distenzring, Nockenwellenan-
tricbsrad mit Abzichor. Nr. 501.1.5520.2 abzichen.

4.) Hauptlagerlaufring (Droistoff) cbeonfalls von'der Kurbelwollo ab-
zichon. PaBfcdern entfernen.

5.) Plouclstangen mit Lagorschalyn abnchmoen. (Kapltel Pleuolstanpe)

6.) Verschlubpfropfen der Kurbelwelle horausnchmon und Olbohrungen
roinigen. (Immer noue Pfropfon verwenden und gut lelcron)

B) Priifon

1.) Kurbol- und Pleusllagorzapfen auf VerschleiBspurcn und Ovelitst
priifon.

2.) Lageorsitz.. priifen:

a) Lagor ins Gohiusc cinbaucn.. Boide Gchiusohilfiten zusammenstocken
und zusammcnschrauben..Zur Messung sollen nur die vier grofien
Bofestigungsmuttern mit 4 mkg angezogen werden.

b) Lagerbohrungen ausmesson.

LagoréEinbaﬁspicl: (Max. zuldssige Ovalitét der Zapfen 0,015 mm)
Haupt— und PaBlagor o

Bei Kurbu1Vﬂ11en mit Lagorzapfcn 45 @
0,066 .bis 0,092 mm

Bei Furbolwellen mit Lagerzapfen 49 ﬁ
0,086 bis 0,102 mnm
'Hilfslager B
0,060 bis 0,092 mn
Plcucllager
0,037 bis 0,083 mm

Kurbelwelle auf Schlag priifon (0,02 mm). Siche Bild Nr. 2/XI.

Kurbelwelle auf RiBbildung priifon.

o W
»
~— N

Axialspicl prifen (0 17 pis O 29mm) mittcels Spoz. Vorrlchtuno
Pos. 501.1.55.051.0
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6: ) Drchmoment zum Anzichen der Schwungmassenbofestigungsschraube = 32 mkg.

7.) Drehmoment zum Anzichen dexr Doppelriemonscheiben-Befostigungsschraube
= 12 mkg. R =it =Sl

C) XNacharbeiton der Kurboluolle

Flammoggohérteto Xurbelwello

Von cinom Nachschliff dicsor RKurbelwollon ist nach Mdglichkeit abzuschen,
da nach dom Vorschloifon dic Hirte gopriift (insbesondere Wangoninnensoite)
und cv. nachgehirtot worden muBf. Hirte 58 — 62 RC. Am zwockmiBigsten ist
es dic Kurbolwellen an das Werk zur Reparatur cinzusenden oder Austausch—
Kurbelwollen zu bozichen. - Cel

Nitriertc Kurbelwollo

Dicse Kurbelwellen unterscheiden sich von don bisherigen -durch grtBoren
Hauptlagorzapfen-Durchmesser und ihre Hirtung durch das Nitricrverfahren.
Demnach miissen diesc Kurbelwollen nach cinem ncuon Schliff unbodingt wicdor
nitricrt worden. Es sind dahor dlose am gweckmiBigsten zur Roparatur cbonfall
an das York cinzusecnden.

Die ncuen Kurbelwellen haben die Pos. 501 1.02. 031 2 crhalton.

D) Zusammen— und ulnbauon.

Das Einbaucen der Kurbelwelle erfoigf in bntgegcngesotztor Reihenfolge wie
das Ausbzuen und Zerlegea unter Beachtung der nachsiochonden Ausfithrungens

1.) Vir woisen darauf hin, daB lurbelwellen auch in der #lteren Ausfithrung,
d.h. mit dem klcincren Hauptlageorzapfon-Durchmesser in nitriericr
Ausfihrung vorﬁbergchcnd orzougt warden und die Pos.Nr,. 501.4.0201.2
crhalten hebon. 3s sind jodoch atBordem a116¢ nitriortan Wollen mit cinom
"N auf- einer Kurbelwango gekonnzeichnet. Diesecr Umstand ist bei cinexr
ev, ndtigen Reparatur besonders zi beachten. Es kdnnen dahor die Kur-
belwellen #lteror Ausfiihrung Pos.Nr. 501.1.0201.2 oder Pos.Nr. 501.4.-
0201.2 nur nit dem Gohdusc 501.1.0101.0 zusammengebaut wordon.

Kurbolwellen nouercr Ausfithrung Pos. Nr. 501.1.02.031,2
kdnnen nur mit dem Gohiuso . Pos.Nr. 501.2.01.001.0
zusammengebaut wcrdon.

2.) Mit dem kurzon Keil (Paﬁfbder) ist das Nockenwellenantriebsrad zu
monticren. Das Hauptlager ist so auf den Kurbelwellenzapfen aufzuschic-
ben, daB dioc auBemmittigo PaBbohrung ndher zur Kurbelwange zu liggan
kommt.

.) @s dazrf kein lager nachgearbeitet worden.
)

Dic PaBhohrungen der Kurbelwellenlagor miissen beim Einlegen der Kur-
belwelle in das Gehiause auf die PaBstifte der Lagorbriicken eingodriickt
wordoen.

5.) Das achsiale Spicl der XKurbelwelle ist nach dom Zusammonbauen der beidon
Gohiuschilfteon bei monticrtem’ Schwungrad zu mosscn. Bei zu kloinom
Spiel sind cntsprochond nohrere Dichtungon gwischen Schvungnasso und
Kurbolwelle zu lecgen. .
Zum Einpressen der Simmerringe dor Kurbelwelle in das Gehduse, Ein-
preBring Nr. 501.1.5522 und Nr. 501.1.5523 beaiitzen.

6.) Gchiusehilfton zusammonlogen, Pafschraubon elndruckon. Bs sollen crst
dic 2 Muttern (M 10) dor cincn Hélfto und dann dic 2 dor anderen
Hilfte leicht angozogon werden. Nachher in dersclben Roihenfolge mit
4 mkg fostzichen. Dic anderen Vorschraubungen des Gehduscs: konnen ohne
Drchmomontschliissel mit Gofithl gleichmdfig angezogen werden.
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IX. Plouclstango

a) Ausbaucn und Zerlegon:

1.) Nach L&son der Tlcuelschruuben, Plouel und Lagerschalen-heruntor-

nohmeon. Daboi ist zu beafhten, daB die Lagorschalen der cinzelnen
Plouelstangen nicht verwechsolt worden. Es ist zwockmiBig, sic ™
deshalb zu merkicren. AuBordem ist zu boachten, ‘daB das Lager- . .- -
schalenpaar ciner Plouelstange auch untereinandor nicht verwechsoli

* wird, d.h., daB dic Lagerschalc mit Bohrung, mit dor Bohrung in

Pleuolkorp r {ibercinstimmen nufb.

b)APrufon.

1.) Plouclstange wicgen, (nur bei Binbau nouor Plouclstangen notwondig).

2.)

Der Gewichtsuntorschicd der beiden Pleuclstangen darf nlcht mehr
als 5 g botragen.

Plouelbuchsc auf Verschleifspuren und Splel dcs Kolbenbolzens pr;fun.

.. Héchst zuléssiges Spiel 0,05 mm. Bei nou montierter Plcouclbiichse muB

3.)

“'sich der Kolbcnbolzbn bei Normaltemperatur mit loichtem Fingerdruck

schlebon 1assen.

Plcuelstange auf rochtulﬁklellge Lage des Kolbe onbolzens priifen.
Prufvorrlchtung Nr. 501.1.55.049.1.

clrﬂlnbauen.'

drfolgt in en»gegengesetztor Reihenfolgé wie das Zerlegen uhtef_Béaghf

tung folgender Punkte s o frle

S1e)

Neue Pleuelstangen mit Olsprltzbohrung

Ab Motor-Nr. 511.4443 beim Typ 500 D, ab Motor-lr. 515 3183 ‘boinm

Typ 500 DL und ab Motor-Nr. 535. 0033 beim Steyr-Puch-Haflinger
wurdon dic¢ Plouelstangen mit eincr Clspritzbohrung versehen., Diesc
Plouel miisson so montiert werden, daB dic Bohrung nach der druck-
belastoten Soite des Zylinders gzoigt, d.h. roechis'nach oben, links
nach unten, in Fahrtrichtung geschon. Beim Binbau ist darauf zu
achteny; daB dic. Bohrung der lagorschale mit der dos Pleuels fluchtet.
Ungobohrto Lagerschalen sind nachzuarbeiten. Der Bohrungsdurchmesser
der Lagerschale botrigt 3,5 mm.

-Fiir ‘diese Plcuclstangen wurden dic Kurbelwellen entsprechend goéﬁ—

dert. Sic baositzon an den Hubzapfen statt den bisherigen zwei nur
noch cinc Olaustrittsbohrung pro Fubzapfon, wolche in radialer Rich-
tung gebohrt ist. _

Von ecincm Umbau deor bisherigen Kurbolwellen auf Pleuelschmicrung ist
abzuraten. s sollen auch zu don Kurbelwellen bishoriger Ausfithrung
koincsfalls gebohrte Ploucl wvorwondet werdon, de in dicsem Fall
durch die vorhandenen zwel Austrittsbohrungen pro Kurbelwellenzapfon,
ocine wosentliche Vornindo*ung des Oldruckes entstcht. Dic Pos.MNr.
diescr Pleouelstange ist 501.2.03.001.0 und soll, wic schon oben -
erwdhnt, fir Kurbelwellen mit nur-oincr Olaustrittsbohrung verwendet
worden. Sic darf nur iy dicsem Felle im Zusammonhang mit Kurbelwellen
mit zZweil OlauSurlttsbohrunDen pro Bubzapfen verwendet werden, wonn
ungebohrtc Ploucllagorschalen eingebaut werden.

Da aber als Brsatztcil nur mchr Pleucllagerschalenpaare mit {laustritts—

bohrung .gelicfert worden, muf in dicsem Falle dic gebohric Plcoucl-~

‘lagerschalenhélfic in den Pleuolstangonuntortell, dic ungobohrte

-jedoch in den Oberteil cingebaut werden.-



Fig. 2/XI
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2.)

Dicsbeziiglich wird noch festgehalton, daB dic Kurbelwellen mit zwel

-Olaustrittsbohrungon dic gloiche Pos.Nr. haben, wic dicse mit ciner

Olaustrittsbohrung pro Bubzapfon. Bei Neubestellungen wird nur mohr .
die letztore Ausfithrung gelicferi. Dic Verwondung derinouen Kurbolwelle
in Vcrblndung mit den vorhorigon ungebohricn Pleuclstangon -ist mog-
lich. :

Bei ¥orschleiBf der Flouelblichsen nio UbormaBkolbonbolzen, sondoern im-—
mor nouo Biichson und Bolzon monticren. Nach Einpressen der Pleuol-~
biichse , Olbohrung 3 mm ¢ bohren. Dic Xolbenbolzon sind in zwei Tole-
ranggruppen cingotoili. WeiBes Farbkennzeichon 19,997 - 20,00V mm Ausen-
durchmessoer. Schwarzos Farbkonnzeichen 19,994 — 19,997 mm AuBcndurch—
mosser. Die Plcuelbiichsen miisson daher fiir dic weiB gekennzeichnete
Kolbonbolzen suf 20,018 - 20,021 mm Innendurchmossor und séhwarz gekonn-—

- .zeichnoton auf 20,014 - 20,017 mm § feingobohrt worden.

3.)

4.)

Bei Verwendung der gebrauchten Lagerschalen ist auf die Markierung
(Siehe: Zerlegen) zu achten.

Die Pleuelstangenschrauben sind mit 3 mkg anzuziehen. Die ?leuelstangen—
schrauben sind durch Verstemmen des Ansatzes in die Zinkerbung der

- Pleuelstange zu sichern. Dazu kein scnarfkantlges, sondern ein abge—

5+)

~rundetes Werkzeug benilitzen.

Beim ‘Anziehen der Plelielstangenschrauben ist zu beachten, daB Pleuel-
cber— und unterteil nicht seitdich gegeneinander verschoben werden. Es
ist zweckmiBig, beim Anziehen, eine dem axialem Spiel entsprechende Lehre

"(0,15 - 0,25 mm) zwischen Pleuel und Kurbelwelle elnzuscnleben. (Skhe

Bild 2/XII).

Dies ist wichtig, weil die Pleuelstangenschrauben .einen kleineren Durch-
messer als die Bohrungen im Pleueldeckel haben, und daher dex’ Pleuel-
stangendeckel sich nicht automatisch zentriert. Nach Anz1ehen“der Schrau-~
ben ‘it ungefdhr 1,5 mkg mub das Pleuel seitlich an der Stelle der '
Lagerschalenfixiering leicht mit einem Hammer angeschlagen verden, damit
die Lagerschalen in ihre Pixierungsnuten gut einliegen und sich mit den
Pjeuelstangenhilften zentrieTen. Nach dem Festziehen der-Pleuelstangen-—
schrauben { 3 mkg) muB das Pleuel durch sein Bigengewicht gleiten. Nach-
arbeiten der Lager ist unzuléssig.

- X. Kupplung

a) Beim Montieren der Ausriickwelle kompl. mit Ausriickhebel ist folgendes

zu beachtens

Das Ausriicklager im Triebwerksgehiuse zuriickschieben bis Druckfléche
des Graphitringes 44 - 44,5 nm tiefer als der Gehiuseflansch liegt.
Dann Ausriickwelle so in dle Kerbverzahnung der Ausriickgabel stecken,
daB der Ausriickhebel parallel zur Hintcrachse steht.

b) Die Kupplung ist vom Zrzeugerwerk eingestellt. Sie soll daher nach

Moglichkeit nicht verstéllt werden. Yenn ev. anl&flich cines Nach~
schliffes der Druckplatte oder ungleichmiafig greifender Xupplung
diese neu einzustellen ist, so ist dies wie folgt vorzunebmen: Die
Hohe der Ausriickplatte soll mittels der 3 Einstellschrauben mit
Schlitzmuttern (beim Nachstellen der Kupplung stets neue Muttern
verwenden) so elngestellf‘werden, daB diese -14 mm vom Kupplungs-—
deckel bzw. 17 mm von der Auflagefléche des Kupplungsdeckels auf der
Schwungmasse entfernt ist. Dic BEinstellmuttern milssen gleichmifig
gestellt werden, so daB der max. Schlag der Ausriickplatte 0,2 mm nicht
iilberschreitet.

Zu kontrollieren mit Vorrichtung 501.1.55.051.0.
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c)

Bzim Montleren der Kupplung 1st der Zentrlardorn 501.1. 5524 z2u ver-
wenden. X
Der hochstzuldssige- Schlag der Kupplungsscheibe betrégt O 5 nm,
Notigenfalls ist diese auf einem Dorn zwischen Spitzen zu prufen
und mittels entsprechenden Schrénkgabeln zu richten.

"Nicht zu verwechseln $ind die Kupplungen und Kupplungsscheiben der

Typen 700 C, 700 APL und 500 DH mit denen der Typen 500 D und 500 DL, °

- AdBerlich s1nd die. beiden Kupplungsdruckplattenausfithrungen gloich,

jedoch jene von den 700-er Modellen haben 6 rote Druckfedern eingebaut.

© Die Pos.Nr. der Kupplung der Modelle 700 C, 700 AP, 700 APL, 500 DH

XTI,

ist 700.1.16,301.0,

Als Kupplungsscheibe yird dazu die Scheibe mit lextar-Belag verwendet.
Die Pos.Nr. der Kupplung der Modelle 500 D und 500 DL ist 501.2.15.-
301 0. .

Schmiersystem

1.) Nach der Zerlogung des Motors miissen unbedingt simtliche Olkanéle
des Motorgehiuses und der Kurbelwelle von ev. abgelagertom Ol-
schlamm gercinigt worden. Bei der Reinigung der Kurbelwelle genligt
es nicht dic Kandle mit Benzin oder Petroloum durchzuspiilen,sondern
es miissen unbedingt:die VerschluB8pfropfen der KXurbelwolle entfornt,
und die Hohlriume griindlichst gereinigt werden. ‘Beim Zusammenbau
miissen stets ncue Pfopfen in die Kurbelwelle elnéepresst nerden.

2.) Olfilter

Da die .Lebonsdaucr des Motors wesentlich von der richtigen Funktion
des Olfiltors abhingt ist auf dessen Montage, insbesonders Jjedoch

- auf den Zusammenbau der verschledonen Umgehungsvcntllausfuhrungen
zu achten.

Ausfithrung 1

Dic erston Motoren hatten das 01filtcrgehiuse Nr. 501.1.0721.2
(ohne Tremnwand), Der gohdrende Deckel hatte die Pos. 501.1.0735.2.
Al s Umngehungsventil war im Rohr des Filterdeckels cin Kugelventil
angebracht. Dazu wurde eine Kugel 3/8 Pos.Nr. 22753 mit einer
Foder Pos.Nr, 501.1.0748; dessen Drahtstirke 1,2 mm betrug, verwendet,
Boi der Kontrolle dicses Umgchungsventils ist bosonders auf die
richtige Vorspannung der Feder =zu achten. T '
Die Linge dor Bohrung 10,5 § betrigt im Rohrstiick 46,5 mm. Nur bei
dicser Bohrungstiefe ist die Vorspannung richtig und wird gewihr-
loistet, daB boi eihem Druckunterschied von 0,7 at. vor und hinter
dem Fllter das 01 iiber das Umgchungsventil zu dcn Laverstellen
galangt.

Diesc Ausfiihrung ist derzzit nicht mchr lieferbar. Es muB daher bei
Schaden des Dcckols oder des Gehduscs sowdhl Deckel als auch Ge-
hduse der II. Ausfithrung bestellt werden, umso cher, als dor Dockel
der I. Ausfihrung mit GehZuse der II. Ausfithrung nicht gepaart
werdon kann.

Ausfithrung IT

Bai dieser Ausfﬁhruhg wurde im Ol1filtergchiuse durch cine Tronnwand
ein Beruhigungsraum geschaffen. Dic Pos.Nr. bilicb 501.1.0721.2.
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Der Olfilterdeckel wurde ebenfalls geindert und erhielt die Pos.™r. .
501.2.07.035.2. Das Umgehungsventil arbeitet nach den gleichen Prinzip
wie bei Ausfilhrung I.;, jedoch wurde die Feder Pos.Nr. 501.1.07.094..
(Drahtstarke 0 7 ‘Linge 62 mm) und die Kugel Pos.Nr, 900.6119/9 mn #
geandert. ' .

Ausfuhrung III

Vergroﬁerter Olfelnfllter.

Besonders ist zu achten, daB das Umgehungsventll bei diesem Filter nlcht
mehr wie bisher aus einem Kugelventil besteht, sondern es wird das gleiche
Pilzventil wie im Olpumpengehiuse verwendet. Daher Pos. Nz, 501.1.07.054.1 mit
der Feder Pos.Nr, 501.2.07.094.1 einbauen. Die unbelastete Linge digser
Feder betrdgt 45 +°1,0 mm, das bedeutet, das die Feder keinesfalls kiirzer

. als 45 mm sein darf, Das Umgehungsventll offnet dann, wenn die Oldruckdifferenz

3.)

vor und nach dem Filter den Wert von ca. O »8 at. Druck iibersteigt. Das Um- -
gehungsventil ist bei jedem Filterwechsel auf Dichtheit - am einfachsten

durch Besichtigung der Dichtfldche des Pilzventils - zu kontrollieren. Notigen~
falls dieses mit dem Herkzeug 501.1.55.052.1 leicht eingehimmert werden.

Bine Undichtheit dieses Ventils erhtht den Verschleif des Motors; da in diesem
Falle 01 ungefiltert zu den Schmierwiellen gelangt. Der neue Olfiltereinsatz
Pos.Nr. 501.1.07,058.1 muB mindestens bei jedem zweiten Olwechsel erneuert
werden.

Olkiihler

Beim Montieren des Olkiihlers ist besonders darauf zu achten daB jedes Mal
neue und nur Original-Gummidichtringe verwendet werden. Um zu vermeiden daB
im Olkiihler Spannungen auftreten, miissen die Haltelaschen des Olkiihlers auf
dem Geh#use plan aufliegen. Dies wird durch glolchmaﬁlges Anziehen der
Befestigungsschrauben erreicht.

Olpumpe und Oldruckregelventil

Beim Montieren der 01pumpe ist darauf zu achten, da8 die Zahnrider’ der Pumpe
nicht an den montiorten Olpumpendeckel anstreifen,; aber auch nicht zu viel
axiales Spiel haben. (Das axiale: Sp1e1 der Zahnréder muf 0,04 - 0,07 mn be
tragen) Basim Zusammenbau der Olpumpe Motor durchdrehen, um sich zu uber—
zeugen, daB der Olpumponantrieb richtig in der Nute der Nockenwelle liegt.

Beim Zusammenbau und beim Ersetzen einzelner Teils ist auf die verschiedenen
Ausfuhrungvn besonders zu achten.

Es wurden bis jetzt zwei Olpumpenausfithrungen verwenlet; welche 51ch ledig-
lich in der Broite der Olpumpenzahnrider unterscheiden. isltere Ausfiithrungen:
Zahnrider 12 mm breit; bestehend aus den Teilen Gehiuse 501.1.07015; Antricbs-
rad 501.1.0703; bluumppnrad 501.1.0704;5 Achse 12 ¢ mn 23 mm lang 501.1.0705,
Neuere Ausfihrung: Zebhnridder 15 nm breit; bestcechend aus den Teilén Gehduss
501.1.0796.1: Antricbsrad 501.1.07.098.1; Olpumpenrad 501.1.07.097.1; Achse
12 ma % 26 mm lang 501.1.07.099.1.

Die Oldruckregelventile in den Olpumpendeckel sind ebenfalls in zwei ver-
schiedenen Ausfihrungen verwendet werden.
Die #dltere Ausfilhrung mit Schieber ugfaBt folgende Teiles

Deckel 501, 1.0701,2

Schieber 501.1,0749
Schraube 501.1.0708
Feder 501.1.0748
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5.)

A)

Diec noue Ausfuhrung nit Pilzvontil umfaBft die Teiles

Dockel 501.2.07.002,135 Pilgzventil 501.1.07.054.15 Schraube 501 1.07.—
055.1; Feder 501.1.0748.

Dor Deckol, Schicber und dic Schraube der. alten Ausfiihrung werden fir
Lrsatzzwecke,nlcht mchr gefertigt, da cine Nacharbeit der alten Decknin
moglich ist, um das ncuc Pilzventil and dic Schraube cinbauen zu kdnnen.
Dieso Nacharbeit besicht darin, daB die Bohrung, in der der Schieber
zum Olpumpendcckel gofihrt ist, mit oinom Spiralbohreor von 13,5 mm ﬂ
bis zu eincer Tiofe von 22 mm nachgearbeitet wird.

Mach diescr Anderung kann das Pizventil 501.1.07. 054.1 und die Schraube
501.1.07.055.1 vorwondet werden.

01druck

Der Oldruck soll bei betricbswarmen Motor bei ciner 01 tomparatur von ca.
80-90° ¢ gemossen werden. Diocsor hotridgt bei der Olpumpe alter Ausfithrung
mit Systom Olschicber Lecrlauf 1-2,5 atil

Max.Druck bei 4500 U/mln. 3 =445 atu

Olpumpe alte Ausfithrung mit System Pilzventil
Leexrlauf 1-2,5 atit
Max,Druck bcl 4500 U/mln. 4 -5 ati

Olpumpe noucr Ausfilhrung
Loorlauf 1,5 -~ 3 atil.
Max.Druck bc'I 4500 U/mln. 4-5,5 atil

Fehlersuche bei mangelndem Oldruck

System mit Olschicber

a) Schwankonder Oldruck
Ursaches
Schieber angerieben, bewegt sich daher zu schwer

Abhilfes

Schiecber aufpolicren, Durchmesser ober dor Nute um ca. 0;1 mm bis
0,2 mm abdrehen, nachher ebenfalls aufpolieren.

Bohrung im Olpumpendockel mit Reibahle 12 H 9 aufreiben.

Schicber beim Einbausn mittels cines weichen Dornes einh&mmern, damit
der Sitz dichtet.

Oldruck im kleinen Drchzablbersich zu gering, bei Vollgas jedoch
in Ordnung.

Ursache?
Schieber am Sitz undicht

Abhilfe:s
Schieber ausbauen, Olpumpendeckel reinigen, Schieber beim Iinbauen
wie vorher beschricben cinhimmorn.

c) 0ldruck im kaliten Zustand in Ordnung, bei wermen Zustand zu goring
und Oldruckschwankungen sind bemerkbar. In diesem Fall kann ebonfalls
der Schicber ev, undicht sein, in den meiston Fidllen wird jedoch der
Fehler bei der Olpumoonfordorung licgen. Hior sind dio Ursachen
z.B. zu groBes Axialspicl dor Olpumpengzahnrider, angctricbones 01—
pumpenzahnrad verkehrt (mit stark abge erundeter Verzahnmungsseite zum
0lpumpendeckel ) cingebaut, angetricbenss Olpumponzahnrad beidseitig
zu stark abgeschrigt.

Olsieb undicht, u.2z. cntweder das Rohr oder beim Flansch.
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a)

f)

_g)

Za wonig 0ldruck bei Kurvenfahrt.

Ursache? .

Zu wenig 01 gefiillt, oder Olpumpenlcistung nicht ausrcichend (siche
vorhergehendon Punkt) oder Rohr des Olsiecbos zu weoit von Motorgchiuse-—
unterteil ontfernt, uB daher in richtige Lagoe gobogen werden.

Oldruckverminderung boi schr schncller Autobahnfahrt und bei heoifem
Motor, nach Verminderung der Fahrgeschwindigkeit Oldruck wicder normal.

Ursaches : ,
Zu viel 01 gofiillt, daB Ol schiumt durch Aufwirbolungswirkung dor Kurbel-
wolle auf, dic*Ulpumpc saugt daher nicht nur Ol, sondcrn auch Lufiblasen an,
daher mindert sich der Uldruck.

Abhilfo: ) ' .

Ol ablasson, sodaB dor Olstand mzx. bis zum oberen Teilstrich des McB-
stabes, gemesson im hinoingesteckten und nicht im hineingeschraubten
Zustand, reicht,.

OlmeBstablinge laut Zeichnung Nr. 2/%IV. kontr. ev. Xorrigieron. Motoren
bis zum Jahr 1959 haben einc gréferc Olfiillmenge und habon daher cinon
lingeren MeoBstab gchabt. Dicse MceBstdbo sind unbedingt nachzuarbeiten.

Oldruck zu hoch, bis zu 15 atm., dadurch Olkiihler und Oldruckschal tor
schadhaft. .

Ursachos

Olschicborventil angoericbon und im geschlossenen Zustand stecken geblieben.
Kein 0Oldruck, woder bei Standgas noch boi grofSer Drchzahl.

Ursachos .

Angcriebener Olschicber, ig offcnen Zustand stecken gablisben,
Abhilfe fiir Punkt (f) und Punkt (g)

Olpumpendockel komplett ersotzon.

Systom Pilzventil

Bs koénnen hicr auBer Gem Anreiben dos Roglerorganes alle Fehler wic oben
ontstchen. AuBerdem ist diesos System gogen Vprschmutzung und Undicht-
heit des Sitzes schr empfindlich, da der gesamte Rogelhub des. Pilgzventils
nur ca. 0,4 mm betrigt. Bs kdnnen dahcr hingengebliebone Spinc einc.starke
UVldruckverminderung vorursachen. s ist doshalb kein breiter Sitz vorge-
schen, sondern das Aluminiumgch#usc des Oliiberdruckventils weist an dor
DichtflEche fiir das Pilzvontil cinoc scharfc Kante auf. Diese scharfo Kante
ist deswegen notwondig, damit keinc Spiéne zwischen Pilzventil und Gehdusc
hingen bleiben kénnen. Bin ov. Binschlcifen oder zu starkes EinhZmmern:
des Vontils fihrt zu ciner starken Verbreitung des Sitzes, was wiedcerum
unbedingt dic Funl:tion des Reglerventils stort.

In den Fdllen; wo boreits durch vorgenanntces Einh&mmern odor Zinschleifen
oder durch dic lange Batriebsdaucer dor Sitz zu breit gewordon ist, muf
dicser mit dom Plansenker zum Oliiberdruckventil 501.1.55.045.0 nachgesenkt
worden, damit wicder oinc scharfc Xantc entstcht. Nach dom Nachsonken
muB das Ventil ganz lcicht mit unscrem Einhdmmerwerkzoug 501.1.55.052.1
¢ingchémmert werden.
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XII. Drchzahlroglor dos Steyr~Puch "Haflinger"

Dic Motoren sind mit Drohzahlrogler ausgeriistot.

Dic Drehzahlbegrenzung dos Motors ‘orfolgt durch cinen libor Keilricmen
angetricbonen Flichkraftrcglor. o o ’

" Dér Reglor ist hior so cingostellt, daB der Motor ctwa 4500 U/min.
nicht ilberschreitet. Boi einer Uberpriifung @éor Roglerfunktion ist auf
Einhalton dicsor Drohzahlbogronzung unbedingt zu achton. Steht kein

. Drohzehlmosser zur Vorfiigung, so kann provisorisch mit Tachomotcrwor-—
ton vorglichon werdeon: 4500 U/min. dos Motors ontsprochend bai

-Radlibersatzungs . 23,0 2,71 C 2,38
im 1.Cang > 10 km/h 11 km/h 12,5 km/h
im 2.0ang 17 kn/h 18,5 km/h 21,0 xn/h
im 3.Gang 30 km/h 34,0 km/h 37,5 kn/h
im 4.Cang 52 km/h 58,0 km/h - 64,0 km/h

(Schwoiz 60 km/h )

Voraussotzung fiir cnwandfroic Reglerfunktion ist, daB das Roglergoé
stingc loichtgangig ist und vor allom dic Reogleruwelle in keiner Stel-
lung klommte. ’

Ist dic Abroglordrchzahl nicht richtig, so kann sic durch Verindorung
dor Vorspannung der Reglerfedern (durob Vordrchon boider Binstcllmuttern
an don Fliobgowichton) (Sishe Bild Nr. 2/XV) verstellt worden, wonn
notwondig kann auBerdom der SchlicBwinkcl der Roglerwinkel dor Roglor-
klappo durch Vorstollon dos Kugelzapfos (Siche Bild Nr., 2/XVI) godndexrt
warden.,

Dic Grundstollung der Keglor ist folgéndoi

Es ist zu kontrollieren, ob dor Roglerhcbel in Ruhestellung ungoféhr
sonkrccht stcht, ist dics nicht dor Fall, so muB or auf dor verzahnten
Roglerweclle um cinon Zehn versctzt worden.- (Siche Bild Nr,~2/XVIIQ-?'
keinesfalls darf or am Olecinfiillstutzoen anlicgen. Die Anschlagschraube
ist danach so cinzustcllon, daB dor Roglerhebel cin wenig abhobt um da-—
durch don Druckbolzon im Regler zu cntlaston (Siche Bild Nra-Q/XVIII).
Nachhor wird der Roglerhub wie folgt singostollt: Man gibd am Stand

bei eingehingtom Rogler Vollgas. Der Regler wird hicbel s2incn vollen
Arbeitshub crroichon, woboi dic Einstellung der Zugstangenlinge so
gowdhlt werden soll, &aB beil vollgodffnotom Flichkraftregior dic Riglor-
drossclklappen im Ansaugrohr nicht ganz goschlosson sind, sondcrn noch
cin Spalt von ca. 1 mm verbloibt. Vollstdndiges SchlicBon der Roglor-
drossclklappe. verursacht cine Klommung und kann zur verspitston Offnung
boim Bolaston dos Motors fithron. Da men bei laufondem Motor dic Stollung
der Reglordrosscelklappe nicht sicht, ist os zwockmdfig, vor dom Starten
dic Stellung fiir 1 mm Drossclklapponspalt am Gestinge zu kennzeichnon.
(Sxhs Bild Nr. 2/XIX). Praktisch kann dahor bei richtig cingestolltem
Rogelhub boi HOchstdrchzahl dic Reglordrossolklappe durch Zichen dos
Gosténges mit der Hand noch cin wenig geschlossen werden. ’
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Nach Zinstellung des Rogelhubes muB dic Vorspannung dexr Riickzugfeder
kontrollicrt werden. Dic Vorspannung der Riickzugfedorn betrigt ca. 40-22 mm
goemesson von der erston bis zur letzton Windung_(Siohe”Bild Nr.fZ/XX).: :
Das Tinstecllon orfolgt nach Léscn der Kontramuttor durch Verstollen der
Foderstange am Luftfithrungsbloch. ' '

Hurdo dor Regolhub und dic Vorspannung der Riickzugfoder richtig justiert,
so nimmt man dic Einstcllung dor richtigon Drehzahl, wonn koin Drchzahl-
messer zur Verfiligung stcoht, wic folgt vor: :

Man kontrollicrt dic am vordoroen Radkaston cingestempelton Zahl, um dic
Ubcrsctzung des Fahrzouges zu crmitteln. Es kénnon 3 vorschicdeno Zahlen
oingeschlagen sein, wobci dic Zahl 13 einor Ubersotzung fiir 52 km/h Hochst-
goschwindigkeit, dic Zehl 14 ciner Ubersetzung fiir 58 km/h oder 60 km/h
HEschstgoschwindigkeit und dic Zehl 16 oiner Uborsotzung fiir 64 km/h Hochst—
goschwindigkeit ontspricht.

Ist dio Ubcrsctzung bokannt, so fihrt man mit dom Fahrzoug auf cbonor
Strocke im 4.Gang und kontrolliort dic Hdchstgeschwindigkeit. Bs kann untor
Umsténdon zwockmi#Big sciny mittels oiner Stopuhr dic Anzoige dos Tachomotors
zu kontrollicren, damit man einc oventuclle Abwoichung komponsicren kann.
Hat das Fahrzoug beoi dicsor Kontrolle nicht dics.vorgeschricbene Hochsgge-
schwindigkoit, so muB dor Fliohkrafircglor nachgestollt worden.

Hiobol mubB badacht werdon, d2B dic Kontrollo dar Hochstgoschwindigkeit bei
vollstdndig warmgefehronom Fahrzoug nach cincr Fahristrocke von ca. 3-5 km,
nach Mdglichkoit boi Tomporaturcn liber dom Gofriorpunkt, auf coboncr Fahr—
bahn vorgenommen wird. ’

Zur NWachstellung wird nach Léson der beidon Scchskantmuttorn M 6 deor Flich-
kraftroéler'samt Lagorflansch und Keilriocmenschoibo ausgcebaut.

Dic Verstollung der Abregoldrchzahl corfolgt, indom men beim ausgobauten Flich-
kraftroglor durch glcichmiBiges Verdrchen der beiden sclbstsichernden Muttern
dic Vorspannung dor Rogalfedern &ndert. (Sisho Bild Nr. 2/XV),

Durch Horcindrchen dor Muttern wird dic Drohzahl orhdht, durch Horausdrchen
wird sic verringert. Das gleichm#Bigo Veorstellon der boiden Muttern ist
wichtig, da ansonston cinc Unwicht cntstoht, woclche zu cinem frithzeitigen
VorschleiB des Roglers fiihrt. '

Als Anhaltspunkt kamn b2i der Einstollung angonommon worden, daB &ich durch
Verstellen der sclbstsichernden Muttorn dic HSchstgoschwindigkeit des dagons
im 4.Gang wic folgt éndert: -

'Boi Ubersstzung fir 58 km/h (60 km/h): ca. 2 kn/h pro 1/2 Umdrchung.

Hat man cinen Drohzahlmosscer oder sogar cinon Roglerpriifstand zur Hand, so
kenn der Roglor don nachastchond cingostellt worden.

a) Rogler am rrﬂfstand:

a) Fliohgswichte fangon an zu 6ffnon bei 2,850 U/min. am Reglor.
b) Dic Flichgowichtc beondon dic Bowegung bei 3,100 U/min. am Roglor-

c) Zwischon boidon oben angefithrton Drchzahlon betrigt dic beschricbene
Roglordruckbolzonbewogung ca. 5 mm.

d) Dic Versicllung der Fodervorspannauttern um oine halbe Umdrchung
indert don Roglorbeginn um ca. 100 U/min.
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b. ) Roglor im Hagzon éingebaﬁt:

Dor Regler schliceBt curch dic Bélastung der. Rickzugfeder orst bei
3,600 U/min; an dor Roglerwcllo, das entspricht cinor Kurbelwellon-
drchzahl von ca. 4,500 U/min. déa Uborsetzung 1,2 : 1.

Dic BEinstollung dos Reglors muB unter allen Umstédndon die vorgeschricbene
Hochstgeschwindigkeit des Fahrzougos crgoben, de..ansonsten dio Lobensdauor
des Motors in jedom Fallo nachtcilig beeinflufBt wird, :

Boi zu kurz gestelltiom Regolgesténge kann es zu starkon Drshzahlschwankungen
kommon (deor.Regler "sidgt"). In diesom Falle ist oinc kleine Verléngerung
dcs Rogelgestinges notwondig, wonach dioc FahrzoughBchstgeschwindigkoit

durch Vorstcllen der Flichgewichic reduziert werdon soll. Ist cino woitore
Reduzicrung nicht mohr méglich und muBtc das Gostinge zur Rcduktion der Go-
schwindigkeit weitor verkilirzt worden, so ist das cin Zoichen, daB im ganzon
Recgelgostédnge zu vicl Spiel vorhanden ist.

kontrollicren sind:

Rogelzunge auf dor Reglerwelle

Roglerhebel auf der Korbverszahnung

) Kugclbolzon

Lagerstiick am Ansaugrohr v ,

Spicl dos Korbstiftes im Vorbindungsstiick

Spicl der Rogoelérossclklappenwelle im Ansaugrohr

Beim Zusammenbau odor Ersatz der einzolnon Teile ist auf cinc cvemdgliche
Vorwochslung mit don Reglertcilon der anderon Hodclle zu achton.

Boim Motor dos Goliéndowagens 700 AP wird dor Drchzahlroglor 700.1,14.013.0
mit dor Riomonscheibe an Regler Pos. 700.1.14.004.1 und mit der Antricbs—
ricmenscheibe an dor. Kurbelwolle AuBon—ﬁ von 53 mm Pos. 700.1.02.002.1 vor- -
wondat. Als Kcoilriomon wird cin Schmalkeilricemen 8 x 450 Pos.Nr. 900.4408
beniitzt. '

Nach Binstollung dos Reglors ist auf das Nachfiillon dos Olos im Roglergo-
hiduso nicht zu vergossen.
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XIII. Kraftstoffsystom

i;Vcragsor chor—Type 32 ICS

1.) Allgemeines

3.)

Dor Vergascr ficber 32 ICS ist cin Gelinde-Fallstromvargaser. Durch dic
zweitoilig ausgobildete Schwimmorkammer und die Verwendung von zwei
Schwimmerkdrpern wird die Krafistoffversorgung dos Motors auch bei Schrig-
lage dos Fahrzouges gowdhrlcistot. Der Vorgasor hat cinen zentralen Luft-
cintritt und ist wassor- und staubdicht gokapsclt. Dor Ansaugkanal des

aus Leichimetcll Spritzgus hcrgcstolltun Vergascrgohiuses hat &ine lichte
Veite von 32 mm.

Aufbau
Dor-Vergasor bestceht aus zwei Hauptteilon.
Vorgaserdockel (Siche Bild Nr. 2/XXI).

Der Deckel triégt den KraftstoffanschluB, das F11t0r51ob mit Hasserab—
scncider (Sypnon), Schwimmervorrichtung mit stofgedimpfion Schwimmernadel—
ventil sowic dic Starterdrossclklappe mit Flatterventil. Der Vorgasor-
deckel ist so ausgebildet, daBf sowohl dic Boliiftung der Schwimmerkammer
als auch dic Bromsluft fur das Locrlaufsystem von innern d.h. vom Luft-
filtor hor dic Luft beckommt, welche daher vollkommon staubfrei ist,

Vorsascrgchiuse (Siche Bild Nr. 2/XXI).

In Vergasergoh_usc befindet sich dic Drossclklappc, die .Drossclklappon-
welle mit dom Widerlager und der Drosselklappencinstellschraube. Auf dor.
Drossclklappenwolle sind dic Hobel des Gasseilesy der Riickzugfodor und
der Verbindungshebeol zur Starterklappe sowic die Riickdrchfeder cinerseits.
und der Botitigungshobel der Beschlounigungspumpe andercerseits angebracht.
Im Vergascrgehiusc befindet sich auBoerdem die Beschlounigungspumpe mit
Druckstange und Druckfeder, Druckvontil und Saugventil mit Riicklaufbohrung
sowic das Hauptdiisensystem bostchend aus Eauptausu,hlschrohr und Luft-
korrckturdiiso, Zorstiuber und Lufttrichtor, das Lecrlaufsystem bestchond
aus Locrlaufdiise, Leorlaufiuftdiise; Gemischregulicrschraube, Lecrlauf-
cintrittsbohruhg und Ubergangsbohrungen.

Funktion

Funktionsm&Big kann der Vergaser cbenfalls in zwei Teile gesondert.werdon.
Erstens in den Loerlaufvergascr, im welchem die Gemischaufboreitung im
Leorlauf und beim Ubergeang oblicgt, zweitens in des Hauptvcorgascrsystom
mit dor Baschlcunigungspumpe, welchem dic Gemischeufbersitung vom Uber-
gang bis zur Vollast oblicgt. Tin gosondertes Startsystem ist bei dicsom
Voergascr nicht vorhanden, woil der Startvorgang durch Betétigung der

tartklappe vom Hauptdiissnsystem selbst bosorgt wird; da nach SchiicBen
der Starterklappe boreits beim Starten im Hauptlufitrichter ein aus-
roichendcr Unferdruck ontstoht,; um Krafistoff aus dem Hauptdiisensystom
abzusaugen.
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Funktion dos Loorlaufsystems (Bild a)

Dor Kraftstoff gcht durch den Kanal (16) und wird von der Mischrohrkammor.-..
(8) zur Loocrlaufdiise (14) geleitot. BEmulgiort mit der Luftaus der kallbrlcr—
ton Biichso (13) mittels dos Kanals (15) und dor Loc crlaufbohrung (18), die._.. "
durch dic Schraube (17) reguliort ist, gelangt cr in dic Vergascrlcitung.
unterhaldb der Dro»solkl?ppo (19). Mittols des Kanals (15) gelangt dic._
Mischung auch durch dic Ubcrgangsbohrung (20) in-dic Voergascrlcitung.

Das Lieceorlaufgemisch wird Bostimmt durch:'

;a)_Dic_Loorlaufdﬁsc zur Dosicrung der Kraft stoffnongo.t
b) Leerlauflufidiise zur Bomessang der Luftmcngc zur Herstellung dor Loer
laufomulsion.,
c) Die Locrlaulgomlschrygul1ﬂrschrgubo zur Rugullorung der Loorlauf—
cmul sionsmecnge.
d) Dic durch don Drossclklapponspalt cinstrdmonde Luft. e

Der fiir den Loerlauf crforderliche Kraftstoff wird aus dem Hauptdiison-
systom entnommcn, nachdom cer zuvor dic Hauptdiise durchflossen hat. i@¥s wird
rch die Leoerlaufdiise zu cincm Scn01tolpunkt der iiber dom Kraftstoffniveau
“licgt, omyorgcsaugt und hicr mit dor durch dic Leorlaufdiise cintrstonden
--Luft zu oinom Blischengomisch vermengt. Didsc Lo :rlaufemulsion wird zu dor
Lzorlaufbohrung gefilhrt. Der AusfluB dér Lécrleufgomischbohrung kann dic
Loorlaufgemischrogulicrschraube -garogolt worden. Dicse Bohrung liogt unter
der Drossclklappe. Aus dicser Bohrung wird bei nahezu geschlossensr Drosscl-—
klappe Loorlaufomulsion in don Saugkanal abgﬂsauct, w2lcho -sich mit ‘der
durch den Droasolklappenspalt cintrotonden Luft vermengt und das Loerlauf-
gomisch bildet. Dic andaren Bohrungen bozoichnet man als Uborgangsbohrungen
odor By-Pass-Bohrungen. Ihre Wi*kung ist untorschicdlich. Aus dor cinon nahe
am Drosselkleppenspalt licgonden Bohrung "1*d toilweise cbenfalls Leorlauf-
cmulsion abgﬁseust. Dic Bohrung, dic cin wenig tber dex Drosselklapbﬁ licgt,
&onmt erst zur 1rkung, wonn dic Drossclklappe godffnot wird. -

lesc Bohrungon dicnon zur Verbesserung dos Ube rvangﬂs vom Lcnrlauf auf das
Hauptdiiscnsystcm.

Mit Hilfo dor Loerlaufgumlschrvgul1orscnraub" kann d@S LOhrl.ufgcnlsca kraft-
stoffirmer oder kreftstoffreicher reguliort. werdzn: Durch hlnulndrahon dor
Schraube cin Lraftstoffirmores, durch Horausdrchen cin kraftsuoffrelchorus
\ocrlaufgomisch, Hit dicsor Schraube wird also das richiige Lecrlaufgemisch
Singostolli. -

Dic Lo rlaaxdrc 123
.Widerlager Gcer Dr
durch Hincindrzaho
gﬂﬂlndert.

1 Jodocn wird durch dic Lezrlaufoinstellschraube am
ssclklgpponwelle eingoestollt. Dic Losrlaufdrchzahl wird
n dcr Schraube goesteigort, durch Horausdrchon dor Scnraubo

ah
ro

Rogullﬁrun~ 2es Leoorlaufsystoms

Vor der Rogulicrung éos Leorlaufes glnd zwockmaBigerweise dic Zindkerzen auf
Zustand und Elcktrodenabstand zu {Uberprifon.
Um don LburlauL rld“tlg cinzustclleon ist w1“ folgt zu vorfahront

a) Motor warmlaufen lasson und w1cdﬂr abstellen

b) Leorlaufgonischrogulisrschraube loicht zudrohcn und sinc ganzo Drchung
offnen.

c) Motor anlasson.

d) Losrlaufoinstcllschraube so cinstoellon, dag dor Motor mit otwes crhdhtem
Standgas lsuft.

2) Leorlaufgemischrogulicrschraube rach inncn oder nach auficn drchon, dabei
diec Stellung suchen, dic dic gréB8tc Drchzahl dos Motors crgibt.



Fig. 2/XXI
32 ICS

VWeber

{
.
}
H
i
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f)

g)

Leorlaufeinstellschraube so zuriickdrchen, daB dic richtige Lecerlaufdrch-
zahl erreicht wird (ca. 700 U/min.) _ A
Leorlaufgomischregulicrschraube nach innen odor auBen drchen und abor-
mals dic hdchste Drchzahl des Motors suchen. Hat sich die Drchzahl da-—
durch wieder so crhoht, daB sic flir den Loerlguf zu scin.ll ist, maB
wicder dic Looerlaufoinstallschraube zurilickgestellt werden und anschlieBend
wicder dic hdchste Drehzahl mit der Gemischregulicrschraube gesucht wordon
Hat man nach dicscr Einrogulierung nun keihen richtigen Ubergang und
licgt dicse Ursache nicht bei deor Beschleunigungspumpe, dann kann fol-
gende Kontrolle vorgenommen worden. Man erhdht dic Standgasdrehzahl mit
der Leerlaufcinstellschraube und versucht danach die Gomischregulier—
schraube ctwes hincin- oder heraus zu drohen. Frgibt sich einc Erhdhung
dor Drchzahl beim Hineindrchen der Schraube, so ist der Uborgang zu

fett und es soll dahor der Leorlauf so mager als mdglich eingestellt wer-
den. Brgibt sich aber cine ErhShung der Drehzahl durch Herausdrohon der
Gemischrogulicrschraube, so bedeutct das cinen zu magoren Ubergang und
es kann daher das Stendgas otwas angoefettot werden. Es ist zu beachten,
daB 'sich schon cinc schr geringe Verdrchung der Lecrlaufgemischschraube
bomerkbar macht. ‘ ’
Luf keinon Fell darf dic Schraube ganz angezogen werden. Wenn in einem:
Ausnahmafalle in dicsor Weisc kecin einwandfreier Leerlauf corzichlt wer-
don kann, kann dic Leerlaufdlise gegen cince solche mit der ndchst groBoren
odor nichst klcincron Kalibrierung ausgewochselt werden.

Bine zweite Kontrolle der Leerlaufoinstellung wird vorgonommen, indem man
bei bereits cinrcgulicrtem Vergasor dic Gemischregulicrschraubo ganz
zadrcht. In diesem Zustand soll der. Motor absterben.

Verdndort sich beim Hineindrchon der  Gemischregulicrschrauben das® Stand-.
gas nicht in dor vorhin beschriebenen ¥eise, oder ist der rundeste Lauf:
in ganz cingeschraubtem Zustand, so ist das Zeichon, daB cntweder ein

‘zu hohes Standgas eingestellt ist oder boim Vergaser die Ubergangsbohrunge

nicht in der richitigon lage gobohri wurden.
(=)

" Funktion des Haupivergasers .
. NORMALLAUF (normalor Betrich)(Bild b)

Dor Kraftstoff gcht durch das Nadelventil (2) zum Schwimmergchiuse (5),
wo der Schwimmer (4) dic Offnung der Nadol (3) rogelt, um das Fliissig-
koitsniveau konstant zau halicn. Vom Schwimmergchiuse (5) goht der Kraft-
stoff durch dic Houptdiisc (6) und den Kanal (7) zur Mischrohrkammer (8).
Vermischt mit der Luft aus dem Hischrohr (9) und aus der Bremsluftdiisc
(Luftkorrckturdiisc) (1) gokt or durch das Spriihrdhrchen (12) (Austritt-

rohr) in dic Voergasungszonc,dic vom Zorstsuber (11) und vom Lufttrichter

(10) gebildet wird.

Dic Vergasung Lol Hormalbetrich orfolgt in der iHischkammer durch das:
Hauptdiisonsysteon. In der Mischkammor ist cin Lufttrichter cingesetst.
Auf dem Lufttrichtor ist der Zerstiuber angecbracht, der durch einen

‘kalibriorten Kanel mit dom Vorratsraum des Mischrohrcs verbunden ist.

In dom Vorratsraum befindet sich cin Mischrohr, wolches durch dic auf-
geschraubte Luftkorrokturdiise festgoklommt wird. Dic Hauptdiise sclbst
ist im Hauptdiisentriger an der untoren Scite der Schwimmorkammer cinge-
schraubt.



[
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Bei Mormalbetrich wird das Kraftstoffluftgomlsch vahlmﬂt durchsz-

a) dic Hauptdiisc ¢, wolche dic Kraftgtofzn“ngy dosicrt

b) dic Luftkorrckturdiisc, dic als Ausgloichsdiiso gomoinsamt mit dem

..Mischrohr decn Bintritt der Ausglﬂlcnsluft (Bromslaft) rogoelt.
¢) Dom Zerstduber, dor don DurchfluB aus dom Vorratsraum dos Mischrohros
kalibriocrt. .
d) den Lufttrlcntor, der dic Haupuluft rogelt.

'Dor Kraftstoff flieBt aus der Schwimmerkammer durch dic kalibriertc. Bohrung

‘zur Heuptdusc, ‘wolche or bis zur Hoko des allgemeinon Kraftstoffniveaus
anfifllt, ‘Wonn dic Drossclklappo g36fTnet wird, bildot sich Unterdruck in

- dor Mischkammor, dor in dam Lufttrichter am grdfton ist. Diescr Untordruck

wird im Hauptdiiscnsystom wirksam und saugt Kraftstoff durch das Austrltts—
rohr des Zorstaubo"s aus dem Vorrataraun dos Mlschrohrﬂs an.

Un durch den zenohmendon Untordruck .cino Uberfottung dos Gemisches zu vor-

moidon, sind am Mischrohr Ausgloichsluftbohrungon angcbracht, welche durch

das im Vorratsraum sinkcnde Bonzinniveau nacheinander froi gogeben werden und
adurch im steigondon MaBe den Wog flir dic durch dic Luftkorrckturdisc cin-
trotende Luft zum Kraftstoff froi gobon. Dadurch wird cin gloichbleibondes

~-Vorhdltnis zwischon Luft und Xraftstoff bei wechsclnion Unterdruck bazw.

- Inftgeschwindigkoit gowdhrloistet. Wehn das Wivoau im Vorratsraum dos Misch-

rohras beoroits so stark abgosunken ist; daf-alls Bromsluftbohrungon
(Ausglelchsbohranuv“) offon sind, wird dic Kalibration dor Luftkorr:kturdiisc
virksam (da’der Quorschnitt allor Bromsluftbohrungen insgesamt grofer als

doT Quarschnitt der Luftkorrckiurdiisc ist) und orgibt mit dom durch dis Haupt-
diisc flicBonden Kraftstoff das fir dic Hdchstdrchzahl dos Motors abgestimmte

s:Gomisch. -
'2:S°r10n1ahr2ﬂugo °1n¢ auf otwas sparsanOIOn Bonzinvorbrauch. cwnrogullﬂrt, dic

Hauptdisc ist dahex Dulot um cinc Nummer kleo 1ner.bcvcsson, als zur Srrcichung
dor Hbchstleistung dos Motors crfordorlich wire., Da dic Crdfe der Luftkorrck-
turdiise crst nach Froiwordon sémtlichor Ausg101cnsbohrun on w1rk an wird,

ist os verstindlich daB sic nur im oboren Beroich cinon wesentlichon BinfluB
auf dic Gomischzusammensctzung hat. 3inc kleinore Luftkor:okturdﬁSo orgibt im
oboron Boreich ein fcttos, sinc groBore cin"drmores’ G0ﬂlsch. #in-Auswochseln
a@trlobﬂs cinc Anfct tunb des G cmisches, wolcho annén“rn¢ glolchmdﬁlg 1st.

ns kleoine Hauptdiisc crglbt oino Zhnlich Abmagorung. Das Leocrlaufsystom und

dor Hauptvergascr milsscn so aufeinander abgestimmt weordon, daB das Haupt-

diisensystem schon in Y¥irkung tritt, tovor das Leosrlaufsystom scince Funktion
bocondet.

" Dor Binsatzpunkt los Hauptsystoms kann durch dic andorung des Austritts—

rohres, dos Nobonluftirichters (Zﬂrs+‘ub r) und dos H“unbluf trichters selbst
verstcllt werdeon. 4duBzrdom kann auch in manchon :allon dic Wahl cor Luft-
korrckturdiisc don Binsatzpunkt bicinflussen. '
Hauptdiise, Luftkorrskiurdiisen und Luftirichter sind in ihror fabriksandBigon
Binstcllung so aufeinander abgestinnt, daBf boil guter Loistung ‘cin glinstiger
Véibrauch orziclt xwixd. Notweondig kann cino Umrcguli:rung nur dann worden,

srenn auf cinon stark untorschicedlichon Kraftstoff tborgogengen wir. All-

tomein kann nur goraten wordon, an dicscr Zinstcellung nichis zu &ndorn.
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Fir dic Auswochslung dor Dison kinnon folgondo Richtlinion gelten:
'Hauptaiise gréBer - = Loistung hShor, :Vorbrauch gréfer e i
Hauptdiise klcincr = Leistung roduziort, Verbrauch goringer.. ’
Luftkorrockturdiise grofor = Voerbrauch geringer, Spitzonleistung
. reduziort
Luftkorrckturdise kloiner= Spitzconlcoistung hdher, Verbrauch
‘ _grdBor

]

!

Beschlounigungspumpe
BESCELTUNIGUNG (Bild c¢) - ,
Boi SchlicBung der Drosselklappe hobt dor Hebel (24) mittels des Schafts
(26) don Kolbon (27). Dor Kraftstoff wird angosaugt aus dem Gohduse in don
Zylindor dor Pumpo durch das Seugvontil (29) und don Kanal (28). Baim Offnen
dor Drossolklappo wird dor Schaft (26) freigegoben und der Kolben (27) wird
gogon den Untortoil dor Riickholfodor godriickt (goschobon); mittols ‘dos -
Kanals (23) goht der Kraftstoff durch das Druckventil (22) zur Pumpondiiso
(21), von welchor or in dic Virgaserloitung oingospritzt wird., -

Das Saugvontil (29) kann mit ciner kalibriorton (gocichteon) Bohrung, vor—
:schon worden, wolche cinon Teoil des von der Beschlounigungspumpe gesponde-—
ton Kraftstoffos in das GohZuse zuriickleitot. | _ ’

Dic Boschlcounigungsipumpe des Vgorgascrs ist als Kolbenpumpe ausgebildet. Hine
Nobonkammor bildot don Pumpoemzylinder, in wolchom der Pumpenkolben auf und
nider gleitot. Dor Pumponkolben ist an ciner Pumponstange aufgehingt, auf
welchor auch dic Beschleunigungspumpendruckfodcer angobracht ist.

donn dis Drossclklapnce goschlosson wird, geht der Pumponkdlbon aufwirts und
saugt Kraftstoff {ibcr das Pumpomsaugventil in den Pumpenzylinder; das ist
der Saughub dor Pumpo, welchor von dor Linge dor Pumpconstange abhingt. Jfine
kiirzorc Stango orgibt cinen kiirzercon, cinc l&ngorce einen ldngeren Hub und
damit cine klecinero odor grofcrc Binspritzmonge. onn dic Drosselklappc go-—
offnot wird, wird dic Pumpsnstange freigegebon, wodurch dic Druckfasder den
Pumponhaltor abwédrts bowegt, das ist deor Druckhub der Pumpe. Der Druck der
Boschleounigungspumpe bzw. dic Binspritzdauer wird bei gleoichblzibondor Aus-
fluBsffnung von Gor Stirke dor Druckfoder bestimmt. Bai dom Druckhubd der
Pumpo wird der Krafistoff iibor das Pumpendruckventil und iiber dic Einspritz-
diisc in den Raum oborhalb des Zorstiubers godriickt. Dicse Stelle im Vorgeser
ist dic Stelle dos goringsten Untordruckes, so daf durch die Binspritzdiisc
boi normalen Fehrbotrisb kein Kraftstoff durck don Unterdmick abgosaugt wer-
don kamn. L>diglich boi Vollast und hohor Drochzaehl kann durch den arhdhten
untordruck Kraftstofi aus dom Binspritzrohr der Beschlounigungspumpe abgoe-
- saugt wordon.. ‘ :

Da durch dic Verstopfung oder teilweise Verlegung dor rumpenoinsptediisc vine
Lbmagorung sva Gomischos dos oboeron Drahzahlborcichos ontstcht, wolche Lai-
stungsverminderung und Ubcerhitzung des Motors vcrursachon kann, ist bai ocincr
cv. R,iinigung dos Vorgasors stcts auch dicso Dilsc zu konirollicren und zu
roinigon. . ’ )
Um bei gl ichblcibondom Eub und bai gleichbloibendor Druckfeder dic Binspritez
mchge und dic Finspritzdauer rozulicron zu konnen, surdo das Pumponsaugvontil
mit cinor kalibricrton Riicklaufbohrung verschen, wolche don RiickfluB sincs
Tciles dos angeseugton Kraftstoffes in dic Schwimmerkammer crmdglicht.

Durch den Kraftstoff, den dic Boschlounigungspumpe beim Druclkhub fordert,
wird deor Ubocrgang vom Locrlauf auf das Hauptdlisonsystom beginstigt, und dem
Fahrzoug cine zisigzo Beschlcunigung gogeben. Dic Jiinstellung dor Beoschileuni-
gungspumpc ist nach genaucn Vorsuchen werksscitig fostgeztellt werdon, und
soll nach Mdglichkeit nicht gedndort worden. Boi bosondercon VerhZltnisscn,
extremcr Hohonlage oder kalter Wititorung, kann cirn Pumpensaugventil mit ent-
sprochaond kleincrcer (fotter) oder gréderecr (magoror) Riicklaufbohrung mon-—
tiort wordoen.
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Anwcisungen fir dic Nivellierung ’..(N.ivcaﬁ:ﬁiﬁétollung): dos Schwimmors (Bild d)

Zur Durchfithrung der Nivecau-Zinstcllung dos Schwimmers muf man folgeonde
Richtlinien allgemciner Natur beachten: o )

Man tiberzouge sich, daB das Neadolvontil (V) in soinon Sitz gut cingoschraubt
ist.

Man bhalte den Vorgasordceckel (c) sonkrecht, sodaf das Gowicht dcs Schwigners
(¢) die bawogliche Kugol (Sf), dic auf die Nadel (S) montiort ist, herad-
dxriickt. T T
Wihrond der Vergasordeckel (C) sonkrocht stoht und dic kloine Zunge (Feder)
(Lc) dor Schwimmoers lcichten Kontakt mit dor Kugel (Sf) dor Nadol (S] hat,
soll dor Schwimmcr {ohno Dichtung 'gomsson) (G) von dor Pbone (Fliche) des
DPockels 2 mm Abstand habon.

Nach crfolgtor Nivcau-%Einstellung liborpriifc man, ob dor ¥og dos Schwimmors
(@) 6,5 mm botrigt; notigonfalls -dndorc man dio Position des Fortsatzos (4).
Falls dor Schwimmer (G) nicht richtig steht, &ndert mon'dis Position der
Zungon (Fedorn) (L) dos Schwimmors solbst bis zur Erreichung dor richtigon
Lage, wobei man darauf achtot, daf dic kleinc Zunge (Lc) zur Achsc der

adol (S) sonkreocht stoht und dag auf der Kontaktfliche koine Korbon vorhanden
“ind, dic don froien Lauf (das Gleiten) dor Nadel boointrichiigon kdnnton;
cann monticrt man don Vorgascrdeckel und liborzeougt sich, daB der Schwimmer
~reibungslos an don idnden des Gehiuscs gloiten kann.

Zuyr Boachtung: Dic Kontrolle der Nivecau-Jinstéllung des Schwimmers muB jedos-—
mal durchgofihrt wordon, wonn dor Schwimmor oder dic BonzincinlaB-Nadeldiisc
(Had.olventil) crsotzt wirds; in dicsom lotzteren Faell ist os zwockmiBig,
auch dio Dichktung zu crncuorn.

Startvorrichtung (Bild c)

Wonn dor Hebel (30) in Position M"AM ist, vorschlicBft dic Drossolkleppo (32)
dio Luftzufuhr, wihrond dic Drossclklappo (19) durch das Gesténgo (33) und
don Hebol (34) toilwoisc godffnot wird. Das Sprithrdhrchon (12) spondet daher
oin reiches Gemischy, das cin raschos Starten (Anspringon) dos Motors gestattot.
Boi gestartetem Motor 6ffnot der Unterdrugk das kloins Ventil (31) und go~
stattct so don Zustrom von Luft durch dic Bohrungon der Drosselklappo .(32);
‘dics reduziert dic Anrcichung dos vom Sprithrdhrchen (12) (das Haupidiisensys-
tom) gelieforton Gemischos fiir normalen Lauf des Motors.
. Yohrond der Phasc der Irwdrmung dos Motors muB die Drossolklappe (32) nach
“wnd nach (progrcssiv) godffnet werdon. Beoi erreichter Betricbhbstomperatur
schaltct man dic Vorrichtung vollkemmen ab Position "BY, '

Starteon des Motors

S‘éarﬁtvorrichtung vollig einschaltion (schlielson), indem man den Knopf gzenz
korauszicht ~ Position "AY,

Ingangsctzeon des Fahrzouges

HYihrond dor Erwirnungsporiode dos Motors schaltet man (auch bei rollendem

Wormaler Betricb d3s Pehrzougmes — Vorrichtung zusgeschalict

Position "B", sobald dor Motor soine Betriobstomporatur orrcicht hat.

Bei Reinigung dos Vorgascers ist bosonders darauf zu achton, daB dic kalibrior-
ton Kraftstoff,-Gemisch und Luftbohrungen nicht mit metallischen Gogonstdnden
gorecinigt werdeon dilirfon.
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Die Einstellwerte des Vergasers 32 ICS Pos.Nr. 700,1.08,100,0 fiir den
Steyr—Puch "Haflinger" sind

Durchmesser - 32 Starterventil ' © 7160 gr bei
Lufttrichter 27. . ) © 7 'mm :
Hauptdiise 135 Schwimmernadelventil 1,50
Korrekturdiise 240 Schwimérgewicht ‘ 25 gr
Maschrohr . F 18 Schwimmersinstellung
Leerlaufdiise 50 (Abstahd vom Deckel bei
Leerlaufluftdiise 1,75 geschlossenem Ventil, ohne
Zerstiubver 4,5 Dichtung gemessen) 2 mm
Beschleunigerdiise 60  Beliiftungen fir Schwim- .
Riicklaufdiise v 70  mergehiuse 2 x 8 mm
Beschg&eunigerpumpenhub 10mm  Belliftung fiir Korrektur— :

diise 4,3

BypaB : 2Bohrungen

2 $,1,658

II. Benzinpumpe lieber PM 16,20,24, und Solex PK 11280

Die Penzinpumpe Pi 16,20 und 24 gleichen sich in dor Funktion sioc unter-
scheiden sich lediglich im Aufbau, wobei die Abdichtung zum Motor der
Pumpe PM 16 mittels eines Gummirundschnurringes bei dn Pumpen P 20 und
24 durch eine Nutringmanschette erfolgt. Bei einer ev. Stdrung, ist je-
weils die Membrsne sowie die Ventilplitichen und Federn zu-kontrollieren.
Mittels eines Manometers ist es auch- zwecknaﬁlg den Pumpendruck z kontrol—
lieren.
(Siehe Bild 2/AK¥VII) der Druck muB ca. 1 - 1,5 m Yassersdule = O, 1—0 15a%n
betragen.
Die Wartung und Priifung der Solex Benzinpumpe ist gleich, jedoch muf bei

' Erneuerung der Membrene die.Stossellénge so eingestcllt werden, daB die

lembrene bei vollem Drudkhuo gwar ganz durchgedriickt, jedoch nicht iiber-

spannt ist.
Die Benzinpumpen sind mit einer Isolierungsplatte am MotorgehZuse montiert.
Die Pumpen miissen mit Isolierungsplatien und Dichtungen bei tiefster Stel-
lung des Pumpenhebels 0,5 mm Vorspannung haben.
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XIv, Motor-Besondere~Hinweise

I.) Montage-Hinwcise

1.) Beim Ausbau des Motors wird dieser~ wie beschricben-mittels fahr-

3.)

II.) Beiriebsstdrungon und deren

baren Wagonheber unterstiitzt und mit dessen Hilfe nach dem Ldsen
der Anschliisse nach hinten herausgezogen. Sicht kein Wagenheber zur
Verfiigung, so ist es zwockmdBig, den zuvor abmontierten Unterschutz
umzudrechen und unter doen Motor zu legen. Dazdurch entstecht eino Art
Motorbock, auf den der Motor nach ﬂer Tremung vom Getriebogehiuse
herabgelasson werden kann.

Bzim Zusammenbau des Motors ist darauf zu afhten, daB fiinf Arten
von Muttern M 8 in Verwendung stehen.
BAs dicnen dic Muttern
M8x1..... fiir die Vergaserbefestigung
M 8 mit Schliisselweite 12 ....... fiir diec Ansaugrohrbafootlgung
H 8 aus Messing ..... flir die Auspufikrimmerhefestigung
1 8 gehirtet (schwarz) ... fiir die Zylinderkopfbefestigung
M 8 normal ..... iibrige Teile

Nach oincer Binstellung des Drchazahlreglers ist der Olstand im R:nlor—
gehiuse zu kontrollieren. Ein Nachfiillen soll mit Motordl SAS 30
erfolgen. Dor untcre Rand der 17‘ul1schra,ubcmo.L_Lnung gibt die Olstand-
hohs an.

Ursachen

1.)

Start— und Vergaserschwierigkeiten:

lotor springt esnicht an Nogliche Ursachent

a) Koilricmonspanmung zu gering und
daher Durchrutschen der Keilriemen

b) Batterics Schlechter Ladezustand
oder schlechte Kabelverbiniungen

¢) Defektes AnlaBschiitz

d) Ziindanlagoe:s Defokte Ziindspule lochere
Kabel, verschmutzter Verteiler,
dofc&te Ziindkorzen, falsche Ziind-
01nstu11ung (falsche Stellung des

Geblasoloitrades zum Motorgehiuse);

e) Ventilspicl falsch cingestcllt

f) Vorgaser: Startdrosselklappe schlieBt
nicht, Foder vom Flatterventil nicht
in Ordnung:

Schlechter Loorlauf: a) Lecrlauf oder Luftkorrekturdiise ver-

stopft

b) Lo “rWauIKanal oder BypaBbohrungon vor-

. stopfi:

¢) Kraftstoffniveau falsch oder uné
dichtes Schwimmernadelvantil

d) Beschidigto Gemischregulierschraube
oder ausgeschlagenc Drosselklappen—
welle

c) Undichthsitén: am Vorgaserflansch

an don Zylinderkopf
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Erhohter _Lcorlauf a) Gemischregulierschraube :E‘alscﬁ einge-
. tellt
o 00U S .
(mohr als 8 /min) b) Drossclklappensnschlagschraube zu weit
hineingedrcht

¢) Starthilfen-Drossclklappo offm,t nlch’c.

Vcrgasozj 1suft iiber . a) Undichtes Schw1mmornadclvont11
L b) Defekte Dichtung zum Schwimmernadel -
ventilsitsz
Schlochter:ﬂ'ﬁg'rgang s) BypaB-Bohrung vorstopft

b) Einspritzrohr locker oder verstopft
. c) falschc Iinspritzmonge
d) undicht sitzende oder falsche Riick-
laufdiiso.

Hoher Treibstoffverbrauch a) Undichtes Schwimmornadelventil oder
defekte Dichtung boim Schwimmernadel-
Ventilsite

) zu hohes Kraftstoffniveau

) zu hoher Férdordruck der Benzinpumpe

) Loorlauf- odor Hauptdiise locker, oder

)

)

Mischrohr vorstopft
Startdrosselklappe offnet nicht ganz
Ginspritzdiise zu groB8, Riicklaufdiise
zu klein

g) falsche ZEinstellung d.Drchzahlreglers

2.) Schmiersystems

Kein Oldruck

Wonn die Olkontrollampe bei laufendem Motor nicht orlischt, ist der Motor
sofort wieder abzustcllen und die Ursacho hiarfiir festzustellon.

Das Auflcuchten der Kontrollampe kamn auch dadurch hervorgefufen werden,
-daB der Oldruckschalter selbst schadhaft wurde.

Honn das Oldruckschaltorkabel eincen MasscschluB hat, kann dics ebenfalls
das Auflcuchton dor Kontrollampe verursachen, da der Oldruckschalter als
" Masscschalter susgobildot ist.

Olstanéd im Motor iiberpriifon.

Dor Olstend muB zwischon Minimum und Meximum am OlmeBstab licgen. Fs ist
bosonders darauf zu achton, daB der Olstand dic Haximalc Grenze nicht {iber
steigt, da, wenn dies dor Fall ist, die Kurbelwelle in das Ul eintaucht,
Wodurch das 01 zu schiuncn ’b'\gln:ot, Luft in dis Olbohrungon kommt, der Ol-—
druck absinkt und dadurch das Kontrollicht auflzuchiet.

Vachdom der Olstend kontrolliert wurdo, kamn an der Ablafschraube anm 01-
filtorgchduse ein Olmanomotor angoschlossen worden, wobol dor maximalste
Oldruck bei 4 1/2 - 5 1/2 At licgen muB. Im Lecrlauf 1,5 - 3 Atd.

Fohlersuche bei nicht vorhandemam Oldrucks

Yenn alle Olbonrungen dicht und die Lagersiclle der Kurbelwellce in Ordnung
sind, und auck am Olkiihler keine Undichtheit festgostellt worden kann, ist
dio Olpumpe auszubaucn, die Olpumpenzahnrider im 01 pumpongehiuse und daron
Antrieb zu iibesrpriifen.



Oktobor 1962 | . 2-30

Fohlorsuche bei mangelndem Oldruck:

Oldruck im untercn Drechzahlbercich zu gering, bel VbllgaérﬁcddchAih
Ordnung. : -
Ursaches Pilzventil am_Sitz undicht.

Abhilfe: Olpumpendeckol reinigen, Sitz nachfridsen

Pilzvontil mit Werkzoug 501.1.55.052.1 cinhimmern, wobel zu baachten ist,

daB zu starkes Binh#mmern des Ventils zu einer Verbreitorung des Sitzocs
fiihrt, was wiedorum unbedingt die Funktion des Roglerventils stort.

Das Olfeinfilter, das im Haupistrom liogty ist mit cinem Umgehungsventil
ausgestattet, wolches sich bei einem vollkommen vorschmutzten Olfilter ~ '~
bei einem Druck von ca. 0,8 atii 6ffnot.
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Gruppe 4: Fahrgestell

I. Aufbau vom Fahrgosiell irennon “'"1.'

a) Hinterachsanschliisse vom Aufbau tronnon

b)

1.)

2y

Handbremsseilzug aushingens Sellzuﬂ am Spannschlof im
Mittolkanal lockern, (zuerst die Kontramuttcr), dann -
Scilenden bei den Bromshecbeln auf den Radantrlobsgﬁhausen
aushwngen. Boide Haltcschollen am Getricbe 1ldson.

Schaltstarge 16sen: Rotourgang cinschalton. Gummistulpe
vom Schaltgehausce herunterzichon und nach vornc schicben
Slcnurungsb]uch der Schrauben am-Vorbindungsflansch auf-
bicgon und Schraubon 1dsen (bzw.Klemmschraubc ausschrau—-
bon). Schaltstange durch Schalten des 2.CGanges untor
Gegonhalten am Gelenkstlick von dicsem tremnen. -

Vordorachsanschlisse vom Aufbau tronncn

1.)
2.)

3.)

4.)

5.)

6.)

7.)

Rutschbloch des Vbrderachsgehéuscs'abschraubcn.

Kuprlungsseilzug boi SpannschloB 18sen; dazu links
soitlich Deckol vom Lenkbock abnehmen. Tachowelle vom
vorderen Achsantriebsgehiuse durch Abschrauben der
Ubermurfmutter 18sen und von . Stiitzschelle am -Aufbau
harausncnmen.

Botitigungsgosténge dor Differcentialsperrc vorne durch
Entfornen des abgosplinteten Bolzons 1dsen, ebenso
Betitigungsgestéinge dor riickw. Differentialsperrec.
Handhebel nach oben ctwas herauszichen; wenn vorhanden,
Nobonantricb-Anschluf 1dsen. :

Zuschaltgestinge des Vorderradantricbes vom Ecbel am
Zwischongchiuse durch Abnohmen der BZ-Scheibe losen.

Bromsdlloitung bei VerteiloranschluB losen, zuvor
Fil18ffnung des Bremsfliissigkeitsbeh&lters mit Cello-
phan luftdicht abschlicBen.

Lonkgestinge bei Lenkstockhobel durch Entfornen der
Krononmutter und Losprollen des Konus loscn.

Vorbindungsgunwi dos Kupplungsscilfiihrungsrohres ab—
nehmon. Scilzug boim Entkupplungshebel am Gotricbo-
gohdusas nach hinton horasusszichon.

Aufbaun abhobon.

1.)

2.)

Vordersitzo szbnehmen. Dic 4 Befestigungsschrauben dos
Aufbaucs von den beiden Aufbautrdgorn dor Vorder— und
Hintcrachsc susschrauben und Aufbau vom Fahrgestell
abhcbon.

Bventucll dic 4 Laufriddor abnchmen,
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1T, Vorderachss und-Hinterachsc tronnen

as Vorderachse abflanschen

1.)

2.)

L A

5.)

5a)

01 aus Achsantricbsgehiusc ablasson. Schraubonfedern
nacheinander mittels zweier Montagaswerkzecuge f. Achsfeder
(Pos. 700.1.55.040.2) zusammenspannen (genau gegeniiber,
siche Abb.4/I) StoBdémpfor-Bafestigungsschrauben ausschrau-—
ben und StoBdimpfer, cbenso Fangseilc und Abstilitzstreben
zugleich 16sen., Achsfedern abnehmen (Abb.4/I)unter gleich-
geitigem Aufhoben des Vorderachsgcohiuses ‘(damit die Schwing-
arme dic Federn freigoben). Nach Entfernen der Fodern die
StoBddmpfer prov. einhingon. Montageworkzeuge fiir Achsfedern
langsam und gleichm#Big entspannen, damit die Feder nicht
gewaltsam horausspringt. (Abb.4/III). ‘

Bremsleitung zu don Hinterrddern bei Verteiler 1dsen und

; verdrchen, damit sie unter dem Quertriger durchschlupfen

kann; Kupplungsseil-Flihrungsrohr bei der Schelle am Trag-
kasten losschrauben. Schaltstange f. hint. Differential-
sperre beim vorderstén Gdlenk 'zbschliefen. Vorderachse

bei -Zwischengzhiusce vom Tragrohr abflanschen. Zum Losen

der Schrauben dic beiden Gummipuffor zum Rutschblech ab-
nehmen. Bei der Ausfilhrung mit Nebenantriceb muB zur besseren
Zuginglichkeit zur.oberston Schraube, dic Gesténgewcllen-
schraube entfernt und deor Hebel. surlickgeschoben warden.
Zwischongchduso mit Holzhammer losprellen.

Tachoantriebswello aus Achs-Antricbsgohiuse vorne nehmen,
Schalthebel f.Allradantricb von der Schaltiwelle abnehmenj
Zwischongchiuse mit Triebling von den Stiftschrauben herun-
terzichen. '

Dic beiden Tragkasten oborhalb der seitlichen Deckely; nach
Ausschrauben dor jeweis 6 Befestigungsschrauben, samt
groBem Quertriger fiir Aufbau abnehmen. Dazu Bremsschlduche
6ffnen und Hebel zur Differentialsperra bei Splintbolzen
1&sen.

Differentialspcrre—-Rotitigung auBer dingriff bringen:
Dazu Gummimanschaite zuriickschicben und Schaltbolzen durch
Ausschrauben dor Scchskantschraube ldsen. .

Wonn Rader noch nicht abmontiert, jetzt abnchmen.

%,y Einterachsc abflanschen

1.
2.

3.

4.

) 01 aus Achsan'triebsgehéus_e hinteon ablassen ( 2 Schra.ubon)

) Schraubenfodern zusammenspanncn (Spez. Workzg.
Pos. 700.1.55.040,2)

) Stofdimpforbefestigungsschrauben 16sen und Stofd&mpfer
abnehmen, Fangscile abnchmen und Abstlitzstrebon ldsen.

) Getriebegehiuse aufbocken, Fodern abnehmen.



Fig. 4/1
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5.)

8.)

Dio beiden Tragkasten oborhalb der Tricbwerkgeh#usesei-

tendeckel abnohmon, Bremsleitung vom.Quoritriger und der

Halbachsc ldscn. . Differcntialspcerrengesténge bei Schal t-
bolzen ldscn:

Dazu Gummimenschette zuruckschloben und Schaltbolzen

durch Ausschrauben dor Sochskantschraube 1dson.

Den groﬁen Quertriger ues Aufbaues abheben.

Tragrohr mit Antrlebswelle (Kardanvelle) abflanschen:.

Dazu hintereg Differentialsperrengestinge beim Getriebo-
gehduse 1ldsen (wonn vorhanden, Nebonantriebsgestinge 18sen).
Nach Abflanschen die Verbindungsmuffec herausnehmen.

Rider abnechmen falls nicht schon goschchen.
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&./ Helbachsen von Ausgleichgetriebe abziechen,

1.) BEs werden zuerst die Spurstangen geldst durch Abschrauben
der Lenkhebel von den Radantriebsgehiusen. Denn wird der
untere Lagerbolzen des Radkastendeckels losgeschraubt (Kro-
nenmuttern oben und unten, Deckel mit Kugel und Einstell-
scheibe abnehmen) und der obere losgeklemmt und beide mit
Hilfe einer Schraube nach oben (M6 bzw, M7) bzw. unten (}10)
herausgezogen., Beim Abnehmen des Radkastendeckels samt Brems-
nabe wird das Antriebsgelenk mit aus der Halbachse herausge=-
zogen, (Nutenverzahnung in der Differentialwelle), o

2.) Lenkgestiénge durch Abnehmen des Lenkspurhebels bei Achsan-
triebsgehiuse abnehmen (Keil entfernen).

3.) Zuerst rechte Halbachse abnehmen nach Abschrzuben der Be-
festigungsschrauben des seitlichen Deckels zum vorderen
Achsantriebsgehiiuse durch Klopfen mit Kunststoffhammer. (Besser
Verwendung des Spez. Werkzeug Pos. 700.1.55.044.0). Gegenaus-
gleichscheibs abnehmen und kennzeichnen.

4.) Linke Hzlbachse samt Ausgleichgehiuse durch Losschrauben des
linken seitlichen Deckels abnehmen.

5.) Die Halbachsen sind in den Seitendeckeln mittels Gewindeblich-
sen gelagert:

Irn Betriedb tritt nach kurzer Zeit ein gewisses Spiel zwischen
Blichsen und Bolzen auf, das jedoch fast stationfr bleibt und
sich erst nach grofen Laufzeiten vergrdBert.

Soll das Spiel beseitigl werden, so sind nur die Gewindebol-
zen durch die nichst grdfleren zu ersetzen.

Es stehen fiir Reparaturen folgende Grifen zur Verfiligung:

Gewindebolzen 501.%.3212.2/00 normal @ 16,4 mm ohne Farbkennzeichen
Gewindebolzen,§o1.1.3212.2/05 UbergréBe 0,05 Farbkennzeichen rot
Gewindebolzen 501.1;3212{2/10 Ubergré8e 0,10 Farbkennzeichen grin

Gewindebolzen 501,1.3212.2/15 UbergrdBe 0,15 Farbkennzeichen
: doppelgrin

Achtun g ! Bei Bestellung ist auBer der Pos. Nr. unbedin
die Ausfithrungsnummer (z. B. .../05) anzufihren!

Die Gewindebiichsen sind daher normelerweise bei Reparaturen der
Halbachslagerung in den Halbachsen finveridndert zu belessen. Die

im Frsatzteilkatalog angefiihrte "Gewindebiichse rit Ubermaf Position-
Nr.501.1.34.067.1 ist nur dann notwendig, wenn eine Biichse im Auge
der Halbachse locker geworden ist. Das UbermaB bezieht sich aus-
schlieBlich auf den AuBendurchmesser der Biichse. Daher kann diese
nur dann eingebaut werden, wenn das entsprechende Auge der Haltrachse
nachgearbeitet worden ist. -

gt



»

Front axle differential
Differentiel de l'essieu avant

Ausgleichgetriebe der Vorderachse




Fig. 4/VI

Tinker Redantrieb derA Vorderachse
Front wheel drive left
Traction avant de gauche
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Zb./ Radantriebe zerlegen und zusammenbauen,

Radantriebsgehiuse zerlegen:

1.)

Radantriebsgehduse durch Ldsen der Muttern auf der Innen-

seite 6ffnen und Radantriebsgehiuse nach Abnehmen der 0llei-
tungen und Handbremshebel (nur riickw.) abnehmen.

2.)

3.)

Splint von Kronenmutter herausnehmen Kronenmutter .2bnehmen,

Achtun g ! Die leferentlalwellen riickwirts “haben links
Linksgewinde und rechts Rechtsgewinde.

Scheibe apnehmen, Radflansch herausklopfen, Elnzeltelle in
folgender Reihenfolge abnehmen: : .

a) GroBSes Antriebsrad mit dem von der Zahnbreite hervorra-
genden Ansatz in Richtung zum Nabenteller,

b) Geschliffene Scheibe, Abfasung zur Nabe zugekehrt,
¢) Irnenlaufring des Schrégrollenlagers.

d) Simmerring-Leufring, Ausdrehung zum Radflansch,
Zusammenbau in umgekehrter Reihenfolge:

Radantrieb montieren:

1.)

Einstellung der Fadlager:

Ist eine Neueinstellung der Radlager erforderlich, so wird
diese vor dem endgiiltigen Zusammenbauen der Radentriebe vor-
genommen, Es werden hiezu die Radantriebe zusammengebaut,

- jedoch ohne das kleine intriebszahnrad auf der Differential-

2.)

5.)

welle (bzw. Gelenkwelle) .Dann wird der kleine-Einstelldeckel
auf der Innenseite des Raaantrlebes abgenommen , vorerst ein
nach grober Messung mit der Schublehre bestlmmter Druckring
eingelegt und der Einstelldeckel wieder montlert Hierauf
wird versucht, den Radflansch durchzudrehen. Dreht sich der
Radflansch 1elcht (Vorspennung fehlt), so muB ein um 0,1 mm
stdrkerer Druckring verwendet werden und dies so lanae bis
sich der.Radflansch schlieSlich nicht mehr durchdréhen_1d8t,
Damn wird ein um 0,1 mm schwécherer Druckring (durch Messung
feststellen AbbA/VII) endgiiltig montiert, bei dem sich der
Radflansch mit einem Moment von 0,07 - O, 09 mkg durchdTehen
148t; (auf eine waagrecht zwischen die Radbolzen geschobene
Stange eine Gevicht von 1 kg, 7 - 9 ¢m von der Achsmitte auf-
hingen; das Gewicht muB gerade noch in Schwebe blelben) Die
Druckringe sind in den MaB8eh 9,8 mm bis 11,5 mao, abgestuft

‘nach 0,1 mm, erh&ltlich,

Das kleine Zahnrad auf der Differentizlwelle bzw. Gelenkwel-
le wird mit dem Ansatz der Innenverzahnung zum Kugellager
aufgeschoben,

Radantrieb mit neuer Dichtung montieren., Das kleine Rollen-
lager im Radantrieb muB mit Fett eingeschmiert werden, -damtt
die Rollen nicht zu weit vorstehen und beim Einfithren des
Lagerringes nicht verkanten.
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4.) Da es verschiedene Raduntersetzungen gibt, immer darauf
achten, da8 in allen 4 Radantrieben die gleichen Untersetzungen
eingebaut werden.

. 0./ Vorderen Triebling aus- und einbauen.

Vorderen Triebling aus ZwischengehZuse ausbauen.

1,) Schaltmuffe nach vor schieben, Splint von Kronenmutter ent-
fernen. : .

2,) .Bei Triebling gegenhalten und Mutter Sffnen,

3.) Triebling bei Tachorad abstiitzen (Spez. Werkz, Pos. 700.1.55.043.0)
~und Triebling esuspressen.

Vorderen Triebling einbauen:

1.) Triebling mit aufgepreBtem und abgesichertem Nadelleger-Innen-
laufring, aufgestecktem Tachorad, Ausgleichscheibe von festge-
legter Stirke (siehe Kapitel "Trlebllng elnstellen",) in Lager
elnfuhren aber noch nicht einpressen,

2.) Auf der Zwischengehiuse-Innenseite Olspritzblech, Scheibe mit
Ausdrehung nach innen, Schaltblichse mit keilfdrmiger Verzahnung
(breites Keilende in Richtung zur Schaltmuffe), Schaltmuffe
und Scheltbolzen aufbringen und Jjetzt erst Triebling einpressen
unter gleichzeitigem Abstlitzen bei der Schaltbiichse, Triebling
ausmessen und ev, zum Wechseln die Ausgleichscheibe nochmals
auspressen. (Siehe Kepitel "Triebling einstellen"),

Schaltgabel zur Allradschaltung:

Die Schaltgabel muB auf der Schaltwelle so festgekeilt sein,
daB die Schaltbolzen (Gleitsteine) bei eingeschaltetem All-
radantrieb nicht driicken, also lose in der Schaltmuffe ein-
liegen (mit Fihllehre ausmitteln).

- d./ Achsschenkel zusammenbauen und einstellen:
1.) Bei losem Redantrieb unteren Bolzen einschieben und einstellen:

Scheibe in vermuteter Stérke einlegen,

Kugelpfanne und Kugel einlegen und Deckel fest daraufdriicken,
Verbleibt ein Spiel, so daB der Deckel wackelt, so wird die
Differenz mit einer Filhllehre festgestellt und eine entsprechend
schwichere Scheibe verwendet.

iz zusammengebauten Zustand soll der Bolzen kein merkliches
Spiel aufweisen bzw. gerade noch drehbar sein (Abb. VII). Bolzen
wieder zusbauen und Radantrieb auf Helbachse montieren, Es
stehen Scheiben mit den Stdrken 2,8 - 3,9 mm (abgestuft nach

0,1 mm) zur Verfiigung.

2.) Verzahntes Wellenende der Gelenkwelle in Differentialwelle ein-
stecken; (zuvor den doppelippigen Simmerring in d. Halbachse
mit Fett filllen). Radantrieb damit in Montageposition bringen,
gleichzeitig beide Gummidichtungen oben und unten (mit Scheibe)
einschieben,



Fig. 4/VII

Fig. 4/VIII



Aq.m.a.& 4UBAR MOTHSD,T 9P UOT3OBIY
(weTd) OATIP OTX8 FUCLI
(¢ TIPUTLID QO TIAUBSYOBIIPION

- XI/% 3




3

Oktober 1961 4-1

3.) Oberen Bolzén mit Dichtring einschieben, Keil einstecken
und festziehen.

4.) Unteren Bolzen EinSChieben_undnmit,Kronenmutter.festziéhen .
(24 mm Ringschlﬁssel). AbschluBdeckel zum unteren .Gelenk-
volzen erst aufschrauben, wenn Kronenmutter festgezogen ist,

. 8./ Vorderachse zusammenbauen:

Radantriebe nicht verwechseln (Lenkhebel miissen nach vorne
weisen).

Achtun g! Die Schaltgabel zur Differentialsperre mub
~ einschlieBlich eingesteckter Feder im einge-
legten Zustend mit dem Ausgleichgetriebe gleichzeitig ins
Achsantriebsgehduse geschoben—werdent Darauf achten,,dassdie
Druckstdssel im Ausgleichgetriebe eingesteckt sind. Vor.dem
Montieren der 2. Halbachse ist die Differentialwelle mit den
Cleitsteinen in Eingriff :zu bringen, gaﬁnberst,ﬂixgjgigg_
Halbachse mit dem Seitendéckel aufgeschoben. Dabei muB die
Schaltgabel der Differentialsperre cingefiihrt und schlieB-
1ich der Seitendeckel aufgepreft werden, (Spezial-Werkzeug
Pos. 700.1.55.044.0). Tragkasten links und rechts gleich mit-
montieren. .

_Beim Montieren des Lenkgesténges:

1.) Zuerst Lenkhebel nacheinander auf Radantriebsgehiuse héﬁ%igién.

2;) Dann Bolzen des Lenkspurhebels in Achsantriebsgehiuse ohne
Lingsspiel montieren (oben und unten Gummidichtungen und
Formscheibe) und mit Keil sichern. - :
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a./ Hzalbachson v. Ausgléichsgetriebo zbzichons

1./ Guortrdger abhcben

2./ Linkc Halbachsc semt Radantrich abnehmeon nach Abschrauben:des Seiton—

deckols vom Achsantriebsgchdusc durch Klopfon mit Kunststoffhammer.
(Bosserse Verwondung dos Spez.¥Workz. Pos. T700.1.55.045.0).
Gegenausgloichsscheibo abnehmen und kennzoichnen,

3./ Rochto Halbachso samt Radantricb abnohmen durch Losschrauben dos réch-
© ten Sciténdeckols. Das Ausgloichgoh@usc samt Tellerrad kommt mit dem

Scitendockel horaus. lLagerung der Ealbachsen - siche Kepitel Vorder-
achso.

4./ Montioren der Radantricbc und Radlagorcinstellung -~ siche Kapitel Vor-

dorachsc.

Bromsbacken aus- und cinbauch (rﬁckwérts):

Bremsbacken ausbaucns

1./Bremshebelwelle (Handbr.) horausnchmen samt Foder und Federtellor.

2./

>

1./°

2./

3./
4./

Dic 2 Schrauben mit Sichorungsblochen hersusnohmen,

Zyol Haltofodorn und Lagorbolzon Lorausnhhnon.. .
Bremsbacken aus Bromszylindor sichen (Riickzugfeder dabei ﬁberwlnden).
Hinterc Bremsbacken monticren: : - :

Verbindungsschrauben d.Radentriebsgehiusos einsetzen, Bremsbacken
unter Uberwindung der Rickzugfedorn bei Bremsszylinder einhingen (ev.
Bremszylinder abnechmen), zur Kontrolle dic Gummimanschetion dos Bpous-—
zylinders heruntierzichen: Darauf achien, daB die Backenenden richtig
in die Bromskolben einsitzen.

Haltefedern crst bei Radantriobsgchduse oinhingen, dann mittels Draht-—
schleife bei deon Bromsbacken.
Obere Lagerbolzen cinlegen.

Auf Bromshebelwclle Foder, Federteller und Seegerring monticron und
Kunststoffblichse aufschicboen.

Bromshobelwolle cinschicben, die Feder muf dabei gospannt worden,

“damit sie auf beoiden Endeon cinrasten kann (bzw. mit Haltclaschen be-

festigt wordon kann). Dor Hobel auf der Wellec muB mit dem Bremszwischon-—
hebel in Bingriff stahen.

1 /

Rechten Seitendcckol mit fusgleichgetricbe monticron. Blechwinkel
fiir Rutschblcoch unton mitanschrauben. Die Schzltgebel fiir Differen-
tialsperre muB boreits cingelegt sein!
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Fig. 4/X

Ausgleichgetriebe der Hinterachse

Rear axle differential

Différentiel de l'essieu arrieére



Fig. 4/XI

TLinker Radentrieb der Hinterachse
Left rear v\lheel drive
Traction arriere de gauche
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2.) Der linke Seitendeckel mit Helbachse kenn nur montiert

de

4/X11

werden, wenn der Radantrieb zerlegt ist:

Dazu Kronenmutter der Differentialwelle 1ldsen (Linksge-
winde) unser gleichzeitigem Gegenhalten mit Spezialschlis- ~
sel (Pos. 700.1.55.037.2). Differentialwelle mit den
Gleitsteinen in Eingriff bringen, dann erst Halbachse mit
Seitendeczel montieren., Scheltbolzen der Differential-
sperre einschrauben bevor die Tragkesten montiert werden,
Bei eventuellem Dichtringwechsel ‘in der .Differentieslsper-
ren-Schalibiichse neuen Dichtring -guf ‘Schaltbolzen schieben,
Schaltbolzen einschrauben und Dichtring auf Schaltgabel
aufschieben. (Besser Verwendung des Spez. Werkzg., Posi-
tion 700.”.21.000.5 - W 50).

Ainstellen dor Bromson

Bei der Montagzo der Bremsbabken ist bosonders auf die Lage -
dor Exzenter zu achten. Die Exzoentor miissen so cingostellt
werdenS daB dic scitlich an die Backen ankommen (siche Bild

falsch einges3sllt ist).
Beim Nachstellen der Exzenterschrauben miissen die beiden

Binstollschrathen so gestellt werden, daB die rechte im Uhr-~
roigersinn uné dic linke cntgegengescizt gedreht worden muB

(siche Bild 4/XIV). Cleelh

‘Dic.Stellung der Bxzentsr ist deswogon so wichtig, da an-

gsonsten dic s2lbst zentrierenden Backen nach untsn godrﬁdkt;{
werden und sich beim Bremseon nicht mcohr selbsttdtig in die
richtige Lago stollon konnon.

Bei cov. Reklamationen iiber dio Bremswirkung ist daher als
erstes die Binstollung der Bromsbacken zu kontrollicron.,
Woitors ist das Tragbild dor Bremsbacken zu kontrollieren,
Die Bremsbacken sollen tunlichst an ihrer genzen Oberflédche

" tragen.

Bei Vorhandonscin cines BremsverzdgerungsmefBgerites kénnen
die Bremsen kontrollicrt werden und cos nuB bei dieser: ’
Kontrolle bei vollgeladenom Fahrzoug eine Bremsverzdgerung
von 5 bis 6 m/sec boi cinem FuBdruck von 80 kg erreicht...... ..
worden. :

und nicht unten (siche @/KIII)WO der rechie Exzontor . -.
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a;/ Tragrohr zorlegens:

1./ 01 aus ausgobeuton Tragréhr ablasson.

2. / Lagordﬂckol ausbaucns :
Scegorring und Abstandring von Verbindungswello auf boiden Seiten
abnehmen. Lagerdeckel mittsls Abzicher abnobhmon und Verbindungswello
in kxialor Richtung horausklopfen. Dadurch wird das Mittellager der
Ve?bindungswclle goldst thd dic Welle kann horausgezogon woerden.

3./ Boim Zusammenbau ist darauf zu achton, daB dic Vorblndungswolle mit
dem angosotziom Wellonsndo nach ruckrarts oingebaut wird.

4./ Antricbswolle immor bis zum Anschlag naoh vorn klopfen, d. h‘ dor
Scege rrlng auf dor Antrichswoello muB don Abstandring auf dot Gotricbo-
scite fostspannen - auf der Vordorantrlobssoite soll dor Abstandring
cin Axialspicl vom min. 1 mm habohi Ist das Spicl wesentlich gréger,
so soll cin broitorer Ring oder 2 schmalce Ringe vorwendet werden.

5./ VbrscHlqu acksl(vorne und riickwirts)
a) Olloch im VorschluBdockel immer oben
b) Achtung euf Lagerspicl (Lagor 6208 C 3)
c) Simmorring-darf nmur mit 01 bofcuchtet werden.

Achsan zusammonflanschen

Vorderachsc mit aufgesciztem Quertrigor:

1./ Zuischongohiuse mit Triebling cinsetzen, Sicherungsscheibe (B. XV/3)
fiir Tragrohr-VerschluBdeckel cinlegons; Tragrohr auIschlebon, dabei
Antricbswelle in Schaltmuffe (Abb. A/"V/‘l)(Stellung° Allrad cingo-
schaltot) cinfihron.

Beim Anflanschen srerden mitgoschraubts
Unten Bligel fiir Rutschblcch, obon (wenn vorhandnn) Bligel zur Schalt-
stangv f. Nobenantrich.

Beim: Zusammenschicbon deos Tragrohres mit doer Vorderachse muB dic
Bremsleitung (B.AV/Z unter dem Quertrédger durchgeschoben wordon.

2./ Schraubonfedern nit Montagswerkzoug fiir Achsfedor (Pos. 700.1.55.-
040.2) zusammenspannen und cinsatzen. Abstiitzstroben,Stosdimpfer
- und Fangbindcer mit Schraube befestigen, diz Lenkanschlagbolzen miissen
zu den Lenkanschlégen auf dom Radantricbskaston stchon,

Fintorachsc mit aufgosotztor Quortriser anflanschons

/ Vorbindungsmuffe (bzw. Spritzrad (B. XVI/1) nit Scheibo voraus)
auf Kupplungsstiick am Tricbling stocken (bzw. auf Kupplungshiilse
d. Kriechganges).

2./ Sickerungsscheibe fir 1ragrohr—Vorach1uE¢ ckal winlogen.

3./ Hintorachse zusammenflanschens
Daboi ist mitzumonticren:
a) Stiitze fiir Fihrungsrohrschelle dos Kupplungsseiles
b) Abstiitzwinkel fiir Rutschbloch.

4./ Fodorn cinsctzon (zusammcngcspannt), StoBdidmpfer und Fangbinder be-
festigon.

5./ Bremsleitungen und Sperrergbstinge einhiingen.
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oSS oEmmENESE

Einstelldatens Vorspur O mm ‘boi 2 Mann Bolastung.

1.) Lenkungsspicl:

2.)

Macht sich nach lingercem Botricb am Lonkrad cin zu grofer Totgang bomerk-~
bar, so ist dic Lonkung nachzustellen. Dics orfolgt in.dor Weisc, daB

"man dic Gegonmutter dor Nachstellschraube (am Lonkgehiuse vorno) lockert

und mittols oines Schraubenzichors dio Nachstcllschraube so woit hincin-~
schraubt, bis am Lonkrad wicder dor normaloc Totgang crreicht ist. Dio
Nachstellschraube wird in dicsor Lage fostgehalton und dic Gegonmutter

‘wird wicder festgezogen. Priifon, ob Lenkung von Anschlag zu’Anschlag

loicht gcht. :

Kontrollo dor Vorsvur:

Yagen mit 2 Pcrsoncn belaston, Lenkung gonau auf Goradcausfahrt cinstollen.
Den Abstand dor boiden am woitcston rlickwidrts licgondeon Punktc am duBeren
Folgonrand messcn. Dann Wegen so weit vorschioben, bis der MeBpunkt sich
um cinc halbe Umdrchung verdrcht hat, so daR oinc godachte Verbindungs-
linio des riickwirtigen und dos vordercn Punktcs waagrocht durch don Rad-
mittolpurkt fihrt. Jetzt wird dor Abstand dor beiden Punkte vorne gomes-—
san. Der Abstand soll vornc und riickwiris gloich scin. Dic Vorspur kann
durch Lingeneinstollung der Spurstangen nafh Lockern der Klemmschellen
verstellt werden. Dor Lenkspurhcobel am Vorderachsantricbsgchduso soll ge-
nau in der Mitto scin. Dioc Klemmschellen dor Spurstangen diirfon nicht
beim Bromsschlauch anstofon!
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VII, Fahrgestell-Bosondere Hinweise

I.) Montage-Hinweiso

1.)

2.)

3.)

7.)

8.)

Zum lcichtercn hb— und *nschlicBen dos Schaltgestinges ist es
vortcilbaft, den Battecrickaston vOlliy abzuschrauboen (Batuorle-
kaston in schraubbarér Ausfithrung). Das Binstéllen des Schalt-
gestangos bei Fahrzougen mit Kricchgang ist genauest durchzu-
fihron. Einc Nachstellung um O,1 mm bringt oft schon dnn go-
wiinschten Erfolg.

Das tiegheben der Plattform soll immer scitlich, nic nach vor

oder zuriick erfolgon. Der abgeschobenc Aufbau soll stots auf Bocke
gostellt werdan., Bpim Abstollen auf don Boden wird sonst das
Fihrungsrohr zum Kupplungsscil vorbokon. -

Dic Abstlitzstrcbon der Halbachsen wordon nicht am Zentralrohr,
sondern an den Halbachson goldst.Boi der Strobenbofestigung kdnnon
Ausgleoichscheiben beigelogt sein. 3s ist die 4nzahl der beigelogten
Schoiben zu vermerken, damit beim Monticren diesclbe Anzahl von Aus-—
gleichscheiben bei den cinzelnon Sirobonbefestigungsn widder hinzu-—
gofigt wird.

Zur Brlecichterung dor Trennung des Vordﬂravhsanfriobes vom Zentral-

- rohr sind im Flansch dss “entralrohros zwei Gowindeldcher vorgo-

chen. Dort werden zwei Schraubon cingesctzt, mit deren Hilfe
das Zwischongchiusc abgedriickt wird. :

Bs ist zwoeckmifig, vor der Trennung der beiden Achsag{r“gatn das
Kupplknsssvllfuhrungcrohr vorm Zﬂntralrohr abzuschraubon

Vor dem Aufscitzon der Platiform ompficlt sich folgondes:

01 filllen beim Vordor— und Hintorachsgohiuse, wegen besscrer Zuging—
lichkoit;

Allrad—-Schalthcbel hinaufstellon, ‘damit dsr AnschluBbolzon bessor
cingofihrt worden kannjg

Kupplungssecilzug soweit zurlickzichen, daB das Gcw1ndestuc¢ dos
Sciles nicht verletzt wirds

der Lonkstockhobel soll oban auf das Kupplungsseilfihrungsrohr
aufgolegt werdens

auf der Plattform sind der Hebel fiir Allradschaltung bzw. der riickw.
Hobel zur Difforontialsperrc mdglichst -cit horauszuziochon.

Henn dic Bohrungen der XKappenlager mit don Bohrungen fiir dic Platt-
formbefestigungsschrauben nicht libsreinstimmon, so konnon die Gummi-
kappenlager nit Hilfe eincs Dornes cingerichtet worden (1autes Bin-
schnappen

Montage des “andbremssciles nach dem Aufscizen der Platiform:
Scilendeon zuorst an don Bromshebzeln bei den Br"msuragplm ton cin-
hi&ngen, dann dicosc Bromshcbel gleichzeitig nach vor driicken (zwoiter
Mann not"ﬂndlg), und wdhrenddessen pendbromsseil mit don SpannschloB
varbinden. ’
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II. St6rungon an dcr¥ Bremsanlage S e

Storung, . Ursache Abhilfo
Bremshebel findet keinen a) Luft im Bromssystem a) Zntliiften
Wiederstand sondern 1E81T b) Zu wonig Fliscigkeits- b) Bromsfliissig-

sich weich u. federnd

durchtrcten.

Bremshebel 188t sich trotz
entliifteter Bremso durch-
treten, ohno daB Bremswir-—
kung crziolt wird.

Bremsen ernitzen sich
wihrend der ¥Fahrt bzw.
16sen sich nicht.

vorrat im Lusgleichbo-
h&lter

a) Bodenvontil im Haupt-
zylinder ist beschi-
digt.

b) Sitz des Ventils ist
verschmutzt

¢) Yndichto Leitung

d) Boschidigte bzw. un-
brauchbare Manschotte
im Haupt.od. Radbrems—
zylinder

a) Ausgleichbohrung im
Ea uptbrunbzyllnder
vorstopft
b) Spiel zwischen Kolben-
stange uhd Kolben des
Hauptbremszylinders
T Zu goring.
¢) Riickzugfeder der Brems-
backen zu schwach od.
gebrochen
Handbremse verklommt
Radbremszylinder ein-
gerostet,; Kolben sitzt
fest.

o8
e o’

(&}

f) Gummitsile durch Verwen-—
dung ungeelgneter Brems-

fliissigkeit goguollen.

,a)

keit crgénzen
und dann cnt-
liiften.

Bodonventil
tauschen
Ventilsitz rei-
nigen, falls
notig Haupt-
bremszylinder
erncusrn
Leitung abdich-
ten bzw. cr-
ncucrn.
Unbrauchbare
Manschetten
arncuern

Ausgleich-
bohrung

reinigen

Loerzug des
FuBbromshebels
cinstellon.

Ncoue Rick-
zugfodern
einbausen.
Handbramse gang-

‘bar machen,

Radbremszylinder
reinigon und mit
Bremszylinder—
fett schmiecran.
fenn dor Zy-
linder stazrk
angegriffon ist
muf dicser go-—
wechsslt worden.
Dic Bremsanlage

antleoeren und
giz gﬁr':-ntc
Broamsanlage de—
montioren und
reinigen. 4llc
Gummiteile ein-—

schlieflich der
Bremsschlauche
srecucrn. Broms-—
anlage nit Ori-
ginal Ate Broms-
fliissigkecit fil-
len.
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hilfe

Schlechte Brems-—
wirkung trotz

kohen. Pedaldruckes. ..

Ainseitiges Zichen
der Bremsen

Quietschen der
. Bremsen

Bremsen rattern

a) Bremsbelige verdlt
od. verfettet.

.-b)»Bremsbglégéuverbrannt

a) Das Tragbild der Brems-
beldge ist schlecht.

b) Die Bromsbacken sind an
ciner Bremse im Durch-
messer zu groB.

¢) Bremstrommeln im Durch-

messey unterschiedlich

d) Bremstrommeln unrund ods

risfig.

e¢) Bremsbolige verdlt od.
verfattet.

f) Bremsbacko klemmt auf
Lagerbaken

g) Schwergingiger Radbrems—
zylinderkolben.

h) Feuchtigkeit in der
Bremse.

a) Tragbild der Bolige
ist schlecht oA4.
die Belagoberfliche
ist verbrannt.

b) Starker Abrieb in
der Breomse

2) Bromstrommeln haben
zu grobe Ovalitét

b) Bremsbackenfedern
ausgedahnt.

¢) Tragbild der Brems-
bzelage schlecht.

d) Achsaufhingung nicht
in Ordnung

e) zu groBer Schlag dor
Folgen.

)

b)

a)

b)

c)

d)

e)

f)

g)

h)

2)

Radfiansch ab-
dichten u.Brems-
backen austauschen
Bremsbacken er-
nouern

Bremsbacken nach-
arbeiten.
Bremsbacken na.ch-
arbeiten
Brezmstrommeln auf
gleichen Innen—~
durchmesser brin-
gen. Falls notig
Trommeln crnocuern.
Bremstrommeln aus-—
drchen, falls
ndtig Bremstrom-
meln srnsucrn.

ventuell dic :
Bremstrommeln der
cinzalnen Rider
goegenseitig vor-
itauschen.
Radflansch abdich=
ten. Bremsbacken
sustauschen
Breomsbacke auf
dem Lagsrbaken
gangbaxr machon.
Radbremszylinder
priifen falls nd-
tig austauschen.
mchrfach starkes
Bremsen.

Bromsbelige be-
arbeiten falls
nétig Bromsbacken
austauschen
Bremsen griindlich
ausblasaen.

Ovalitdt dzr Broms-
trommeln mit der
HeBuhr priifen.
Die Ovalitit darf
nicht mchr als
0,05 mm betragen.
Falls nctig die
Bremstrommeln
nacharboiten.
Fodern wochsaln
Bremsbelage be-
arbciten
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Stérung Ursache Abhil fe

d) Achsaufhingung
priifen u.Schaden
behoben.

¢) Folgen zontricren
falls notig diesc

wochkseln.
Ausgleichbghilter a) Loistungssystem un- a) SémtlicheJLoitungon
entleert sich. dicht - u.Anschliissc auf
. b) Hauptbromszylinder Dichtheit prifen.
undichit Daher muB dor Brems-—

hebel stark nicder-
godriickt werden.

b) Heuptbremszylinder
kontrollicren, Man-
schoette wochseln.

¢) Radbromszylinder un- c) Radbremszylinder
dicht _ priifen, falls ndtig,
Manschotton ernsucrn.

Achituneg:

Auf dic richtige Binstellung der 3xzenter ist beosonders zu achten. Die genaue
Einstellung dioscer ist aus der Rep.Anleitung Seite 4-9 und Fig. 4/XII,
Fig. 4/XIIT und Fig. 4/XIV ersichtlich.

Zur Vorliangerung..der Funktionsféhigkeit ist cs cmpfohlenswert, daB nach
jeder Gelzndofahrt auf schlammigen Boden die Bremstrommeln abmonticrt und
mit Wasscer ausgowaschen werden.

Beschiédigte Gummistaubkappen an den Radbremszylinder fiihren zu hohem Ver-—
schl2if der Manschetten. : -

Boim Monticren dor Bromsbacken ist darauf zu achten, daB dic Backencnden
richtig in don Schlitz der Abstiitzrolle einsitzon.
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Gruppe 6: Getriebe und Differcntiale

I, Getriebeschaltung zerlegen

1.) Deckel zum Schaligehiuseaufsatz abmontieren. Schalt-
gehiuse-VerschluBdeckel abschrauben, gegeniiberliegende
Verschraubung im Zwischenflansch abnebmen.

2.) Mutter zum Keil entfernen, Keil mit Messingdorn nach
hinten herausklopfen (Leerlauf muB geschaltet werden).

3.) Mutter-z. Fihrungsschienen fiir Hubzapfen abschrauben.
Beide Fihrungsschienen und Abstandhiilsen entfernen.
Schaltwelle samt Gelenkstiick und Schwenkhebel nach
oben herausziehen. Schaltfinger und Sperrplatte heraus-—
ziehern.

4,) Muttsrn zum Kriechganggehiuse abschrauben, Kriechgang-
gehduse herunterziehen. ' .

5.) GroBes Abtriebsrad des Kriechganges samt Schiebemuffe
und Schaltgabel d. Kriechganges, sowie samt Verbindungs-
hiilse von Triebling abziehen.,

6.) Sicherungsbilech der Befestigungsmutter auf der Antriebs-
welle aufbiegen. und Mutter 18sen. Zum Gegenhalten wird
ein passender Dorn durch die Offnung im Doppelzahnrad
der oberen Zwischenwelle durchgesteckt und bei den
Versteifungsrippen des Zwischenflansches angehal ten.
Zehnrad von Antrietswolle.abzichen.

7.) Mutter und Sicherungsblech von Zwischenwelle mit Uber—
lastkupplung abnehmen (gegenhalten wie bei Punkt 6)
und Uberlastkupplung mittels Abzieher zum Nockenwellen-—
Antriebsrad abziehen., Simtliche Teile wvon der Helle
abnehmen,

8.) Halteflansch abschrauben ( die zwei oberen Schrauben
sind durch die L&cher im Doppelzahnrad zugénglich)
und obtere Zwischenwelle samt Doppelgahnrad und Kugel-
lager aus Zwischenflansch abziehen.,

9.) Zwischenwelle mit der Uberlastkupplung samt Lager aus
Zwischenflansch ziehen.

10.) Muttern zum Zwischenflansch abschrauben, Papstifte
herausklopfen, OlablaBschraube herausnchmen, 4Zwischen-
flansch samt Geirisbesatz herausziehen.
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II. Getriebesatz zerlegen -

Triebling und Antricbswelle aus Zwischenflansch auspresscn

und Tricbling zcricgen.

1.)

2.)

3.)

4.)

Kupplungswelle bei Verbindungsmuffo trennen (Achtung:
Kugel springt horaus!)

1. Gang oinschalten durch Verschicben dor Schaltmuffe

das 1. Gang-Zahnrad in den Schraubstock (Alubacken!)

einspannen, Kronenmutter nach Entfornen des Splintes
1dson und samt Scheibe sowie Kupplungsstiick zum
Vorderachsenantrieb abnchmen.

Die¢ 3 Schaltgabeln 16sen, die 3 Riegelkugeln und Federn
abnehmen, 3 Schaltstangen gleichzcitig herausziechen
und Schaltgabeln abnehmon, Retourlaufwelle herauszichen
bis Sichorungsstilick herausgeht und Retourlaufwello
entgegengescetzt hinausschiebon.

3. Cang cinschalten durch Vorschicbon der Schaltmuffe,
Tricbling bel 4. Gang-Zahnkranz abstitzon (nicht beim
Zwischonflansch) und Tricbling aus Doppelreihcnkugel-
lager im Zwischenflansch auspresscn. (Spezialwerkzoug
Position 700.1.55.043.0) Achtung: Bei diesem Vorgang
gpringon 4 Kugeln und Federn aus dom Synchronkdrpar.
(In diesem sind 4 Federn und 6 Kugeln). Wihrend des
Afuspressens suf Aniriebswelle klopfen, damit diese
zugleic¢h herauskommt.
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Abnehmen der szuf dem Triebling montiorten Teile

1.)

2.)

3¢)

Jedes der 4 Zabnrider l&uft auf einom Nadellager.
Zu beiden Seiten sind Anlaufscheiben angeordnet,-
wobei dic abgefaste bzw. die angeschliffene Seite
jeweils dem Zahnrad zugckchrt montiert ist.
(Zwischen 2, und 3. Gangschrigzehnrad liegt nur 1
Anlaufscheibs mit der Abfassung zum 2. Gangzahnrad).

Anlaufschoibe (= AusglelchSCHelbo zur Triebling -
Tellerrad-Binstellung) abne bmen; 4. Gang-Schrégzahn-
rad samt Nadellager abnehmen, ebenso 2. Anlaufscheibe.

‘Synchronkérper zu 3. und 4. Gang abnehmen und Selten
markieren.

Sicherungskeil sowie Anlaufscheibc zu 3. Gang-Schrig-
gzahnrad nach Verdrshon derselbon abnehmen. 3. Gang-

- Schrigzahnrad samt Nadellager und Laufbiichse zu

7.)

IIT, Ube

Nadellager abnohmen, 2. Anlaufscheibe des 3. Gang-
Schrigzahnrades abnehmen. Sicherungsstift aus

. Triebling nehmen, falls er leicht sitzt.

2. Geng-Schrigzahnrad samt Nadellager abnehmen,
ebenso Anlaufscheibe zum 2. Gang-Schrigzahnrad.

Kompletten Synch*onxorper zu 1. und 2, Gang abn°hm°n.-

Soll das 1. Gang-Zahnrad abgzsnommon worden, muf
zuerst dor Seegerring vom Triebling entfernt werden.
Dann 1. Gang—Zahnrad herunterzichen und 2-teiliges
Nadollager abnchmen. Hicrauf Abstlitzring, der den
Sicherungsring zum Rollenlager abdockt, abnehmen.

So0ll auch Innenlaufring der Rollenlagor demontiert
werden, so muf zuvor der Sicherungsring aus der
Nut am Triebling genommen werden.

rprﬁfungen:A

1.)

2.)

5.)

Am Zwischenflansch:

S&mtliche Lagersitze auf VerschleiB

Nétigenfalls Doppelreihenkugellager des Tricblings:
auf VerschleiB

Bai VorschleiB das Kugellager ersatzen.

Bein Montizren der Druckplatiec muf eine Mindest-
Spannung von 0,03 mm in axialer Richtung gecgsben sein.

) ¥ugollagar der Antricbswelle auf VerschleiBs

Schaltstangenfithrungen auf Verschleif, cbenso Schalt-
stengen auf VerschlceiB (Rastkerbe ).

Dic Verricgelungs
2) Ricgelkugeln auf Verschleis

b) Ricgolfadern
Ungespannte Ldnge 15 mm
Bei Druck 6,4 ~ 8,6 kg, Lidnge 13 mm
An der Schaltstanga anzuwendonde Kraft zur Uber-
windung der Rastkerben (zu prufbn boi” Schalt~
schw1br1bl01tcn) max. 15 k
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Lm Triebwerkgehiuse:

1. ) Simtliche Lagersitze auf VerschleiB

2.) Bei Bruchschaden ist zu priifen, ob die Lagerbohrungen im Gehiuse
bei montiertem Zwischenflansch fluchten.

3.) Geh#use auf Beschidigung und Risse
(Weiters siehe Abschnitts Sinstellung von Triebling und Tellorrad)

Auf der Kupplung— und Antrisbswelle sind zu priifon:

1.) Kupplungswelle auf Verschleif

a) Lagerzapfen fiir das Nadellager in dcr Hohlschraube vom Schwungrad
auf VerschleiBspuren priifen. Zulissiges Splel ist 0,1 nm.

b) Kerbverzahnung fiir die Kupplungsscheibe auf VorschleiB priifen (Radlal—
spicl max. 0,41 mm) Vorhandene Stufen durch Nacharboiten beseitigoen,

¢) Lauffliche fliir Dichtung auf ﬁlnlaufspurcn und Dichtring im Gshiuse
priifen.

d) Dic Bohrung dor Bronzobiichse im Gotricbogehiusc muB sonkrechi stohon.

2,) Antriebswelle auf Verschlei

a) Sitzflédche fiir die Kugellager und fir dic Zahnrdder des 3. und &.
Gangoes auf crfordeorlichon Schichesitz bis Fostsitz priifen.

b) Samtliche Zahnrdder auf VorschleiB oder Beschidigung priifon.
Bei Varschleif konnon Antricbswelle und defokte Zahnrider cinzeln
crsctzt worden.

Am Trishling sind zu prifen:

1.) Tricbling insbesondore Kegelrad auf VaorschloiB und Bﬂschadlgung. Notigon-
falls muB cs mit Tellerrad paarwoisc orncuocrt wordon. (Sloho Abschnitt:
Einstcllung von Tricbling und Tollerrad).

.) Nadellagoer auf VorschlciB. Notigonfalls crsctzon.
)

Simtlichz Zahnricder auf Verschleif und Boeschidigung.

Sdmtliche Synchronisierungsteile auf Vorschlois.

Dio Synchronrings worden mit der Hand auf dic joeweiligen Synchronkcgol

gedriickt und dor Spalt zwischon Stirmfldche dor Ringe und dem Zehnkranz
(Kupplungskdrpor) des Schrigzahnrades gomosscn. Baim 1. und 2.Cang mufB

der Spalt mindestens 0,5 mm boim 3.und 4.Gang midestons 0,75 mm botra-—

gen. Ist dor Spalt geringer, so muB dor Synchronring und eventucll das

Sctrigzahnrad mit Zahnkranz ausgetauscht werdon.

5. ) Das Spicl der Schaltgaboln in dor Schaltmuffc bzw., in don Muten dor
Zahnridor, zulZssiges Spicl max. 0,8 nm.
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An der Retourgangwolle sind zu priifen:

hellé auf VerschleiBspuren i e ve e ...'......._..'.T...."_'...'.._‘.... sl

Doppelriicklaufrad auf Verschleif und Boschadlgung ;*fiﬁf“

Broncebilichse des Donpelrucklaufrades auf Verschlelﬁopurenf o

und radiales Spicl. Zuldéssiges Spiel O;1 mm. Bel Relbspu—
ren oder unzulissigem Spiel ist die Buchsc zu orsetzen.
Nach dem Binpressen wird die Blichse durch Aufveiten an
beiden ZEnden gesichert. Olbohrungon bohren, Blichse auf-

20 § B T roiben.
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IVi/ Gotricbesatz zusammenbauen

Montioreon der Teile auf den Tricbling (Siche auch: III ﬂberprﬁfung)

a) Vbrmontaggf Synchronkérper zu 1, und 2. Gang zusammonbauens$

1. ) Dic Synchrénringe werden durch Sicherungsringe am Tnnenk&rper ge-

2.)

3.)

4.)

5.)

halten. Die Synchronringe miissen in dem fiir dic Verdrchung vorge-
sechenen Bereich frel heweglich soin,

Dic zwei 11 mm Fodern in die Sacklécher des Innenkdrpers stecken,
cbenso dic Kugeln. :

Dic Schaltmuffc auf den lnnenkﬁrper aufschieben. Diesc kann nur in
einer bestimmion Stellung zum InnenkSrper monticrt werden und zwar
miisson dic flach ausgofréston Zihno dor Schaltmuffe (B.6/III/2) in
zusammengestocktom Zustand an dor Stelle der sichtbaren Nasen dor
Synchronrings (Abb. IV/1) am Innenkdrpor licgen und gloichzeitig
nuB das Kugclloch am Innonkérper (Abb. IY/Z) zu don cinzigen schrig
abgeschliffcenen Zahn (Abb. III=1) dor Schaltmuffec weiscn ?sicho Abbil-
dung III und IV). (Siche auch Markiecrung).

Bei den zici Durghgangsldchorn dos Innonkdrpors werden je cinc Kugel,
eine 6 mm Feder und noch cine Kugel cingesctzt. Zum besscren Hafton
wird dic ZuBorce Kugel mit Fott cingosctzt.

Dic wvier flachon Sporrkeile worden von imncn in den Innenkdrper coin-
goseizt und zwar mit dom runden Bnde zum Tricbling weisend.

b) Vormontage: Zusammenbau des Synchronk&rpers zum 3, und 4. Gang:

1.)

2.)

Dic Synchronkegel sind em Innenkdrper durch Sichorungsringe gohal-
ten, sie miiszen in dem fir dic Verdrchung vorgoschenen Boreich froi
beweglich scin,

2 Fodern (allc 4 sird 11 mm lang) und Kugoln, in dic Sackldcher des
Innenkdrpers cinsetzen (mit Fett anklebon).

Sporrkeile in Innonkdrpor cinsctzen. Dic Keile miissen mit don zum
Triebling weiscndon Halbzylinder, centsproechon den Ausnehmungen im
Triebling, cingefthrt werden.

Dic Schaltmufic ist nur in zwei Stellungon zum Innenk8rper monticr—

bar: und zwar miisson dic breiten Nascen (Abb.6/VI/1) der Synchron-

ringe im zusammongoeschaltcteon Zustand an den Stollen dor flach aus-—
gofraston Zihne (Abb. III/2) dor Schaltmuffe zu licgen kommon und
das Kugelloch des Innopkdrpers z.(Abb. VI/2) cinzigon schrig abge-~
fristen Zahn (Abb. III/1) dor Schaltmuffe zoigon (siche Abd. V und
VI). (Siche auch Markicrung).

5.) Kugel, Foder und Kugel in dic Durchgangsldcher im Innenkdrper cin-

sctzon. Zum besseren Haften wird dic ZuBorce Kugel nit Fett ceingo-
setzt. :



Fig. 6/III

Fig. 6/1IV
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c) Zusanmenﬁau-der Tricblingsteile e e e e

1.)

Falls nicht schon montiort: Innonlaufring zu Tricblings-
Nadellagor aufpressen; Sichorungsstift mit rundem Ende
voraus montioren, Sichcrungsring anbringen. Abstiitzring
mit Ausdrchung zum Sicherungsring. (wird durch Stift gegen.

Verdrohung gehalten) aufschicben, gzweiteiliges Nadel-

lager zu 1. Gang-Zahnrad sowice das 1. Gang-Zahnrad

-monticren und durch Seogﬂrlng auf Trisbling fixieren.

Vormontierton Synchronkorper auf Verzahnung am Tricb-
ling’ aufschicbon und zwar mit dor Zahnradscite der
Schaltmuffe voraus.:

Anlaufscheoibe mit vier Innenzacken aufstecken, die ange-—
schliffenc Soite dem 2. Gang-Schrigzahnrad zugekehrt.
Diese Anlaufscheibo mit Daumen fest andriicken und .
kontrollisren, ob das 1. Geng-Zahnrad frei l&uft (Spiel
von 0,1 mm - 0,7 mm bzw. ob der Synchronring das Zahn-

- rad freigibt.

4.)

5.)

6.)

o~
.

Nadellager zum 2, Gang-Schrigzahnrad aufschieben,
ebenso 2. Gang-Schrigzahnrad mit dem Synchronkegel zum
Synchronkdrpar gorichtet.

Sicherungsstift mit abgerundetem Znde nach innen, Anlauf-.

scheibe mit der Adsnchmung fiir den Sicherungsstift montie-

ron, dic Scite mit dor Abfasung dem 2. Geng- zugokehrt.
Diese-Anlaufscheibe fest andriicken und kontrollieren, -
ob das 2. Gang-Schrigzahnrad froi liuft (Spiel 0,1 mm
~ 0,65 mm) bzw. ob dsr Synchronring das Zahnrad fr01- '
gibt. . .

Laufring zum Nadellager des 3. Ganges auf Triecbling
schicben, mit der Ausnchmung zum Sicherungsstift.

Nadellager und 3. Gang-Schrigzahnrad aufschieben. -

Anlaufschoibe mit Innenverzahnung - die angeschliffene
Scite zum 3. Gang gekehrt - aufstecken und zwar so, dalB |
die rechteckige Zehnliicke auf die flach gefrdsic Stelle.
des Tricblings zu liegen kommt. Anlaufscheibe verdrchen .
und Sicharungskeil bei rechteckiger Zahnllicke einlegen.

- 9, ) Vormontierton SynchronkSrper montieren. (Markierung -

beachten). Die Ausnohmung der Innenverzahnung des
Innenkérpers muf zum Keil am Triebling weisen.

10.) Anlaufscheibe nit scichtor Innenverzahming - angeschiif-

fone Seite zum 4. Cang-Schrigzahnrad - auf abgesectzte
Verzahnung des Trieblings aufsteckon.

Diesc Anlaufscheibe fest andriicken und kontrollieren,
ob das 3. Gang-Schrigzahnrad froi liuft (Spiel 007 mm ~
0,5 mm) bzw. ob der Synchronring das Zahnrad freigibt.

11.) Nadellager und 4. Gang-Schrigzahnrad aufschiocben.

Anlaufscheibo (= Ausgleichscheibe zur Trieblingseinstellung
siche Kapitel "Trieblingseinstellung") aufstecken, mit der
abgefasten Seite zum 4. Gang.

Diese Anlaufscheibe fest andriicken und kontrollieren, ob
das 4. Gang-Schrigzahnrad frei lauft (Spicl 0,1 mm — 0,45mm)
bzw. ob dor Synchronring das Zahnrad fr01g1bt.
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Zwischenflansch zusammenbauen und Schaltgaboln cinstellen,

1.)

2.)
3.)
4.)

5. )

L]
S~ N

6.
7

8.)

Zwischenflansch boi Innonlaufring des Doppelrcihenkugellagers abstiitzen,
Triobling mit Ausgleichscheibe von crrcchneter Scheibenstédrke (siche
Kapitol "Trieblingscinstollung") und A.-Wolle gleichzoitig einprosscn.
(Spozial Werkzoug Position 700.1.55.043.0) Zwischenflansch cinspannen
(Abb. 6/VII) odor Verwendung des Spezielwoerkzouges 700.1.55.041.2.

Kupplungsstiick, Schoibc und Kronenmutter auf Tricbling aufbringen und
mit 14 mkg fostzichon (d_azu 2.Génge oipschalten); Splint anbringen.

Riicklaufwollo und gleichzeitig Riicklaufrad cinschieben, Sicherungsblech
cinlegen. ’ '

Kupplungswollo mittols Vorbindungsmuffe zusammonstocken (2 Fodorn und
2 Kugoln). :

Die 3 Schaltstangen etwas einschicben. Ricgelkugoln, Federn und Wurm- -
schrauben in Zwischenflansch cinsetzeon, jedoch noch nicht ganz ein-
schrauben. Beim Zinsctzon dor Fodoer ist zu achten, daB das cnger ge-
wuhdene fnde dor Fodor zur Kugel stcht. ' : '

Schaltga’boin in Muffon einlegon und Schaltstangen durchschicben.

Schaltstangen in Leerlaufstellung bringen. Wurmschrauben (Achtung Kugel~
fiihrungsbiichsen nicht nach unton presson) zur Verriegelung ganz cin—
schraubon und bei allen 1 1/2 Umdrehungen zuriick drehen.

Schaltgabolschrauben oinsetzon und in der lLage fositzichen, daB dic Schalt-
gaboln boi den cinzelnen Gngen im cingoschaltcton Zustand in die Mitte
der Schaltmuffc kommt, d.h. auf der Muffc nach boiden Seiton ctwas Spicl
im eingeschaltoten Zustand hat.

Dabei ist zu boeachten:

Bei oingeschaitoten 2.Gang dar?f das Riicklaufrad beim Hin- und Berdriicken
weder beim Schicbzerad der Schaltmuffe (Abb. VIII/ 1) noch beim 2.0ang~
Laufrad (Abb, VIII/2) stroifen. .

) Wurmschrauben dor Vorriogelung zur Sicherung vorstemmen.

Dic Mitnchmer der Schaltstangen miissen in ihror Ausfrisung oinwandfrei
fluchten. (Abb. 6/IX): AuBordem muB darauf geachtet werden, daB genfi-
gend Platz fiir don Mitnehmer des Krichganges bleibt.

Zusammenbauten Zirischenflansch ins Gehiuse oinfithron, dic Flanschflichen
woerden zuvor mit Dichtungsmasse bestrichen ov. Riicklaufwelle oder Schalt-
stange einrichton~ und mit don Muttern festzichon.
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Pig., 6/VIT
Fig. 6/VII];
Fig. 6/IX



Fig. 6/XII
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V. Kriecheang montieren und Getriebeschaltung zusammenbauen

1. ) Untere Zwischenwelle samt Lager ginpréssen..

2.) Obere Zwischenwelle mit aufgekeiltem Doppel-Zahnrad; beigelegtem
Halteflansch und aufgepreBten und abgesichertem Lager einpressen.
Haltefaansch festzichen. "

3.) Teile der unteren Zwischenwelle montieren in der Reihenfolge:
Abstandhiilse, Zahnrad mit Ausnehmung fiir die Tellerfedern, Bin-
stellscheibs, Tellerfedern (zvei und zwei spiegelbildlich zusam-
mengelegt), Uberlastkupplung (bestehend aus Klauenscheibe und Zahn-—
rad mit Klauen, Anlaufscheibe und Laggrring. Sicherungsblech sowie
Zwischenscheibe beilegen und Mutter aufbringen.

4.) Antriebsrad des Kriechganges auf Antriebswelle aufschieben (zuvor
© Keil einlegen), Sicherungsblech und Mutter aufbringen, Mutter fest-
ziehen und absichern.

5.) Zinstellung der Buitschkupplung iiberpriifen:

An den Schaltstangen zwei Ginge einschalten, damit cie Kriechgang-
zahnridder gesperri sind. Auf der unteren: Zwischenwelle auf das &uBere,
mit Klauen verschene Zahnrad die Stecknmuf (Pos. 700.1.55.046) auf-

~ stecken und mittels grofen Drehmomentschliissels die Zinstellung der
Rutschkupplung durch Verdrehen -priifen. Die Rutschkupplung soll bei
20 + 2 mkg durchzuruischen beginnen. Korrektur durch Verwendung ver—
schiedener Binstelischeiben zur Rutschkupplung.

6.) Vormontiertes grofes Abtriebsrad samt Schaltmuffe und Verbindungs-
muffe sugleich mit eingelegter Schaltgabel und Schaltstange ein-
schieben. Verriegelung zu dieser Schaltstange im Zwischenflansch an-
bringen. .

Kriechganggehiduse mit Schaltaufsatz aﬁfschieben und festziehen.

Epsl
~

Schaltung anschlieBen:

a) Bei Offnung des Kriechganggehiusedeckels Sperrplatte einschieben
(Abb. 6/X), Schaltfinger (Abb. 6/XI) in Sperrplatte einlegen und
zwar so, daB die angefriste Seite (6/XII/1) bsi der Bohrung nach
auBen weist, Vollst. Schaltwelle (mit Schwerkhebsl und Gelenkstiick)
von oben in Schaltaufsatz geben (Abb. 6/XII) (gleichzeitig Gelenk-
stiick bei Offnung herausstecken). .

b) Keil von dem Schaltkeckel gegeniiberliegenden Schraubenloch ein-
filhren, Schaltwelle verdrehen, bis Keil richtig einsitzt und von
Schaltdeckeldffnung aus die Mutter auf Keil aufschrauben.

c) Fihrungsschicenen in Schaltaufsatz einlegen und zwar (fallweise
Scheiben) Schiene— Abstandhiilse ~ Schiene, (jeweils mit Abschrigung
zun Hubzapfen), dagwischen Hubzapfen.einfithren und Schienan fest-—
schrauben. Deckel zum Schaltgehiuse, :Verschlufschraube und Deckel
zum Schaltaufsatz nach Einfetten der Schienen und Gelenke anbringen.
Die Schaltung muB leichtgéingig sein.
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VI. Binstollen des Trlebllngs ruckwarts (Getrlo'be)

1. ) Den Tnebllng ko"xplett m.t der Ausglc:.chschelbe fir das

2.)

4.

el

7
Au
(7

a)
b)

c)

d)

Cengrad, mit Hilfe des Spezialworkzeuges 700.1.55.043.0,
npressen und die Séchskantmutter mit ‘8 mkg fostzichen.

m Ausmcssen und Borschnen der richtige n' Stdrke der
sgleichscheibe fiir den Triebling ist eine Schiebelehre
iefenlehrz) erfordorlich.

MiB die Lé&nge des Trieblings,; d.h. von der Stirnfliiche
des Trieblings bis gur Dichtflache des Zwischonflansches.
Addiere zu diesem MaB 54,00 mm

Lios dis lol-eranz_ dos Trieblings, welche auf dor St”i.:c'-n—'
fléche desselbon eingoschrieben ist, ab.

Addiem oder sub'érahicre nun von obigem MaB (§ c)_ die
Tol., des Trieblings, jo nachdom, ob diese positiv
oder nogativ ist.

Dieses liaB, wolches dic tatsichlichs Linge des Triob-
lings vom Schnittpunkt (Tricbling und Tellorrad) bis
zur Dichtfléiche des Zwischenflansches darstsllt, mul
nun mit der tatsiichlichen Ticfe des Triebwerkggohiusas
vorglichen werden. ’

f) Dic thcoretische Tiofe des Tricbwerksgohiuses ist vom

gy

Schnittpunkt dor Tollerrad— und Tricblingsachse bis
zur Dichtfliche des Trisbworksgcehiusoes und. Zwischen-
flansches. Dicscs Maf ist 211 mm.’ :

Um das tatsichlicho MaB8 zu erhalitcen, muB die Tol. des
Triebworksgsh#uses, wolche auf der rachten Seite iiber
~der Olcinfiillschraubs eingeschlagen ist, festgestellt
werden.

Falls diese Tol. eine Zahl iiber 50 :Lst, 1st ‘diese Tol,
zu 210 mm zu addicren. -

Falls diese Tol. eino Zahl unter 50 ist, muB diese

zu 211 mm addiert werden. -

Diec so erhaltene Zehl ist dio tatsachllche Ticfe des
Triebwerksgchiusas.

Die Differcenz gwischon der tatsichlichen Linge des
Trieblings und der tatsichlichon Tiefe des Triebwerks-—
gohiusos ist das MaB um welches die Ausgleichscheibe
dicker oder diinner gewihlt werden muB, abhingig davon

ob diescs MaB positiv oder negativ ist,

Don Tricbling nun mit Hilfc des Spezialwerkzauges
700.1455,043.0 aus dem Zwischonflansch ausprossen

und die Stirko der Ausglcichsscheibe feststellen und

das oben erwihnte MaB dazuzihlen oder abziehen, abhingig -
davony ob diescs positiv oder negativ ist. Dieses so
crhaltenc Maf ist die tatsidchliche Stédrke dor crforder-
lichen Ausgleichsscheibe zur richtigen GZinstellung des
Trieblings.

Da die Ausglcichsscheiben nur in unterschiedlichen Stérken
von 1/10 zu 1/10 mm orhiltlich sind (2,7 bis 3,8 mm) muB
die obon crhaltenc Stiarke dex Ausglca.chsschclbm stots auf
das nédchst nicdere Zchntel abgorundet worden. Nicmals
aufmnd_en, d.h., wonn Aia ovvochnrte Stdrvke werl Ausglclown -
schoibo 3,16 mm ist, so muB cins Scheibo von 3,10 mm

vorwondet wordon.
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3. Falls die MeBvorrichtung 501.1.2100.5-L3 zur Verfiigung
steht, ist os nicht notwendig, das oben erwdhnte System
(§ 2 2 - £) zur Binstellung des Trieblings zu verwonden.
Man gehe so vor: ’ o
a) Presse bon Triebling komplett mit irgendeiner Ausgleich-—
scheibe zum 4.Gang in den Zwischenflansch ein, wobeil
wicderum das Spezialwerkzeug 700.1.55.043.0 verwendet wird

~und ziche die Scchskantmutter mit 9 mkg fost.

b) Den Zwischenflansch komplett mit dom Triebling in das
Triebworksgehduse cinfilhron und mit Hilfe von einigen
Beilagen und Muttern, wenigstens vier Stehbolzen, befosti-
gon. ¢

¢) Die McBuhr der MeBvorrichtung 501.1.2100.5-L3 auf die Tol.
dos Tricblings cinstellen, d.h. dic MeSuhr mit Hilfe der
MeBplatte auf 3,00 cinstollen, und nun das Ziffernblatt
der Mefuhr um die Tol., wolche auf der Stirnfl&che:des
Trieblings cingeschricben ist; im Gegenzeigersinn vor--
drehen, falls diese Tol. positiv ist, und im Uhrzeiger-
sinn verdrehen, falls diese Tol. negativ ist. '

d) Diec so cingestellte MeBvorrichtung in das Triebwerk-~
gehduse (Differontialgohﬁuse) einfithren und die Pos. des
Tricblings feststellon. Eine Abwoichung der MeBuhr vom -

MaeB 3,00 mm im Uhrzoigersinn zeigt, wicviel die Ausgleiche-
scheibe schwicher gowihlt worden muB. (Bin. Ausschlag der
Mefuhr im Gegenzeigersinn gzeigt an, um wieviel dic Aus-
. gleichsscheibe stédrker gewdhlt werden muB).
Dz dic Ausgleichsscheiben nur in unterschicdlichen Stérken
von 1/10 za 1/10%mm orhdltlich sind (2,7 bis 3,8 mm) mu8
dic Angzoige der Mefuhr immer. auf das nichst nicdere Zehn-
tol abgerundet werden.

- Z.B.: Dor Ausschlag der Mefuhr vom MaB 3,00 ist 0,39 mm
im Uhrzeigorsinn. Dann miissen 0,40 mm von der existieren-—
den Stirke der Ausgleichsscheibe abgezogen werden, um die
richtige Stidrke zu orhalten. Oder ist der Ausschlag 0,39 mm
im Gegenzeigorsinn, so diirfen nur 0,30 mm zu existieren-
den:Scheibe dagugezihlt werden.
Wenn -@¢ic Einstellung des Tricblings mit der richtigen Aus-
glecichsscheibe gepriift wird, so kann cin Ausschlag bis zu
0,09 mm im Gegenzeigersinn ohne weiteres vorhanden soin.

4. Entforne nun den %wischenflanash komplett mit Triebling-aus
dem Tricbworksgohiusc und presse diesen aus dem Zwischen-—
flansch, um den Getricbesatz zu kompletticren (stho Kapitcl
"Zusammenbau des Getriebesatzes und des Zwischenflansches" ).
Dic Sicherungsscheibe der Sechskantmutter am Tricebling nicht
vor Kontrollicren des Zahnflankenspicles zwischen Triebling und
Tellerrad absichern.

Beispiel zu A (Siche Methode § 2a - f)
Tricbhbling.

Linge des Tricblings (Stirnfliche des Tricblings bis zur

Dichtflichc dos ZwiSChenflanscheS & eevevessssassessss 156,50 mm

AQALIOTE D eevecocscesossenrsnsssssassoscssssacasssesess 954,00 mm-
210,50 mm

Tol. dos Trioblings (cingeschricben auf dor Stirn- - :
flicho) + 0,20 mm_(positiv, daher 2ddieren ceeececeses 0,20 mm
Tatsichliche. Linge des Trieblings ceeeceseccessecase.. 210,70
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Triebworksgch8uso

thcorotische T’iefec."'.lll....’..0.............. 211,00 mm
Tol. auf der rcecchten Scite cingoschlagen 19 :
(unter 50, muB daher zu 211,00 addiert worden...... 0,19 mm

tatsiichliche Tiofe des TriebworksgohiuseS seeessses 211,19 mm

Der Unterschicd zw. Tricbworksgehiuso sececeveseses 211,19 mm
und Linge des Trioblings ssececcesccccsansoccancnss 210,70 mm ¢

14 . S = 0,49 mm

22— -4

0,49 ist das Ma8, um wolchos die bendtigte Ausgleichscheibe

des 4. Ganges dicker gewihlt werden muB. Da nun die Ausgleichs—
scheiben nur in unterschiedlichen Starkon von 1/10 zu 1/10 mm
erhiltlich sind, und immor zum vollen Zehntel abgerundet

werden miissen, ist die Ausgloichscheibe um 0,40 mm dicker zu
wdhlen.

Z.B. : Zum Ausmessen verwendete Ausgleichs-
s.dheibeo YEEEENEEEZEEERERE Y I A B AN A B B AN B BN B R NI Y B o 2,90 mm
dazuzahlcn. 'EEEEREEREEEREEEX NN I I A I N R R I B A BN B AN ] oo 800 0540 mm

tatsichlich zu verwendende Ausgloichsscheibe .. 3,30 mm

Wenn z.B. dic tetsichliche Tiefo dos Triebwork-
g’ehauscsl....l!.......»l..l.O-..l.."...I.'..C.. 210’80 mm
wire, und die tatsichliche Linge des Trieblings 210,90 mm

wire der Untoarschicd zw., Triebworksgehduse und
Triebling l'.ll'l"...'l...l..l...b.'....'.'... —0,10 mm

Da dicses MaB ein negatives ist, muf os\natﬁrlich von der
zum Ausmessen vorwendeton Stirke der Ausgleichsscheibe
abgezogen worden,

7.B.: Zum Ausmesscn verwendete ScheibCieesseesss 2,90 mm
abzuziehon l'....‘..l.l."I....l.."l....."'..I-0’10 mm

tatsichlich zu verwondende Ausgleichsscheibe .. 2,80 mm

Boispicl B (sichc Methode § 3a —_d)

Dic Tol. des Tricblings iSteessecsssscescscassces + 0,20 mm
stelle dic MeBvorrichtung mittels der McBplatte
BUT sssevescrvacccsssssensasessssssssossoccssaane 3,00 mm
ein, verdrchoe nun das Ziffornblatt umeeceooceeses 0,20 mm
im Gegenzeigorsinn.
Dié MeBvorrichtung nun in das Triobwerksgohduso
cinfiihren und don Ausschlag dor lHoBuhr abloson. o
Dicser ist im Gegonuhrzeigersinnm ..seccececccece 0,49 -mm - -
Viocderum abrundon und dcshaldb muB 0,4 zu der boi
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der Messung vorwendoten Schoibo dazugezihlt werden.
Eine Kontrollc nach Montage dos Trieblings mit der richtigen
Ausgleichsscheibe wird in beidon Falien (2 u.B) omcn Aus= "

schlag der MoBuhr im Gegenzeigersinr um Teeessiisarsesrernaiiees 0,09 mm
anz»lgen.
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VII. Einstollen des Tricblings zum Vordorachsantrich L

1.)

2.)

Don Tiiebling‘komﬁictt nit der Ausgleichscheibo (NemmaB 7 mm)
cinprossen und die Sechskantmutter mit 9 mkg - 14 mkg festzichen.

Zum Ausmesson und Bercchnen der richtigen Stédrke der Ausgleich-

scheibo fiir don Tricbling ist einc Schiobelehre (Tiefenlehre) er-—

forderlich, .

a) MiB dic Lingo des Tricblings d.h. von dor Stirnfléiche des Triceb-
lings bis zur Inncnflanschflédchce d. Zwischengchiduscs.

b) Addierc zu dicscm MaB 54,00 mm

¢) Lies dic Toloranz des Trieblings, welche auf der Stirnflécho
dessolben eingoschrieben ist, ab.

d) Addiorc odor subtrahiore nun von obigem MaB (§.b) dic Tol.
des Tricblings, jo nachdom, ob dioso positiv oder nogativ ist.

e) Dicscs MaB, wblches dio tatsichliche Linge des Tricblihgs vom -
Schnittpunkt (Triebling und Tellorrad) bis zur Dichtfliche des
Zwischengchiuses darstellt, muB nun mit dor tatsichlichen Ticfe
des Achsgohiuses verglichen werdoen. o

f) Dic theorctische Ticfo dos Achsgohiuscs ist vom Schnitipunkt
der Tellerrad- und Trieblingsachsc bis zur Dichtfldche des
Achsgehiuscs und Zwischengchduses. Dicsos MaB ist 155 mm.
Um das tatsichliche Maf zu crhalten; muB dic Tol. dos Achsgo-—
h3uses, wolche ncben der Tachoantricbsdffnung cingeschlagen ist,
festgestellt worden.
Falls dicse Tol. oine Zahl tibor 50 ist, ist diesc Tol. zuw 154 mm
gu addicren, ‘ '
Falls dicse Tol. cine Zahl untoer 50 ist, muB diesc zu 155 mm
addioxrt erden. :
Dic so corhaltenc Zehl ist dic tatsidchliche Tiefe des Achsgehiuses.

g) Dic Difforenz zwischen der tatsichlichen Linge des Trieblings
und der tatsichlichen Tiefe des Achsgchiuscs ist das MaB um
welches die Ausgloichscheibe stirkoer odor schwichor gewdhlt
worden muB,; abhingig davon ob dicses MaB positiv oder necgativ
isgt. ' :

Der Tricbling nun aus dem ZwischeongohZusc ausprosson und die
Stirke der Ausgleichsschoibe foststollon und das obon erwdhnte
MaB dazuzdhlen oder abzichon, abhinglg davon ob dieses positiv
oder negativ ist.

Dicscs so crhaltence Map "dist dic tatsidchliche Stérke der erfor-
derlicheon Ausgleichsscheibe zu richtigen Horstollung des Tricb-
lings. :

Da dic fLusgleoichsschoiben nur in untorschicdlichon Stdrken von
1/10 zu 1/10 mm orh#ltlich sind (6,3 bis 7,5 mm) muB dic obon
crhaltonce Stédrke der Ausgleichsscheibe stets auf das nichst
nicdore Zchntel abgerundet worden. Nicmels aufrunden, d.h. wenn
dic errcchnote Stirke dor Ausgleichschdbe 7,16 mm ist,; so muf
cinc Scheibe von 7,10 mm verwendet werden. '
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3. Falls die MoBvorrichtung 501.1.2100.5-L3 zur Vorfiigung steht,

ist @s nicht notwendig, das oben orwihnito System ( 2a ='f) zur’

Einstellung des Trioblings zu verwenden.: :

Man gohe s6 vor:

a) Prosse den Triobling komplott mit 1rgvnd01nvr Ausglolchsch01bv
in das Zwischongehiéusc cin, wobel wiederum das Spezialwork-
zoug T00)1.55.043.0 vorwondot wird und zieho die Sechskant—
muttor mit 9 mkg fest.

b) Das Zwyischengehiuse komplett mit dem Triebling in das Achs-
gochiuse cinfiihren und mit Hilfe von ecinigen Beilagen und
Muttorn, Wﬂnlgstons vier Stchbolzen, bafostigen.

c) DlO Moﬁuhg dar MeBvorrichtung 501.1,.2100,5-L3 auf dic Tol.
des Tricblings cinstollen, d.h. dic Mefuhr mit Eilfe der
MeBplatto auf 3,00 mm einstollen, und nun das Ziffernblatt
der MeBuhr um die Tol., welcho auf dor Stirnflache des
Tricblings oingeschricben ist, im Gogonzeigorsinn verdrchen,
falls diese Tol. positiv ist, und im Uhrzoigersinn verdrehen,
falls dicsc Tol. negativ ist .

d) Die so eingostslltc MeBvorrichtung in das Achsgohiusc
(leferontlalgohduse) einfithron und die_ Pos., des Trlebllngs
foststellon. Zine Abweichung der MeBuhr vom Maf 3,00 mm im
Uhrzoigorsinn zeight, wicviel dio Ausgleichsscheibe schwicher
#3wdhlt worden muB. (Bin Ausschlag der MeBuhr im Gegonzoeiger-
sinn zeigt an, um wieviel dic Ausgleichsscheibe stirker
gowahlt worden muB).

‘Da dic Ausgleichsscheibon nur in untarschiedlichen Stérken
von 1/10 pd) 1/10 mm orhiltlich sind ( 6,3 bis 7,5 mm) muB
die Anzoige der MeBuhr immer auf des n;chst niodorc Zzhntol
abgerundet werdon. T

Z.B.: Der Ausschlag der HeBuhr vom MaB 3,00 ist 0,39 mm

im Uhrzoigsrsinn, Dann miisscn 0,40 mm von der coxistieronden
Stirke deor Ausglcichsscheibs abgezogsn werden, um die richtige
Stérko" zu erhalten. Odor -ist -dcr Ausschlag 0,39 mm im Gogon-—
zoigrrsinn, so dlirfen nur 0,30 nm zur cx1stleronden Scheibe
dazugezdhlt worden.

Wonn dic Jinst2llung des Trietlings mit der richtigen Aus-
gleichsscheibe gepriift wird, so kann cin Ausschlag bis zu
0,09 mm im Gegenzeigorsinn oanc weitcres vorhanden scin.

4. Entfornc nun des Zwischongehiuso komplett mit Tricbling aus dem
Achsgch.usc und pressc letztsrcen aus dem ZwischengohZuse, um die
richtigo Ausgleichscheibe zu montiercn.

Boispiol A (Siche Mathode § 2a - f)
Triebling

Linge dos Tricblings (Stirnfliche des Tricblings
bis zur Dichtflichc des ZwischongchiuUsCs & seessesececsees 100,50 mm
Addiero bl‘..."l'.llal".O_ﬁ".000'.0...0'.0'...0‘.;..... ) 54’00 mm

154, 50mm

Tol. des Tricblings (eingaschrichen auf der Stirn—
fliche) + 0,20 mm (positiv, daher ardlvrcn)............. 0,20 mm

Tatsochliche Lings des TrieblingSieeeessesssscssscecsens 154,70 mm
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Achsgohiuso o ’ , - .

théoretische Ticfc c‘l'l....‘.....‘Il.{.l..'.'l..'l. 1‘35’00 mm
Tol, auf der rechtsh Soite cingsschlagon 19
~ (untor 50, mub daher zu 155,00 addiort wer-

don 0-0.l.c'..o..-..o......'l..t..'o...o."l.l.l!’..‘. 0’19m

P ——————————

tatsichliche Tiefe des Tricbwerkgehiuscs ..........;._1§§zjg_gg_

Dor Unterschied zw. Triocbwerkgohdusc Cevveeieceansens 155519 4,
und Linge dos Tricblings ceeesecacsecososcocccccnnoss 154,70 mm

—————————————.

v 0,49 _mm

0,49 ist das Mag, um wolches dic bendtigte Ausgloichscheibo stédrfker
gewihlt warden muB. Da nun dic Ausgleichsscheiben mur in untorschied-
lichen Stdarken von 1/10 Za 1/10 mm orhdltlich sind, und immer 2zum ’

vollon Zohntel abgerundet werden miissen, ist diec Ausgleichscheibe um 0,40

mm dicker zu wihlon.

z.B.: Zum Ausmesson vorwendete Ausgloichschcibe saeeves 6,90 mm
daz‘lzahlen ..Q........OI....'..."Illl...'.......‘..... 0’40 mm

tatsdchlich zu vez'f_wendende Ausgleichsscheibs seececcese 7530 mm

Yenn z.B. tatsichliche Tiefc des Achs-
geh:_jcuses ..............-...........l.........'.....'l.. 154,80 mm
wirc, und die tatsichliche Linge des Pricblings eceeseces 154,90 mm

—————————————————

wire der Unterschied zw. Trisbwerksgechéuse und - :
Triebling.‘.......l'.9......_..l....l..l'l.'.........." —0110 mm

Da diescs MaB ein ncgatives ist, muB es natiirlich von der zum
Ausmesscn verwendeten Stérke dor Ausglcichsscheibe abgezogen
worden. ’ -

2.B.3 Zum Ausmossen vorwendete Scheibe ..........;..;;. 6,90 mn
abzuziehon .no--.o'oo-oooolc'o.-a-.o.o-n--o oooooo en o eoce -0910 mm

e i

tatsichlich zu verwendonde Ausgloichsschoibe ceeeecrenee 6,80 mm

sispicl B (sic¢he Mothode § 32 - d)

Die Tol. des Tricblings ist ceceeeecreseroanerroncentes + 0,20 mm
stelle die Megvorrichtung mittels derx MeBplatte

~auf .............................J..................... 3,00 mm
ein, verdrche nun das Ziffornblatt UM eeeeacecsssasscne 0,20 mm
im Gegengzeigersinn.

Die Mefvorrichtung nun in das Tricbworksgehiuse ein-—

fithron und den Ausschlag dor McBuhr ablesen. Diesor

ist im Gogenuhrzeigorsina tieeessesesasasessscssasrecan 0,49 mm
¥icdorum abrunden und deshalb muB 0,4 zu der bai der
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Messung verwendcten Scheibe dazugezihlt werden. .
Eine Kontrolle.nach-Montage des Trieblings mit

Ausgleichsscheibe wird in beidon Féllen Au. B) einen Ausschlag

dor MeBuhr im Gogenuhrzeigersinn sececeececscceccscresoncccncnscs 0,09 mm
anzeigen. ) . '

6-17

der-richtigen:-
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VIII., Binstellen dos Teilerrados'beim Achsantrich vorne u.
rickwirts. ) ‘

- A) Tellerradeinstellung riickwirts (Getriche): )
Nach Abzichen des seitlichen Dsckels komplett mit
Hintorhalbachso miisson dic Ausgleichsscheiben des
Tellorrades fiir richtigen Zusammenbau merkiert werden.
Miisson jedoch aus irgendeinam CGrunde Tcile des Differcn—
tials ausgowechsclt werden, soumiisson dic Differential—
lager-Einstellscheiben, diz auch als Einstellscheiben fiir
das Tellerrad dienen, neu bestimmt worden. Um dic Stéarke
dicser Ausgleichsscheiben zu’ bostimmon, ist wie folgt -
vorzugohens.

a) MiB den Abstend von dor Dichtfliche dos rechten seitlichen
Dockels zur Fliche dos oingeprefton rochten Kugellagers.
Falls oin ncucr Seitendeckel mit eingeprcBtom Kugellager
verwendet wird, ist es nicht ndtig, das oben crwdhnte Mag
zu bostimmen, da dicser Deckel komplett schon in der
Fabrik ausgemossen wurde. Dic Tol. dioscs Dockels ist dann
in der AuBonsoite cingaeschlagen, und Zahlen iiber 50 miissen:
zu 20,00 mm und Zahlon unter 50 zu 21,00 mm addiert worden.
Falls cin nouos Tellerrad verwendet werden muB, so muf
auch c¢in neuor Triebling verwendet werden, da Triebling
und Tellerrad nur in gepaartem Zustand abgegeben warden
konnen.

b) Nun ist das MaB deos Abstandos zwischeon Tellerradflansch
und Kugellagerflansch festzustellen, wobei desscn Tol.
in die Difforcntialnabe ecingeschlagoen ist.

Diese eingeschlagene Tol. ist immer zu 14.00 mm zu
addiercon. Addierc nun dicses Maf zu dem oben crwahnten
MeB des rechten seitlichon Dackels (§ a).

c) Addierc die theoretischc Hohe des Kegelrades, welche 31,00 mm
ist, und addicrc oder subtahisre die Tol. des Tellerrades,
wolche in das Tellerrad cingeschricben ist, abhingi
davon, ob dicsc positiv oder negativ’ isi. :

d) Die Tiefe dgs Diffeorcontizlgchiuses vom rechten Flansch
bis zum Schnittpunkt der thooretischen Achson von Triocb-
ling und Teollecrrad ist 44,00 mm und dic Tol. dieser Tioefe
ist ober dem Diffsrontialgehiusc eingeschlagen, und Ziffarn
liber 50 miissen zu 43,00 und Ziffern unter 50 zu 44,00
dazugezdhlt werden.

¢) Dic Broite des Distanzringes ist 24 mm. Die Tol. ist
aufBen cingeschlagoen: Ziffern iiber 50 miissen zu 23,00
und Ziffern unter 50 zu 24,00 dazugezihlt werden.

f) Die Differenz zwischon der tatsichlichen Tiofc des Differ-
entialgehiuses samt Distanzring und der tatsichlichen
Linge der Differcntialnabe (Schnittpunkt der Tellorrad-
und Tricblingsachsc zum Lagszrflansch des rechten Xugel-
lagors) ist dic Stédrke der tatsichlich zu verwendenden
Ausgleichsscheibe, um eine richtige Lage des Tellerrades
zu crreichen.
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Belsplcl'

.'a) Abstand Dichitfliche des rechtcn soitlichon
Deckols zur Fliche des cingepreBten Kugel-—
1agersa.....II.'C.Q...l....l"...'.....O...‘..... 21 Osmm

b) Dic in der Differontialnabe eingoschlageno
Zéhl ist 45(muB zu 14,00 dazugozihlt .
‘Terdvn)’b .'...lD..l..'....‘...l'll..""O.;'.Q‘.OQ. 14,45mm

c) Die Tol. des Tellerrades ist - 0,10 (negativ L
muB dahor von 31 , 00 ubgozogen worden C esesaccscane 30,20

14

Differcential gehiiuso

Das vordere Difforontialgehiusce ist aus cinon Stiick hergostellt und daher
am 24 mm breiter, os cntfillt der 24 mm dbreite Distanzring. Bei der Borech-
nung der -St&rke der Ausglciehscheibe &ndert sich das Nennmag dos Differen-
tialgehiuse von 44 auf 68 mm und dor Reoihchvorgang unter Punkt o.) entfillt,

d) Tol. des leforcntlalgchauses ist 29
(eingeschlagen oborbalb des Differential-
gohiuses, unter 50, muB daher zu 44,00
dazugezdhlt werdons, daher ist dic Tieofe
des Difforonticlzehiuses G seceessecssccsvscevesses 44,29 mm

c) Diec Tol. des Digtenzring ist 10 (auBen cingo-
schlaben, unter 50, muB daher zu 24 dazu-
gczahlt werden)e.'..I..l."....'l'.‘..'.‘....O.. 24,10

Summe DifferentialgehZusce + Distanzring _§§_§°__ .
Die Differenz des Differentialgohiuscs eeeececsess 68539 mm
und dem Kegelrad cececeeccciesscsscsctscasncnsasss 66,40 mn

Dioses MaB ist dic. Stirke der bonotlguen Ausgloichsscheibe. Da die
Ausgleichsscheibon nur in untorschicdlichon Starken von 0/05 zu 0/05 mm
erh#ltlichsind, muB dicscs MaB zum nichsten Zchniel abgerundet werden
(siche auch unter "Binstelleon des Prioblings™). Es ist daher oinc Aus-—
gleichsscheibe von 1,90 mm zu vorwenden.

4. Die Ermittlung der Stirke der Gegenausgleichsscheibe ist wie folgt vor-
zunchmens

a) Bs wird dic Ausgicichsscheibe im. ermittelton ¥Wort auf dic rochte Seite
des Ausglcichgchiuses zwischen Ausgleichgehiuscansatz und Kugellager
dos rochton seitlichon AbséhluBdeckels des rechien Scitondeckels cin-
geproBt. Dor Soitendockel und Distanzring wird jetzt in das Tricbworks-
gechiuse cingesotzt und quugOZOCun.

b) Bs wird dic Ticfe vom Flansch dos Tricbworksgechiuses fir don linkon
Scitendeckel bis zum Augollagcransatz dos ecingcbauten Ausglolchgehzuses
genossen (2bh, XVI). Anschlicfond wird dic Distanz vom Flansch des
linken Scitondeckels bis zur Stirnwand des cing cprﬁBtcn Kugﬁllagors

..£CMCSSCI.
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AbbXVII). Von don Differonz diesor beiden MaBe wird nun O »05 mm
abgezogen. Das Ergobnis ist dic gesuchte Stidrke dor Gegcnausglolch-
scheibej (auf B.XIII mit Y bozoichnet). Dic Gegenausgleichscheibe
wird zwisch n dém Kugcllager dos linkon Sszitendeckels und dem
Kugellageransatz dos AusgleichgohZusces ceingebaut.

5.) Dic Ausgleichgetricbe-Kegelrider des'Achsantriebes niissen ein

Axialspiel von 0,1 — 0,26 mm haben.

6.) Flankcnspicel zwischon Tricbling und Tollerrad:

a) Das Flankenspiel muB 0;15 — 0,30 mm bntrapen.

b) Dicsos Spicl wird durch Boilcgon dor ausgorechnoten Aus—~
gleichscheibs auf dic rochte Soite des Ausgleichgehduses - . -
zwischen Ansatz dessclbon und Kugellager im Seitendeckel
automatisch cingostollt. T

c) Becim kontroliweisen Messen des Flankenspiels ist das Aus;_
gleichgetricbe mit bsiden Scitendeckeln einzubaucn. Dockel-
schrauben festzichon. Bei dor Kronenmutuer auf dem Tricbling
oinon Zoiger aus Bloch von 100 mm Linge mit schraubon. Der
Ausschl§g der. Zeigerspitze erglbt das Flankcnspiel (0, 70 -
1,80 mm).

d) %enn dic ausgerechncte Boilagscheibe nicht genau das Flan-
kenspicl ergibt, so-kann dic Ausgleichschcibe ontsprechend
schm&ler oder breiter gewdhlt worden,. R

e) Nach Einstcllung des Flankenspicls auf dic Zahnflankon des
Tcllerrades leicht Bleikreide aufgetragen und Ausgleichgdtrie—
bo mit boiden seitlichen Deckeln wicder einbauon und fost-—
zichon.

Tragbild iiberpriifen

B)

Ausglcichgetricbe in beidon Richtungen um cinige Umdrohungen durch—
drcheon. Das Tragbild auf dem mit Ble ikreide {iborzogenen Tollor—
rad prufun.

a) Schmalcs Tragbild am Kopf dor Zahnflanke:
Korrckturs Triebling nZher zur Achse des Tellerrados bringen.
Dahor Gesamtstirke der Ausgloichscheibe am Tricbling ctwas stédr-
- ker wizhlen. Nachher Zehnflankenspiel priifen, wonn ndtig, mit .
. scitlichem Verstellen des Tellerrades:durch Voridndern der
.Dicke der Tollorradausgloichscheibe korrigieren.

b) Schmalos Tragbild am Fuf der Zahnflanken:
Korrsktur: Tricbling von Gor Achso des Tecllerrades ontfor
nen, dahor Gosamtstdrke der Ausglcichscheibe am Trlcbllng
" "¢twas schwacher wihlen. Nachher Zahnflankenspiel prufen,
ndtigonfalls korrigicran,

c) Dic optimalc Tinstellung des Kogel ~ und Tellerrades zeigt
beim vorgeschricbenen Zehnflankerispisl in dor Mitte der
Zahnflanken cin cllypsenartiges Tragbild. '

Tellerradeinstellung b. Vordorachsantrich

"Der Vorgang ist sinngomi&B dersclbe wic beim riickw. Achoantrlcb.

Folgende Funkte sind untﬂrschlvdllch.

1. Diec Ausglcichscheibe zum Tellerrad wird beim 11nken Seiten-
deckel angoebracht, die Gegonausglelchscheibe beim rechten.

2. Dor Distanzring (e) entfsllt. Das NennmaB der Gehiuseticfs
betrigt 68 mm,



Fig. 6/XVII




Fig. 6/XVIII
Erklirungszeichnung zur Priifung des Tragbildes '
itch point of mating gears

for determining the pitc
terminer le point de contact des roues dentees

Commentary drawing
Esguisse pour de

s

Praghild liegt am Kopf der Zahnflanke
Pitch point %tco high
Point de contact trop haut

A

%
. \422%24 }
Tregbild liegt am Fuf der Zahnflanke

Pitch point too low
Point ée contact trop bas

(< My

5 s

Einwandfreies Tragbild
Pitch point correct
Point de contact exact
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I.) Batterie

A,

Gruppe 8: Blcktrische Anlage dos
Steyr-Puch "Haflinger"

Die Battorie (Akkumulator) dient im Motorfahrzeug als Stromspeicher
fiir die gosamte clcktrische Anlage.

Aufbau

Kastons :
Siurcbestindiger Isolierstoff (Hartgummi, Kunststoff, Asphaltzement). '

Platten: v S
Bleigitter (ca. 85 % Reinblei und 15 % Antimon), welches mit Bleimenning
PbO oder gemahlen Blei Pb ausgestrichen wird. Wir unterscheiden positiv-
und negativo Platten. Die Gesamtzahl aller Platten pro Element ist unge-
rade, da immer cinc positive Platte zwischen zwoi negative Platton zu .
stchen kommt. Jo cinc Anzahl positiver— oder negativer Platten werdon

zu einer Seric miteinander verbunden. Zwei oder mohrerc Positiv - und
Nogativ- Platten orgeben ein Element von 2 Volt.

Separatorecns _ : : ,

Siec befinden sich zwischen den cinzolnen Platten und miissen folgende
Eigenschaften aufweisens siurcbestindig, siurcdurchlissig, elastisch,
wirmobestindig und clektrisch trennend. Sie besthhon aus Hartgummi, Kunst-
stoff, Holz, Zelluloid oder Glaswolle und werden in der Regel kombiniert
vorwandet. ‘

Elcktrolyts _

Tst mit destillicrtem Wasser verdiinnto, raine Schwofelsiure. Dic S&urc-—
dichte wird in Grad Baumé gomoessen und ist vom Ladezustand der Battoric
abhingig. (Im Handol bercits verdiinnt orhdlthich). .

Spoz. Gowr °Bs ‘ Zustand Gofgierpunkt
kg/1 . . c
1.05 659 _ - 353
1,10 13,2 entladen : = T35
1,15 . 18,8 - 15
1,20 24 hald geladen ~ - 26
1,24 ° 27,9 - 49
1,25 28,6 - 52
1,27 30,6 geladon - 60
1,285 32 - 65
1,300 33,3 iiberladen =10
Wirkungsweise

Chomische Vorgange
Entladen (siochs £bb 8/I)
a) Zusammonscizung der geladonen Batterics
Plusplatte = Bleidoxyd (P10,)
Minusplatis = Bleischwamm (Pb)
Blektrolyt vordiinnte Schwefelsdure (2H2SO4)
b) An dor Plusplettc wird Strom entnommen, die Fillfliissigkeit (Blcktro-
1yt) zorsetzt sich und wird cchwdchor.

fl

]

Das Bleidioxyd in den Positivplatten, sowic der Bleischwamm in den
Nogativplattcn gohon in Bleisulfat iiber, wahrond gleichzeitig Schwofel~
siurc gebunden und Wasser gohildot wird, Durch diesen Vorgang sinkt

der Siurcgchalt. (Das Ardomotor taucht ticfer cin.
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Laden (sicho Lbb 8/7)

a) Zusammensotzung der “utlaiunen Batteriecs NP
Plusplattc = Sloisulfat (PpSJ4) e
Mimasptratie = Blnlﬂulf"‘“ (PbQOA) o L. -
Blcktrclyt verdiinnto Schwefe lnaU"” (2H20)

b) Der Plusplaitc wird Strom zugefiirt, dis Fillfliissiggeit wird wvor-— -
st8rct. Lvs Gom Bloisulfet irn den Positivplatten enstehd Wtedc*“"”
Bleidioxyd und in doa Negztivpletten Bloischwamm. Gl- i,haclhlg wird
‘Schwofelsiurc gobildet, und das Wasser entweicht gasitraig in Foxm -
von Wasgeratoff updé Sauvorstoff ins Froic, .

L]

-
'

... . Der BZursgchal* stoigi.wicdcr; (395 ArZometor taucht wenigon tiefd
o . r\ln) . : o

2 ) Spannung

Bei d BlcléBamtorlo o uragt 190 Zgllonspannung (1 Blomﬂnt) ungefahr
2 Volt, sie ist stark .vom Ladezustand abhingig. Dic Hlnlra1~Spannvn~
betrigt 1,8 Volt pro Zelic, weitere Eantladung verursacht iibermifige
Qulfatierun Nic Hazimal-Spannung botrigh 2,7 Velt pro Zol*o (,4a~
ren und unﬁlttGTba; nach denm Ladevorrang). :

©3.) Kapa21tat

Das ¢lektrischo. %3elchezvermov n einer Bautbrl wird in Ar
(Ah) gomosson.

'fJ
(94
H
Q
7
o
§a
i3
fs )]
[8)
i

1 Ah = 18 undo 1 Ampdre

Sie ist keino konstantc GrdfSc und steht~in7Abh§ngigke it von Auzell und
Groge der Positiv— Flatton und dor Entladestromstirke. Jo stirkexm-dex
Entladestrom, umso kKleciner ule Kapazitit.,

Als Norm wird in Buropa dic 10- stiindige, in Amorika dic 20-siiindigo
fv]

Daucrladung, angogeben

75 Ah-Battorie kann nach surovdischex Norm wibrend
u13,v" cin Strom von 7,5 A entnommen werdon. Der glosichin
orie kenn degegsn rach anerikanischor ¥ora wihrend 20
dcir ein Strom von 5 & cntnommen worden,

i
Beispiels B
' 1

B

in
0
a

5
Tu

or
(S
[
o
(9
[ &3 .,l
Der Anpﬂrvsuunic rirlungsgr
95 %. Domsufolge milsscn 5 b'
*r

Zi3sc ﬁeh* gﬂlad el vcraﬁ;, als Lol dox
Intladung ontnoamcn wird.

U

-~

Dar Anmpirestundcnwiriungzgred lisgt js nach Fadrikat nulscia
95 %. Damzufolge milsson 5 bis 15 375 Ah mohr goladen werden,
der Entladunz cntnommen wixd. e -
, 2ia) = ﬁy_abgcgoben
£ ozulyononmen

Ruhospannun"pro 72lle ' 2 Vol%
Mittlere Zatladespannung

pro Zyllo %,65 Volg
Spannung in golaiencn N

Zusterd pro Zeolle . 2.6~2,7 Volt

Spannung an snde
der BEntlatang . = 1,75 Volx




ENTLADEN

AP S S TR R

PAETTIRN JR

Legendes Pb = Blei 0 = Sauerstoff
E = Wasserstoff = Schwefel

Fig. 8/1
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Ampérostundenwirkungsgrad : 85-95 % -
na.ttstundonw:.rkungsgrad 70-80 % .
Fillfllissigkeit (Bloktrolyt) - .verdiinnte Schwofclsiure
HElcktrolyt-Dichie im geladenen : '

Zustand (Spez Govlcht) o 1,28 )
Gofrierpunkt: goladen - © - 50 bis - 65 o

entladen ' - 5 bis = 11 o
Hachfillung mit dest.Hasser
Leistungsabfall bei . .
tiefer Temperatur . ' ~ stark s:n.nkend
, L 1%/ 1°

Lebensdauer 1 bis 4 Jahre
Lagoerfdhigkeit und T
Hartung bei Nichtgebrauch . begrenzt alle 4 Wochen

toilentladen und nachladen.
Boi Nichtgebrauch goht dic
-. Batterice zu Grundc. -

o Behandlungsvorschrlftcn

Rﬂlnlgung und Yartung

Boim Ausbau der Battorie zusrst das Massckabel entfernon. Beim: E:Ln'ba,u
dicses zuletzt bofcstlgcn, um . Kurzschlusse zZu. verhlndern. :

Batterie a,uBerllch immer sauber und trockon haltén. Zur Re:l.nlgung nur
Yasser und Biirste vorwonden. Bonzin, Petroleoum und. 01 zor_storhen den
Kaston.- : a '

Nio nid’ offcnon L:Lch‘b (Flamn odor Funke) dlc Z"1len a.bleuchton, da
TBxplosionsgefahr infolge Knallgas besteh‘h.

‘Korrosionsriickstinde an Batterickasten und Triger entfornen und mit Rost-

schutzfarbe neu str ichen.

snschluBklemmen nit wermen ¥Wassor und Biirste rclnn.gnn. Scha.bor, Draht-
biirsten und &hnliche Workzouge beschidigon die Bleischicht, und es ent-
stcht oine iibormifige Korrosion. Klemmon nach der Montage leicht cindlon
(Motorensl), Olgetzidnlke Filzscheibon tragon cbenfalls zur Korrosionsvor-
minderung bei. Auf cincn guten und foston Klemmsitz .der Anschliisso achton.

Bloktrolytstand je nach Fahrlcistung und AuBontemporatur alle zwei bis
vier Wochen iiberpriifon. Dio Platten, nicht dic Separatoren, miissen 10 mm
mit Elektrolyt {iberdeckt sein. Zum Nachfillen nur destillicrtes Wasser
verwenden., Brunncn~, Loitungs— und Regonwasser sind sch@dlich.

Aufladung

Batterice richtig an das Ladegorat anschlieBen, koine Polvorwechslung
(+ Pol des Ladcgirdtes an ¥ Pol der Batteric) Zollendeckel: vollstindig
entfernon. '

Mlektrolytstand kontroliiercn. Beim Nachfiillon von vordiinntor Schwefol-
siurc oder dostilliortem Wasscr Dichte erst nach kurzer Nachladung mes-—
scn.
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Normalladosirom = max. 1/1Q-dor Kapazitét. GréBere Ladestrdme .schaden
dor Battorig. Die Ladetemporatur darf 40° nicht iibersteigen. Stark
iiberhitzte “ollon sind auf Kurzschluf zu i{iborpriifon. Batterle—VorschluB—
deckel wihrond des Ladgvorganges entfernen. - : :

Ladestrom fir 12 V/64 Ah Batteric : -
Erstladung 1,4 bis 1,6 Ampsre boi 20® Ladezelt ,
Normalladung 2,0 b1s 2,8 Ampﬂre bei 20B Ladezoit
Brstladung 3,3 bis 3, S.Anporb bei 10" Ladezoit

Normalladung 5,5 bis 5,9 Ampcrc bei 10" Ladozsit

Die Batteric ist goladen wenn:
a) Sio Spannung in allen Zsllen 2, 6 bis 2,7 ‘Volt botrigt :
b) Diec S.urodlohfb In"allen Zollen don vorgoschrlcboncn Baumb-
Wort orrcicht hat und wihrond cincr Stundc nicht mchr weitor

anstocigt,
¢) In alloen bollen eine lobhaftc Gasenitwicklung ﬂlnf=setzt hat.

AuBorbetrlubSAtzung

Stlllgologto Battorlo s1ni allo vier Wochon zu ontladen und nachhor
wioder nou .zu ladon. Die Zellenspannung soll nicht untor 1,8 Volt go-
bracht werdon. Dic Batterim sind frost51cher aufzubogahrbn. Dio tdgliche

- Sclbstentladung botrdgt 1 bis 1,5 % dor Gosamt-Kepazitit.Andero Stlllﬂ—

4:)

gungsarbeiton sind nach spczicllen Vorschriften vorzunchmen.

‘Polaritdtsbestinmung .

Sind bei einor Batterice die POlo nlcht b“ZOlChn“t, ‘so kdnnen'-sic wic

=*folgt bostimmt werden:

'a) Mit Hilfe einer zweiten -Batteric und cinor Glithlampe; welche der
Totalspanmung der beiden Batterien contspricht, wird je oin Pol
rit demjonigon der anderen Battarion vorbundon,. Bei tbereinstim-
menden Polon wird .die Gliihlampe nicht auflecuchten (Parallel-
scha1tunﬂ), wohl aber beil unglclchen Polon (Serlonschaltung)

Dicso Hothode kann nur bei giclchspanulgﬁn Akkumulatoron ang~~
wendot werden.

b) Yonn an den unbekanntﬂn Polstutzen jo c¢ino Leltung (Llchtkab"l
" oder Draht) angeschlossenen und dieselben in angesduertesn
Vasser (Battcrlcsauro) gchalten vbrdon, SO untstcht an den klanken
BEnden lobhafte Gesontwicklung.

Stirkcore Gaseontwicklung = ncgatlvur Pol (ngabc von -zwoei Atomen
Wassorstoff). . : L '

'Schvachorﬂ GaSGHtw1ck1ung pOSitiv¢rTPol (Aggabe von cinem Atom
Saucrstoff). o ' -

o}

j=N)
—

Mit dom Polaiikicrten Voltnmotor oder Polaritdtsindikator.

Henn an den unbekannton Polstutzen 'jo cinc Leitung angoschlosscnen
und dicsclbon in oinc frische, rohz und ontzweigeschnitteno '
Kartoffel gosteckt wordon, ontstoht um den Plusleiter oinc: grine
liche Vorfarbung.
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D.

St&rungen- . -

'Sﬁ&fﬁnédﬁ“ah dor-Batterie ma
.Motors bemerkbar . -’

Biufig vorkbnmondo Stérungen sinds.. -

Stérungen

Battoric ist sul-
faticrt

.. Plusplatton sind’

1T,

N

vorzeitig verbraucht’

Battorie hat

zu goringe
Klemmapspannung

Ursache

Kurzschluf im
Leitungsnetz

KurzschluB zwi—
schen den Plat-
ten durch ausge-
fallene Masse
oder beschicdig-
to Scparatoren

Daucrnde Unter-
ladung

Zu groBc Selbst-—
antladung durch
Vorunrcinigung dox

. Szuro

"Dauérﬁdp ﬁbc:la— '
ditig -

Anshlugklemmen - -
oxydiert R

chen Siqhdhégpiéééhiich beim}AﬁlasSdniiéé

Abhilfo

Leoitungsnoetz. nach-

‘schon Schadonstollo

beseitigen

Battoric -in Fachwork-
stitte. instandsctzon
lasson :

Lichtmaschinenloi-
stung (Regleroin-
stellung) erhdhon,
Leistungsanschliisso
kontrollieron

Batterig. entleooren

und Toing Akku=Sdurc

mit richtiger Dichto
fiillen' : -

QRéglereihéteilung
- kontrolliercn,; bzw. .

Reglor crsctzen.
Battbrie'reparieren
lassen oder erncusern

. -Anschlugklemmen roini-

gon und .mit Siure-

. _schutzfetﬁ einfetten.

Lichtenlagnasohine Bosch LA/EJ 160/12/3000 + 1,0 R (1/5) ! .
Der Stoyr—Puch_"Haf}ingcr"verwcndet:einp Bosch Anlago, bei welcher Licht-
maschino und Startor in einer Maschine varcinigt sind. :

Priifwertc und Loistunzsangabon (siche Abb. 8/II, 8/III):

N max = 240 W

J max = 204

¥ max = 10000 U/min.

0 Watt = 2800 U/min. :
Einschaltdrchzahl = 2900 =~ 3000 U/nin.
¥enndrchzahl 3000 - 3200 U/min.

e

Anlassorstrom 300
Battericspanung 9 X
Dypchmomont 1,8 mkg

Dic Kurzschlussnessung Ges Anlassors orfolgt bei blockiorter Schiwung-
masse oder am Priifstand. Temporatur 20° C; Battoric halbgeladon. An-

lassorstrom und Battoricspannung ist -2 scc. nach Binschalten zu messon.
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Boim Anschlifon der Lichtmaschinc und des Roglorsist zu beachtony daB
dic Anschlufkabel nicht verwochselt. wordon,: Doshalb ist os zwockméBig,
Fiir dio Xlomme DF cinen offonon Kabolschuh zu verwenden. (Dic Mutter
dor DF-Kizmme ist nicht abnehmbar).. Fir dic.Klommen D + und D = sollen
geschl. Kabolschuhe verwondet werden.
AnzuschlieBende Qucaschnitto sinds . .
Klomme -30-h--%--25 mm e

L

2

. Klemme 51 B+:” 4 mm
.Klommo DF .. "2 1mm? N
Klomme D+ .37 4 nme

: 1 mm

Klemme . 61

B) Aufbau- o, .
" Dic Haupt‘béu‘bo:ﬁo dioscr Maschine sinds '
_das Polgchiusc mit vier Polschuhon - °
dic Startorfecldwicklung . -&7: ° W -
die Dynamo-frregorwicklung. .

4 N "ii';qf"Arﬂc'@r:_;mit der Ankerwicklung und .dom Kolloktor
-+ dic Kohlblrsien und Biirstonhaltor
- -die Lagorplatton

T) Virkungswoise: -

Einéé dox, %_-i'chfb;igston Ggra':’tg; dor oloktrischen Anlage im Kraftfahrzoug ist
L. die Anlaglichjhmaschino. o .

1.,) Als AnlzBmesthinc hat sie dic Aufgabe bein Anlasson des Fahrzougmotors
cine Reihe von . Hidorsténdon. zu Uborvinden (Verdichtungsarboit,Kolben
~und” Lagerrdibung). Hierzu ist cin Elektromotor gocignet,.dessen:Errogor-
':Wicklliné"(Starterfeldwicklung) vom vollen Anlaufstrom durchflosson wird
‘und’ ‘dadurch ein groSos Drchmoment cntwickolt. Einen solchen Motor
nonnt men Hauptstrommotor, Bei ihm sind Ankorwicklung und Startorfeldsw
wicklung hintereinandor (in Roihe) goschaltot, sodaB boide vom_vollen
Battoricstrom durchflosscn werdeon. - - oL i

IR

Nach dom Starten dos Motors wird dic ‘tar‘borfeldwick,lnng;é.b_gééchaltet.

Als Lichitmaschinc wird sis vom Fahrzougmotor angctricben und muf die
vorschicdenen Stromverbraucher -im Kraftfahrzcug mit ‘clcl*c_}_x"__i.s_.gh_q;:_f_ :
BEncrgic vorsorgen und dic Battorie cinwendfroi laden. Diesc-Bufgaben
hat sic jodoch .untor besonderen. Betricbsbodingungen zu- erfiillen, .da
die Drchzahl des F»ahrzougmofofs bosonders boi Stadtfahrt oder bergigem
Gelindo starken Schwankungen unterliog‘b....Dcméntsprechend--'verénﬁcft "sizh
auch dis Drchzahl und dic Leistung der Lichtmeschino. Damit dic
Lichtmaschinc dissen viclseitigon Anforderungon goerocht wird, muB sie
mit einor Reglungsvorrichiung vorschen scin. Zur Lichtmaschine gchdrt -
deshalt cin Reglorschaltor (Spannungsrcglcr), dor.von der Lichtma-
schinc gotronnt angoordnet ist. | ' e

Dio grundsdtzliche Wirkungswoise dor Lichtmaschins bostoht darin, daB
sich in cinem magnotischon Kraftfeld cin Ankor droht, dor in don Muten

. soinos Bisonkernos Kupfordrehtwicklungon trigt. Bei der Drchung dos

‘ Ankors schnciden dicsc Windungen dic Krafitlinion dos zwisch don
Polen der Maschine bestehenden Magnotfeldos, wodurch in don Windungen
cinc clcktromotdrische Kraft entstcht. Infolgedessch flicBt bel ge-
schlosscncm Stromkreis ein Strom, dor durch dic Kohlobilirsten von-den
Kollcktprlamcllen abgonommon und iiber dic angeschlosseoncn Leitungen
dor Battorio und den Verbrauchern zugoefithrt wird.




Leistungskennlinien der Lichtanlafmaschine
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Die Llchtmaschlne ist als Glelchstrom4vaonschluBnaschlnu ausgoblldﬂt.
Bei Thr sind Anker und Brrcgerfoldwicklung parallcl geschalgst. Dic
NebenschluBfmaschine erregt sich sclbst, das hoift, dor fiiridie Brragung
dos magnotischen Feldes notwendige Strom wird durch dic Maschine Sclbst
erzougt und vom Ankerstrom abgozweigt. Boim Anlaufon der Maschln ist
deshalb zwischen don Polschuhen zunichst nur cin schwaches Magnctfold
wirksam, horvorgerufen durch don Rest dos Magnetisius . (ananonz), dor in
jedem cinmal magnotlslerten Veoichoneisonstiick: (Polschuh) zuruck ‘bloibt.
Wordon dic Kraftlinien des Feldes von dem umlaufenden” Ankorw1ck1ungﬂn go-
schnitton, so wird in dieson wihrond der crsten Umdrchungon cine zunachst
geringo Spannung orzougts; infolgedesson flicBt oin alloréings 'rio¢H geringoer
Errcgorstrom, der das boreits bestchendon Magnotfold vorstidrkt. Dadurch
steigt dic in den Ankerwindungen *rzeugtp oloktromotnrlscho Kraft an, sic
vergroﬁcru sich auBordom mit:zunchmendor Drohzahl. ..

. Diosor Vorgang wicderholt sich':g§6 lange, bis dic Maschlno voll orregt ist,
Dio Rogolung dor Llchtmaschlna 51ohc untor Abschnitt Roglor..

D) Wartung dor Lichtmaschine

1.) Spannon der Keilricmen - -

Dic Koilriemon dionon zur Ubertragung der Kraft des Stzrtors auf die
Kurbelwelle und dicnon in der Folge zum Antroiben dor Lichtmaschine.
Es muB dahor auf dic richtige Spannung der Ko ilriomen goachtot wer-
don. Durch leichton Daumendruck sollon sic sich nicht mohr.als 1 bis
2 cm nach innon driicken lasson.

2.) Boi Arboiton am clcktrischen Toil der Lichtanlage-besteht dlc Gefahr
von Kurzschliissen. Es ist dgshalb dringond zu ompfehlen, vor dorar—
tigeon Lrboiten die Massol 1tung an der Batteric zu loscn.

31) Kohlcbiirsten-

Dio Kohlebiirston sind alle 12 000 bis 15.000 km auf 01nwandfrolen Za-
stand zu priifcn, sie miissen sich in ihror Fihrung im Bilirstenhalter
lcicht boewegon lasson.

Kohlenbiirston und Biirstenheltor miisson frei von Staub, Ol und Fott
scin. Sind diecsc Teile verschmutzt, oder klemmen sic und licgen die
Kohlonblirsten doshald nicht mehr mit dom richtigen Druck auf dom
Kollcktor auf, so sind sic mit cinem sauboren, benzinfcuchton Tuch zu
 reinigon und gut zu trocknen. Biirstonhaltcer gut ausblascon. Ist cine
Kohlonbiirste sowoit abgeniitzt, daf dic Fodor oder dic in dic Blirste
cingeldtote Litze am Blirstonhalter anzustofBon droht, so muB sic ausgo-
wochsalt werdon. Es diirfon nur Bosch-—Zrsatz-Kohloenblirston vorwendet
wordcen, da man nur damn dic Gowdhr hat, daB die Blirston ausreichende
Lobensdaucr, richtigen Widerstandswort und richtige Abmessungen haben.

4.) Dor Zustand dor Kolloktoroborfliche ist fiir cinwandfroics Arboiten
dor Lichtmaschine sohr wichiig. Dic “boerfldche dos Kollcktors soll
gloichméBig glatt soin und grauschwarz ausschen, fernoer muf sic froi
von Staub, 01 und Fott scin. Dor Follektor muB auBerdem gonau und
rdnd 1aufon, andoronfalls wordon dic Blirsten durch das Schlagen dos
Kollcktors abgestoBen und fouarn, vodurch cin2 onwandfreic Stromver-
sorgung nicht mchr gewzhrleistot ist. Vorschmutzte Kollcktoron sind
mit-cinom sauboren, bonzinfouchten Tuch zu reinigon und zu trocknon.
Durch Abniitzung uvnrund (max.- Schlag O 403 mm) odor ricfig gowordene -
Kollcktoren miisscn liberdrcht {nur sov1ol sis notig abdrchon) und an-
schlicBend dic Isollorung zwischon don cinzolnon Kollcktorlamellen
ausgesigt worden. Vor dem Wicdoroinbau dos Ankers ist der Kollcktor
mit foinstom Schlcifpapior (auf koinom Fall Schmicrgolpapior) zu glédt—
ton und auszublason.
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) Schmiorung

Dic Llchtmaschlnv 1st mlt Kugollagern ausgostattdt, dicsc. brauchen nicht
. gosondort-geschmiort wordon, da das darin conthaltcne Spszialfott joweils
. bis zur Uborholung ‘dor Lichtmaschinc ausrcicht. Alle 24.000 km Lichima-
schine zorlogon,. altos Augo11agcrfctt mlt Bcn21n auswaschﬂn'und mit nouem
:Bosch—op~z1a1futt oinfotton., - S -

.'Storunngchcbung :'h i~- L N

" Boi Sturun&on in dcr Stromcracugungsanlaro ist stots zu be achtﬂn, ‘daB dic

“Ursacho nlcht ‘nur an dor Lichtmaschine oder am Roglsrschalter, sondern

aucn in ¢

dor . Batterlu und’ den Loitungen 110gcn kann. Fir ctwa auftrotcndc

'*Storung»n sind nachstohond dio vormutlichen Sturungsursachoe n und dic
1'M0g110hkulb zu 1hrvr Bysultmgung angcgobon. - S e .

‘Ursacho:

Battoric wird nicht odcr nicht
genligend goladon:

Blirsten licgen nicht richtig
am Kollcktor an,; klemmen in

- den. Fuhrungon, -sind abgoniitzt, -

- . verdlt odor verschmnutgzt.

" Kolle
olt
Kollektor abgeniitzt

. Loitung 30/5% zwischen Batto—
ric und Regler -oder Masscka-
bel zwischen Batterice-Massc
und Lichtmaschino golost
. oder schadhaft

Battoric schadhaft
Unterbrcchung; Masso- oder

» ﬂlndunﬁ schluf in deor Lichi- -
masching

Rugloruinqullung zu nicdrig, -
Reglér schadhaft '

Koilricmon zu locker

tor verschmutzt oder ver—

Abhilfc:

Blirsten kontrollicron

] s rcinigon oder
auswcchsblp. :

{ollektor roinigen

£011Cﬁtor iilberdrehon und aussZgen.

Lcltun gon ausbossorn oder ersotzon, An-
schlusso-fostziohen.

"Batteric in Fachwerkstitien reparatricren

lasson

Lichtmaschine iiberpriifen, bzw. in Fach-
workstatton reparicron lassen. -

Regler nacnstellen oder schadhafton aus-
tauschon

{eilricmon spanncn

Ladcanzoligelanpe breonnt nicht béi Stlllstgnd deos hotors und ginge-~

schaltotor Zindungs
Angoigeolampe durchgobrannt
" “Battoric cntladen
i.Battorie schadhaft

Roglerschaltor schadhaft

Lampe crsctzon
Batto
Batter

riz aufladon
ic reparicren oder crnoucrn

Roglor crncuocrn

'Lédoanzoigolampo crlischt bei h8horer Dyschzahl nicht?

Loitung 61 hat MasscschluB

Leoitung ausbessorn odor crsctzon.
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III AnlaBschutz SSH 120 L 21 Z (12 v Spannung 1,5 Amp.Strom aufnahme)

A, 2 Aufbal -

Das AnlaBschiitz bostvht aus:
dom Gohiusc
dem Magnotkorn
deor ‘Brregorwicklung
“.dem Kontaktbolzen .-
‘dam Gogonkontakt

B. ) Hirkunzswoiso

‘Durch- ulnstcdken dos Startschlussols und Bntatlgung des DrucKLnopfOS
fiir don AnlaBschiitz SSM/120 L -29Z-#%ird dio Errogorwicklung am Magnet-'
kern das AnlaBschiitz untor Spannung gesetzt, dadurch wird dor Eisoen-—
kern magnotisch und zicht don'Knntaktbolzon an. Uber scine nun go-
schlosscnon Kontakte flicBt der -Strom von der Battoric durch . die

- Startorfeldwicklung, die Anker1cklung auf Masso zuriick zur Batteric
und drcht den Motor in Betrldbsdr°hrlchtung. Nach Loslasson dés Druck-
knopfschaltors wird der Stromkrois in dor Wicklung des. AnlaBsclais
untorbrochen, darch dic vorgespannte .Foder am K ntakibolzon dic Kon-
taktc .gedffnot und somit dic Startcrw1ck1ung dor Llchtmaschlne von der
Batuorﬂc abgoschalton.

IV ) Schaltschutz SH/S 20/2 (12 Volt / 0,2 Amp Stromaufnahme)

A, ),Aufbau

Das ‘Schaltschiitz bcstoht auss

dom Gehiuso .
dem Maghctkorn ] : . N
dor Errogerwicklung . : . -

dom Kontaktanker . - . . .

B.) Wirkungsweiso

Durch Einstockon dos Startschliisscls und Betdtigung dos Druckknopfes
fiir don AnlaBschiitz wird glcichzeitig dic Brrogerwicklung am Magnot-
kern des Schaltschiitz unter Spannung gesotzt, dadurch wicdor der Eison-
korn majnctisch und zicht don Kontaktanker an. In dicsom Moment- wird
iibsr dor Klcmme 87 vom Schaltschiitz dic volle ‘Battericspannung iibor
dic Klomms 16 unter Ausschaltung des Vorrldcrstandcs ZHJ 11/1Z der
Zundsoalo zugefiihrt. :

V.) ﬂuﬁlC“ chaltor (siche Abb. 8/VI)

Am Klcingeclidndelastwagen 0,4 1 - 4 x 4 wird in Spezlalausfuhrung der
‘Bosch-Reglor RS/UAM/16Q/12/1 vorwendet. - _

Dor nb/UAM/16O/12 ist ein Dr01olomont~knickscglor.

A.) Aufbau

Im Gohdusc des Reglerschalters sind vercinigts

1. ) Der Schaltor, dor dic Lichtmaschinc sclbststédndig an das Battorlc-
otz zu— oder abgoschaltet. (Wenige Drahtwindungon, dicker Draht).

2) Dor Spanarcgleor, der dic bei wechsclnéor Drzhzahl und Belastung sich
#nderndc Spannung konstant halt. (Viclo ¥indungen diinner Draht durch
Papicrstroifon vor Verlectzung goschutzt).
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3. ) Dor Stromreglor, der beim Err01chon des Héchststrom dio Soannung stoil
nach unton rogolt und dadurch 01nc‘Uberlastung der Lichtmaschine mit
Sicherheit goschiitzt. (Wenlgo Drahtwindungen dickon Drahtos)

B) Wirkungswoisce

1.) Dor Schalter
Boi langsam laufondem ( odor stillstchondon) Motor muBf die Lichtmaschino
sclbststdndig von dor Battoric abgeschaltet wordon, woil ‘die Spannung
der Lichtmaschine kleinor ist als dic der Batterie und diesc sich iiber-
die Lichtmaschino cntladen wiirden.
. Bei schnellor laufendem Motor wird durch den Schaltor selbsténdig’ dlo
_Llchtmaschlno mit dor Battoric parallol goschaltot und dadurch vgn.dor
Lichtmaschine dic Stromversorgung bzw. dio Ladung der Batterie {ibernommen.
Dic Spannung dor Lichtmaschine ist hdher als dio dor Batteric. Boi sin-
konder Drchzahl sinkt auch dic Lichtmaschincnspannung unter dic der
-Batteriespannung, bis dor jotzt aus der Batitorio zur Lichtmaschinc flios-
sendc "Riickstrom" cinon solchon Wert orr01cht, daB durch dic Wirkung
, der Stromspulc der Anker dos Schalgors abgestoBfon wird.
In Vorbindung mit den Schalter-Kontakten stoht die Ladeanzeigelampe. Sio
ist oinerscits mit den Ziindschaltor Klomme 15, andorcerscits mit don
Regler Klomme 61 vorbunden. Dic lLadoanzeigolampe lodchtet auf, wemn bei
cingeschalteter Ziindung dic Lichtmaschine stillstcht oder so langsam
liuft, daB ihrc Spannung unter der Battericspannung liogt: dic Schalter-
kontakto also gcoffnet sind. Infolge der Spannungsdifforenz zwischon
Lichtmaschino und Batteric fliceBt ein Strom vom Pluspol dor Batterie zur
Lichtmaschinc iiber dic Ladecanzeigelampe. Das Auflouchten dor Lampe zoigt
..an, .daB die Zindung cingoschaltcot ist, dic -Lichtmaschine jedoch noch
keinen Strom abgibt. Dic Ladocanzeigolampe cerlistht, sobald beil gonligonder
Drohzahl die Lichtmaschinconspannung dic HSho dor Battoriespannung erreichi
hat und dic Schaltorkontaktc sich geschlossen habon. Dic Lampe ist dann
kurzgoschlosson., Das Brldschen der Ladeanzcigolampo zcigt any daB dic
Lichtmaschine arbeitet und an das Vorbrauchernotz angcschlosson ist. Dies
bedcutet jodoch nicht unbedingt, dag diec Battorie -auch tatsachllch gola—
don wird.

Der Spannanssrﬁglor

‘Der Spannungsregler 1st als Zw01kontaktrﬂglor auspoebildet.

- Dic Reglorkontaktc troton in Tdtigkeit, - sobald dic Lichimaschino dic
Rogulicrspannung crrcicht hat und dio Spannung mit steigondor Drohzahl
woiter anstecigon wiirde. Dic innore und dor duBcre Kontakt sithon fost,

d r mittlerc ist auf don Roglcranker auf -ciner Fedor boweglich angoord—

et. Zundchst vwird am EuBcren Kgntaktipaar gerogelt ( ntorlavo) wobel in
schnellor Folgo— wtwa 50 bis 200 mal in dor Sokundo- bei jodom Offnen
dor Kontaktc cin Widerstand vor dic Brrogorfeldwicklung der Lichtmaschine
geschaltet und dadurch dic Maschinonspannung immor wicder gescnkt, baw.
auf glcichor Hoho gohalten wird. Wonn dicsor Roglcerbercich bei hdhorer
Drchzahl orschopft ist, w1rd in untsprbchcndor Yeisc mit Hilfe des innercn
Kontaktpaarcs in schnollcr olgo dic EBrregorfcldwicklung kurzgeschlossen
und so dic Maschinenspannung igmor wisder suf den Wort cingostolliodn
Ragulicrspannung gosenkt (Oborlage). Beide Vorginge werdon durch dic
Wirkung der Spannungsspulc horvogerufon.




Spannungsregler

Stromregler

Regel- __J_____
Widerstande | W1,

Schalter

w2

Abgleiche —|—]—1—
widerstond

Fig. 8/VI Regler Bosch RS/UMM/160/12/1.

Volt

——r

Héchststrom—!
der Lichtmaschine "

Fig. 8/VII Knickkennlinie

Stromreglereinsatz

Amp

Regulierspannung
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3.)

Dor Stronmroglor

.Eincn besondors guten Schutz gogen oinc. Uborbcanspruchung der Licht-
‘maschine biotct dor Regler mit Knickkonlinio (siche’Abb. 8/VII). Dic

-..Spannung bleibt hicr konstant vom Lecorlauf bis zum vollon Lichimaschinen-

- strom, “auf &or_durch;dio Ladespannung dor vollen Battoric bodington
..Hhe, wird abor mach -Uberschreiten dos htchstzuldssigon Lichimaschinen-

s*stromes stoil ‘nach unton reguliocrt, wodurch von dioscn Punkt an dic Vor-

4: . brauchér zu -cinon -cntsprochenden Teil sofort von der Battoric. libernom--
‘men werdon. . cLanoonoo Ct ‘

Von don an dicscm Punkt der Reglorkcnnlinio ontstchendon Knick hat dioso

. .Reglerart ihren Namon., Bowirkt wird diesc Charaktoristik durch den zu-

.s&tzlichon Stromroglor, -dor abhingig vom Maschinenstrom afbeitet und

dossen Kontakté mit don Spannungsregler — Kontakte im Foldkreis in Reiho
liogen. (Lbb. 8/VI).

-Vartung:. .

Dor Spannungsroglor (Raglorschalter) crfordert keing Hartung. Reglor mit
nicht mohr cntsprochendon Kontakten oder andprmon Mangoln, miissen crncuert
worden. ' : :

Einstellung bzw. Nachrogulicrung

2)

Von coiner Offnung des plombiorton Roglors wihrond dor Garantiozeit wird
abgeraten, da dic Fa. Bosch in solchon Féllen Anspriiche auf Garantio- -

lcistungen -ablohit.

Kontrdllg der iéqfiaufspannuhé

" . Dazuist oiniGloidhstfbm Drohspulen-Voltmoter notuondig, MeBborcich

L] » "
N S e NP N

U L P =+
£

0-20 Volt. Dio Messung ist wic folgt vorzunchmons

+ Kabol am + Pol dor Battorio abklommon.
Reoglerdeckel abmontioren '
Klomme 51 B + nach don Entstdrmittol 3M/SE.75/2 abklommon

+ Kabol am + Pol der Battorice wieder anklommen .

Motor staricn - _ . _

+ Klomme dos ‘Voltmetors an Klomme 51 B + boi dom EntstOrmittel anklom-—
men, Drechazhl des Motors durch Betitigung der Drosselklappenwello am-

Vergascr langsam crhohen. Der Zoigor des Voltmetors steigt kontinuor-
lich bis.zu . ocinem bostimaton Wert (z.B. 14,2 V) an. Wird die Drchzahl

dor Lichtmaschine woiter erhSht ist zumeist auch @inweitcrcos anstoi-~

" gen der Spannung dic Folge (z.B. 14,6 V). Diesc Brschoinung &st . bei

Zwoikontakt-Spannungsreglern auf Grund der 2 Reglcrstufen zu beobachten
(Untcrlago und Obcrlage). Als Rogulicrspannung bozoichnet man den in der

"Untorlags" abgoloscner ¥Wert. Die Difforenz der beiden Werte ist im
“Idealfall gloich "0% soll jedoch 0,5 V nicht tberschreiten. Es miisson

' boidc Spannungs-ierte innerhalb bei vom Werk vorgeschricbonen Werte

7.)

licgen. Richtig ist also z.B. . .
. Unterlage:. 14,3 V

Oberlage 3 14,7 V

Einor Korrcktur bodarf @ic Einstellung z.B. bei:
Unterlage: 13,6 V
Oberlage 3 14,0 V

Dic Mossung muf unbedingt im warmon Motorzustand sowic mit montiericm
Dockel durchgofiihrt werden.
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Nachregulierung der leerlaufspannung
Die Leorlaufspannung wird am Spannungsregler eingestellt.

Ist es erforderlich; die Leerlaufspannung nachzurcgulieren so muB der

- Reglerdeckel abgenommen werden. Im warmen Motorzustand ist, wenn die

c)

¢ o, o L]
S M e e N

Leerlaufspannung erhtht werden soll, mit einer Flachgzange der Anschlag-
bligel der beiden Blattfedern leicht vozuspannen, soll die Spannung ver-
mindert werdon, ist ein Nachlassen der Blattfedern notwendig, bis dor
gcwunschte Wert erreicht wird. Dios gilt fiir klcins Abweichungon. Fiir
réBere Abwoichungon muB mit dor Roglereinstellvorrichtung 501.1.55.056,2
Abb. 8/ VIITI) der Winkel des Rvglerkonta.ktankers vorgespannt oder nach-
gelasscen. Wcrd\,n.

Um einon KurzschluB 0 V°rm01dcn, Motor abstollen + Kabel ‘wicder abklem-—
men, dann crst don Roglerdocknl montloron und Leerlaufspannung noch-
mals kontrollisren. :

Kontrolle des Schalters (RiickstFom)

Dazu ist oin Gleichstrom-Amperemeter mlt Le.dc und Entladeanzeigo, MeBbe—
reich ca. % 30 Amp. notwendig. '

" Dio Mossung ist wio folgt vorzunchmens:

+ Kabol am + Pol der Batteric abklommen.
Reglerdockel abmontisrenj
Klemme 51.B + nach dem EntstSrnittel J..l«i/S"‘ 75/2 abklémmen =~~~ = T

ot Kabul am + Pol der Ba‘thQI‘l\, wicder anschlicBen

Motor starton _

Lmpereneter 'anschlicfon; + Amporoemeter auf EM/SE 75/2, - Amporemeter
auf abgoklemmtes Kabel vom EEI/SE 75/2.D:c;ohzah1. des Motors steigern, bis
das Amporcomoter max. Ladeostrom anzoigt.Danach wicder Gas wegnchmon. Die

~Drohzahl des Motors nimmt ab, dic Ampo rometer-Nadel gecht auf dic Null-

stellung zuriick und zeigt in der Folge En¥laden an und springt zurlick
auf 0 (Null). Der auf der Entladescite des Hmporcmetors angezcigte Wort
gibt den Riickstrom an. Zr soll zwischon 2 und 7 Amp. liogon. Hurden =z.3B.

5 Ampere Entladung angezeigt und ist danach dic Amporometor-Nad ol auf dic
Nullstellung zuriickgesprungen; so hat dor Reglerschaltor bei 5 Amp. Riick-
strom dic Lichtmaschine von dor Batterie abgeschaltet. Der Ruc.zc- odcr

~£bschaltstrom betrug also 5 Lmp.

Nachstcllen-des Schalters (Riickstrom)s

.Dor Riickstrom wird am Schalter cingestcllt. Vor oincr Vorstallung des -

..  Riickstromos muB der Ladczustand dcr Battoric mittels Saureprufor fest-

- gostellt worden. Dic Batteric muB zumindost halb geladon sein. Ist die
.- Battorice nicht halbdb goladon, so muBl dia Kontrolle dos Ruckstromos mit
- einor geladenen Batterie wiedeorholt word on.

‘Liogt dor Riickstrom unter 2 oder iiber.7 Amp. orgibt dics cine grofsre und

nicht notwondige Belastung der Batterie und erfordert eine Korrockiur der
Rlickstrom—finstcllung am Reglerschaltor. fuch hicer diirfen wic am Spannungs—
regler nur kleoine Korreckturen an der Blattfeder, grdfere Abweichungen
unbedingt mit der Reglen,lnsuellvorrlchtung 501.1.55.056.2 (&bb. 8/VIII)

am Roglorkontaktanker durchgefithrt werde

Xontrollo des Stromreglers mit Belastung 40 Amp.

Dazu ist ein Gleichstrom-Drchspulen Volt/fmporemetor und ¢in Bolestungs-
widerstand noirendig.
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+ Kabel am + Pol der Batterie abklemman

Kabel 51 B + nach dem Entstérmittel- Ausgang ZEM/SE 75/2 abklemmen!
+ Voltmeter an Klemme 51 B +

- Voltmoter an Masse Motor SR, ' -7 :

-Bin Verbindungskabel, vom Tester 6Q Amo. auf chnme 51 *. nach Fntsto
mlttel—Ausgang uM/’"B 15/2, 1egen.

Am Tester oin Verbindurigskabel - Lmp. auf don Bclastungsw1derstand
legen.

Vom Tester Klomme Batt°rle minus weltero Verblndungskabel an Masse -
Motor. T e : w—~'~F-4
Drahzahl - orhdhen -bis Max. Ladsspannung ¢rreicht vird. = o

«:Belastungsw1d0rstand "lahgsam auf 20 Amp. .stollen. - -
+Zwischen 17~-<21 Amp. Beolastiing- (1m varmén Hotorzustand) muB dl“ Spgnnung

sofort abzusinken beginnen. _
Nachstollon dos Stromrogler (Stromraginrolnsatz) S A e

Tin Nachstollen des Stromroglors 1st nur in Vﬁrblndung mlt einom Bo—

o lastungsw1dcrstand m8glich.

-TIm ubrlgon 31nd dlo Punkte 1 -~ 10 unter Xontrolle.des Stromroglﬂr durch-

zufihron, - -wobel. auch der Reglcrdock°1 abgenommon worden muB.

" “Auch hior-wiré wic am Schalter, und Spannungsroglor durch Vorspannon

odor Nachlasson dos Anschlagbiigels der beiden Blattfodorn oine Vérstol-

: lung vorgenomnen., Durch Vorspamnon wird cin spatcres dlnsetzcn dos . Strom-

reglors orgiclt,- duruh Nachlasson. ¢in fruhvs wlnsctzen.'

Das Vorspannen goll ‘cinen dort von ca. .20 - 21 Amperoc crgobeon.
(Darf nicht iiborschritten wordon).

- Nachlassen soll. cinen U“ru cas 17 - 18 Amporo orgebon. (Dmrf nlcht unter—

.,S)"

VI.

_schriticn werden).

Nach dor Hessung Wludcr dl“ Klpmmo 51 B + am Jntstormlttel anschlloBon
und Reglﬂrdockol montieren.

Restladestrom e e
Dor- Rostladostrom soll bOl vollor Battcrle cincr Batte rlétémporatur “von
+ 3002 -C und Tagfahrt 0,8 - 1,0 Amp. betragen. Boi nicht vollgeladenor

‘Batteric ist'dor Rostladostrom ontsprcchond dcm Ladezustand ‘dor Battorle

hoher.,

Zundanlago

A) iufbau und ”1tkungsw01se

Je)

Ziindspule Typ (ZS/KCH 12/1)

-Entstdrt durch Kapsclung der Zundspule. Im G*hause dor Ziindspulec bc—

findet sich cin IZisconkoern, der dic Sckundir— (Hochspannunvs—) J1ck1ung
und dariibsr dic Primir- (Nldurspannunbs—) Wicklung trigt.

Joweils im Zindmoment wird durch don Untorbrecher dor Prlmarstron untor-
brochen, das durch don StromfluB entstandenc Megne tfeld bricht pldtzlich
zusammen und in dor Sckundirwicklung entstoht cin Stromsto8, der iiber
den Vortocilcer golcitot, abwochselnd an einor der beiden Zindkorzon zum

. Uberschlagen des Funkens an don Korzenclektrodon fihrt. Dic Ziindspulc

(ZS/KCM 12/1) kann nur in Verbindung mit dem mltgollofertcn Vorwiderstand
(Z4/11/12) vorwondet worden, und hat aus diosen Grund oino oigonc Wick-

flungscharakuwrlstlk.
Vorwidorstand - Z“/11/1Z

‘Der Vorwiderstand diont zum Schutz der Zindspuls und ist der Ziinds pulo

im Botricb immor vorgeschaltet sieche Szite 8-9. Jlrkungsv01sc des
Schaltschiitz SH/SV 20/2.
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d)

Entstdrkondensatoren und Entstdrmittcl

" Die ¥Entstdrung von Kleingelindolastwagon 0,4 t+ - 4 x 4 éntsprlcht don
Entstorgrad NA 10 nach VDE 0879 w1rksam fnr 0,15 - 30 ME, AM/FM und
30 - 1000 MH, FM,

Kontrolle der Zindspule und des Kondensators

Boin ‘riifon von Ziindspulon und Kondensatoren mittecls handelsiiblichon
Priifgerdton ist zu beachion, daB Zindspulen odor Kondensatoron, an denon
oin Defokt vermutet wird, im botricbswarmon Zustand geprift worden miisson.

Kontrolle und Binstcllung der Ziindanlage

' Zindung

Dic groBte Motor101stung crhidlt man dann, yonn der grofte Verbronnungs-—
druck unmittelbar nach Durchgang dcs Kolbons durch don oboren Totpunkt
auftritt. Da das Kraftstoff-Luft—Gomisch oino gowissc Zeit braucht,.bis
os nach dor Ziindung durch don Ziindfunken voll entflammt ist und sich somit
dor grofic Vorbroemnungsdruck cinstollt, muB boi einer bestimmton Kolbon—
stellung vor OT gezdindot worden. *

Dic Vorziindung, gomesscn an doer Doppolkeilriomenscheibe, ist boim.SOO cm3
Motor 6 — 10 mm vor OT und boim 643 om3 6 ~ 7 vor BT cinzustellen.
Diosc Vorzindung muf mit stecigonder Motordrohzahl zunohmen.

Flichkraftverstellung : - C

Dor Zindfliohkrafiversteller im Verteiler hat dic Aufgabe, dic Ziindung
nach oiner fostgelegton Vorstell-Linie dos Motors mit stocigondor Drchzahl
automatisch vorzulogon und diceso Vorzundunn mit abnchmondor Drohzahl wieder
ruckganblg gu machon.

Auf dicsc Woisc wird orroicht, daB der Motor bei allen Drohzahlon diec :
optimalo Leistung abgibt. Dic Flichkraftvorstcollung dos Vertollors betrigt
max. 32° = ca. 45 mm am Koilricmenscheibeonumfang, gemesson an dor Keil-
ricmonscheibe (Siche Abb §/IX). Dic Flichkraftvorstcllun kann mittels
cincr Blitzpistole kontrolliort worden. (Siche Abb. S/IV§

SchlieBwinkel

Dor richitige SchlicBwinkel der Untorbrechorkontakte ist flir das cinwand-
freie Funktionicrcon der Ziindanlage von grofor Badeutung. Unter Schlief-
winkol verstoht man den Vinkel, wihrond dem der Untorbrecher goschlossen
ist. Hit stoigondor Drbhzahl werden dic StromschluBzeiton kiirzsr und der
Strom in der Primdrwicklung dor Zindspule kann nicht mchr auf scinon Hochst-—
wort anstoigon. Ist nun der Schliefwinkol in soinom Grundwerit zu klein,
kann diss bei hdheren Drchzahlen zum Aussotzon der Ziindung fithren,. Andorer-
scits steigt bei zu grofem SchlicBwinkol deor Primdrstrom ang dic Ziindspule
wird zu h2iB uhd dic Unterbrechorkontaktc zorstort.

Bei don Stoyr-Fuch-Kraftwagon botrigt der SchliceBwinkel 57 — 63 Grad.

Dor SchlicBwinkel wird mit cinom SchlicBwinkelpriifgerdt gemossen uad durch
Veorstellon des UnoarorvchﬁrabSuandos auf don richtigon Wert cingostellt.
(Siche Bild 8/v)

.vauSSVQ wird dor SchlicBwinkel bei Standgas (Lﬂorlaufdrchzahl), danach

ist dic Motordrchzahl auf ca. 4000 U/mln zi crhdhen und der SchlioBwinkel
nochmals abzulcson. Dor SchlieBwinkol darf dann hochstens um 3 Grad kleiner
soin als bei Lecrlaufdrchzahl. Ist dio .nderung des SchlicBwinkels grofer
als 3 Graa, S0 1st der Verteiler mochanisch nicht me chr 01nwandfrc1.
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Boi nouen Untorbrocherkontakten und Verteiler crgibt oin Kontaktab-
stand von 0,4 mm annihernd den richtigon -SchlidéBwinkel. Ein grdBorer
K ntaktabstand crgibt oinen kleincren :SchlicBwinkel. Fin kleineror
Kontaktabstand crgibt cinon groBoren SchlicBwinkel.

VII.)Einsto 1lung dor Schoinwerfer

Don Vagon mit den Scheinwerforn -voraus 5 m vor einc senkrocnto Vand
stellen, mit 4 Porsonon'belasten, Scheinworfer cinschalton. Die Mit-
telpunkte der boiden Scheinwerferkegel milssen vom Bodon gomosson gleich
-hoch licgen, wic dic Mittelpunktc der Schoeinverfer. Die Hell-Dunkol-.
Gronze dos AbbTichtes muB 5 eom $icfor vorlaufen, als die™Verbindungs-

© 1linio deorxr Mittelpunkt der Schoinwerferkogel. Bino Korroktur: orfolgﬁ
mittels dor zwcl Elnstollschraub n am Sch01nw"rferr1ng.

VIII.Elcktrischor Séhaltplan:

Fontagoarbeiton an dor cloktrischon Anlage sollen immor Schaltplan-—
méBig ausgefithrt werden, da so cinc spdtore Reparatur cr101chtort wird.
Sicho Schaltplan Bild 8/X.

Eloktrisches Schaltschema
Ausfihrung nit Tarnboleuchtung

1 Scheinwerfer links mit standlicht 25 Stcockéosc cinpoliyg

2 Schcinwcrfor rochts mit Standlicht 26 Zweikrcisblinkschaltor mit

3 Vordore Blinkleuchte links . Lichthupo

4 Vordore Blirklouchte rochts 27 Horndruckknopf

5 Scheibeonwischer 28 Battorie

6 Tarnschoinworfer . ...29 61druckkontrollschalter

T Signalhorn 30 Lichtarlesser

8 FuBabblondschalter 31 Roglerschalter (vollentstdrt)

9 Bromslichtschalter 32 AnlaBschiitz :

10 Tachobolcuchtung 33 Schaltschiitz

11 Pernlichtkontrollcuchte 34 Entstérer 75 A
12 Blinkkontrollouchte 35 Entstérer 6 A

13 Oldruckkontrolleuchte 36 Entstérkondensator
14 Ladckontrolleuchte 38 Ziindspule (vollentstdrt)

15 Schaltor zu Scheibenwischer 39 Vorwiderstand zu Ziindspule

16 Slc“vrungsautomat fiir 8 & 40 Zimdverteiler (vollentstdrt)

17 Blinkgcbor . 41 Ziindkergon (vollontstﬁrt)

18 Ziind-Lichtschalter 42 Blink-Bromslicht links und rechts
19 Tarnlichtschaltor 43 Tarn-SchluBlicht links und rcchts
24 Druckknopf-AnlaBschalter 44 SchluBlicht links und rechts

A5 Kenngzoeichenpeuchte

IX. Verwendung des Motorrsdtestors =ral 27 A
zum Tosteon der LichtmaschincnleStung

ulngbbeutls1n
L&/2T 160,742/3000 + 1,0 R (1/5)
RS UAN 160/12/1 J max. 20 Amp.

a) wird Spannung (V) gomassen, so wird dar Tostor zwischen 51 B + und
Massc goschaltet.

b) wird Ladostrom oder Riickstrom (4) gemesson, so wird der Tostor
gzwischon 51 B + und Batteric-Pluspol goschaltcet.

Dio itibrigen Kabelanschliisse sind unvorindert zu bolasson.

Priifon:
Geprift wird nach der rufanlul*ung unter Absanltt 1/G101chstroman-
lago, hiczu Priifblatt WPZ 320/2-30 RS VDT 1.3.58 verwondet.
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X. Binstellwerte

Einschaltspannung ecececcesseesocscces
Rogulicrung im.Leorlauf veecececessiess

Riickstrom evsseassse o. ceesssessceses s

“:Restladestrom bei voller Batteric und .

Tagfahrt .';."0.0‘.'..l..'........l.‘...

Stromrogler—ﬁ:lnSc.'ta '.Q.OO'D.......'Q.

‘]ld T\Stcundo CQOO‘OQOV..‘........O....
Abgleichwidorstand eceecscesccoccecces
riifwertec der Bntstoror ceeesesscececs

8-16

”ZaJ.Regulieréﬁannuhg iﬁ:LGéfléﬁfﬁiji‘
I.. ) Rogulierspannung bei Bolastung

12,6 =1 3§5V01t- e
43,8 - 14,6 Volt
- 7 Ano.‘ :

8 - 4 Amp.. -
19 ~ 23 Amp.Kalt
:17.- 21 Anp.Harm ;.
W3 10,5 - 11,5--5 .
W 2 14,5 = 15,5
14,5 = 15, 5.'» )



V——a

Fig. 8/X Elektrisches Schaltschens .
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Gruppe 10 : Spezialwerkzeuge

I: Liste{dér Werkzeuge

_Gruppe Motor. N

.Hal obugel fiir Schmmgm;.sse

Ab21eher fiix Nodkenwellen-
antrlebsrad -

501.1.1001.5 — W 4 .
(501.1.5521.2 alte Aus—
fuhrung)

501.1.5520:2

Aufpreghiilse fiir Nockcnwollenr-__;,;;,;;wm,.u

antriebsrad
Vontllheber zum Einsatzcn und
Ausnehmen der Ventllkelle

EinpreBring fiir Radialdich-
tung, schwungmasseseitig
Einprofring fir Radialdichtung,
doppelriemenschoibonseitig
Kuprlungsscheiben-Zentrierdorn
Ventileinstollschliissoel
Richtgebel fiir Winkolhebel
Abzicher fiir Schwungmasse
Vorrichtung zum Auswinkeln

dexr Pleuclstengen

Vorrichtung mit MeBuhrauf-
nahme zum Priifen der Kupplungs-—
druckscheibe und Schwungmasse
auf Schlag,bzw.des K¥-Axial-
spielcs

Stirnfriser zum Pilzventilsitz
MnBgerdt zur Feststellung des
Nockenwellenzahnflankenspiels
Woerkzoug zum Einh#mmern des Pilz- -
ventils )
Gabel zur Versteollung des 01 pumpen-
gohduses

Gruppe Gotricbe und Fahrgostall®

Fihrungsdorn und EinpreBhiilsc fir
Simmerring beil Antriebswelle
Fihrungsdorn und Einprofhiilse

flir Dichtring bei Differon-—
tizlsperre

Sperrschliissel flir Zzhnred

auf der Differcntialwelle

Binprefring fir Simmerring bei
der Verbindungswelle '

Paar Montagcwerkzeuge fiir Achs-
f.oder

Montiervorrichtung fiir Getrie-
besatz

Lehrc zur Kontrolle des Ab-
standes Triebling-Tellerrad
tuszicehvorrichtung fiir Trieb-
lingslagerring aus dem Gehduse

501;1.5533 .

505 1.55¢4 021.0 ¢
(501.1.5529.2 alte Aus-
fithrung)

501.1.5522

501.1.5523

501.1.5524
501.1.55.034.1
501.1.55.038.1
501.1.5531.2

501.1.55.049.1

501.1.55.051.0
501.1.55.045.0

501.1.55.047.0
501.4.55.052. 1

501.1.55.053. 1

700.1.21.000.5 - W 42

700.1.21.000.5 — W 50

700.1.55.037.2 (14 Zghne
58 (60) kmh)

700, 1.55.038.2
700.1.55.040.2
700.1.55.041.2
501.1.2100.5 — L 3

700.1.55.039.2
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e s mmen PR

Aus - und Elnpreﬁvorrlchtung o
fiir Triebwerke vorne und riick—
warts

Kontrollvorrichtung fiir vordere
Halbachsen

Lontrollvorrlchtung fiilr hintore
Halbachsen -

Friser zur Nacharb01tung Vorzo-
gener soitl. Getrlobcdeckel

Grunpo Montapebocke und Vorrlchtungen{¢~a-

Montagebock fir Motor
Montagebock fiir Vorderachse
Montagebock® fir Hihtérachse

10=2

700.1.55. 043 0
700.1. 41 155 2 - L 14'

700.1. 34 176 1 - L 4

. 501.1.55.04800 -

501 1.1001. 5 -W 1
700,1,21.000,5 =W 19
501.1.2100.5 =¥ 4
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11, Handhabunp und. blldllcho Iarstellung
- der Werkzouge

1. Gruppe Motorwerkzeuge

- Haltebligel fiir Schwungmasse (Pos. 501.1.1001.5 = W 4)

Zum -Festhalten des Schwungrades beim Lockern und Festzichen
der Befestigungsschraube dessclben. Der Bligel wird in die zwei
oberen Bohrungen der Motorgehiuse - Getriebegchduse -~ Verbin-
dunesschraubon eingesteckt und glcichzeitig am Schwungrad
angaeschraubt, .

Abzicher fiir Nockcnwcllcnantrlobsrad (Pos.501 1. 5520 22

Zum Ab21ohcn des Nockvnwcllcnantrlobsrados von dor Kurbolwclle.
Das zum Abzichor gehSronde Pilgstiick wird zuorst in das Kurbel-
wellenonde eingelogt; dann der Abzicher seitlich hinter dem
Nockenwellenzahnrad aufgoschoben, wonach das Antriobsrad samt
don weitoren aufgeprefiton Teilen abgozogon werden kann.
Achtung: der Keil zur Kellrlvmensch01bc muf vorhor hurausgo~
nonmen werden.

Aufprefhiilsc fiir Nockenvwellenantricbszahnrad (Post501.1.5533)

Keil in Kurbolwellonnut einlem“n,.Antricbszahnrad mit starker
Ansenkung in Richtung zu den Kurbalwangen und in richtiger.
Stellung zum Keil ansetzen und mittels Aufpreghiilsc aufpréssen.

~Ventiiheber zum Binscetzen und Ausnchmen ‘dexr Ventilkeile

(Pos. 505.1.55.021,0)

Spannstiick fir Zylinderkopfaufnehme in Schraubstock cinspannen,
Distanzstiick aufschisben und Zylinderkopf mittels Fliigelmuttern
festspannen. Hebelaufnahme wechselweise bei Auspuff- und EinlafB-
flansch anschraubon und mittels des Hebels die Ventilfedern
zusammendriicken. Dadurch ist cs mdglich, die loson Ventilkeile
hereuszunchnmen.

Binpref8ring fiir Radialdichtung, schwungmasseseitig (Pos.501.1t§5221

Don mit Dichtungsmasse auBen bestrichenen Simmerring mittels
Binpro8ring cinprossen. Nur bei Verwendung des ZinpreBringes
sitzt der Simmerring mit Sicherheit plan im GehZuse.

Einprefring fiir Radialdichtung, doppelricemenscheibenseitig

(Pos. 501.1.5523)

Den mit Dichtungsmasse suBfon bestrichenen Simmerring mittels
Dlnpreﬁrlng einpressen. Nur bei Verwendung des BinpreBSringes
sitzt dor Simmerring mit Sicherheit plan im Gehause.

Kupplunﬁsscheiben - Zentricrdorn (Pos. 501.1.5524)

Beim Boefestigen der Kupplungsdruckplattce wird der Zenirier-—
dorn durch dic Kupplungsscheibe hindurch in das Nadellagor

im Kurbelwellcnende 01ncoschobcn. Dadurch wird dic Kupplungs-
scheibe zentriert.
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'VentileinsieilschlﬁSscl;(Ros;“5Q1¢1L55.034;1)

Kombination von Steckschliisssl mit im Zontrum gofithrten
Séhraubenzicher. Dicnt zum Festhalten dor gelockertoen Kontra-—-
mtter auf dem Kipphebel, wZhroend mittels des Schraubenziehers
an der Binstellschraube fas richtige Ventilspiel ecing gostollt
wird. Umgckohrt kann dic Einstollschraube festgﬂhaltcn werden
wihrend dio Kontramutter fostgozogen wird. Erleichtert dio
_Ventilspicleinstollung bei cingebautem Motor,

Rlchtga'bol fiir Winkolhobol (Pos. 5011 .55,038.1)

Nach Montage der Winkelhebol in.dic Kurbelgehiuschilite werden

dic einzolnon.Winkelhebel an dic. jewoiligo Nocko angelegt und -
" goschaut, ob sic auf dor ganzen Breite aufliegon. Zeigt dor ..-.

Lichtspalt cinen Vinkel der Winkelhcbollauffliche zur Nocke

an, so muB der Winkeclhebel mittels der Richtgabel ausgerichtet
- wordon.,

Abgzicher fiir Schwungmasse (Pos. 501.1.5531.2)

Nach Abnchmzn der Befostigungsschraubs des Sdhwungrades wird -
der Abzichbiigel am Schwungrad engeschraubt und das Schwung-
radumlttéls der..Spindel abgezogen.

- Vorrichtung zum Auswinkeln dor Plcuelstangon<fPos. 501.1.55.049.1)

Meghiilse an stollc des Zylindors in Kurbelgeh#use einsctzon,
Kolbonbolzen in Plcuclaugn einschieben und Lichtspalt bei
MeBfléiche priifen. Jst cine Korrektur notwendig, so wird die
Pleuclstange mit Hilfe zweicr Schrinkgabeln ausgerichtet.

" Vorrichtunz mit MoBuhraufnehme sum Priifon der Kupplungsdruck—

scheibe und Schwunemasse auf Schlag bzw.zum Messon des KW-Axial-

spieles (Pos. 501.1.55.051.0)

Haltebligel bei den zwei unteren Motorgehiusc - Getriebogchiuse -

Verbindungsschrauben befestigen, MeBuhr auf Druckring der Kupplung

cinrichten und durch langsamos Drehon der Schwungmasse den

- Schlag des Drudkrlngos Messen. Auf dic gleiche Art kann ein
Schlag der Schwungmasse festgestellt werden bzw. durch Axial-
bewegung der Kurbolwe lTﬂ deos Axialspicl derselben.

Stirnfréser und Einh8mmerwerkzoug, zum Pilzventilsitsz

(Pos. 501.1.55.045.0 und 501.1255.052. 1)

Ist dor Ventilsits des (ldruckregelventils zu breit oder
stark eingeschlagon, dann wird dic Sitzfliche mittels Stirn-
frisor schmilor gofridst, sodaf eine scharfc Kante cnistcht.
Nachher muf das Pilzvertil mittels des Einhimmerwerkzouges
501.1.55.052.1 leicht zingobEmmert worden.

Vorrichtung zur Mossung des Zahnflankonspieke deor Nockenwellen-—

rider (Pos. 501.1.55.017.0)

Vorrichtung ansicllce édes Ole’>bos (alto Ausfﬁhrung) monticrcn
und Puppitast auf Ngckenwellonrad anlegon. Ventile mittels
Binstcllschraubon vollkommen entspannen, damit koin chgr—
druck auf diec Npckcnwelle kommt. Tuxch éie Offnung der Ol-

. ablaBschraube hindurch nittcls weichem Stift des Nockonwel-
lenrad bewcogen und Spicl ablcesen.
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Pos. 501.1,.5522

Pos. 501.1.5523

Pos. 501.1.5524 Pos, 501.1.55.034.1



Pos. 501,1.55.038.1

Pos. 501.1.55.049.1

Pos. 501.1.55.051.0



Pos. 501.1.55.045.Q

Pos. 501.1.55.047.0

Pos. 501.1.55.052.1

Pos. 501.1.55.053.1
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Gabel zur Verstellung des ﬁlpumpongohéusgs (Pos. 501.1.35.053.1)

B2i zu grofem Nockenwecllon-Zahnflankenspiel wird .das Olpum-_
pengehiuse nach méd8igom Lockern der Befestigungsschrauben
mittels dor Gabol loicht nach oben gotricben. Hernac¢h Be-~
festigungsschrauben wieder festzichon. Nach dieser Verstollung
ist das Zehnflankcnspicl unbedingt mittols dor Vorrlchtung
501.1.55.C47.0 zu kontroéllicron.

2. Gruppe Fahrgestell und Gotrlobe-
workzeuge s

Fuhrungs— und Binprofhiilse fiir Simmerring be1 Antricbswelle
 (Pos. _700.1.21.000.5-H 42) -

Fihrungshiilse iiber die Verzahnung der Antriebswelle stedken,
den mit Dichtmasse angestrlchenen Slmmerrlng daruberschleben
und mittels Einprefhiilse einpressen.

Fihrungsdorn und Einprefhiilse fiir chhtrlng bei lef“rwntlal—
sperre (Pos, 700.1.21. 000.5 - ¥ 50)

Fihrungsdorn in Schaltgabel zur Differentialsperre einschrau-
- ben und Dichiring mit Hilfe der EinpreBhiilse cinpressen .

SperrschluSSLl flir Zahnrad auf der Differcontialwelle
(Pos. 700.1.55.037.2)

Dient zum Lockern und Festzichen der Bofestigungsmutter des
Zahnrades auf der riickwirtigen Diffcecrentialwelle. Der Schliissel
stlitzt sich dabei am Untorsetzungsgehiuse ab.

Binprefring fiir Simmerring bei Verbindungswelle (Pos.700.1.55.038.2)

Dicnt zum Binpressen der Simmerringe in die beidon AbschluB-
deckel des Tragrohres. :

Bin Pazr Montagowerksouse fiir Lchsfoder(Pos. 790.1155.040.2);

Dienen zum Zusammenspannen der Achsfedern beim Abnchmen
derselbon. Dic Werkzcuge milssen paarweisc verwendet werden,
d.h. gegeniiber angesctzt werden. Purch Zusammondriicken der
Fedoer samt dercon Fodertellor konnen dic Montagewerkzouge
rasch abb\nownvh werden. (Siohc Raparaturanle itung)

Lchtung: Feder wegen der hohon Spannkraft langsam entspannen!

Montiervorrichtung fir Getricbesats (Pos. 700, 1.55.041.2)

Der gesamte, in den Zwischonflansch eingoprefte Getricbesats
wird in dic Vorrichtung cingespannt. Dadurch ist cin exaktes
Einstollen der Schaltgabeln mdglich.
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Lohre Zur ‘Kontrolle des Abstandos- 'I‘r:r.cbl:mg - Tallorrad R
(Pos. 501.1.2100,5-L 3)-

Kontrolllert dic Trlebllngselnstﬂllung. Zuerst wird dle
MeBuhr am Meisterstiick eingestsllt ung dann der Abstand
Triebling - Tellerrad gemesscn. Die Justierung der Mefuhr
und dic Kontrolle dos Tricblings siche im ontsprechenden
Kapitel in der Reparaturanleitung.

Auszichvorrichtung fiir Trieblingslagerring aus dem Gehausc
(Pos. 700.1.55.039.2)

Nach Losen des Lagerdeckels wird das Formstiick vom Diffﬂron—
tialgehiuse her in den Lagerring cingefiihrt, die Zugspindel-

wird zum Abziechen von der Getricbheseite har cingeschraubt und
stlitzt sich am Querbalken ab. Beim Einbau eines nousn Lagers
muB . das Getriebogohiuse orwdrmt werden, |

Aus~ und BinpreBvorrichtung fir Trlebverko vorne und riickvwdrts
(Pos. 700.1.55.043,0) - :

I. Diese Vorrichtung hat vefcschiedcrﬁo'Anwcndungsmaglichkeitcn
und bestecht aus folgenden Teilens

1.-)-AuspreBtisch mit ~zwedi: -einschicbbaren Stitzplatten. .
2.) Binsatzstiick mit 3 Stiften zur Verwendung fiir dle Trlob—"
- -+ . linge der Typen 70O AP und 700 .APL. . :

3.) Binsatzstiick mit 4 Stiften zur Vervendung fiir den 1r10b-—
ling der Type 700 C.

4.) Abgestufies PreBstiick mit zwei Rohron .zum Ein- uné Auspres-—
sen von Triebling urid- Antriebswelle in und eus dom ZWl— i
schenflansch. sommenome

.5.) Geteiltes BEinlegeplattcheon zur Abstutzung des Synchron—

- korpers beim Auspressen des Trieblings und der Antrl bs-

relle aus.dem Zwischenflansch.

6.) Rohrstuclf zam Binpressen des Trieblings (alle:Ln) in dcn

, Zwischenflansch und des vorderen Trieblings.
‘i .-27. ) -Geteilte Untorlage zum Auspn,sson &s- Trieblings zus den
. Zwischenflansch.
8.) Zwei Schrauben zur Befestlgung des vordercon Trieblings
der Typsn 700 AP und 700 APL,
9.) Runder Untorlagstisch zum Ein- und Auspress»n des vorderen
- - Trigblings. - - e IR
10.) U~-formiges Zvlsch'mstuck zum Ausprossen des vorderen
Trieblingss; dient auch als Zwischenleogstiick beim Ausprossen
des Trieblings und der Antriebswellc aus dem Zwischenflansch.

‘IT. Anleitung der Handhabung:

1.) Ausprecssen des Tricblings und der Antriebswellc mit dom

kompletten Getricbosatz aus den Zwischenflansch., o
Zu diesem Zweck wurde der aus dem Getri cbegehiuse ausgebaute
Zwischenflansch samt Gotricbesatz mit der Schaltmuffe des
I1I. /IV Ganges— nach Bailogon des geteilton Einlogeplétt=
chens zwischen Schaltmuf:e und IV CGang-Zehnrad-in dic
U-formige grofc Ausnchrung des mit Stitzplatten verschenen
PreBtisches geschoben. Antricbswellenseitig wird der Zwi-

" schen flansch untorlogt. (U-Stiick).
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Nachhor wird der fusprcftisch in cine Pressc am beston in cine

- kloine Zehnstangenprosse gestollt und dor Triebling und die ..
Antricbswelle mittols dos abgestufton PreBstiickes zur glcoichon
Zoit aus dem Zwischenflansch gepreBt.. Siche Bild Nr. 1.

2. ) Ab- und Aufprosscn dos innoron Nadollagsrlaufringos auf den

3.)

Triebling 700 AP, 700 APL und 700 C:

Fir die Tricblinge dor Typen 700 AP und 700 APL wurde das-
Einsatzstilick mit 3 Stiftoen in don ProRtisch cingelegt und
foestgeschraubt. Nach Entfernung des Sicherungsringes kann
der Lagorring sowohl vom vorderen als auch vom hinteren
Tricbling ab- und aufgeprcft werden. Fir den Tricbling.der’
Type 700 C wird des Einsatzstlick mit 4 Zapfen oingelegt.
Dic cinzige Differenz bei dor Ab-— und AufpreBaibeit ist die,
daf bei den Trieblingen 700 AP und 700- APL der Lagerring in
Richtung Tricblingsschaft ab- und in Richtung Trieblingskopf -
aufgepreBft wird. Boim Triebling des 700 C wird der Lagarring
jedoch in Richtung Trieblingskopf 2b-— und in Richtung Schaft
aufgepreBt. Siche Bild Nr. 2 und Nr. 3

Einpressen des montiertzn Getricebesatzes in den Zwischonflansch:
Zu diesem Zweck werden dic Abstiitzplatten aus dom PreBtisch
herausgenommen und diesor umgelost, so daf er mit dor oifenen
Seite nach obon zu licgon kommt. Hicrauf wird dor Trieblings-—
kopf in dic dafiir vorgeschenc Ausfrisung und dioc Antricbs-
welle in dic dafiir vorgeschence Bohrung gostockt. Siche Bild®

. Nr. 4. Danach kann der Zwischonflansch aufgestockt und mittels

5.)

6.)

des ebgoestufton PreBstiickes mit den zwei Rohrenden aufge-
preft worden. Siche Bild Nr. 5. _

Das Ein- und Auspressen ist beim 700 C und bei den Typen
700 AP und 700 APL gleich.

Aus~ und Binprosson der Tricblinge zur BErmittlung der Ein-
stollung. Hier wird dor Tricbling lose, ohnc Getritherédder
cin- und ausgepreBft. Zum Einpreosson wird das Rohrstiick,
zum Ausprosson dic zwoiteilige Unterlage verwendet. Siehe
Biid ¥r. 6.

Losen der Bofostigungsschraube des vorderon Tricblings

Zum Lgson der Befestigungsschraube wird der 1r10b1115 in den,
mit dem dreizapfigon Binsatzstiick verschencn Proftisch '
cingestockt und das Zwischongeh&use mittels don zwel Schrauben
nicdergespannt., Siche Bild Nr. 7

Aus— und Einprosscn des vorderen Tricblings aus dem Zwischeon-
gchiusc, Dzs U-~Stlick wird-zwischen Tricblingskopf und Tacho -
antricbsrad oingeschoben und so auf den Unterlagstisch aufge-
sctzt, CGeprobt wird am cinfachsten chbeonfalls mit ciner Zahn-
stangenprossc. Siche Bild Nr., 8

Bein Iinpresson wird das Zwischongehiuse mittels des Rohr-
stiickes auf den Tricbling aufgeprcBt. Siche Bild Nr.9

Kontrollvorrichtunz f. vordcre Helbachsen{Pos. 700.1.41.155.2—L14)

Zum Ubsrpriifen dor vordercn Halbachsen auf MaBhaltigkeit.
Dic Hzlbachse wird auf dic Vorrichtung aufgestockt, wonach
erst der vertikale, damn der horizontale MeBdorn cingefihrit
wird. Letzterer nuf auf der Auflagcfldche cben auflicgon.
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~Kontrollvorrichtun.»: f. hintcrc Halbachson (Pos. 700.1}34.176.H—L4)

Zum Uberpriifen dor hinteren BEalbachson auf Mthaltigkeif.
Dic Halbachsc wird auf dio Priifvorrichtunz gosteckt und

der Priifdorn eingofithrt. Dicser muf parallel auf die Auflage-
fldche des Priifgordtes auflicgen. Ist dies dor Fall, so wird
der Mcfklotz aufgesetzt. Bei gorader Halbachse muB sich die
Marke des Mofklotzes mit der Marke dor Auflagefliche decken.

Friscr gur Nacharboitung verzogonor saitlicher Gotricbederckol -

(Pos. 501,1.55.048.0).

.Durch - zu festes Anzichen der Gowindebolzen - Klommschrauben
konnen sich dioc seitl. Gotricboedockel ectwas durchbiegen.
Wonn® - solchce Dockel monticrt wordon, kamn dor Druck -der

Wolbungen cine schddlicho Wirkung auf das Tricblings-Nadel-

lager ausliben. Zs sind deshald dic scitl. Deckel, wenn sic

boreits auf don Halbachsen monticrt sind, zu konjrollicron.

Dic Kontrolle wird am 2infachsteon mit HEilfe des Frisors
durchgefithrt (Dockel muBf am genzon Umfang aufliogen). Bei
cinar Nacharbzit nur soviel abfrdson, daf gerade dic ganzo
Fldche zu tragen boginnt. 2in {ibormiBiges acharbeiten

verdndert dic EinstellmaBe d. Deckels, woshald ov. cine ncuo
b

Zinstcollung des Tellerrades crfolgon muB.

»

3. Gruppe Hontagebdcke

Montagebscke fiir Motor (Pos.501.1.1001.5-%1)

Zur Aufnahme dos Motors bei Reparaturcon. Der Motor wird

schwungmasseseitig links uné rochts an den Gehiusckithlrippen

gehalton und keilricmonscitig von Spannlaschen in der

Bohrung ciner Gehiuscverbindungsschraubs. Dor Motor ist mit

der Vorricihtung drchbar und schwenkbar,

Montarcbock fiir Vorddsrachse (Pos. 700.1.21.C00.5-419)

Zar Aufnahme dor Vordorachsce bei Reparaturcn. Dic Achse ist

mit deor Vorrichtung drchbar.

ir Hintorachss (Pos, 501.1.2100.5-:14)

ntung drchbar.

‘der Hintorachse boi Reparaturon. Dic Achso ist
ok
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Gruppo 12: Tolesranzen u. VerschlceiBgrenzen

Toloranziibersicht mit VerschleiBgrenzen beim
Stegr-Puch~Haflinger

£llgemeines: Der Bogriff Verschleifigrenze ist in soiner Anwendung so zu
versteheny daB Teile, welche sich dem angogebenen VWert nihanoder ihn
errcichen, bei der Uberholung nicht mchr cingobaut worden sollen. Bei der
Foststellung dor VerschleiBgrenze von Kolben und Zylinder ist der Olver-
brauch des betrefionden Hotors zu beriicksichtigon.

1.Hotor
1,0 Zvlinder,Kolben und Hotorgchiusc Beim Binbau Verschleif-
grenzo

1,01 Zylinder Ovalitit 0,005-0,015 mm 0,05 mm
1,02 Xolben-Zylinior-Spicl (Bohrungs- ’

durchmesser 80 £ ) 0,04-0,05 0,12 mm
1,03 Gewichtsuntorschied dor XKolben T T

cinos Motors max. 5 Gramnm :
1504 Kolbenbolzanspicl im Kolben 0,001-0,007 mm 0,01 mm
1,05 Kurbelwellen Hauptlagerbohrungen ¢

im Motorgzshiusc © 55,000-55,019 nm
1,1 Kolbanringe
1,11 Oberer Kolbonring 0,04-0,07 mm 0,15 mm
1,12 Mittlorer Kolbenring 0,03-0,06 mm 0,15 mm
1,13 Olabstreifring 0,02-0,05 mm 0,1 mm
1,14 Spicl am Stof aller drei Kolben- - .

ringo 0,03—0,45 mm 1,0 mm
1,15 Spiel in radislor Richtung (Bein

Hineindriicken muf die Lauffléche 0,3 mm

dor Ringe 0,3 mm tiecfor licgen als
dic dor kolben).

1,2 Plouclstangcn

1,21 Spiel dos Kolbonbolzons in der Pleuel-

blichse - max.0,05 mm
1,22 Abwoichung von dor rochtwinkeligen
Lago max.0,04 mn

1,23 Gowichisuntarschioed der Plcucl-
stangon eincs dotors . max. 5 Gramm




1,3 Kurbelwelle

%4,31

x4,32
1433
1,34
1535
1,36

1437
1,38

Kurbolwelle mit Lagorzapfen
45 ¢ Haupt-u. PaBlager
Hilfslager (AL)

Plouellager radial
Pleucllagor axial
Kurbelwelle - Axialspicl
Schlag der Kurbdwcllonzapfon
(Haupt u.PaBlagerzapfon)
Bauptlageorzapfon Ovalitédt
Plouellagorzapfon Ovalitét

Boin Zinbau

0,086-0,102 mnm
0,060-0,092 mnn
0,037-0,083 mm

" 0,15-0,25 mm

0,17-0,29 mmn

" max.0,015 mn

max. 0,015 mm

12-2

Varschleif—
grongoe

b,18 mm
0,20 mm
0,14 mn

0,60 mm

0,60 mm

0,03 mm
0,03 mn

10,03 mm

XDic angegebenen Lagerspiole sind von der Vorspannung iy Motorgehiuse
abhingig. ‘

1,4 Schwungrad

1,41
1,42
1,43

Schwungrad Scitenschlag
Schwungrad Hdhonschlag
Schwungrad Unwucht

1,5 Nockenw=elle

151
1,52
1553
1554

1555

Nockenwelle Schlag
Nockenwalle Axialspicl
Hockenhdhe 6 mm
Zahnflankcnspicl (Nockon-
welle-Nockeonwellenantricbs—
rad)
Fockenwellen-Lagerspiel

1,6 Ventile

1,61

Ventilfedor-Lidnge

Linge mit 47T kg + 5 A

Druck belasiet 25 mm

Lénge .

Spicl zwischon Ventilfikrung und

Binlafventil

Spicl zwischon Ventilfiarung

und AuslaBvontil
Ventilschaft-Vontilsitz Schlag
Ventilsitzbreoite EinlaB
Vontilsitzbreite Auslaf
Schrige dos Ventilsitzes
Schaftdurchncsser des Dinlaf-
ventiles

Schafidurchnesser dos AuslaB-
vontiles

max.0,30 mm
nax.0,40 mm
max. 5 cmg -

max.0,01 mn
nex.0,2 mn

0,01-0,04 mm
0,04-0,082 mm

40 mn

47 kg
0,035-0,056 mm
nax. 0,02 mm
0,8-1 mm

1=1,2 mm

45°

7396"7997 nn

9,36-9,37 mn

1,7 ¥Kippheobal-iinkelhahel-Heobel zur Kraftstoffpumpe

1,71
1572

1,73
1,74

Kippheobel- Kipphebolachsc Spicl
Winkclhobel-~iinlkkolheholachse
Spicl .

Vontilspicl tinlaf-AuslafB
Kraftstoffpuaponhebel-Spicl

0,038-0,087 mm

0,038-0,067 mm
0,15-0,20 mm
0,038-0,067 mm

0,11 mn

0,1 mm

0,1 mm

0,10 mm
0,10 mm

0,10 mwn
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Beim Dinbau VerschloeiB-
gronzo
1;8 Komprossionsdruck 6,5-8 ati 5 atil
1,9 Olpumpo
1,91 Axialspisl der Olpumpenridgor 0,04-0;,07 mm 0,10 mm
1,92 Zahnflankeonspicl n2x.0,012 mm
1,93 Olpumpos: Geh#use-Rider Spiel 0,08-0,181 mm 0,20 mm
1,94 Oldruck bei Pilzventil Loerlauf- .
drohzahl » 1,5-3,0 ati = 1,5 atil -

Gldruck boi Pilzvontil boi 4500U0/nin  4,5~5,5 atii
Oldruckunt‘rscnled von 3500 bis

5000 U/mln. max. 1 ati
1,94 Foder zum Uberdruckventil nicht

vorgospannt 49 +1,0 mm
1,95 Uldruckschelter 8ffnet boi ' 0,8-1,2 atii

zu 1,94 14 mm Vorspaunung dor Feder onispricht oinem Druck von 3,4 kg.
1,96 U“ochunssvcntllLed »r nicht vorgespannt 45 + 1,0 nm
10 nm Vorspannung der Feder cnispricht cinom Druck von. 0,76 kg.

2. Kupplung

2,1 Kupplungsscheibe

2,11 Scitenschlag der Kupplungsscacibe max.0,5 mm

2,2 Kupplungsdruckplattc

2,21 Kupplungsdrddkplatto Schlag ‘ 0,1 mm
2,22 Ausriickring Schlag max.0,2 mm '
2,23 Gesamtunwucht éor Kupplung max. 15 cmg
2,24 Kupplungsdruckfeder (rot) nicht

vorgospannt-Linge 36 mm
2,25 Kuppluhgsdruckfedor 20 kg + 5 % _

Druckbolastbt 25 mn - Blockhthe 18,5 mm

32 kg

2,26 Einstellung der Kupplung ge-
mosscn von Kupplungsdockel zum
Ausrilickring ) 14-14,5 mn

2,27 Kupplungsspiel am Padal 15-20 mm

3.Goetricbs

‘richlins—Tcllorrad

bling Tellerrad Zehnflankon-
; ‘1 . 0,15-0,30 mm"
3,12 Lagcru 1z Aor Gangrider am

Sol“l ;sdial 1.Gang 0,018-0,049 mm 0,08 mm
2.Gang 0,018-0,049 mn 0,08 nm
3. G¢1g‘ '0,018-0,049 nm 0,08 mm

4.Gang 0,014~0,040 mn 0,07 mm
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3,13 Lagorung d.Gangrdder am Triebling:

Spicl axial 1.Gang
2.Gang
3.Gang

4.Gang

3,2 Lfusgloichgetricbe

3,21 Ausgloichgotricbe Spiecl axial

3,22 Ausgleichskogolréder dos
Achsantricbes Spiel axial

3,23 Gloitsteine Spiel

3,24 Kugclfdrmige Ausdrchung im
Lusgleoichsgehduse (Auflago-
flache der kleinen Ausglcoichs-
kegelrador

3,3 Synchronisicrung

3,31 Lingen der Synchronfedsrn:
Schaltmuffe 1 - 2 Gang
Darchgangsbohrung
Sacklochbohrung

3,32 Langen der Synchronfedern: Schalt-
muffe 3.- 4 Gang

3,33 Lingen dcr Synchronfedern: Schalt-
muffe Kriechgang
Durchgangsbohrung
Sacklochbohrung

3.4 Riogelfedernilinze aller 4 Fedorn

3,5 Schaltsabveln

3,51 Schaltgabel-Schaltmuffe~Spiocl
1. - 2. Gang axial

3,52 Schaltgabel-Schaltmuffe-Spicl
3. - 4. Gang axial

3,53 Schaltgebel-Schaltmufie-Spicl
Retourlauf axial

3,54 Schaltgabol-Schaltmuffe-Spicl
¥rischgang axiel

3,6 Gotricboicllc

3,61 Kupplungswelle Spiol im Nadellagor
der Schwungradvcrschraubung
3,62 Retourlaufwellc-Retourlaufrad Spicl

3,7 Kricchgang

3,71 Krieohgangrad.mit Synchronkogel
S»isl radial
axial

Beim Einbau

0,10-0,718 mm
0,10-0,847 mm
0,073-0,48 mm
0,10-0,34 mm

0,05 mm

0,1-0,3 mm
09

020-0,062nm

69 mm §

2 Stk. 5,5 mn

Stk. 11,7 mm

1 Stke 11,7 mm

" Stke 5,5 nm

Stk. 11,7 mm

21 mm

0918 e 0947
0,18 — 0,47
0,27 - 0,42
0,18 - 0,47

0,02-0,03 mm

0,080-0.122

0,018-0,049
0,2 - 0,52

12-4

VerschleiB-
grenzoe

0,9 mm -
0,9 mm
0,8 mm

0,9 mm
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4. Trezgrohr

4,1 Antricbswellenlagerspicl radial
4,2 Antricbswcllenlagerspicl axial
443 Antricbsweolle Schlag

5. Achsen
5,1 Gewindebol zoh-Gowindebiichson
5,11 Flankenspicl

6.Vorderachse

6,1 Fiir das Ausglcichgetricbe der
Vorderachsc gelten dic gleichen
HWertc wic untor Punkt 3,11/3,21/
3,22/3,23.

6,2 Achsschinkecl

6,21 Bronz:blichso-Oberer Lagerbolzen
Spicl

£,22 Bronzoblichso-Unterer Lagerbol-
zech Spicl

6,23 Achsschenkel Axizlspiol

7. Lonkung

7,1 Lenkwolle-Lagerblichse Spid

7,2 Lonkungsspiel am Lenkradumfang
gamssdon

7,3 Achse zum Lenkspurhebsl Spiecl

8. Bromson:
8.1 Bremsbacken

8,11 Beclagstirke

8,2 Bromstrommsln

8,21 Bromstrommoln-Innendurchmesscr
8,22 Bromstroamcln-Konizitét

8,23 Bromstrommoln-Hohanschlag
8,24 Bremstrommoln-Scitenschlag

9,1 Fad:rrlinge vornc
hinten
9,2 Foder boi dor Vordorachse auf
158 wm vorgospannt ontspricht
cinor IDruckkraft von 230 kg

+ T %

9,3 Fader bei dor Hintorachse auf 158 mm
vorgsspannt zntspricht sinor Druck-

kraft von 347 kg + 71 7.

9,4 Materialdurchmesscr dos Foderstabes

vornd
hinton

Beim Einbau

0,05-0,120
1 mm
naz. 0,4

0,02-0,08

0-0,045
0-0,052
0,05-0,15

0,119-0,165

0,009-0, 10

215,00-215,29

maxe 0,1 mm
max. 0,25 mm
max. 0,25 mm

228 mn
228 nm

14 mm ¢
15 mn 9

12-5

VorschleiB—
grenze

0,1 mm

0,4 mm
0,4 mm

0,5 nm

0,9 mm

60 mm

1,5 nm

216,5 mm
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