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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
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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.
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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.




Beschreibung

Schmierung

Motortriebwerk und Steuerung werden zwangsmifBig
unter Druck geschmiert. Die Zahnradpumpen werden
von der Nockenwelle aus iiber ein Schraubenrider-
paar und eine Vertikalwelle angetrieben.

Das Schmiersystem ist als Trockensumpf ausgebildet;
das obere Radtrio der Oelpumpe 1 (Abb. 26) saugt an
beiden Enden der Oelwanne das Oel ab und fordert
es in den seitlichen Oelbehilter. Ein Riickschlagventil
sorgt dafiir, dafl im Stillstand kein Oel in die Oel-
wanne des Motors zuriickfliet.

Durch das Trockensumpfsystem wird auch in extre-
men Schriglagen des Fahrzeuges die Schmierung
sichergestellt.

Das Spaltfilter besteht aus zahlreichen, ringformigen
Stahllamellen mit sektorformigen Ausschnitten und
sternartigen Zwischenlagen als Distarzscheiben. Das
Lamellenpaket sitzt fest zusammengespannt auf einer
von Hand drehbaren Spindel 24 (Abb. 26). Durch die
Distanzscheiben entstehen zwischen den Lamellen
winzige Spalten von bestimmter unveridnderlicher
Feinheit, welche beim Durchgang des Oels die Un-
reinigkeiten zuriickhalten. In jeden Spalt greift ein
feststehender Kratzer, der beim- Drehen der Spindel
den angesetzten Schmutz auskdmmt. Dieser fillt in
den untern Teil des Filtergehduses und kann durch
Oeffnen der Verschraubung 23 mit dem Oel abge-
lassen werden.

Ein im obern Teil des Filtergehiuses eingebautes
Ueberdruckventil 6 148t das von der Pumpe zuviel
geforderte Oel in den Oelbehilter zuriickflieBen. Vom
Spaltfilter aus gelangt das Oel durch eine Bohrung
in einen lidngs des Motorgehiuses eingegossenen
Kanal 7, von wo aus es durch Bohrungen im Gehéuse
den Kurbelwellen- und Pleuellagern sowie dem Ket-
tenspanner zuflieBt. Durch auBenliegende Leitungen
gelangt das Oel vom Liingskanal zu den Kipphebeln
13 im Zylinderkopf und zum Kompressor 12.




Das von den Kipphebelwellen austretende Oel schmiert

“die StoBstangenkopfe, die Ventilschifte, die Pilz-
stoflel und die Nockenwelle 16; das aus den Lagern
der Pleuelstangen ausspritzende Oel schmiert die
Zylinderwinde und Kolbenbolzen, und das aus dem
Kettenspanner geschleuderte Oel die Kette des Steue-
rungsantriebes.

Abb.26 Schmierschema




Wartung

Eine seitlich am Oelkanal 11 angeschlossene Leitung
fiihrt zum Qeldruckmanometer 14. Der Oeldruck soll
bei warmem Motor

im Leerlauf min. 0,5 at.
bei Volldrehzahl ca. 3 at.
betragen.

Oeleinfiillstutzen 19 und OelmeBstab 20 befinden sich
auf dem Oelbehélte_&r.

@® Oeclstand mit MeBstab tiglich kontrollieren und, wenn
nétig, Oel nachfiillen. Es diirfen nicht verschiedene
Oelsorten gemischt werden.

..Oeldruck am Manometer oft wihrend der Fahrt und
besonders nach dem Anlassen kontrollieren.

- @ Oelwechsel soll nach den ersten 1000 km, dann alle
3000 km vorgenommen werden.

@ Alle 1000 km Griff des Spaltfilters einen Umgang
drehen. :

Der Oelwechsel soll unmittelbar nach einer lingeren
Fahrt vorgenommen werden. Dazu 6ffne man mit dem
Spezialschliissel den OelablaBhahn 1 am Oelbehilter
und den Hahn 2 an der Oelwanneé 21 (Abb. 26a).

Das Oel und der Schlamm des Spaltfilters sind eben-
falls abzulassen. Die AblaBschraube23 desSpaltfilter-
gehiuses befindet sich seitlich am Oelbehilter.

Beim Auffiillen des Frischoles ist ein Teil davon iiber
die Kipphebel zu gieBen.

Nach dem Oelwechsel darf der Motor nur im Leerlauf
drehen, bis geniigend Oeldruck vorhanden ist.

@ Alle 25000 km sollen das Spaltfiltergehduse und das
Filterelement mit Benzin gereinigt werden.

Zu kleiner Oeldruck bei niedern Drehzahlen deutet auf
Undichtheit im Druckoélsystem oder auf Verwendung
von ungeeignetem Schmierdl.




Zeigen sich Oeltropfen unter dem Motor, ist der
Schmierolverbrauch zu grofl, wird Brennstoff oder
Wasser im Schmierol festgestellt, so ist der Ursache
nachzugehen und Abhilfe zu schaffen.

Die Oelpumpe mufB3 nach einem eventuellen Ausbau
besonders sorgfiltig wieder eingebaut werden, damit
keine Undichtheiten auftreten. Fliissige Dichtungs-
mittel sollen nicht verwendet werden,

Abb. 26a OelablaBhihne

1 AblaBhahn am Oelbehilter
2 AblaBhahn an der Oelwanne




Beschreibung

Brennstoffzufuhr

Eine an der Einspritzpumpe angebaute Férderpumpe
saugt das Brennél aus dem Brennstoffbehilter durch
ein Vorfilter an und férdert es mit einem Druck von
ca. 1—1,2 at. durch das Brennstoffilter zur Einspritz-
pumpe. Der zuviel geférderte Brennstoff flieBt durch
zwei Ueberstromventile wieder in den Behilter zu-
riick.

Vorfilter: Dieses, mit einem feinmaschigen Drahtsieb
versehene Filter befindet sich im Brennstoffbehilter,
direkt an der Ansaugleitung. Durch die untere Ver-
schraubung im Behilter kann allfilliger Schlamm und
Wasser abgelassen werden.

Feinfilter: Die Feinfiltrierung des Brennéls erfolgt
im Feinfilter (Abb. 27). Der Filtereinsatz besteht
aus einer Anzahl Filterpapierscheiben, welche die im
Brennstoff enthaltenen Unreinigkeiten zuriickhalten.
Durch das Ueberstrémventil 16 (Abb. 29) des Filters
wird dauernd eine kleine Menge Brennstoff in den
Behilter zuriickgefiihrt und so automatisch das
Brennstoffsystem entliiftet.

Brennstoff-Forderpumpe: Die Forderpumpe (Abb. 28)
ist eine Kolbenpumpe, deren Kolben 1 durch einen
StoBel 2 von einem auf der Nockenwelle der Einspritz-
pumpe liegenden Exzenternocken 3 betitigt wird. Das
Saugventil 4 ist im Pumpenkolben, das Druckventil 5
in einer separaten Fiihrung im Pumpengehiuse ange-
ordnet. Zum Entliiften und Auffiilllen des Brennstoff-
systems dient eine Handpumpe 6. Zur Bedienung ist
deren Griff 7 um einige Umgénge loszuschrauben.

Nach Gebraucli muBl dieser unbedingt wieder gut zu-
geschraubt werden, damit keine Luft angesaugt wird.




Abb. 27 SAURER-Brennstoffilter

e

Abb.28 Schnitt durch
Brennstoff-Forderpumpe

Kolben

StoBel

Exzenter
Saugventil -
Druckventil
Handpumpe
Handpumpengriff




Wartung Das gute Funktionieren von Einspritzdiisen und Ein-
spritzpumpe héngt weitgehend von der Reinheit des
Brennstoffes ab. Der Brennstoff-Filtrierung ist des-
halb ganz besondere Aufmerksamkeit zu schenken.

@ Anschliisse der Brennstoffleitung sollen von Zeit zu
Zeit gepriift werden. In der Leitung zwischen Brenn-
stoffbehélter und Forderpumpe herrscht Unterdruck,
so daB Undichtheiten nicht durch Austreten von
Brennol bemerkbar sind. Wird nach Losen der Ent-
liftungsschrauben am Filter und an der Einspritz-
pumpe die Férderpumpe von Hand betitigt, so diirfen
im austretenden Brenndl keine Luftblasen enthalten
sein. Luftblasen deuten auf Undichtheiten in der Saug-
leitung hin, die sofort behoben werden sollen, da sie
Storungen im Betrieb hervorrufen. Die Entliiftungs-
schrauben sind jeweils wieder gut zu verschlieBen.

Vorfilter im Behéilter alle 25000 km ausbauen und
reinigen.

(Bei zunehmender Verschmutzung des Filters mufl die War-
tungsperiode entsprechend verkiirzt werden.)

@ Brennstoff-Filterelement alle 20—30000 km auswech-
seln und Filtergehiuse griindlich reinigen.

Ausbau des Filterelements: Beim Brennstoffilter
(Abb. 27) wird das ganze Filterelement ausgewech-
selt. Bei jeder Demontage sind die Filzringe auf ihren
guten Zustand hin zu untersuchen, da sie sonst dem
ungereinigten Brenn6l Durchlafl bieten.

Sinkt bei Stillstand das Brennstoffniveau im Filter,
oder stellt man beim Anlassen nach lingerem Still-
stand Luft im Filter oder in der Einspritzpumpe fest,
so ist das Leitungssystem undicht, oder die Riick-
schlagventile an Filter oder Pumpe schlieBen schlecht.
Die Leitungen und besonders die Anschliisse miissen
kontrolliert und die Ventilsitze gereinigt werden.
Notigenfalls sind die Ventile zu ersetzen.
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Abb. 29 Schema der Brennstoffleitungen

Wasser- und Schlammsammler
mit Vorfilter
Brennstoffbehidlter

Oeliiberlauf

Férderpumpe

Oelmefistab und Oeleinfiillstutzen
des Einspritzpumpengehiuses
Handférderpumpe
Einspritzpumpe
Entliiftungsschrauben
Oeleinfiillstutzen des Reglergehiiuses
Ueberdruckventil

11

12
13
14
15
16
17
18

19
20

Reglergehiuse

Oelablafl des Reglergehiiuses
OelmeBstab des Reglergehduses
Brennstoff-Feinfilter
Entliiftungsschraube am Filter
Ueberdruckventil

Leckolleitung

Riickleitung fiir den Ueberschufi-
brennstoff

Entliiftung des Behiilters
Entliftungs- und Leckdlleitung




Beschreibung

Einspritzpumpe

Die SAURER-Einspritzpumpe (Abb. 30) ist eine Mehr-
kolbenpumpe, bei der so viele Einzelpumpen wie Motor-
zylinder in einem Geh#iuse hintereinander angeordnet
sind. Die Pumpenkolben werden iiber RollenstoBel
von einer gemeinsamen Nockenwelle angetrieben und
arbeiten mit unverianderlichem Hub. Die Verinderung
der Fordermenge geschieht durch Verdrehen der Pum-
penkolben, welche eine Schrigkante besitzen und als
Steuerschieber dienen. Durch die Schrigkante erfolgt
die Freigabe einer Oeffnung im Pumpénzylinder und
damit die Beendigung der Forderung nach kleinerem
oder groBerem Weg des Pumpenkolbens. Der Brenn-
td den Pumpenelementen durch eine hintere
Liangsbohrung 2 zugefiihrt, und der iiberschiissige
Brennstoff wird in die vordere Lingsbohrung 1 aus-
gestoBen. Von da gelangt der Brennstoff iiber ein
Ueberdruckventil, welches auf gleichen Druck von
1—1,5 at. wie dasjenige am Brennstoffilter einge-
stellt ist, durch die Riickleitung in den Behilter zu-
riick. Damit der gréoBteTeil des Ueberschulbrennstef-
fes durch den Pumpensaugraum getrieben wird, ist das
Filteriiberdruckventil 16 (Abb.29) mit einer Drossel-
bohrung von 1 mm & versehen. Auf diese Weise
eine gute Durchspiillung und Selbstentliiftung des
Pumpensaugraumes erreicht.

Ein Fliehkraftregler, welcher der Einspritzpumpe an-
gebaut ist, begrenzt einerseits die maximal zulédssige
Drehzahl bei belastetem Motor und sorgt anderseits
fiir einen ruhigen Leerlauf.

Ueberfiill-Vorrichtung: Die SAURER-Pumpe mit
Ueberfiillvorrichtung erlaubt fiir das Anlassen das
Einspritzen einer groflern als fiir Vollast zuldssigen
Brennstoffmenge und gewihrleistet damit ein leich-
teres Anspringen des kalten Motors. Ein seitlich des
Reglers angeordneter Knopf 12 (Abb.30) kann vor dem
Anlassen herausgezogen werden, wodurch beim Voll-
gasgeben der Motor.Ueberfiillung erhilt. Sobald das
Gaspedal losgelassen wird, springt der Knopf in seine
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Ausgangslage zuriick, und die Pumpe arbeitet wieder
normal ohne Ueberfiillung.

Wihrend der Fahrt darf auf keinen Fall durch Ziehen
des Knopfes Ueberfiillung gegeben werden.

Schmierung: Die Einspritzpumpe ist nicht am Sehmier-
kreislauf des Motors angeschlossen. Die Schmierung
von BEinspritzpumpe’ und Regler ist getrennt und er-
folgt in beiden Fillen durch ein Oelbad. Zur Messung
des Oelstandes im Nockenwellenraum ist ein MeBstab
seitlich in das Gehiuse eingelassen. Zwei Marken auf
dem MeBstab zeigen den minimal und maximal zu-
lissigen Oelstand an. Das iiberschiissige Oel wird
durch eine spezielle Leitung ins Freie abgeleitet. Im
Reglergehiuse ist zur Kontrolle des Oelstandes eben-
falls ein OelmeBstab angeordnet.

Wartung @ Oeclstand im Gehiuse der Einspritzpumpe alle 1000 km
nachsehen und nach Bedarf Motorsl nachfiillen.
Das Oelniveau mufB} zwischen den beiden Marken auf
dem MeBRstab liegen.

@ Reglergehiuse alle 6000 km bis zur Max.-Marke des
MeBstabes auffiillen.

Ausbau und Beim Ausbau der Einspritzpumpe und der Einspritz-

Einstellung leitungen ist darauf zu achten, daB die AnschluBkonen
nicht beschidigt und die Leitungen nicht verschmutzt
werden.

Die Stellschraube am Fiillungshebel zur Begrenzung
der Fordermenge ist plombiert und darf nicht ver-
stellt werden; auf alle Fille darf der Motor nie mit
schwarz rauchendem Auspuff laufen. Die beiden
plombierten Klemmschrauben, welche die verstell-
baren Kupplungsteile zusammenhalten, sollen nicht
gelost werden, da sonst eine Neueinstellung der
Pumpe zum Motor vorgenommen werden miifite.
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Abb. 31 Leerlaufanschlag am Regler

1 Ratschenschraube 2 Anschlagbolzen
fiir Leerlaufeinstellung 3 Fiillungsschraube

Leerlaufanschlag am Regler: Zur Erreichung eines
gleichmiBigen Leerlaufes ist der Leerlaufanschlag
direkt am Regler angeordnet. Der Leerlauf des war-
men Motors ist so eingestellt, daB dieser bei kleinst-
moglicher Drehzahl noch rund dreht.

Zum Abstellen des Motors muB3 der Hebel der Aus-
puff-Staubremse kurz gezogen werden; dadurch wird
der federnde Anschlagbolzen 2 iiberdriickt und die
Fiilllung der Pumpe abgestellt. Wenn nach dem An-
lassen des kalten Motors die Leerlauf-Drehzahl zu




tief liegt oder iiberhaupt nicht eingehalten werden
kann, ist bis zur Erreichung der Betriebstemperatur
mit dem Fiillungshebel unter dem Lenkrad etwas mehr
Fiilllung zu geben.

Einstellung: Der Leerlauf wird mit der Ratschen-
schraube 1 bei warmem Motor eingestellt.

An der Einspritzpumpe und am Regler selbst sind
grundsiitzlich keine Demontagen vorzunehmen, da hie-
fiir Spezialwerkzeuge benotigt werden und die Ein-
regulierung nur auf speziellen Priifstinden in den
Hersteller-Werkstitten erfolgen kann.

Abb. 32 Kupplung der Einspritzpumpe




Einspritzdiise

Beschreibung  Die Einspritzdiise hat die Aufgabe, den Brennstoff im
Verbrennungsraum zu verteilen und zu zerstiuben.

Die SAURER-Einspritzdiise ist eine geschlossene 4-
Loch-Diise, die vertikal im Zylinderkopf in einer
Kupferhiilse eingespannt ist (Abb. 33). Durch eine
Sechskantschraube M wird der Kugelkopf 1 am Ende
der seitlich in den Zylinderkopf eingefiihrten Ein-
spritzleitung nach unten auf die Diise gepreBt und
die Diise zugleich auf ihrem Sitz festgehalten.

M

N \\

N
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Abb. 33 Schnitt durch die Einspritzdiise

M Druckschraube 5 Feder
Kugelkopf an Einspritzleitung 6 Stabfilter und Nadelfiihrung
Zwischenstiick . T Nadel
Beilagscheiben 8 Diiseneinsatz
Anschlagholzen 9 Wirmeschutz




Der Brennstoff gelangt durch enge Spalten, in wel-
chen der in den Leitungen sich etwa losende Zunder
zuriickgehalten wird, unter den federbelasteten Schaft
der Diisennadel 7. Bei einem Druck von 165—175 at.
wird die Nadel angehoben und 148t das Brennél durch
4 kleine Locher von gleichem Durchmesser in fein zer-
stdubten Strahlen in den Verbrennungsraum austreten.

Das aus der Diise austretende Leckdl gelangt durch
eine Sammelleitung in den Behilter zuriick.

Wartung @ Die Einspritzdiisen sollen alle 12 000 km zur Priifung
und Reinigung an eine hierfiir eingerichtete Werk-
stiatte (Herstellerfirma, AMP) gegeben werden.

Die Reinigungsperiode kann je nach Brennstoffquali-
tdt und Zustand der Filter verlingert werden, wenn
die Diisen normal arbeiten; sie soll jedoch 20000 km
nicht iiberschreiten.

Zeigen sich UnregelmiBigkeiten, auffallend starkes

Rauchen, starkes Klopfen eines Zylinders oder Nach-

lassen der Motorleistung, so sind die Diisen auf ein-
" wandfreies Spritzen zu kontrollieren.

Vor dem Ausbau der Diisen iiberzeuge man sich aber
immer, ob nicht andere Stéorungen vorliegen, wie
Brennstoffmangel durch verschmutzte Filter oder Un-
dichtheit (Luft) in der Brennstoffleitung, schlecht
eingestelltes Ventilspiel, usw.

Damit nicht alle Diisen ausgebaut werden miissen,
konnen durch Abschalten (Losschrauben der Ein-
spritzleitungen an der Pumpe) die nicht einwandfrei
arbeitenden Zylinder am Rauch oder Lauf des Motors
festgestellt werden.

Beim Ausbau der Diisen sind diese in der Spritzloch-
gegend von anhaftendem Koks zu befreien,




Ausbau und
Einbau

Abb. 34 Diisenpriifung am Motor

M Druckschraube 2 Einspritzleitung
1 Spezialmutter 3 Diise

Die Einspritzdiisen sollen nie demontiert werden, da
zur richtigen Einstellung des Oeffnungsdruckes und
Kontrolle der Diise nach der Montage spezielle Ein-
richtungen erforderlich sind.

Zum Ausbau einer Diise ist zuerst die Druckschraube
M (Abb. 33) abzuschrauben und die Einspritzleitung
zu entfernen und an einen sauberen Ort zu legen. Die
im Werkzeug vorhandene Ausbauvorrichtung wird auf
die Diise aufgeschraubt, dann wird der Schliissel sorg-
faltig gedreht und die Diise damit herausgezogen. Nur
drehen, nie riitteln! Sonst kann die Diise beschidigt
werden.
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Abb. 35 Diisenausbau-Vorrichtung

Beim Wiedereinbau der Diisen in den Motor soll zuerst
der Diisensitz im Zylinderkopf mit einem olfeuchten
Tuch, das um ein Holzstibchen gewickelt wird, abge-
rieben werden, dann werden die Diisen in den Zylin-
derkopf eingesetzt. Die Einspritzleitungen werden in
die Bohrungen im Zylinderkopf eingefiihrt und mit
der Hand nach hinten gedriickt, so daB der zylindri-
sche Fortsatz am Leitungskopf an die hintere Wand
der Diisenbohrungen zu liegen kommt. Dann wird die
Druckschraube M leicht angezogen, wobei man sich
davon iiberzeugt, dafl die Kugel sicher in der Mulde
liegt. Dadurch erhilt die Leitung ihre richtige Lage,
worauf die Diise mit ihrer Druckschraube festgezogen
werden kann. Zuletzt werden die Leitungen an der
Einspritzpumpe mit dem Schliissel festgeschraubt.




Einstellung mm

und
Priifung
der Diisen
mit Hand-
priifpumpe

Achtung! Das Anziehen der Druckschraube M mit
dem dem Werkzeug beigegebenen Steckschliissel soll
nicht mit ibermiBiger Kraftanstrengung geschehen,
da sonst die Diise verspannt werden kann und sogar
bei einzelnen Teilen Risse entstehen kénnen. Auf kei-
nen Fall darf zum Anziehen eine Rohrverlingerung
beniitzt werden.

Abspritzdruck bei langsamem Durchdriicken des
Hebels 165—175 at. ”

Wird der Druck 10—20 at. unter dem Abspritzdruck
konstant gehalten, so muB der Diisennadelsitz dicht
sein; d. h. es darf kein Brennél aus den Spritzléchern
austreten.

Die Diisen miissen bei der Priifung mit der Hand-
pumpe nicht unbedingt knarren und zeigen in diesem
Fall auch keine Strahlzerstdubung. Im Motor erfolgt
die Strahlzerstiubung infolge der kurzen ForderstoBe.

Ist eine Diise nicht in Ordnung, soll sie zur Revision
eingesandt werden.




Kiihlung

Beschreibung  Der Motor wird durch Wasser gekiihlt, welches durch
eine ventilatorseitig am Zylindergehiuse angebrachte
Zentrifugalpumpe in Umlauf gebracht wird. Der Was-
serkreislauf wird dureh einen Thermostaten geregelt.
Das Wasser gibt seine Wiarme durch einen Waben-
kiihler an die Luft ab. Der Ventilator erzeugt die not-
wendige Luftzirkulation. Mit der Kiihler-Klappe wird
die Kiihlluftzufuhr geregelt.

Thermostat: Er reguliert automatisch die Wasser-
temperatur in dem fiir den Motor giinstigsten Bereich
von 70—80° C.

Solange der Motor seine Betriebstemperatur noch nicht
erreicht hat, flieBt das Kiihlwasser vom Motor iiber
die BypaBleitung 4, ohne durch den Kiihler zu zirku-
lieren, direkt der Wasserpumpe zu. Bei ca, 70° C wird
durch das Thermostat-Element 1 das Ventil 2 ange-
hoben und gleichzeitig die BypaBleitung durch das
Ventil 3 gedrosselt. Bei vollstindig angehobenem
Ventil ist die BypafBleitung abgeschlossen, die ganze -
Wassermenge flieBt durch den Kiihler.

Der Thermostat verlangt keine Wartung.

Im Winter muB dem Wasser Frostschutz beigemengt
werden.

Abb. 36
Schnitt durch
Kiihlwasser-Thermostat

Thermostat-Element
Oberes Ventil
Unteres Ventil
Bypass
Verschlufischraube




Wasserpumpe: Die Wasserpumpenwelle ist beidseitig
auf Kugellagern gelagert. Das geschlossene Lager-
gehiuse ist zur Hilfte mit Getriebedl fiir die Schmie-
rung der Kugellager aufgefiillt. Eine seitliche Ver-
schluBlschraube dient der Niveaukontrolle.

Abb. 37 Schnitt durch Wasserpumpe

Wartung @ Betriebstemperatur oft kontrollieren. Diese mufl auf
70—80° C gehalten werden.

@® Wassermenge im Kiihler tiglich kontrollieren. Das
Niveau soll sich etwa 38 mm unterhalb des Einfiill-
stutzens befinden. Es ist vorteilhaft, dem Wasser ein
Korrosionsschutzol beizumischen (/>—1 Liter). Dazu
ist vor dem Einfiillen in den Kiihler eine innige Mi-
sechung von 2 Teilen Wasser und einem Teil Korro-
sionsschutzél herzustellen.




@ Entleerung des Kiihlsystems: Damit alles Wasser
ausflieBen kann, mufl nebst dem Ablafhahn unten
am Kiihler auch derjenige hinten am Motorgehiuse
gedoffnet werden.

Die Verbindungsschliuche im Wasserkreislauf altern
mit der Zeit und sollen anliBlich einer groBeren Revi-
sion ersetzt werden.

@ Ventilator- und Wasserpumpen-Riemen tiglich kon-
trollieren und eventuell nachspannen.

Zu straff gespannte Riemen gehen ebenso rasch zu-
grunde wie zu wenig gespannte.

Der Keilriemen fiir Wasserpumpe und Lichtmaschine
wird durch Schwenken des Lichtmaschinen-Supports
gespannt, die zwei Keilriemen fiir den Ventilator
durch eine separate Spannrolle. Bei einem Defekt
eines Ventilatorriemens miissen immer beide Riemen
miteinander ersetzt werden, damit deren Spannung
gleichmiBig eingestellt werden kann, .

@ Spannrollenlager (Schmiernippel) alle 3000 km spar-
sam schmieren.

@ Wasserpumpengehiuse alle 6000 km Oelstand kontrol-
lieren und eventuell Getriebeol nachfiillen.

Wenn die Wasserpumpe leckt, so ist die Schleifring-
dichtung zu ersetzen.

@ Ventilatorlagergehiuse alle 25000 km mit frischem
Fett fiillen.




Beschreibung

Wartung

Luftfilter

Zur Reinigung der Ansaugluft ist der Motor mit einem
Trockenluftfilter ausgeriistet.

Alle 1000 km ist der Filtereinsatz auszubauen und aus-
zuschiitteln oder auszublasen. Die Reinigung des Fil-
tereinsatzes darf nur trocken geschehen.

Beim Einbau des Filterelementes ist darauf zu achten,
daf die seitlichen Filzplatten einwandfrei gegen das
Element dichten.

Abb. 38 Trockenluftfilter



Das Chassis

Beschreibung
Wartungs- und Kontrollarbeiten

Ausbau und Zusammenbau




Kupplung

Beschreibung Die Drehmomentiibertragung erfolgt vom Schwungrad
aus, iiber eine beidseitig mit Reibungsbelag versehene
gefederte Scheibe, die auf der Antriebswelle des Ge-
triebes gelagert ist. Die Kraftiibertragung zum Aus-
riicken der Kupplung geschieht vom Kupplungspedal
iiber die #duBere, mit Spannschlo versehene Betéti-
gungsstange auf die Ausriickgabel und iiber das Aus-
riicklager auf die Ausriickmuffe. Die Kupplungsplatte
wird beim Verschieben der Ausriickmuffe gegen den
Motor durch die Ausriickhebel vom Reibungsbelag
abgehoben.

Die Antriebswelle des Getriebes ist im Schwungrad in
einem Kugellager gefiihrt.

Wartung @® Toter Weg des Kupplungspedals von Zeit zu Zeit kon-
trollieren.

@ Ausriicklager alle 3000 km durch die beidseitig aullen
liegenden Schmiernippel mit Fett schmieren.

@ Lager von Kupplungspedal, Hebel und Gelenke alile
3000 km schmieren.

@ Ausriickmuffe und Lauffliche der Muffe durch aufien-
liegenden Oeler alle 3000 km mit 2—3 Tropfen Motor-
61 schmieren.
Nachstellen der Kupplung:
Siehe «Wichtigste Einstell- und Nachstellarbeiten ».

Ausbau und Fiir den Ausbau der Kupplung mufl das Kupplungs-

Einbau ’ gehiuse mit dem Getriebe vom Motor abgeflanscht
werden. Es ist wie folgt vorzugehen:
Verbindungsgestinge an Getriebe und Kupplung losen.
Kreuzgelenke 16sen.

Kupplungsgehduse vom Motor abflanschen und Ge-
triebe sorgfialtig horizontal wegziehen.

Achtung auf Antriebswelle, welche am Schwungrad ge-
fihrt ist.

Deckel losschrauben und Hebel, Federn und Druck-
platte entfernen.

Fithrungszapfen fiir Druckplatte im Schwungrad aus-
bauen und Kupplungsscheibe herausnehmen.
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Der Einbau erfolgt sinngemif in umgekehrter Reihen-
folge:

Es ist darauf zu achten, daB die Kupplungsplatte
leicht auf der Keilwelle gleitet; Nabe und Welle sind
mit Fett leicht einzufetten. Das Zentrierlager im
Schwungrad ist mit Fett zu fiillen.

Neueinstellung der Kupplung.

Die Gangverriegelung bildet den obern Anschlag des
Kupplungspedals. Das Gestinge 2 (Abb. 11) ist so
einzustellen, daB, wenn die Verriegelung vollstindig
eingreift, das Kupplungspedal an der Stellschraube
anschligt.

Fiir die weitere Einstellung ist wie folgt vorzugehen:

Deckel 1 auf dem Kupplungsgehiuse entfernen und
Sicherungsbleche 9 mit Federn 7 abnehmen (Abb. 39).

AecuBere Betidtigungsstange 11 so viel verstellen, bis
Ausriickgabel 10 hinten am Gehduse anliegt, und das
Verriegelungsgestinge leicht angehoben wird.

Distanzstiick von 14 mm zwischen Ausriicklager 4 und
Ausriickmuffe 3 einlegen, die vier Muttern 8 von
Hand bis zum gleichméBigen Anliegen der vier Hebel
6 zuschrauben.

Muttern, Federn und Sicherungsbleche 9 einbauen.

An Betidtigungsstange 11 den toten Weg des Kupp-
lungspedals von 20 mm einstellen.

Nachstellen der Ausriickmuffe

Kann am Betéitigungsgestiinge nicht mehr weiter nach-
gestellt werden und ist die Kupplungsplatte noch
brauchbar, so muB die Kupplung im Innern nachge-
stellt werden.

Es ist dabei wie folgt vorzugehen:

mm Betitigungsgestinge ganz zuriickstellen.




mm Die vier Spezialmuttern 8 auf der Deckplatte 16sen,

wobei darauf zu achten ist, daB diese unbedingt um
gleichviel Umgiinge verdreht werden.

Notiges Spiel von 2—3 mm zwischen Ausruckmuffe
und Ausriickplatte einstellen.
Wichtig:

Am {ibrigen Betitigungsgestinge von Kupplung und
Getriebe darf nichts verstellt werden.




Beschreibung

Wechselgetriebe

Das Getriebe des M4 besitzt 5 Vorwirtsginge und
1 Rickwirtsgang. Der 3., 4. und 5. Gang sind syn-
chronisiert. Im 2., 8. und 5. Gang erfolgt die Kraft-
ibertragung iiber schrigverzahnte Zahnréder, und
im 4. Gang wird die Hauptwelle des Getriebes direkt
mit der Antriebswelle gekuppelt. Die 4 oberen Ginge
sind somit gerduschlos.

Simtliche Schaltmuffen sind zwangsliufig verriegelt
und koénnen nur beim Auskuppeln geschaltet werden.
Die Verriegelung wird iiber ein, mit dem Kupplungs-
pedal verbundenes Gestinge gelost.

Die Schmierung des Getriebes erfolgt durch ein Oel-
bad; zur Niveaukontrolle dient die seitlich am Ge-
hiuse liegende Einfiillschraube.

Abb. 40 Schnitt durch das Wechselgetriebe

1 Synchronmuffe 5. Gang 3 Gangverriegelung
2 Synchronmuffe 3. und 4. Gang 4 Getriebestiitze




Wartung @ Schaltgestinge alle 3000 km schmieren.

@ Oclniveau alle 6000 km kontrollieren und evtl. Ge-
triebeol nachfiillen.

Das Oelniveau mufBl die Hohe der seitlichen Einfiill-
schraube erreichen.

@ Oclwechsel: Alle 25000 km Oel nach einer langern
Fahrt warm ablassen.

Ausbau und Ausbau und Einbau des Getriebes sind im Abschnitt
Einbau «Kupplung » beschrieben.

Demontage:

Die Demontage von Welle und Zahnridern darf nur
von Fachleuten vorgenommen werden. Die Arbeiten
haben in folgender Reihenfolge zu geschehen:

Oel ablassen und Schaltgestinge sowie Kupplungs-
gehiuse abnehmen.

Oberer Deckel demontieren,

Mit RW- und 1. Gang Antriebwelle blockieren und
Muffe zu Kreuzgelenk und Deckel demontieren.

Seegerringe der oberen und mittleren Welle sowie
Sprengring von unterem Lager abnehmen.

Schaltmuffe und -gabel des 5. Ganges abnehmen und
Abtriebwelle demontieren.

Muttern des Vorgelegegehiuses und untere Schraube
16sen, dann

Vorgelegegehiduse abnehmen.

Ringmutter der oberen Welle (Seite Vorgelege) sowie
beide Ringmuttern (Seite Kupplung) 16sen.

Schaltgabeln und -wellen ausbauen.
Samtliche Sprengringe von den Lagern entfernen.
Sicherungsflansch der mittleren Welle 16sen.

Antriebswelle ausbauen und Synchrongruppe schrig
nach oben ausbauen.

Mittlere Welle vorsichtig herausschlagen und gleich-
zeitig Zahnrider abnehmen,

Welle und Rider von RW-Gang abnehmen.




Montage:

Die Montage erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Die
nachfolgenden Einstellwerte sind einzuhalten:

Lagerspiele

Das achsiale Lagerspiel der Rider des 2. und 3. Gan-
ges muB 0,1—0,15 mm betragen. Dieses Spiel wird
durch verschieden dicke Folien zwischen den Rollen-
lagern eingestellt.

Synchrongruppe fiir 3., 4. und 5. Gang

Das achsiale Spiel von Mittelstellung bis zum An-
liegen des Konus muB} 1,5——2 mm betragen. Das Spiel
wird durch die Zwischenscheiben zwischen den Rollen-
lagern des 2. und 3. Ganges bestimmt.

Achsiaispiel
0,0-0,15mm

Abb. 41 Achsialspiel der Lager und Synchrongruppe




Verteilergetriebe

Beschreibung  Das Verteilergetriebe liegt in einer Rahmenbrille vor
dem Wechselgetriebe.

Eg tibernimmt die folgenden drei Funktionen:
1. Straflengang

2. Geldndegang

3. Antrieb der Seilwinde.

Allradantrieb in beiden Gangarten.

Das Verteilergetriebe wird mit einem links des Fah-
rersitzes angeordneten Schalthebel betitigt.

Wie das Wechselgetriebe besitzt auch das Verteiler-
getriebe eine positive Gangverriegelung. Normalgang-
und Geldndegang konnen nur beim Auskuppeln ge-
schaltet werden.

Die Zahnrider des Verteilergetriebes sind stindig im
Eingriff, die Schaltung erfolgt iiber eine Synchron-
muffe. Der Seilwindenantrieb wird iiber ein Schiebe-
rad eingeschaltet. Das Verteilergetriebe wird durch
das Oelbad geschmiert; als Niveaukontrolle dient ein
Ueberlauf (Schraube unten am Verteilergetriebe).

Wartung @ Gelenke der Schaltgestinge alle 3000 km dlen.

@ Oclniveau alle 6000 km kontrolliereh und eventuell
Getriebeol nachfiillen.

@ Oclwechsel: alle 25000 km, Oel nach einer lingern
Fahrt warm ablassen.

@ Alle 25000 km ist die biegsame Antriebswelle des
Kilometerzihlers am Instrument zu l6sen und etwas
Motorendl einzugieBen,

Ausbau und Zum Ausbau des Verteilergetriebes ist wie folgt vor-
Einbau zugehen:

mm Bodenbretter der Briicke herausnehmen.




Demontage

Betitigungs- und Verriegelungsgestinge 16sen. An-
schluB des Kilometerzihlerantriebes ausbauen und
Gestinge zur Transmissionsbremse aushingen.

Samtliche Kreuzgelenke demontieren.

Nachdem die vier Befestigungsschrauben der Getriebe-
aufhingung geldést sind, kann das Verteilergetriebe
nach oben herausgehoben werden.

Die Demontage darf nur durch Fachleute vorgenom-
men werden und hat in folgender Reihenfolge zu ge-
schehen:

Getriebeol ablassen.

Simtliche Mitnehmerstiicke sowie Bremsband und
Bremsscheibe der Transmissionsbremse abmontieren.

Deckel des Seilwindenantriebgehiuses abnehmen und
Seegerring an Antriebswelle wegnehmen.

Kilometerzahler-Antrieb abnehmen.

Gehiuse von Seilwindenantrieb und untere Deckel auf
beiden Seiten abnehmen.

Beide Ringmuttern der Zwischenwelle 16sen.

Getriebegehiuse trennen, Zwischenwelle und Welle
fiir Vorderrad- und Hinterradantrieb ausbauen.

-Deckel der Antriebwelle und Welle ausbauen und Syn-
chronmuffe herausnehmen.

Die Montage des Getriebes erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge.




Abb. 42 Schnitt durch das Verteilergetriebe
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Abb. 43 Oelniveau im Verteilergetriebe

2 AblaBschraube

1 Niveau-Kontrollschraube




Beschreibung

Langstrieb, Differentialgetriebe und Achsen

Die Kraftiibertragung vom Wechselgetriebe auf das
Verteilergetriebe und von diesem auf die zwei Diffe-
rentialgetriebe einerseits und auf die Seilwinde an-
derseits erfolgt iiber Gelenkwellen mit nadelgelager-
ten Kreuzgelenken, Die Kreuzgelenke mit den genu-
teten Schiebemuffen ermdéglichen den Ausgleich der
Langendnderungen der Antriebswellen.

Die Differentialgetriebe liegen in den Brillen des
Chassisrahmens. Die StahlguBgehiuse umschlieBen
je 2 Kegelradantriebe (Uebersetzung 1:2,22) und die
Achstriger, die um die Lingsachse schwingen kdnnen.
Um dieselben Kegelriderpaare verwenden zu konnen,
sind die Schwingachsen um 20 mm achsial versetzt.

Die Krafttibertragung wird vorn durch ein Kegelrad-
differential mit Freilauf und hinten durch ein selbst-
sperrendes Differential gewihrleistet.

Bei Kurvenfahrt drehen die Vorderrdder rascher als
die Hinterrdder. Damit die angetriebenen Vorderrider
nicht radieren, ist im vordern Differentialgehiuse ein
Freilauf eingebaut. (Abb. 46).

Dieser wirkt im Prinzip gleich wie das selbstsperrende
Differential der Hinterachse und arbeitet sowohl bei
Vorwirts- als auch bei Riickwiartsfahrt.

Durch ein Vorgelege 3, dessen Riader um einen Zahn
differieren und durch eine Rutschkupplung 4 ver-
bunden sind, wird der Rollenkifig 1 verzégert. Das
bewirkt, daB die Rollen 2 der Drehrichtung entspre-
chend eingekeilt werden.

Die Achstriger haben Dichtungen aus olfestem
Gummi, die in der geschliffenen Lingsbohrung des
Differentialgehiduses gleiten. Die Gleitflichen sind
durch Gummibédlge gegen Schmutz und Wasser ge-
schiitzt.
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Abb. 44 Querschnitt durch das Differentialgetriebe

4 AblaBschraube

1 Niveauschrauben
9 Befestigungsschrauben

2 Einfiilllschrauben

Abb. 45 Horizontalschnitt durch das Differentialgetriebe




1 2

Abb. 46 Schnitt durch den Freilauf

1 Rollenkifig 3 Vorgelege
2 Rollen 4 Rutschkupplung

Die Schwinghalbachsen aus StahlguB sind an die Ach-
sentriger des Differentialgetriebes angeflanscht,

Die groBe Bodenfreiheit wird durch die im Radkorper
eingebauten Ritzelantriebe mit Uebersetzung 1:4 er-
reicht, Die Antriebsgelenke der Vorderrider bestehen
aus Doppelkreuzgelenken.




Wartung

Abb. 47 Schnitt durch Vorderachse und Rad

Niveauschraube 6 Verschlufischrauben an 8 Unterer Deckel
Einfiillschraube Kreuzgelenkschmierstellen 9 Sicherheitsbiigel
Niveauschraube 7 Oberer Deckel 10 Nockenbolzen
AblaBschraube

@ Alle 6000 km ist in den Halbachsen und den Ritzel-
gehiusen der Oelstand zu kontrollieren.

Die Oelniveauschraube 1 (Abb. 47) einer der beiden
Halbachsen wird getéffnet. Ist der Oelstand zu tief, so
ist nach Entfernung der Einfiillschraube 2 der ander-
seitigen Halbachse soviel Oel langsam einzufiillen, bis

93




dieses bei der offenen Niveauschraube auszulaufen
beginnt. Dadurch entsteht die Gewihr, dafl das da-
zwischenliegende Differentialgehduse mit Oel gefiillt
ist. Zur Kontrolle des Oels in den Ritzelantrieben wird
eine der Niveauschrauben 3 geoffnet.

@ Alle 25000 km ist an Halbachsen und Ritzelgehiusen
nach lingerer Fahrt das Oel abzulassen und frisches
Getriebedl einzufiillen.

Dazu sind die AblaBschrauben 4 (Abb.44) an den
Differentialgehiusen und die Schrauben 5 an den
Ritzelantrieben zu 6ffnen.

@ Die vier Kreuzgelenke der Vorderachse sind alle
25000 km zu demontieren, zu reinigen und zu schmie-
ren. Das Einfiillen des Fettes in die Kreuzgelenke
zeigt Abb. 48. Dazu ist der dem Werkzeuge beigege-
bene Schmiernippel zu verwenden.

@ Die Kreuzgelenke am Lingstrieb sind ebenfalls alle
25000 km (anlédBlich einer Revision) zu demontieren,
zu reinigen und nachher frisch zu fetten.

Abb. 48 Schmierung der Kreuzgelenke

Ausbau der mm Chassis aufbocken.
Halbachsen

mm Bremsleitungen und an Vorderachsen Lenkgestinge
abmontieren.




Einfiillschraube
Oberer Deckel
Unterer Deckel
~ Winde
Hubkette
Stiitze
Mutter zu
Klemmschuh

Auszubauende Halbachse beim Rad soviel abhebeh,
bis die kurze Zugstange zwischen Kniehebel und Achse
entlastet ist.

Deckel 7 und 8 (Abb. 47) ausbauen.

Splinte entfernen und obere Kronenmutter l0sen.
Bolzen aus Halbkugel vorsichtig herausschlagen.
Balg entfernen.

GroBer Balg und Verbindungsschrauben (8 Stiick)
16sen, Achse als ganzes ausbauen und Antriebswelle
sorgfiltig herausziehen.

Abb. 49 Aufbocken einer Halbachse




Ausbau der mm
Differential-
Getriebe

Beim Wiedereinbau ist darauf zu achten, daB die Ach-
sen, Aufhingebolzen und Halbkugeln nicht verwech-
selt werden, da die Ansitze fiir die Radaufhingung
nur einseitig und auBerdem die Halbkugeln mit den
Pfannen zusammengelidppt sind. Die Halbkugeln und
Pfannen sind deshalb mit gleichen Zahlen versehen.
AuBerdem ist darauf zu achten, dal der Sicherheits-
biigel 9, wie in Abb. 47 ersichtlich, richtig montiert
wird.

Kreuzgelenke abschrauben und gegen Auseinanderfal-
len mit Draht sichern.

Oel ablassen.

Die vier durchgehenden Schrauben 9 losen.

Gehiuse seitlich herausziehen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.

Beim Wiedereinbauen ist darauf zu achten, dafl das
vordere Gehduse nicht mit dem hinteren verwechselt
wird. Das vordere unterscheidet sich vom hintern
durch das Gehiduse des Freilaufes.

Die Differentialgetriebe diirfen nur von einem aus-
gebildeten Mechaniker demontiert und zusammen-
gesetzt werden, da diese Arbeit groBe Sorgfalt er-
fordert.




Beschreibung

Wartung

Ausbau

Federung

Jede Halbachse ist iiber einen am Chassisrahmen dreh-
bar gelagerten Kniehebel durch eine auf Druck bean-
spruchte Schraubenfeder abgefedert. Diese Federn
haben progressive Charakteristik, so dafl die Federung
bei leerem Wagen weicher ist als bei belastetem. Die
Halbachsen sind untereinander durch einen Balancier
ausgeglichen, um Rahmenverwindungen zu verhiiten.
Die Achsen sind mit den Kniehebeln durch Zugstangen
mit Kugelgelenken verbunden. Der Radausschlag be-
trigt £ 135 mm.

@® Alle 1000 km sind die Lager der Kniehebel und des

Balancier mit Chassisfett zu schmieren.

@ Alle 25000 km sind die Kugelgelenke der Verbindungs-

stangen zwischen Kniehebel und Achse mit Oel-Fett-
Gemisch zu schmieren,

Dazu wird der obere Deckel 7 (Abb. 49) losgeschraubt,
ohne den Sicherheitsbiigel abzunehmen, das Rad mit
der Winde abgehoben und langsam auf die Radstiitze
12 abgelassen, bis sich die obere Halbkugel etwas ab-
hebt.

Es soll soviel vom Gemisch nachgefiillt werden, bis
der ganze Balg und die obere Pfanne gefiillt sind.

Mischungsverhiltnis: 1 Teil Chassisfett
3 Teile Getriebesl

Um das Aufhingesystem ausbauen zu konnen, wird
der Rahmen so unterstiitzt, dal die Federn entlastet
werden kénnen.




Rader

Beschreibung  Die StahlguBrider sind mit der Nabe und der Brems-
trommel verschraubt und haben abnehmbare Felgen.

Ausbau der Fiir den Ausbau eines Rades wird der Nabendeckel

Riider bei aufgebocktem Rad gelést und mit den drei Ab-
driickschrauben des Werkzeuges das Rad von der Nabe
gedriickt. Bei Montage ist die PaBfliche gut mit
Chassisfett einzufetten.

Wartung @ Alle 25000 km ist das Fett aus den Radnaben zu ent-
fernen und durch frisches Chassisfett zu ersetzen.

@ Sobald die Ridder Spiel aufweisen, sollen die Wilz-
lager in den Radnaben nachgestellt werden. Dazu wird
das Rad gehoben, die Mutter angezogen und um -
Umdrehung wieder gelost. Bei richtiger Einstellung
sollen bei festsitzender Gegenmutter im untern Viertel
des Lagers die Rollen nicht klemmen, sie sollen noch
bewegt werden konnen.




Felgen und Reifen

Die Trilex-Leichtmetallfelgen besitzen auf der innern
Seite einen Stahltragring fiir die Kettenhaken. Auf je
drei Klemmschuhen pro Rad sind die #uBern Ketten-
haken aufgeschweiB3t.

Die Reifen haben die Dimension 9,00X20”, Fiir die
Reifen sind spezielle Schneeketten vorhanden, die aus
Je drei Teilen bestehen, damit die einzelnen Segmente
auch bei halbeingesunkenen Ridern noch montiert
werden kénnen.

Wartung @ Pneudruck und Zustand taglich kontrollieren.

Reifen: Der richtige Luftdruck ist der wichtigste
Faktor bei der Reifenpflege.

Der Reifendruck soll 4,5 at. betragen.

Zu niedriger Reifendruck erhoht den Rollwiderstand
und die Walkarbeit und fiihrt somit zu erheblichem
ReifenverschleiBl. Oel, Benzin, Petrol, Dieseldl usw.
sind ebenso schidlich wie starke Sonnenbestrahlung.
Die Reifen sollen davor geschiitzt werden.

Ueberlasten des Fahrzeuges sowie scharfes Bremsen
fordert die Abniitzung der Reifen,

Reifen- Das Aufbocken des Rades erfolgt mit der Winde 10
wechsel und der Hubkette 11, wie dies Abb. 49 zeigt.

Dabei ist darauf zu achten, daBl der FuBl der Winde
nicht zu nahe am Pneu steht, da dieser beim Hoch-
winden herausschwenkt. Die Hubkette soll so kurz wie
moglich gefallt werden.

Nachdem das Rad etwa 10 cm hoch gehoben wurde, ist
die Radstiitze 12 mit der Spitze unter die Mulde des
Deckels 8 zu stellen. Dann wird die Winde wieder
heruntergelassen, bis die Hubkette frei ist,

Das Rad wird abgehoben, die 6 Muttern mit den
Klemmschuhen am Umfang entfernt und die Felge
vom Radstern abgezogen.




Zum Abziehen des Reifens von der Felge legt man
diesen auf den Boden und 1iBt die Luft entweichen:

Dann wird mittels Felgenhebel der Tragring heraus-
gehoben.

Das Oeffnen der Felge erfolgt mit Hilfe des geraden
Felgenhebels, der mit dem gebogenen Felgenhebel
verlangert wird. Der Felgenhebel wird in die Kerbe
hineingesteckt und der Teil der Felge, der dem Ventil
gegeniiber liegt, nach innen herausgeschoben. Die
beiden andern Felgensegmente lassen sich dann leicht
entfernen. (Abb. 50.)

Beim Aufziehen eines Reifens wird zuerst der Schlauch
mit Talkum eingerieben und mit dem Schutzband in
den Reifen hineingelegt. Sowohl Schlauch wie Reifen
sollen frei sein von Verunreinigungen, Verletzungen
und Fremdkérpern., Dann wird der Schlauch leicht
aufgepumpt und kontrolliert, ob er nicht verdreht ist.

Abb. 50 Ausbau der Felge aus dem Reifen

Der lange, mit Ventilloch versehene Felgenbogen wird
zuerst aufgelegt, und zwar so, daB das Ventil nach
dem Felgenfull zeigt (Abb.51a). Die beiden kurzen
Felgenbogen sind vollkommen gleich; sie werden
nacheinander an den langen Felgenbogen angesetzt,
und zwar an der dem Schlauchventil zunéchst liegen-
den Seite (Abb. 51b).




Abb. 51

Einbau der Felge
in den Reifen

Das SchlieBen der Felge erfolgt mit Hilfe des geboge-
nen Felgenhebels, der durch Aufstecken des geraden
Felgenhebels verlingert wird (Abb. 5lc).

Sodann wird der Tragring so eingepreBt, daB die Nase
am Ring in der Einfriasung der Felge liegt. Da der
Tragring hohl ist, darf er nur mit einem Holzhammer
oder dergleichen leicht in die Nute der Felge geschla-
gen werden.

Bs ist darauf zu achten, daB die Klemmbacken mit
Kettenhaken gegeniiber den Kettenhaken des Trag-
ringes zu liegen kommen.

Beim Aufpumpen mufl auf guten Sitz des Ventils ge-
achtet werden.

Nach den ersten Fahrten sind die Muttern nachzu-
ziehen.




Ketten-
montage

Bei Pneu mit Pfeilstollen muBl die Pfeilrichtung des
Profils am Boden nach hinten gerichtet sein. Dadurch
wird beim Vorwirtsfahren im weichen Boden das
Reifenprofil von selbst gereinigt, wihrend es sonst
ausgefiillt wiirde.

Bei Kettenmontage ist jedes Kettensegment, bevor es
montiert wird, auf dem Boden so auszubreiten, daf der
Spannhebel nach oben schlieBt und daf die einzelnen
Kettenglieder nicht verdreht sind. In dieser Stellung

Montage der Ketten




ist das Kettensegment auf den Reifen zu legen und
zuerst die inneren und dann die AuBeren Kettenenden
in den an den Felgen vorgesehenen Haken einzu-
hingen. Dann wird der Spannhebel durch ein Glied
der SchlieBkette gezogen und so stramm wie moglich
angezogen und gesichert.

Im gleichen Sinne sollen die iibrigen Segmente auf-
montiert werden. Nach einigen Metern Fahrstrecke
sind die Ketten nachzuziehen.

Die Ketten sollen an sidmtlichen Ridern aufgelegt
werden; auf weniger schwierigem Gelidnde oder ver-
schneiten Straflen ist es zuldssig, die Ketten an den
Vorderridern wegzulassen.

Es diirfen nie nur ein oder zwei, es miissen immer alle
drei Kettensegmente auf ein Rad montiert werden.




Beschreibung

Abb. 53
Schnitt
durch den
Lenkstock
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Lenkung

Das Lenkgetriebe besteht aus Schnecke und Schnek-
kenrad. Beide sind in Kegelrollenlagern in einem ge-
schlossenen Gehiuse gelagert und werden durch ein
Oelbad geschmiert.

Der Lenkhebel am Lenkgehiuse ist durch eine Lings-
lenkstange mit dem rechten Vorderrad verbunden. Die
Spurstange ist der besonderen Chassiskonstruktion
wegen geteilt und besitzt einen Zwischenhebel, der
auf dem Rahmenbalken in Nadellagern gelagert ist.

Die Vorderrider sind im Achszapfen drehbar gelagert.
Der Nachlauf der Vorderridder ist gleich Null, der
Sturz dndert sich mit dem Ausschlag der Schwing-
achsen.

Die Vorspur betrigt 2—4 mm, gemessen an der Felge
und bei Normallast.

Distanzbleche




Bei Geradeausfahrt steht die Verbindungsgerade der
Spurstangenkopfe am Balancier senkrecht zur Wagen-
achse.

Wartung @ Alle 1000 km sind samtliche Kugelgelenke, die Lenk-
sdule und der Drehzapfen zu schmieren.

@ Alle 6000 km ist der Oelstand im Lenkgehiuse zu
kontrollieren und eventuell zu erginzen. Das Niveau
soll die Hohe der Einfiillschraube erreichen.

@ Alle 25000 km ist das Oel im Lenkstock zu wechseln.

@ Alle 25000 km ist das Spiel der Kugelgelenke sowie
das Zahn- und Lagerspiel zu kontrollieren.

Einstellungen Das Léngsspiel der Schnecke und das Achsialspiel
der Segmentwelle werden durch Distanzbleche 1
(Abb. 53) eingestellt.

Das Zahnspiel zwischen Schnecke und Segment wird
behoben durch gleichmiBiges Drehen der beiden seit-
lichen Deckel, die exzentrisch angeordnet sind.

Hat die Lenkung einen Schlag erhalten, dann miissen
alle Teile und Einstellungen sorgfiltig kontrolliert
werden. Verbogene Lenkhebel und Stangen diirfen
nicht gerichtet, sondern miissen ersetzt werden.

Fir das Einstellen der Lenkanschlige befinden sich
an den Vorderachsen je 2 Stellschrauben, mit welchen
die Radanschlige begrenzt werden. Sie werden so ein-
gestellt, dafl der Lenkhebel an diese anschligt und
daB zwischen Reifen und Rahmen geniigend Platz fiir
die Ketten vorhanden ist. Nachher werden die Stell- .
schrauben am Lenkgehiuse um Y» Umdrehung gel6st
und die Gegenmutter fest angezogen.




Einbau und
Ausbau

Nachdem die vier Befestigungsschrauben und simt-
liches Gestinge gelost und das Pedalwerk ausgebaut
wurde, kann der Lenkstock mitsamt Lenkrad heraus-
gehoben werden,

Das Herauspressen eines Kugelzapfens aus dem Hebel
ist nicht unnoétig vorzunehmen.

Wenn es geschehen muB, ist dafiir zu sorgen, daf} der
Hebel in der Nihe des Auges geniigend abgestiitzt
wird, um Deformationen und RiBbildung zu vermeiden.

Die Lenkhebel sind an den Vorderridern durch eine
Kerbverzahnung befestigt und koénnen mit einem
Hammer leicht herausgeschlagen werden, nachdem
die Sicherungsschraube weggenommen worden ist. Bei
demontiertem Lenkhebel kann der lenkbare Teil des
Schwingarmes von der Halbachse abmontiert werden,
nachdem das Doppelgelenk auf der Radseite gelost
und seitlich verschoben wurde,

Das axiale Spiel zwischen Lenkhebel und Achskérper
soll bei belastetem Wagen 0,5—1 mm betragen.




Beschreibung

Bremsen

Die Bremsanlage umfaBt:

1. Eine druckluft-hydraulische FuBlbremse.
2. Die Transmissions-Handbremse.
3. Die Auspuff-Staubremse.

Die hydraulische Bremse wirkt auf alle 4 Réder, die
FuBkraft wird durch eine Servo-Druckluftanlage in
ihrer Wirkung unterstiitzt (Abb. 54).

Das Bremspedal ist iiber ein Gestiinge mit dem Servo-
zylinder F und den beiden Oeldruck-Hauptzylindern G
verbunden. Von den Hauptzylindern werden die Rad-
brems-Zylinder betitigt; die Bremsleitungen sind ge-
kreuzt, so daB der eine Hauptzylinder auf linkes
Vorder- und rechtes Hinterrad wirkt, und der andere
Hauptzylinder auf rechtes Vorder- und linkes Hinter-
rad. Bei einem eventuellen Bruch einer Bremsleitung
kann mit dem andern Hauptzylinder noch voll ge-
bremst werden.

Die Servo-Betitigung umfaflt den vom Motor angetrie-
benen Kompressor A, den Druckregler Z, der gleich-
zeitig als Oel- und Wasserabscheider dient, und den
Bremsluftbehilter D. Das Bremsreaktionsventil E
wird mit dem Bremspedal gesteuert, und beschickt die
Membrane K des Servo-Zylinders mit Druckluft. Ein
Doppelmanometer H erlaubt die Kontrolle des Be-
hilterdruckes und des jeweiligen Bremsdruckes.

Die Innenbackenbremse besitzt vorn und hinten je
2 Bremsbacken pro Rad. Die Radbremszylinder liegen
innerhalb der Bremstrommel und betéitigen die Brems-
backen direkt.

Der Luft{-Kompressor: Der einstufige, luftgekiihlte
Kolbenkompressor ist am Motor angebaut und wird
mit halber Motordrehzahl angetrieben. Saug- und
Druckventil arbeiten automatisch; die Luft wird dem
Ansaugrohr des Motors entnommen. Der Kompressor
ist am Schmierkreislauf des Motors angeschlossen.

Der Druckregler: Dieser reguliert den Druck am
Bremsluftbehilter auf 6—6.5 at. Sobald dieser Druck
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erreicht ist, 6ffnet der Regler ein Ventil; die vom
Kompressor geforderte Liuft stromt ohne Gegendruck
ins Freie und reiflt gleichzeitig das sich im Unterteil
des Reglers angesammelte Kondenswasser und Oel
mit. Ein Riickschlagventil verhindert das Riickstro-
men aus dem gefiillten ‘Behilter in den Regler. Bei
einem Druckabfall im Behilter schaltet der Regler
automatisch wieder auf den Bremsluftbehilter.

Das Bremsreaktionsventil: Das Bremsreaktionsventil
ist so gebaut, daBl der Pedaldruck der GroBle des dem
Servo-Zylinder zugefithrten Bremsdruckes proportio-
nal ist, d.h. mit zu- oder abnehmendem Pedaldruck
verstirkt oder vermindert sich die Bremskraft. Bei
einer Bremsung mit maximalem Pedaldruck wirkt der
volle Behilterdruck auf die Membrane.

In Fahrstellung ist der Servo-Zylinder iber das
Bremsventil von Druck entlastet. Beim Bremsen
schlieBt zuerst das AuslaBventil und unterbricht die
Verbindung des Servozylinders mit der Atmosphire;
darauf offnet sich das EinlaBventil und 1a8t vom
Behilter Druckluft in den Servo-Zylinder einstromen.
Der vom Luftdruck beaufschlagte Betdtigungskolben
des Ventils wirkt tiber das Gestidnge der Pedalkraft
entgegen und gibt so dem Fahrer die Kontrolle liber
die Starke der Bremskraft. '

Der Servo-Druckluftzylinder: Im Servo-Druckluft-
zylinder wird der durch die Gummimembrane erzeugte
Druck iiber einen Ausgleichhebel auf die Kolben der
beiden Hauptbremszylinder iibertragen. Die mecha-
nische Verbindung zwischen Bremspedal und Servo-
Zylinder gewihrleistet auch bei Ausfall der Druckluft
eine gewisse reduzierte Bremswirkung.

Die beiden Hauptbremszylinder liegen in einem abge-
schlossenen Gehiuse, das gleichzeitig als Oelreservoir
dient. Sie sind mit je einem doppelt wirkenden Boden-
ventil ausgeriistet, welche die Leitung stdndig unter

einem kleinen Ueberdruck halten und so das Ein-

dringen von Luft an evtl. Leckstellen verhindert. Wie
die Radbremszylinder besitzen auch die Hauptbrems-
zylinder je ein Einfiillventil.




Pneufiilleinrichtung: Die Druckluftanlage ist mit
einer Vorrichtung zum Fiillen der Reifen versehen.
Der AnschluB fiir den Pneufiillschlauch befindet sich
am Fahrzeug vorn rechts.

Auspuff-Staubremse: Zur Schonung der Radbremsen
sind die Chassis mit einer Auspuff-Staubremse aus-
geriistet. Eine im Auspuffrohr eingebaute Drossel-
klappe wird mit dem, rechts unter dem Lenkrad lie-
genden Hebel ganz oder teilweise geschlossen. Der
Motor arbeitet dann als Kompressor und hat eine be-
deutend groéBere Bremswirkung als bei ungedrossel-
tem Auspuff.

Abb. 55 Auspuffstaubremse

Auspuffrohr g Gaspedal
Drosselklappe h Handgashebel
Einspritzpumpe m Motorbremshebel
Feder




Wartung

Damit bei eingeschalteter Motorbremse auf keinen
Fall Brennstoff in die Zylinder eingespritzt werden
kann, ist das Gestinge der Motorbremse mit der Ein-
spritzpumpe so verbunden, daB bei eingeschalteter
Motorbremse die Einspritzpumpe keinen Brennstoff
mehr fordert. Werden Gashebel oder Handgashebel
gleichwohl betitigt, so wird nur die Feder des zur
Einspritzpumpe fithrenden Gesténges zusammenge-
driickt.

Transmissionshandbremse: Die Handbremse wirkt auf
eine unmittelbar hinter dem Verteilergetriebe ange-
ordnete Bremstrommel. Sie ist eine reine Feststell-
bremse und darf, wegen Gefahr der Ueberhitzung,
nicht fir Fahrtverzogerung gebraucht werden. Im
Gestinge der Handbremse ist eine Feder eingebaut,
die die Antriebsorgane vor Ueberlastung bei zu schrof-
fer Bremsung schiitzt.

@ Drucksl- und Druckluftleitungen auf Undichtigkeiten
und Druc_kverluste alle 1000 km kontrollieren.

Luftleitungen zum Auffinden von Leckdlstellen mit Seifen-
wasser bestreichen.

@ Nachstellen der Radbremse und der Transmissions-
bremse, wenn das Gestéinge zuviel toten Weg aufweist.
(Siehe «Wichtigste Einstell- und Nachstellarbeiten ».)

@ Alle 3000 km simtliche Lagerstellen und Gestinge der
FuB-, Hand- und Motorbremse schmieren resp., 6len.

@ Bremsfliissigkeitsstand alle 3000 km kontrollieren, Das
Niveau darf nicht unter Siebbodenhdhe sinken, da
sonst Luft in das Bremssystem eintreten kann.

@ AblaBschraube am Bremsluftbehilter alle 3000 km
offnen und angesammeltes Kondenswasser ausflieBen
lassen.

@ Ventileinsitze im Kompressor alle 25000 km ausbauen
und reinigen.

@ Bremszylinder an den Rédern alle 50000 km demon-
tieren und sorgfiltig von verharztem Oel und Unrei-
nigkeiten sdubern. Als Reinigungsmittel nur Spiritus
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oder Bremsfliissigkeit verwenden, Die Gummimanchet-
ten in den Bremzylindern sind durch neue zu ersetzen,
falls sie nicht mehr einwandfrei dichten.

@ Die sich mit der Zeit im Oelabscheidergehiuse an-
setzende Oelkruste behindert die Wirmeabgabe nach
auBen und ist unter normalen Verhiltnissen einmal
jahrlich oder alle 50000 km durch Auswaschen mit
Benzin zu entfernen.

Ausbau und Zum Freilegen der Bremsbacken muf der Radkdrper

Zusammenbau ausgebaut werden. (Siehe Abschnitt «Rider».) Die
Bremszylinder miissen vor dem Ausbau der Brems-
backen gegen Auseinanderschieben mit Draht gesi-
chert werden. Zum Ausbau der Bremsbacken werden
die Klemmschrauben entfernt, die Feder gelost und
die Bremsbacken von den Tragbolzen geschoben.

Vor dem Zusammenbau sind die Tragbolzen mit gra-
phitiertem Fett zu versehen.

Nach jedem Ausbau von Teilen der hydraulischen
Bremsanlage ist die Anlage auf folgende Weise

griindlich zu entliiften:

Entliiftung der Bremsanlage:

Wihrend der Entliiftung mufl immer so viel Brems-
fliissigkeit im Behilter des Hauptzylinders nach-
gefiillt werden, daf nicht Luft in das Bremssystem
eintreten kann. Man entliiftet je ein zusammenhén-
gendes System nach dem andern und beginnt z. B. mit
dem rechten Hinterrad. Anstelle der Verschlufi-
schraube am Entliftungsventil des Bremszylinders
(Abb. 12) wird der im Werkzeug mitgelieferte Gummi-
schlauch aufgeschraubt und dessen freies Ende in ein
mit Bremsfliissigkeit gefiilltes GefidB getaucht. Nach-
dem das Entliiftungsventil um %: Umdrehung gedéffnet
worden ist, wird das Bremspedal langsam auf und ab
bewegt, bis in der aus dem Schlauch austretenden
Flissigkeit keine Luftblasen mehr enthalten sind.
Dann wird das Entliiftungsventil wihrend dem Nie-
dertreten des Pedals wieder angezogen.




Der Schlauch kann abgenommen und die VerschluB-
schraube wieder eingeschraubt werden.

Hierauf werden nacheinander und auf die gleiche
Weise das linke Vorderrad, das linke Hinterrad, das
rechte Vorderrad und zum SchluB noch die beiden
Hauptzylinder entliiftet.

Wenn die hydraulische Bremsanlage géinzlich entleert
war, so empfiehlt es sich, die ganze Entliiftung in der
gleichen Reihenfolge noch ein zweites Mal vorzuneh-
men.

Einstellung der Bremsen:
Siehe «Wichtigste Einstell- und Nachstellarbeiten ».




Beschreibung

Die Seilwinde

Die Seilwinde ist auf dem vordern Stofbalken aufge-
baut. Der Antrieb erfolgt vom Verteilergetriebe aus
mittels Zwischenwelle und Schneckengetriebe mit
Uebersetzung 1:23 auf die Seiltrommel.

Eine dem Schneckengetriebe vorgeschaltete Sicher-
heitskupplung schiitzt die Winde gegen Ueberbean-
spruchungen. Sobald die Zugkraft von ca.2500 kg
iiberschritten wird, rutschen die abgeschriigten, feder-
belasteten Mitnehmerklauen ab, das dabei auftretende
himmernde Gerdusch dient als Signal zum Ausschal-
ten. Damit sich bei ausgeschalteter Winde das Seil
nicht abwickelt, wird die Trommel durch eine Bremse
2 (Abb. 57) gehalten. Beim Einschalten des Winden-
antriebes wird gleichzeitig die Trommelbremse gelost.

Um die Selbsthemmung des Schneckenantriebes wih-
rend des Windens zu gewihrleisten, ist am vorderen
Ende der Schnecke eine Bandbremse angeordnet.

Einstellen des Bremsbandes.

Das Bremsband ist von Zeit zu Zeit nachzustellen; da-
bei muB3 es derart gespannt sein, daB bei ausgeschal-
teter Seilwinde beim Riickwirtsdrehen am Antrieb der
Winde ein ordentlicher Widerstand verspiirt wird,
wihrend beim Vorwirtsdrehen das nicht der Fall sein
darf.

Fiir die Einstellung dient die Mutter mit Gegen-
muttern.

Ein neues Band ist auf die gleiche Art einzustellen,

S ANE
2/ NN INNNNEE
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Abb. 56 Schnitt durch den Ueberlastungsschutz
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Nach Demontage des mittleren Stiickes der Quer-
- traverse 148t sich der Deckel des Schneckenantriebes
abschrauben und das Bremsband ersetzen.

Wartung @ Nach jedem Gebrauch ist das Seil zu reinigen und
leicht zu fetten.

@ Seilwindenlager alle 1000 km schmieren.

@ Kreuzgelenke zu Seilwindenantrieb alle 25000 km
demontieren, reinigen und frisch fetten.

Ausbau und FFiir den Ausbau der Seilwinde muBl vorerst das Kreuz-
Einbau gelenk des Seilwindenantriebes ausgebaut werden,

Nach dem Losen der sechs Schrauben kann die Seil-
winde als Ganzes herausgenommen werden.

Demontage Oel aus Schneckengehiuse ablassen.

Stehlager und Seiltrommel von Windenwelle abneh-
men.

Muffe zu Kreuzgelenk ausbauen.
Sémtliche Deckel abnehmen.

An Antriebwelle Sicherungsschraube 16sen und
Bremsscheibe sowie Keil entfernen.

Antriebwelle herausziéhen und gleichzeitig Schnecke
ausbauen.

Schneckenrad mit Welle ausbauen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.




Beschreibung

Elektrische Anlage

Die elektrische Anlage arbeitet mit einer Betriebs-
spannung von 24 Volt.

Dynamo: Der Dynamo wird von der Kurbelwelle aus
durch Keilriemen angetrieben. Er ist schwenkbar am
Motorgehiuse gelagert, was das Einstellen der Rie-
menspannung erlaubt. Der Dynamo versorgt bei lau-
fendem Motor alle angeschlossenen Stromverbraucher
und 14dt zugleich die Batterie auf, die bei Stilistand
des Motors Anlasser und iibrige Verbraucher speist.

Ein Spannungsregler mit Storschutz hélt die Klem-
menspannung unabhiéngig von der Motordrehzahl auf
annihernd gleicher Hohe und ein selbsttitiger Schal-
ter schaltet die Batterie parallel zum Dynamo, sobald
dessen Drehzahl so hoch ist, daB die erzeugte Span-
nung zur Ladung der Batterie ausreicht. Eine rote
Kontrollampe im Hauptschalter des Instrumenten-
brettes dient zur XKontrolle der Stromabgabe, sie
leuchtet auf, wenn der Dynamo keinen Strom an die
Batterie abgibt.

Anlasser: Dieser ist mit einer elektromagnetischen
Einspurvorrichtung versehen. Zum Anlassen dient ein
dreistufiger Anlafischalter sowie ein elektromagneti-
sches Schaltrelais.

Beim raschen Betitigen des AnlaBischalters bis zum
Anschlag spurt zuerst das Ritzel in den AnlaB3-Zahn-
kranz ein und erst dann erhdlt der Anlasser den
Hauptstrom, um den Motor anzuwerfen.

Durch einen Rollenfreilauf wird vermieden, daB der
Rotor des Anlassers vom Motor mit tberméBiger
Drehzahl angetrieben wird.

Achtung! AnlaBschalter nie bei laufendem Motor
betiitigen, da sonst Schiden an Ritzel und Zahnkranz
entstehen kénnen.

Batterie: Zwei Blei-Akkumulatorenbatterien zu je 12
Volt.
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Abb. 58 Schaltschema

1 Scheinwerfer
2 FuBabblend-Schalter
3 Tarnscheinwerfer

4 Schiuf- und Stoplicht
5 Blinker

6 Winker

7 Winker-Schalter

8 Riickmeldelampe

Scheibenwischer

Horn
Instrumentenlampe
Blinkautomat
Thermische Sicherung
Anlasser

Anlafl-Relais DRN
Anlaf-Schalter DHNE

Lichtmaschine

Regler mit Storschutz
2 Sicherungsdosen

2 Batterien a 12 Volt
Schaltkasten PN
Verbindungsdose ZB4
Kabel mit Storschutz




Vor jeder Arbeit an der elektrischen Anlage ist das
AnschluBlkabel an der Batterie zu losen!

Vorsicht beim Losen des Kabelschuhs: KurzschlufB-
gefahr.

Von Zeit zu Zeit sind die Anschliisse nachzupriifen
und die Leitungen auf Defekte in der Isolation zu
untersuchen. Die Batterieanschliisse sind regelmiBig
zu reinigen und leicht einzufetten. Die ganze elek-
trische Anlage ist vor Feuchtigkeit zu schiitzen.

@ Alle 6000 km mufl der Dynamo mit Oel geschmiert
werden. Fiir den Anlasser geniigt eine einmalige
Schmierung der Lager anlidBlich der jihrlichen Revi-
sion. Es sind in jedem Falle die Vorschriften der Her-
stellerfirma von Dynamo und Anlasser zu beachten.
Diese geben auch an, welche Fette und Oele fiir die
Schmierung zuldssig sind.

@ Alle 25000 km soll der Zahnkranz des Schwungrades
kontrolliert werden. Eventuell beschidigte Zihne
gind durch Nachfeilen zu rektifizieren. Der Zahnkranz
soll nur leicht geschmiert werden.

@ Alle 30000 km Kohlen von Anlasser und Dynamo
kontrollieren.

@ Das elektrische Zubehor, wie Scheibenwischer, Rich-
tungsanzeiger, Stoplichtschalter ete. wird mit feinem
Spindeld]l geschmiert.

Biirsten und Kollektor miissen stets sauber und frei
von Oel und Fett sein. Verschmutzte Biirsten und
Kollektoren miissen besonders auf der Lauffliche mit
einem saubern Tuch und Benzin, aber niemals mit
einer Feile oder Schmirgeltuch, gereinigt werden.
Sind starke Rillen eingefressen oder Merkmale von
Kurzschlu8 vorhanden, so sind die Schiden durch
einen Fachmann beheben zu lassen. Abgeniitzte Biir-
sten sind rechtzeitig zu ersetzen. (Siehe Vorschriften
von Scintilla.)

Dynamo und Anlasser alljihrlich durch einen Fach-
mann kontrollieren, reinigen und schmieren lassen.
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Die Batterie ist stets sauber und vor allem trocken zu
halten. Metallteile sind mit Oel oder Fett zu bestrei-
chen, um sie vor Sulfatieren zu schiitzen.

@ Alle 2—4 Wochen ist nachzupriifen, ob noch geniigend
Flissigkeit in den Zellen ist, andernfalls muBl mit
destilliertem Wasser nachgefiillt werden. Der Siure-
stand muB zirka 10 mm iber den Platten gehalten
werden. :

Im Hochsommer muf} diese Priifung alle 1—2 Wochen
vorgenommen werden.

Zum Nachfiillen darf niemals Sdure oder gewdhn-
liches Wasser verwendet werden.

Von Zeit zu Zeit ist der Ladezustand der einzelnen Zel-
len durch Messen der Sduredichte mit dem Sdureheber
nachzupriifen. Die aufgeladenen Zellen sollen gleich-
miBig etwa 1,265 spezifisches Gewicht (30° Bé) an-
zeigen. (1,125 oder 16° Bé bei entladener Batterie).

Dem Ladezustand der Batterie ist bei starker Kilte
erhdhte Aufmerksamkeit zu schenken, weil der Elek-
trolyt in den Zellen gefrieren und dadurch die Bat-
terie sprengen kann.

Der Gefrierpunkt des Elektrolyten liegt:

a) bei entladener Batterie mit 16°Bé bei — 9°C,
b) bei halbentlad. Batterie mit 23° Bé bei —27°C,
¢) bei geladener Batterie mit 30° Bé bei —90° C.

Bleibt das Fahrzeug wihrend mehreren Monaten
auller Betrieb, dann soll sie alle 3—4 Wochen langsam
entladen und wieder aufgeladen werden.

Geschmolzene Sicherungen in der elektrischen Anlage
diirfen wegen Brandgefahr nie durch feinen Draht
oder Stanniol ersetzt werden.

Beim Anlassen kann Batterie und Anlasser geschont
werden, wenn einmal lingere Zeit, anstatt mehrmals
hintereinander eingeschaltet wird.




Ausbau und
Einbau

Léuft der Anlasser iiberhaupt nicht an, so ist dieser,
sowie Kabelverbindungen und Batterie zu untersu-
chen.

Lauft er zu langsam, so riihrt dies eventuell von einer

schlecht geladenen Batterie her. Verschmutzter Kol-

lektor oder abgeniitzte Kohlen kénnen ebenfalls die
Ursache dieser Stérung sein. Im Winter kann es vor-
kommen, daB infolge Verwendung von zu dickem
Motorsl der Motor im kalten Zustand dem Anlasser
einen zu groBen Widerstand entgegensetzt.

Leuchtet bei Einstecken des Kontaktschliissels die rote
Kontrollampe nicht auf, so ist diese nachzusehen.
Brennt die Lampe bei stehendem Motor, erlischt aber
nicht bei mittlerer Motordrehzahl, dann wird die Bat-
terie nicht aufgeladen.

Die Ursache kann an defekten oder zu wenig gespann-
ten Antriebsriemen, an Biirsten, Kollektor, Span-
nungsregler oder an Leitungsunterbruch liegen.

Wenn die rote Kontrollampe sowohl bei raschlaufen-
dem Motor wie auch bei Langsamlauf nicht brennt,
so ist bei intakter Kontrollampe die 25 Amp.-Siche-
rung durchgeschmolzen, Bei stehendem Motor hat
dann nur der Anlasser Strom, wogegen bei laufendem
Motor alle tibrigen Verbraucher.

Scheinwerfer: Wenn Gliihbirnen ersetzt werden miis-
sen, muB der Scheinwerfer ausgebaut werden. Dazu ist
eine Schraube auf der Frontseite unten zu l6sen, und
der Scheinwerfer kann unten herausgeschwenkt wer-
den. Der Lampensockel wird oben bei der kleinen
Gliithbirne nach auBlen gedriickt und unten aus der
Nase herausgezogen. Der Einbau erfolgt in umge-
kehrtem Sinne.

Sicherungen: Diese sind vor dem Lenkstock eingebaut
und sind durch Oeffnen der Vorderfront leicht zu-
géinglich,




Batterien: Der Batteriekasten befindet sich hinten
links und ist nach Entfernen der Bodenbretter zu-
ginglich.

Abb. 59 Sicherungskasten

Einstellen der Ho6he und Seitenlage der Scheinwerfer konnen durch
Scheinwerfer  die drei Schrauben hinten am Scheinwerfer einge-
stellt werden. Nach der Einstellung ist die Arretier-

mutter wieder gut anzuziehen.
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Abb. 61 Anordnung des Zubehérs
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