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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 - -
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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

5







