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Das ist fiir Sie und fiir uns wichtig!

Zur richtigen und raschen Erledigung aller Ersatzteil-
bestellungen und sonstigen Auskiinfte bitten wir Sie,
folgende Kenndaten anzugeben:

Abb.1 Chassis Nr. Abb.2 Motor Nr.

Auf dem vorderen Stofbalken Links oben am Motorblock
eingeschlagen eingeschlagen

AKTIEN-GESELLSCHAFT
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Abb.3 Typen-Schild

Befindet sich an der Riickwand des
Fahrerabteils rechts




Allgemeines

Eine sorgfiltige Wartung des Fahrzeuges bildet die
Grundlage fiir einen zuverlidssigen und stérungsfreien
Betrieb.

Unterhalt und periodische Kontrollen sind nach dem
in dieser Vorschrift aufgefiihrten Kontrollplan durch-
zufithren. Den mit diesen Arbeiten betrauten Leuten
ist dafiir geniigend Zeit einzurdumen.

Durch rechtzeitiges Beheben, auch der kleinsten Sto-
rungen 1ift sich oft groBerer Schaden vermeiden. Es
soll vor jeder Arbeit am Fahrzeug die Betriebsvor-
schrift zu Rate gezogen werden. Damit kdénnen Schi-
den infolge falscher Bedienung vermieden werden.




~
=
W
<)
=
W
st
2
07
S
i
&)
=H
o
Ho
-




T A USLISISSOIBY S9p JUIISUY G 'qqVy




Motor-
merkmale

Steuerzeiten

Kurbelwelle

Pleuelstangen

Zylinder-
biichsen

Kolben

Technische Angaben

Motor

Typenbezeichnung
Arbeitsverfahren

Bauart

Bohrung

Hub

Zylinderinhalt
Verdichtungsverhéltnis
Maximale Leistung
Steuer-PS

Maximales Drehmoment
Maximale Vollastdrehzahl
Leerlaufdrehzahl ca.
Ziindfolge

offnet
schlieBt
6ffnet
schlieBt
EinlaB
AuslaB

EinlaBventil
AuslaBlventil

Ventilspiel warm

CR2DM
4 Takt, ,
direkte Einspritzung mit
Doppelwirbelung
4 Zylinder-Reihenmotor
mit Leichtmetallgehiuse.
45° geneigt
115 mm
140 mm
5,82 1
1:17,45
75 - PS
29,6 PS
32 mkg bei 1200 T/min.
1800 T/min.
500 T/min.
1-3-4-2

5° vor OTP
45° nach UTP
45° vor UTP
5° nach. OTP
0,20 mm
0,25 mm

5fach gelagert in Gleitlagern mit Leichtmetall-Lager-
schalen. Welle im Gesenk geschmiedet und allseitig
bearbeitet. Kurbelzapfen geschliffen und geldppt.

Aus Nickelstahl geschmiedet. Schaft mit H-formigem
Querschnitt, Leichtmetall-Lagerschale. Oberes Lager
mit Bronzebiichse.

Nagse Zylinderbiichsen aus legiertem GuB, leicht aus-
wechselbar.

Leichtmetallkolben mit im Querschnitt herzformigem
Verbrennungsraum, Vier Dichtringe, ein Oelriicklauf-
ring.

Kolbenbolzen schwimmend mit Federringen gesichert.
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Nockenwelle

Ventile

Motor-
schmierung

Einspritzpumpe

Einspritzdiise

Brennstoff-
forderung

Luftfilter
Kiihlung

Elektrische
Ausriistung

Kupplung

Wechsel-
getriebe

5fach gelagert. Antrieb mit Kette.

Hingende Anordnung, je ein EinlaB- und AuslaB-
ventil pro Zylinder, EinlaBventile mit Schirm.
Sitzflachenwinkel 45°.

Trockensumpf-Druckumlaufschmierung durch dop-
pelte Zahnradpumpe. Antrieb von Nockenwelle aus mit
Schraubenriddern, Spaltfilter im seitlichen Oelbehil-
ter. Eingebautes Oelriickschlagventil. Oeldruck im
Betrieb bei Volldrehzahl ca. 3 at.

im Leerlauf min. 0,5 at.

Saurer, Type E4D80B, mit mech. Leerlauf- und End-
drehzahlregler.
Férderbeginn ca. 21° vor OTP.

Saurer-4-Loch-Diise  CTD 875 aR 430/25
oder CTDS875b 430/25

Brennstoff-Forderpumpe an Einspritzpumpe
angeflanscht und Handpumpe.

Vokes-Trockenluftfilter.

Wasserkiihlung mit Pumpe, Thermostat und Ventilator.
Von Hand verstellbare Luftklappe am Kiihler.

Lichtmaschine Scintilla 340W-24V.
Anlasser Scintilla Type AHRRZ1-4HP-24V.

Kraftiibertragung

Einscheiben-Trockenkupplung.
Spiel des Kupplungspedals 20 mm.
Kupplungsbelag

aullen & 307 mm

innen & 180 mm
Dicke 3,5 mm

Fiinf-Gang-Getriebe mit hinten angeflanschtem Vor-
gelege, 3., 4. und 5. Gang synchronisiert. Samtliche
Génge positiv verriegelt.




Uebersetzungen ohne Vorgelege

Verteiler-
getriebe

Seilwinde

Kardanwelle

Achsantrieb

Rahmen

Federung

Lenkung

Bremsen

Typ
Uebersetzungen Strafle
Geldande
4-Rad-Antrieb bleibt stindig eingeschaltet.
Antrieb der Seilwinde.

Vorn im Rahmen gelagert, mit Ueb'erlastungsschutz.
Zugkraft ca. 2500 kg.

mit nadelgelagerten Kreuzgelenken.

Pendelachsen mit Drehpunkt in der Lingsachse.
Ritzelantrieb in den Rédern.

Kegelraddifferential in Vorderachge, selbstsperrendes
Differential in Hinterachse.

Uebersetzungen Differential .1:2,22
Ritzel 1:4
Vorspur 3—4 mm
Nachlauf 0°

Chassis

Zentral-Kastenrahmen aus Stahlblech geschweifit mit
StoBbalken vorn und hinten.

Gekapselte Schraubenfedern mit progressiver
Wirkung.
Belastungsausgleich aller vier Rider.

Schnecke und Segment
Uebersetzung ’ 1:18

FuB3bremse:
Hydraulische Vierrad-Innenbackenbremse mit Druck-
luft Servo-Betitigung.




Riéder

Reifen

Elektrische
Ausriistung

Abmessungen

Gewichte

Handbremse auf Kardanwelle wirkend.
Auspuff-Staubremse.

Durchmesser der Bremstrommel:
FuBbremse
Handbremse

Linge der Bremsbelige:
FuBbremse
Handbremse

Breite der Bremsbelige:
FuBbremse
Handbremse

Dicke der Bremsbelige:
FuBbremse
Handbremse

Trilex-Leichtmetall-Felgen
Felgen

24-Volt-Anlage.
2 Batterien 105 Ah, 12 Volt
in Serie geschaltet.

Abmessungen und Gewichte

Radstand
Lenkradius
Spurweite vorn

hinten
Gesamte Linge des Wagens
Gesamte Breite des Wagens
Gesamte Hohe des Wagens
Minimale Bodenfreiheit belastet
Vorderer Ueberhang
Hinterer Ueberhang

Fahrzeug fahrbereit
Nutzlast
Fabrikgarantiertes Gesamtgewicht

7X20”
9,00X20”




Fahrleistungen

Straflengang

Gesamt- Maximale Maximale
Uebersetzungs- Geschwindigkeit Steigfahigkeit
verhilltnis bei n = 1800 U/min. bei n = 1200 U/min.

:36,8 9,0 km/h 31 %
22,7 14,6 ,, 18
12,9 25,7 9,5 ,,
: 1,65 43,8 4,7 ,,
: 5,67 58,5 ,, 3,0
:38,8 8,65 ,, —

Gelidndegang

:80,0 4,14 km/h
49,2 6,72 ,
:28,0 11,8,
:16,4 20,2,
:12,3 27,0
:84,0 3,94




Fiillungen

Brennol

Motorol

Fette und
Getriebeol

Brems-
fliissigkeit

AnlaBl-
Brennstoff

Betriebsstoffe

Motor
Wechselgetriebe
Verteilergetriebe
Differential vorn
hinten
Vorgelege
Ritzelantrieb
Seilwinde
Lenkstock
Bremsen
Motor-Kiihler
Brennstoffbehilter

Inhalt ca. Liter

14
4
3
5
5
1,5
4X1,75
1,5
1,25
2,5
36
100

Der Behandlung des Brennstoffes soll groBte Auf-
merksamkeit geschenkt werden. Vor allem ist auf pein-
lichste Reinlichkeit zu achten. Gebinde aller Art sollen
vor dem Abfiillen immer gut gereinigt werden. Der
Brennstoff muB3 auf jeden Fall vor Wasserzutritt ge-
schiitzt werden. Die im Brennstoff bleibende Feuch-
tigkeit kann zu Rostansitzen und Stérungen an Ein-
gpritzpumpe und Diisen fiihren.

nach Armee-Vorschrift: Sommer SAE 30
Winter SAE 20

nach Armee-Vorschrift.

Zur Schmierung von Ueberlastungsschutz der Seil-
winde und Kugelpfannen der Radaufhingung ist ein
Gemisceh von 1 Teil Chassis-Fett

und 3 Teilen Getriebeol
zZu verwenden.

nach Armee-Vorschrift.
Petroleum, bei groBer Kilte eine Mischung

von 1 Teil Schwefeldather
und 6 Teilen Gasoél.




A

Das Fahrzeug im Betrieb

Inbetriebsetzung und AuBerbetriebsetzung
Vorkehrungen bei grofler Kilte

Fiihrung

Bedienung der Seilwinde

Einfahren

Kontroll- und Schmierplan

Wichtigste Einstell- und Nachstellarbeiten




Abb. 6 Fihrersitz des M4

Schalthebel des Wechselgetriebes
Schalthebel des Verteilergetriebes
Schalthebel der Seilwinde
Handbremshebel

Handgashebel
Auspuffbremshebel
Winker-Schalter

AnlaBschalter

Lichtschalter

Fernthermometer

Kilometerzihler und Geschwindigkeitsmesser
Bremsluftmanometer

Oeldruckmanometer




Anlassen
des Motors

Inbetriebsetzung und AuBerbetriebsetzung

Vor dem Anlassen ist zu kontrollieren, ob Schmierdl,
Wasser und Brennstoff aufgefiillt sind.

Beim Anlassen des kalten Motors soll immer ausge-
kuppelt werden, da der Widerstand des kalten Getrie-
bes groBl ist. Es wird dabei ebenfalls unerwiinschtes
Anfahren bei evtl. eingeschaltetem Gang vermieden.

Kontaktschliissel einstecken und Vollfillung geben.
(Kontrollieren, ob Motorbremse ausgeschaltet ist.)

AnlaBschalter rasch bis zum Anschlag betitigen. So-
bald der Motor anspringt, AnlaBschalter zuriickfallen
lassen und Fillung so verringern, dafl der Motor
nicht auf hohe Drehzahl kommt.

Oeldruck- und Bremsluftmanometer kontrollieren,

Bei kaltem Motor vor dem Anlassen Ueberfiillknopf
an der Eingpritzpumpe herausziehen und Gaspedal
ganz durchtreten. Gaspedal wihrend des Anlassens
nicht loslassen, sonst muBl der Ueberfiillknopf wieder
gezogen werden.

_Bei strenger Kélte kann das Anlassen erleichtert wer-

den durch:

Einspritzen von Anlafbrennstoff.

Dabei muB folgendermalBen vorgegangen werden:
Ueberfiillknopf herausziehen.

Betétigungsknopf der AnlaBbrennstoffpumpe
losschrauben.

Auskuppeln, Gaspedal ganz durchtreten und AnlaB-
schalter rasch betédtigen.

Wiahrenddem der Motor dreht, aber erst dann, mit
Handpumpe 1 Mal kriaftig AnlaBbrennstoff ein-
spritzen.




m Springt der Motor nicht an, so ist nochmals kriftig
einzuspritzen.

Sobald der Motor anspringt, Fullung verringern und
Betitigungsknopf der AnlaBbrennstoffpumpe fest-
schrauben.

Die AnlaBbrennstoffpumpe darf nie bei stillstehendem
Motor betitigt werden, die erste Ziindung koénnte so
stark sein, dal dadurch Schaden am Motor entstehen
wiirde.

Es ist vorteilhafter, den Anlasser einmal langere Zeit,
als mehrmals hintereinander einzuschalten. Dauert
es linger als 30 Sekunden, bis der Motor anspringt,
so ist eine Pause von 1—2 Minuten einzuschalten.

Der kalte Motor darf nicht bei stehendem Fahrzeug
angewirmt werden; er wird geschont, wenn vorerst
bei mittlerer Drehzahl und mifiger Belastung gefah-
ren wird, bis die Betriebstemperatur erreicht ist.

~ Es ist darauf zu achten, dafl die Kithlwassertempera-
tur nicht unter 70—80° C sinkt.

Der eingebaute Thermostat sorgt weitgehend fiir die
Temperaturregulierung, jedoch soll die Kiihlerklappe
je nach Jahreszeit mehr oder weniger gedffnet werden.

Anlassen nach lingerem Betriebsunterbruch.

Einspritzen von wenig Petroleum durch Einspritz-
diisensitz und Durchdrehen des Motors von Hand bei
offenen Dekompressionshahnen erleichtert nachher
das Anspringen.

Entliiften des Pumpen- und Filtersystems.

Zu diesem Zwecke wird die Entliiftungsschraube am
Brennstoffilter gelost und die Handpumpe betétigt,
bis der Brennstoff ohne Luftblasen iiberlauft.

Der gleiche Vorgang wird an den Entliiftungsschrau-
ben der Einspritzpumpe wiederholt. Die Handpumpe
ist nach Gebrauch durch Rechtsdrehen des Kopfes
wieder gut zu verschlieBen, damit keine Luft ange-
saugt wird.




Auflerbetrieb-
setzung

Wird der Wagen fiir lingere Zeit auBer Betrieb ge-
setzt, so empfiehlt es sich, den Motor vorher 5—10
Minuten im Leerlauf mit Vaselinél als Brennstoff aus-
laufen zu lassen, damit nicht durch verharzendes
Brenndl die Kolben der Einspritzpumpe sowie die Ein-
spritzdiisen festkleben. Die Rider sind aufzubocken
und das Wasser aus Kiihler und Motor abzulassen.
Der Motor ist ven Zeit zu Zeit bei offenen Dekompres-
sionshahnen von Hand durchzudrehen.

Die Batterie ist auszubauen und entsprechend den .
Vorschriften der Herstellerfirma zu pflegen.

Um ein Festkleben der Schwingachsdichtungen in den
Differentialgehiusen zu verhiiten, soll das Fahrzeug
mindestens einmal im Monat gefahren werden.




Parkieren

Anlassen

Brennstoff

Vorkehrungen bei groBer Kilte

Bleibt das Fahrzeug bei Kilte lingere Zeit im Freien
oder in einem ungeheizten Raum stehen, ohne daB ein
Frostschutzmittel angewendet wird, so ist das Wasser
aus Kiihler und Motor abzulassen (Hahn unten am
Kiihler und getriebeseitig rechts am Motorgehiuse).
Die Kiihler-Klappe soll selbstverstindlich ganz ge-
schlossen bleiben. Dabei ist zu beachten, daB wirk-
lich alles Wasser auslduft. Um sicher zu sein, drehe
man den Motor mittels Anlasser kurz durch. Sollte
das Wasser bei ge6ffneten Hahnen nicht gut oder gar
nicht auslaufen, so ist die Oeffnung mit einem Draht
von allfdlligem Schlamm freizulegen.

Kann aus irgend einem Grund (Mangel an Wasser,
Einsatzbereitschaft usw.) das Wasser nicht abgelas-
werden, so ist stiindlich einmal wihrend fiinf Minuten
der Motor bei geschlossener Kiihler-Klappe laufen zu
lassen.

Ist der Motor bei zu groBer Kélte auf die AuBentempe-
ratur abgekiihlt, so ist beim Anlassen sehr vorsichtig
vorzugehen. Auf keinen Fall darf kaltes Wasser ein-
gefiillt werden, da diesem durch Kiihler und Motor-
block so viel Warme entzogen wird, daBl es gefriert
und dadurch entweder den Block sprengen kann oder
beim Anlassen die Wasserpumpenwelle abgerissen
wird. Steht kein heiBes Wasser zur Verfiigung, §o ist
der Motor vor dem Wasser-Einfiillen anzulassen und
bei geschlossener Kiihler-Klappe hochstens eine halbe
Minute im langsamen Leerlauf anzuwirmen. (Linger
darf auf keinen Fall laufen gelassen werden, da durch
zu groBe Erhitzung am Zylinderkopf Wirmespannun-
gen und dadurch Risse auftreten kénnen.) Vor .dem
Einfillen des kalten Wassers muB3 der gut zugedeckte
Motor ca. 5 Min. stehen gelassen werden, damit sich
die Wirme iiber den ganzen Block verteilt.

Wenn bei sehr groBer Kilte das Brennél in den Lei-
tungen zum Stocken kommt, so kann dessen Stock-
punkt durch Beimengen von 10—20 o Petroleum auf
—10 - —25° C gesenkt werden.




Schalten des
Wechsel-
getriebes

Schalten des
Verteiler-
getriebes

StraBBenfahrt

Auspuffstau-
bremse

Fiithrung

Das Schalten soll iiberlegt und ohne Kraftanstrengung
ausgefiihrt werden. Vor allem achte man darauf, daB
die Geschwindigkeit dem gewihlten Gang entspricht.
Auf keinen Fall diirfen Ginge iibersprungen werden.
3., 4. und 5. Gang sollen mit «Druckpunkt fassen» ein-
geschoben werden, da diese Ginge synchronisiert sind.
Prinzipiell soll das Aufwirtsschalten immer mit Zwi-
schenkuppeln, das Zuriickschalten zusitzlich mit Zwi-
schengas geschehen.

Da das Verteilergetriebe wihrend der Fahrt geschal-
tet werden kann, ist es moglich, alle 10 Ginge auf der
StraBe auszuniitzen. Das Schalten vom StraBen- in
den Geldndegang geschieht prinzipiell gleich wie das
Zuriickschalten mit dem 5-Gang-Getriebe, wobei zu
beachten ist, daB der Sprung etwas mehr als das
Doppelte betrigt.

Kann beim Schalten im Stillstand der Geldnde-, resp.
StraBengang nicht eingeriickt werden, so ist ein klei-
ner Gang des Wechselgetriebes einzuschalten und un-
ter kurzem Schleifenlassen der Kupplung der Hebel
einzuriicken.

Wéihrend der Fahrt darf das Kupplungspedal keinen-
falls als FuBraste beniitzt werden, damit das Druck-
lager der Kupplung nicht stindig belastet wird.

Bei Talfahrten ist darauf zu achten, daB der Motor
nicht iiberdreht wird.

Zum Bremsen ist in erster Linie die Auspuffstau-
bremse zu beniitzen. Die Bremsbelidge werden dadurch
geschont; Bremstrommeln und Beldge bleiben kalt,
und die FuBbremse steht im Notfall mit maximaler
Wirkung zur Verfligung,.

Achtung! Bei eingeschalteter Auspuffbremse darf nie
ausgekuppelt werden, da sonst der Motor absteht und
dadurch jedes Schalten unmoéglich wird.




Fub- und
Handbremse

Geliandefahren

Abstellen
des Motors

Ausziehen
von Hand

Fahrgeschwindigkeit moglichst ohne Beniitzung der
Bremsen regeln, Bremswirkung des Motors in kleinen
Gingen ausniitzen.

Zum Anhalten des Wagens ist nur die FuBbremse zu
beniitzen,

Die Handbremse ist als Transmissionsbremse ausge-
bildet und darf daher nur als Feststellbremse beniitzt
werden.

Im Geldinde darf nur mit dem Geldndegang gefahren
werden. Sicheres Fahren und tadellose Marschbereit-
schaft des Fahrzeuges sind erste Bedingungen, um
den erhohten Anforderungen im Geldnde zu geniigen.
Prinzipiell sollen Hindernisse nach Moglichkeit um-
fahren werden. Oft wird das Ziel auf einem Umweg
schneller und mit weniger Aufwand erreicht. Sind
Hindernisse unumginglich, so iiberlege man sich vor-
erst, wie diese am besten zu iiberwinden sind. Hinder-
nisreiches Geldnde soll immer in einem kieinen Gang
befahren werden. Grundsitzlich soll vor dem Hinder-
nis geschaltet werden, um die im Gelénde erschwerten
Schaltmandéver zu vermeiden.

Die Watfahigkeit des Fahrzeuges betrigt 75 ¢m und
wird begrenzt durch den Ventilatorkreis.

MuB aus zwingenden Griinden eine Flufldurchquerung
vorgenommen werden, so ist das Bett vorher auf seine
grofBten Tiefen zu sondieren.

Nach Wasserdurchfahrten ist daran zu denken, daB
die Bremsen wegen des eingedrungenen Wassers nicht
mehr ihre volle Wirkung aufweisen. Durch vorsichti-
ges Anbremsen kann das eingedrungene Wasser ver-
dringt werden.

Zum Abstellen wird die Motorbremse rasch ein- und
wieder ausgeschaltet. Kontaktschliissel herausziehen.

Bedienung der Seilwinde

Der Hebel 1 (Abb.7) wird in der ausgeriickten Stel-
lung belassen. Das Seil kann auf die nétige Linge
ausgezogen werden, wobei die Trommel gebremst ist.




Seilwinden-
arbeit mit
Motor

Die maximal ausziehbare Linge des Seilés betragt
70 m. Es ist darauf zu achten, daB mindestens drei
Windungen auf der Seiltrommel bleiben,

Der Hebel 1 (Abb.7) am Schneckengehiuse ist einzu-
riicken, wodurch die Klauenkupplung eingeschaltet und
die Bremse der Seiltrommel ausgeschaltet wird.

Das Einschalten des Seilwindenantriebes mufl bei
Stillstand und eingeschaltetem RW-Gang des Wechsel-
getriebes vorgenommen werden. Dabei mufl3 der Schalt-
hebel des Verteilergetriebes auf « Neutral » stehen.

Der Fahrer darf ohne Befehl wiahrend der Arbeit den
Fiihrersitz nicht verlassen.

Zum Aufwinden soll nur der 1., 2. oder 3. Gang des
5-Gang-Getriebes eingeschaltet werden. Die Seil-

. geschwindigkeit im 3. Gang und bei voller Motordreh-

zahl betragt ca. 0,25 m/sec.
Zum Abwinden wird der RW-Gang beniitzt.

Ertont beim Winden das hiammernde Gerdusch der
Sicherheitskupplung, so darf nicht weiter gezogen
werden, bevor nicht fiir eine Verminderung des Seil-
zuges (Flaschenzug) gesorgt worden ist.

Das Abstellen der Seilwinde darf nur mit der Aus-
puffbremse erfolgen. Erst wenn der Motor abgestellt
und die Last gesichert ist, darf ausgekuppelt und ein
Gangwechsel vorgenommen werden.

Das Seil muB immer unter Spannung aufgewunden
werden, indem es von 1—2 Mann zuriickgehalten wird.

Es ist beim Aufwinden darauf zu achten, daBl die
Seilwindungen sich nicht kreuzen. .

Unmittelbar nach dem Aufwinden des Seiles ist die
Winde durch Hinunterdriicken des kleinen Hebels 1
auszuschalten. AnschlieBend wird der Seilwinden-
antrieb im Verteilergetriebe ausgeschaltet.




Abb. 7 Ansicht der Seilwinde
1 Einrtickhebel




Richtiges
Einfahren

nach den
ersten1000km

nach den

Einfahren

Wihrend der ersten 3000 km ist der Motor zu schonen,
d. h. wiahrend dieser Zeit soll nicht mit Vollfiillung
oder Hochstdrehzahl gefahren werden. Es mul3 friih-
zeitig zuriickgeschaltet werden, bevor sich der Motor
allzusehr anstrengen muf}. -

Die Fiillungsanschlige an der Einspritzpumpe sind
plombiert und diirfen auf keinen Fall -verdndert
werden.

Die Betriebs- und Schmiervorschriften sind zu
beachten.

Arbeiten wihrend der Einlaufzeit

Neben der normalen Wartung sind folgende Arbeiten
auszufiihren:

Motorol wechseln und Oelfilter reinigen.

Ventilspiel am warmen Motor kontrollieren und evtl.
einstellen.

Felgen-Klemmschuhe an den Ridern auf Festsitzen
kontrollieren.

Zylinderkopf entruBen.

ersten 25 000km Ventile einschleifen.




Taglich

Alle 2—3
Wochen

Alle 1000 km

Kontroll- und Schmierplan

Die angegebenen Zeitabstinde basieren auf einem
normalen Betrieb; bei schwerer Beanspruchung des
Fahrzeuges sind die Kontroll- und Wartungsarbeiten
in entsprechend kiirzeren Perioden durchzufiihren.

Samtliche Verschraubungen und angrenzenden Fli-
chen sind, bevor sie geéffnet werden, sauber zu reini-
gen und am Schlufl wieder mit dem im Werkzeug bei-
gegebenen Schliissel festzuziehen., Die Schmiernippel
sind vor dem Aufsetzen der Fettpresse ebenfalls
griindlich zu reinigen.

Oelstand des Motors kontrollieren. Eventuell QOel bis
zur Marke auffiillen.

Wasserstand im Kiihler kontrollieren.

Ventilator- und Wasserpumpen-Riemen kontrollieren
und eventuell nachspannen.

Pneuzustand und Druck kontrollieren.

Batterien nachsehen. Sidurestand muf3 10 mm iiber den
Platten liegen. Zum Auffiillen nur destilliertes Was-
ser verwenden.

Spaltfilter: Handgriff 1 Umgang drehen.
Radfederungsgestinge und -Lager schmieren.
Oelstand in Einspritzpumpengehiuse kontrollieren.
Lenkgestinge schmieren.

Seilwindenlager schmieren.

Anhiingehaken, Lager schmieren.

Luftfilter trocken ausschiitteln.

Bremsen, sofern notwendig, nachstellen.

Kupplungsspiel kontrollieren und evtl. nachstellen.
Spiel des Kupplungspedals 20 mm.

Leitungen und Anschliisse kontrollieren.




Alle 3000 km

Alle 6000 km

Alle 12 000 km

Alle 25000 km

Motorol wechseln.
Oelwechsel bei heiBem Motor vornehmen.
Oel aus Oelbehilter und Oelwanne ablassen.

Aus dem Spaltfilter Schlamm ablassen. AblaBschraube
geitlich am Behilter. Etwas Frischol iiber die Kipp-
hebel gieBen. Motor nach dem Oelwechsel nur lang-
sam drehen lassen, bis geniigend Oeldruck vorhan-
den ist.

Kupplung: Ausriickmuffe sparsam schmieren, Keil-
muffe leicht 6len. ’

Spannrolle zu Ventilatorriemen, Lager sparsam
schmieren.

Schalt-, Brems- und Kupplungsgestiinge: Lagerstellen
schmieren und olen.

Bremsfliissigkeit kontrollieren.
Bremsflissigkeit, wenn noétig, auffiillen, bis Niveau
1 cm iiber Siebboden liegt.

Ventilspiel kontrollieren.

Lichtmaschine 6len.

Wechselgetriebe: Oelstand kontrollieren.
Verteilergetriebe: Oelstand kontrollieren.

Halbachsen und Ritzelgehiuse hinten und Vofn:
Oelstand kontrollieren.

Lenkstock: Oelstand kontrollieren.
Wasserpumpe: Oelstand kontrollieren.

Drehzahlregler der Einspritzpumpe: Oel bis zur
Marke auffiillen.

Spaltfilter in Benzin reinigen.
Lichtmaschine und Anlasser: Kohlen kontrollieren.
Einspritzdiisen: ausbauen und priifen lassen.

Wechselgetriebe und Verteilergetriebe: Oel wechseln.

Halbachsen und Ritzelgehduse, vorn und hinten Oel
wechseln.

Ventilatorlager mit frischem Fett fiillen.




Radnaben mit frischem Fett fiillen.

Kilometerzihler: Antriebsaite oben losen und etwas
Oel eingieBen. :

Kreuzgelenke des Lingstriebes demontieren, reinigen
und frisch fetten.

Ueberlastungsschutz kontrollieren und mit frischem
Oel-Fett-Gemisch nach Angabe versehen.

Vorspur der Rider kontrollieren.
Lenkstock: Zahnspiel und Lagerspiel kontrollieren.

Lenkgestinge nachpriifen.

Kugelpfannen der Achsaufhingung mit frischem Oel-
Fett-Gemisch nach Angabe versehen.

Brennstoffilterelement je nach Zustand auswechseln.

Alle 100000 km Revision von Motor und Chassis.
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Einstellung
des Ventilspiels

Die wichtigsten Einstell- und Nachstell-
arbeiten

Abb.10 Einstellung des Ventilspiels

-

Ventilspiel warm EinlaB 0,20 mm
AuslaB 0,25 mm

Die Einstellung muf3 bei heiBem Motor vorgenofnmen
werden.

Dieser wird bei getffneten Dekompressionsventilen
mit dem Durchdrehrohr in eine Stellung gebracht, wo
die zu messenden Ventile nicht niedergedriickt werden.
Dies ist mit Vorteil der obere Totpunkt nach dem Kom-
pressionstakt am betreffenden Zylinder. Diese Stellung
kann leicht an dem zur Motormitte symmetrischen
Zylinder festgestellt werden, da dessen Kolben eben-
-falls im obern Totpunkt steht, wobei aber die AuslaB3-
ventile im SchlieBen und die EinlaBventile im Oeffnen
begriffen sind.




Kupplung

Achtung! Das Durchdrehrohr darf nie bei laufendem
Motor eingesetzt werden, da dieses durch den Venti-
latorkreis geht.

Vor Durchdrehen des Motors mit dem Drehrohr miis-
sen die Ventilatorriemen entfernt werden, damit der
Ventilator dabei nicht angetrieben wird.

Gegenmutter 1 16sen.

Durch Drehen der Stellschraube 2 Spiel bei 8 auf
vorgeschriebenes Maf} einstellen.

Die Lehre soll mit leicht fiihlbarem Widerstand zwi-
schen Kipphebel und Ventil bei 3 durchgezogen wer-
den koénnen.

Gegenmutter 1 wieder festziehen.

Toter Weg des Kupplungspedals 20 mm. Einstellung
mit Spannschlofl 1.

Verriegelungsgestinge 2 und Betitigungsgestinge 3
nicht verstellen.

Abb. 11 Einstellung von Kupplung und Verteilergetriebe

Spannschlofl 6 Klemmvorrichtung
Verriegelungsgestinge T Anschlag fiir Straengang
Betitigungsgestinge 8 Anschlag fiir Gelindezang
Rille 9 Kugelarretierung
Verriegelungszapfen N Neutrale Stellung




Verteiler-
getriebe

Eingekuppelt muBl die Rille 4 des Verriegelungs-
zapfens 5 biindig sein mit der Hinterkante des Sup-
‘ports. Einstellung mittels Klemmvorrichtung 6.

Kontrolle: Schalten des Verteilergetriebes nur im aus-
gekuppelten Zustand moglich.

Das Gestinge des Verteilergetriebes ist so einzustel-

 len, daB der Anschlag der Schaltgabel, vorn bei Stra-

Bengang (7), hinten bei Gelindegang (8) gewihr-
leistet wird.

Das Gestinge der Seilwindenbetitigung ist so einzu-
stellen, daB in Stellung « Aus» und «Ein» die Kugel-
arretierung (9) einschnappt.




Fuflbremse Gegenmutter am Nockenbolzen 10 (Abb.47) losen.

Vierkant-Steckschliissel am vorstehenden Ende des
Nockenbolzens aufsetzen, wie Abb. 12 zeigt.

Bremsbacken an Bremstrommel andriicken durch Dre-
hen nach oben.

s Nockenbolzen ganz wenig zuriickdrehen und Gegen-
mutter wieder anziehen.

Die Bremsbacken diirfen bei drehendem Rad nicht an
den Trommeln streifen.

Abb. 12 Einstellung der Fullbremse

1 Niveauschraube 5 OelablaBschraube
2 Oeleinfiilischraube 6 Abschliefschrauben
3 Niveauschrauben der Kreuzgelenkstellen




Handbremse Man vergewissere sich, daBl der Handbremshebel voll-
stindig gelost ist und die Uebertragungsgestinge
nicht klemmen.

+ Zum Nachstellen werden die Bremsband-H&lften durch
Lésen der Gegenmutter A und Anziehen der Mutter B
so viel zusammengenommen, bis ein gleichméiBiger,
minimaler Spielraum vorhanden ist. Gegenmutter A
wieder anziehen. (Abb. 13.)

Die Hohe der beiden Bremsbinder wird mittels der
Support-Schraube C so reguliert, daB bei geldster
Bremse ringsherum gleichméBiges Spiel vorhanden ist.

~A

Abb. 13 Einstellung der Handbremse

Ersetzen Ist der Belag auf 8 mm Dicke abgeniitzt, so ist er zu
des Belages ersetzen.







Der Dieselmotor

Beschreibung

Wartungs- und Kontrollarbeiten

Ausbau und Zusammenbau




Abb. 14 Motor, Einspritzpumpen-Seite




Abb.15 Motor, Auspuff-Seite




Abb. 16 Motor-Querschnitt
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Beschreibung

Motorblock

Zylinderblock und Kurbelgehiuse bilden zusammen
ein einziges GubBstiick aus Leichtmetall. Der Motor-
block ist um 45° geitlich geneigt. Ventilatorseitig
befindet sich der Steuerungs- und Einspritzpumpen-
antrieb, den untern AbschluB bildet die aus Leicht-
metall gegossene Oelwanne. Die aus SchleuderguB3
hergestellten Zylinderbiichsen werden durch den
Zylinderkopf auf ihre Sitze geprellt; sie werden
vom Kiihlwasser direkt umspiilt und sind leicht aus-.
wechselbar. Die Zylinderképfe aus SpezialguB sind
durch lange Zugbolzen auf das Motorgehiuse festge-
zogen. Der dariiberliegende Aufsatz mit angegosse-
nem Ansaugrohr und der Leichtmetalldeckel bilden
den oberen Abschlufl des Motorblocks.

Die Nockenwellenlager sind direkt im Motorgehiuse
eingegossen, fiir die Kurbelwellenlagerung werden
eingepalite Gleitlager verwendet. Der Motorblock ist
im Chassis auf Gummi gelagert.

Wartung @ Von Zeit zu Zeit sind alle Dichtungen und Anschliisse

am Motorblock, an den Wasser-, Oel- und Brennstoff-
leitungen, an den Ansaug- und Auspuffrohren nach-
zusehen. Die griindliche Reinigung des Motorblocks
erleichtert das Auffinden von Undichtheiten.

@ Nach den ersten 25000 km ist der Zylinderkopf zu

Ausbau und mm
Zusammenbau

entruflen und zu reinigen.

Ausbau des Motors aus dem Chassis

Motorhaube, Seitenbleche, Getriebeverschalung,
Kiihlerschutz und Kiihler ausbauen.

Batterieanschliisse, simtliche elektrischen Anschliisse
sowie die Anschliisse des Fernthermometers und des
Oelmanometers 15sen.

Auspuffrohr am Auspuffkriimmer sowie simtliche
Gestéinge an Motor und Getriebe lésen. Kreuzgelenk
am Getriebe abschrauben. (Mit Draht sichern.)




mm Motorlagerung vorn und hinten 16sen.

Der Motor kann darauf zusammen mit dem Getriebe
herausgehoben werden.

Der Einbau erfolgt sinngemiB in umgekehrter Reihen-
folge.




Zylinderkopf

Zum Wegnehmen des Zylinderkopfes 1iB8t man das
Wasser aus dem Motorblock ablaufen und 16st alle am
Zylinderkopf befestigten Leitungen und Anschliisse.

Die Einspritzdiisen und Leitungen miissen sorgfiltig
ausgebaut werden, damit Verschraubungen und An-
schluBkonen unbeschidigt bleiben. Dann werden der
Aufsatz mit dem Ansaugrohr und die Kipphebelbécke
mit Kipphebeln entfernt und die StoBstangen heraus-
gezogen.

Nachdem die Zylinderkopfmuttern abgeschraubt wor-
den sind, kann der Kopf sorgfiltig abgehoben werden.

Die Kurbelwelle des Motors bei abgehobenem Zylinder-
kopf nicht drehen! Die Zylinderbiichsen wiirden sich
von ihren Sitzen abheben, so daB Unreinigkeiten auf
die untern Dichtungsflichen gelangen kénnten und
nach dem Zusammenbau Kiihlwasser in das Kurbel-
gehduse eindringen wiirde. Die Biichsen lassen sich
durch iiber die Bolzen gesteckte Rohrstiicke und
Unterlagscheiben festhalten.

Die Zylinderkopfdichtung soll in der Regel nur einmal
verwendet werden. Die Dichtungsflichen an Biichsen,
Zylinderkopf und Gehiuse miissen tadellos sauber
sein. Die gereinigten Zylinderkopfe werden mit Ven-
tilen und Federn, aber ohne Diisen aufgesetzt und
leicht festgeschraubt.

In der untern Totpunktstellung jedes Kolbens priife
man durch Niederdriicken der Ventile, ob diese nicht
an den Zylinderbiichsen streifen. Die Zylinderkopf-
muttern werden nach dem nachstehenden Schema an-
gezogen.

Die Zylinderkopf-Muttern miissen nach der ersten :
Probefahrt, die jedoch nicht mit voller Motorleistung
durchgefiihrt werden darf, bei kaltem Motor nach- :
gezogen werden.
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Abb. 18 Schema fiir das Anziehen der
Zylinderkopfmuttern

Beim Einbau der Kipphebelbtcke ist darauf zu achten,
dafl sdmtliche Kipphebel frei spielen.

Die Ventilspiele miissen nach jeder Montage des Zylin-
derkopfes neu eingestellt werden.




Zylinderbiichsen

Zum Ausbau lassen sich die Zylinderbiichsen mit Kol-
ben und Pleuelstangen von Hand herausziehen,

Abb. 19 Ausbau der Zylinderbiichsen

Kolben E Zylinderkopfbolzen
Zylinderbiichse niedergespannt F Stofelfiihrungen
Rohrstiick zum Niederspannen G StoBel

der Biichsen H Stofstangen
Halbherausgezogene I Nockenwelle
Zylinderbiichse




Sind Biichsen und Kolbenringe vollstindig einge-
laufen, so empfiehlt es sich beim Wiedereinbau, die
Biichsen leicht zu honen und neue Kolbenringe zu
montieren.

Vor dem Zusammenbau sind die Zylinderbiichsen, spe-
ziell die Fiihrungs- und Dichtungsflichen, griindlich
zu reinigen. Beim Einbau ist auf ihre Numerierung zu
achten. Die aus diinnem Blech bestehenden Dichtungs-,
bzw. Ausgleichsfolien der untern Biichsenauflage sind
vor dem Einsetzen mit etwas Fett zu bestreichen. Die
durch Rohrstiicke auf ihre Sitze gedriickten Biichsen
sollen um ein gewisses MaB, Vorspannung h genannt,
iiber die Gehduseoberkante hervorstehen. Mit Hilfe der
Ausgleichsfolien kann diese Hohe korrigiert werden.

\.
N

Abb. 20 Zylinderbiichse mit Vorspannung

Die Vorspannung h (Abb.20) der Zylinderbiichsen
muB bei Verwendung von Kupfer-Asbest-Dichtungen
0,15—0,20 mm betragen; die Differenz der Vor-
spannung von zwei nebeneinanderliegenden Biichsen
soll nicht groBer als 0,02 mm sein.




Motortriebwerk

Beschreibung  Kolben: Die Leichtmetallkolben enthalten im Kolben-
boden den herzformigen Brennraum fiir die Doppel-
wirbelung. Sie sind mit 4 Dichtringen und 1 Oelab-
streifring versehen, die alle oberhalb des Kolben-
bolzens angeordnet sind. Der Kolbenbolzen ist schwim-
mend gelagert und durch Federringe gegen seitliches
Verschieben gesichert.

Pleuelstangen: Diese sind aus Nickelstahl geschmie-
det. Der Schaft hat H-férmigen Querschnitt und ist
unbearbeitet.

Wichtig: Zur Erzielung eines einwandfreien Massen-
ausgleiches miissen die Pleuelstangen unter sich im
Gewicht ausgeglichen sein. Bei Ersatzbestellungen ist
die am Pleuelful eingeschlagene Gewichtsbezeich-
nung, z. B. 65A oder 170B, anzugeben.

Kurbelwelle: Die im Gesenk geschmiedete Kurbelwelle-
ist fiinfmal in Gleitlagern gelagert und mit Bohrun-
gen fiir die Oelzufuhr zu den Pleuellagern versehen.

Haupt- und Pleuellager: Fiir Haupt- und Pleuellager
werden einbaufertige Leichtmetall-Lagerschalen ver-
wendet.

Wartung @ Der Oeldruck soll oft beobachtet Wérden.
@ Oelstand tiglich nachsehen, und wenn noétig erginzen.

@ Oel regelmiBig wechseln, siehe unter Kontroll- und
Schmierplan.

Starkes Abblasen aus der Geh#use-Entliiftung deutet
auf festsitzende Kolbenringe.

@ Alle 100000 km sind die Oelkanile in der Kurbelwelle
zu reinigen. Falls nach dem Durchspiilen und Durch-
blasen noch eine Verstopfung festgestellt wird, sind
die Fiillstiicke aus der Kurbelwelle auszupressen und
die Oelkanile griindlich zu reinigen.




Ausbau und
Zusammenbau

Zum Ausbau der Kolben und Pleuelstangen miissen
Zylinderkopf und Oelwanne entfernt werden. Wenn
die Pleuellager geldst sind, konnen die Kolben und
Pleuelstangen mit den Zylinderbiichsen zusammen
nach oben herausgezogen werden.

Nachdem die Sicherungsringe entfernt sind, wird der
Kolben im Oelbad auf ca. 100° C erwirmt; der Kolben-
bolzen kann dann herausgestoBen werden.

Zum Ausbau der Kurbelwelle miissen der Steuerrédder-
antrieb, das Schwungrad, die Oelwanne sowie die Oel-
pumpe mit den Oelleitungen entfernt werden.

Die Kolbenringe miissen mit einer Kolbenringzange
eingebaut werden.

Fiir den Zusammenbau der Kolben und Pleuelstangen
werden die Kolben im Oelbad auf ca. 100° C erwirmt
und die Kolbenbolzen mit einem Holzhammer einge-
trieben und gesichert.

Kolben und Pleuel sind numeriert, entsprechend den
zugehorigen Zylindern. Die Brennriume liegen auf der
Auspuffseite. Es ist darauf zu achten, daf} die ent-
sprechenden Zahlen auf die Einspritzpumpenseite zu
liegen kommen. Die Numerierung der Zylinder beginnt
beim Steuerungsantrieb.

Die Kolben werden in die Zylinderbiichsen gesteckt
und alles zusammen in den Block eingefiihrt. Beim
Festziehen der Pleuellager auf den Kurbelzapfen, so-
wie auch beim Festziehen der Kurbelwellenlager, ist
darauf zu achten, daB die auf jedem Bolzen einge-
schlagene Zahl zwischen die beiden entsprechenden
Zahlen auf der Mutter zu liegen kommt. Vor der Mon-
tage der Oelwanne iiberzeuge man sich, dag alles kor-
rekt montiert und alle Splinten eingezogen und gesi-
chert sind.




Steuerung

Beschreibung  Die aus hochhitzebestindigem Stahl hergestellten Ven-
tile sind héingend im Zylinderkopf angeordnet und
werden durch Kipphebel betitigt. Die EinlaBventile
tragen auf dem Ventilteller einen Schirm, welcher
den Luftstrom beim Eintritt in den Zylinder in eine,
fiir gute Verbrennung erforderliche Wirbelung ver-
setzt. Jedes Ventil hat 2 Federn.

Einstellen des Ventilspieles siehe unter: Wichtigste
Einstell- und Nachstellarbeiten.

Steuerzeiten :
Ansaug 6ffnet 5° vor OTP
Ansaug schlieBt 45° nach UTP
Auspuff 6ffnet 45° vor UTP
Auspuff schlieBt 5° nach OTP

Ansaug offnet o' Auspuff schlieht
Forderbeginn

Ansaug schliekt LT.P. Auspuff offnet

Abb.21 Schema der Steuerzeiten




Die Steuerung der Ventile erfolgt durch die im Motor-
gehiuse gelagerte Nockenwelle, welche iiber StoBel
und StoBstangen die Kipphebel betitigt. Eine ge-
riuschlose Kette treibt die Nockenwelle und die Ein-
spritzpumpe von der Kurbelwelle aus an. Ein Ketten-
spanner sorgt fiir die ndtige Spannung, und eine
Dampfungsplatte verhindert das Flattern der Kette
im obern, freien Teil.

Ventilspiel am warmen Motor gemessen:

Einla 0,20 mm
Auslaf 0,25 mm

Abb. 22 Schema der Steuerkette

1 Antriebsrad auf der Kurbelwelle 4 Kettenspanner
2 Kettenrad auf der Nockenwelle 5 Kette
3 Kettenrad auf der Pumpenwelle 6 Diampfungsplatte




Abb. 23 Kettenspanner

A Exzenter E Sicherungsring
B Arretier-Segment F Kettenrad

C Spannfeder G Kette

D Unterlagscheibe H Supportwelle

Wartung . Ventilspiel nach den ersten 1000 km und spiter alle
6000 km nachpriifen. Es sollen, am warmen Motor
gemessen, die vorstehenden Werte eingehalten werden.

Bei ungeniigendem Spiel schlieBen die Ventile schlecht
und verbrennen rasch.

@ Veatile sollen nach den ersten 25000 km und spater
nach Bedarf eingeschliffen werden. Das Einschleifen
ist vorzunehmen, sobald die Ventile schlecht sitzen,
was durch schlechte Kompression beim Durchdrehen
des Motors von Hand feststellbar ist.

Wenn die Ventilflichen nicht sehr stark angegriffen
sind, geniigt es, jedes Ventil auf seinem Sitz mit fei-
nem Schmirgelpulver und Oel einzuschleifen, bis die
Ventilflichen ein gleichmiBig mattes Aussehen auf-
weisen.

Wenn hingegen der Zustand so schlecht ist, daB ein
gewohnliches Einschleifen nicht geniigt, so sind die
Sitze nachfrisen und die Ventile nachschleifen zu
lagsen.




Ausbau und
Zusammenbau

Vor dem Wiedereinbau ist der Schmirgel sorgfiltig
von den Ventilen und dem Zylinderkopf mittels Petrol
oder Benzin zu entfernen.

Ventile: Zum Ausbau der Ventilfedern ist der Zylinder-
kopf auf einen Tisch zu legen und die im Werkzeug
enthaltene Ausbauvorrichtung zu beniitzen (siehe
Abb. 24).

Beim Einbau der Ventile ist auf ihre Numerierung
zu achten. Die auf dem Ventilteller unten aufgeschla-
genen Zahlen miissen mit denjenigen am Zylinderkopf
iibereinstimmen. Die Ventile diirfen keinesfalls ver-
wechselt werden.

Abb. 24 Ventilausbau

Beim Einbau der Schirmventile 1 (Abb. 25) muf dar-
auf geachtet werden, daf die bei der Anfrésung 4 am
Ventilschaft 3 liegende Marke 5, die sich immer auf
der entgegengesetzten Seite des Schirmes 2 befindet,
auf die offene Seite des Schlitzes im Fiihrungsteller
6, d.h. gegen die Zylindermitte gerichtet, zu liegen
kommt. Die Fiithrung wird durch ihre Aussparung und
den am Zylinderkopf befestigten Stift 7 in der richti-
gen Lage gehalten.




Abb. 25 Schirmventileinbau

EinlaBventil
Schirm
Ventilschaft
Anfrisung am
Ventilschaft
Marke
Ventilfiihrung
7 Sicherungsstift

!
|
4
s

Ventilfiihrungen, Kipphebel und SttBel sind beim
Zusammenbau gut zu olen.

Steuerriderdeckel: Zum Entfernen des Steuerrider-
deckels muB die Riemenscheibe auf dem vorderen
Kurbelwellenende entfernt werden.

Nockenwelle: Zum Ausbau der Nockenwelle ist zuerst
durch Lésen der Kronenmutter das Kettenrad von der
Welle abzuziehen. Dann werden die 4 Senkschrauben
des Kugellagerdeckels entfernt, und die Nockenwelle
kann, nachdem StoBstangen und StoBel entfernt wor-
den sind, mitsamt dem Kugellagerdeckel und dem
Kugellager nach vorn herausgezogen werden,

Beim Montieren miissen die Senkschrauben wieder gut
gesichert werden. Die Marken auf dem AuBen- und
dem Nabenteil des Kettenrades miissen miteinander
libereinstimmen, und die Schrauben wieder mit Draht
gesichert werden (siehe Abb. 22).

Kette und Kettenspanner: Fiir den Ausbau der Kette
muf} der Kettenspanner auseinandergenommen wer-
den. Nach Entfernung der Sicherung und der Unter-
lagscheibe wird die Feder an ihrem #uBern Ende




sorgfiltig mit einer Zange aus der Aussparung heraus-
gezogen und entspannt, dann wird der ganze Ketten-
spanner entfernt.

Beim Zusammenbau ist die Kette vor dem Montieren
des Kettenspanners einzusetzen. Zwecks raschem und
sicherem Einbau sind auf den einzelnen Antriebs-
teilen Marken angebracht. Die Marken auf der Kette
stimmen wie folgt mit den Marken auf den Ketten-
riadern iiberein (siehe Abb.22):

0 auf Kette mit 0 auf Kettenrad 1 der Kurbelwelle,
2 auf Kette mit 2 auf Kettenrad 3 der Einspritz-
pumpenwelle und

1 —1 auf Kette zu beiden Seiten der Marke auf dem
Kettenrad 2 der Nockenwelle.

Beim Montieren des Kettenspanners wird zuerst des-
sen Kettenrad in die Kette eingesetzt, dann das Ex-
zenterstiick auf die Welle aufgeschoben und im Uhr-
zeigersinn verdreht, bis die Kette gespannt ist. Hierauf
wird das Arretiersegment so auf die Keilwelle auf-
gesetzt, daB der Schlitz zum Einhingen der Feder
nach oben gerichtet ist und mit der Kerbe auf der
Welle iibereinstimmt. Die Feder wird aufgesetzt und
um 1¥: Umdrehungen so gespannt und eingehéngt, dafi
deren Kraft den Kettenspanner beim Strecken der
Kette im Uhrzeigersinn verdreht. Nachher muf} der
Kettenspanner mit Unterlagscheibe und Sicherungs-
ring wieder gesichert werden.

Es ist speziell ‘darauf zu achten, dafl die Feder im
richtigen Sinne aufgesetzt wird (siehe Abb.23).

Wenn sich die Kette derart gestreckt hat, daf der
Spanner am Ende seines Hubes ist, so muf} sie durch
eine neue ersetzt werden.

Nach dem Einbau der Kette iiberzeuge man sich durch
Niederdriicken der Ein- und AuslaBventile genau in
der oberen Totpunktstellung (zwischen Auspuff- und
Ansaugtakt), daB sich die Ventile gleichmiBig bis auf
die Kolben niederdriicken lassen. Sollte sich durch
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Strecken der Kette die Einstellung der Ventile so ver-
dndert haben, daB zu wenig Spiel zwischen den Aus-
puffventilen und den Kolben vorhanden ist, so kon-
nen die Steuerzeiten folgendermafen neu eingestellt
werden :

Neueinstellung der Steuerzeiten.

Der Sicherungsdraht und die 6 Schrauben des Ketten-
rades-auf der Nockenwelle werden gelost. Die Kurbel-
welle ist genau auf die obere Totpunktstellung des
ersten Kolbens, und zwar zwischen Auspuff- und An-
saugtakt zu bringen. Diese Stellung ist mittelst einer
Skala auf dem Schwungrad gezeichnet und durch eine
Oeffnung im Schwungradgehiuse sichtbar. Fiir die
exakte Einstellung ist am Schwungradgehiuse ein
Zeiger angebracht. Die Nockenwelle wird nun an der
Kronenmutter des Kettenrades mit einem Schliissel
gefalit und riickwirts gedreht, bis sich das Einlai-
ventil schlieBt. Diese Stellung wird sowohl auf dem
Aulen- wie auf dem Nabenteil mit einem feinen
RiB gezeichnet. Dann wird die Welle vorwirts ge-
dreht, bis sich das AuslaBventil schlieBt, und in
dieser Stellung der Rif des Nabenteils auf den AZuBe-
ren Teil verlingert. Nun dreht man wieder zuriick, bis
der innere Rif in der Mitte der beiden duBeren steht,
die 6 Schrauben werden wieder angezogen und mit
einem Draht wie in Abb. 22 gesichert.

Bei richtiger Einstellung stimmen die Steuerzeiten
mit Schema Abb. 21 {iberein.







