|

Uzina Necanica Nuscel

il




i uzNA :
¥ MECANICA %
\  MUSCEL d
N N
§ WERKSTATTHANDBUCH ~ §
| FUR DEN g
|  GELANDEWAGEN :
;. M461 %
: N
% “—:9::;i-l-age
b &
O D D TR IIEIE SN DN D DDA IR R DRI X TR C

ainer

siner

siner




Inhaltsverzeichnis

1. VORWORT

2. ALLGEMEINE TECHNISCHE HAUPTDATEN DES
GELANDEWAGENS M-—461

3. MOTOR M—207 .

3.1. Allgemeine Beschreibung des Motors
3.9. Technische Hauptdaten des Motors
3.3. Aus und Einbau des Motors

3.4 Fertigungsmasse und Einbauspiele der Abniuitzung
ausgesetzter Teile .o

3.5. Auseinandernahme, Kontrolle und Instandsetzung
des Motors . ..

3.6. Zusammenbau des Motors .

3.7. Schmieranlage .
3.8. Kiuihlanlage .
3.9. Kraftstoffzufuhranlage .

3.10. Einfahren des Motors .

4. KUPPLUNG

4.1. Abbau der Kupplung vom Motor

4.2. Auseinanderbau der Kupplung .

4.3. Uberpriifung der ausgebauten Bestandteile
4.4. Zusammenbau der Kupplung

4.5. Anbau der Kupplung an den Motor

5.1.
5.2.
9.3.
5.4.

5.5.

5.6.

6.1.
6.2.
6.3.
6.4.

WECHSEL — UND VERTEILERGETRIEBE
Technische Hauptdaten

Abbau des Wechsel — und Verteilergetriebes .
Abbau des Wechselgetriebes vom Verteilergetriebe
Auseinanderbau des Verteilergetriebes und seiner

Untergruppen

Auseinanderbau des Wechselgetriebes und seiner
Untergruppen

Zusammenbau des Wechselgetriebes und seiner
Untergruppen

KARDANUBERTRAGUNG

Ausbau der Kardanwelle (Gelenkwelle)

Kontrolle und Instandsetzung

Zusammenbau der Kardanwelle (Gelenkwelle) .

Hauptmasse

VORDERACHSE

Ab — und Anbau der Vorderachse vom Wagen

. Auseinanderbau, Uberpriifung und Zusammenbau

der Vorderachse
Hauptmasse

HINTERACHSE

. Ab — und Anbau der Hinterachse vom Wagen

. Auseinanderbau, Kontrolle und Zusammenbau der

Hinterachse

S S B, |
oy oy G

~-J
o

90

91
91

91
110
111
111

111




——w—'_—" ;

3.5.

9.

9.1.
9.2.
9.3.
9.4.

10.
10.1.

1.3

11.

11.2.

Hauptabmessungen

LENKUNG .

Abbau der Lenkung
Auseinanderbau der Untergruppen
Zusammenbau der Lenkung

Anbau der Lenkung an den Wagen

BREMSANLAGE

Hauptbremszvlinder

2. Einstellen der Bremsbacken

Handbremse

VORDER — UND HINTERRADAUFHANGUNG
. Vordere und hintere Blattfedern

Anbau der Radaufhangung an den Wagen .

114

bk gk e
o pem b e
et Wt it

[y
[R™]
[t

—_
[V
NI

[y
8
o

13,

ELEKTRISCHE ANLAGE .

. Allgemeines
. Akkumulatorenbatterie 12 Dg 64

3. Gleichstromlichtmaschine G—450—1

Anlasser D 1,2—12 |

Zundverteiler 8D4

5. Ziundkerzen

Scheinwerfer

. Hupe 4 S 12

SPEZIALVORRICHTUNGEN
WALZLAGERVERZEICHNISS

VERWENDETE SCHMIERMITTEL

[y
Py
[




N

n

age

dew

Abb. 1. Geldn




Min

= Ampére
— Ampére-Stunde
= Grade Celsius

. Zentimeter

Zentimeterpond

= Gramm
- Stunde
= Kilogramm

= Kilometer

Kiiopond

= Kilopondmeter
= Kilowatt
= Liter

Minute

Abkiirzungen

Pos

Rd

sec.

I

Meter

Milimeter
Newton
Nummer

Oberer Totpunkt
Position

Radial

Radian

Sekunde
Umdrehungen
Unterer Totpunkt
Volt

Watt

Durchmesser




1. — Vorwort

Das vorliegende Handbuch wendet sich an das Personal
von Reparaturwerkstatten und soll diesem als Anleitung beim
Auseinander — und Zusammenbau, sowie bei der Instandhal-
tung des Geldndewagens M-461, dienen.

Beim Beniitzen dieses Handbuches sollen auch folgende
Begleitunterlagen herangezogen werden : , Betriebsanweisun-
gen‘ und ,,Ersatzteilkatalog® des Gelindewagens M-461. Dieses
ist wichtig, da eine Reihe von wichtigen Daten (Baudaten, tech-
nische Hauptdaten, Betriebsbedingungen, Wartung und perio-
dische Kontrollen usw.), im Reparaturhandbuch nicht enthal-
ten sind.

In dem vorliegendem Handbuch werden ginstigste Aus-
einander — und Zusammenbaumoglichkeiten, die Reihenfolge
der beim Bestimmen von beschéddigten oder abgeniitzten Teilen
notwendigen Arbeitsgingen, sowie Hinweise zu deren Behe-

bung, beschrieben.

Die Betriebsstorungen, ihre Ursachen und Behebung, sind

auf Baugruppen geordnet behandelt worden.

Die Anweisungen des vorliegenden Handbuches erlauben
eine gute und schnelle Behebung der kleinen und grossen Be-
triebsstorungen mit moglichst kleinem Kostenaufwand. Des-
gleichen sind die zur Reparatur benotigten Werkzeuge, Vor-

richtungen und Kontrollgerite angefiihrt.

Es wird darauf hingewiesen, dass die Teilnumern des Mo-
tors, welche in dem Ersatzteilkatalog mit 211 beginnen, denen
des Motors SR-211, der Lastkraftwagen SR, entsprechen. Diese
Teile kdnnen sowohl fiir den Motor M-207, als auch fiir den

Motor SR-211, verwendet werden.,

Die Worte ,,links*“ und ,,rechts®, bei der Ersatzteilbenen-

nung, bedeuten links bzw. rechts vom, Fahrersitz aus gesehen.




2. Allgemeine technische Hauptdaten des
Geladewagens M - 461

EEETREEEROEEEEEEREN!

— Fahrzeugmarke . . . . .aro
— Baumuster . M-461
— Fahrzeugtyp . .Allradantrieb fur Personen —

und Warentransport.

— Motormarke . M-207

— Motortyp . Viertakt, Funkziindung, Ver-
gaser

— Kupplungstyp trockene, halbzentrifugale

Einscheibenkupplung,

hydraulisch hetatigt.

— Wechselgetriebetyp .Mechanisch, 4. Vorwdrtsgange,
Rickwirtsgang

— Verteilergetriebetyp . Mechanisch.

— Kardanwellentyp .Offen, mit Gelenken auf Waiz.
lagern
— Vorderachsentyp . Antriebsachse
— Hinterachsentyp . Antriebsachse
— Vorder-und  Hinterradauf-
héngung .Starre-Achsen
— Stossddmpfer . Teleskopisch
— Reifen .6,5—16

- Zuléssiges

Luftdruck in den Reifen

Lenkgetriebe
Fussbremse
Handbremse
Kafosserie .

sitzplitze

Gewicht des

.2,2 kp/em? (21,6 N/em?) vorne
2.5 kp/cm? (24,5 N/cm?) hinten
.mit Globoidschnecke
.hydraulisch

.mechanisch

.aus Stahl, mit Planeoberteil

.8 Personen (einschliesslich Fah-

rer)

vollstandig

ausgeriisteten, fahrbereiten

Fahrzeuges
Nutzlast (einschliesslich

Fahrer)

Linge

Tl
reite

.1550 kg.

Gesamtgewicht 2 200 kg.

.auf normalen Strassen hoch-
stens 650 kg., im Geldnd:
hochstens 500 kg.

.5 854 mm.

.1710 mm ohne Ersatzrad

1 850 mm mit Ersatzrad

.2 050 mm

. 1440 vorne




— Radstand . . . . . . .2335 mm

— Spitzengeschwindigkeit auf

moderner ebener Bahn . .100 km Si,
— Kraftstoffverbrauch bei 50

km/St. Geschwindigkeit auf

modernen, ebener und geva-

der Bahn, auf einer Strecke

von 1 km, in beiden Rich-

tungen, mit ganzer Last .14,51 pro 100 km
— Steigféhigkeit auf fester

Bahn. . . . . . . . .62%

FASSUNGSVERMOGEN

- Olbad, Motor

Luftfilter

Wechselgetriebe

Ausgleichgetriebe, vorne
Ausgleichgetriebe hinten
Kithlanlage
Kraftstotfbehdalter .
Akkubatterie
Nennspannung

Nennleistung .

_____.O___
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3. Motor M - 207

AENEENEENERBEATEEES

3. 1. Aligemeine Beschreibung

des Motors

Der Geldndewagen M-461 ist mit einem M-207 A Motor,
mit senkrechten Zylindern, ausgeriistet.

Der Motor ist ein Viertakter, mit Zundverteiler, Kraft-
stoifpumpe und Vergaser. Der Gussstahl-Zylinderblock hat 4
auswechselbare, feuchte Zylinderbiichsen, welche oben abge-
stittzt und unten mit Gummiringen abgedichtet sind.

Abb. 2. M-207-Motor, Seitenansicht
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— Der fiir alle Zylinder gemeinsame Zylinderkopf, hat
keilféormige Verbrennungskammern.

— Die aus Spezialgusseisen gefertigte Kurbelwelle wird
von 5 Lagerschalen getragen, die Nockenwelle ist ebenfalls aus
Spezialgusseisen gefertigt und auf drei Gleitlagern gestiizt.

— Der Kurbelantrieb besteht aus dem autothermen Kol-
ben, Kolbenbolzen, geschmiedeten Pleuel mit Doppel T — for-
migem Querschnitt, 2 Verdichtungsringen und 1 Olabstreifring.
Die Pleuel sind durch Gleitlager mit den Kurbelzapfen ver-
bunden.

— Die Steuerung wird durch héngende, tther Kipphebel
betatige, Ventile, betitigt.

— Die Kraftstoffzufuhranlage besteht aus der Benzin-
pumpe, Kraftstoffilter, Luftfilter, Vergaser und Ansaugkriim-
mer.

— Die Schmierung erfolgt unter Druck (Olpumpe und Fil-
ter) und durch Olnebel.

— Die zwangslaufige Wasserumlaufkithlung erfolgt durch
Wasserpumpe, Liifter, Kithler und Temperaturregler.

3. 2. Technische Haupidaten
des Motors

— Marke . . . . . . . .aro
— Modell . . . . . . . .M-207
— Tyo . . . . . . . . .Viertakter mit Funkenziindung

und Vergaser




“Auto-Benzin, Oktanzahl minde-

Kraftstoft
stens T4 R (Research)

Ziundfolge . . . . . . .1-2-4-3

Zylinderanordnung stehend, in Reihe

Zylinderanzahl .4
Zvlinderdurchmesser . . C97 mm
Kolbenhub . . . . . .8 mm

Gesamthubraum . . . .2312 cm’
Verdichtungsverhdltnis . .7.2:1

Hochstleistung . . . . .17 PS (56,7 KW) bei 4009
U/Min (419 Rd/S).

Nennleistung 70 PS (51,5 KW) bei 3800
U/Min (398 Rd/S).
Drehmoment max . . . .16kpm (137 Nm}.

Anzahl der Verdichtungs-
ringe .

Anzahl der Olabstreifringe

(S

[y

Vorziindung . . . . . .8
Anordnung der Ventile .im Zylinderkopt hangend
Offnen des Einlassventiles12 vor O.T. (oberer Totpunkt).

Schliessen des Einlassven-

tles . . . . . . . . .57 mnach U.T. (unterer Tot-
punkt)

Otfnen des Auslassventiles58 vor U.T.

Schliessen des Auslassvei-
tiles . . . . .. o.o.o.8 nach O.T.

- Spiel Ventil-Kipphebel . . 0,45 mxx

Schmiersystem . kombiniert

Kithlung . . . . . . . Wasserkithlung
Motorauthangung .in drei elastischen Punkien
Kraftstoffzufuhr . mit Membranpuiripe
- Rraftstoffilter . Papierfiltereinsatz

Olpumpe . . . . . . .mitZahnradern

Olfilter . . . . . . .FPapiertiliereinsatz
Luftfilter . . . . . . .feucht, mit Metallgewebe

.mit Zentritugalpumpe mit Kih-
ler und Ventilator

Kithlwasserumlauf

Regelung der Wassertem-

—

aeratur . . . .. . .mittels Thermostat
'kvu\ Faser baummtw .. W 20%/42 D SR-1 Lizenz Weber

Vergasertyp . Fallstrom mit 2 Mischkammern.

Nennspannung der elekir.
Anlage . . . . . . . .12V
Verteilertyp . . . . . .8D4

Einstellen der Vorzitndung zentrifugal und mit Wakuum

Spiel zwischen den Unter-

hrechenkontakien

Zindkerzen — Modeii

Abstand zwischen den

21 wdlerzelekiroden . . .0,7—0,6 mm
- Anlasser — Modell . . .D1,2—12

Gleichstromlichtmaschine
—— Modell . . . . . . .G~430-1

Regler — Relais .R.450-1 elekiromagnetisch
Drehzahl des Motors im
Leerlauf . . . . . . .500U/Min.

Motorgewicht, trocken mit

Verteiler-und Wechselge-

tviche . . . . . . . .300kg

_mittels Gestingen und Kipphe-
beln

_aus kugelgraphit Gusseisen auf
5 Lagern, mit Schwungrad
und Kupplung dynamisch
ausgewuchtet.

Betitigung der Ventile

Kurbelwelle

tor Wasser 75—50 C
Ol 75—95 C




— Fassungsvermogen der — Das Wasser aus der Kithlanlage des Motors ablassan.

. o
Schmieranlage . . . . . 63 L o _ )
Schlduche zwischen Kithler und Motor ausbauen.

2s - L - v 2N

e Oldruck . . . . . . .max. 3 kg/em?® (49 N.em7

— Kabel der Kiihlerjalousiebetédticung wird aus den
. Klemmen ausgebaut.
- des Motors | o ) |
3. 3. Aus-und Einbau - Der Kithlererill wird mit Hilfe der Vorrichtung M 1.
; auscebaut
3.3.1. AUSBAU DES MOTORS auscebant.
_ Die Stossstange vorne wird ausgebaut. — Das Wasser aus der Heizanlage ablassen.

1. 1 : 3 3 arreaehat T - 3o Sehliduche sy Helzanlage vom Mot abbauen
—— Der rechte und linke Haubenseitenteil wird ausgedaut. Die Schliauche der Heizanlage vom Motor abbau
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Abb. 3. M-207-Motor, Lings-und Querschnitt
1. vvlinderblock + 2. Zvlinderluafbiichse ;3. Dichtungsring ;4 Lagerschuale 50 Mittlere Lagersehale @80 Lugerschalendeckel 07 Lagoerschalendeckel mitiey
3. L.'u:yx'xri*@tlt-nxlm kel hinten @ 90 Halbdichiring, binten ; 10, Nockenwellen buchse o 110 Kurbeelwelle @ 120 Plenelstange @ 130 Nockenwelle o 1 Ventilstd
ssel s 15, Stossstange @ 16, Steucrgehdusedeckel ;s 17, Olspritzring ¢ 18, Pelistab 1 190 Ablasshahn @ 200 Zvlinderkopl s 21 Kipphebel 220 Finsteilse
93, Ansaugkrimmer ;. 24, Vorgaser ; 23, Auslasskrimmer 1 260 Zindverteiler 0 27,0 Olpumpe 1 28 Ollilter 1 290 Wasserpumpe @ 30, Thermostar @ 31 Gelia

fitter 32, Rurbelgehdusce-Entiilter.
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Abb. 4. M-207-Motor, rechte Seitenansicht.
© 3% Anlasser D-1, 2-123
13 X 8 X 1060 ; 36. Ventilator, vollstidndig.

23, Gleichstromlichtmeaschine G430

35.
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Abb. 5. Ausbau des Kiihlergrills mit Hilfe der Vorrichtung M-1.

— Verbindungsstange vom Hebel der Drosselklappe des

Vergasers losen.

— Die Kraftstoffleitung von der Kraftstoffpumpe l&sen.

— Auspuffrohr von dem Auspuffkritmmer des Motors
lésen.

— Faltenbalg des Wechselgetriebeschalthebels ausbauen.

— Den Schalthebel des Wechselgetriebes, Schalthebel-
knopt des Verteilergetriebes, einschliesslich Faltenbalg aus-
bauen.

— Die Kabelwelle des Geschwindigkeitsmessers vom Ver-
teilergetriebe losen.

— Die vordere und hintere Kardanwelle vom Verteiler-
getriebe abbauen.

— Die drei Schrauben, zur Befestigung des Motors auf
das Fahrgestell, werden gelost.

— Anlasserkabel und die ibrigen elektrischen Verbiu-
dungen zwischen Motor und Karosserie werden gelost.

— Der Verbindungsschlauch Lufftfilter — Vergaser wird
ausgebaut.

14

— Der Motor wird an den drei Hebedsen mit Hilfe der
Vorrichtung M-2 angehoben.

— Nach Moglichkeit soll eine von Hand oder elekirisch
betriebene Hebevorrichtung verwendet werden.

Ahb. 6. Ausbau des M-207-Motors vom Wagen mit Hilfe
der Hebevborrichtung M-2.




— Das Gewicht des Motors, vollsténdig mit Wechsel- und
Verteilergetriebe betragt 300 kg.

3.3.2. EINBAU DES MOTORS

— Der Motor wird mit Hilfe der Vorrichtung M-2 ange-
hoben und auf die Gummilager des Fahrgestellrahmens auf-
gesetzt.

— Die drei Befestigungsschrauben (8,9) werden einge-
fithrt und mit Hilfe der Muttern (11) angezogen und mit Splin-
ten (12) gesichert.

— Der Verbindungsschlauch Lufftfilter — Vergaser wird
montiert und mittels Schlauchschelle befestigt

— Anlasskabel wird montiert und die iibrigen elektrischen
Verbindungen zwischen Motor und Karosserie werden wieder
hergestellt.

— Die Kraftstoffleitung wird an die Kraftstoffpumpe an-
geschlossen.

— Der Kupplungsschlauch wird an den Empfédngerzylin-
der der Kupplung angeschlossen.

ANMERKUNG

— Das Kupplungsbetdtigungssystem wird entliftet und
der Hauptzylinder mit Bremsflussigkeit aufgefullt.

— Verbindungsstange und Starterbetitigung an Vergaser
anschliessen.

— Die Schlauche der Heizanlage werden montiert.

— Der Kithlergrill wird mit Hilfe der Vorrichtung M-1
mentiert.

— Der rechte und linke Haubenseitenteil wird eingebaut.

_ Kabel der Kithlerjalousiebetdtigung wird wieder in die
Klemmen einmontiert.

— Die Schliduche der Motorkithlanlage werden montiert.

-
14
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Abb. 7. Moteraufhingung.

1. Gummilager ; 2. Gummilager

vollst. 3. Scheibe ; 4. Abstandrohr M 12;

9. Schraube M 12 10. Scheibe ; 11. Kronenmutter ; 12. Splint.

’




— Das Auspuffrohr wird an den Auspuffkriimmer mit-

tels zwei M-10 — Muttern angeschraubt.

— Die Vorder-und Hinterkardanwelle wird mit dem Ver-

teilergetriebe verbunden.

— Die Kabelwelle des Geschwindigkeitsmessers wird an

das Verteilergetriebe angeschlossen.

— Der Schalthebel des Wechselgetriebes und der Falten-
balg des Schalthebels werden montiert. Am Schalthebel des
Wechselgetriebes wird der Schalthebelknopt eingeschraubt.

— Die Stosstange vorne wird montiert.

— Die Kithlanlage des Motors wird mit Wasser geftllt.

3. 4. Fertigungsmasse und Einbauspiele der dem Verschleiss

ausgesetzten Teilen

(Fertigungsmasse in mm.)

3.4.1. ZYLINDERKOPF.

— Durchmesser der Bohrungen fiir die Ventilfithrungen

— Einlass

— Auslass

— Grosser Durchmesser des konischen Ventilsitzes

— Einlass

— Auslass

— Zuldssiges Nachschleifen der Ventilsitze bei Reparatur bis

zu einem grossen Durchmesser von :

— Einlass

— Auslass

— Konuswinkel der Ventilsitze

— Zulassige Abweichung der Ventilsitzachse von der

Ventilfithrungsachse

— Durchmesser der Bohrung zur Aufnahme des Auslass-

Ventilsitzringes

— Aussendurchmesser des Auslass-Ventilsitzringes

— Ebenheit der Montageflache mit dem Zylinderblock

— Durchmesser der Ventilfiuhrungsbohrung

-— Einlass-Standardmass

16

16,00—16,027
17,00—17,027

max. 49
max. 38,90
44 50'—45"

max 0,05

42.00—42,050
42,090—42,125

0,035 auf einer
Liange von 100
od. 0,1 auf der
Gesamtlange.

8,760— 8,722




Reparaturmass

Auslass-Standardmass

- Reparaturmass

3.4.1.1. Ventile
Durchmesser des Ventilschaftes
Einlass-Standardmass
Reparaturmass
Auslass-Standardmass
Reparaturmass

Spiel zwischen Ventilfithrung und Ventilschaft fur Stan-
dard-und Reparaturmass

Einlass

Verschleissgrenze

Auslass

Verschleissgrenze

Ventilkopfdurchmesser

Einlass

Auslass

Geradheitabweichung des Ein-und Auslassventilschaftes
Ventilkopfkonuskinkel

Zulassiger Ausschlag des Ventilkopfes zum Ventilschaft

Abstand zwischen Pastillenboden und Ventilschaft beim
Auslassventil, in montiertem Zustand

3.4.1.2. Ventilfeder
Lange der Feder in unbelastetem Zustand
aus @4,5 starkem Draht
aus @4,7 starkem Draht

Ho6chstabweichung der Ventilfedersenkrechten zu den Auf-
lageflichen . oo . .
Federkraft bei einer auf 47 mm zusammengedriickten Ven-
tilfeder.

8,300— 8,322
11,000—11,027
10,600-—10,627

8,67 — 8,66
8,27 — 8,26
10,945—10,925
10,545—10,525

0,030—0,062
0,112
0,055-—0,102
0,152

48,75—49,00
38,25-—38,50

max. 0,015 pro 100 mm.
45° 30" —46"

0,035

0,01—0,10

54,00—356,00

3
53,5 —bH5,5

max. 1,1 bei 35> mm

L
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aus 4,5 starkem Draht
aus 4,7 starkem Draht

Federkraft bei einer auf 36,5 mm zusammengedriickten
Ventilfeder.

aus 4,5 starkem Draht
aus 4,7 starkem Draht

27 kp + 1,75 kp
26 kp + 1,75 kp

59—67 kp
61—69 kp

3.4.2. KIPPHEBELWELLE, VOLLSTANDIG MONTIERT

Aussendurchmesser der Kipphebelwelle
Kipphebelwelle Stiitzbohrungdurchmesser
Durchmesser der Kipphebelbohrung .o
Spiel zwischen Kipphebelwelle und Kipphebelbohrung

Verschleissgrenze

19,975—20,000
20,025—20,085
20,040—20,080
0,040—0,105
0,150

3.4.3. NOCKENWELLE UND STEUERUNG

Durchmesser der Nockenwellenzapfen
Standardmass

Reparaturmass 1

Reparaturmass 2 .

Spiel zwischen N ockenwellenzapfen und — lager
Verschleissgrenze
Ovalitdt der Nockenwellenzapfen .

Maximaler Ausschlag, der auf Kornerspitzen gespannter,
Nockenwelle .o . Ce e

Axialspiel der Nockenwelle
Verschleissgrenze

Zuléssiges Spiel an dey Zahnflanken der Steuerungszahn-
rdader e N .

Nockenhub (ohne Sp:.|) der Nockenwelle .
Einlass
Verschleissgrenze

Auslass

48,983—49,000
48,733—48,750
48,483—48,500
0,030—0,030
0,150

max. 0,015

0,03
0,111—0,174
0,300

0,049—0,149

6,850—6,890
6,600
7,197—7,237




— Verschleissgrenze . . . . . . . < . . . . .. 6,950

— Spiel zwischen Stosselschaft und- bohrung . . . . . . 0,035—0,052

— Verschleissgrenze . . . . . . . . . . . . .. 0,150

__ Stosselschaftdurchmesser . . . . . « « « « « . . . 12967—12,984 i

3.4.4, KURBELWELLE, VOLLSTANDIG, MONTIERT.

3.4.4.1. Kurbelwelle

— Durchmesser der Kurbelwellenlagerzapfen fiir die Lager

e .,‘;.;;.g%ts.:

1—4 D

— Standardmass 65,000 \

— Reparaturmass 1 64,750

— Reparaturmass 2 64,500

— Reparaturmass 3 64,250 > 40,02

— Reparaturmass 4 64,000

— Ieparaturmass 3 63,500

— Reparaturmass 6 . . . . . . . . .. 63,000 |

— Lager3 . . . . . . . . . ... .. . ... . D :8’8‘21 3

— Radialausschlag der Lacerzapfen bei Auﬂage der Welle aut 3
den dussersten Zapfen . . . 0,04 3

— Abweichung der Lager und Pleuelzapfenﬂachen von einer ;
regelmdassigen zylindrischen Form . . . . . . . . . max. 0,012 i
Verschleissgrenze . . . . . . . . . . . . . . . 0025

— Léange des mittleren Lagerzapfens Standardmass . . . . 34,075-—34,125

— Linge der Pleuelzapfen der Kurbelwelle Standardmass . . 25,050—25,150

— Ausschlag der Seitenwédnde des mittleren Lagerzapfens bei

Auflage der Welle auf den &ussersten Zapfen . . . . . max. 0,025 in den
gussersten Punkten

— Axialspiel der Kurbelwelle . . . . . . . . . . . . 0045—0,155
Verschleissgrenze . . . . . . . . . . . . . . . 0275

— Seitlicher Ausschlag des auf der Kurbelwelle befestigten
Steurungszahnrades .. . . . . . . . . . . . . max 01beleinen
Radius von 35

19
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Durchmesser der Pleuelzapfen der Kurbelwelle
Standardmass

Reparaturmass

(8]

Reparaturmass

(V¥

Reparaturmass

s

Reparaturmass

Reparaturmass

D ol

Reparaturmass
Durchmesser des Zapfens fur das Steuerungsrad

56,980—37, (0
56,750 56,757

56,480-—58,5( , ‘
56,230—56,25. ‘

55,980 58,000

55,480—355,500
54,980---53,04
36,009—36,00=

3.4.4.2 Kurbelwellen-und Pleuelzapfenlager

Durchmesser der Lagerschalenbohrungen der Kurbelwel-
lenlager 1, 2, 4 u 5. Die Lagerdeckelschrauben N 14 werden
mit einem Moment von 15,4—16,8 kpm angezogen.

Standardmass

Reparaturmass 1
Reparaturmass 2
Reparaturmass 3
Reparaturmass 4
Reparaturmass o
Reparaturmass 6

Durchmesser Lagerschalenbohrung des Mittellagers, La-
gerschale mit Seitenfithrung. Die Lagerdeckelschrauben M
14 werden it einem Moment von 15,4-—16,8 kpm angezogi.

Standardmass
Reparaturmass 1

Reparaturmass 2

<o

Reparaturmass
Reparaturmass 4

Breite der Lagerschale des Mittellagers, Lagerschale mit
Seitenfiithrung S
Ovalitdt und Konizitat der Bohrung der Kurbelwellenla-
gerschalen

O
H

85.050-—63,10

64,808—64,554

55,004—65,076
64,754 64,828
64,504—64,575
64,254——64,328
64,004-—64,075

33,970-34,030

max. 0,020




— Die Lagerdeckelschrauben M 14 werden mit einem Moment
von 15,4—16,8 kpm angezogen e .

— Radialspiel zwischen Lagerzapfen und Lagerschalen der
Kurbelwellenlager e o

— fior die Lager 1—4

Verschleissgrenze

— fiir das Lager 5

Verschleissgrenze

— fiir das Mittellager bei Montage der Lagerschalen
— Verschleissgrenze

— Durchmesser der Bohrung der montierten Pleuellagerscha-
len, deren Schrauben mit einem Moment von 6,2—7 kpm.
angezogen sind

—- Standardmass

[y

— Reparaturmass

—— Reparaturmass
— Reparaturmass
— Reparaturmass

— Reparaturmass

— Reparaturmass
— Spiel zwischen Pleuellagerschale und Pleuelzapfen

— Verschleissgrenze
&

3.4.4.3. Schwungrad

— Maximaler Ausschlag der Arbeitstlache des auf die Welle
montierten Schwungrades, an den &usserten Punkten
gemessen

3.4.4.4. Kupplung, vollstindig
— Hochstzulassige Unwucht (bei statischer Auswuchtung)

~— Abstand von der Auflagefléche des Kupplundeeckels bis
zu den Enden der Einstellschrauben

0,056—0,124
0,180
0,018—0,084
0,160
0,04—0,098
0,160

57,044-—57,084
56,794—56,831
56,544-—56,584

56,284—56,33¢
56,044-—56,084
55,544—55,584

55,044—55,084
0,044— 0,104
0,180

30 gr. cm.

54 mm




3.4.5. KURBELTRIEB
3.4.5.1. Pleuel.

Bohrung des Pleuelauges.

Standardmass : 1 Stufe (rotgestrichen)
2 Stufe (weiss)

3 Stufe (schwarz)
(blau) Reparaturmass I :
1 Stufe (rot)

2 Stufe (weiss)

3 Stufe (schwarz)
(gelb) Reparaturmass II :
1 Stufe (rot)

2 Stufe (weiss)

3 Stufe (schwarz)
Ovalitat und Konizitdt der Pleuelangbohrung
Verschleissgrenze

Durchmesser der Bohrung fiir die Montage der Lagerscha-
len : die Schrauben sind mit einem Moment von 6—7 kpm,
angezogen . B

Ovalitdt und Konizitdt der Bohrung fiir die Montage der
Lagerschalen ; die Schrauben sind mit einem Moment von
6—7 kpm angezogen

Verdrehung und Durchbiegung der Pleuelstange d.h. Ab-
weichung von Paralelitit und Planitédt der Pleuelaugen- und
Pleuellagerbohrungsachsen . oo

Axialspiel zwischen Pleuelstange und Pleuelzapfenschulter
Verschleissgrenze
Spiel zwischen dem Pleuelauge und Kolbenbolzen .

Verschleissgrenze

3.4.5.2. Kolben

Hdochstdurchmesser des Kolbenschaftes .

95,005—25,008
25,002—25,005
924,999—25,002

95,055—25,058
25,052—25,055
95,049-—25,052

5,105—25,108
25,102—25.105
25,099—25,102
max. 0,002
0,01

60,500—60,520
0,01

max. 0,05 auf einer
Linge von 100.

0,120—0,300
0,375
0,002—0,008
0,02




Standardmass :

Reparaturmass I:

Reparaturmass II:

Reparaturmass 1II:

Durchmesser der Bolzenbohrung im Kolben

Standardmass :
— Stufe 1 (rot)

2 (weiss)

"

2]

3 (schwarz)

(Blau) Reparaturmass I :

— Stufe 1 (rot)

2 (weiss)

)

2

3 (schwarz)

(Gelb) Reparaturmass I1 :

— Stufe 1 (rot)

2 (weiss)

”

»”

Spiel zwischen Kolben und der Zylinderbohrung (belm
grossten Durchmesser des Kolbenschaftes) -

Verschleissgrenze e .
— Spiel zwischen Kolbenbolzen und Kolben
Verschleissgrenze

3 (schwarz)

Q» WP QW Qww»

B

96,926—96,944
96,944—96,962
96,962—96,980

97,426—97,444
97,444—97,462
97,462—96,480

97,926—97,9444
97,944—97,962
97,962—97,980

98,426—98,444
98,444—98,462
98,462—98,480

25,009—25,006
25,006—25,003
25,003—25,000

25,059—25,056
25,056—25,053
25,053—25,050

25,109—25,106
25,106—25,103
25,103—25,100

0,056—0,092
0,230
0,003—0,009
0,022




]
e 3.4.5.3. Kolbenbolzen.

— Kolbenbolzendurchmesser

— Standardmass :

|
|
g — Stufe 1 (rot) . . . . . . . . . . .. . . 25003—25,000
I , 2 (weiss) 25,000—24,997 .
» 3 (schwarz) 24,997—24,994

i — Reparaturmass I (blau):
il — Stufe 1 (rot) . . . . . . . . . . . . . . . . 2505325050
| 2 (weiss) . . . . . . . . . . . . . . . 2505025047

2

3 (schwarzy . . . . . . . . . . . . 25,047—25,044

— Reparaturmass II (gelb):
— Stufe 1 rot) . . . . . . . . . . . . . . . . 25103—25100
b 2 (weiss) . . . . . . . . L . L L L L 25100—25,097

s

3 (schwarz) . . . . . . . . . . 25,097—25,094

— Ovalitdt und Konizitdt des Kolbenbolzens . . . . . . . max 0,003
3.4.5.4. Kolbenringe.

— Aussendurchmesser des cheren Verdichtungsringes mit ei-
ner Kraft von 8 kp zusammengedriickt

— Standardmass . . . . . . . . . . . . . . g7
— Reparvaturmass I . . . . . . . . . . . 97.5
— Reparaturmass 11 . . . . . . . 98
— Reparaturmass 111 . . . . . . . 98,5

~— Aussendurchmesser des unteren Verdichtungsringes, mit ei-
ner Kraft von 6,5 kp zusammengedriickt.

— Standardmass . . . . . . .97
— Reparatumass 1 . . . . . S .. 975
— Reparaturmass I . . . B o 1
| — Reparaturmass 11 . . . . . . . 98,5

f“ — Hohe der Verdiéhtungsringe S oL 24782490
h — Hoheder Olabstreifringe . . . . . . | 49404960
|

L — Seitliches Spiel der Verdichtungsringe im Kolbenkanal . . 0,050—0,102
Verschleissgrenze . . . | . . -« . . . . . 01863




Seitliches Spiel der Olabstreifringe im Kolbenkanal

Verschleissgrenze
Breite des Schlitzes des oberen Verdichtungsringes
Verschleissgrenze
Breite des Schlitzes des unteren Verdichtungsringes

Verschleissgrenze

0,080—0,240

0,300
0,350—0,559
1,500
0,350—0,550
2,500

3.4.6. ZYLINDERBLOCK VOLLSTANDIG.

3.4.6.1. Zylinderblock.
Ebenheit der Zylinderkopfautlagetldche
Hohe der Aussparung fir die Schulter der Zylinderlauf-
biichse

Abstand zwischen den Achsen der Kurbelwelle und der
Nockenwelle

Bohrung der Nockenwellenlagersitzen
Bohrung der Kurbelwellenlagersitzen
Ovalitat und Konzitiat der 70 & Bohrung

Hoéhe zwischen Kurbelwellenachse und Auflagefldche des
Zylinderkopfes

Bohrung des Verteilerritzelsitzes
Standardmass
Reparaturmass I

Abweichung von der Senkrechten der Stosselfithrungsachse
zur Nockenwellenachse

Nichtkoaxialitdt der Achsen der Bohrungen 41,3 und
14 + 0,19 . .

- Abstand der Aufstandflachen Verteiler — Verteilerritzel

3.4.6.2. Kupplungsgehduse.

Ausschlag der Bohrung 125 & -+ 0,04 zur Achse der Boh-
rungen (0 g + 0,03 .

Senkrechtabweichung der Wechselgetx1ebeautstandﬂache
von der Achse der 70 & + 0,03 Bohrungen

0,2 auf der Gesamtlange
und max. 0,05 auf 150.

8+0,03

115£0,036
52,5+0,03
70+0,03

max. 0,015

-+0,10
250 —0,05

14,000—14,019
14,500—14,519

max. Abweichung 0,1 aut
100 Lange

max. 0,05
9+ 0,4

max. (0,08

max. 0,05 auf 100 mm.
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e 3.4.6.3. Zylinderlaufbiichse.

— Durchmesser der Bohrung der Zylinderlaufbiichsen

L — Standardmass
‘ ;i, Stufe A
. ‘ |
1‘;1 ‘ ” Al
1; i 5 Ao
i ~— Reparaturmass I
e Stufe A
P 1
| i‘ - B
| “ .
i . C.
i — Reparaturmass II
1 Stufe A .
|
i ) B .
| ‘ » o C
i -— Reparaturmass IIT
Stufe A .
‘ . B.
|
i ! k8 c .

‘; 1 — Ovalitat der Zylinderbiichsenbohrung

N Verschleissgrenze

| — Konizitdt der Zylinderlaufbtichsenbohrung
} Verschleissgrenze

:“ -— Hohe der Zylinderlaufbiichseschulier
\
|
|

Wl | (IN KPM).

I Olpumpe auf den Block
l Kipphebelwelletridger

Nockenwelle.
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97,000—97,020
96,980—97,000
96,96u—96,980
97,500—97,520
97,520—97,540
97,640—97,560

98,000-—98,020
98,020—98,040
98,040—98,060

98,500—98,520
98,520-—98,540
98,540—98,560
max. 0,013
0.125

max. 0,018
0200

+0,07
8 40,04

3.4.7. TABELLE DER SCHRAUBENANZIEHUNGSMOMENTE

I Moment Anzuziehende Schrauben und Muttern.

I 04— 0,5 Sicherheitsmuttern der Pleuelstangen

“ {1 14— 16 Befestigungsschrauben fiir Steuergehiusedeckel.
il 1,7— 2,0 Clwanne auf den Block

2,0— 24 Befestigungsschraube des Steuerungsrades auf die




2,5— 3,5 Olfilter auf Zylinderblock ; Kupplung auf Schwungrad ;
Wasserpumpe auf den Block ; Zylinderkopf — Deckel.

3,5— 5,0 Ansaug und Auslasskriimmer

45— 5,0 Schwungrad auf Kurbelwelle

56— 6,0 Kupplungsgehéuse auf Zylinderblock.

62— 7,0 Pleuelstangendeckel

70— 7,5 Welchselgetriebe auf das Kupplungsgehiuse
7.0— 8,0 Zylinderkopf l-stes Anziehen.

9,0—10,3 Zylinderkopf 2-tes Anziehen (kalt).
10,0—10,5 Kurbelwellenlager mit Schrauben M 12
15,4—16,8 Kurbelwellenlager mit Schrauben M 14

3. 5. Auseinandernahme, Kontrolle
und Instandsetzung des Motors

3.5.1. ALLGEMEINE ANWEISUNGEN FUR
AUSEINANDERNAHME UND ZUSAMMENBAU
DES MOTORS.

Stellen wir am Motor eine Betriebsstorung fest, so ist es
notwendig, die Ursache zuerst einmal genau festzulegen, um
ein unotiges Auseinandernehmen und Abbauen von Teilen und
Untergruppen zu vermeiden.

Kann die Ursache einer Betriebstorung nicht einwandfrei
festgelegt werden, so muss zuerst das Verhalten der Ziind —,
Kraftstoffzufuhr ——, Kithl —, Schmieranlage u.s.w. iiberpriift
werden. Nur nach Uberpriifung dieser Anlagen, soll nach wei-
teren Storungsursachen gesucht werden.

Die Laufenden — Mittleren — und Generalreparaturen
soilen nur durchgefithrt werden wenn es notwendig ist d.h.
wenn ein Betriebsfehler aufritt oder wihrend der technischen

Wartungen.

Das Zerlegen des Motors in Bestandteile soll ohne Ge-
waltanwendung geschehen, damit eine Beschéddigung der Teile
vermieden wird. Die Teile welche funktionsgebunden gemein-
sam eingelaufen sind, miissen bei dem Auseinandernehmen be-
zeichnet werden, um beim Zusammenbau nicht untereinander
verwechselt zu werden, z.B. die Ventile, die Kipphebel, die

Zylinderbiichsen, die Kolben, die Pleuelstangen, die Kolben-
bolzen u.s.w.

Zu bemerken ist, dass die Bauteilgruppe Kurbelwelle-
Kupplung dynamisch ausgewuchtet wird, wobei diese Stelluag
bezeichnet und nicht mehr gedndert wird. Ist der Austausch
eines Teiles notig, so wird eine neue Auswuchtung vorgenom-

men.

Um der Reparatur entsprechende Qualitdt und Betriebs-
dauer zu sichern, sollen nur solche Teile montiert werden, wel-
che innerhalb der zulédssigen Toleranzgrenzen liegen.

Vor dem Zusammenbau werden alle Teile entfettet und
gereinigt. Die Teile werden mit Pressluft abgeblasen und die
Passungs-und Arbeitsflichen mit einem Lappen abgewischt.

Fiir den Zusammenbau werden keine Muttern oder Schrati-
ben verwendet, deren Seitenfldchen Verschleiss aufweisen oder
deren Gewinde beschédigt sind. Bei Stehbolzen soll die Lénye
des Gewindeteiles, welcher aus der Mutter herausragt nicht
mehr als ein bis drei Ginge betragen. Das Anziehen der Schrau-
ben und Muttern erfolgt mit entsprechenden Schliisseln und
da, wo es die technischen Bedingungen verlangen, mit Drei-
momentschliisseln. Die gebrauchten Dichtungen werden durch
Neue ersetzt. Bei der Montage sind keine beschddigten Si-
cherungsmittel zuldssig (Federringe, Splinte).

Sicherungsteile werden, ausser bei Zylinderkopf — An-
saug b.z.w. Auspuffkrimmer — und Schwundradbefestigung,
an allen Schraubenverbindungen des M-207 Motors verwendet.

Die Gleitflichen werden vor dem Einbau geolt. Falls Nok-
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kenwelle, Stossel oder Ventile erneut werden missen, sollen
diese folgendermassen mit Melykote behandelt werden.

Der Teil wird mit Tetrachlorkohlenstoff oder Industriespi-
ritus entfettet.

Mit Hilfe eines weichen Lederlappens wird eine diinne
Schicht Molybdendisulfid (Molykotestaub Z) auf der betreffen-
den Gleitflache aufgetragen.

Um eine gute Haftung des Pulvers auf den Teil zu erzielen,
wird das Pulver mit dem weichen Leder, durch starken Druck
in alle Richtungen gleichmaéssig verteilt.

Mit Hilfe eines Schwammes wird auf die gleichen Flichen
eine diinne Schicht Molybdéandisulfit-Vaseline (Molykote-Paste
U} aufgetragen.

Um eine Ablagerung von Staub und Fremdkérpern auf
den behandelten Flachen zu vermeiden, werden die mit Molv-
kote versehenen Teile sofort eingebaut Die Molykoteschicht
soll einen Schmiermittelfilm sichern und damit trockene Rei-
bung vermeiden.

Das dem Zusammenbau des Motors gewidmete Kapitel
enthdlt nur die notwendigen Vorrichtungen. Die oben erliu-
terten Anleitungen werden nicht wiederholt, miissen aber be-
folgt werden. Vor Auseinanderbau der Motorenteile werden alle
Fliissigkeiten aus dem Motor abgelassen (Ol, Wasser, u.s.w.).

3.5.2. ABBAU DER KUPPLUNGSBETATIGUNG
UND DES WECHSELGETRIEBES.

— Die Riickholfeder wird ausgebaut. Befestigungsschrau-
ben des Arbeitszylinder auf das Kupplungsgehduse entfernen.
Mit Hilfe des Hebels M3 die Ausriickgabel entfernen.

— Die Befestigungsmuttern des Wechselgetriebes werden
gelost, worauf das mit dem Verteilergetriebe zusammengebau-
te Wechselgetriebe ausgebaut wird.

— Nach dem Abbau wird der Abreitszylinder gesdubert
und einer Dichtigkeitsprobe unterzogen. Der Arbeitszylinder
wird mit Bremsfliussigkeit gefiillt und unter 90 kp/cm? Druck
gesetzt. Wihrend 3 Minuten darf keine Leckfliissigkeit auftre-
ten und der Druck nicht um mehr als 1,5 kp/cm? absinken. Diese
Probe wird auf einem speziellen Probe — und Priifstand durch-
gefiihrt. Wenn die Dichtigkeitsprobe nicht entsprechend aus-
fallt, wird die Ursache festgestellt und je nach Fall, die Kol-
bendichtung, der Kolben oder der Arbeitszylinder ausge-

wechselt.
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Das Spiel zwischen Kolben und Arbeitszylinder soli 0,025 —
0,077 mm betragen.

3.5.3. EINBAU DES THERMOSTATS,

— Auf die Oberfldche des Apsaugkriimmers wird die Dich-
tu?g und das Thermostat mit dem Ventil nach unten, aufge-
setzt. ’

— Es muss dgrauf_ geachtet werden, dass der Aussenring
des Tnerr_nostates in die dafir vorgesehene Aussparung ein-
gepasst wird. )

— Die Befestigungsmuttern werden angezogen,

3.5.4. REINIGEN UND KONTROLLE DES
ANSAUGKRUMMERS.

— Der Ansaugkriimmer wird mit einer alkalischen L#-
sung gewaschen und danach mit Pressluft durchgeblasen. Der
Im Ansaugkriimmer abgelagerte Koksansatz wird entfernt. Der
abgelagerte Koksansatz wirkt isolierend und verhindert die
Wérmeiibertragung zum Krafistoffgemisch.

i ——“Der Zustand des Kriitmmers und der Dichtfléchen wird
iberpriift. Nach dem Reinigen wird er auf Dichtigkeit gepriift.
Der Ansaugkriimmer wird durch eine der Wasserkammero ££-
nungen, wihrend die anderen Offnungen abgedeckt werden
unter Druck gesetzt (Drukluft). ,

In diesem Zustand wird er in ein Becken mit Wasser ein-
getaucht. Treten Luftblasen aus. ist er nicht mehr dicht und
muss ausgewdichselt werden.

3.5.5. ABBAU DER VOLLSTANDIG MONTIERTEN
KIPPHEBELWELLE UND DER STOSSTANGEN,

— Der Zylinderkopfdeckel wird abgebaut.

— Die Befestigungsmuttern und- schrauben der Kipphe-
belwelle werden gelost.

Das Olrohr und Stellklemme 16sen.
— Die vollstdndige Kippelhebelwelle wird abgenommen.
— Die Olfiinger und Stosstangen werden gngehoben.

— .Splinte von beiden Enden der Kipphebelwelle entfernen
und Beilag — b.z.w. Federscheibe abnehmen. Kipphebel, Fe-
dern und Kipphebelwellestiitze abziehen.




Abb. 8. Ansaugkriimmer, vollstindig.

1. Ansaugkriimmer, vollstindig; 4. Dichtung; 5. Knic, Thermostat :

6. Schlauchanschluss ; 7. Thermostat SR-211; 8. Stiftschraube M10 X 25 wer-

zinkt : 9. Mutter, sechskant M-10: 10. Fecerring R-10: 14 Verbindungs-
schlauch : 13. Schlauchbindcr.




Abb. Y. Kipphebelwelle, montiert, vollstindig :

1. Scheibe 5 2. Federscheibe; 3. Kipphebel; 4. Einstellschraube; 5. St'ijtze I_{ipp-
hebelwelle ; 6. Abstandfeder ; 8. Spezialmutter R9 ‘( 1 D; 10. Splint 3,5X32;
12. Kipphebelwelle, vollstindig.

i — Ist es notwendig, werden die Verschlussdekkel an den
beiden Enden der Welle entfernt. In den einen Deckel wird ein
Loch gebohrt, durch das Loch wird eine Stange eingefuihrt und
damit wird der andere Decke] hinausgestossen. Jetzt vom offe-
nen Ende aus, den durchbohrten Stopfen hinausstossen.

3.5.5.2. Reinigen und Kontrolle der Kipphebelwelle
und der Stossstangen.

— Vor der Kontrolle werden alle Bestandteile der Bau-
gruppe der Kipphebelwe_l_le gut gereinigt. Nach dem Reinigen
wird tberpriift, ob alle O1 — Durchgangséffnungen frei sind.

— DBohrung jedes Kipphebels und Durchmesser der Kip-
hebelwelle an allen Gleitfldchen messen und die bestehenden
Passungen bestimmen.

— Falls das bestehende Spiel zwischen Kipphebel und
Welle, die Verschleissgrenze tiberschreitet, so muss je nach
Verschleiss einer oder beide Teile ausgewechselt werden.

— Die Kipphebelwelle und dje Bohrung der Kipphebel
werden auf Kratzer, Risse oder Schlagspuren auf den Gleit-
flichen wberpriift. Die kleineren Oberfldchenfehler werden
durch Schleifen, mit einem feinkornigen Stein, beseitigt, ) Abb. 10. Uberpriifung der Stosstangen.
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Wenn der Kipphebel einen fortgeschrittenen Verschleiss
unnd ausgehohlte Kontaktflaiche mit dem Ventil, aufweist, so
wird er ausgewechselt. Es ist nicht gestattet die Wolbung die-
ser Flache durch Schleifen auszubessern.

_ Gewinde der Stellschraube und des Kipphebels prii-
fen. Es darf nicht verformt, beschadigt oder abgebrockelt sein.
Drer Kugelkopf der Stellschraube wird tiberpriift ob er keine
Kratzer, Risse oder Spuren von Festfressen oder (berméssi-

cerm Verschleiss aufweist.
__ Die Abstandfedern werden auf Bruch iiberprift.
—— Olleitung auf Spriinge und Einengungen priifen.

— Der Ausschlag der Stossstangen wird auf einer Vor-
vichtung mit Messuhr, Abb. 10, tiberpriift. Der hochstzuldssige

=3

i

—7—

Ausschlag betrdgt 0,5 mm auf der gesamten Lénge. Fur Aus-
schldge zwischen 0,5 bis 3 mm werden die Stossstangen auf
einer Presse ausgerichtet. Bei Ausschlag tiber 3 mm, werden
die Stangen ausgewechselt.

3.5.6, AUSBAU DES ZYLINDERKOPFES.

— Anmerkung : der Ausbau des Zylinderkopfes wird nur
bei kaltem Motor vorgenommen.

— Die Lichtmaschine wird ausgebaut.
— Ansaug — und Auspuffkriimmer abbauen.

—- Kipphebelwelle abbauen.

— Die Pastillen der Auslassventile werden ausgebaut.

Lhon AL
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Abb. 11. Bauteilgruppe Zylinderkopf

1. Einlassventil ; 2. Ventilfedor ; 3.0 Schutzhidse o4

Auslassventil ; 3 Pastillenpaar ; 6. Pastilie ; 7.
lassventil ; 8. Innenkegel, Einlass; 9. Kogelpaur; 100 Ausl
ventil ; 11. Zylinderkopf, vollstdndiz: 2-4-8-6 — 10, Scchiskunt-

schrauben M-12 % 581 1-3-5 — 11. Sechoxnnts:
110 -

7—9. Sechskantschrauben M-12




—

— Die Befestigungsschrauben des Zylinderkopfes werden
in umgekehrter Reihenfolge zu der in Abb. 11 angegebenen,
abgeschraubt.

Zylinderkopf abheben.
Es ist nicht gestattet einen Hebel zwischen Zylinderkopf

und Block einzusetzen, oder den Zylinderkopf mit Schliagen
zu ldsen, da sonst die Anlageflichen verformt werden.

— Die Dichtung des Zylinderkopfes wird abgenommen,

— Anziehreihenfolge auf Schraubenkopf angegeben.

3.5.6.1. Auseinandernehmen des Zylinderkopfes (Abb. 11).

— Bemerkung : Vor dem Ausbau der Ventile werden die

Verbrennungskrammern gereinigt, um die Ventilsitze zu
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Abb. 12. Ausbhau der Ventile mit der Vorrichtung M-7.
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schiitzen. Mittels der Vorrichtung M7 werden der Reihe nach
die Einlass-und Auslassventile ausgebaut.

— Die Ventilfeder wird zusammengedriickt und die
Pastillenpaare werden herausgenommen. Indem der Hebel
freigemacht wird, entspannt sich die Ventilfeder ganz und
wird gemeinsam mit dem Federteller ausgebaut.

— Die Schutzhiilse wird abgenommen,.

— Zylinderkopf umdrehen, Ventile bezeichnen und dan
.der Reihe nach ausbauen und auf einen Sténder ablagern, um
an die urspriingliche Stelle montiert werden zu konnen.

3.5.6.1.1. Auswechseln der Ventilfedern ohne Ausbau
des Zylinderkopfes.

__ Wenn wihrend des Fahrens eine Ventilfeder beschi-
digt wird, so kann diese ausgewechselt werden, ohne den Zy-

linderkopf auszubauen, unter Benutzung der Vorrichtung
M-8, Dazu Zylinderkopfdeckel abnehmen, Kipphebelstell-
schraube bis zum Anstoss ausschrauben und Ziindkerze aus-
bauen. Vorrichtung M8 geméss Abb. 13 anbringen. Kipphebel
beiseiteschieben, Vorrichtung M7 gemiss Abb. 12, anbringen,
Feder zusammendriicken, Pastillen, Federteller und gebro-
chene Feder abnehmen.

3.5.6.2. Reinigen und Kontrolle des Zylinderkopfes.

— Mittels Schaber oder Drahtbiirste Verbrennungsreste
von Brennkammer und Ventilen zwecks Schutz der Ventil-
sitze, entfernen. Es ist darauf zu achten, dass die Dichtflache
des Zylinderkopfes nicht zerkratzt wird. Dann werden die
Ventile ausgebaut und die Bohrungen der Fithrungen gerei-
nigt. Nach der mechanischen Reinigung der Ablagerungen

Abh. 12, Auswechseln der Ventilfeder ohne Aushau des Zylinderkopfes, mit Hilfe der Vorrichtung M-8
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wird der Schmutz und das Fett mit einer alkalischen Loésung die Ein — und Ausbauvorrichtung Nr. 9690 — 5360, welche auf
oder White-spirit abgewaschen, worauf mit Druckluft ge- dem Federsitz abgestiitzt wird, verwendet
| trocknet wird.

— Anmerkung : Zur Schonung der bearbeiteten Fléachen

I — Es wird iiberpriift, ob die Dichtfldche nicht beschiadigt des Zylinderkopfes verwendet man bei diesen Arbeiten die
i ist Wenn Schlagspuren oder klein Kratzer zu sehen sind, wer- Stitzvorrichtung 9697 — 5411.

‘\ ! >

I den diese mit einem sehr feinkornigen Stein entfernt. — Ventilsitz nur nach Auswechseln, wenn notig, der Ven-
“w — Der Zylinderkopf wird iiberpriift, ob er keine Risse tilfithrung und Einpassen der entsprechend nachgebch'nl enen
i auiweist. Um die sehr kleinen Risse, welche mit freiem Auge Ventils instandsetzen, da er mit der Dichtfliche des Ventil-
il wicht sichtbar sind, zu entdecken, wird in folgender Weise vor- kopfes Rundlaufen muss. Diese Massnahme erweist sich als
O ‘ ‘ gegangen ; auf d1e Flache von welcher vermutet wird, dass notig um gutes Aufliegen des Ventils auf seinem Sitz, und da-
P sie Risse aufwe1st wird ein Gemisch von 25%, Petroleum und mit gute v erdxchtunc im Motor und Unterdruck in Ansaug-
[ 75%4 diitnnem Motorenol aufgetragen Dann wird mit einem stutzen Zu gewahrlelsten

Lappen gut abwischt, und sofort eine Schicht von in Methvl-
alkohol gelostem Zinkoxid aufgetragen. Bei Vorhandensein
“\ von Rissen dndert der Anstrich sofort seine Farbe an der
’ i Ferlerstelle. Ein Zylinderkopf der Risse aufweist wird ausge-
| wwechselt.

|

|

\

i — Ventilsitze werden auf ubermd:mge Abniitzung,
criinge oder Spiel im Zylilnderkopf gepriif

— Die Ebenheit der Dichtfliche des Zylinderikopies wird
ficerpriift (Abb. 14).

R — Zylinderkopfe welche nicht entsprechen, kdnn
[y teschliffen werden, doch soll die abgetragene Schichr
NANES zicht tiberschreiten.

— Der Rauminhalt der Verbren
ierpriift und muss innerhalb der Gre:

. D;o Verbrennungskammern, welche emen kie
,t haben mu%cn an den Innelm alﬁep gleict

— Die Uberprufund des Radialausschlages de Ventilsit-
ze wird mit Hilfe einer Kontrollvoruchnu%g i

Abb. 14. Ubcrpriifung der 1
-9 durchgefiihrt. : ‘

| - Grosse Durchmesser des Ventilsitzekegelstumpfes der — Nach dem Richten muss der
{8 ; finlassventile mit den Kalibern 9560 — 5492 und 9510 — 5403 len oder dusseren konischen Aufsat s 7 el
i G.z.w. der Auslassventile mit dem Kaliber 9560 — 5491 priifen. Kontakifischy bilden. Um zu uberpruien, welches die Beriih-
o rungszon= der konischen Ventilfische mit der konischen Flache
! " — Falls durch Abniitzung das zulissige Spiel zwischen des Sitzes ist, wird der Sitz am Zylinderkopf mit Preussischblau
Hl | Ventilschaft und — fithrung von 0,112 mm fir Finlassventile eingesivichen, dann wird das Ventil in seine Fiithrung einge-
‘ i und 0,152 fiir Auslassventile tiberschritten wird, soll die Ven- baut und unter leichtem Druck auf dem Sitz gedreht, Wenn
f‘ tilfithrung mit einer auf Reparaturmass gefertigten ausgewech- eine Spur von Preussischilau in der Mitte o ler auf der Aussen-
H selt und der Ventilschaft auf das betreffende Reparaturmass seite der konischen Fliche des Ventils zu seben ist, dann ist doevr
‘ abgeschliffen werden. Bei Austausch der Ventil{ithrus ng wird Kontakt gut.
P
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Falls die Kontaktfliache innen, gegen den kleinen Durch-
messer des Kegelstumpfes liegt, muss der Ventiisitz nachge-
frésst werden.

Abb. 13. Ausbau der Ventiliithrungen mit Hilfe der Abzich — und Einbau-
vorrichtung fiir Fiihrungen N, 9596—2360C.

Ventilsitze sowohl fitr Einlass — als auch fiir Aucassven-

tile quf 44”50’ — 45" nachfradsen. Einlassventilsitze mit auf den
Schaft M10A montierter 45° — Einlassfrdase und Auslassven-

tilsitze mit auf den Schaft M10E montierter 45° Auslassirise
bearbeiten (siehe Abb. 17).

Bei Instandsetzung der Ventilsitze nur soweit nachfrasen
bis Kratzer, Unebenheiten und Unrundheit behcoben sind. Die
zuldssigen grossen Durchmesser von @49 mm fiir Einlassven-
tile und ©38,5 mm fur Auslassventile diirfen dabei nicht iber-
schritten werden.

Nach Wiederherstellung der Sitzflache wird die erhaltene
Breite des Sitzes gemessen. Diese Breite muss innerhalb der
Grenzen 1,1—1,4 fiir den Einlassventilsitz und 1,3—1,7 fiir den
Auslassventilsitz, liegen.

Bei Uberschreiten dieser Werte, die festgelegte Breite des
Sitzes durch Bearbeitung der Innen — oder Aussenseite des
Ventilsitzes erreichen.
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ALY, 16, Instandsetzen des Auslassventilsitzes mit M 10 E.

Zu diesem Zweck wird die Berithrungsprobe, wie vorner
beschrieben, mit Preussischblau vorgenommen. Je nach Lage
der Kontaktiféache den grossen Durchmesser mittels auf Schatt
MI1C (A, E) angebrachter Frontalfrédse, oder den kleinen Durch-
messer mittels auf den selben Schaft angebrachter 60 Frise,
nacharbeiten.

—. Nach Wiederherstellung der Sitze durch Frésen oder
Schleifen, empfiehlt es sich, ein leichtes Einlaufen des Sitzes
mit dem Ventil vorzunehmen, mit Hille einer Einlaufpaste,
mittlerer Kérnung, unter Verwendung von M — 11.

— Die Breite der Ventilsitze, auf der Hypotenuse gemes-
sen, darf durch dieses Einlaufen die Grenzen von 1,5—2,0 mm.
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weder fiir den Einlass noch fiir den Auslass tiberschreiten. Nach
dem Einlaufen, wird jede Spur der Einlaufpaste sowohl vom
Ventil, wie auch vom Sitz, sorgfaltig entfernt.

Auswechseln der Auslassventilsitze.

— Zum Abnehmen des Sitzes des Auslassventils wird Ab-
ziehvorrichtung Nr 9697 — 5414 verwendet. Der Zylinderkopf
wird mit der Dichtfliche nach oben gedreht, die Klauen der
Abziehvorrichtung werden unter den Ventilsitz gesetzt und die
Vorrichtung wird sorgfaltig auf die Stltzflache aufgesetzt.
Dann wird der Sitz abgezogen. Der einzusetzende Ring ist so
zu wihlen, dass ein Festsitz von 0,040 — 0,125 mm entstent.
Schwiicherer Festsitz ist nicht gestattet.

Abb. 17. Abzichen des Ventilsitzes mit der Vorrichtung 9697—3414.

Um den Ventilsitz werkstattmadssig auf seinen Sitz zu
pressen, ist der Zylinderkopf in heissem Wasser auf 80—90-'C
zu erwarmen. Den Ring auf den Spezialdorn Nr. 9650—5552,
wobel auf richtige Einbauposition zu achten ist, legen. Der Spe-
zialdorn wird in der Ventilfiihrung gefithrt. Durch leichte
Hammerschldge den Ring auf seinen Sitz pressen.

Kontrolle, Instandsetzung Reparatur der Ventile.

Vor der Kontrolle werden die Ventile von jeder Abla-
gerung von Kohle und Koksansatz mit Hilfe einer feinen

Drahtbiirste gereinigl. Dann werden sie in einem entsprechen-
den Ldsemittel gewaschen. Der Ventilkopf und die restliche
Fldache werden kontroliert, ob keine Spuren von Zunder, Kor-
rosion, Kratzern, oder Rissen zu sehen sind. Die konische Auf-
satzfliche des Ventils wird uberpriift, ob sie keinen Verschleiss,
Verformungen, Risse, Zunder oder Scharten aufweist. Kleine
Schédden und kleine Kerben oder Kratzer, konnen ausgebessert
werden. Die Ventile mit grosseren, obengenannten Fehlern,
werden ausgewechselt.

Ausgewechselte Ausslassventile so aufbewahren, dass bei
eventuellem Bruch keine Gefahr durch die Reaktion des in ih-
nen enthaltenen Natriums mit Wasser, entstehen kann.

Die restlichen Bestandteile der Ventilbaugruppe, werdesa
uberprift, die Ventilfeder, der Federteller, die Pastillenpazre,
die Kegelpaare. Teile, welche Fehler aufweisen, werden auis-
gewechselt.

Der Radialausschlag der konischen Auflagefliche des Ve
tils, wird nach Abb. 18, mit der Kontrollvorrichtung Nr.
9519--5398 tiberpriift.

— Gleichzeitig wird mit derselben Vorrichtung die Gerad-
linigkeit des Ventils tiberpriift.

Abb. 18, Kontrolle der Ventile mit der Vorrichtung 9519—339%8.




— Das Spiel zwischen dem Ventilschaft und der Ventil-
fuhrung wird uberpriift, indem jedes Ventil in die entspre-
chende Fithrung eingesetzt wird. Die Uberpriifung erfolgt mit
Hilfe der Vorrichtung Nr. 9519—5397. Die Vorrichtung wird
auf das Ende des Ventilschaftes aufgesetzt und mit der Schrau -
be gesperrt. Danach das Ventil herausziehen bis die Vorrich-
tung an der Ventilfithrung anschlagt. Messuhrhalter am Zylin-
derkopf befestigen und Taster in Kugelmitte so anbringen,.dass
er ungefdhr einen rechten Winkel mit Ventilschaft macht.

Abb. 14. Uberpriifung des Spicls von jedem Ventil mit seiner Fihrung mit
der Vorrichtung (mit Messuhr) Nr. 9518—5397.

Auschlag der Messuhr, bei voller Hin — und Herbewegung
der Vorrichtung in Richtung Messuhr, chne diese von der Ven-
tilfithrung abzuheben, ablesen. Die Angabe der Messuhr wird
auf zwel geteilt, um das tatsdchliche Spiel des Ventilschaftes zu
erhalten. Falls das Spiel die Verschleissgrenze uberschreitet,
wird die Ventilflhrung ausgewechselt und der Ventilschatt
gemiss dem Reparaturmass der neuen Fithrung abgeschliffen.

-— Federkraft der Ventilfedern mit einer Federpriifvor-
richtung priifen.

— Die Uberpriifung der Rechtwinkligkeit der Stutzfld-
chen der Federn, wird auf einer ebenen Fldache, mit einem Win-
kel vorgenommen. Dazu wird die Feder an den Winkel ange-
lehnt und langsam gedreht, es wird die Abweichung des an-
deren Federendes vom Winkel gemessen. Wenn diese Ab-

weichnungen die zuldssigen Grenzen iiberschreiten, muss die
Feder ausgewechselt werden.

Schleifen der Ventile,

— Wenn das Spiel zwischen der Ventilfithrung und dev
Ventilspindel die maximal zuldssige Grenze iiberschritten hat,
wird die Fithrung, gegen eine Andere, aus der ersten Repara-
turstufe, ausgewechselt. Ventilschaft, gemdass der kleineren
Bohrung der Ventilfithrung, auf das entsprechende Reparatur-
mass, abschleiffen.

Bei dieser Gelegenheit ist zu bemerken, dass die Wieder-
herstellung der Ventilsitze nur durchgefithrt wird, nachdem
die Ventilfithrungen in Ordnung gebracht wurden.

— Kegelflidche des Ventilkopfes nur bei Instandsetzen des
Ventilsitzes nachschleifen.

— Kegelfldche des Ventilkopfes nur nachschleifen wenn
die Abweichung vom Rundlauf die zuldssige Grenze tiberschrei-
tet oder Korosion, Abbrockelung b.z.w. Spriinge ausgeschlifien
werden sollen.

—- Es wird in einem Winkel von 45730°—46° geschliffen.
Es ist darauf zu achten, dass die Schleifsteine richtig zuge-
schnitten sind und zeitgerecht nachgerichtet werden.

— Nur die unbedingt zum Entfernen der Aushoélungen,
Risse, Korosion b.z.w. Behebung der Undrundheit, notwendige
Schicht abtragen. Vom Ventilschaftende nicht mehr als 0,2
mm abschleifen. Nach dem Schleifen die Ventilschaftenden auf
0,5 X45° fiir das Einlassventil und 1X45” fur das Auslassventil
abschrigen.

— Nachdem die konischen Fldachen der Ventile und der
Sitze geschliffen worden sind, werden die Ventile auf ihrem
Sitz eingelaufen, mit einer Einlaufpaste von mittlerer Kor-
nung. Dann wird die Einlaupfpaste von Ventilen und Sitzen
entfernt.

— Die neuen Ventile, oder solche mit geschliffenem
Schet, werden mit Tetrachlorkohlenstoff, Azeton oder Indus-
triespiritus entfettet, dann wird auf ihrem Schaft eine diinne
Schicht von Molybdéandisulfid-Pulver aufgetragen und mit ei-
rem Lederlappen nach allen Richtungen verrieben, damit eine
bessere Haftung des Pulvers erzielt wird. Mit den gleichen
Hilfsmitteln wird dann eine Schicht Molybdéandisulfid in Va-
seline aufgetragen. Wenn gar kein Molybdéandisulfid vorhan-
den ist, dann werden die Ventilschdfte mit Graphitol, mit ei-
nem Prozentsatz von 10% Graphit eingefettet. Die beschrie-
benen Arbeiten werdan kurz vor dem Einbau ausgefiithrt.




3.5.6.3. Zusammenbau des Zylinderkopfes.

— Vor dem Einbau der Auslassventile, wird der Abstand
zwischen dem Ende des Ventilschaftes und dem Boden der
Pastille, wie es in der Abb. 20 zu sehen ist, mit Hilfe der Mi-
krometer-Messvorrichtung Nr. 9560—5489, gemessen. Der rich-
tige Abstand ist 0,01—0,1 und hat den Zweck das Drehen des
Ventils zu ermdglichen, indem die Pastille die Gegenwirkung
der Ventilfeder, withrend der Tatigkeit des Kipphebels, iiber-
nimmdt.

1 207/~ 2 4

— Jedes Ventil wird in seine Fithrung eingesetzt, ..o
der Kennzeichung die beim Ausbau der Ventile vorgenoms:
wurde, Die Ventilschédfte werden mit Graphitol eingeschmieri,
Ausgewechselte oder nachgeschliffene Ventile in oben beschrio-
bener Weise mit Molykote einlassen.

— Die Teile der Ventiluntergruppe geméss Abb. 11 in -
gender Reihenfolge einbauen : Schutzhiilse mit der Hohi..
nach unten. dann Feder und Federteller auf dem Ventilscl::
anbringen. Dann wird die Feder mit der Ventil Einbau-u.d
Ausbauvorrichtung M-7, wie in Abb, 12, zusammengedriickt

-

w ) .
Abb. 20. Messen des zum freihon Drehen des Ausiassventils notwendigen
Spiels, mit der Mikrometervorrichtung N. 93609584,
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nad bei Auslassventilen werden die Pastillenpaare und die
Pastille und bei den Einlassventilen, der Einlasskonus und die
Konuspaare eingesetzt. Bei der Entspannung der Ventilfeder ist
cacauf zu achten, dass die Pastillenpaare und die Konuspaare
richtig in ihrem Sitz aufliegen. Dieser Arbeitsgang wird far
jedes Einlass-und Auslassventil wiederholt. Zum Auftragen von
Melvkote auf die Ventile wird ein Stiick Weichholz verwendet.

3.5.7. AUSBAU DER KEILRIEMENSCHEIBE VON DER
KURBELVELLE.
— Die Andrehklaue wird herausgeschraubt, gemeinsam
it der Sicherheitsscheibe, mittels Vorrichtung & 12,
d

mit Hiife

— Die Keilriemenscheibe der Kurbelwelle wir
der Vorrichtung M 13 abgezogen.

Abb. 21. Abziehen der Keilriemenscheibe der Kurheiwelle mit M-13.

3.5.8. ABBAU DES STEUERGEHAUSEDECKELS.

— Die Owanne wird abgebaut.
— Die Wasserpumpe wird ausgebaut.
— Die Keilreimenscheibe der Kurbelwelle wird abgebaut.

— Befestigungsmuttern des vorderen Motortrigers ab-
schrauben.

— Befestigungsmuttern der Lichtmaschine und des Licht-
maschienentréagers abschrauben.

— Die restlichen Schrauben zur Befestigung des Deckels
der Steuerrdder werden herausgeschraubt.

— Die Ziindmarke abbauen.
— Der Deckel der Steuerrdder wird ausgebaut, zusammen

mit dem Olspritzring.

Bemerkung : beim Ausbau des Deckels ist auf die Stellung
des Olspritzringes zu achten, damit er nicht an den Scheiben-
keil anstésst.

3.53.9. AUSBAU DER NOCKENWELLE (13 -—— Abb. 3).

— Der Zvlinderkopideckel wird abgebaut.

Die Stelischrauben werden herausgeschraubt, damit die

ung der Ventilfedern aufgencben wird.

-— Die Stossstangen werden ausgebaut.

— Steuergehdusedeckel abbauen.
— Die Schrauben, weiche den Flansch der Nockenweile

Fi
auf den Block befestigen, werden herausgeschraubt.

alt, um Beschiadigung

&

— Nockenwelle mit grdsster Sorg

der Lager zu verhiiten, herausziehen.

5.9.1. Auseingndernenimen der Nockenwelle.
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-— Die Befestigungsschraube des Steuerungsrades
ausgeschraubt.

"
1

— Steuerrad mit Vorrichtung M 14 abziehen.
- Der Schetbenkeil, der Verschlussflansch und der Dis-

tanzring werden ausgebaut.
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Abb. 22, Nockenwelle, vollst.

1. Nockenwelle ; 2. Distanzring ; 3. Verschlussflansch : 4. Nocvkenwellenrad ;
5. Scheibe ; 6. Federring R-10: 7. Scheibenkeil 4378 - 4. Sechskantschraube
M 1030, verzinkt.

3.5.9.2. Reinigen, Kontrolle und Instandsetzung der Nockenwelle

— Die Nockenwelle wird in einem entsprechenden Lése-
mittel gewaschen, dann abwischen und trocknen. Die Nocken-
oberfliche wird tiberpriift, ob sie keine Kerben, Kratzer, oder
andere Zeichen von unnormalem Verschleiss oder Festfressen
aufweist. Im allgemeinem ist Verschleiss an iiber die ganze
Nockenspitze verteilte Aushéhlungen zu erkennen. Soweit die
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Aushohlungen nicht bedeutend sind, schaden sie dem Betrieb
der Nockenwelle nicht. Uberschreitet die Hubverminderung
der Nocke den max. zuldssigen Verschleiss, so wird die Nok-
kenwelle ausgewechselt.

— Nockenhub mit dem Mikrometer aus der Differenz von
zwet Messungen — tuber Nockenspitze und Grundkreis ermit-
tein.




— Spiel zwischen Nockenwellenzapfen und — lager prii-
fen. Dazu den Zapfendurchmesser mit einem Mikrometer und
die Lagerbohrung mit einer Innenmessuhr messen. Wenn das
sich aus der Differenz der beiden Messungen ergebene Spiel
den zulédssigen Verschleiss iiberschreitet so werden die Nok-
kenwellenzapfen auf Reparaturmass abgeschliffen, die Lager-
schalen abziehen und mit auf Reparaturmass gefertigten, aus-
wechneln.

— Das Schleifen der Nockenwellenzapfen wird auch dann
vorgenommen, wenn ihre Ovalitit die maximalen Grenzen
itberschreitet.

Abb. 23. Messen des Nockenhubes,

— Im Falle die Nockenwelle durch eine Neue ersetzt wer-
den muss, wegen Fehlern an den Nocken, so werden die
Buchsen nicht qusgewechselt, wenn das Spiel zwischen den La-
gern der neuen Welile und den alten Buchsen die Grenzen des
vorgeschriebenen Spieles nicht tiberschreitet. Wenn diese Gren-
zen uberschritten werden, so miissen auch neue Buchsen mit
Neuabmessungen, eingesetzt werden.

— Es wird darauf hingewiesen, dass im Falle des Aus-
tausches der Nockenwelle durch eine Neue, die Arbeitsflachen
der Nocken, des Verteilerritzel und der Lager nach der vorher
beschriebenen Methode, mit Molykote behandelt werden
miissen.

— Den Verschleiss des Verteilerritzels sowie seine Ver-
zahnung auf Briiche und Risse priifen. Folgen von leichtem
Festfressen, Kratzern und Kerben auf den Arbeitsflachen der
Nockenwelle konnen, durch Schleifen mit einem sehr fein ge-
koérnten Stein, entfernt werden.

Uberpriifen des Nockenhubes.

Bei eingebauter Nockenwelle ist der Nockenhub folgender-
massen zu prifen.

— Zylinderkopfdeckel abnehmen, Kipphebelstellschrau-
ben l6sen bis die Federkraft aufgehoben wird, Kipphebel seit-
lich verschieben und in dieser Stellung festklemmen.

— Stosstange gut in die Stosselbecher setzen und eine
Messuhr derart anbringen, dass ihr Taster in der Hohlung am
Stosstangenende anliegt und in ihrer Verldngerung ausgerich-
tet ist.

— Die Kurbelwelle wird langsam gedreht bis der Stossel
sich auf dem Grundkreis der Nocke befindet. Die Stossstange
wird in diesem Augenblick in der tiefesten Stellung sein.

— Die Messuhr wird auf Null eingestellt und die Kurbel-
welle wird weitergedreht, bis die Stossstange in ihre hochste
Stellung gelangt.

— Der auf der Messuhr angezeigte Hub wird abgelesen.
Indem die Kurbelwelle weiter gedreht wird, bis die Messuhr
wieder Null anzeigt, wird die Genauigkeit der ersten Ablesung
von der Messuhr iiberpriift.

— Bei den restlichen Nocken wird in gleicher Weise vor-
gegangen
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Abb. 24. Uberpriifung des Nockenhubes.

3.5.9.3. Zusammenbay der Nockenwelle.

— Der Distanzring wird auf die Nockenwelle aufgezogen
(mit der grossen Schrége nach Innen).

— Scheibenkeil auf seinen Sitz pressen.
— Verschlussflansche anbringen.

— Das Steuerrad wird auf die Nockenwelle gepresst bis
zum Anschlag an den Distanzring, wobei zu beachten ist, dass
die Stellmarke nach aussen zeigt.

— Die mit Federring und Flachscheibe komplettierte
Sechskantschraube M 10X 30 wird eingeschraubt.

3.5.10. AUSBAU DER BAUGRUPPE KOLBEN

UND PLEUELSTANGE.,

— Zylinderkopf in beschriebener Weise abbauen.

— Das Ol wird aus der Olwanne abgelassen und diese dann
abbgebaut. .

— Kurbelwelle drehen bis der betrefende Kolben den un-
teren Totpunkt erreicht. Einen Lappen auf den Kolbenboden,
zwecks sammeln des Koksansatzes, legen.
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— Die Koksansatz-Ablagerungen von den oberen Enden
der Zylinderbohrungen werden entfernt.

— Nachdem der Koksansatz entfernt ist, wird die Kurbel-
welle gedreht, bis der Kolben den Lappen bis an das obere

Abb. 25. Baugruppe Kolben und Pleuelstange.

1.. Spannring ; 2. Olabstreifring ; 3. Verdichtungsring, unten ; 4. Verdichtungs-
ring, oben; 5. Kolbenbolzen ; 6. Sprengring ; 7. Pleuellager ; 8. Kolben,
vollstdndig ; 9. Pleuelstange vollstindig.




Ende des Hublaufes stosst. Der Lappen wird sorgféltig mit dem
entfernten Koksansatz weggenommen und der Kolben wird
griitndlich von etwaigen Resten gereinigt.

— Die Kurbelwelle wird von neuem gedreit, bis die
Pleuelstange, welche ausgebaut wird, auf ihrer tiefsten Stelle
ankommt.

— Pleuellagerdeckel entfernen und Pleuelkorper mit mon-
tiertem Kolben nach oben stossen und dabei darauf achten,
dass Kurbelzapfen-und Zylinder nicht beschéadigt werden.

— Falls Kolbenringe ohne Zylinderausschleifen auszu-
wechseln sind, wird der Zylinderspiegel kurz mit einer fein-
kornigen Ausscsleifvorrichtung aufgeraut.

__ Es ist nur bis zu vollkommenem Verschwinden des
Spiegels auszuschleifen.

— Zylinderwinde und — block sorgfdltig von Schleifstaub
reinigen, danach die Zylinderbohrung mit Motorél bestreichen.

— Dementsprechend sind auch die anderen Kolben —
Pleuel — Gruppen auszubauen.

3.5.10.1. Auseinandernehmen des Kolbens und der

Pleuelstange.

Die Kolben werden mit der Ordnungsnummer der
Pleuelstangen gekennzeichnet.

— Die Kolbenringe werden mit der Vorrichtung M 15
abgenommen.

— Sicherungsringe des Kolbenbolzens abnehmen. Diese
Ringe auswechseln. Kolbenbolzen abziehen.
3.5.10.2. Reinigen, Kontrolle und Instandsetzung

der Pleuelstangen und der Kolben.

— Vor dem Reinigen werden die Pleuellager vom Lager-
schalendeckel und der Pleuelstange abgenomen. Im Falle diese
wieder verwendet werden, miissen sie gekennzeichnet werden,
um sie wieder an ihre Stelle einbauen zu kdnnen.

— Die Pleuelstange, der Sitz der Pleuellager und das Pleu-
elauge werden gewaschen. Atzende Losungen sollen vermieden
werden, Die Olkandle werden mit Druckluft durchgeblassen.

— Pleuellagersitze auf Ovalitdt und Konizitdt priifen.

— Bei dieser Priiffung Lagerschalendeckel auf jeweiligen
Pleuelkorper mit 6—7 kpm anziehen. Die Ovalitat und Koni-
zitat dieser Bohrungen darf 0,01 mm nicht tiberschreiten. Im
Falle diese Grenzen iiberschritten sind, wird die Pleuelstange
auswechselt.

— Pleuel auf Risse, Spriinge oder angehenden Bruch prii-
fen, und gegebenenfalls auswechseln.

— Das Spiel zwischen Kolbenbolzen und Pleuelauge wird
tberpriift, es muss innerhalb der Grenzen 0,002—0,008 liegen
mit maximal zuldssigem Verschleiss von 0,02 mm.

— Bei Uberschreiten der Verschleissgrenze ist das Pleu-
elauge auf, dem Kolbenbolzen entsprechendes, Reparaturmass
aufzubohren. Falls die letzte Reparaturstufe iiberschritten wird,
Biichse erneuern und in eingepresstem Zustand bearbeiten.

— Die Schrauben und Muttern der Pleuelstangen werden
sorgféltig kontrolliert, diejenigen welche Fehler aufweisen,
werden ausgewechselt.

— Zuldssige Abweichung von Planitdt und Paralellitat der
Pleuelaugen — und Pleuellagerachse, von 0,05 mm pro 100
mm, pritfen. Uberméssige Durchbiegung oder Verdrehung der
Pleuelstange ausrichten oder diese auswechseln.

Co -
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Abb. 26. Uberpriifung der Verdrehung, Durchbiegung und Liénge der Pleuel-
stange mit der Vorrichtung 9510—5309.
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Reinigen und Kontrolle des Kolbens.

— Das Aussere und Innere des Kolbenkopfes wird vom
Koksansatz gereinigt.

— Mit einer Losung werden die Ablagerungen vom Kol-
benhemd, vom Kolbenbolzen, und von den Kolbenringen abge-
waschen, Auf keinen Fal] darf zum Waschen eine dtzende Lo-
Sung verwendet werden, da Aluminium von solchen Loésungen
sehr stark angegriffen wird.

— Die Kolben diirfen nicht mit Drahtbiirsten gereinigt
werden. Die Kolbenringnuten sind von Koksansatz — Ablage-

rungen mit Hilfe der Reinigungsvorrichtung Nr. 9483—5303 zu
reinigen (Abb. 27).

Abh. 27. Reinigen der Kolbenringkaniile von Koksansatzablagernngen, mit
der Vorrichtung Nr. 9483—5303.

— Die Kanile und die Ol-Durchﬂusséffnungen werden
gereinigt. Falls die Kolbenringnute an den Seitenwinden
grossere Stufen aufweisen, muss der Kolben ausgewechselt
werden, da diese Stufen das Arbeiten der Kolbenringe stéren
und grosses seitliches Spiel hervorrufen,

— Kolben auf Ausbrockelung der Rippen zwischen den
Nuten oder der Kolbenbolzenschulter prifen. Es wird itber-
pruft, ob keine Spurem von Festiressen und Korrosion auf
dem Kolbenhemd vorkanden sind.
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— Kolben, welche libermaéssige Abniitzung, verformte Rip-
pen zwischen den Kolbenringnuten, Briiche Schwammigkeit
oder von Vorziindung oder Klopfen in der Brennkammer her-
vorgerufene Erosion aufweisen, auswechseln,

— Das Spiel zwischen den Kolbenbolzen und der Kolben-
bohrung wird tiberpriift.

. Diejenigen Kolbenbolzen welche Einprédgungen, iiber-

massigen Verschleiss oder Risse aufweisen, werden ausge-
wechselt.

— Kolbenringe auf Korosion und Abbrockeln priifen ung
gegebenenfalls auswechseln.

Auswahl der entsprechenden Kolben und Pleuelstangen,

— Fir die Reparatur des Motors werden Kolben mit vep-

grossertem Aussendurchmesser, in drei Reparatur‘stufen, hee-
gestellt.

_— Die Kolben mit Grundmassen, wie auch die Kolben der
drei Reparaturstufen, werden in je drej Gruppen sortiert, mit
A.B.C. gekennzeichnet,

Diese Buchstaben werden auf den Kolbenboden eingetra -
gen und stellen Masse in unterschiedlichen Grenzen, von einer
Gruppe zur anderen, Jar.,

— Die Kolben der Gruppen A.B.C. fir alle Stufen, wer-
ur in solche Zylinderbiichsen eingebaut, deren Bohrungs-

n
durchmesser den Stufen und den gekennzeichneten Gruppen
der Kolben, entspricht.

— Demnach entspricht jeder Reparaturstufe und — grup-
pe eine Zylinderbohrung.

— Ausser der Bedingung der Masse beim Einbau der Kol-
ben muss auch die Bedingung des Gewichtes eingehalten wer-




-den. In einem Motor, unabhingig von Reparaturstufe und Mass-
gruppe sind nur Kolben derselben Gewichtsgruppe zu verwen-
den. Die Gewichtsgruppen sind durch die Zahlen 1-—7 am Kol-
benkopf angegeben.

— Die zu verwendenden Pleuel sollen so gewédhlt werden,
dass die Bohrung des Pleuelauges der Bohrung des Kolbenbol-
zens entspricht, d.h. dass sowohl Pleuelauge als auch Kolben-
bohrung, fiir dieselbe Reparaturstufe, mit der selben Farbe

gekennzeichnet sind. o

— Ausserdem miissen alle Pleuelstangen des Motors das

gleiche Gewicht haben, bzw. sie miissen zur gleichen Sortie-
rungsgruppe gehoren.

— Wenn die o.a. Massregeln bekannt sind, kann mit der
Auswahl der Kolben begonnen werden.

— Bestehendes Spiel zwischen, mit einem Mikrometer ge-
messenem, Aussendurchmesser des Kolbenhemdes und der mit
einer Innenmessuhr gemessenen Zylinderbohrung, priifen. Das
Fertigungsméssige Spiel betrdagt 0,056—0,092 mm und die zu-
lassige Abniitzung 0,230 mm. Bei Uberschreiten der Verschleiss-
grenze Zylinderbohrung auf néachstes Reparaturmass aus-
schleifen und Kolben entsprechend auswechseln.

— Die Zylinderbtichse wird auch in dem Falle geschliffen,
wenn auf Grund der durchgefithrten Messungen eine grdssere
Ovalitdt als maximal 0,125 mm, oder ein Verschleiss mit gro-
sserer Konizitdt, als maximal 0,200 mm, oder beide festgestellt
werden.

— Nach dem Schleifen wird die erhaltene Bohrung ge-
priift der passende Kolben fiir das neue Mass der Zylinderboh-
rung gewdhlt, wobei zu beachten ist, dass der Kolben der glei-

chen Gewichtsgruppe angehéren muss, wie die restlichen Kol-
ben.

— Die Messungen der Zylinderbiichse wie auch des Kol-
bens werden bei normaler Umgebungstemperatur durchgefithrt.

— Nach der Auswahl wird der Kolben gekennzeichnet,
indem am Kopf die Nummer der Reparaturstufe, mit 5 mm
grossen Ziffern, eingetragen wird.

— Zwecks Uberpriifung des Kolbenringschlitzes wird fol-
gendermassen vorgegangen :

— Der Kolbenring wird vom Kolben genommen und in
den zugehorigen Zylinder eingesetzt.

— Der Kolbenring wird in die Zylinderbiichsenbohrung,
unterhalb der Verschleissschwelle, gedriickt.

— Das Vorschieben soll mit dem von Ringen befreiten

Kolben geschehen. In dieser Weise liegt der Kolbenring rich-
tig an den Wénden der Zylinderbiichse an.

— Die Kolbenringe, deren Schlitz die maximalen Ver-
schleissgrenzen iiberschreiten, werden ausgewechselt.

— Fir jede Grossenstufe des betreffenden Kolbens, fiir
jede Reparaturstufe der Zylinderbiichsenbohrung, ist ein ent-
sprechender Satz Kolbenringe vorhanden.

— Es ist notwendig den Schlitz der zu montiernden Kol-
benringe zu uberpriifen, auch wenn die Biichsenbohrung auf
das entsprechende Mass der Reparaturstufe der Kolbenringe
und des Kolbens, geschliffen wurde.

— Wenn der Schlitz der ausgewélten Kolbenringe nach
der oben beschriebenen Methode iiberpriift, kleiner ist als die
unterste Grenze, so werden diese nicht eingebaut, sondern es
werden andere entsprechende Kolbenringe ausgewdhlt. Bei
den ausgesuchten Kolbenringen, wird iiberpriift, ob das seit-
liche Spiel in den Kolbenkanélen entspricht.

Auswahl der Kolbenbolzen.

— Die Kolbenbolzen werden fiir das Grundmass und die
Reparaturmasse hergestellt und sind in drei Massgruppen, in-
nerhalb jeder Stufe, sortiert.

— Jede der drei sortierten Massgruppen, ist mit einer
anderen Farbe gekennzeichnet (rot, weiss und schwarz). Das
heisst, dass fiir einen Kolben der I. Reparaturstufe, mit rof
gekennzeichnetem Bolzenloch, eine Pleuelstange auch aus der
I Reparaturstufe mit rot gekennzeichnetem Pleuelauge ge-
wéhlt wird ; dann wird zu dem gewéhlten Kolben und Pleuel-
stange ein Bolzen auch aus der I. Reparaturstufe, mit rot ge-
kennzeichnet, passen. Nur in dieser Weise kann bei dem Zu-
sammenbau das richtige Spiel zwischen dem Kolben und dem
Kolbenbolzen, wie auch zwischen dem Pleuelauge und dem
Kolbenbolzen, eingehalten werden.

Nach Zukenntnissnahme des oben angefiihrten kann die
Auswahl des, dem jeweiligen Motor notwendigen, Kolbennaol-
zen stattfinden.

— Das tatsdchliche Spiel zwischen Kolbenbohrung und-
bolzen b.z.w. Pleuelauge und Kolbenbolzen messen.

Gleichzeitig wird die Ovalitdat und die Konizitdt des Kol-
benbolzens, iiberpriift.

Bei Uberschreiten des zuldssigen Spieles zwischen Kol-
benbohrung b.z.w. Pleuelauge und Kolbenbolzen, oder der
zulassigen Ovalitdat b.z.w. Konizitidt des Kolbenbolzens, letzte-
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ren mit einem der nidchsthéheren Reparaturstuffe auswech-
seln. Kolbenbohrung und Pleuelauge auf die néchst hochsie
Reparaturstufe aufreiben. Das Pleuelauge kann auch durch
Einlaufen wiederhergestellt werden.

— Die Kolbenbohrung mit einer gefithrten Reibahle rei-
ben. Es wird so lange gerieben bis die auf der einen Seite der
Kolbenbohrung eingefithrte Reibahle, bis auf die andere Seite
durchgeht. Es ist folgendermassen vorzugehen : Reibahle auf
Bohrungsdurchmesser einstellen, Fiithrungsbiichse in die zu
bearbeitenden, geheniiberliegenden Bohrung einfithren, aus-
reiben, Reibahle nachstellen und diese Bohrung fein ausreiben.
Die so eingestellte Reibahle wird auch durch die zweite Boh-
rung getrieben. So wird sowohl die Koaxialitdt der beiden Boh-
rungen als auch die Senkrechte zur Zylinderachse gewahrt.

— Die aufgeriebene Bohrung auch mit dem zu verwen-
denden Bolzen priifen. Falls die Passung zu fest ist, die Rei-
bahle noch einmal nachstellen und den Reibvorgang wieder-
holen. Derselbe ist sooft zu wiederholen bis das richtige, mit
der, mittels Ringkaliber eingestellten, Innenmessuhr gemesse-
ne Mass, erreicht ist.

— Darauf wird das Pleuelauge dem vergrossertem Kol-
benbolzendurchmesser angepasst. Dazu das Pleuelauge bis zum
Erreichen des vorgeschriebenen Spieles ausreiben.

3.5.10.3. Zusammenbau des Kurbeltriebes.

— Beim Zusammenbau des Kolbens mit der Pleuelstange
ist auf die Notwendigkeit zu achten, dass die Olspritzlécher der
Pleuelstange die richtige Stellung gegeniiber der auf der Kol-
benkopfkante gefridsten Zeichen haben. Die Pleuelstange wird
auf den Kolben so eingebaut, dass ihr Olspritzloch, welches sich
im Inneren des Doppel-T-Profils befindet, auf der gegeniiber-
liegenden Seite des Frésezeichens des Kolbenkopfes liegt.

— Der Bolzen wird mit dem farbigen Ende voran in die
Offnung des Kolbens eingefithrt, nachdem vorher der Bolzen
sowie das Loch im Kolben und Pleuelstange gut abgewischt und
mit Ol eingeschmiert wurden.

— Die Sprengringe werden mit Hilfe der Vorrichtung M
16 eingefiihrt.

— Von Hand wird das leichte Schwingen, ohne Spiel, der
Pleuelstange, im Bolzen, kontrolliert.

— Die Kolbenringe werden folgenderweise eingebaut :

— Der Spannring wird in den entsprechenden Kanal des
Kolbens eingesetzt und die Enden eingepasst. Mit der Hand
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einen Abstreifring unter und einen tber dem Spannring an-
bringen.

Die Olabtreifringe, zusammen mit dem Spannring, miissen
sich von Hand in ihren Kanal drehen lassen.

— Die Verdichtungsringe werden mit Hilfe der Kolben-
ringzange M 15 eingesetzt.

@

Abb. 28. Montage der Verdichtungsringe auf den Kolben mit Kolbenring-
zange M 15,

— Der untere Verdichtungsring wird in die Zange genom-
men und in den mittleren Kanal des Kolbens eingesetzt, wobai
zu beachten ist, dass die innere Aussparung nach oben gerichtet
ist bzw. zum oberen Teil des Kolbens hin.

- — Der obere Verdichtungsring, mit der gekennzichneten
Seite zum oberen Teil des Kolbens hin gerichtet, wird in seinen
Kanal im Kolben eingesetzt.

— Wenn die Kolbenringe nicht in die Kanéle passen, wet-
den sie ausgewechselt. Es ist nicht gestattet sie anzupassen.

— Mit Hilfe der Lehre Nr. 95315355 wird das Seitenspiel
der Verdichtungsringe iiberpriift.

— Die Lehre muss frei um den ganzen Umfang des Rin-
ges gleiten, ohne festzuklemmen.




= Du}“ch den Verschieiss des Kolbenring-Kanals, entsteht
aut der Seitenwand eine Schwelle. Wenn diese Schwellen hoch
sind, wird der Kolben ausgewechselt.

— Die Pleuellager werden sauber gewischt.

3.5.11. AUSBAU DER KURBELWELLE.

— Die Olwanne und der Steuergehiusedeckel werden aus-
gebaut.

— Die Befestigungsschrauben der Lagerdeckel und des
hinteren Abschlussdeckels werden geldst.

— Die Lagerdeckel und die hinteren Dichtdeckel werden
abgenommen.

— Die Lagerschalendeckel der Pleuelstange werden ausge-
baut, dann wird jede Gruppe Kolben-Pleuelstange sorgféltig
zum Zylinderkopf hingeschoben, um ein Anschlagen des Kur-
belzapfens zu vermeiden.
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Abb. 29. Kurbelwelle vollstindig montiert,

1. Steucrrad : 2. Sicherungsblecli: 4. Scheibenkeil; 5. Sechskantschraube
M 10%23; 6. Sechskantschraube M 8X25; 7. Federring R; 8. Kurbelwelle,
vollstiindiz : 9. Schwungrad, vollstdndig; 10. Kupplung, vollstandig :

Kupplungsscheibe, vollstandig.
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— Die Kurbelwelle wird aus den Lagern gehoben, wobei
darauf zu achten ist, dass sie nicht beschéadigt wird.

— Bemerkung :

Die Kurbelwelle ist mit grosser Sorgfalt zu handhaben, um
ein Anstossen oder Zerkratzen der Gleitflichen zu vermeiden.
Die Lagerdeckel und die Pleuellager werden in der gleichen
Stellung eingebaut, in welcher sie gelaufen sind, wobei ihre
Kennzeichnung in Betracht gezogen werden muss. um die not-
wendigen Messungen vorzunehmen zu kénnen.

— Die hinteren Keildichtungen und die Halb-Dichtringe
werden herausgenommen.

— Lagerschalenhélften nur bei Auswechseln abnehmen.

3.5.11.1. Auseinandernehmen der vollsténdig montierten
Kurbelwelle.

— Mit Hilfe der Vorrichtung M 14 wird das Steuerrad
von der Kurbelwelle abgezogen. Es wird nur ausgebaut, wenn
seine Auswechslung notwendig ist (es wird mit M 17 wieder
aufgedriickt).

— Die Kupplung und die Kupplungsscheibe abnehmen.

— Die Befestigungsschrauben des Schwungrades werden
gelost, und das Schwungrad abgenommen.

— Das Auseinandernehmen von Kurbelwelle und Schwun-
grad wird nur dann vorgenommen, wenn diese ausgewechselt
oder ausgebessert werden sollen. S

3.5.11.2.Reinigen und Kontrolle der Kurbelwelle.

— Kurbelwelle mit einem entsprechenden Lésemittel wa-
schen und reinigen. Danach hauptsichlich die Schmierkandle
mit Druckluft ausblasen.

Es wird iiberpriift, ob die Gleitflichen der Lager und Pleu-
elzapfen keine Schlagspuren, Kratzer, Spuren von Festfressen
oder Risse haben. Die kleinen Fehler werden mit einem sehr
feinkornigen Stein ausgebessert. Die groésseren Fehler werden
nur durch Schleifen beseitigt.

— Abniitzung der Kurbel — und Kurbelwellenzapfen prii-
fen. Die zuldssige, 0,025 mm betragende, Unrundheit nach-
messen.

— Wenn der Verschleiss die Toleranzgrenzen, die fiir jedes
Lager angegeben sind, iiberschreitet, so werden diese ge-
schliffen.
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— Es konnen alle oder nur einzelne Zapfen, welche die
zulassige Abniitzung oder Konizitit aiberschritten haben, ab-
geschliffen werden.

— Es soll nur die unbedingt nétige Materialschicht ab-
getragen werden um aufs ndchste Reparaturmass zu kommen
und ein richtiges Spiel mit der kleineren Bohrung der, der
entsprechenden Reparaturstufe angehérenden, Lagerschalen zu
erreichen.

—— Falls ein Zapfen auch beim letzten Reparaturmass nicht
reingeschliffen werden kann, so muss die Kurbelwelle ersetzt
werden.

~— Beim Schleifen des mittleren Lagers ist das entspre-
chende Reparaturmass fiir die Lénge der Mittellagerspindel
der Kurbelwelle zu beachten, damit so die Grenzen des Axial-
Spieles der Kurbelwelle, eingehalten werden.

— Gleichfalls soll auch die vorgeschriebene Rundung des
Zapfens eingehalten werden. Dazu soll der Schleifstein auf die
Ausgangsform zurechtgeschnitten werden.

— Bei zu kleinem Radius, wird der Zapfen, bei zu grosse‘m,.
die Lagerschale iiberansprucht.

—- Die Oloffnungen werden nach jedem Schleifen der La-
ger oder Pleuelzapfen abgeschragt.

— Die geschliffenen Zapfen feinlappen.
Bemerkung :

— Nach der Bearbeitung, wird die Kurbelwelle besonders
sorgfaltig gewaschen, damit keine Abriebteile in den Schmier-
kanélen verbleiben.

3.5.11.3. Zusammenbau der Kurbelwelle.

— Das Schwungrad wird auf die Kurbelwelle gesetzt und
die Lacher angepasst.

— Die Schrauben zur Befestigung des Schwungrades wer-
den eingeschraubt und mit den betreffenden Sicherungen kom-
plettiert.

— Die Befestigungsschrauben werden der Reihe nach mit
einem Moment von 4-—4,5 kpm angezogen. Der Rand der Si-
cherungen wird umgebogen. Die vollsténdige Kupplungsschei-
be wird mit einem Leinenlappen abgewischt und auf das
Schwungrad aufgesetzt. Die Scheibe wird mit dem Ausricht-
dorn M 18 ausgerichtet.




— Die Kupplung wird dariiber gesetzt, wobei die Kenn-
zeichnung Null, zum Auswuchten auf Gehéuse und Schwun-
grad zu beachten ist.

— Die Befestigungsschrauben der Kupplung werden ein-
geschraubt und mit einem Moment von 2,6—3,0 kpm ange-
zogen.

— Der Ausrichtdorn wird herausgenommen.
Bemerkung :

— Wenn die Kurbelwelle, das Schwungrad oder die Kup-
plung ausgewechselt wurden, wird die eingebaute Kurbelwelle
dynamisch ausgewuchtet. Die maximal zuldssige Unwucht darf
70 gr cm belragen.

3.5.12. AUSBAU DER VENTILSTOSSEL.

- Die Nockenwelle wird ausgebaut.

— Die Ventilstossel werden der Reihe nach mit der Vor-
richtung M 19 ausgebaut.

— Die Stossel werden gekennzeichnet, damit jeder wieder
in seine Fihrung eingebaut wird. Stossel auf einem besonde-
rem Stander aufbewahren.

3.5.13. AUSEINANDERNAHME DES MONTIERTEN
ZYLINDERBLOCKES.

— Der Ausbau des Motors wird nach den Angaben der vor-
angehenden Kapitel vorgenommen. Wéhrend des Ausbaues
wird sorgfaltig nach Verschleisspuren gesucht, diese dann sorg-
faltig priifen um die Ursache feststellen zu kdnnen.

— Zylinderbiichsen, nachdem ihr Verschleiss gemessen
worden ist, abziehen.

— Die Befestigungsschrauben des Kupplungsgehauses
werden gelost und das Kupplungsgehduse abgenommen.

— Die Stopfen der Schmieranlage werden ausgeschraubt.
— Der Wasserablasshahn wird ausgeschraubt.

— Die Stiftschrauben werden ausgeschraubt.
Bemerkung :

Das Kupplungsgehduse wird nur in extremen Fillen aus-
gebaut, da die Bohrung zum Ausrichten des Wechselgetriebes

in eingebautem Zustand bearbeitet wurde, um die Koaxialitdt
mit den Lagern zu gewahrleisten.

3.5.13.1. Kontrolle und Instandsetzen des Zylinderblocks.

— Die bearbeiteten Anbaufldchen werden von Resten der
alten Dichtungen gereinigt und dann wird der Block in einem
entsprechenden Losemittel gewaschen.

Alle Kanédle werden gereinigt, dann mit Druckluft aus-
blasen, damit alle Spuren von Verunreinigungen entfernt
werden.

— Uberpriifen ob alle Gewindelocher fiir die Befestigung
des Zylinderkopfes sauber sind. Die Gewinde werden mit ei-
nem, den Gewindelochern entsprechenden Gewindebohrer
nachgerichtet. Dann werdenn alle Gewindelocher des Blocks
gewaschen und mit Druckluft ausgeblasen. Die verunreinigten
Gewinde konnen zu Verklemmung fithren, wordurch falsche
Vorstellungen iiber das Anziehen entstehen und grossere Dreh-
momente als die vorgeschriebenen benotigt werden.

— Der gut gereinigte und gewaschene Zylinderblock wird
einer neuen Kontrolle unterzogen, um Risse zu entdecken. Die
mit freiem Auge nicht sichtbaren Spriinge kénnen mit in Me-
tylalkohol gelostem Zinkweiss, in vorher beschriebener Weise
sichtbar gemacht werden. Die Dichtfliche zum Zylinderkopf,
sowie die anderen bearbeiteten Flachen werden tberpriift, ob
sie keine Grate, Kratzer, Korrosionen usw., aufweisen. Die klei-
nen Fehler werden mit einem sehr feinkornigen Stein beseitigt.

— Die Ebenheit der Dichtfléachen des Zylinderblockes, wie
auch des Zylinderkopfes wird iiberpriift.

— Bei Uberschreiten der zuldssigen Abweichung sind die
betreffenden Flachen zu ebnen. Die abgetragene Materialschicht
darf aber keinesfalls 0,25 mm {iberschreiten.

— Vor der Bearbeitung werden die Zylinderlaufbiichsen
abgezogen.

— Zylinderbohrungen auf Korosion, Kratzer und Ver-
schleiss priifen.

Ovalitdt der Zylinderbohrung mit einer, mitiels Ring-
kaliber eingestellten Innenmessuhr, messen. Die Messung ist
in drei senkrecht zur Zylinderachse angordneten Ebennen zu
volifithren. Die Ebenen sollen 7 und 75 mm vom oberen und 16
mm vom unteren Biichsenrand sein. Die Ovalitidt wird aus dem
grossten und kleinsten Durchmesser der jeweiligen Ebene er-
rechnet.
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Abb. 30. Zylinderblock, vollstindig montiert.

1. Z.ylinclerbloi:k; 2. Kupplungsgehiuse ; 3. Zylinderlaufblichse ; 4. Dichtung,
thnderla‘uﬁbimh.se; 5. Nockenwellenbiichse, vorne ; 6. Nockenwellenbiichse;
7. Gewindestift M 5X15; 8. Deckel, Nockenwelle, hinten.

— Konizitdt der Zylinderbohrung zwischen den 16 mm
vom unteren und 7 mm vom oberen Biichsenrand entfernten
Ebenen, priifen. Die Konizitat wird aus den kleinsten Durch-
messer der betreffenden Ebene errechnet.

— Die Zylinderlaufbiichsen, deren Bohrung den maxima-
len Wert der Ovalitit tiberschreiten, werden ausgeschliffen.

— Auch diejenigen werden geschliffen, welche die maxi-
malen Werte der Konizitit iberschreiten oder diejenigen wel-
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che sowohl den maximalen Wert der Ovalitiit, als auch den der
Konizitat iiberschreiten.

— Die Bearbeitung geschieht fitr die nichstfolgende Re-
paraturstufe.

— Desgleichen werden die Bohrungen bearbeitet, welche
Kratzer oder tiefe Korosionen aufweisen.

— Wenn die Winde der Zylinderbohrungen kleine Ober-




flachenfehler aufweisen, und die Ovalitdt und Konizitat inner-
halb der zuldssigen Grenzen bleibt, wird versucht, die Ober-
flachenfehler mit der Schleifahle zu beseitigen und dann wer-
den neue Kolbenringe aufgezogen, unter der Bedingung, dass
das Spiel zwischen Kolben und Zylinderbohrung, in den zu-
lassigen Grenzen bleibt. Fir diese Bearbeitung werden fein-
kornige Schleifahlensteine verwendet.

— Nach Instandsetzung der Zylinderblock dichtfliche
oder der Zylinderbiichsen, Letztere einpressen.

— Darauf achten, dass die Biichsen in ihrer urspringii-
chen Stellung, gemiss ihrer Kennzeichnung, eingebaut werden
— Je zwei neue Dichtringe einbauen und den mitleren Nut frei-
lassen. Dichtringe auf iiber den ganzen Umfang gleichbleibende
Starke und glatte, grat — und hohlungslose Oberflache prufen.

— Die Laufbiichse wird an den Kontaktfldchen mit dem
Block und an den Dichtringen gut mit Seifenlosung einge-
schmiert, dann wird sie von Hand in ihren Sitz, bis zum ersien
Dichtring eingeftthrt. Dann wird die Zylinderlaufbiichse in den
Block mit einer Pressvorrichtung eingepresst.

Eearbeitung der Zylinderlaufblichsen.

— Die Zylinderiaufbiichsen werden mit der Schleifalile
gehont, wenn auf der Bohrungstlache nur unbetréchtliche Feh-
ler wie leichte Unebenheiten, Kratzer, usw., vorhander sind.

— Die Schleifahlensteine, welche verwendet werden, miis-
sen eine Kérnung haben, welche der Qualitdt der Innenftléche
der Zylinderlaufbiichse entspricht. Wenn mehr Material zu ent-
fernen ist werden am Anfang Steine mit einer groberen K-
nung verwendet. Dann wird feingehont, woflir geniigend Ma-
ter:

al tibriggelassen werden muss. damit die Spuren der vor-
herigen groben Bearbeitung beseitigt werden kénnen und das
entsprechende Spiel des Kolbens erreicht wird.

— W
genutzt ist und die zuldssigen Grenzen fiir Cvalitdt und Koni-
zitat oder fiir beide, tiberschritten sind, dann wird jede Lauf-
kiichse separat bearbeitet.

1n die Laufbiichsenbohrung stark zevkratzt oder ab-

— Die Laufbiichse wird in der Vorrichtung, zum Schlei-
fen von Zylinderlaufbiichsen Nr. 9697-—5443, befestigt und mit
einer Innenschleifmaschine ausgeschliffen.

— Die gleiche Vorrichtung 9697—5443 dient auch zum Be-
festigen der Zylinderlaufbiichse, beim Hohnen.

— Zuerst werden die Laufbiichsen bearbeitet welche am
meisten abgenutzt sind, damit die grosste Reparaturstufe be-
stimmt wird. Wenn die Bohrung fiir die letzte Reparaturstufe

nicht sauber bearbeitet werden kann, so wird die Zylinder-
laufbiichse mit einer neuen ausgewechselt.

__ Nach dem Schleifen oder Hohnen, werden die so bearbei-

teten Zylinderlaufbiichsen sehr gut gewaschen und ”dann ab-
gewischt bis alle Abriebspuren von der Bohrungsfliche etit-

fernt sind, Dann werden sie in ihren Sitz im Block eingebaut

und mit Graphitol eingestrichen.
— Dem Reparaturmass gemadsse Kolben anpassen.

3.5.13.2. Kontrolle der Lagerschalen.

— Das Spiel zwischen Lagerschalen und Kurbelwellei-
zapfen prifen.

— Die Bohrung der Lagerschalen in montiertem Zustand
und mit 15,4—16,8 kpm (fur M 14 Schrauben) bzw. 10—10.5
kpm (ftix M 12 Schrauben) Drehmoment angezogener Lager-
deckelschrauben messen.
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— Die Messung mit einer mittels Ringkaliber eingest
ten Tnnenmessuhr vornehmen. Die Bohrung soll in dem vorgea-
schriebenem Toleranzfeld enthalten sein. Aussendurchmesser
der Kurbelwellenzapfen mit Mikrometer messen, wobei auch
die zuléssige Unrundheit gepriift werden soll. Danach pritfen
ob sich das ergebende Spiel zuléssig ist.

Auswechseln der Nockenwellenlegerschalen.

_ Bei fortgeschrittenem Verschleiss zwischen Nockesi-
pfen und — lager, hinteren Deckel mittels einer Stan-
:schlagen.

Sicherungsstift des 2 Lagers herausschrauben.

— Lagerschalen, der Rethe nach, mit Vorrichtung M 20

shziche

Peirm Linsetzien der Lagerschalen ist auf die richtize

Nane der Oloffaungen zu achten, welche mit den Oloffnus-
gen des Zylinderblockes {ibereinstimmen miissen, Im besond:
ren muss auf die Lagerschale Nr. 2 geachtet werden, da diese
das O fir die Schmierung der Kipphebel liefert. Nach d

Einpr if

! 1 wird diese Biichse mit dem zylindrischen Stift 2o-
“Terdrehen gesichert,

— Vor dem Einbau des hinteren Nockenwellen-Versehluss-
deckels wird die Bohrung sauber gewischt. Der Flansch des

neuen Verschlussdeckels wird mit dlwiderstandsfdhiger Nytro-

farbe gestrichen und mit dem Dorn M 20 auf das gleiche Niveau
mit der Block{ldche gepresst.

it
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3.6. Zusammenbau des Motors.

3.6.1. EINBAU DER VENTILSTOSSEL.

— Der mit dem Kupplungsgehiuse zusammengebatuite A
linderblock wird auf den Arbeitstisch gestellt. Der Zylinder-
block muss gewaschen und mit Druckluft durchgeblasen wer-
den, im besonderen die Schmierkanéle und der Sitz der Stossel.

— Die Stosselbiichsen werden gut abgewischt. Jede Sto-
sselstange wird mit graphitiertem Ol (10 koloidales Graphit)
bestrichen und dann durch leichtes Drehen in die Biichse ein-
gefiithrt, Die ausgewechselten Stossel miissen vor dem Einbau
it Melykote behandelt werden. Das zulassige Spiel zwischen
Stissel und Sitz muss gestatten, das der Stossel unter eigenem
Gewicht nach unten rutscht.

3.6.2. EINBAU DER MIT DER KUPPLUNG
ZUSAMMENGEBAUTEN KURBELWELLLE,

Bemerkung :

— Es ist nicht gestattet die Kurbelwelle einzubauen, wenn
nicht alle Schmierkanile sorgfaltig gereinigt sind, und die Be-
dingungen des Paragraphen 3.5.11.2. nicht eingehalten wurden.

Das Klingeritband und der hintere Halbdichiring werden
in den Dichtungssitz im Block eingesetzt und mit Hilfe des
Pressdornes M 21 eingepresst. Nach Einpressen werden die
Inden des Halbdichtringes auf cca. 10—15" abgeschnitten. Der
Ffeil des Halbringgeflechtes soli entgegengesetzt der Kurbel-
wellen-Drehrichtung gerichtet sein. Die Lagerschalendeckel
werden ausgebaut. Die Lagerschalen am Block werden mit
graphitiertem Ol bestrichen.

— Die Kurbelwellenlager und Plevelzapfen werden
ber gewischt, worauf die Kurbelwelle sorgfdltig auf die L:
gesetzt wird und darauf zu achten ist, dass die Seitenwinde
Lagerschale des Mittellagers nicht beschiidigt werden,

— Die Kurbelwelle wird auf den Lagerschalen gedrent,
damit die Kurbelwellenlager gut geschmiert werden.

—— Die oberen Seitenfithrungshalbringe werden ins Mittel-
lager eingesetzt.

— Mittlerer Lagerdeckel mit unteren Seitenfithrungshaib-
ringen einbauen.

-—— Kurbelwelle mit einem Hebel rach vorne stossen, so
dass sie an den Seitenfithrungshalbringen anliegt. Kurbelwelle

2SS
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Abb. 31. Anwendung der Antricbsvorrichtung M 22

in dieser Stellung halten und den mittleren Lagerdeckel soweif
nach hinten schieben bis auch die anderen Seitenfithrungshaib-
ringe an der Kurbelwelle anliegen. Auf diese Weise werden die
seitlichen Flanken der Seitenfithrung in die gleiche Ebene ge-
bracht.

— Die Schrauben des Lagerdeckels werden mit einem
Moment von 15,4—16,8 kpm angezogen (fiir die Schrauben
M 12 mit einem Moment von 10,3 Kpm).

Die restiichen Lagerdeckel werden mit den entsprechen-
den Lagerschalen eingebaut, wobei ihre Kennzeichnung beach-
tet werden muss. Die Lagerdeckelschrauben sind zundchst an-
zunahern und dan rait 15,4—16,86 kpm anzuziehen (M 12 Schrau-
ben mit 16,3 kpm). Die Lager werden in folgender Reihenfolga
angezogen 3-4-2-1-5. Nach Anzug der Lagerdeckel leichtes
Drehen der Kurbelwelle mit Vorrichtung M 22 priifen.

— Das axiale Spiel der Kurbelwelle wird folgendermassen
tberpriift : Die Kurbelwelle wird nach hinten geschoben, bis
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sie auf der Seitentithrung des Mittellagers aufliegt. Die Messuhr
wird mit dem Fithler auf den Flansch der Kurbelwelle gelegt,
so dass der Fithlerschaft mit der Achse der Kurbelwelle pa-
rallel ist ; die Messuhr wird auf Nuil gestellt. Die Kurbelwelle

Abh. 32. Pressen des Halbdichtungsringes mit M 2L

wird in Richtung Vorderteil des Motors geschoben bis sie auf
der Seitenfithrung des Mittellagers aufliegt.

— Die Ablesung auf der Messuhr stellt den Wert des axia-
len Spiels der Kurbelwelle dar. Wenn das Spiel die maximalen
Verschleissgrenzen iiberschreitet, dann werden die Seitenfiih-
rungs-Halbringe ausgewechselt. Wenn das Spiel kleiner ist als
die untere Grenze, dann wird der Mittelagerdeckel abgenom-
men und die Seitenfithrung-Halbringe werden tiberpriift.

— Das Klingeritband mit dem halben Dichtung wird in
den Sitz des Dichtungsdeckels nach hinten gepresst, unter Ver-
wendung des Pressdorns M 21 (siehe Abb. 32).

— Die Enden des hinteren Halb-Dichtringes werden auf

cca. 10—15° abgeschnitten. Dichtflachen des hinteren Abdicht-
deckels mit Dichtmittel bestreichen.

— Die mit Beilagscheiben komplettierten Befestigungs-
schrauben werden angezogen.

— Dichtkeile bis auf Blockoberfldche einpressen. Vor dem
Pressen werden die Keile in Ol getaucht.

Werkzeug — Drehmomentschliissel
— Pressdorn M 21

— Drehvorrichtung M 22

3.6.3. EINBAU DER BAUGRUPPE KOLBEN
UND PLEUELSTANGE.

— Der Zylinderblock wird mit der Zylinderachse in waa-
gerechte Stellung gebracht. ’ e

— Pleuellagerdeckel zusammen mit Lagerschalenhalften
abnehmen. '

- — Der Kolben wird in den Zylinder eingefithrt, mit dem
Zeichen ,,vorne“ in Richtung Steuerungsgehéuse.

— Auf die Kolbenringe wird Ol geschiittet und Schlitze
guf 120° versetzten. Der Kolben wird mit dem Montagedorn
in den Zylinder geschoben bis die Pleuelstange an den Pleuel-
zapfen anschlagt.

— Der P](Euelzapfen wird mit graphitiertem Ol bestrichen,
Lage&‘schglenhalften und Pleuellagerdeckel anbringen, wobei
auf Bezeichnung und urspriingliche Stellung zu achten ist.

~ — Die Muttern werden mit dem Drehmomentschliissel,
mit einem Moment von 6,2-—7 kpm, angezogen.
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— Die Sicherheitsmuttern werden mit einem Moment von
0,4—0,5 kpm verschraubt.

— Es wird iiberpriift ob sich die Kurbelwelle leicht mit
der Drehvorrichtung M 22 drehen lisst.

— Nach dem gleichen Verfahren, werden die restlichen
drei Baugruppen Kolben-und Pleuelstange montiert.

N

Abb. 33. Einbau der Baugruppe Kolben und Pleuelstange mittels des Mon-
tageringes M 23.

— Das Axialspiel der Pleuelstangen auf den Pleuelzapfen
wird mit einer Lehre tiberpriift.

WERKZFUG — Drehmomentschliissel.

— Montagering M 23.

3.6.4. EINBAU DER NOCKENWELLE (Abb. 34).

— Der Zylinderblock wird in die Anfangsstellung ge-
bracht.

— Der Schmiernippel (1) wird in den Block eingeschraubt,
mit der Spritzéffnung zum Steuerrad.

— Nockenwelle mit grosser Sorgfalt, chne die Lagerscha-
len zu beschédigen, einfithren.

Bemerkung :

— Die Nockenwellenlagerzapfen sind mit graphitiertem
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Ol zu bestreichen. Bei Auswechseln der Nockenwelle ist diese
vor dem Einbau mit Molykote zu behandeln.

— Steuerungsréader derart einrasten, dass sich die Einstell-
kerben gegeniiberstehen.

— Die beiden Schrauben (3), welche mit Federringen fir
die Befestigung des Verschlussflansches der Nockenwelle kom-
plettiert sind, werden eingeschraubt und angezogen.

— Das Axialspiel der Nockenwelle wird auf folgende wei-
se uiberprift ;

— Die komplette Nockenwelle wird zum hinteren Teil des
Motors geschoben ;

— Die Messuhr wird mit dem Fiihler auf die Schraube
der Nockenwelle gesetzt. Die Messuhr wird auf Null einge-
stellt ;

-— Die Nockenwelle wird nach vorne gezogen und freige-
lassen. Die Messuhr zeigt das Axialspiel an. Falls das Spiel
kleiner oder grosser als das Zulidssige ist, wird der Distanzring
oder der Verschlussilansch, je nach Fall, ausgewechselt.

Abb. 34. Einbau der Nockenwelle.

1. Schmiernippel ; 2. Nockenwelle, vollstiandig ; 3. Sechskantschraube M 8X20:
4. Steuerritzel.




— Zahnspiel der Steuerungsréder priifen.

Dazu :

— Messuhr mit dem Taster an eine Zahnflanke eines
Steuerungsrades anlegen. Steuerrad im bestehendem Spielraum
hin und her bewegen. Der Ausschlag der Messuhr zeigt das
‘Spiel an.

— Die Dichtung des Steuergehdusedeckels wird auf die
Stiftschrauben gesetzt. Der Scheibenkeil wird auf seinen Sitz
gepresst.

Abb. 35. Anbau des Steuergehiusedeckels.

1. Steuergehiusedichtung ; 2. Dichtring ; 3. Steuergchiusedceckel; 4. Zind-
marke ; 5. Spannvorrichtung, Gleichstromlichtmaschine ; 6—7. Sechskant-
~schrauben M 8x25; M 8X30; 8. Mutter A T M 12: 9. Motorstiitze, vorne,
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— Der Dichtring (2-Abb. 35) wird in den Sitz des Stéuer-
gehdusedeckels gepresst.

— Der Olspritzring wird in seinen Sitz des Steuergehédu-
sedeckels eingebaut.

— Der Steuergehdusedeckel (3) wird auf die Stiftschrau-
ben gesetzt, wobei auf die Stellung des Olspritzringes zu ach-
ten ist, damit dieser nicht an den Scheibenkeil anstdsst.

— Die Ziindmarke wird angebaut (4).

— Die Spannvorrichtung der Lichtmaschine wird ange-
bracht (5).

— Die restlichen Schrauben und Muttern zur Befestigung
des Steuergehédusedeckels, werden angezogen.
3.6.5. ANBAU DER RIEMENSCHEIBE AUF DIE
KURBELWELLE,
(Abb. 36).

— Riemenscheibe auf der Kurbelwelle anbringen. Dabei
auf die Stellung des Scheibenkeils achten.

Abb. 36. Anbau der Keilriemenscheibe der Kurbelwelle.

1. Keilriemenscheibe cder Kurbelwelle, montiert ; 2. Scheibe ; 3. Andrehklaue.
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— Passungszapfen mit graphitierten Schmierfett einfet-
ten, dann die Riemenscheibe bis auf Anschlag pressen.

— Sicherungen (2) anbringen und Andrehklaue mit Spe-
zialschliissel festschrauben.

— Die Andrehklaue wird durch Umbiegen einer Seite der
Sicherheitsscheibe abgesichert.

WERKZEUG — Spezialschliissel M 12.

3.6.6. EINBAU DER OLWANNE, DES VERBINDUNGS-
ROHRES UND DES KUPPLUNGSGEHAUSEDECKELS.

— Das Verbindungsrohr wird mit den Rohrdichtungen
auf den Block montiert.

— Zwei Dichtungen mit Dichtmittel auf die Enden der
Befestigungsschrauben des hinteren Deckels kleben.

— Olwannedichtung und Olwanne auf dem Zylinderblock
anbringen.

— Die Befestigungsschrauben der Olwanne werden einge-
schraubt und dann der Reihe nach angezogen, mit einem Mo-
ment von 1,7—2,0 kpm.

— Der Deckel des Kupplungsgehduses wird montiert.

3.6.7. ANBAU DES ZYLINDERKOPFES.

— Der Motor wird umgedreht und mit der Anlagefldche
des Zylinderkopfes nach oben, auf einen Spezialuntersatz ge-
stellt. Die Zusammenbaufldchen des Zylinderkopfes und des
Blocks werden gereinigt.

— Die Fithrungsbiichsen werden eingepresst, wenn sie
ausgebaut waren.

-— Die Zylinderkopf-Dichtung wird mit einer diinnen
Schicht koloidalem Graphit bestrichen. Sie wird mit der Me-
tallverstarkung nach unten, auf den Block gesetzt (die grossen
Loécher fiir den Wasserdurchtritt nach vorne gerichtet).

— Der Zylinderkopf wird sorgfiltig auf die Dichtung ge-
setzt, wobei zu beachten ist, dass er sich nach den Fithrungs-
biichsen ausrichtet.

— Die Befestigungsschrauben des Zylinderkopfes werden

eingefettet und nach den Angaben der Abb. 11 eingesetzt und
mit der Hand einige Gange eingeschraubt.

56

— Die Befestigungsschrauben des Zylinderkoptes werden
in der Reihenfolge der Abb. 11 mit einem Moment von 78
kpm. angezogen.

— In der gleichen Reihenfolge wird nocheinmal mit einem
Moment von 9—10,3 kpm angezogen.

Bemerkung :

Das Anziechen des Zylinderkopfes wird auch in warmen
Zustand bei einer Temperatur von 85 C und nach dem Abkiih-
len des Motors mit dem gleichen maximalen Moment von 10.2
kpm., durchgefiihrt.

Werkzeuge — Drehmomentschliissel.

3.6.8. EINBAU DER KIPPHEBELWELLE UND DER
STOSSTANGEN.
(Abb. 37)

— Stosstangen (1) an den Enden 6len und dann in be-
zeichneter Reihenfolge einbauen.

— Die Pastillen werden auf die Enden der Auslass Ven-
tilschéafte gesetzt.

Bemerkung :

— Vor der Montage der Pastillen wird das Spiel zur Ge-
wiéhrleistung der freihe Drehung des Ventils iberpriift.

— Die Olfiinger (2) werden, mit den Olabflussoffnungen
zur Ventilfeder hin eingesetzt.

— Die vollstindig montierte Kipphebelwelle (3) wird aut-
gesetzt, indem die Stiitzen der Kipphebelwelle (6) auf die Be-
festigungs-Stiftschrauben gesetzt werden.

— Die Enden der Stosstangen werden den Einstellschrau-
ben angepasst.

— Olrohr (50 anbauen und Stellklemme an der ersten
Kipphebelwellenstiitze einrasten. Es ist auf richtigen Einbau

dieses Rohres zu achten um Olzufuhr durch die untere Off-
nung der 2. Stiitze zu sichern. Das andere Ende des Olabfluss-

rohres in der Offnung des 1. Auslassventiles anbringen.

— Die Muttern und Schrauben fiir die Befestigung der
Kipphebelwelle werden eingeschraubt und mit einem Moment

von 1,7—2 kpm. angezogen.




Abb. 37. Einbau der Kipphebelwelle.

1. Stossstange; 2. Olfdnger; 3. Kipphebelwelle, vollstindig montiert; 4.
Einstellschraube ; 5. Olrohr ; 6. Stiitze, Kipphebclwelle ; 7. Stiftschraube ; 8.
Sechskantmutter A I M 8; 9. Sechskantschraube M 8%55.

3.6.9. EINSTELLEN DES SPIELS AN DEN VENTILEN.

— Fiir eine gute Funktion des Motors ist die richtige Ein-
stellung des Spiels zwischen Kipphebel und Ventil von grosser
Wichtigkeit.

— Kurbelwelle 2—3 Umdrehungen drehen um das tiber-
fliissige Ol zwischen den Stosseln, Stosstangen und Einstell-
schrauben zu entfernen.

— Rurbelwelle drehen bis die Markierung ,,0“ auf dem
Drehschwingungsddampfer der Riemenscheibe der Zundmarke
gegenitbersteht und der 1 Kolben im oberen Totpunkt auf Ver-
dichtung steht. :

— In dieser Stellung wird ein Spiel von 0,45 mm an den
Ventilen Nr. 1, 2, 4 und 6 eingestellt und zwar beim :

— Zylinder 1 — Auslass und Einlass ;
— Zylinder 2 — Auslass.
— Zylinder 3 — Einlass.

— Zum Einstellen des Spiels wird folgendermassen vor-
gegangen :

— Gegenmutter 16sen und mit der Einstellschraube, dass
mittels Fiithllehre festgelegte Spiel von 0,45 mm, einstellen.

Nach Erreichen des richtigen Spiels ist die Gegenmutter ohne
Verdrehen der Einstellschraube festzuziehen. Danach das Spiel
noch einmal priifen.

— Kurbelwelle um 360° drehen, Markierung ,,0“ wieder
der Ziindmarke gegeniiberstellen, wahrend der Kolben Nr. 4
sich am Ende der Verdichtung befindet.

— In dieser Stellung wird das Spiel von 0,45 mm, an den
Ventilen Nr. 3, 5, 7, und 8 eingestellt und zwar beim :

— Zylinder 2 — Einlass ;
— Zylinder 3 — Auslass ;
— Zylinder 4 — Einlass und Auslass.

— Die endgiiltige Einstellung des Spiels der Ventile wird
in warmen Zustand vorgenommen, nachdem der Motor die Be-
triebstemperatur erreicht hat und mindestens 30 Minuten, bei
einer Drehzahl von cca. 1200 U/Min., gelaufen ist. Das Spiel
wird auch nach dem endgiiltigen Anziehen des Zylinderkopfes,
in kaltem Zustand, tiberpriift.

3.6.10, EINBAU DER ZUNDKERZEN UND DER
ZYLINDERKOPFHAUBE.

— Zundkerzen mit Spezialschliissel M4 einschrauben. An-
lagefliche der Zylinderkopfhaube mit Dichtmittel bestreichen.
Dichtung am Deckel anbringen.

— Die Zylinderkopf — Haube wird auf die Stiftschrau-
ben gesetzt.

— Die Gummidichtungen und die Flachscheiben werden
eingesetzt, dann werden die Huttmuttern eingeschraubt und mit
einem Moment von 2,8—3,5 kpm angezogen.

Werkzeuge : Spezialschliissel M 4.

3.6.11. ANBAU DES ANSAUGKRUMMERS (Abb. 38).

— Einlassdichtung auflegen.
— Die Biigel (1) werden auf die Stiftschraube gesetzt.

— Der vollstindige Ansaugkriimmer (2) wird auf die
Dichtung gesetzt und mit den Schrauben (3) welche mit Flach-
scheiben komplettiert sind, befestigt.
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-~ Die Sechskant-Mutiern (4) werden auf die Stiftschrau-
ben geschraubt.

— Die Abdeckplatte (5) wird aufgesetzt und mit Hilfe der
Biigel (1) befestigt.

— Die Befestigungsschrauben des Ansaugkriimmers wer-
den endgiiltig angezogen. Es wird der Reihe nach und gleich-
madssig von der mitte nach aussen, hin mit einem Moment von
3,5—>5 kpm., angezogen.

Abb. 38. Einbau des Ansaugkriimmers.

1. Blgel; 2. Ansaumgkriimmer ; 3. Sechskantschraube M 10X30; 4. Secha-
kantmutter A I M 10; 5. Abdeckplatte ; 6. Schraube. kleinen M 10x75 Sechs-
kantkoptf ; 7. Sechskantschraube M 10X15; 8. Temperaturgeber 4 St 1,

3.6.12. EINBAU DES KURBELGEHAUSE-ENTLUFTERS
(Abb 39).

— Durch Lo&sen der Befestigungsschraube am Kurbelge-
hduse-Entlufter, wird das Filtergehduse ausgebaut.

— Filterkorper und betrefende Dichtung auflegen und
Kreuzspalt — Linsenkopfschrauben einschrauben.

— Befestigungsschrauben mit Spezialschraubenzieher M 5
anziehen.

— Filtergeh&use anbauen.
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5.6.13. KINBAU DES ZIUONDVERTEILERS UND DEL
ZUNDKABEL
(Abb. 40).

— Auf den Ziindverteiler Pos, 1 Abb, 40 wird der Dicht-
ring montiert.

3
Abb. 39. Einbau des Abschlussdeckels der Kraftstoffpumpe und des Kurbel-

gehduseentliifters.
1. Abschlussdeckel ; 2. Scchskantschraube M 83:45; 3. Scheibe ; 4. Dichtring ;
5. Kraftstoffpumpe. vollstdndig ; 6. Sechskantschraube M 8Xx25; 7. Sechs-
kantschraube M 8x15; 8. Kurbelgehiusecntliifter,




—- Der Verteiler-Deckel wird abgenommen,

~ — Montiertes Verteilerzahnrad und Betétigungsstange der
Olpumpe auf den Verteiler bauen.

Bemerkung :

Das Verteilerzahnrad muss mit Scheibe und Sicherungsring
versehen sein.

— Nachpriifen ob Ziindmarke dem Teilstrich ,,A“ auf dem
Dampfer der Riemenscheibe gegeniiberliegt und ob der 1 Kol-
ben am Ende der Verdichtung steht.

— Verteilerfinger auf den Anschluss ,,X“ des Kondensa-
tors richten, dann den Verteiler auf seinen Sitz bringen und
das Verteilerzahnrad mit dem Ritze] in Eingriff bringen.

— Die Schrauben (2), zur Befestigung des Biigels auf dem
Block, werden eingeschraubt und angezogen.

— Befestigungsschraube (3) des Biigels lockern. In Ab-
wesenheit einer Kontrollampe ein Zigarettenpapier zwischen
die Unterbrecherkontakte klemmen. Dazu denn Verteilerkor-
per in umgekehrtem Uhrzeigersinn drehen. Verteilerkérper
wird in Uhrzeigersinn gedreht bis das Papier zwischen den
Kontakten frei wird. Die Schraube des Befestigungsbiigels wird
angezogen, so dass der Zindverteiler in der entsprechenden
Stellung einer festen Vorziindung von 8” blockiert wird.

— Verteilerdeckel aufsetzen.

— Ziindkabel folgendermassen an den Verteilerdeckel an-
schliessen.

— Das auf dem Verteilerdeckel mit Nr. 1 bezeichnete
Zundkabel mit dem 1. Zylinder verbinden. Die anderen Ziind-
kabel werden in uamgekehrtem Uhrzeigersinn der Ziindfolge
1-2-4-3 entsprechend. verbunden.

Bemerkung :

Auf dem Verteilerdeckel ist das Ziindkabel Nr. 1 und die
Drehrichtung gekennzeichnet (siehe Pfeil Abb. 40). Zum Ein-
stellen des Ziindverteilers wird normalerweise eine tragbare
Lampe verwendet welche in den Strommkreis eingebaut, das

Offnen und Schliessen des Unterbrechers anzeigt.
3.6.14. EINBAU DES OLFILTERS (Abb. 47).

— Gummidichtung (3) und Befestigungsplatte (2) mit den
Lochern nach oben auf den Block anbringen.

— Die Befestigungsmuticer (1) wird eingeschraubt.

— Die zweite Gummidichtung und der vollstandige Olfil-
ter werden aufgesetzt.

— Die Verschlussschraube wird mit einem Moment von
2,5—3,5 kpm angezogen. Wihrend der Montage ist die richtige
Stellung der Dichtung zu beachten.

Abb. 40. Einbau des Ziindverteilers.

1. Verteiler 8 D 4; 2—3. Schraube, zum Anziehen des Biigels ; 4. Oldruck-
geber ; X- Isolierte Anschlussklemme des Kondensators.

3.6.15. EINBAU DES VERGASERS (Abb. 41).

— Folgende Teile auf die im Ansaugstutzen eingeschraub-
ten Stiftschrauben aufsetzen.

—- Dichtung (2 — Abb 41}, Isolierschicht (3), zweite Dich-
tung. Vergaser (1) und Sicherungsringe.

— Befestigungsmuttern (4) des Vergasers anziehen.
Die Stiftschrauben (7) werden in den Vergaser geschraubt.

Auf den Vergaserdeckel wird die Dichtung (5) und der
Vergaseranschluss (6) gesetzt.
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Die Muttern (8) werden zum Befestigen des Vergaseran-
schlusses angezogen. Die Kraftstoffieilung (9) wird zwischen
Vergaser und Kraftstoffpumpe montiert. Die Leitung wird mit
Schlauchbinder gesichert.

Die Unterdruck-Verbindungsleitung (10) wird zwischen
Vergaser und Ziindverteiler montiert.

3.6.16. EINBAU DER WASSERPUMPE UND DES
VENTILATORS (Abb. 42).
— Wasserpumpe (1 — Abb. 42) und Dichtung mit iberein-

stimmenden Lochern auflegen und speziale — (2) bzw. seitli-
che Schraube (3) anziehen.

— Lichtmaschinen -— Halterung (4) zwischen Spezial-
schraube und Schraube (5) anbringen.

. — Diese Schraube ist vor Einbau in Dichtmittel zu tau-
chnen.

Abb. 41. Einbau des Vergasers.

1. Vergaser W-207; 2. Dichtung: 3. Isoliercichtung; 4. Mutter M 8; 5.
Vergascerdichtung ; 6. Vergascranschluss : 7. Stiftschraube M 6x55 ; 8. Mutter
M 8; 9. Kraftstoffleitung : 10. Unterdruck-Verbindungsleitung,

G0

— Der Verbindungsschlauch wird montiert.

— Folgende Teile mit tibereinstimmenden Lochern auf die
Wasserpumpenachse reihen.

— Einstellbeilage, Keilriemenscheibe und montierter Ven-
tilator, welche dann mit den M8 Schrauben festgezogen wer-
den. Es wird tiberpriift ob die Keilriemenscheibe des Ventila-
tors und die Keilriemenscheibe der Kurbelwelle in einer Ebe-
ne ist. Die Stellung der Einstellbeilage ist von der Planitdt der
beiden Riemenscheiben abhéngig.

Y

Abb. 42 FEinbau der Wasserpumpe.

1. Wasserpumpe, vollstiandig: 2. Spezialschraube ; 3. Sechskantschraube M
1075 4. Hahorung fGr Gleichstromlichtmaschine ;5. Sechskantschraube
NOT0X5BH ;6. Mutter M 10.

3.6.17. EINBAU DER OLPUMPE (Abb 43).

— Olpumpe (1) und Dichtung auf den Block legen und mit
Befestigungschrauben (2) anziehen. Die Olpumpe ist vor dem
Einbau mit Ol zu fillen.

— Der Befestigungsbiigel (3) der Olpumpe wird ange-
bracht. Die Verbindungsleitung (5) und der Verbindungs-
schlauch wird mit Hilfe der Schlauchschellen befestigt. Die Be-
festigungsmutter der Verbindungsleitung zur Olpumpe wird
angezogen.




Abb. 43. Einbau der Olpumpe.

1. Clpumpe, vollstandig : 2. Sechskantschraube M 8x35 ; 3. Halterungsbiigel ;
4. Scchskantschraube M 8X35, verzinkt; 5. Verbindungsleitung : 6. Ver-
bindungsschlauch.

3.6.18. EINBAU DER GLEICHSTROMLICHTMASCHINE
(Abb. 44).

— Die Halterung der Gleichstromlichtmaschine (2) wird
auf den Zylinderkopf montiert.

— Die Gleichstromlichtmaschine (1) wird mit den Schrau-
ben (4) und (5) auf der Gleichstromlichtmaschinenstiitze befes-
tigt. An der unteren Ose der Gleichstromlichtmaschine wird die
Gleichstromlichtmaschine-Spannvorrichtung angebracht.

— Der Keilriemen (7) wird aufgezogen. Der Keilriemen
wird gespannt durch Bewegen der Gleichstromlichtmaschine
mit Hebel M. 26. Der Keilriemen wird als richtig gespannt be-
trachtet, wenn durch Dricken mit einer Kraft von 3—4 kp. auf
den Riemen zwischen der Keilriemenscheibe der Gleichstrom-
lichtmaschine und der Wasserpumpe, sich ein Durchbiegung
von 12 mm bildet.

Abb. 44. Einbau der Gleichstromlichtmaschine.
1. Gleichstromlichtmaschine G-450; 2. Stitze Gleichstromlichtmaschine @ 3.

Scchskantschraube M 12x25; 4. Scchskantschraube M 10%35: 3. Scchs-
kantschraubce M 1030 ; 6. Mutter M 10 ; 7. Keilriemen 1383 1060,

3.6.19. ANBAU DES WECHSEL-UND
VERTEILERGETRIEBES.

Befestigungs-Stiftschrauben des Wechselbetriebes falls die-
se zwecks Auswechseln abgeschraubt wurden, im Kupplungs-
gehduse einschrauben.

Die Ausriickbtichse mit ihrer Schraubenfeder wird auf
das Wechselgetriebe montiert. Das Wechselgetriebe wird mit
einer Hebevorrichtung auf die Hohe des Motors gebracht, Ein
beliebiger Gang wird eingeschaltet um die Antriebswelle dre-
hen zu konnen.

— Das Wechselgetriebe wird auf die Stiftschrauben ge-
setzt. Um das Kuppeln der Antriebswelle in die Rillen der

Ausriickbiichse zu ermoéglichen, wird der Gelenkwellenflansch
von Hand leicht gedreht.

— Die Befestigungsmuttern fir das Wechselgetriebe an-
ziehen,
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Abb. 45. Schmicrschema.

1. Olwaune ; 2. Saugglocke ; 3. Olpumpe ; 4. Oberdruckventil ; 5. Ollilter :

6. Tilterventil; 7. Kurbelwelle ; 8. Steuerritzel; 9. Kurbelgetriebe ; 10.

Nockenwelle; 11. Steucrungrad ; 12, Verteilerritzel ; 13. Kipphebelwelle ;

14. Kipphebel; 15. Stossstange; 16. Kolbenstdssel ; 17. Zylinderblock ; 18.
Zylinderkopf.




3.6.20. EINBAU DER KUPPLUNGBETATIGUNG.

—_ Die Ausriickgabel wird mit Hilfe des Montagehebels M 3
auf den Kugelsitz gebracht. Der zusammengebaute Emp{dn-
gerzylinder wird auf das Kupplungsgehduse montiert. Die Ein-
stellmutter mit Kugelflanke wird eingeschraubt bis das Ku-
gellager der Ausriickbiichse an die drei Stellschrauben der
Kupplung anschlagt.

__ Die Einstellschraube wird um eine Drehung gelost, um
das notige Spiel von 0,5 mm zwischen dem Druckkugellager
und den Enden der Stellschrauben zu gewdhrleisten.

_ Durch Anziehen der Gegenmutter wird die Einstellung
gesichert. '

— Die Riickholfeder wird zwischen Empféangerzylinder
und der Ausritckgabel montiert.

Werkzeuge — Montagehebel M 3.

3.7. Schmieranlage

Beim Motor M-207 ist die Schmieranlage kombiniert -—
durch Druck und Spritzen. Durch Druck werden die Kurbel-
wellenlager, Pleuellager, Nockenwellem — Lagerbiichsen und
Kipphebelwelle geschmiert. Alle anderen beweglichen Teile
werden durch Spritzen und Tropfen geschmiert.

— Die Olpumpe saugt das Ol aus der Olwanne durch die
Saugglocke und driickt es durch die Verbindungsleitungen zum
Olfilter. Von hier gelangt das filtrierte Ol in die Hauptschmier-
anlage, dann wird es durch die Kanéle zu den Lagern 1, 2, 4
und 5 der Kurbelwelle gedriickt und von hier zu den Kurbel-
zapfenlager (Lager 1 zu Pleuel 1; Lager 2 zu Pleuel 2 ; Lager
4 Pleuel 3 und Lager 5 zu Pleuel 4). Die Kandle der Lager 1---3
und 5 sichern die Schmierung der Nockenwellenbiichsen.

— Von der Biichse des Mittellagers gelangt das Ol durch
cinen Kanal zur Stiitze 2 der Kipphebelwelle und von hier
durch das Innere der Welle zu den anderen Stiitzen der Kipo-
hebel.

__ Die Welle der Wasserpumpe und des Ziindverteilers
werden durch, auf ihr Gehduse montierte Nippel geschmiert.

3.7.1. OLPUMPE.

— Die Olpumpe ist eine Zahnradpumpe, mit Innenverzah-
nung, mit einem Ubersetzungsverhaltnis Z1/Z2=4/5 mit nur
einer Stufe und mit einem Uberdriickventil, welches den ma-
ximalen Druck des Ols, im Schmierkreislauf des Motors be-
grenzt.

—- Bei Drehzahlen von 1000 U/Min bzw. 250 U/Min wih-
rend die Pumpe durch eine kalibrierte Offnung von & 1,5%5
fordert, wird der Druck vor der Offnung, folgender sein :

— bei 1000 U/Min
— bei 250 U/Min

—- Der maximale Druck der Pumpe, begrenzt durch das
Druckventil, betrdgt 5 kp/cm?.

mind. 3,6 kp/cm?
mind. 2,6 kp/cm?

— Die maximale Betriebsdrehzahl der Pumpe, auf dem
Motor M 207, ist 2300 U/Min.

3.7.1.1. Auseinanderbau der Pumpe (Abb. 46)

— Die Olpumpe wird durch Drehen der Antriebswelle von
Hand entleert.

— Die 4 Sechskantschrauben M 6X15 (17) und die ent-
sprechenden Federringe (16) werden gelost.

- — Der Deckel (15) wird geldst und aus dem Kanal des
Olpumpengehduses wird der Gummidichtring (14) herausge-
nommen. Aus dem Olpumpengehduse wird das Antriebsrad (5)
und das Abtriebsrad (4) herausgenommen.

— Aus dem Olpumpengehduse wird der Gewindestopfen
(11) ausgeschraubt, die Beilagen (10) werden gelost und die
Feder (9) und der Kolben des Uberdruckventils (8) werden her-

ausgenommen.
— Uberwurfmutter zur Befestigung des montierten Siebes
(13) und Gummidichtung (12) abnehmen.

3.7.1.2. Zusammenbau der Pumpe.

— Der Zusammenbau der Pumpe geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge zum Ausbau. Vor dem Zusammenbau missen
alle metallischen Einzeteile in reinem Petroleum gewaschen
und durch Blasen mit Luft getrocknet werden.

3.7.1.3. Uberpriifung der Olpumpe.

— Vor dem Einbau des Deckels werden folgende Spiele
liberpriift :

- — Das Spiel zwischen dem Aussendurchmesser des Ab-
triebrades und der Geh&dusebohrung soll 0,12—0,23 mm be-
tragen.

— Das Spiel zwischen den Flanken der Zahnréder soll 0,02
bis 0,130 betragen.
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‘:1 Abb. 46, Olpumpe.

1. Olpumpengchiuse ; 4. Abtriebsrad; 3. Antricbsrad; 8  Kolben: 9. Schraubenfeder ; 10. Beilage; 11. Gewindestopfen ; 12. Dichtung, Sauz-
glocke ; 13. Hilsenmutter, Saugglocke ; 14 Dichtring ; 15, Deckel ; 160 Fe derring 3 17. Sechskantschraube M 6X15. ) i

i — Das Spiel zwischen dem Kolben des Uberdriickventils — Wenn nach der Uberpriifung der Druck ungeniigend
‘ ‘ und seinem Sitz muss 0,03—0,09 mm betragen. ist, werden die Antriebsridder ausgewechselt und die Verbin-
— Das Spiel zwischen der Anlageflache des Deckels am dungsflédche des Deckels wird geschliffen.

Gehiuse und der Seitenflache der Zahnréader soll 0,035 bis 0,130
i betragen.

3.7.2. AUSEINANDERBAU, REINIGUNG UND KONTROLLE
DES OLFILTERS (Abb. 47).

— Nach dem Einbau des Deckels und nachdem die Schrau-

1 ben fest angezogen wurden, muss sich die Antriebswelle der

l it “‘7‘ Pumpe mit der Hand leicht drehen lassen, ohne Zeichen von
pnh

Verklemmung. — Der Olfiltereinsatz, die Dichtung und die Feder des

o _ . . , Olfiltereinsatzes werden ausgebaut.
TR — Es wird @berpriift, dass die Viskositat des Ols die Rich-

L tige ist. — Die Verschlussschraube und ihre Dichtung werden aus-
S ebaut.
| iu — Beim Ausbau wird die Feder und das Sicherheitsventil S ’ . ‘ .
\ | herausgenommen und gereinigt. Das Ventil muss leicht im - Alle Einzelteile werden in einem entsprechenden Lo-
an } | Gehduse gleiten. semittel gewaschen.
‘ “ | l — Die Uberpriifung des Oldruckes wird bei warmen Mo- — Der Zustand der Teile wird tiberpraft.
“i } } tor mit dem Manometer, welches an Stelle des Oldruckgebers — Der Filtereinsatz und die Dichturigen, welche nicht ent-
BiEe i ‘ an der linken Seite auf dem Block, befestigt ist, durchgefiihrt. sprechen, werden ausgewechselt.
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— Die Dichtung der Verschlussschraube und das Filter-
gehduse werden auf die Verschlussschraube gesetzt.

— Die Filtereinsatzfeder, die Dichtung und der vollstin-
dige Olfiltereinsatz werden in die normale Stellung gebracht.

5. 8
Abb. 47. Olfilter.

1. Verschlussmutter ; 2. Filtergehdusesitz ; 3. Gehéusedichtumg; 4. Filter-
dichtung ; Olfiltereinsatz, vollstdndig; 7. Verschlussschraube, vollstindig ;
8. Feder, Filtereinsatz, vollstindig.

3.8. Kiihlanlage

— Die Kiithlanlage ist geschlossen, mit durch eine Zentri-
fugalwasserpumpe erreichten Umlauf.

— Der Motor M 207 ist mit einer Wasserpumpe ausgestat-
tet, welche dem Zwangsumlauf des Wassers im Kiihlsystem
des Motor dient. Es ist eine zentrifugale, einstufige Wasser-
pumpe und wird vom Motor tiber Keilriemen betrieben. Bei
einer Drehzahl von 2200 £5 0 U/Min. und bei einem statischen
Druck, gemessen zwischen Saug-und Druckseite der Pumpe,

von 550 mm. Hg-Sdule, erreicht die Pumpe eine Férdermenge
von 6500 L/St.

— Die maximale Betriebs-Drehzahl der Pumpe ist 4800
U/Min.

Die Hauptdaten der Pumpe bei verschiedenen Drehzahlen
sind im Diagramm der Abb. 49 angegeben.

3.8.1.1. Auseinanderbau der Pumpe (Abb. 50).

— Vom Gehduse werden die Spezialschraube (1), die
Sechskantschraube (2) und die Federringe (3) ausgebaut.

— Die Pumpenwelle wird mit der Hand gedreht, damit die
gesamte restliche Wassermenge entleert wird.

— Die 4 Sechskantschrauben M 8X18 (4) und die Feder-
ringe (5) werden gelost und von dem Flansch der Keilriemen-
scheibe wird die Einstellbeilage (6) abgenommen,

— Die drei Senkkopfschrauben M 6X15 (7) werden geldst
und der Pumpengehdusedeckel (8) mit Dichtung (9) abgenom-
men.

— Die Sechskantmutter B II M 8 (10) wird von der Welle
gelodst.

— Der Federring N 8 (11), die Scheibe 10 Jo 6 (12), die
Dichtung der Welle werden abgenommen und dann wird das
Schaufelrad (14) ausgebaut.

— Der Dichtring, die Feder und die Gummipackung der
Stopfbiichse werden von der Welle abgenommen.

— Aus dem Pumpengehduse wird der Kugellager-Spreng-
ring (17) herausgenommen.

— Achsuntergruppe (18) abziehen.

3.8.1.2. Auseinanderbau des montierten Gehduses (Abb. 51).

— Vom Gehduse werden das Schmiernippel UA5/PP5 (1)
der Schlauch-Anschluss (2) und die Gewindestopfen (3) gelost.

— Aus dem Gehduse wird der zweite Sprengring des Ku-
gellagers (4) herausgenommen,

— Das Stopfbiichsengehduse wird aus dem Pumpengehé&u-
se herausgenommen und die entsprechende Dichtung wird
gelost.
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3.8.1.3. Auseinanderbau der Achsuntergruppe (Abb. 52). — Die Kugellager (3) werden von der Welle abgezogen
und gleichzeitig mit diesen wird auch das Abstandsrohr (4)

— Der Stift (1) wird abgeschrégt (mit der Bohrmaschine). abgenommen.

— Der Stift (1) wird ausgebaut. Anmerkung :
Der Keilriemenscheibenflansch (2) wird von der Welle ab- — Vor dem Herauspressen der Kugellager wird das Stift-
genommen. loch der Welle entgratet, um Verklemmungen zu verhiiten.
0 7 3 4 6 .
I /
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Abb. 48. Kiihlanlage.

| 1. Kithler; 2. Wasserpumpe ; 3. Thermostat; 4. Kuhlwasscrkammer des
‘ }; AERR Zylinderblocks ; 6. Eingang in den Ansaugstutzen; 7. Eingang des grosscn
‘ Il Kreislaufes in den Kiihler ; 8. Bingang des kleinen Kreislaufes in die Was-
i . serpumpe ; 9. Eingang des grossen Kreislaufes in die Wasserpumpe ; 10.
l Kiihlerverschluss.
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—- Der Wasserspritzring (5) und Sprengring wird von der
Welle abgezogen.

3.8.1.4. Zusammenbau der Pumpe.

— Der Zusammenbau der Wasserpumpe geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge zum Auseinanderbau.

— Vor dem Zusammenbau werden alle metallischen Ein-
zelteile in reinem Petroleum gewaschen und dann mit Luft
trockengeblasen.

— Bei dem Zusammenbau der Unterbaugruppe-Pumpen-
welle ist kein Spiel zwischen dem Wasserspritzring, Sicherungs-
sprengring, Kugellager, Abstandsrohr und Flansch, gestattet.

— Bevor die Unterbaugruppe-Welle — in das Pumpen-
gehduse gepresst wird, soll der Raum zwischen den beiden Ku-
gellagern mit Fett Rul. S—140 gefiillt werden.
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Abb. 49, Diagramm mit den Hauptdaten der Wasserpumpe.

Abb. 50. Wasserpumpe.

1. Spezialschraube ; 2. Sechskantschraube M 10X75; 3. Federring N 10; 4.

Sechskantschraube M 8X18; 5. Federring N 8; 6. Beilage; 7. Senkkopf-

schraube M 6X16 : 8. Pumpengehiusedeckel ; 9. Dichtung, Deckel : 10. Sechs-

kantmutter BIT M 8; 11. Federring N 8: 12. Scheibe 10 JO 6; 13. Wellen-

dichtung; 14. Schaufelrad ; 15. Stopfbiichse; 16. Anschlagscheibe; 17.
Sprengring ; 18, Welle, Unterbauteil.
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1. Schmiernippel UA 5/PP5; 2. Schlauchanschluss ; 3. Gewindestoplen

Abb. 51. Wasserpumpengehduse, Unterteilbaugruppe.

Sprengring ; 5. Pumpengehiuse.
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Abb. 52. Wasserpumpenwelle, vollstinding.

1. Stift B II 5X32; 2. Flansch, Kcilriemenscheibe ; 3. Kugellager ; 4. Ab-
standsrohr ; 5. Wasscrspritzring ; 6. Sprengring ; 7. Pumpenwelle.

— Nach dem Befestigen des Schaufelrades auf die Welle
und Festziehen der Mutter, wird diese durch Kornerschlag
gesichert.

— Um einen normalen Betrieb der Pumpe zu gewdhrlei-
sten, miissen bei der Montage des Schaufelrades folgende Spie-
le gesichert werden.

— Zwischen Schaufelrad und Pumpengehduse muss ein
Spiel von 0,30...1,30 mm vorhanden sein.

— Zwischen Schauflerad und Deckel muss ein Spiel von
0,30 ...1,30 mm vorhanden sein.

— Nach dem Einbau muss das Schaufelrad der Pumpe
sich von Hand leicht drehen lassen, ohne Anzeichen von Ver-
klemmung.

— Das Einpressen der Kugellager und der Keilriemen-
scheibenflansche auf die Welle wird auf einer hydraulischen
Presse gemacht.

3.8.2. DER THERMOSTAT.

Der Thermostat ist im Knie des Auslassanschlusses fiir
Wasser, am Ansaugkrivtmmer angebracht. Bei einer Wasser-



temperatur unter 69 ist das Ventil des Thermostates geschlo-
ssen und der Kreislauf der Kiihlfliissigkeit ist folgender :

— Wasserpumpe, Zylinderblock, Zylinderkopf, Ansaug-
kriommer durch den Verbindungsschlauch wieder zur Was-
serpumpe.

3.8.2.1. Kontrolle des Thermostates.

— In auf 67°C+1°C erwarmtes Wasser eintauchen. Das
“Ventil darf nicht 6ffnen.

— Temperatur des Wassers auf 69°C+2°C erhdhen und
"Thermostat eintauchen. Das Ventil muss 6ffnen.

— Die Temperatur des Bades wird auf 80"-—86°C erhoht
und der Thermostat eingetaucht. Das Ventil des Thermostates
muss sich ganz 6ffnen, also 9,5—11,5 mm.

3.9. Kraftstoffzufuhranlage

3.9.1. KRAFTSTOFFPUMPE (12 Abb. 53).

— Die Kraftstoffpumpe dient zum Ansaugen des Kraft-
stoffes aus dem Kraftstoff-Tank und seiner Beférderung zum

Vergaser. Die Kraftstoffpumpe ist eine Membranpumpe und
wird vom Exzenter der Nockenwelle des Motors, durch einen
Hebel angetrieben. Bei einer Drehzahl der Nockenwelle von
1000—1300 U/Min. — und einer Saug-und Druckhéhe von 0,5
m fordert die Pumpe wenigstens 60 L/Stunde.

— Bei einer Drehzahl der Nockenwelle von 1000—1300
U/Min. und einer Saughothe von 1 m und einer Druckhothe von
0,5 m, fordert die Pumpe minim. 30 L/Stunde. Der einer Durch-~
flussmenge Null entsprechende relative Druck betrdgt 0,2—0,3
kp/cm?. Die maximale Hubzahl der Pumpe ist 2300 Hub/Min.
Das Ansaugen des Kraftstoffes in die Pumpe geschieht durch
den von der Membrane geschaffenen Unterdruck : Das Benzin
kommt zuerst in den Schlammbecher, wo sich die schwebenden

Verunreinigungen absetzen (der Saugkreislauf é&ndert seine
Richtung zweimal, und wird dann durch das Sieb filtriert.

— Nachdem der Hebel tiefsten Punkt des Exzenters iber-
schritten und das Membranstossel durch die Feder zuriickge-
bracht wurde, schlisst das Ansaugventil, 6ffnet das Druckven-
til und der Kraftstoff wird in die Deckelwolbung und weiter
zum Vergaser gedriickt. Die im Becher abgesetzten Verunrei-
nigungen kénnen mit Leichtigkeit entfernt werden, da der Be-
cher abnehmbar ist.

Abb. 53. Kraftstoffzufuhranlage.

1. Kraftstofftank ; 2. Einfillstutzen ;
Kraftstoffleitung Tank-Filter ; 6. Kraftsto

3. Tankdeckel: 4. Kraftstoffilter ; 5.
tfleitung Filter-Pumpe ; 7. Stancd-

geber, Kraftstoff ; 8. Entliifter, Krafistofftank ; 9. Schlauchschelle; 10. Ab.

lassstopfen ; 11. Saugglocke ; 12.

Kraftstoffpumpe ; 13. Kraftstoffleitung

Pumpe-Vergaser ; 14. Vergascr 15. Luftfilter.
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Abb. 54. Kraftstoffpumpe.

1. Fligelmutter ; 2. Schlammbecher ; 3. Dichtung, Schlammbecher ; 4. Filter,

montiert ; 5. Biigel ; 6. Schraube M 5; 7. Federring ; 8. Deckel ; 9. Pastille ;

10. Kipphebelwelle ; 11. Kipphebel; 12. Schraubentfeder ; 13. Pumpenstosscl,

montiert ; 14. Schraubenfeder ; 15 Handhebel ; 16. Handhebelwelle ; 17. Dich-
tung ; 18. Stopfen ; 19, Pumpengehiuse,

70

3.9.1.1. Auseinanderbau der Pumpe (Abb. 54).

Vor dem Ausbau wird der gesamte Kraftstoffinhalt der-
Pumpe durch Betédtigen des Handhebels, entleert.

— Die Befestigungsmutter (1) des Biigels wird gelost. Der
Biigel (5) wird um 90° gekippt, der Schlammbecher (2) die-
Gummidichtung (3) und der eingebaute Filter (4) werden her-
ausgenommen und die Halterung vom Deckel wird abgenom-
men.

— Die 8 Zylinderkopfschrauben M 5X15 (6) werden geldst.

— Die Fixierpastillen (9) und die Kipphebelwelle (10) wer-
den abgezogen,

— Der Kipphebel (11) und Feder (12) werden herausge-
nommen.

— Der eingebaute Stossel (13) und die Feder (14) werden
herausgenommen.

— Aus dem Gehéduse werden der Handhebel (15) mit der
auf ihn vernieteten Handhebelwelle (16) und die eingebaute
Dichtung (17) ausgebaut.

—— Die Dichtung (17) wird von der Handhebelwelle abge-
nommen.

— Der Stopfen (18) am Geh&use wird herausgepresst..

3.9.1.2. Auseinanderbau des Stdsséis (Abb. 55).

Abb. 55. Stossel, montiert.

1. Mutter M6 ; 2. Federring ; 3. Dichtung ; 4. Scheibe; 5. Scheibe, Pumpen~
stissel ; 6. Membrane ; 7. Scheibe, Membrane ; 8. Unterlegscheibe ; 9. Pum-
penstdssel.
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— Die Mutter M 6 (1) wird geldst und vom Stdssel werden
-der Federring (2), die Dichtungen (3), die Pumpenstdsselschei-
‘ben (4), (5), die Membranen (6) die Membranscheiben (7) und die
Unterlegscheibe (9) abgenommen.

3.9.1.3. Ausbau des Deckels (Abb. 56).

Abb. 56. Pumpendeckel,

"1 Uberwurfmutter ; 2. Stopfen, Ventil; 3. Dichtung, Ventil; 4. Schrauben-
feder ; 5. Ventil ; 6. Ventilstopfen ; 7. Deckel.

— Ein — und Auslassnippel abschrauben.

— Der Stopfen des Einlassventils (2) wird gelost, die Dich-
“tung (3) wird abgenommen und aus der Bohrung des Deckels
werden die Schraubenfeder (4) und das Ventilblattchen (5) her-
;ausgenommen.

— Der Stopfen des Auslassventils (6) wird gelost, die Dich-
“tung (3) wird abgenommen und aus der Bohrung des Deckels
werden die Schraubenfeder (4) und das Ventil (5) herausge-
‘nommen.

3.9.1.4. Zusammenban der Pumpe.

— Der Zusammenbau der Pumpe geschieht in umgekehr-
-ter Reihenfolge zum Auseinanderbau.

— Vor dem Zusammenbau werden alle metallischen Ein-
-zelteile in reinem Petroleum gewaschen und mit Luft geblasen.

Anmerkung -

Der Reinigung des Filters muss besondere Achtung ge-
:schenkt werden.

— Beim Einbau der Membranen auf den Pumpenstossel,
nachdem die Sechstkantmuttern angezogen wurden, miissen die
8 Randlocher der Membranen konzentrisch sein.

—- Beim Einbau, wie auch beim Ausbau, miissen den Ar-
beitsgdngen entsprechende Werzeuge verwendet werden, wie:

— Bronzedorne ;
-— Bronzehdmmer ;

— Schraubenzieher und anderes Werkzeug.

3.9.1.5. Uberpriifung der Pumpe.

— Die Auslassoffnung der Pumpe wird dicht verschlossen
und an der Einlasseite wird ein Schlauch angeschlossen. Die
Pumpe wird in ein Gefédss mit reinem Kraftstoff getaucht.
Durch den Schlauch wird Pressluft mit einem Druck von 100—
300 gr/cm? geblasen.

— Wenn Luftblasen :

a) am Betdtigungshebel austreten, sind die Membranen
an der Durchtrittstelle des Antriebhebels undicht, sie werden
ausgewechselt.

b) auf der Verbindungsflache des Deckels austireten.

— sind die Dichtungen beschédigt.

— oder die Membranen sind ungegeniigend angezogen.
Fehler beseitigen.

Anmerkung :

— Es darf ein leichtes, von der Zusammenpressung der
Membraneblétter hervorgerufenes Sieden entstehen, welches
aber sofort verschwinden muss.

— Die Druck-und Unterdruckwerte kénnen nur auf einem
speziellen Priifstand gemessen werden.

3.9.2. DER VERGASER IST EIN DOPPELFALLSTROM-
VERGASER,

Er soll gemdss seiner Betriebsanweisung benfiitzt und ge-
wartet werden.




3.10. Einfahren des Motors

Nach der Reparatur des Motors, muss diesser auf dem
Priiistand eingelaufen werden.

— Um Leckstellen zu entdecken, muss der Motor von
aussen gut gereinigt (abgewischt) sein.

— Flur das Einlaufen in kaltem Zustand wird ein elektri-
scher Antriebsmotor verwendet und fiir das Einlaufen in war-
mem Zustand, unter Belastung — ein Stand mit hydraulischer
Bremse.

— Die Einlauf-Betriebsweise des Motors ist in folgender
Tabelle angegeben :

Betriebsweise
Bremns-
Drehzahl. belas- | Zeit.
U/Min. tung | Min | Bemerkungen
kpm :
Einlaufen kalt
— Nicht verdichtet | 500— 700 — 10
— Verdichtet 500— 1700 — 20
— Verdichtet 1000—1200 — 130
Einlaufen warm 1200 0 15
800 0 5
1500 3 15
1900 6 20
2200 10 20
1700 8 55
1900 8 40
600 0 5
2200 10 40

Nach der Durchfithrung des kalten Einlaufens, muss unbe
dingt dass Ol gewechselt werden.

Waiéhrend des Einlaufens ist folgendes zu beobachten :
— ob ein 6rtliches Uberhitzen vorhanden ist.

—- ob ein Klopfen der Stossel, der Bolzen, der Hauptlager
usw. zu bemerken ist.

— ob keine Ol — oder Wasserverluste sind.
— ob der Oldruck minim, 0,8 kp/cm? betrégt.

Wenn solche Fehler bemerkt werden, muss das Einlaufen
unterbrochen und die Fehler ausgebessert werden. :

Waéhrend des Einlaufens muss der Motor in folgendem
Wiérmebereich gehalten werden :

75—85°C fiir das Wasser

75—95°C fiir das Ol.

— Um die Qualitdt der Reparatur des Motors zu tiberprii~
fen, werden nach dem Einlaufen folgende Versuche gemacht :

1. Funktionspriifung. Bei einer Drehzal der Kurbelwelle,
von 1800—1900 U/Min., muss der Motor eine Leistung von
20 PS entfalten und der Kraftstoffverbrauch darf nicht grosser
sein als 300 gr/psh.

2. Uberpriifung der Funktionsstabilitdt.

Waiahrend der Motor bei einer Drehzahl von ca 1900 U/Min.,
arbeitet, bei einer Bremsblastung von 12,5 kpm 9 Minuten lang,
darf die Drehzahl + 50 U/Min. nicht titerschreiten.

Die Drehzahl wird alle 3 Minuten gemessen.

3. Anlassversuche. Es werden drei Anlassversuche vorge-
nommen.

Der Motor muss wenigstens einmal anspringen.

Das Anspringen wird als nicht entsprechend betrachtet
wenn der Motor 15 Sek. nach Betédtigen des Anlassers nicht an-

gesprungen ist,.
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4., Kupplung
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4.1. Ausbau der Kupplung vom Motor

— Eine Demontage des Kupplungsgehduses Pos. G vom
Zylinderblock soll vermieden werden, denn das Gehduse wurde
vom Herstellerwerk derart montiert, dass die riickwértige Boh-
rung, auf weicher das Wechselgetriebe ausgerichtet ist, koaxial
zu den Motorlagern steht. Desgleichen soll moglichst vermieden
werden die Kupplung auszubauen ; die Kurbelwelle samt den
zugehorigen Teilen wurde im Herstellerwerk dynamisch aus-
gewuchtet.

Falls es sich unbedingt notwendig erweisen sollte, kann
die Kupplung ausgebaut werden, aber ohne Gehduse und Kur-
belwelle und unter Beriicksichtigung folgender Hinweise :

1. Die Ruckholfeder wird demontiert (12).
2. Die Ausriickgabel wird demontiert (10).
3. Getriebe abbauen.

4. Den Blechdeckel (g) von der Unterseite des Kupplungs-
gegduses demontieren.

5. Der Reihe nach und in mehreren Durchgédngen die Be-
festigungsschrauben des Kupplungsdeckels abschrauben.

4.2. Auseinanderbau der Kupplung
Um die Kupplung in ihre Bestandteile zu zerlegen, ver-

fahrt man folgendermassen :

1. Die drei Befestigungsschrauben der Stlutzgabel, werden
herausgenommen, wodurch ein Entspannen der Federn erreicht
wird.

2. Die Federn und warmeisolierenden Scheiben werden
herausgenommen.

3. Die Ausriickhebel werden demontiert.

4.3. Uberpriifung der ausgebauten
Bestandteile

— Die Druckscheibe soll eine e¢bene und glatte Arbeits-
flache haben. Die zuldssige Abweichung betrdgt 0,08 mm. Die
Oberflache darf keine Kerben oder Unebenheiten aufweisen.
Schaden werden durch Schleifen beseitigt.

— Der Kupplungsdeckel kann soweit ausgerichtet werden,
dass bei Auflegen auf eine ebene Platte zwischen dieser und
der Auflageflache eine Fithllehre von hochstens 0,25 mm
durchkommt.

— Die Kupplungsscheibe soll nicht mit lockeren Nieten
oder, abgeniitzten, gesprungenen, gewellten oder fettigen Kupp-
lungsbeldgen eingebaut werden. Falls derartige Fehler auftre-
ten sind die entsprechenden Kupplungsscheiben zu ersetzten.

Der Ausriickhebel kann wieder eingebaut werden, falls er
keine Besché&digungen aufweist.

Es diirfen nicht mehr als zwei Gewindegédnge beschadigt
sein.

Jede der 9 Druckfedern muss eine Lénge von 51 +1,5 mm
in im unbelastetem Zustand aufweisen.

Der Federdruck in montiertem Zustand (aut 38,7 mm zu-
sammengedriickt soll :

— fiir die roten Federn 39—41 kg.
— fiir die gelben Federn 41—42 kp betfragen.

An eine Kupplung diirfen nur Federn derselben Sortier-
gruppe (rote oder gelbe) montiert werden, um einen einheit-
lichen Druck auf der Kupplungsscheibe zu erreichen.

-3
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Abb. 37. Kupplung samt Schaltung.

a) Kupplungsscheibe ; b) Druckscheibe ; ¢) Kupplungsfeder ; d) Ausriickhe-

bel; e) Einstellschraube; f) Kupplungsmuffe ; g) Kupplungsgehiusedeckel ;

1. Kupplungspedal ; 2. Stossstange des Hauptzylinders; 3. Hauptzylinder ;

4. Kolben des Hauptzylinders; 5. Kolbenfeder; 6. Schlauchanschluss; 7.

Empféngerzylinder ; 8. Kolben des Empféngerzylinders; 8. Stossstange des

Empféngerzylinders ; 10. Ausriickgabel ; 11. Einstellmutter ; 12. Feder; 13.
Pedalfeder ; 14. Einstellschraube.
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4.4, Zusammenbau der Kupplung

Die Stellschrauben und Ausriickgabeln werden auf die Aus-
riickhebel montiert.

Die wérmeisolierenden Scheiben und die Federn werden
aut die Wulste der Druckscheibe gelegt, unter Einhaltung der
wéhrend des Ausbaues gemachten Kennzeichnungen.

Befestigungsschrauben der Stiitzgabeln unter gleichzeiti-
gem Druck auf den Kupplungsdeckel, einschrauben.

Die vollstéandige Kupplung wird in die Einstellvorrichtung
A 24, eingesetzt.

Abh. 58. Kupplung, vollstindig — Einstellen.

— Die Kopfe der Stellschrauben werden in einer paralle-
len Ebene zur Auflageflache des Kupplungsgehdusedeckels
(A = 54 mm) eingestellt, mit einer hochstzuldssigen Abwei-
chung von 0,4 mm.

Die Einstellung wird durch Verformung des konischen
Teils des Ausrtickhebels in die Aussparrung der Schraube mit
Hilfe von A 25 gesichert.

Die Kupplung wird statisch ausgewuchtet. Hochstzuldssige
Unwucht 30 gr. em. Zum Auswuchten werden Bohrungen von
12 @ und max. 25 mm Tiefe in die Wilste der Drukscheibe
gemacht.

8.5, Anbau der Kupplung an den Motor

Die Reibungsfldachen werden sorgféltig abgewischt (kei-
ne Olﬂecke Zuldssig).
2. Die Kupplungsscheibe und die vollstindige Kupplung
werden auf das Schwungrad gesetzt, unter Beachtung des Zei-
chens ,, 0.
3. Die Kupplungsscheibe wird mit Hilfe des gezahnten
Dornes M 18 gerichtet.
4, Befestigungsschrauben wechselnd einschrauben und mit

A

entrierdoin wird abgezogen,
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5. Wechsel-und Verteilergetriebe

T T I rrriiili

5. 1. Technische Hauptdaten.

Das Getriebe 461-17.00.010 D ist ein mechanisches Wech-
selgetriebe, mit 3 Wellen, 4 Vorwdrts — und 1 Rilckwartsgang.
Der 3 und 4 Gang sind synchronisiert. Ab Wechselgetriebe —
Seriennummer 50.001 sind der 2, 3, 4 Gang synchronisiert.

Das Getriebe 461-18.00.010-A ist ein mechanisches Vertei-
Jer getriebe und hat den Zweck die Vorderachse ein — und
auschalten.

Die technischen Hauptdaten sind folgende :

Die Getriebegruppe 461-15.00.010 A kann eine Leistung
von 77 P.S. und ein Drehmoment von 18 kpm (am Wechselg=2-
triebeeintritt gemessen) iibertragen.

— Untersetzungsverhaltnisse :

— 1. Gang . . . . . . . . 1:4/7882
— 2. Gang . . . . . . . . 1:26805
— 3. Gang . . . . . . . .1:165335
— 4. Gang . . . . . . . . 1:1,06000
— Rlckwaértsgang . . . . . 1:58522

Die Befestigung der Getriebegruppe 461-15.00.010 A auf
dem Kupplungsgehduse des Motors M-207 A geschieht durch
Ausrichten auf den Antriebswellendeckel und Anziehen von 5
Stiftschrauben.

Das Ubertragungsverhéltnis der Drehzahl auf die Vorder-
und Hinterantriebe ist 1:1, folglich ist die Drehzahl der Vorder
— und Hinterkardanwellen gleich jener der Abtriebswelle des
Wechselgetriebes.

Der Geschwindigkeitsmesser wird von der Vorderachsan-
triebswelle des Verteilergetriebes iiber ein Schraubenradge-
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triebe, dessen Ubersetzungsverhéltniss Z:'Z1=16/7 (fur Ge-
schwindigkeitsmesser mit der Konstanten 1000).

Normalerweise fahrt der Geléndewagen bloss mit der Hin-
terachse — die Vorderachse wird nur bei steilen Héngen oder
aufgeweichten Fahrweg eingeschaltet. -

Weil das Tachoritzel von der Vorderachsantriebswelle des
Verteilergetriebes angetrieben wird, soll das Verteilergetriebe,
im Falle des Ausbaues oder Ausfallens der Vordergelenkwelle,
eingeschaltet werden, um den Betrieb des Tacho's zu sichern.

Wenn der Gelédndewagen abgeschleppt wird, muss die
hintere Gelenkwelle abmoniert werden um ein Festfressen
der Wechselgetriebelager zu vermeiden.

5. 2. Abbau des Wechsel-und Vertei-
lergetriebes (Abb.59).

1. Ol betriebwarm aus dem Gehé&use entleeren.
2. Faltenbalg des Wechselgetriebeschalthebels abbauen.

3. Der Schalthebel des Wechselgetriebes wird demon-
tiert.

4. Der Schalthebelkopf des Verteilergetriebes wird de-
montiert.

. Die Haube des Wechselgetriebes wird demontiert.

5]
6. Die Vorder — und Hintergelenkwelle wird demontiert.

-1

. Die Tachowelle wird gelost.

8. Das Wechselgetriebe wird vom Kupplungsgehause de-
montiert.

9. Getriebe waagerecht herausziehen bis die Antriebsach-
se aus den Nuten der Kupplungsnabe herauskommt. Das Her-
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Abb. 59.
3. Alutter

Flanseh,
9. Wei-

1. stopten, Olstandunzeige Wechselgetriebe ; 20 Sicherung, Mutter ;
A27 515 4. Sechskantschraube M 10X25 ; 5. Federring N 10 6,
Hinterantriebh, vollstiandig ; 7. Dichtung ; 8. Zahnrad, Abtricbswelle
10. Schraube M 10X33S : 11. Sechskantschraube M
: 15 Weeh-

cheisendraht 1 @ < 425 ;
10045 ; 12, Federring N 10 ; 13. Abstandsbichse ; 14. Regelscheibe

selgetriebe 1 16, Verteilergetriebe ; 17. Dichtung ; 18. Stiitze, Schalthebelwolle:
19, Eatleerungs — Gewindestopten Verteilergetriebe.




ausziehen ist mit groster Sorgfalt und nur in waagerechter
Richtung vorzunehmen. Andernfalls konnen die Antriebswelle
oder Kupplungsnabe beschadigt werden.

5.3. Abbau des Wechselgetriebes

vom Verteilergetriebe
Abb. 59.
— Der Abbau des Verteilergetriebes vom Wechselgetriebe
wird folgendermassen vorgenommen :

— Die Olablass-Olstandstopfen werden gelost und man
lasst das Getriebeol sowohl aus dem Wechsel-als auch aus dem
Verteilergetriebe génzlich ab ;

— Befestigungsmutter M 27X 1,5 der Abtriebflansche des
Verteilergetriebes auf der Abtriebwelle abschrauben.

— Die 4 Sechskantenschrauben M 10X25 A (4), welche
den Deckel auf dem Verteilergetriebegehiuse halten werden
gelodst und die Federringe N 10 (5) werden herausgenommen.

—— Den Deckel mit Flansch (8) mit Abziehvorrichtung ab-
ziehen Dichtung (7) abnehmen.

Das Zahnrad (8) des Verteilergetriebes wird von der Ab-
triebswelle des Wechselgetriebes demontiert

— Drahtsicherung @ 1 (9) der Befestigungsschrauben
M 10>35 AS (10) abnehmen, die 4 Schrauben werden abge-
schraubt,

— Die 2 M 10X45 (11) — Schrauben, welche das Ver-
teilergeiriebe auf das Wechselgetriebe befestigen, werden ge-
16st und die Federringe N 10 (12) die Abstandbiichsen (13) und
Regelscheiben (14) abgenommen.

5.4. Auseinanderbau des Verteilerge-

triebes und seiner Untergruppen
9.4.1. ZERLEGEN DES VERTEILERGETRIEBES

(Abb. 60).
— Die 11 M 6X15 Schrauben und die M 6X 20 Schrauben
und die betreffenden Federringe werden abgenommen.

— Der Gehéusedeckel samt der betreffenden Dichtung
wird abgenommen.

8

— Die zwei Befestigungsschrauben M 10X25 A und die
entsprechenden Sicherungsringe der Vorgelegewellendeckels
abschrauben und dann diesen abnehmen.

— Die Vorgelegewelle (6) wird aus dem Gehduse heraus-
gepresst und das vollstdndige Zahnrad (5) herausgenommen.

— Die Drahtsicherung 1 @ (16) von der Blockierschraube
der Hiilsenmutter des Tachoritzels 16sen.

— Die Hiilsenmutter des Tachoritzels (15), wird ausgebaut.
— Das Tachoritzel (14) wird ausgebaut.

— Die Ringsicherung 10 wird von der Sechskantmutter
M 22X1,5 der Abtriebswelle gelost.

— Die Blechsicherung wird aus ihrem Sitz vom Flansch
gelost.

— Die Mutter M 22X 1,5 wird gelost.

— Flansch der vorderen Gelenkwelle abziehen.

— Die drei Sechskantschrauben M 10X25 und die ent-
sprechenden Federringe werden voni Abschlussdeckel (11)
geidst.

— Vorderen Gehédusedeckel und seine Dichtung abnehmen
und Dichtungsring aus diesem abziehen,

— Die drei Sechskanischrauben M 1025 A und die he-
treffenden Federringe vom hinteren Abschlussdeckel (12) und
die Ausgleichscheiben werden abgenommen.

— Sechskanstopfen aus der Gehduserbohrung filr die Be-
tatigungsstange abschrauben.

— Gewindestopien abschrauben, Feder und Stellkugel der
Gabel abnehmen.

Sicherungsdraht der Befestigungsschraube der Schalt-
gabel abnehmen.

—- Befestigungsschraube der Schalteabel abschrauben und
Schaltwelle (17) abziehen,

— Gabel und Distanzbiichse aus dem Gehéduse nehmen.

-— Filzring aus dem in der Gehéusebohrung angebrachten
Kanal abnehmen.

— Die Abtriebswelle (7) wird nach vorne geschoben, bis
das Schrégrollenlager aus der Geh&dusebohrung herauskommt.

— Das Schrégrolienlager wird von der Abtriebswelle ge-
presst.




— Die montierte Abtriebwelle durch die Bohrung fiir den
hinteren Gehéusedeckel herausnehmen.

— In dem Gehiuse bleiben Stiitzscheibe, Abtriebsrad (8)
und Schaltmuffe (9) welche nach der Abtriebwelle herausge-
nommen werden soll.

— Dichtung 50X70X12 nur wenn ndtig aus dem Gehduse
abziehen.

5.4.2. AUSEINANDERBAU DER MONT. ABTRIEBWELLE.
— Das Axial-Radial-Kegellalger (1) wird von der Welle

gepresst.

— Das Zahnrad fiir das Tachoritzel (2), wird von der Welle

abgezogen.

— Der Scheibenkeil 5X9 (3) wird von der Welle ab-

gezogen.

T

Abb. 60. Verteilergetriebe.

2. Zahnrad ;
Schaltmuffe ; 10. Ringsicherung; 11. Abschlussceckel ; 12. Abschlussdeckel ; 13. Zahnrad tacho ; 14. Tacho Ritzel K-10600 : 15. Hiilsenmutter ; 16. Drahtsi-
cherung ; 17. Schaltwelle ; 18. Entliftungsventil ; 19. Stopfen ; 20. Stopfen ; 21. Sechskant mutter ; 22. Sicherungsplatte ; 23. Ringsicherung.

1. Gehiuse Verteilergetriebe ;

11—
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S = 4
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§
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3. Flansch Kardangelemk ; 4. Dichtung; 5. Zahnrad ; 6. Vorgelegewelle ; 7. Abtriebswelle ; 8. Zahnrad ; 9.
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Abb. 61. Abtrichswelle.

1. Radial-axial-Kegelluger 7306 ; 2. Antriebsrad Tachoritzel ; 3. Scheibenkeil
5%9; 4. Schaltnabe ; 5. Kardanwellenflansch; 6. Abtriebsrad,

— Die Nabe der Ausriickbiichse (4) wird aus den Rillen
der Welle herausgenommen. :

5.4.3. AUSEINANDERBAU DES SATZES DECKEL-GELENX-
WELLENFLANSCH. Abb. 62.

— Der Sprengring (4) wird aus dem Flanschkanal heraus-
genommen. ' ' :
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Abb. 62, Abschlussdecke! und Flansch.
1. Distanzring ; 2. Flansch; 3. Radial-Kugellager; 4. Sprengring ;o 5. Ab-
schlussdeckel.
-— Flansche (2) aus dem Kugellager abziehen.

— Kugellager (3) aus dem Gehdusedeckel abziehen und
gleichzeitig Distanzring (1) abnehmen.

— Simmering nur wenn notig abziehen.

5.5. Auseinanderbau des Wechselgetrie-
bes und seiner
Untergruppen

5.5.1. ZERLEGEN DES WECHSELGETRIEBES (Abb. 63).

— Getriebedeckel entsiegeln. Siegeldraht zerschneiden und
abnehmen.

-— Deckelbefestigungsschrauben abschrauben.

— Montierten Gehausedeckel (7) abnehmen. Bei Getrieben
mit Seriennummern bis 16.940 Schalthebel in Nullstellung, bei
Getrieben mit Seriennummern fiiber 16.940 Schalthebel in
Riickwéartsgang, bringen,
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Abb. 63. Wechselgetriebe.

1. Drahtsicherung 1 @ ; 2. Plombe; 3. Schraube M 8X25; 4. Schraube M 8X25; 5. Zentrierbolzen ; 6. Federring N 8; 7. Abschlussdeckel, vollstindig ;
8. Sechskantschraube M 8X20; 9. Schloss-Platte, Riickwirtsgang ; 10. Welle, Rlickwirtsgang ; 11. Doppelrad, Riicklauf; 12. Laufbiichse, Riicklauf; 13,
18. Dichtung, Abschlussdeckel; 19. An-

Plombe, 14. Drahtsicherung ; 15. Schraube M 8X25; 16. Federring N 8; 17. Abschlussdeckel, Antriebswelle ;
triebswelle ; 18. Dichtung, Abschlussdeckel; 19. Antriebswelle, vollstindig ;20. Synchronschaltmuffe, vollstdncig ; 21. Gehiuse, Synchronschaltmuffe ; 22.

Ausgleichscheibe ; 23. Radial-Kugellager @ 40%X8¢X18 ; 24. Abtriebswelle ; 25. Abschlussdeckel, Vorgelegewelle ; 28. Dichtung ; 31. Federring & 30 ; 32. Ra-
vollstindig ; 34. Ab schlussdeckel ; 35. Sprengring @ 72 ; 36. Sprengring & 80 ; 37. Schalthebel ;

dial-Kugellager @ 30x72X19; 33. Vorgelegewelle,
39. Feder ; 40. Teller ; 41. Abschlussdeckel ; 42. Schalthebelknopt ; 43. Mutter ; 44. Gehiuse, Wechselgetriebe.
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— Schraube (8) abschrauben und Sicherung (9) des Riick-
laufrades abnehmen.

— Rucklaufachse (10) ausbauen und Riicklauf-Doppelrad
(11) abnehmen.

— Sicherungsdraht des Antriebwellendeckels zerschneiden
und abnehmen.

— Schrauben (15) und Federringe (16) ausbauen.

— Der Abschlussdeckel der Antriebswelle samt den dazu-
gehorigen Dichtungen (17, 18) abnehmen.

— Die Antriebswelle wird aus dem Getriebegehduse aus-
gebaut.

— Die Abtriebsachse (24) nach hinten stossen bis die auf
der Achse befestigten Kugellager aus der Gehédusebohrung
herauskommen.

— Synchronschaltmuffe und Synchronringe von der Ab-
triebswelle abnehmen.

— Radialkugellager ¢ 40X8018 von der Abtriebswelle

:abziehen.

— Die vollstdndige Abtriebswelle wird aus dem Gehduse
genommen.

— Dije Schrauben werden vom Vorgelegewellen-Ab-
schlussdeckel (25) geloést und die Federringe abgenommen.

— Der Abschlussdeckel der Vorgelegewelle (25) die Kar-
tondichtung (28) und die Ausgleichdichtungen werden abge-
nommen.

— Man zieht die Vorgelegewelle (33) aus dem Gehdéuse, bis

die Kugellager (32) aus den Gehdusebohrungen herauskommen.

— Der Sprengring (31) wird von der Vorgelegewelle ab-
gezogen.

Das Radial-Kugellager & 30X72X19 (32) wird von der
Vorgelegewelle, abgezogen.

— Montierte Vorgelegewelle (33) wird aus dem Gehduse
{33) gezogen.

Der Abschlussdeckel (34) wird aus der Gehdusebohrung
herausgepresst.

— Die Sicherungen (35), (36) werden aus den Gehd&duseboh-
rungen ausgebaut.
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5.5.2. AUSEINANDERBAU DES VOLLSTANDIGEN
WECHSELGETRIEBEDECKELS (Abb. 64).
— Der Verschlussdeckel des Schalthebels wird gedreht,
bis dieser aus den Stiften frei wird.

— Aus dem Wechselgetriebedeckel wird der Schalthebel
samt Schraubenfeder, Teller und Verschlussdeckel herausge-
nommen.

— Der Getriebedeckel wird in den Schraubstock, mit der
Anlageflache nach oben eingespannt.

— Die Sicherungen (1) der Schrauben werden geldst.

— Die Pastillen (2) werden aus den Deckelaussparungen
herausgenommen.

— Die 4 Schrauben (3) der Gabeln und des Mitnehmers
fiir den Rilckwértsgang abschrauben.

— Man nimmt nacheinander die Wellen (4), (5), (6) Schalt-
gabeln (7), (8), (9) und den Mitnehmer (10) heraus.

— Aus den Queraussparungen des Wechselgetriebe-Ab-
schlussdeckels werden die beiden Sperrsteine (11) ausgebaut.

— Der Sperrbolzen der Schaltstange des 3—4 Ganges wird
aus der betreffenden Bohrung herausgerniommen.

— Die drei Sperrkugeln (13), die drei =zylindrischen
Schraubenfedern werden aus den Bohrungen zum Sperren der
Schaltgabeln herausgenommen.

5.5.3. AUSEINANDERBAU DER VOLLSTANDIGEN
ANTRIEBSWELLE (Abb. 635).

— Die Sicherungsscheibe (2) wird aus den Rillen der Ver-
schlussmutter, gelost.

— Die Mutter (1) wird von der Hauptantriebswelle abge-
schraubt.

— Die Sicherungsscheibe (2) wird herausgenommen.
— Das Kugellager wird von der Antriebswelle abgezogen.

— Der Sprengring (4) des Radialkugellagers wird von die-
sem gelOst.

— Die Sicherung (5) der Sprengring (6) und die 26 Lager-
nadeln (7) werden aus der Bohrung der Antriebswelle aus-
gebaut.
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5.5.4. AUSEINANDERBAU DER VOLLSTANDIGEN
{ ABTRIEBSWELLE (Abb. 66).

; — Das Schaltrad (1) wird von der Abtriebswelle abge-
i nommen.

— Der Sprengring (2) wird aus dem Kanal der Abtriebs-
L welle ausgebaut.

— Die Synchronnabe (3) und das Gangrad (4) werden von
der Abtriebswelle abgenommen.

— Der Sprengring aus dem Kanal der Abtriebswelle, wird
abgenommen.

— Das Gangrad (6) wird von der Abtriebswelle abge-
nommen.

1. Kronenmutter ; 2, Sicherungsschcibe“; 3. Kugcellager @ 40x90%23 :
triebswelle.

D\

2 3 4\ S5 6
" \ D\

b | Abb. 65. Antriebswelle, vollstindig,

4. Sprengring ; 5. Sicherung ; 6. Sprengring ; 7. Lugernadel @ 3X20: 8 An-
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L ‘ Abb. 66. Abtriebswelle, vollstindig.
[k 1 i . B
‘ RS 1. Schaltrad [ Gang ; 2. Spreagring. Synchronschaltmuffe ; 3. Synchronnabe ; 4. Gangrad T11 Gang: 5. Sprengring : 6.2, Gangrad, Abtricbswelle : 7. Ab-

‘ IR triebswelle.
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5.5.5. AUSEINANDERBAU DER VOLLSTANDIGEN
VORGELEGEWELLE (Abb, 67).
Abb. 67. Vorgelegewelle

— Der Sprengring (1) wird aus dem Kanal der Vorge-
legewelle abgenommen.

- Das Kugellager (2) wird von der Vorgelegewelle,
.abgenommen.

— Die Sicherungsscheibe (4) wird aus den Rillen der Ver-
schlussmutter entsichert.

5 &
_\_‘

— Die Verschlussmutter (3) wird von der Vorgelegewelie
gelost.

— Die Sicherungsscheibe (4) wird von der Vorgelegewelle
genommen.

— Mann 16st einzeln, nacheinander, das Vorgelegerad (5)
und Vorgelegerad (7) samt Abstandsbiichse (6).

— Die beiden Scheibenkeile (8) werden von der Vorge-
legewelle abgenommen.

Fiir die Demontage werden die Vorrichtungen C 63, C 64,
C 65 beniitzt.

Abb. 67. Vorgelegewelle.

1. Sprengring @ 30; 2. Kugellager & 30X42x16 (206); 3. Verschlussmutter ; 4. Sicherungsschelbe ; 5. Vorgelegerad, stindig angetrieben: 6. Abstands-
biichse ; 7. Vorgelegerad I Gang ; 8. Scheibenkeil 8X13; 9. Vorgelegewelle.

5.6. Zusammenbau des Wechselgetrie-
be und seiner
Untergruppen

Der Zusammenbau der Unterteile und des Wechselgetrie-
bes wird in umgekehrter Folge zum Auseinanderbau vorge-
nommen.

Vor dem Zusammenbau, werden alle metalischen Einzel-
teile mit reinem Petroleum gewaschen und mit Luft trockenge-
blasen.

Die Lagerzapfen fiir den 2, und 3 Gang der Abtriebswelle
des Wechselgetriebes, Konusse der Synchronringe, sowie die
Riicklaufachse, sollen mit Ol 413 AT geschmiert werden.

Vor der Montage der 28 Nadeln soll die Bohrung der An-
triebswelle, mit Schmierfett RUL 145 geschmiert werden.
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Nach dem Einpressen werden auch die Simmeringe mit
RUL 145 eingeschmiert.

Die Kartondichtungen sollen vor der Montage mit Dicht-
masse AGO-2 eingeschmiert werden.

Die Zahnrdder der Vorgelegewelle sind beim Einbau auf
80-~100°C zu erwarmen.

Bei Zusammenbau des Wechselgetriebes achte man auf
folgende Spiele :

Bei der Montage der vollstdndigen Vorgelegewelle soll das
Spiel zwischen Aussenring des Radialkugellagers und der Ver-
schlussmutter 1,1 ... 2,36 mm, betragen.

Bei der Montage der vollstdndigen Abtriebswelle sollen die
Axial-Spiele der Abtriebszahnréder, Gang III und II — 0,1—0,5
mm betragen.

Das Spiel zwischen dem standig angetriebenem Vorgele-
gerad und dem Kugellager der Antriebswelle soll 1,01...1,72
mm betragen.

Das Spiel zwischen dem standig angetriebenem Vorgele-
gerad und dem Gehé&use der Synchronschaltmuffe sol] — 0,78—
2,96 mm betragen.

Das Spiel zwischen dem Geh&use der Synchronschaltmuffe
und dem Zahnkranz des Gangrades des 3 Ganges der Abtriebs-
welle s0110,5...1,6 mm betragen.

— Falls nétig sind Beilagscheiben so anzubringen, dass
der Deckel das Kugellager anzieht und gut abdichtet.

Nach dem Einbau sind die Schaltstangen zu bewegen (Ein-
und Ausschalten), wobei die Schaltbewegung ohne Verklem-
mungen durchfithrbar sein soll. Beim einlegen des 3 Ganges

darf der Schaltstein nicht von der Schaltstange springen.

Nachdem das Wechselgetriebe vollstdndig zusammenge-

baut ist, und der Schalthebel in »Neutralstellung* geschaltet
ist muss sich die Antriebswelle von Hand leicht drehen lassen,
ohne Verklemmung.

Nach Zusammenbau des Wechselgetriebes mit dem Ver-
teilergetriebe, wird das Wechselgetriebe in den 1. Gang ge-
schaltet die Welle der Schaltgabel des Verteilergetriebes wird
ausgeschaltet gelassen ; in dieser Stellung muss die Antriebs-
welle des Verteilergetriebes, welche die Vorderachse betreibt,
von Hand leicht zu drehen sein, ohne irgendwelche Neigung
zum Festfressen aufzuweisen und ohne dass Gerausche der Ver-
zahnkupplung aus dem Verteilergetriebe zu héren sind.

Nach dem Einschalten, diirfen die Schaltgabeln nicht an
den Wénden der Radkanaile reiben.

Bei Montage des Wechsel — auf das Verteilergetriebe mii~
ssen die Schrauben M 10X35 S mit Draht gesichert werden.
Gegen das Ausschrauben werden die notigen Ausgleichdichtun-
gen sowie die zwei Abstandsbiichsen eingebaut.

Sowohl die Montage als auch die Demontage der Baugrup-
pe, muss mit den entsprechenden Werkzeugen vorgenommen-
werden, wie :

— Bronzedorne.
~— Hammer aus Holz und Bronze.

— Ausschlagringe fiir Kugellager und Wellendichtung
(C 66).

— Hutdorn zum Einbau der Sperrkugeln in den Getrie-
bedeckel.

— Dorne zum Abplatten der Oberdeckelpastillen.
— Rohrschliissel fiir die Sechskantschrauben.

— Stitzvorrichtungen.
— Schraubenzieher und andere Werkzeuge.
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6.1. Ausbau der Kardanwelle
(Gelenkwelle) Abb. 68

Weil der einwandfreie Betrieb der Kardaniibertragung
auch von der dynamischen Auswuchtung abhdngt, miissen die
Bestandteile einer Welle, einschliesslich Stellung, gekennzeich-
net werden, um so einen Zusammenbau ohne Gleichgewichts-
storungen zu ermoglichen. Die Bestandteile verschiedener Wel-
len sollen nicht untereinander vermischt werden. Vor dem Zer-
legen achte man darauf, dass die Gleitgabel und das Kardan-
rohr den Pfeil auf einer Linie haben, falls der Pfeil fehlt, bringe
man ihn vor der Demontage an.

— Uberwurfmutter (7) von der Gleitgabel abschrauben.
‘Gleitgabel (2) vor der Nutenwelle abziehen und dan Dichtung
(5) und gespaltenen Ring (6) abnehmen.

— Die Sprengringe (4) des Gelenkkreuzkugellagers wer-
den mit Hilfe der Zange T 28, oder durch Hammerschlédge
und Dorn abgenommen.

— Die Nadellager (11) aus den Gabel-und Flanschbohrun-
gen der Kardanwelle folgendermassen ausbauen ; mit Hilfe der
Abziehvorrichtung T 29 wird auf ein Lager gedriickt bis das
gegenseitige Lager aus der Bohrung der in einen Schraubstock

>
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Abb. 69. Spezialzange T28.

6. Kardaniibertragung

gespannten Gabel oder Flansch herauskommt, dann driickt man
auf das Gelenkkreuz und stésst auch das andere Lager von sei-
nem Sitz. Man wiederholt dasselbe auch fir die anderen Lager.

Wenn keine Abziehvorrichtung vorhanden ist, dann sind
die Nadellager mit Hammer und Dorn herauszuschlagen.

— Das Sicherheitsventil (16) der Kardanwelle und
Schmiernippel (17) von der Gleitgabel und den Gelenkkreuzen.
ausbauen.

6.2. Kontrolle und Instandsetzung

— Nach der Demontage werden alle Bestandteile mit Pe-
troleum, Benzin oder White — Spirt gewaschen, mit Luft trok-
kengeblasen und mit einem trockenen Lappen abgewischt.

— Man kontrolliert :

— Die Nuten des Kardanwellenendes und der Gleitgabel
diurfen keine Spuren von Festfressen aufweisen.

— Nach Zusammenbau der Gleitgabel mit dem Kardan-
wellenende diirfen keine messbaren Winkelspiele an den Nuten
auftreten.

— Die Kardankreuzzapfen — Durchmesser diirfen kein
Festfressen oder betonten Verschleiss aufweisen. Es ist ein
Durchmesserverschleiss bis zu ¢ 16,300,018 zuléssig.

— DBestandteile mit grésserem Verschleiss miissen ersetzt
werden.

— Die Kreuzgelenk-Lager werden mit Hilfe eines Gelenk-
kreuzes mit dem Zapfendurchmesser 16,3 ¢ — 0,012 iiber-
prift ; das Radialspiel zwischen Lagern und Kardankreuzzap-
fen darf nicht wahrnehmbar sein, welche grosseres Spiel haben,
miissen ersetzt werden.
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Abb. 68. Kardaniibertragung.

1. Kardanwelle, vollstindig; 2. Gabel, vollstandig; 3. Flansch: 4. Spreng-

ring ; 5. Filzdichtung ; 6. Ring, offen; 7. Uberwurfmutter ; 8. Schraube M

10x1; 9. Dichtung; 10. Ausgleichplatte; 11. Nadellager GPZ 704 702 ; 12.

Gelenkkreuz mit Nadellager ; 13. Gelenkkreuz ; 14. Gehiuse ; 15, Dichtung ;

16.  Sicherheitsventil, wvollstdindig; 17. Schmiernippel; 17. Federring;
19. Mutter.
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Abb. 70. Ausbau der Nadeliager mit der Verrichtung T-29,

Abb. 71. Ausbau der Nadelager und des Kardankreuzes.

gy




— Mit freiem Auge werden die Kardangabeln, das Ge-
lenkkreuz, die Lager und die iibrigen Bestandteile auf Schlag-
kerben, Risse usw., welche den Betrieb der Kardanwelle sto-
ren konnten, untersucht.

— Das Entliiftungsventil wird mit Hilfe eines Schlauches
von 10 mm Innendurchmesser und einer Léange von 400 mm,
velcher an das Ventil mit einem Verbindungsstiick angeschlo-
ssen ist, Gberpriift ; Nach Fillen mit reinem Wasser, dieses
Schlauches, muss das Ventil 6ffnen. (Wasser durchlassen).

— Man kontrolliert die Kork — und Filzdichtungen ; sie
durfen keine Risse aufweisen.

— Man kontrolliert die Betriebsféhigkeit der Schmiernip-
pel und alle Schmierdffnungen auf Verstopfung.

— Alle Bestandteile welche Fehler aufweisen, miissen
durch Neue ersetzt werden.

6.3. Zusammenbau der Gelenkwelle

Das Sicherheitsventil und der Schmiernippel werden auf

das Gelenkkreuz befestigt und in Ol getauchte Dichtung und
Dichtungsgehduse auf den Gelenkkreuzzapfen anbringen.

— Gelenkkreuz, montierte Gleitgabel bzw. vollstdndige
Nutenwelle und Flansche durch Einziehen der Nadellager, mit
Hilfe der Vorrichtung T 29, zusammenbauen.

— Man sichert die Nadellager mit Sprengringen unter Be-
nutzung eines 0,250 kg. schweren Hammers. Beim Zusammen-
bau achte man darauf dass der Schmiernippel nach dem Inne-
ren der Gelenkwelle gerichtet ist.

Die Uberwurfmutter wird auf die vollstandige Kardanwelle
montiert, ebenso der offene Ring und die Filzdichtung. Die Nu-
ten der Gabel werden mit Schmierfett RUL-100 STAS 1068—50
eingefettet und die Gabel mit der Kardanwelle zusammenge-

baut. Der Zusammenbau soll derart geschehen, dass beide Teile
in einer Ebene und die Kennpfeile itbereinstimmen. Die Mon-

tage soll durch ein leichtes
schehen, ohne wahrnembar

— Die Schrauben, F
den auf die Flansche mon

~ — Der S_chmiernippel wird auf die Gabel montiert und es
wird geschmiert bis das Fett durch die Offnung des Gelenk-
gleichen 61t man die Gelenkkreuze bis
rheitsventile austritt.

kreuzkopfes austritt. Des

das Ol durch die Siche

~ Falls einige Bestandteile durch neue ersetz
die dynamische Auswuchtung der
durch Aufschweissen von Plittchen a

Kardanrohr vorgenommen werden. Die Unwucht darf héchstens

25 gp cm betragen.

(von Hand ausgefithrtes)
es Winkelspiel,

ederringe, Muttern und Dich

6.4. Hauptmasse
Bennennung Mass
Gelenkkreuzzapfen : ® 16,3 — 0,012 mm

Abstand zwischen den
Kreuzgelenken
der Hintergelenkwelle.

maxim. Lénge 965 mm
minim Lange 915 mm.

Abstand zwischen den
Kreuzgelenken
der Vordergelenkwelle.

maxim. Ldnge 570 mm
minim. Lénge 502 mm

Gleitgabel

— 0,006

P 30 — 0,030

o o
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Gleiten ge-

tung wer-

t werden, muss
gesamten Bauteilgruppe
uf die Gleitgabel oder das




7.1. Ab —und Anbau der VYorderachse

vom Wagen
— Das Fahrgestell wird auf die Stiitzen P 30 gestellt.

— Raéader abbauen.

— Die Lenkstange wird vom Lenkstockhebel mit Hilfe der
Vorrichtung P. 31 abgezogen.

— Man 16st die Bremsschlduche von den Vorderrddern.
— Die Vorderkardanwelle wird abgebaut.

— Die unteren Befestigungsschrauben der Stossdampfer
abbauen.

— Unter die Vorderachse werden zwei Stiitzen gesetzt.
— Die Federbiigel werden demontiert.

— Der Einbau der Vorderachse auf den Geldndewagen
geschieht in umgekehrter Reihenfolge zum Abbau.

7.2, Anseinanderbau, Uberpriifung und
Zusammenbau der Yorderachse

7.2.1. AUSBAU, UBERPRUFUNG UND EINBAU DER
LENKSTANGE UND DER SPURSTANGE.
— Vor dem Ausbau wird das Getriebesl aus dem Aus-
gleichgetriebehduse abgelassen.
— Die Achse wird auf die Vorrichtung P 32, befestigt.

— Sicherung (17), abnehmen und Kronenmutter (16) ab-

Y. YVorderachse

schrauben. Kugelgelenke mit Abzievorrichtung P 31 abziehen
und Stangen von den Hebeln 16sen.

— Sicherung (5) abziehen, Mutter (4) und Schraube (3)
abschrauben.

— Das vollstdandige Kugelgelenk (6) wird aus dem Rohr
ausgeschraubt.

— Mit Hilfe eines Schraubenziehers wird die Feder (14)
und die Schutzkappe (13) ausgebaut.

— Mit Hilfe einer Zange 16st man den Sprengring (11) die
Abschlussplatte (10), die Feder (9), die Kugelschale (8), den
Kugelzapfen (7) und die Kugelschale (20).

— Man wischt alle Einzelteile in Petroleum, Benzin oder
White-Spirit, blédst sie mit Luft trocken und wischt mit einem
reinen Lappen nach.

— Man kontrolliert :

— Die Kugelfldchen der Kugelschale (20) der Kugelschale
(8) und des Kugelzapfens (7) auf Verschleiss ; falls diese Fld-
chen Verschleiss oder Spuren von Festfressen aufweisen ersetzt
man sie durch Neue.

— Die konische Oberflache und das Gewinde des Kugel-
zapfens (7) dar nicht abgeniitzt sein oder Risse aufweisen.

— Das Gewinde des Kugelgelenkhalters (19), der Schrau-
be (3), der Kronenmutter (4) und (16) darf nicht abgenutzt sein.

— Der Zusammenbau soll in umgekehrter Reihenfolge

zum Auseinanderbau erfolgen.
— Unentsprechende, verschlissene und schmutzige Teile

diirfen nicht montiert werden.

— Die Kugelschale, (20) und der Kugelzapfen (7) der Lenk-
stange werden mit Vaseline Type V-100 eingefettet und in den
linken bzw. rechten Kugelenkhalter (19) eingebaut.
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i i; Abb. 72. Vorrichtung zum Befestigen der Achse — P 32.
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— Kugelschale (8), Feder (9), Abschlussplatte (10) eben-
falls einbauen und mit Sprengring (11) absichern.

— Auf den Kugelzapfen Biichse (12), Schutzkappe (13) mit
Feder (14) anbauen.

— Auf die Lenk — bzw. Spurstange werden die Lenkstan-
genschellen (2) montiert.

— Die Kugelgelenke werden gleichmadssig auf die Stangen,
rechts, bzw, links, geschraubt; die Léange der vollstdndigen
Spurstange betrdgt 1300 mm und die der Lenkstange 850 mm
zwischen den Mitten der Kugeln gemessen.

— Befestigungsschellen der Kugelgelenkhalter 3 mm vom
Stangenende mit Schraube (3) Mutter (4) und Splint (5) an-

ziehen.

— Die Kugelgelenke werden durch die Schmiernippel (21)
mit Fett eingefettet.

— Die Spur — und Lenkstange wird auf die Spurstangen-
hebel mit Unterlegescheiben (15), Muttern (16) und Splinten
(17) montiert.

7.2.2. AUSBAU KONTROLLE UND EINBAU DER RADNABE
MIT BREMSTROMMEL UND BREMSE (Abb. 74).

7.2.2.1. Ausbau.

— Die Muttern (19) werden gelost.

— Die Antriebsbiichsen (14) werden aus den Nuten der
Vorderantriebsachse mit Hilfe der Schrauben (16) abgezogen.

| A7)
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Abb. 73. Lenkstange und Spurstange

.1. Lenkstangg oder Spurstange ; 2. Schelle, Lenkstange ; 3. Sechskantschraube M 10X45 ; 4. Kronenmutter ; 5. Splint 1,625 ; 6. Kugelgelenk, rechts und

links vollstindig montiert ; 7. Kugelzapfen der Lenkstange ; 8. Kugelschaie ; 9. Feder, Kugelgelenk ; 10. Abschlussplatte ; 11. Sprengring ; 12. Biichse ; 13.

Schutzkappe ; 14. Feder, Schutzkappe ; 15. Scheibe AM 14; 16. Kronenmut ter; 17. Splint 2,7X25; 18. Kugelgelenkhalter, rechts und links, vollstdndig ;
19. Halter, Kugelgelenk, rechts und links ; 20, Kugelschale ; 21, Schmiernippcl.
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Abb. 74. Radnabe mit Bremstrommel,
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— Die Sicherungsscheiben (8) aufbiegen und die Walzla-
germuttern (7) l6sen.

— Die Sicherungsscheibe wird entfernt und die zweite
Wilzlagermutter (7) gelost.

Co3—

o ?{, }”

Abb. 75. Vorrichtung zum Abzichen der Bremstrommel und des Wiilzlager-
sprengringes — P 33,

— Die Druckscheibe des Walzlagers (6) wird entfernt.

— Die Bremstrommel wird vom Aussenflansch mit Hilfe
der Vorrichtung P 33 abgezogen.

Falls es sich als notwendig erweist, werden die &usseren
Sprengringe des Waélzlagers (23) aus der Trommel mit Hilfe der
Vorrichtung P 33 demontiert, die Sprengringe (22) mit Hilfe
der Zange P 34 und die Radstiftschrauben mit Hilfe der Schrau-
benpresse.

Abb. 76. Abbau der Sprengringe mit Hilfe der Zange P 34.

— Die Aussenflanschrauben (17) werden gelost und die
Bremsen (36) abgenommen.

— Wenn nétig, demontiert man die Bremsbacken, indem
man zuerst die Riickholfedern (37) mit Hilfe der Vorrichtung
P 35, die Befestigungstifte (41) und die Bremseinstellschrau-
ben:o.zen (38) der Bremsbacken ausbaut.

— Um die Bremszylinder (35) zu demontieren l6st man
die beiden Schrauben (45) welche diese auf die Bremstrager
(49) befestigen.

— Das Ventil (60) des Bremszylinders wird abgeschraubt.
— Die Schutzkappe des Bremszylinders (59). der Druck-
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stift (64), der Kolben (63), die Bremsmanschette (58) und die
Feder (57) werden ausgebaut.

~— Nach dem Ausbau werden die Teile in Benzin gewa-
schen, mit Luft trockengeblasen und mit einem reinen Lappen
abgewischt.

7.2.2.2. Kontrolle und Zusammenbau.

Es wird gepriift :

— Zustand der Kolbendichtung. Er darf keine Zwicker,
Kratzer oder Abniitzung aufweisen. Das Gummi muss elastisch
sein.

— Zustand des Kolbens. Er darf keine Spriinge, Abniit-
zung, Einpresstellen oder Ovalitdt aufweisen. Sein Aussen-
durchmesser kann auf ¢ 32—0,075 abgeschliffen werden.

— Der Zylinder darf keinen Verschleiss oder Festfressen
auf dem Innendurchmesser aufweisen. Es ist ein Vergréssern
des Innendurchmessers bis ¢ 32+ 0,040 mm zuléssig. Vor der
Montage, miissen die Teile gereinigt und gewischt werden ; die
Gummidichtungen und Kolben sollen vor der Montage in 40°C
warmes Rizinusol getaucht werden.

— Der Zusammenbau ist in umgekehrter Reihenfolge zum
Auseinanderbau vorzunehmen.

Nach Montage der Bremszylinder muss eine Druckprobe
von 80—90 kg/cm? vorgenommen werden, Bei diesem Druck
darf keine Fliissigkeit aus dem Zylinder entweichen.

Man kontrolliert die Bremsbacken (65) und (69) — falls
die Bremsbeldge bis auf den Nietenkopf abgeniitzt sind, werden
die Nieten entfernt und ein neuer Belag aufgenietet. Das Ver-
nieten des Belages nimmt man, von der Mitte gegen die beiden
Enden zu, vor. Falls keine Moglichkeiten bestehen, die neuen
Beldge zu vernieten, wechselt man die ganzen abgenutzten
Bremsbacken gegen neue aus.

Der Verschleiss der Einstellnocken der Bremsbacken wird
Uberpriift, sie diirfen kein allzugrosses Spiel haben.

— Der Zusammenbau der Bremse geschieht folgenderma-
ssen : Auf den Bremstrédger (rechts bzw. links) werden die voll-
stdndigen Bremszylinder mit Hilte der Sechskantschrauben (45)
eingebaut. Die Schrauben sind mit den Federringen gesi-
chert (47).

— Die Bremseinstellschrauben (38) der Bremsbacken wer-
den mit Schmierfett eingeschmiert, der Exzenter der Brems-
einstellschrauben (39), die Verbindungsplatte (40) werden mit

den vorderen-bzw. hinteren Bremsbacken (69) (65) und mit dem
Bremstrager zusammengebaut. Die Muttern (46) werden mit
Federringen (48) gesichert. Die Markierungen auf den Brems-
einstellschrauben der Bremsbacken miissen nach innen zeigen.
Beide Bremsbacken miissen um die Bremseinstellschrauben
schwingen, ohne sich festzuklemmen. Das Schmierfett darf
nicht auf die Arbeitsflachen der Bremsbacken oder der Brems-
manschetten der Bremszylinder gelangen.

— Die Bremsschuhbefestigungsstifte (41) werden durch
die Bohrungen des Bremstréagers —, der Bremsbacken — des
Federsitzes (42), der Schraubenfeder (43), und Federteller ge-
fihrt. Sie werden durch entsprechendes Drehen des Federtel-
lers gesichert. Die Bremsbackenenden miissen in die entspre-
chenden Aussparungen der Kolben des Bremszylinders einra-
sten. Man montiert die Riickholfeder (37) mit Hilfe der Vor-
richtung P 35.

— Man presst in die Bremstrommelnabe den Aussenring
des Kugellagers 7509 mit Hilfe der Vorrichtung P 38.

— Die Sprengringe der Walzlager (22) werden in die Au-
sparungen der Radnabe der Bremstrommel mit Hilfe der Vor-
richtung P 34 (Abb. 76) eingebaut.

— Der zweite dussere Ring des Kegellagers 7509 wird mit
Hilfe derselben Vorrichtung P 38 eingebaut.

Abh. 77. Montage der Rickhelfeder mit Hille der Vorrichtung P 35.




— Zwischen die Kugellager der Bremstrommel wird
Schmierfett (Vaseline) RUL 145 STAS 1608—50 eingefiillt bis
der ganze Zwischenraum geftllt ist.

— Der innere Ring des Kegellagers 7509, die Federscheibe
(5) und die Gummidichtung (15) werden montiert.

/7',

Abb. 78 Pressen des Lageraussenringes des Kegellagers in die Radnabe.

__ Bremsirommel auf Aussenflansch mit Vorrichtung P 47
aufpressein.

__ Man montiert die Druckscheibe des Walzlagers (6), die
Vutter des Walzlagers (7). Withrend des Anziehens, dreht man
die Trommel langsam von Hand, damit die Rollen ihre entspre-
chende Stellung auf den Lagerringen einehmen. Nachdem die
Mutter ganz angezogen ist, lockert man sie um 1/4 Drehung,
<o dass sich die Trommel leicht dreht, aber ohne axiales Spiel.

— Die Sicherungsscheibe (8) wird eingebaut, die zweite
Wilzlagermutter wird eingeschraubt, angezogen und durch
Umbiegen des Flugels der Sicherung oiber eine der Seiten der
Mutter mit Vorrichtung P 48, gesichert.

— Man setzt die Dichtung der Antriebsbiichse (9) auf die
Radnabe. Man montiert die vollstandige Antriebsachse (4) und
befestigt sie mit Hilfe der Mutter (19). Die Muttern sind mit

Federringen (20) gesichert.
7.2.2.3. Einstellen der Bremsen.
__ Man l6st die Schrauben (33), dreht die Plattchen (32),

welche die Fenster der Trommel abdecken und misst mit der
Fithllehre das Spiel zwischen Trommel und Bremsbacken, Die-

Abb. 76. Mantage der Radnabe mit Bremstrommel auf den Aussenflansch.
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. 80. Umbiegen der Sicherung mit Hilfe der Vorrichtung P—4R,

Abb. 81. Kontrolle des Spicls zwischen Bremsbelag
stellen der Bremse.

und Trommel beim Ein-

ses Spiel muss zwischen 0,1—0,3 mm liegen und wird durch
Drehen der Stellschrauben des Bremsbacken-Exzenters und
der Bremseinstellschrauben der Bremsbacken erhalten. Die
Messungen werden in der Mitte und den beiden Enden der
Bremsbacken vorgenommen.

—- Nach Einstellen der Spiele werden die Plédttchen und
Schrauben in ihre Anfangstellung gebracht,

7.2.3. AUSBAU, KONTROLLE UND ZUSAMMENBAU
DER GLEICHLAUFGELENKE, ACHSSCHENKELTRAGER
UND ACHSSCHENKEL,

7.2.3.1. Ausbau.

— Die Muttern (39) werden gelést und die Spurstangen-
hebel (14) und (15) werden abgenommen.

— Die Schrauben (37) und die Abdeckplatten (6) werden
gelost.

Die Achsschenkelzapfen mit den Befestigungsschrauben der
Abdeckplatten abziehen.

— Die Schrauben (36) werden gelost.

— Die Achsschenkel (16) und die Gleichlaufgelenke (25)
werden ausgebaut.

— Die Schrauben 34 werden gelost und die Achsschenkel-
trager und Dichtringe abgebaut.

7.2.3.2. Kontrolle der Bestandteile.

Vor der Kontrolle werden die Bestandteile in Petroleum,
Benzin oder Whitespirit gewaschen, trockengeblasen und mit
einem reinem Lappen abgewischt.

— Die Spurstangenhebel (14) und (15) werden kontrolliert
ob ihre konischen Fldachen Verschleiss oder Risse aufweisen ;
die abgeniitzten Bestandteile, oder solche mit Rissen, werden
durch Neue ersetzt.

Alle Bestandteile werden kontrolliert, ob ihre Arbeitsfli-
chen Risse und Verschleiss aufweisen, die mit Verschleiss oder
solche mit Rissen werden durch Neue ersetzt.

— Der Verschleiss der Biichse des Achsschenkeltrédgers
(33) wird am Innendurchmesser gepriift. Die Teile welche einen
grosseren Innendruchmesser als @ 20--0,045 mm aufweisen,
-+0,030

werden ersetzt oder auf das Reparaturmass von @ 20,5 40,008

aufgebohrt,




— Der Durchmesser des Achsschenkelzapfens wird auf
Verschleiss gepriift. Die Teile mit einem Durchmesser, der klei-
ver als @ 20—0,030 ist, werden ersetzt. Falls die Biichse einen
Durchmesser von & 20 ig’gogg hat, muss der Achsschenkel-
zapfen ¢ 20—0,021 haben, bei Biichsendurchmesser & 20,5

ig’ggg muss der Achsschenkelzapfen & 20,5—0,021 haben.

— Die Gleichlaufkupplung wird auf ihr Einschwenkmo-
ment gepriift. Dieses Moment muss 2,5—6 kpm betragen. Die
ungeeigneten Bauteile werden ersetzt. Verschliessene Binzel-
teile sind nicht auszuwechseln, da die Gelenkwellen durch Paa-
rung zusammengebaut wurden.

4

— Man priift Achsschenkeltréger (21) und (22), ob ihre
Kugelfldchen Verscheleiss aufweisen, ob die Biichsen (33) i
thren Sitzen spielen, ob Risse vorhanden sind.

— Die stark verschlissenen Teile und solche mit Rissen
werden ersetzt,

— Die Montage der Teile und Unterbaugruppen geschieht
in umgekehrter Reihenfolge der Demontage.

— Man montiert den Distanzring (23) und die Biichse (332}
auf den Achsschenkeltrdger (22) durch Pressen mit einem Dorn
und Hammer,

— Man setzt die Dichtungen und Olspritzringe (13); (8):
(10); (9); (11); (12); (1); und montiert den Achsschenkeltrédger

; Abb. 82. Baugruppe Gleichlaufgelenk, Achsschenkeltriger, Achsschenkel.

G0




auf das Gehduse mit Hilfe der Schraube (34) und der Sicheruny
(41). Nach komplettem Einschrauben der Schraube biegt man
din Fliigel der Sicherung (41) zur Absicherung um.

— Der Achsschenkel wird mit den Teilen {13); (3); (10);
(9 (11); (12); (1'7); (40); (42); (35); und (36); zusammengebaut,

— Die Achsschenkelzapfen werden in den Achsschenkel
und den Achsschenkeltrdger montiert.

— Die Beilagen (4}; (5); die Abdeckplatte (6) und die Spur-
stangenhebel (14) und (15) werden zusammengebaut.

— Beim Einbau der Achsschenkelbolzen ist ein Festsitz
von 0,02—0,1 mm, am besten 0.05 mm anzustreben,

— Vor der Montage sollen die Biichsen der Achsschéankel-
zapfen, ihre Reib n und der Distanzring mit Schmierfett
S 140 das Gleichiaufgelenk reichlich mit RUL 145, geschmiert
werdei.

g
e

Abb. 83. Bestimmen des Masses von der Oberfliche des Achsschemkelzapions
zum Achsschenkel,
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7.2.3.3. Einsteilen der Achsschenkelzapfen.

— Um ein bestimmtes Léngsspiel, und damit einen nor-
malen Betrieb der Vorderachse zu erziehlen, muss eine be-
stimmte Anzahl von Beilagen (4) und (5) eingesetzt werden.

Abb. 84, Bestimmen des Masses von der Oberfliche des Achsschenkels zum
Ansatz der dusseren Vorderantriebsachse mit Hilfe der Vorrichtung P 45.




— Die Anzahl der Beilagescheiben wird aus der Ge-
samthohe von Achsschenkeltrdger, Biichsenhalter (33) und
Achsschenkelbolzen einerseits und Achsschenkel (16) anderseits,
bestimmt. Zum Messen wird eine Schublehre mit Tiefenmass
verwendet.

— Die notwendigen Beilagescheiben sind gleichmadssig
unter dem Spurhebel und unter der Abdeckplatte zu vertei-
len. Der Festsitz beider Lager soll 0,02—0,1 am besten 0,05
min, betragen.

Bestimmung des Axialspiels in den Gleichlaufgelenken.

Das axiale Spiel der Gleichlaufgelenke soll zwischen 0,942
und 2,120 mm liegen. Es wird mit Iilfe der Vorrichtung P 45
gemessen.

Die Vorrichtung wird auf die Flache des Aussenflansches
gesetzt und der Abstand zum Distanzring der Vorderantrieb-
sachse gemessen. Mit der selben Vorrichtung auch den Abstand
der Anlagefléche des Achsschenkels zum Ansatz der dusseren
Verderantriebsachse messen.

Das abgelesene Mass stellt das Spiel dar und wird inner-
halb der zulassigen Grenzen durch HinzufGgen bzw. Entfernen
wvon Dichtungen (1) eingestellt.

Lfy, 850 Izestimmen des Abstandes von der Aussentianschoberiliche zur
Flanschenbiichse mit der Vorrichtung P 45

7.2.4. AUSEINANDERBAU, KONTROLLE !
UND ZUSAMMENBAU DES AUSGLEICHGETRIEBES

(Abb. 86).
7.2.4.1. Auseinanderbanw und Kontrolle.

— Man 16st die Muttern (10) und zieht das Ausgleichge-
triebe aus dem Achsengehduse.

— Man legt das Ausgleichgetriebe auf die Vorrichtung
P 36.

Man 16st die Drahtsicherung (20) und die Sicherungs-
®lauen der Einstellringe (19).

— Man 16st die Schrauben (32) und demontiert die Hatb-
lager.

— Man zieht die Ausgleichgetriebetrédger (34) heraus.

— Inneringe der Kugellager 7209 mit der Vorrichtung P 37
von den Zapfen des Ausgleichgetriebetrdgers abziehen.

— Man 16st die Schraube (42) und zieht die Ausgleich-
kegelrader-Zapfen (39) heraus.

— Man demontiert die Ausgleichkegelrdder, die Antriebs-
kegelrader samt ihren Scheiben (36).

— Man 16st die Mutter (17) und demontiert den Kreuz-
gelenkwellenflansch (26) von den Nuten des Antriebritzels.

— Das Antriebsritzel wird gegen das Innere des Gehiu-
ses gestossen.

--- Im Falle irgendwelcher Schédden, werden die Aussen-
ringe der Kegellager 7607 mit Hilfe der Vorrichtungen P 39
bzw. ¥ 40 aus dem Gehéause demontiert.

—- Der Innenring des Kegellagers 7607 wird vom Antriebs-
ritzel mit Hilfe der Vorrichtung P 41 abgezogen.

— Beim Auseinanderbau des Ausgleichgetriebes prife man

die hauptsdchlichsten Spiele und den Verschleiss der Be-
standteile.
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— Man priife :

— Zabnflankenspiel des Kegelgetriebes.

-— Den Verschleiss des Antriebsritzels und des Tellerra-
des. Das Antriebsritzel und das entsprechende Tellerrad bilden

immer ein Paar, da sie im Herstellerwerk gemeinsam auf einer
Spezialmaschine eingefahren werden.

— Verschleiss der Kegellager des Ausgleichgetriebetrd-
gers. Die verschlissenen Kegellager werden mit Neuen ersetzt.

— Das Spiel zwischen Antriebskegelrddern und den Aus-
gleichkegelrddern.

— Den Verschleiss der Beilagscheiben der Antriebske-
gelrdder.

— Den Verschleiss des Ausgleichkegelradbolzens. Abge-
niitzte Bolzen werden durch Neue ersetzt.

— Duas Spiel in den Kegellagern des Antriebsritzels,
— Den Verschleiss der Kegellager.

Desgleichen werden alle andern Teile auf Verschleiss oder
auf Risse gepriift : Ausgleichgetriebetrdager, Ausgleichgetrie-
begehduse, Beilagen, usw.

Vor dem Uberpritfen sclien die Bestandteile in Petroleum
oder Benzin gewaschen, mit Luft abgeblasen und mit einem
reinem Lappen abgewischt werden.

Zuléssige Spiele :

Abb. 86. Baugruppe Ausgleichgetriebe.
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Abb. 87. Vorrichtung zum Auflegen

des Ausgleichgetriebes, P. 38.
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Abb, 91. Abzichen des Innenringes des Kegellagers von der Wellg des An-
triebsritzels mit Hilfe der Vorrichtung P 41
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— Axialspiel des Anfriebsritzels im Ausgleichgetriebege-
h&duse montiert max. 0,03 mm :

— Axialspiel des Antriebskegelrades im Ausgleichgetrie-
ketrager montiert max. 0,5 mm.

— Das Verzahnungsspiel zwischen Antriebsritzel und Tel-
lerad soll 0,10—0,20 mm betragen, dieses Spiel soll sich bel
einer Umdrehung des Tellerrades um weniger als 0,05 mm
andern.

7.2.4.2. Zusammenbau des Ausgleichgetriebes (Abb. 86).

— Zusammenbau des Ausgleichgetriebetrédgers.

— Man setzt die Scheiben des Antriebskegelrades (36) auf’
die Antriebskegelrader (37) und montiert sie in die entspre-
chenden Bohrungen des Ausgleichgetriebetrdgers (35). Die Aus-
gleich-Kegelrdder (38) werden derart in die Tréager geschoben,
dass man den Zapfen der Ausgleichkegelrader (39) einfithren,
mittels Schraube (42) befestigen und mit Federring (11) sichern
kann.

— Man priift den Antrieb des Ausgleichgetriebes sowie
das axiale Spiel der Antriebskegelrader. Das Axialspiel der An-
triebskegelrader darf 0,5 mm nicht iiberschreiten. Es wird mit
der Fiithllehre (Abb. 92) gemessen.

— Das Ausgleigetriebe muss wenn ein Antriebskegelrad
gedreht wird leicht und ohne Verklemmstellen drehbar sein.

— Tellerrad mit den Schrauben auf dem Ausgleichgetrie-
betrager befestigen und mit den Sicherungsscheiben durch Aut-

biegen sichern.

— Die Schrauben werden kreuzweise angezogen.
— Die Teile des Kegelradantriebes (Tellerrad und An-
triebsritzel) milssen dieselbe eingestanzte Ordnungszahl tragen.

Finstellen der Kegellager des Antriebsritzels.

— Ausgleichgetriebegehduse auf die Vorrichtung P 36
stiitzen. Spritzring einbauen. Priifkaliber P-42 in den Walz-




lagersitzen 7209 befestigen und den Abstand zwischen der Spit-
ze des Grundkegels des Ritzels und der Aufstandflache des
Walzlagers 7607 im Gehéuse priifen.

Dieses Mass wird mit B notiert.

__ Mit der Tiefenlehre misst man die Hohe des Kegella-
gers 7607. Das gefundene Mass bezeichnet man mit ,,C“.

—- Die benotigte Starke der Beilagen ist gleich ,,D“.

D = B— (A + B) wobei A = E * F.

— E = das Nennmass des Ritzels von der Spitze des
Grundkegels zur hinteren Stirnflache des Kegelritzels E :=
145,52.

— F = Abweichung vom Nennmass, welche nach Erzieh-~
lung der gewiinschten Berithrungsflache und Gerduschpriifung
auf der Paarungsmaschine gemessen wird.

— Dem mass ,,D“ entsprechende Beilagscheiben (12) und
diese in die Gehé&usebohrung einfithren.

Abb. 93. Priifer fiir das Mass B« (P 42).
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Abb. 84. Die Masse welche fiir die Einstellung der Kegellager der Antricbs-

ritzel gemessen werden.




Abb. 95. Messen der Hohe des Kegellagers 7607.

Man presst den dusseren Ring des Kegellagers 7607 mit-
tels der Vorrichtung P 38 in das Gehduse.

— Der Aussenring des Kegelrades 7606 wird mit Vorrich-
tung P 38 eingepresst.

— Man zieht den Innering des Kegellagers 7607 mittels
Vorrichtung P 38 auf das Antriebsritzel.

Ermittlung der Beilagen fiir die Kegellager des Antriebs-
ritzels.

—— Antriebsritzel ins Gehé&use einfithren. Vorher den‘Ring
(1 Stiick bei Beniitzung von 7606 GOST und 2 Stiick bei Be-
niitzung von 7606 STAS Waélzlagern) anbringen.

— Man montiert eine Eichscheibe P 50 (Stdrke 2,6 mm)
mittels welcher man die Stédrke der Beilage ermittelt.

—. Man zieht mittels P 38, den Innering des Kegellagers
7606 auf das Antriebsritzel.

— Antriebsflansche auf die Nuten des Antriebsritzels zie-
hen und mit der Antriebsritzelmutter anziehen.

— Die notige Starke der Beilagescheiben wird aus der Dif-
ferenz zwischen der Stérke der geeichten Beilagescheibe und
Spiel welches durch Hin — und Herbewegung, von Hand, ent-
steht und mit einer am Antriebsritzelende angebrachten Mess-
uhr und unter Verwendung der Vorrichtung P-43 gemessen
wird, bestimmt.

— Man lost die Mutter, den Kardanwellenflansch, den
Innenring des Kegellagers, die geeichte Beilage und montiert
den ermittelten Satz Beilagen.

@ /]
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Abb. 96. Kinoressen des Aussenringes aes Kegellagers mittels der Vor-
richtung P 38.
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Abb. 97. Einpressen des Aussenringes des Kegellagers mittels der Vor-
richtung P 38.

— Man presst den Innenring des Kegellagers 7606 aui
das Antriebsritzel, montiert den Olpritzring (25) und die Dich-
tung (27) Man montiert den Kardanwellenflansch, die Mptter
des Antriebsritzels welche mit der Mutter des Antriebsritzels
gesichert wird. Die Mutter des Antriebsritzels wird mit dem
Sprengring (16) gesichert.

Priiffung des Spiels des Antriebsritzels im Kegellager.

Das grosste Spiel darf 0,03 mm im keiner Stellung der An-
triebsritzels iiberschreiten und wird mit Hilfe der Vorrichtung
P 43 gemessen. Das Antriebsritzel muss sich leicht und ohne
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zu klemmen, drehen.

Die Inneringe der Kegellager 7209 werden mittels Vor-
richtung P 58 auf die Zapfen des Ausgleichgetriebetragen
cezogen,

— Man baut die Aussenringe der Kegellager 7209 ein und
setzt die ganze Baugruppe in die entsprechenden Bohrungen
des Ausgleichgetriebegehduses. Die Einstellringe der Walzla-
ger {18) werden in die Gewinde des Gehduses geschraubt, Man
montiert die Halblager (die Halblager sind nicht auswechsel-
bar und miissen gemadss eingestanzter Kennzeichnung montiert
werden), welche mittels ihrer Schrauben (32) leicht angezogen
werden. Die Einstellringe werden, mittels Vorrichtung P 44, an-
gozogen, bis man ein seitliches Spiel zwischen den Zéhnen des
Kegelradantriebes von 0,1—0,2 mm erhélt,welches aber nicht
mehr als 0,05 mm bei einer Umdrehung sich éndern darf. Die-
ses radiale Spiel wird mit Messuhren gemessen.
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Abb. 98. Aufzichen des Innenringes auf das Antriebsritzel mittels der Vor-
richtung P 33,




Abb. 99. Ermittli ng des axialen Spiels des Antricbsvitzels mittels der Vor-
richtung P 43.
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Abb. 100. Aufpressen der Innenringe des Kegellagers 7209 der Ausgleichge-
trizbetrdger, mit MHilfe der Vorrichtung P .

Abb. 101. Einstellen der Einstellringe mit Hilfe der Vorrichtung P 44.

Abb. 162. Ermittlung des seitlichen Spiels des Kegelradantrichbes.




— Nach Ermittlung des Spiels, werden die Schrauben der
Halblager mit einem Drehmoment von 7 + 0,5 kpm angezogen
{mit dem Drehmomentschliissel LF. 2—126 (Abb. 1186).

— Man baut die Sicherungsklaue (19) mit den Halblagern
welche mit dem Splint (30) gesichert werden, zusammen. Die
Einstellringe werden gesichert.

— Man fithrt die Drahtsicherung (20) durch die Sicherung
der Halblager, durch die Offnungen der Schraubenkopfe der
Halblager und dreht die Enden zusammen.

— Man montiert den Olfdnger (45) in das Gehéduse und
sichert provisorisch mittels Schraube (28) und Vierkantmut-
ter (44).

— Man befestigt den Olfdnger endgiiltig, so dass zwischen

Aussenfldche des Tellerrades und der Flédche des Olfangers ein
Spiel von 0,1—0,3 mm ist; das Spiel wird mit Fithllehre ge-
messen.

— Man befestigt das Gehéduse der Vorderachse in die Vor-
richtung P 32 (Abb. 101) und montiert die Dichtung (6), das
vollstdndige Ausgleichgetriebe, die Federringe (11) und zieht
die Muttern (10) an. Die Muttern werden tiber kreuz angezogen.
Man baut die Dichtung der Einfiillschraube (5), die Einfiill-

schraube (3) bzw. die Dichtung der Ablassschraube (4) und die

Ablassschraube {2) ein.

7.3. Hauptmasse

Nr. B2nennung Mass
1. Innendurchmesser der Bremstromel @ 278 40,215 mm
2. Aussendurchmesser der Bremsbacken ¢ 70,100 mm
mit Belag. © 2776 _0'200 mm
3. Ausgleichkegelraderzapfen % 20 —0,021 mm
4 Vollstandiger Biichsenhalter +0,030 mm
Innendurchmesser der Biichse O 20 +0,008 mm
M +0,030 mm
Reparaturmass des Biichsenhalters © 20,5 -+0,008
5. Achsschenkelzapfen @ 20 —0,021 mm
Reparaturmass der Achsschenkelzapfens ® 20,5 —0,021 mm
6. Bremszylinder @ 32 -+0,027 mm
—0,025 mm
1. Bremszylinderkolben D 32 —0.650 mm
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8.1. Ab—und Anbau der Hinterachse
vom Wagen
— Man hebt den Fahrgestellrahmen auf die Stiitzen P 30.

— Man demontiert die Réder.
— Die Bremsschlduche werden demontiert.

— Handbremsseil und Befestigungsklemmen vom Rahmen
-abbauen.

— Man demontiert die hintere Kardanwelle.

— Man demontiert die unteren Enden der hinteren Stoss-
déampfer.

— Unter die Hinterachse werden zwei Stiitzen P 30 gesetzt.
— Man demontiert die Federbiigel.

— Man demontiert die Unterlegscheibe der Federbolzen
links und rechts und zieht das Handbremsseil heraus.

‘— Die Montage der Hinterachse auf den Wagen wird in
umgekehrter Reihenfolge vorgenommen.

8.2. Auseinanderbau, Kontrolle und
Zusammenbau der Hinterachse
8.2.1. Abbau, Kontrolle und Anbau der hinteren

Antriebsachse, Radnabe, mit Bremstrommel und Bremse.

— Vor dem Auseinanderbau wird das Ausgleichgetriebe-
-gehduse vom Getriebedl entleert.

— Die Hinterachse wird auf Vverrientung P-32 gelegt
{Abb. 72).

8. Hinterachse

— Befestigungsmuttern der Antriebsachsen lésen und die-
se mit Hilfe der Abziehschrauben abziehen.

— Man demontiert die Radnabe mit Bremstrommel und
Bremse gemds Abschnitt 7.2.2. Vorderachse.

Ausbau der Handbremse.

— Man lost die Osen der Handbremshebel (47), zieht die
inneren Schellen (12) und den Bowdenzug (78) vom Brem-
strager.

— Uberpriifung der Radnaben, der Bremstrommeln, der
Bremsen und Bremszylinder, siche Abschnitt 7.2.2. Vorderachse.

— An den hinteren Antriebsachsen werden die Nuten auf
ihren Verschleiss gepriift — Zwischen den Nuten der Antrieb-
sachse und den Nuten der Antriebskegelrddern darf kein merk-
liches radiales Spiel vorhanden sein. Desgleichen iiberpriife
man ob die Achse nicht verdreht oder durchgebogen ist:

Die beschddigten Bestandteile muissen ersetzt werden.

— Man Uberprift das Bremsseil auf Risse oder Spuren
von Losrissen an den geldteten Enden. Die beschéddigten Teile
milssen ersetzt werden.

— Zusammenbau der Bremse,der Bremstrommel und Rad-
nabe siche Abschnitt 7.2.2. — Vorderachse.

Montage der Bremshebel auf die Bremsbacken.

Der Drehbolzen der Handbremse (46) wird mit dem linken
bzw. rechten Bremshebel (47) der Scheibe (54) der vollsténdi-
gen hinteren Bremsbacke mit Bremsbelag (76) dem Federring
(53) zusammengebaut und mit der Kronenmutter (50) angezo-
gen. Die Kronenmutter wird mit dem Splint (55) gesichert. Der
Bremshebel soll sicht leicht und ohne zu klemmen drehen las-
sen ; das zuldssige Spiel liegt zwischen 0,2—0,6 mm.
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Abb. 104. Hinterachse — Ausgleichgetriche.

o

i




Zusammenbau der Handbremse.

Enden des Bremsseils durch entsprechende Bohrungen des
Bremstragers fithren und an der Bremshebelose befestigen und
durch Zusammendriicken der Ose auf die Hélfte des Brems-
seildurchmesser sichern.

Montage der Antriebsachsen.

Auf die Radnabe wird die Dichtung der Antriebsbiichse (2)
gesetzt und danach die Antriebsachsen (1) montiert. Die An-
triebsachsen werden mittels Muttern (17) und Federringen (20)
gesichert. Mit den Schrauben (15) und den Muttern (18) wer-
den sie mit den Flanschen der Antriebsachsen verbunden.

8.2.2. DEMONTAGE, KONTROLLE UND MONTAGE
DES AUSGLEICHGETRIEBES.

— Demontage, Uberpriifung und Montage der Ausgleich-
getriebe Hinterachse siehe Abschnitt 7.2.4. Vorderachse.

— Bei der Hinterachse montiert man den Olfanger (4),
die Muttern (44) die Schraube (28) und den Federring (29) nicht.

8.3. Hauptabmessungen

— Siehe Abschnitt 7.3. Vorderachse.
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9.1. Abbau der Lenkung

— Drukknopf der Hupe (50) wird ausgeschraubt,

__ Die Platte des Druckknopfes wird durch Losen der
drei M 4 Schrauben demontiert.

__ Man lost die Verbindung zwischen Druckknopfplatte

und Hupenleitung.
—_ Das Lenkrad wird mittels Vorrichtung D 51 (Abb. 106)

von der Lenkspindel abgezogen.

— Man demontiert den linken Haubenseitenteil.

— Man demontiert die elastische Kupplung des Lenkge-
triebes.

— Die Muttern (57) vom Biigel (53) werden gelockert.

— Der Kugelzapfen des Lenkgestanges wird aus dein
Lenkstockhebel mittels P 31 abgezogen nachdem vorher die
Kronenmutter (16) gelost wurde. Abb. 73.

__ Man demontiert den Lenkstockhebel von der Lenkstok-
welle.

__ Man demontiert das Lenkgetriebe durch Losen der
Schrauben M 10 (59).

9.2. Auseinanderbau der Untergruppen
9921, AUSEINANDER BAU DES LENKGETRIEBES

— O1 aus dem Gehéuse ablassen.

— Die Mutter (20) Abb. 105 wird gelost.

— Der Lenkstockhebel (17) wird abgezogen.

— Dichtungsdeckel (16) vom Gehduse abschrauben.

— Die Gegenmutter der Einstellschraube (30) wird geldst.

9. Lenkung

VI AN A

—_ Ebenso die 4 Schrauben (37) des Abschlussdeckels (L0).

— Aus dem Lenkgetriebe wird die Lenkstockbelwelle aus-
gebaut.

— Man lost den Splint (42) und die Schraube (38), welche
den Lenkspindelflansch (31) mit der Lenkspindel (3) verbindet.

— Der Lenkspindelflansch wird demontiert.

__ Man 16st die Schrauben (37) und hebt den Abschluss-
deckel (9) und den vollstdndigen Unterteil der Lenkspindel
(2) ab.

9.9.2 AUSEINANDERBAU DER LENKSTOCKHEBELWELLE.

— Die Demontage der Rolle geschieht durch Frdsen der
Schweissnaht um die Achse der Rolle und Herauspressen der
Rollenachse. Die Arbeitsfliachen dirfen keinen Verschleiss und
Risse aufweisen. Falls solche vorhanden sind, wird der gesamte

Unterteil ersetzt.

9.2.3. LENKSPINDEL,

__ Falls die Lenkschnecke auf ihren Arbeits — oder ko-
nischen Flichen Verschleiss aufweist, wird sie von der Lenk-
spindel gepresst, und durch eine neue ersetzt.

— Falls die Lenkgehausebiichse abgeniitzt ist. wird sie
mittels D-53 herausgezogen Abb. 108.

— Eine neue Biichse wird mit derselben Vorrichtung D-53
in das Lenkgehause gepresst. In montiertem Zustand wird die
Biichse auf das Mass @ 31,75+0,25 mm ausgedreht.

9.3. Zusammenbcu der lenkung

— Vor der Montage werden alle Bestandteile in Petro-
leum. oder Benzin gewaschen und mi* Luft trockendeblasen.
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Abb. 105. Lenkung,
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Abb 106, Abziehen des Lenkrades mit Hilfe der Vorrichtung D-51.

— Der Zusammenbau des Lenkgetriebes wird wie folgt
durchgefiihrt :

— Zunéchst presst man die Aussenringe der Kegellager
(25) in das Lenkgehéduse, bzw. in die Lagerhiilse (24) mittels
Dorn D 54.

— Rollenkranz auf die Kegelflache der auf die untere
Lenkspindel gebauten Schnecke (2) bringen und das Ganze in
das Gehéduse einfithren. Waélzlagerhalterung (24) Dichtungen
(25), {(26) und unteren Abschlussdeckel mit den durch die Si-
cherungsringe (41) gesicherten Schrauben (37) befestigen.

Zur Verbesserung der Abdichtung sind die Schrauben mit
Minium zu bestreichen.

— Kontrolle des Walzlagerspiels.

— Die auf das Lenkrad ausgeiibe Kraft, zur Drehung der
Lenkschnecke, soll 0,300—0,500 kp betragen.

— Es wird mit dem auf die Nuten der Lenkspindel mon-
tierten Momentpriifer D-55 kontrolliert.

— Um dieser Vorschrift zu entsprechen sind Beilagschei-
ben (25) und (26). Abb. 135 beizufiigen oder zu entfernen.

— Der zylindrische Teil der Lenkstockhebelwelle wird mit
Schmierfett U 100 STAS 562—55 — geschmiert und in dan
Lenkgehduse montiert. Auf den vollsténdigen seitlichen Ap-
schlussdeckel (10) werden die Dichtung (27) die Einstellschrau~
be (13) montiert, dann an dem Abschlussdeckel der Lenkstocs-
hebelwelle mittels Schrauben (37) mit dem Lenkgehduse ver-
bunden. Die Schrauber werden mit Federring (41) gesichert.

— Die Mittelstellung der Lenkstockhebelwelle zur Lenk-
schnecke entsprechend Fahrtrichtung ,,Geradeaus®, wird durcz
Drehen der Lenkspindel, Unterteil (3) bis in die &dussersten
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Abb. 107. Abziehen des Kugelzapfens.




Punkte, bestimmt. Die erhaltenen Drehungen werden auf zwei
geteilt, dann wird von einem &ussersten Punkt in umgekehrter
Richtung um die Hélfte der Drehungen zwischen den &usser-
sten Punkten, gedreht.

— Auf das Gehé&use wird ein Zeichen aufgetragen, welches
in derselben Ebene mit dem vom Herstellerwerk auf der Lenk~
stockbelwelle eingetragenen Zeichen sein soll .
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ABL. 108. Ausstossen der Lenkgehiusebiiscbiichse mittels Vorrichtung M-53.
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Abb. 109. Einpressen der Aussenringe in das Lenkgehduse mittels Vor-
richtung D-54.

Einstellen des Eingriffes zwischen Rolle und Schnecke.

— Das Einstellen erfolgt mit Hilfe der Einstellschraube
(13) Abb. 105. Der Lenkstock steht in Mittelstellung. Bei rich-
tigem Einstellen soll das Drehmoment an der unteren Spindel
0,28—0,45 kpm betragen. Das Drehmoment mit Vorrichtung
D55 messen.

— Man montiert den Dichiring (28) Abb. 105, setzt die
Zahnscheiben (29) der Einstellschraube auf den Zylinderstift.
(14), den zweiten Dichtring (28) und zieht mit der Gegenmutter
(30) der Einstellschraube der Lenkstockhebelwelle an.

— Der Filzdichtring (15) wird mit der Stopfbiichse (14}
zusammengebaut und diese in das Lenkgehduse geschraubt
Die Wellendichtung (18) wird in die Stopftbiichse (16) mittels
Vorrichtung D-56 gepresst.

— Die Bestimmung der Montageposition des Lenkstockhe-
bels, (17) und die Uberpriifung des Lenkwinkels wird mittels
Vorrichtung D-57 vorgenommeri.




Abb. 110. Priifung der Lenkschneckendrehung mit Vorrichtung D-35.

Abb. 111. Kennzeichnung der Mittelstellung der Lenkstockhebelwelle zur
Lenkschnecke.

Abb. 112, Einpressen der Wellendichtung in die Stopfbiichse mit der Vov-
richtung D—56

— Der Einschlagwinkel betrdgt 31°45° nach links bzw.
rechts von der Mittelstellung. Der Lenkstockhebel wird mittels
Federring (19) und Mutter (20) gesichert.

— Auf dem Lenkstockhebel ein Zeichen eintragen, welches

mit denen auf dem Gehduse bzw. auf der Lenkstockwelle tiber-
einstimmen soll.

— Korkdichtung (22) mit der Vorrichtung D-58 auf ihren
Sitz im Gehduse pressen. -
— Vor Einbau wird die Dichtung in Ol getaucht.

— Flansche (31) auf die Nuten der unteren Lenkspindel
(3) befestigen so, dass diese auf deren ganzer Lénge aufliegt.
Lenkspindel mit einem min. & 8 mm Bohrer durchbohren.

Schraube (38) durch das Ohr des Masseleiters der Lenkstange
(35), die Flansche und Lenkspindel fithren und mit Mutter (39)
anziehen. Mit Splint (42) sichern. Auf den Flansch, wird die
elastische Kupplung (32) mittels Schrauben (36) befestigt. Des-
gleichen die Laschen (33), Sicherungsbleche (34) und die Mut-
tern (40). Sie werden durch Umbiegen der Sicherungsbleche
auf eine Seite der Muttern gesichert.

— Die Dichtigkeitsprobe des Lenkgetriebes wird durch
Fiillen mit Ol gemacht, wobei das Lenkgetriebe in derselben
Stellung wie auf dem Wagen sein soll.
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Abb. 113. Bestimmung der Montageposition des Lenkstockhebels, Uberprii-
priifung des Lenkwinkels,




— Flansche (31) auf die Nufen des Lenkspindeloberteils
(51) befestigen, so dass diese mit ganzer Lange aufliegt Lenk-
spindel mit einem & 8 mm Bohrer durchbohren.

— In das Lenkrohr (45) wird die Lenkrohrbtichse (46) und
der Laufring (49) mittels Vorrichtung D-59 gepresst.

— Das Rollenlager (47) die Rollenlagerscheibe (48) werd il
montiert und durch Bérteln des Lenkrohrrades an vier Steilen |
mittels Vorrichtung D-60 gesichert. ‘

— Mit U 100 STAS 562—55 Schmierfett schmieren und ]
auf den Lenkspindeloberteil bauen.

Abb. 114, Kennzeichung der Position des Lenkstockhebels.

wg

Abb. 116. Einpressen der Lenk-
rohrbiichse und des Laufringes Abh. 117. Bortein des Lenkroh-

ALb. 115. Finpressen der Korkdichtung in das Gehiuse des Dichtringes mit- » :
mittels Vorrichtung D-59. res mittels Vorrichtung D-60.

tels Vorrichtung D-58.




9.4. Anbau der Lenkung an
den Wagen

— Das Lenkgetriebe auf seine Halterung am Rahmen bria-
gen und mit den drei M-10 Schrauben (59) befestigen.

— Der Lenkstockhebel wird auf die Lenkstockhebelwelle
montiert. Das Zeichen auf dem Lenkstockhebel soll mit dem
Zeichen auf der Lenkstockhebelwelle {ibereinstimmen.

— Der Lenkstockhebel wird gedreht bis das Zeichen vom
Lenkstockhebel mit dem vom Lenkgeiriebegehduse itberein-
stimmt. In dieser Stellung ist die Rolle in der Mitte der Lenk-
schnecke.

— Die Rader werden auf ,,Geradeaus — Fahrt“ eingestellt.
Dazu benititzt man am besten ein optisches Universalgerit.

- Die Vorspur der Rader wird durch Ein — und Aus-

schrauben der Spurstangen eingestellt. Das Einstellen geschieht
mit Hilfe des Priifers D-52.

Abb. 118, Vorspureinsiellung mit Hilfe des Priifers D-32.

Das Einstellen der Vorspur wird folgendermassen vorge-
nommen :

— Abstand der Felgenflanken auf Achshohe in waage-
rechter Ebene vorne (A) und hinten, nach 180°, (B) gemessen,
{B—A) soll 1,5—3 mm betragen.

— Nach Einstellen der Vorspur zieht man die Schellen
der 'Spurstangen wieder an.
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— Die Lenkstange wird mit dem Lenkstockhebel verbun-
den und die Kronenmutter bis zum Anschlag gut angezogen und
mit Splint gesichert.

— Falls die Lenkstange nicht in die Lenkstockbohrung
passt, Lenkstangenlange durch Einschrauben oder Ausschrau-

ben der Kugelgelenke so einstellen, dass die passt, da ein Ein-
schwenken des Lenkstockes aus der Geradeausrichtung: nieht




erlaubt ist. (Dabei auch Betriebsanleitung der Lenkstange be-
riicksichtigen.

— Die elastische Kupplung des Lenkgetriebes wird rmon-
tiert.

— Das Lenkrohr wird mit Biigel (53} an der Bordwand
befestigt.

— Das Lenkrad (43) wird auf den Lenkspindel — Ober-
teil — (51) montiert.

— Das Lenkrad (43) wird so montiert dass bei Position

Geradeausfahrt eine Speiche des Lenkrades parallel zur Wa-
genldngsachse liegt.

— Die Hupleitung wird in das Lenkrohr gefohrt und an
die Druckknopfplatte angeschlossen. Die Druckknopiplatte,
wird mit den drei Schrauben M-4 am Lenkrad befestigt. Der
Druckknopf der Hupe wird wieder montiert,

— Das Winkelspiel des Lenkrades darf 15” nicht aber-
schreiten.

— 413 AT O ins Gehduse einfiillen.
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10. Bremsanlage

SERANEaEIEREEEEEEN IS TARNSUEREREENNNE

Abb. 119. Schema des Bremsystems.

1. Bremshauptzylinder ; 2. T-Stlick ; 2. T-Stick, zentral; 4. Verbindungs-

roir ; 5. T-Stiick ; 6. Bremsschlauch ; 7. Hohlschraube ; 8. Hauptrohr, vorne ;

9. Bremsschlacch; 10. Hauptrohr, hinten ; 11. Bremsschlauch ; 12, T-Stiiog ;

13. Rohr, hinten, rechts ; 14. Rohr, hinten links; 15. Verbindungsmutter ; 16.

Handbremsiicbel; 17, Gewindebtichse ; 18, Dremsseil, Handbremse; 19
Halterung,
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10.1. Hauptbremzylinder

10.1.1. AUSEINANDERBAU DES BREMSHAUPTZYLINDERS
(Abb. 120).
— Man lést den Fullstopfen (15) und die Leitung vom
Hauptbremszylinder.

— Man entleert die Bremsflussigkeit zur Génze durch
Durchtreten des Bremspedals.

— Man 16st die Verbindungsgabel von der Kolbenstange.

— Man lost die beidem Befestigungsschrauben des Zy-
linders.

— Man 16st den Zylinderdeckel (14) durch Herausschrau-
ben der Schrauben (18).

— Man demontiert die Kolbenstange (10), die Zylinder-
schutzkappe (11) durch Losen der Schelle (13).

— Die Sicherung (9) wird mittels Schraubenzieher geldst.

— Der Stiitzring (8), der Kolben (8),der Kolben (6), die
Kolbenmanschette (5), der Federteller (4), die Feder (3) und
das Ventil werden herausgenommen.

10.1.2. REINIGEN UND KONTROLLE
DES BREMSHAUPTZYLINDERS.

—— Alle Bestandteile werden mit Alkohol, oder Bremsfiiis-
sigkeit gewaschen.

— Der Zylinder muss einen Innendurchmesser von &
32+40,027 Verschleissgrenze max. & 32,06 mm haben. Die Ko-
nizitdt und Ovalitdt des Zylinders darf 0,03 mm nicht tiber-
schreiten.

-— Die Feder des vollstandigen Hauptkolbens darf nicht
gebrochen oder zu weich sein.

0.0 .
— Der Kolbendurchmesser soll 32 18’853 xz mit max.

Verschlleissgrenze von 32—0,07 mm betragen.

— Das Ventil des Hauptzylinders sowie die Gummidich-
tungen miissen glatte Oberflachen haben, ohne Fabrikations-
fehler, Die Innenfldachen des Ventilgeh&duses und der Kolben-

manschette miissen konzentrisch sein, Hochstabweichung
9,25 mm.

10.1.3. ZUSAMMENBAU DES BREMSHAUPTZYLINDERS.

Vor dem Einbau in den Zylinder miissen das Ventil und
die Dichtungen in Rizinusdl eingetaucht werden. Das Beniitzen
von Mineraldlen ist verboten.

— Das Hauptzylinderventil (2) wird mit der Feder (3) uni
Federteller (4) zusammengebaut.

— Dann wird die Feder in den Zylinder eingefiihrt.
-~ Man fithrt die Kolbenmanschette (5) ein.

— Kolbenmanschette (7) auf den Kolben bauen. Dazu ei-
nen konischen Einbaudorn verwenden.

— Der Kolben wird vorsichtig in den Zylinder gefiihrt, da-
mit die Kolbenmanschette nicht beschadigt wird.

— Man montiert die Stittzscheibe (8) und die Sicherung (9).

— Man priift ob die Kolbenmanschette (5) nicht die 0,7 mm
Durchgangsoffnung bedeckt.

— Der Deckel (14) samt Dichtung (17) werden montiert.
— Man schraubt die Einfiillschraube (15) ein.

— Die Zylinderschutzkappe (11) und die Kolbenstange (10),
werden an den Zylinder montiert.

10.1.4. DICHTIGKEITSPRUFUNG.

— Nach Zusammenbau wird eine Dichtigkeitsprobe des
Hauptbremszylinders bei einem Druck von 90 kp/cm?® und einer
Dauer von 3 Minuten vorgenommen. Es darf an keiner Stelle
des Zylinders Bremsfliissigkeit auslaufen, wobei der Kolben
in derselben Stellung verbleibt. Die Priifung wird mit Brems-
fliissigkeit bei montiertem Zylinder auf den Wagen vorgenom-
men, oder auf einer Spezialvorrichtung, wobei an Stelle der
Leitung ein Manometer montiert wird. Nach mehrmaligem
Durchtreten des Bremspedals miissen 90 kp/cm? erreicht sein.

— Die Dichtigkeitsprobe der Bremsleitungen wird nach
ihrer vollsténdigen Verbindung mit dem Hauptbremszylinder
wnd dem Zylinder der Rader vorgenommen. Dazu das Brems-
pedal kraftig niederdriicken, und von Auge priifen, ob an der
Leitung Flussigkeit austritt. Falls Bremsflussigkeit auslduft,
werden die betreffenden Stutzen (Muttern) neu angezogen und

falls sie doch undicht sind, werden sie ersetzt, und die Probe
wiederholt,

i
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10.2. Einstellen der Bremsbacken

— Das Einstellen des Spiels zwischen Bremsbacken und
Bremstrommel geschieht nachdem der Wagen auf 4 Stiitzen

P-30 gestellt wurde. Das Einstellen geschieht mittels der Ein-
stellschraube, nachdem die Gegenmutter gelockert wurde, ge-

i 8 B
|

mass Abschnitt 7.2.2.3. (Abb. 81).
— Das Spiel zwischen Bremsbacken und Bremstrommet
soll 0,1—0,3 mm betragen.

18 19

— Das Messen des Spiels wird mittels Fiithllehre durch die
Trommel6ffnung, von welcher vorher der Deckel demontiert
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Huuptzylinder, Bremse; 2. Ventil; 3.
Kolbenstang ; 11, Schutzkappe, Zylinder

1.

Abb, 120. Bremshauptzylinder.

Feder, Kolben ; 4. Federteller ; 5. Dichtung; 6. Kolben; 7. Dichtung; 8. Anschlagscheibe
; 12, Schelle ; 13, Schelle ;
126

14. Deckel, Hauptzylinder ;
19. Federring ; 20. schwimmer ; 21 Kontakte ; 22. Blokirischer Loiter,

9.
15. Fillstopfen ; 16, Dichtung : 17, Dichtung

sicherung

co1e
18, Schraube




wurde, vorgenommen. Wenn das Spiel im oberen Teil gross ist,
‘wird das Einsteilen von der Nocke her vorgenommen.

— Wenn es im unteren Teil gross ist, wird vom Exzenter
aus eingestellt. Est ist glinstiger, das minimale Spiel im unte-

ren Teil der Bremsbacken zu erreichen. Das Einstellen des
Spiels geschieht durch Drehen der Schraube auf welcher die
Nocke befestigt ist.

— Falls der Bremsbelag ausgewechselt wird, oder ver-
schlissen ist, wird das Spiel auch vom Exzenter eingestellt.

— Die Kontrolle geschieht in drei Punkten : an den Enden
und in der Mitte des Bremsbelages. An allen 4 Radern wird
dieselbe Einstellung gemacht.

— Nach dem Einstellen des Bremspedals und des Spiels
zwischen Bremsbacke und Bremstrommel wird durch den Ein-

fillstopfen Bremsfliissigkeit in den Hauptzylinder eingefiillf

10.3. Handbremse

10.3.1. AUSBAU.

— Der Handbremshebel (1) wird in die Stellung ,.nicht
gebremst“ — gebracht.

— Vom Handbremshebel wird die Bremsstange mit Rechts-
gewinde (§) gelost,

8 5 9 #4207 A
S
i \ ;

-

1. Handbremshebel ; 5. Rolle; 6. Bremssta

noe
ngc

Abb. 121, Betiitigung der Handbremse — Bestandteile.

ble~h, Rolle : 11. Lasche, Rolle ; 12 Direhbolzen, Rolle ; 13, Sechskantschraube M 8 : 14. Sechskantschraube M

M
Mutter M 8; 18. Bolzen; 19. Scheibe; 20. Scheibe ; 21. Federring N 8; 22 Splint; 23. Spliat 2,7.

mit Rechtsgewinde ; 7. Sperr segment ; 8. Einstelimufto

HBremsstange mit Linksgowinde ; 10, Schuiz-
8; 15. Mutfer M 10 16. Kronenmutter

YA




— Durch Losen des Bremshebel-Drehbolzens (12) wird
der Handbremshebel (1) von seinem Sperrsegment (7) de-
montiert.

— Das Bremsseil wird von seiner Rolle (5) durch Lé&sen
des Bolzens (18) abgenommen.

— Durch Demontage der Sechskantschraube M 8 (14),
16st man das Bremsseil von den Wagengestell-Stiitzen.

— Die Demontage von dem hinteren Bremstrager ge-
schieht, indem der Bremshebel demontiert wird und dann des-
cen Ose mittels Dorn und Hammer gedffnet wird.

10.3.2. ZUSAMMENBAU.

— Die Montage wird in umgekehrter Reihenfolge der De-
montage vorgenommen,

— Wihrend der Montage achte man beim Anziehen der
Mutter (17) darauf, dass die Handbremse bis zum Anschlag an-
gezogen ist. Vor der Montage schmiere man alle Verschraubun-
gen und die zu montierenden Bolzen mit Fett U 100.

10.3.3. EINSTELLEN.

— Man stellt mit Einstell-Gewindemuffe (8) ein. Der Hand-
bremshebel wird in nicht angezogene Stellung gebracht und
die Einstellmuffe (6) eingestellt, bis das Bremsseil gespannt ist,
ohne aber dass die Bremstrommeln blockiert werden.,

— Die Bremsstangen mit Rechtsgewinde dirfen in Ex-
tremstellung nicht weniger als 6 mm lang, eingeschraubt sein.




11. Vorder—und Hinterradaufhdnguung

L MEAEEEmEREEEENEEDX 00 0 0 500 OO NS N 0N N

11.1. Vordere und hintere Blattfedern

11.1.1. VORDERE FEDER

%ﬁg ngi{ ¢ au%‘gaerxl‘gﬁt Krﬁrggllﬁfleggradius Fggg;)g:tizs
mm. mm mm
1 5 1050 1060 60
2 5 1050 1065 60
3 5 930 1065 60
4 5 840 1065 60
5 5 752 1070 60
6 5 645 1070 60
7 5 540 1075 60
8 5 435 1075 60
9 7 250 oo 60

A -

Abb, 122, Vordere Feder.
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Abb. 123. Hintere Feder.
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Abb. 124. Vordere Radaufhingung.




| 11.2. Anbau der Radaufhdngung an

den Wagen
11.2.1. ANBAU DER VORDEREN FEDER (Abb. 124).

— Vor der Montage tiberpriife man :

— Den Verschleiss der Federlaschen-Biichse (21).

Abb.125 Hintere Feder

— Die Gewinde der Befestigungsbiigel und — Schraulen.

— Vordere Feder gm vorderem Federbock mit dem Fedep:
bolzen (22) und mit Hilfe der Vorrichtung S 61 befestigen. M 1.
ter (34) vorlaufig anziehen.

—- Feder mit vollstdndigen Federlasche und der Klemm-
lasche (30) am hinterem Federbock anbringen. Mutter (34) voi-
laufig anziehen.




Abb. 126. Einbau des Federbolzens der vorderen Feder mit Hilfe der Vor-
richtung S—61.

— Die Vorderachse wird mit dem Wagenheber angehoben,

bis die Mittelschraube der Feder in die Offnung des L\f*nsm -
gehduses einrastet.

__ Man montiert die Federbugel (29) (26) der linken Vor~
derfeder. Fur die rechte V(‘ldt“l der sind die gleichen Fedet
biigel {29) VOI‘(‘Q:;Lhe"l Sie werden auf die Federplatte mitteis
der Muttern (27) befestigt. Sie werden fest angezogen,

— Mit Hilfe des Wagenhebers wird die Feder zusammen-

gedriickt, bis sie in St Ll'un,j ., belastet* kommt, dann werden dic

Muttem der vorderen und hinteren Halterung (34) endglitig
angezogen.

11.2.2. ANBAU DER HINTEREN FEDER (Abb. 126).
Vor der Montage iiberpriift man :

— den Verschleiss der Federlaschen — Buchse (20).

__ die Gewinde der Befestigungsbiigel und — Schrauben.

—— Feder am vorderem Bock mit dem Federbolzen und mit
Hilfe der Vorrichtung S 62 anbauen. Mutter (33) vorldufig
anziehen.

— Die Hinterachse wird mit dem Wagenheber angehoben,
bis die Mittelschraube der Feder in die ()f’munu des Achsen—
gehduses einrastet.

— Man montiert die Federbiigel. Sie werden auf die Fe-
derplatte mittels der Muttern (26) befestigt. Sie werden fest
angezogen.

— Mit Hilfe des Wagenhebers werden die [Federn zusam-
mengedriickt, bis sie in Stellung ,,belastet” kommen, dann wer-

den die Muttern (33) der vorderen und hinteren Halterung
endgiiltig angezogen.

Abb. 127. Einbau des Federbolzens, der hinteren Feder, mit Hilfe der Vor-

richtung S-62.




12. Elektrische Anlage

12.1. Allgemeines

—— Die elektrische Anlage ist eine Einleiteranlage mit der

Minusklemme an Masse und Nennspannung 12 V. Das Schalt-
schema ist in Abb. 128. wiedergegeben.

— Die Leiter gliedern sich in drei Bundel :
1. Vorderes Kabel,
II. Haupt-Kabel,

III. Hinteres Kabel,
und sind miteinander durch Steckkontakte und Kabelschuhe
verbunden.

Farbe und Querschnitt der Leiter sind im Schema ange-
geben.

Die Stromkreise werden durch 12 Sicherungen von 8 A
gesichert und zwar :

Heizanlage

DS -

Stoppleuchte

Hupe

Blinker — Relais

Scheibenwischer — und Bordinstrumente.
Seitenlampen Suchscheinwerfer

Schlusslicht, rechts und Instrumenteleuchten.
Schlusslicht, links und Kabinenleuchte.
Abblendlicht, rechts.

Abblendlicht, links.

Sl T

[
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11. Fernlicht, rechts.
12. Fernlicht, links und Lichthupe.

Die Sicherungen 4 und 5 sind nur mit eingestecktem Kon-
taktschltissel in Betriebsstellung unter Spannung.

Sicherungen 1,2 und 3 sind immer unter Spannung.
Sicherungen 6, 7 und 8 sind unter Spannung wenn der
Hauptschalter , halb-gezogen* und ,,ganz-gezogen* ist.

Sicherungen 9 und 10 sind unter Spannung wenn der
Hauptschalter in Stellung ,,ganz gezogen* und der Lichtschal-
ter auf ,,Abblendlicht ist.

Sicherungen 11 und 12 sind unter Spannung wenn der
Hauptschalter in Stellung ,,ganz gezogen* und der Lichtschalter-
auf ,,Fernlicht* ist.

Das Armaturenbrett wird in zwei Ausfithrungen geliefert.
A — mit Bordinstrumenten von ,,Electro-Precizia“.
B — mit Bordinstrumenten von ,,Jaeger®.

— Die Anschlusschemmen fiir beide Ausfithrungen sind
aus Abb. 129 ersichtlich.

— Die Reparaturen der elektrischen Apparate sollen vor--
zugsweise in Fach-Werkstdtten vorgenommen werden.

In Falle man einen Leiter ersetzt, achte man darauf den
neuen genau so zu befestigen wie den alten, um so der Ge-
fahr des Reissens oder Beriithrung mit bewehlichen Teilen vor-
zubeugen.

Besondere Beachtung schenke man den Anschlussstellen
zur Masse: diese sollen gut gereinigt sein, um zuséatzliche Wi--
derstédnde auszuschalten.
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1. Aku-Batterie ; 2.
ler ; 8. Zindkerze : 9.
Relais. Fahrtrichtungsanzeiger
99, gcheibenwischer ; 23, Heiz-Elmotor ; 24. Anlasserdruckknopf ; 25, Schalter, Fahrtrichtungsanzeiger ; 26. Schalter, Suchscheinwerfer .
20. Hauptknopf ; 30. Steckkontakt, Dienstlampe : 32. Innenleuchte ; 33 Alarm, Bremsflissigkeit-
. 34, Leuchte, Nummernschild hinten. Die Farben bedeuten :

leuchten ;
Schalter,

— . — Vorderes Kabhel
-— Haupt-Kabel
... — Hinters-Kabel

Gleichstromiichtmaschine 15V 30 A
Armaturenbirett in zwei Va; 10. Scheinwerfer 9 1807 11, Suchscheinwerfer @ 130 ; 12, Blinker, vorne; 13. Schlussleuchte ; 14
15. Hupe 45121 16. Abblendschalter SF1: 17. Sicherungsdose ; 18 Druckgeber : 20. Standgeber ; 21 Schalter. Schluss-

Heiz-Elmotor Bordleuchten ;

Abb. 128, Elektrische Anlage, Schema.
3. Reglerrelais 4. Anlasser 12 V. maxim 190 A 5 5. Anlass-Relais : 6. Zandspuie ; 7. Ziindvertel-

27.

Die Farben beceuten :
A — weiss ; B — blau: ¢ — grau: G — gelb M braun : N - schwarz |
R — rot: V — griin ; Vi — violedt.
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A — Bordgerate ,,Electro-Precizia™ 12.2.1. TECHNISCHE DATEN.
B — Bordgerdte , Jacger Die Batierie hat folgende Daten :
Im der Gefahr eines Kurzschlusses vorzubeugen, 10z man — Nermspannung 12V
Gas Kabel immer vom Minuspol der Eatterie, wenn an der )
elektrischen Anlage gearbeitet wird. — Nennleistung bei Entladen in 20 St 64 Ah
— Anzahl der Platten einer Batterie a4

12.2. Akkumu!atorenbatterle 12 ggb& — Gewicht einschliesslich Sdure ca. 26 kg.
Die Batterie besieht aus einer gemeiusamen Ebonitkufe — Abmessungen 307 » 175> 220 mm
mit 6 Zellen. In jeder Zelle sind 4 po71tue Platten Dg und 5
negative Platten Ds, untereinander mittels gewellten P.V.C 1299 BETRIEB UND WARTUNG DER BATTERIE.
und g‘atten Lindenholzplatten isoliert, em,oeoeut
Die Gruppierung der Platten wird {iber Schaltbriicken und
ihre Serienschaltung mittels Bleiv etbmqungen vorgenomme.
Die Abdichtung der Zellen ist mit Ebonitdeckeln, Spezial-

— Der Betrieb und die Wartung der Batterie soll gemaiss
den Anweisungen der , Betriebsanweisungen des Gelinde Wa-

bitumen fiir Akkumulatoren und P.V.C.-Stopfen mit Gummi- gens M-461“ vorgenommen werden, bzw. gemadss den Anwei-
dichtung vorgesehen. sungen welche das Herstellerwerk den Akkumulatoren beilegt.
12.2.3. STORUNGEN AN DER BATERIE, URSACHEN UND BEHEBUNG

- Anzeichen der oor=ache der Behebuny der

Stiruny Stirung

Das  Bitumen  wird mit elner
I, Gesprungenes Bitwmen sSichitbar Altern Létlampe  oder  einer  helssen
Vesserklinge coschmolzen

20 Kule Gesprungen Yoorlust von Sanre Anschlagen der Kufe Prsetzon der Kute
Deschitdiste Isolationsplatten,

Niedrige Spe . Wichte g .o ; . .
Z}Leﬂmg}e ?pcm)mm; mt]E{ | ‘\“}‘E\ Verschobener Leiter oder Isola- Tolierplatten auswoechseln, Lei-
- Blies in e el (‘)\tm] ) ,‘Ain en iz\'\, en };1; en. s tionsplatten. Schlamm am Boden tor und ~-- Isolierplatten  aus-
3. irzsehluss ir ner  Zelle. catweicher ceine ase ; . : ! .
nem ¢ o \L“Iﬂu1 { ut‘m}l { dK\Ln sder  zwischen  den  Platten. richten  Sehlamm  und  Fremd-

wache oder fehlende Kapi- . . A . L . L
vache oder feiiende i Stromleitende, in e Zelln ein- kisrper ontfernen und spitlen.

gedrungene, Goegen stand.




Storung

Anzeichen der
Storung

Ursache der
Storung

Behebung

Storung

4. Sulfat-Bildung

Spannungs- und Dichte-Abfall
(bel Laden und Entladen)

Erhéhte Temperatur (bei Laden
und Entladen).

Verfriithtes Austreten von Ga-
s¢n.,

Verminderte Leistung

Lingercr Stillstand der Batte-
rie in entladenem Zustand.

Ungentigendes  Aufladen  (Uber-
méssiges Laden) und zu starke
Entladungen. Falsches Nachfiil-
len mit Sdure an Stelle von dis-
tiliertem Wasser wihrend des
Betriebes. Gesunkener Flissig-
keitsstand und hohe Temperatu-
ren wihrend des Betricbes.

Séurce aus Batterie lceren, ver-
diinnte Sdure (1,06) nachliillen
und bel  konstanter Spannung
und Wichte, mit I, laden. Kapa-
zitat durch Entladen der Batte-
rie prifen, Ho6chstens 3 Lade-
Entladezyklen  durchfihren.

Nach dem Laden, Wichte auf
normale Grosse bringen.

5. Verkehrte Polaritit

Spannung Abfall bei Laden und
Entladen.

Verminderte Leistung

Falsches Anschliessen der Bat-
terie beim Laden.

Zu starkes Entladen der Batte-
rie unter 1,75 V- -Elcment.

Wird richtig angeschlossen und
zwel drei Lade-Entladevorgiinge

vorgenomimen,

. Abgeniitzte oder gebrochene
Platten

Die Dichte steigt plstziich beim
Aufladen vermincoeris Leistung.

Ubermissiges  Laden mit  zu
starkem Strom bei Temperatu-
ren Uber 45°C.

Die abgeniitzten Elemente wer-
den ausgewechselt.

7. Beschleunigte Selbstentla- Schineller  Dichte- uad  Span- Verunreinigte Siure. ic gdure wird entlcert, dic
dung. nungsablall bei Stillstand. Elemente mit destilliertem Was
} 7 " ser gewaschen und frische S
. N Stromverluste diber dic  ver- re nachgefiillt und die Batt:
Schneller Leistungsabfall  wrdin- schmutzte Oberfldche der Bat- wicder aufecladen
rend des Stillstandes. terie. S '
8. Unterbrechung des elektri- Fehlen der Spannung an den Schimelzen des Pols wegen du- Das Element wird ersetzt.

schenStromkreises der Bat-
terie.

Polen des Elementes.

sserem Kurzschluss oder Entla-
dung mit einem  zu  starken
Strom.
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12.3 Gileichstromlichtmaschine
G-450-1

Die Gleichstromlichtmaschine Typ G-450-1 mit Minuspo-
laritdt an der Masse, mit Nebenschlusserregung funktioniert
zusammen mit dem Regler-Relais Typ R-450-1.

Die Nennwerte der Gleichstromlichmaschine.
— Spannung 15V
— Strom 30 A

Die Lichtmaschine arbeitet in Dauerbetrieb.

12.3.1, UBERPRUFUNG DER RICHTIGEN
FUNKTION DES REGLER-RELAIS.

Zu diesem Zwecke braucht man folgende Messgerate ;
— 1 Voltmeter mit Messbereich 0—15 V
— 1 Drehzahlmesser fur den Motor des Wagens.

Wan prift :

12.3.1.1. Einschaltspannung des Relais.

Das Voltmeter wird zwischen die Kleme ,, D+ ¢ des Relais
und die Masse geschaltet. Der Motor wird angelassen und
langsam hochgefahren, bis der Ein — und Selbstausschalter die
Kontakte schliesst (der Zeiger des Bordampermeters von ,,Ent-
Jaden auf ,.Laden® geht). In diesem Augenblik muss die ange-
zeigte Spannung am Voltmeter 12,5—15 V sein, die Drehzahl
des Motors des Wagens hochstens 700 U/Min. (Drehzahl der
Gleichstromlichtmaschine 1300 U/Min.).

12.3.1.2. Ausschaltspannung des Relais.

Man lost die Verbindung der Klemme ,,51¢ des Relais.
Zwischen Klemme ,,51¢ und Masse schaltet man ein Voltmeter
¢in. Man drosselt den Motor langsam, bis der Voltmeterzeiger
im Ausgenblick des Ausschaltens plotzlich auf Null fallt. Die
Ausschaltspannung wird notiert, sie soll 2—3,5 V kleiner als
die Einschaltspannung sein.
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Abb. 130. Gleichstromlichtmaschine — G—450—1.

12.2.1.3. Eingestellte Spannung des Relais.

Wéhrend die Verbindung der Klemme 51 fiir die vorher-
gehende Probe geldst ist, schaltet man zwischen Klemme ,,51°
und Masse einen Widerstand von 1 Ohm fiir einen Strom von
15 A. Der Motor wird angelassen und auf 1600 U/Min. hochge-
fahren (Drehzahl der Gleichstromlichtmaschine 3000 U/Min.}.

Die eingestellte Spannung des Relais zwischen Klemme
01 und Masse muss 14—14,6 sein. Falls eine der in a, b oder
3 gemessenen Spannungen nicht den jeweils angegebenen Wer-
ten entspricht, muss der Spannungsregler ausgewechselt wer-

den.

12.3.2. BESTIMMEN DER STORUNGEN IN DER
LICHTMASCHINE — REGLERRELAIS — BATTERIE —
ANLAGE.

Falls die elektrische Anlage, Gleichstromlichtmaschine Re-
lais, Akkumulator nicht einwandirei funktioniert, der Akku-
mulator sich nicht 14dt, die Leuchten schwach brennen, die

Gleichstromlichtmaschine nicht geniigend Strom abgibt usw,
muss nach den Stérungen gesucht werden.
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Mun priift den Ladezustand des Akkumulators mit Hilie
cines Voltmeters ; falls er zu stark entladen oder defekt ist,
ersetzt man ihn. Mit einer Kontrollampe prift man ob der Ak-
kumulator Massenanschluss hat und ob er mit der Klemme
,,31¢ des Regler-Relais verbunden ist. Man prift den Massen-
anschluss des Regler-Relais und die Verbindungskabel zwischen
den Klemmen ,,.D-“ und ,,D.F.“ des Relais und Gleichstrom-
lichtmaschine.

Falls man keinen Fehler an dem Akkumulator und den
Verhindungen zwischen Gleichstromlichtmaschine-Relais, und

P (51N

i

Masse findet, muss die Gleichstromlichtmaschine ausp
verden. Man 15st die Verbindungen zu den Klemmen .1 -7,
LDF.“und ,,501¢ des Relais. Diese drei Anschliisse werden vor-
sichtig untereinander verbunden, um nicht mit der Masse in
Berithrung zu kommen. Dann fahrt man den Motor auf Hoch-
turen ; falls das Ampermeter Ladestrom anzeigt, arbeitet diz
tleichstromlichtmaschine gut. Wahrend dieses Versuches,
achte man darvauf dass die Spannung und Stromstirke nicht
fiber die Grenzweorte steigen, da das Relais nicht zwischengo-
schaltet ist.

5

D* DF

\

MLl

=

-

Abb. 131. Anschlussschemy des Regel-Relais.,

Falls kein Ladestrjom angezeigt wird und guch das Am-
permeter nicht defekt ist, heisst das, dass die Gleichstromiicht-
maschine defekt ist.

Die Verbindung der Anschlitsse ,, D+ ¢ wird von Neuen
znn das Relais angeschlossen und ,,D.F.“ an die Klemme , D+ *
L:nc} D¢ der Gleichstromlichtmaschine. Mit dem Kabel ,,51%,
welches normalerweise zur Klemme ,,51“ des Relais geht, wird
die Klemme ,|,D.F.“ der Gleichstromlichtmaschine beriihrt.
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Falls Funken puitreten bedeutet das, dass der Erregerkreis
nicht unterbrochen ist. Bei Berithren der Klemme , D+ muss
ein grosserer Funken erscheinen. Falls bei Bertthren der Klem-
me ,,D+* oder ,,D.F.“ keine Funken entstehen bedeutet das,
dass der Stromkreis der Gleichstromlichtmaschine unterbro-
chen ist, der Anker oder die Biirsten defekt sind. (z.B. die Biir-
sten liegen nicht gut auf oder sind geklemmt). Der Spannungs-
ausfall kann als Ursache auch das Gleiten des Antriebsriemens




haben (d.h. der Anker erreicht die Nenn-Drehzahl nicht). Wah-
vend dieser Versuche vermeide man jede Moglichkeit, die wu
ciner Entmagnetisierung der Gleichstromlicht — maschine fith-
ven konnte. Falls eine Entmagnetisierung doch vorkommt,
(Spannungsausfall bei normaler Drehzahl) miissen die Pole neu
magnetisiert werden. Die Minusklemme des Akkumulators
wird mit der Masse der Gleichstromlichtmaschine und die Plus-
klemme des Akkumulaters mit der ,D.F.* Klemme der Gleich-
stromlichtmaschine verbunden und einige Minuten ein Strom
sum Wiedermagnetisieren durchgelassen.

Andere Fehler miissen in der Spezial-Werkstatt untersucnt
werden.

Falls festgestelit wird, dass auch die Gleicnstromlichtma-
schine normal arbeitet, muss der Fehler im Relais gesucht wer-
den. Man untersucht die Anschliisse am Relais der Gleichstrom-
iichtmaschine und der Masse.

Wenn die Gleichstromlichtmaschine sich wahrend des Be-
triebes des Motors dreht und der Zeiger des Ampermeters auf
Null stest, wenn der Akkumulator ganz oder teilweise entladen
ist, wird der Motor etwas beschleunigt und die Klemmen D
und ,,51¢ des Relais werden kurzgeschlossen. Wenn in dieseni
Falle, das Ampermeter einen Ladestrom im Stromkreis anzeigt,
so heisst dies, dass das Riickstromrelais C.D. defekt ist, durch-
gebrannte Kontakte vorhanden sind, verstellt ist, geloste Vet-
bindungen hat, ein Kurzschluss beim Verbraucher, oder eine
unterbrochene Leitung zum Verbraucher, ist. Falls das Amper-
meter Ladestrom anzeigt, miissen die Klemmen ,D+*, ,D.F.”
und ,,51¢ untereinander kurzgeschlossen werden. Das Auftreten
eines Ladestroms zeigt einen Fehler beim Spannungsregler-
relais des Strombegrenzers, bzw. einen Kurzschluss beim Ver-
braucher oder unterbrochenen Anschluss zur Masse.

Nach Abschluss der Pritfungen, wird der Kurzschluss zwi-
schen den Klemmen ,,D +%, , D.F.“ und ,,51“ des Relais geldst,
und zwar vor Abstellen des Motors, um den Ruckstrom nicht
zur (leichstromlichtmaschine gelangen zu lassen. Der Strom
muss durch einen Schalter unterbrochen werden, um dev
Funkenbildung bei Unterbrechungen vorzubeugen. Wenn da:
Ampermeter trotz starker Entladung des Akkumulators und

hoher Drehzahl, einen schwachen Ladestrom statt eines ma-
ximalen anzeigt, muss der Spannungsregler und der Strom-
begrenzer eingestellt werden. Falls der Akkumulator ganz ge-
laden ist, ein Kochen des Elektrolyts bemerkt wird und der
Ladestrom einen zu hohen Wert hat, ist der Spannungsregler
auf einen zu hohen Wert eingestellt, und russ nachgeregel®
werden.

) ,:

Wenn das Reglerrelais normal arbeitet, der Akkumulator
vollkommen geladen ist und alle Leuchten brennen, wird das |
Ampermeter einen kleinen Strom oder gar keinen anzeigen,
nachdem der Motor einige Minuten im Betrieb ist...

12.3.3. WARTUNG DER GLEICHSTROMLICHTMASCHINE.
Die Wartung erfolgt geméss Angaben der ., Betriebsanwei-

sungen M-461“ Wéhrend der Motorreparaturen, soll man fol-
gende Arbeiten durchfithren :

— Alle Aggregate der elektrischen Anlage werden iiber-
priift, die beschadigten Kabel ersetzt.

— Die Klemmen und Kabelschuhe werden von Oxyden
gereinigt und von neuen anziehen.

Gt

— Der Isolationswiderstand der Wicklungen wird geprift.
Der Widerstand muss 2 M Ohm betragen. Zu diesem Zwecke
16st man die Massenanschliisse der Wicklungen und demontiert
die Birsten.

— Der Kollektor wird gepriift und wenn notig, mit feinem
Glaspapier gereinigt. Der Lamellenzwischenraum wird mit ei-
ner 0,6 mm, Stahlklinge gereinigt, der Glimmer muss minde-
stens 0,6 mm tiefer als die Kollektorflache liegen.

Falls die Kollektorfldche sehr besch&adigt ist, muss sie in 1
der Werkstatt, auf der Drehbank nachgerichtet werden. Hier
wird eine ditnne Schicht Metall abgehoben (nur so viel als not-
wendig ist, um die Brandstellen zu beseitigen).

Nach der endgiiltigen Bearbeitung des Kollektors darf die
Ovalitit 0,05 mm nicht iiberschreiten, sonst arbeitet die
Gleischstromlichtmaschine mit Funkenbildung an den Blrsten
und der Kollektor geht schnell zu Grunde.

Der Anpressdruck und der Zustand der Birsten wird ge-
priift, wenn die Biirsten abgeniitzt sind, also eine Lénge von
10 mm. haben, werden sie mit Gleichen (E 344 A) oder mit einer
dhnlicher Marke ausgewechset.

Thr Anpressdruck im Betrieb soll 400—800 g betragen. Es
ist zu beachten dass der Druck mit dem Verschleiss der Bur-
sten abnimmt. Ein zu grosser Druck beschleunigt den Ver-
schleiss. Deshalb sollen die Biirsten auf den Kollektor-Kriim-
mungsradius geschliffen und so justiert werden, dass sie leicht
in ihren Fithrungen gleiten.

— Die Lager werden gepriift, die Lagerschilder werden,
durch Losen der beidem Schrauben M-6, herausgenommen. Die

Lager und ihr Gehduse mit Benzin waschen, das Gehduse zu
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2/3 mit Lagerfett RUL 145 STAS 1608—59 fiillen und die
Schilder wieder montieren.

Das oben Angefithrte soll nur in Fachwerkstatten und von
entsprechendem Fachpersonal vorgenommen werden,

12.4. Anlasser D 1,2 =12

Die Nenndaten des Anlassers sind folgende :

— Nennspannung 12V

— Nennstrom (beim Anlassen) 150—180 A

— Die Hochstleistung, wenn als Stromquelle die Batterie
12 D 64 mit Elektrolyttemperatur von 10°C verwendet wird,
ist 880 W.

12.4.1. PRUFUNG DES ANLASSERS.

Zur Aufdeckung von Schiden des Anlassers, zur Unter-
suchung der Schiden, werden folgende Uberpriifungen vorge-

nommen :

12.4.1.1. Priifung in belastetem Betrieb (Abb. 132).

Diese Priifung welche zusammen mit der Leerlaufpriifung
gemacht wird zeigt uns an, ob der Anlasser defekt ist, oder der
Motor eine zu grosse Reibung hat.

Man stellt das Rheostat auf seinen grossten Widerstand
ein so dass kein Strom durch den betreffenden Stromkreis
geht,

#*" Der Motor wird mit eingeschalter Zindung durchgedreht
und die Spannung abgelesen. Weil die Priifung ohne Ziindung

vorgenommen wird, wird die Batterieklemme des Anlasser-
Relais an eine Stromquelle verbunden, welche nicht durch den

Kontaktschliissel geht.
Man schaltet den Anlasser aus und setzt den Widerstand

des Pheostates herab, bis der Voltmeter denselben Wert an-
zeigt, wie beim Durchdrehen des Motors durch den Anlasser.

Das Ampermeter muss den Strom fuir belasteten Betrieb
hochstens 190 A — enzeigen, wenn der Motor bei normaler

Temperatur arbeitet.

12.4.1.2. Priifung im Leerlauf (Abb. 133).

Diese Priifung fithrt zum Auffinden von offenen oder kurz-
geschlossenen Windungen, Reibungen des Anlassers, Durch-
biegen der Welle usw.
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Abb. 132. Uberpriifung des Anlassers in belastetem Betrieb.
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Der Anlasser kann im Leerlauf sowohl auf dem Motor, ais
auch auf dem Prufstand gepriift werden.

Priifung auf dem Motor : in diesem Falle muss der Motor
sich mit kleiner Geschwindigkeit drehen, um zu vermeiden
dass der Anlasser sich mit dem Zahnkranz des Schwungrades
kuppelt. Wahrend des langsamen Drehens des Motors werden
die Verbindungen aus (Abb.133) hergestellt.

Der vom Ampermeter angezeigie Strom muss hoéchstens
90 A betragen, bei einer Spannung von 12 V und einer Dreh-
zahl von min. 4000 U/Min.

Pritfung auf dem Priifstand : Der Anlasser wird an eine
Batterie angeschlossen und an einem zwischengeschalteten
Strommesser die Stromstarke abgelesen.

12.4.1.3. Priifung auf Unterbrechungen
in der Anker-und Erregerwicklung.

Die Uberpriifung des Ankers geschieht, indem man zuerst
den Kollektor auf Brandspuren untersucht. Die Brandspuren
am Kollektor entstehen durch einen elektrischen Bogen, der
cich bildet, wenn die Kollektorlamelle welche mit einer unter-
brochenen Windung verbunden ist, unter einer Biirste durch-
geht. Die Priiffung des Kurzschlusses geschieht mittels eines
Elektromagneten, der den halben Motorumfang umfasst.

Abb. 134. Uberpriifung des Anlasserankers.

Vom Netz gespeist, entsteht ein Magnetfeld, welches in
der Ankerwicklung eine Spannung hervorruft. Auf den Um-
fang und der Linge des Ankers wird eine Lamelle gefuhrt, die
beim Begengnen einer kurzgeschlossenen Windung vibriert.

Die Unterbrechungen oder Kurzschlisse koénnen auch an
den Lotstellen der Sammelscheine zum Kollektorstern sein.
Deshalb untersucht man die Lotstellen des Kollektors.

Die Uberpriifung der Unterbrechungen in den Erregerspu-
len geschieht durch Serienschaltung mit jeder einzelnen Spule
eines Voltmeters und einer Batterie.

Wenn das Voltmeter keinen Ausschlag hat, ist die Spule
unterbrochen. Jede Spule muss einzeln gepriift werden.

Dieses geschieht ohne Demontage der Spulen aus dem
Induktor, da die Enden der drei Spulen leicht zugénglich sind.

Fiir die Serienspulen ist ein Ende der Spule an die Haupt-
klemme des Anlassers, das andere ist an die entsprechend iso-
lierte Biirste angeschlossen.

Fiur die parallel geschaltete Spule ist ein Ende auf die von

der Klemme am weitesten liegende Serienspule gelotet, das
zweite Ende an die Schraube der Masseblrste, die am weitesten

von der Klemme liegt.

12.4.1.1. Priifung auf Masseschluss der Leiter.

Diese Priifung zeigt an ob die Isolation der Spulen durch-
gebrannt ist.

Zur Priifung der Ankerwicklung auf Masseanschluss,
braucht man eine Batterie, ein Voltmeter und einen Kurz-
schlussleiter. Der Kurzschlussleiter wird an die Batterieklem-
me und die Anlasserwelle geschlossen, nicht auf die Auflage-
flichen der Lager und Antriebsritzel, ein Leiter des Voltme-
ters wird mit der anderen Batterieklemme verbunden, und mit
dem anderen Leiter berithrt man den Kollektor. Der Ausschlag
des Voltmeters zeigt an ob Masseanschiuss der Spule vorhan-
den ist.

Den Masseanschluss der Erregerspule priift man auch so.
Dazu muss vorher aber der Masseanschluss der parallel ge-
schalteten Spule gelost werden. (An der Befestigungsschraube
der der Klemme gegeniiberliegenden Massenbiirste).

Der Kurzschlussleiter wird zwischen die Batterie — und
Anlasserklemme geschlossen. Ein Leiter des Voltmeters wird
an die andere Klemme der Batterie angeschlossen, und mit
dem andern Leiter des Voltmeters wird das Gehduse berahrt.
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Falls das Vollmeter ausschldgt, hat die Wicklung Kontakt
mit der Masse.

12.4.2. REPARATUR DES ANLl ASSERS.

Falls der Anlasser den gesamten Priufungen nicht ent-
spricht, oder wenn Schéden am Anlasser festgestellt wurden,
muss dieser demontiert werden, im Hinblick auf eine Repa-

ratur oder den Austausch gewisser Teile.
12.4.2.1. Abbau des Anlassers vom Motor.

Im Hinblick auf Reparatur, Uberpriifung, und Instandhal-
tung des Anlassers l0st man zunéchst das Verbindungskabel
zur Anlasserklemme, dann die 3 Befestigungsschrauben.

Der Anlasser kann mit leichten Schldgen von seinem Sitz
gelost, und so der Ritzel aus dem Plngriff gebracht werden.

12.4.2.2. Aussemnanderbau des Anlassers. (Abb. 135)

Der vollstdandige Auseinanderbau des Anlassers (d.h. Lo-
cen der Polschuhe, und der Wicklung vom Induktor wird vor-
genommen, wenn die Induktorwicklung defekt ist. (Massean-
schluss, Kurzschluss in den Spulen).

Ein Teil der hier angegebenen Arbeiten sind auch der Be-
hebung von anderen Fehlern, wie bei den betrefenden Punkten
ersichtlich, gemeinsam.

Die Einriickvorrichtung (Bendix) durch Zusammendriicker
der Feder bis die Endscheibe am Antriebsstift vorbeikommt,
abbauen. Der Stift wird bei aufgelegtem Bendix, um Verbie-
gung der Achse zu vermeiden, entfernt.

Man nimmt das Schutzblech durch Lésen der Schraube
M 4, ab.

e q“‘" 4
R

Abb. 135, Auscinanderbau des Anlassers.

1. Verbindungsschraube ; 2. Feder, Biirste ; 3. Induktorspule : 4. Folkdspule ;
5. Induktor; 6. Distanzscheibe ; 7. Biirste ; 8. Lagerschild, kollektors itig : 9.

Masse- Sehraube  der Blrste ; 10,

11, Abdeckhaube ;120 Lagor-

schrabens 130 7sehiuse ; 14, Stitt; 15, Lagerschild
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Abb. 136. Ausbau des Bendixantriebes.

Die Biirsten werden aus den betreffenden Haltern gelost.

Falls der Birstenhalter den Kollektor beriithrt, legt man
einen Karton dazwischen, auf welchem die Feder an Stelle der

Biirste aufliegt, um ein Zerkratzen zu vermeiden.

__ Die Befestigungsschrauben der beiden Lagerschilder
werden gelost.

__ Man lost das antriebseitige Schild, auf der Seite des
Bendix-Antriebes.

— Man priift ob die Achse keine Grate hat, welche die
Biichse des Lagerschildes kratzen konnte.

— Der Anker wird herausgezogen.
__ Man lost das Lagerschild Kollektorseite.
— Die Masse-Biirsten werden vom Gehéuse abgeklemmdt.

—_ Die Polschuh — Schrauben werden gelost.

— Man l9st die Muttern der Induktorklemme.

__ Man zieht die Polschuhe mit den Polspulen heraus. Bei
der Wiedermontage in das Gehduse achte man darauf, dass
diese nicht untereinander oder in ihrer Position verwechselt
werden.

__ Die Lotstellen der Biirsten, welche an den beiden Se-
rienspulen isoliert sind, mit einem 300 W-Lotkolben losen.
Ebenso werden die Verbindungen der Spulen an der Klemme
gelost.

12.4.2.3. Reinigen und Priifen.

1. Die Polspulen und der Anker werden mit einem sau-
bern Stofflappen abgewischt, die iibrigen Bestandteile mit ei-
nem Losemitiel gewaschen und getrocknet, Die Lagerbiuichsen
diirfen nicht mit Losemitteln gewaschen werden. Sie sind aus
Sinterbronze mit Graphit und gewdhrleisten Selbstschmierung.
Das Losemittel 1ost das O, mit welchem die Poren der Biich-
sen imprigniert sind. Man wischt sie bloss mit reiner Putz-
wolle ab.

Um das Schmieren zu erleichtern, kénnen sie auch mit
Putzwolle, welche in Ol mit Graphitzusatz eingeweicht war,
abgewischt werden.

2. Die Ankerwicklung wird tiberpriift, ob sie keine Kurz-
schluss-Unterbrechungen, verbrannte oder gerissene Isolierun-
gen, gerissene Auschliisse am Kollektor usw. hat.

3. Der Ausschlag des Kollektors wird nachgemessen, wo-
bei die Welle von zwei Prismen gestiitzt wird. Der Ausschlag
da_rf nicht mehr als 0,04 mm betragen, auf der Messuhr ab-
gelesen.

4 Man misst den Ausschlag der Welle nach, er darf 0,02
mm betragen und soll keine Grate oder Kratzer aufweisen.

Abb. 137. Uberpriifung des Anlasserkollektor-Auswhlags.




5. Man prift die Isolierplatte der Biirstenhalter auf Schd-
der, wobei die Biirstenhalter an die Masse geschlossen sind.

6. Man priift die Federn der Biirsten, ob sie nicht gebro-
chen oder entspannt sind.

7. Man prift die Polspulen auf ihre Isolation und An-
schlusslétstellen (ob diese sich nicht gelost haben).

12.4.2.4. Montage des Anlassers.

Nach den Eingriffen am Anlasser wird in folgender Ord-
nung zur Montage vorgegangen :

1 — Die Austrittsenden der Spulen werden in die Klem-
menschlitze gelegt und festgelotet, unter Beniitzung von Ko-
lophonium als Beizer.

2 — Die Spulen werden auf die Polschube gezogen und
diese in das Polgehduse montiert. Wahrend dem Anziehen der
Polechuhschrauben hdmmert man das Gehduse mit einem wei-
chen Hammer leicht, um die Polschuhe einzuordnen und aus-
zurichten.

Der Klemmenschlitz muss senkrecht zur Polgehiuseachse
liegen.

3 Der Kabelschuh der parallel geschalteten Spule wird
an die Masseklemme, gegeniiber der Hauptklemme des Anlas-
sers angeschlossen.

4 — Die Massenbiirsten werden mit den entsprechenden
Schkrauben an das Gehduse montiert.

5 — Das Lagerschild-Kollektorseite-wird montiert ; man
achte darauf, dass die gewolbte Wulst gut in den Sitz des Ge-
héuses hineinpasst.

6 — Die Distanzscheiben werden auf jedes Wellenende
gesetzt und in das Olgehduse auf Lagerschild Kollektorseite
eingefiihrt.

7 — Das Lagerschild, Antriebsseite wird so montiert, dass
das Ende in den Sitz im Anlasserpolgehduse eintritt.

8 — Die Schrauben an den beiden Lagerschildern werden
montiert.

9 — Die Biirsten werden in ihre Sitze eingefiihrt.

10 — Der Bendix-Antrieb wird montiert ; die Stiftéffnung

aus der Bendixbiichse soll mit der Offnung der Welle tiberein-
stimmen.

146

Die Feder wird geniigend zusammengedriickt, um das Ein-
fithren des Stiftes zu gestatten. Die Endscheibe der Feder be-
deckt die Stiftoffnung, so dass der Stift gehindert wird heraus-
zutreten.

11 — Nach Ausprobieren des-Anlassers wird seine Schutz-
schelle und das mechanische Abdeckband montiert.

12.4.2.5. Auswechseln und Reparatur des Ankers.

— Talls grosse Schiden (durchgeschlagene oder kurzge-
schlossene Wicklung oder Kollektor) festgestellt wurden, er-
setzt man den Anker.

Dazu ist es notwendig die Demontagearbeitsginge gemass
Abschnitt 12.4.2.2. Punkt 1—6 vorzunchmen : Die Montage ge-
schieht durch Ausfuhren der Arbeitsgdnge gemdéss 12.4.2.4.
Punkt 6—11.

2 — Wenn der Anker nicht erseizt werden muss, aber
festgestellt wurde, dass seine Welle einen grosseren Ausschlag
als 0,02 mm hat, kann diese nachgerichtet werden.

Dieser Arbeitsgang wird mit einem weichen Hammer aus-
gefithrt, wobei darauf zu achten ist, dass die Welle wihrend

dem Aufliegen auf Prismen, auch mit weichem Material (Kup-
fer, Bronze, Aluminium) geschiitzt wird.

— Wenn die Sammelschiene nicht gut aufgelotet ist, kann
sie mit dem Lotkolben nachgelotet werden.

— Nach dem Loten des Kollektors, oder wenn seine Ober-
flachen zu grosse Unebenheiten haben, oder der Ausschlag des
Kollektors grosser als 0,04 mm ist, muss dieser abgedreht wer-
den (der maximale Durchmesser des Kollektors muss & 39
mm betragen).

— Der Kollektor wird mit Glaspapier poliert (HS 16 oder
HS 25 STAS 1581—61), um alle Grate nach dem Andrehen zu
entfernen.

— Auf den Isolierungen zwischen den Lamellen darf kein
Kupferstaub liegen.

— Die Glimmerisolation darf nicht vertieft werden.
12.4.2.6. Auswechseln der Biirsten.

— Die Birsten miissen ersetzt werden, sobald sie auf ca.
8 mm ihrer Hohe verbraucht sind. Man ersetzt immer den gan-
zen Satz Birsten. Zu diesem Zweck :




1. Lost man die Bursten aus ihren Haltern, demontiert
¢as Lagerschild Kollektorseite und den Stator ; Bendix-Antrieb
und das Lagerschild-Antriebsseite bleiben auf dem Anker.

2. Lost man die Losiellen der Buursten von den Erreger-
spulen und die an die Masse des Polgehduses geschlossenem
EBiirsten werden herausgenommen.

3. Reinigt man den Deckel des Biirstenhalters von Koh-
lenstaub, Schmutz und pruft die Isolierung des Halters auf
Risse oder Briiche (ob sie Masseanschluss hat).

4. Uberpriift man dass die neuen Biirsten leicht in ihren
Haltern gleiten und ihre Auflageflichen, bis zum Kriim-
mungsradius des Kollektors mit Glaspapier abgeschliffen sind.

5. Die neuen Biirsten werden mit den Erregerspulen ver-
lotet und die beiden Biirsten auf das Polgehduse montiert.

6. Der Induktor und das Lagerschild-Kollektorseite wer-
den montiert.

7. Die Biirsten werden in ihre Sitze montiert und die
Druckfedern der Biirsten ausgerichtet.

— Der Abschlussring wird zuriickmontiert.
12.4.2.7. Reinigen des Bendix — Antriebes.

Wenn die Antriebsvorrichtung nicht arbeitet oder besché-
digt ist, muss sie in Reparaturwerkstdtigen gepriift und ersetzt
werden.

Im Falle der Bendix-Antrieb klebrig (schmutzig) ist, kann
er mit Petroleum unter Beniitzung einer Biirste gereinigt wer-
den, um das Fett und den Schmutz auch aus der dreigangigen
Gewindebiichse zu entfernen. Er darf nicht geschmiert werden.

Nach der Reinigung mit Petroleum und trocknen muss der
Antrieb leicht arbeiten.

Vor der Montage des Bendix-Antriebes wird die Welle im
Abschnitt des Ritzels mit graphitiertem Ol eingefettet.

Wegen dem Arretierbolzen, welcher das Ritzel am Drehen
hindert, wenn der Bendix-Antrieb gekuppelt ist, kann der Ben-
dix-Antrieb von Hand nicht aus dieser Stellung bewegt werden.

12.4.2.8. Auswechseln der Lagerschilder.

Wenn die Lagerbiichsen aus Sinterbronze mehr als 0,15
mm abgeniitzt sind, miissen die betreffenden Lagerschilder er-

setzt werden.

Beim Wiedereinbau des Anlassers, konnen die Lagerbtich-
sen mit in Ol mit Graphitzusatz getauchter reiner Putzwolle
gewischt werden, wobei ein diinner Olfilm aufgetragen wird.
welcher das Schmieren sichert.

Man achte darauf dass die Biirsten in ihren Sitzen im
neuen Lagerschild gleiten.

12.5. Ziindverteiler 8 D 4

Der Ziindverteiler 8D4 ist fiir Vierzylindermotoren gebaut;
er hat die Drehrichtung nach rechts (von seinem Antrieb aus
gesehen) und ein von Belastung und Drehzahl des Motors be-
tatigen Regelsystem. -

Ahb. 138. Ziindverteiler (von oben gesehen, offen),
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Der Ziindvertieiler arbeitet bei 12 V.
Das zentrifugale Regelsystem hat folgende Kennzahlen:

Umdrehungszsh! 200 |- 400] — 800]— 1200 | — 1600

U/Min — 2000

winkel-Grade

Vorziindungs |, oly 417 _ 10| 11—14 16—19]20——23

Der Unterdruck — Vorziindungsregler muss folgenden Kenn-
zahlen entsprechen :

Unterdruck in

mm/Hg siule 70 100 150 200 250

Vorziindungs
winckel-Grade

0——3’?,5—-‘5‘5 7,5—10,5 |11,5—14,5|] 12,5—15

Das Absinken des Unterdruckers im Verteiler darf 25 mm
Ho Saule nicht iiberschreiten, bei einem Anfangsunterdruck
von 250 mm Hg Séule.

Die feste Vorziindung kann mit Hilfe des Oktanausglei-
chers um + 6° veriandert werden. Beim M-207 Motor fiir Au-
tohenzin, mit Oktanzahl 74 R (Research) betrdgt die feste Vor-
zimdung + 8°.

Der Abstand zwischen den Kontakien muss 0,4 £ 0,05 mm
sein. Die Kontaktflachen miissen parallel und koaxial sein. Der
Federdruck des Unterbrechers in der Achse der Kontaxte muss

beim Offnen 500 + 100 gr. betragen.

Der Kondensator muss eine Kapazitit von 0,17—0,25
it . haben.

Die Versuchsspannung auf Durchschlag muss 550 Vef bei
50 Hz betragen.

12.5.1. UBERPRUFUNG DES ZUNDVERTEILERS

— Alle Teile des Ziindverteilers werden mit einem trocke-
nen Lappen saubergewischt.

— Die Unterbrechernocke wird gepriift ob sie abgeniitzt
oder zerkratzt ist. Es wird ein Abschleifen von 0,25 mm des
Durchmessers gestattet. Falls der Verschleiss grosser ist, wird
die Unterteilgruppe der Nockenwelle ersetzt.

Der vollstindige Unterbrecherhalter wird auf Verfor-
mungen ocder andere Schdden gepriift; wenn solche vorhan-
den sind wird er ersetzt.

Bei der Generalitberholung des Zundverteilers wird der
Kondensator auf seine Kapazitiit gepriift; wenn der Kapazi-
tatswert nicht entspricht, wird er ersetzt.

—- Priifen der elektirischen Leiter ; nichtentsprechende, er-
setzen.

— Pritien des Unterdruckreglers, der Membrane und
Stange.

— Jeder nichtentsorechende Bestandteil wird ersetzt.

— Der Unterbrecher des Verteilers wird gedreht bis das
Hammerchen des Unterbrechers sich auf die Spitze einar
Nocke setzt. In dieser Stellung wird das entsprechende Blait
der Fiihilehre wischen die Kontakte gesetzt. Der Abkstand muss
0,35—0,45 betragen. Das Einstellen geschieht auf den hdchsten
Abstand, da dieser durch Abnttzung des Hiémmerchens ab-
nimmdt.

Das Einstellen geschieht durch Lockern der Befestigungs-
schraube und Andern der Stellung des Unterbrechers gegen-
fiber dem Unterbrecherhalter.

12.6. Ziindkerzen

Die beim M-207 — Motor verwendeten Zindkerzen sindd
vom Type M 18-C-175 und haben folgende Hauptdaten :

— Warme — Wert 175
— Konische Auflagefliche ohne Dichtung
— CGewinde der Zundkerze M—18

Das Aussehen der Zundkerze kann uns Aufschluss geben,
wie der Motor arbeitet, und zwar :

a) Die Isolatorspitze ist rot-braum, die Elektroden grau
und auf der Stirnseite des Metallteils ist ein schwarzer Nieder-
schlag, das bedeutet dass der Motor gut lauft, der Vergaser unid
das Ziindsystem gut eingestellt und die Kerze dem Wéarmewert
entsprechend ist.

b) Eine Schicht Koksansatz auf der Spitze des Isolators
sowie auf den Elekiroden und dem Metallkérper der Ziind-
kerze zeigt an, dass die Ziindkerze zu kalt oder am Motor etwas
in Unordnung ist : zu reiches Gemisch zu grosse Bohrung der
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Diise, oder zu hoher Benzinstand in der Schwimmerkammer,
Defekte in der Ziindverteilung, — (Spulen, Kondensator, Ver-
teiler), verspitete Zindung (verstellter Verteiler) oder Ge-
brauch von nichtentsprechendem Benzin, unentsprechende Ven-
tileinstelunlg vorhanden sind.

Das Verolen der Ziindkerzen kann bei kurzzeitigem Be-
irieb des Motors auftreten, da die Kerze nicht auf Betriebs-
temperatur kommt.

¢) Wenn die Spitze des Isolators, die Elektroden und der
Metallkorper der Zundkerze mit einer Schicht 6ligem Koks-
snsatzes bedeckt sind, bedeutet das, dass entweder die Ziind-
kerze kalt ist, oder der Motor folgende Defekte aufweist
{kommt 6fter vor) verschlissener Zylinder, gespungener oder
verschlissener Olabstreifring, verschlissene Ventilsitze, ver-
stopftes Auspuffrohr, zu hoher Olstand im Gehé&use.

d) Wenn die Spitze des Isolators eine grau-braune Farbe
hat und Niederschldge auf der Oberflache und die Elektroden
verschmiert sind, bedeutet das, dass entweder die Ziindkerze zu
warm ist, oder der Motor folgende Defekte hat : nichtentspre-
chende Einstellung des Vergasers (zu armes Kraftstoffgemisch)
nichtentsprechender Offnungswinkel der Ventile, zu grosse
Vorziindung.

Die Ziindkerzen demontiert man mit dem entsprechenden
Rohrschliissel. Die Ziindkerzen werden durch Einschrauben
montiert — Anziehmoment maximal 5 kpm.

Wartung.

Die Verunreinigungen vom Isolator werden mit einem rei-
nen Lappen abgewischt.

Zum Reinigen der Elektroden und der Isolatorspitze wird
das Reinigungsverfahren mit feinem Sandstrahl, oder mit einer
Haarbiirste und Benzin, angewendet. Es soll nicht mit Draht-
purste oder Erwarmen gereinigt werden.

— Nach jeden 4000—5000 km priift und stellt man den
Abstand zwischen den Elektroden ein. Abstand zwischen den
Elektroden 0,7—0,8 mit Fithllehre messen.

Man empfiehlt eine optimale Gebrauchsdauer von 15 000

km, danach ersetzt man die Kerzen auch wenn sie normal ar-
beiten.

12.7, Scheinwerfer

-— Der Wagen M-461 ist mit zwei Scheinwerfern von
1 180 ausgestattet.

Diese werden in zwei Varianten montiert.

a) mit symmetrischem Abblendlicht.

b) mit asymmetrischem Abblendlicht.

Fiir das Einstellen der Scheinwerfer wird der unbelastete

Wagen mit normalem Reifendruck auf eine waagerechte Fla-
che in einem Abstand von 10 m vor einem senkrechten, wei-
ssen, matten, und zur Léangsachse des Wagens senkrecht ste-
henden Schirm gestellt. Das Einstellen der Scheinwerfer ge-
schieht der Reihe nach, indem die Scheinwerfer abwechselnd
verdeckt werden.

a) Finstellen der Scheinwerfer mit symmetrischen Ab-
blendlicht.

— Man verstellt die dusseren Stellschrauben.
Vertikaleinstellung.

Das Abblendlicht wird eingeschaltet und man stellt den
Scheinwerfer so ein, dass die Grenze zwischen dem beleuchte-
ten und unbeleuchteten Teil des Schirmes auf einer Hohe von
H — 300 mm liegt H = ist die Hohe des Scheinwermittel-
punktes. Nach Einstellen der beiden Scheinwerfer geht man
itber zur :

— Horizontaleinstellung.

Abb. 139. Einstellen der Scheinwerfer.
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Das Fernlicht wird eingeschaltet und der Scheinwerfer ho-
rizontal so eingestellt, dass der maximale Lichtfleck in der
Achse des betreffenden Scheinwerfers auf dem Schirme liegt.
Nachdem beide Scheinwerfer horizontal eingestellt wurden,
nimmt man eine neue Kontrolle der Vertikaleinstellung vor,
durch Einschalten des Abblendlichtes und wechselweises Ab-
decken der Scheinwerfer.

b) Einstellen der Scheinwerfer mit asymmetrischem Ab-
blendlicht.

Das asymmetrische Einstellen der Scheinwerfer wird nur
fur das Abblendlicht vorgenommen.

Vertikaleinstellung.

Der linke horizontale Teil der Einstellung wird in gleicher
weise eingestellt wie beim symmetrischem Licht u.z. mit der
Grenze Hell — Dunkel in einer Hohe von H — 300 mm auf
dem Schirm, (siche Abb. 139).

Horizontaleinstellung.

Die Horizontaleinstellung wird auch mit dem Abblendlicht
vorgenommen. Der Knickpunkt der Hell-Dunkelgrenze muss
in die Achse des Scheinwerfers gebracht werden.

12.8 Hupe 4 5 12

Wenn die Hupe nicht, oder schlecht funktioniert, nimmt
man folgende Kontrollen vor :

— Ob die Hupe an die Batterie bzw. Druckknopf ange-
schlossen ist.

— Ob der Stromkreis in der Spule des Elektromagneter
oder im Unterbrechersatz nicht unterbrochen ist.

— Ob die Muttern der Halterung geniigend fest angezo-
gen sind.

— Ob der Deckel und die Membrane mit den betreffer-
den Schrauben geniigend fest angezogen sind.

— Ist der Ton der Hupe nicht zufriedenstellend so wira
er nachgestellt. Die Einstellung erfolgt mit Einstellscheiben.
indem die Platte dem Elektromagneten gendhert oder entfern:
wird.

— Ob die Kontakte einen Fehler aufweisen, verschmiert
sind, keinen guten Kontakt gewéhrleisten, in diesem Falle wer-
den sie ersetzt oder gereinigt.

— Ob die Spule des Elektromagneten nicht durchge-
brannt ist.

— Wir weisen darauf hin, dass ein Ausbau der Hups
zwecks Reparatur nur in spezialisierten Werkstidtten gestai-
tet ist.
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13. Spezialvorrichtungen

ANSENEENENNEEERRER’

Kennzeichen Nummer Bennenung
M-—1 7812—4003 Rohrschitissel
M—2 7877—4003 Hebevorrichtung
M—3 7823—4000 Montagehebel
M—4 7812-—4009 Rohrschliussel fir Zindkerzen
M—5 7810—4000 Spezialschraubenzieher
M—6 7814—4002 Spezialzange
M—7 7823-—4019 Vorrichtung fiir die Demontage der
Ventile
M—8 78214009 Vorrichtung fiir die Montage der
Federn
M—9 8530—4010 Priifer mit Messuhr fiir den Ven-
tilzitz
M—10 A 6280—4001 Hebel mit Frassalz filr Einlassventil-
Sitz
M-— 2282-—4016
22824017
M—10 E 7859-—4000 Betdtigungs-Hebel mit Frassatz fitr
2282—4035 Auslassventil-Sitz
22824034
M—11 7859-—4001 Hebel zum Einlaufen der Ventile
M—12 7812—4008 Rohrschliissel
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Kennzeichen Nummer Bennenung

M—13 7823—4017 Vorrichtung zur Demontage der
Kurbelwellen — Riemenscheibe.

M—14 7823—4018 Vorrichtung fiir Ausbau der An-
triebsréader.

M—I15 7814—4012 Vorrichtung fiir Montage der Kol-
benringe.

M—16 7821—4012 Vorrichtung fiir Montage der Fe-
derringe

M—17 7853—4043 Pressvorrichtung

M—18 7851—4000 Zentrier-Dorn

M—19 7814—4001 Ventilstossel-Montagezange

M—20 7853—4041 Biichsen-Austreiber

7853-—4042

M—21 7853—4016 Press-Dorn

M—22 7820—4003 Drehvorrichtung

M—23 7821—4011 Montagering

M—24 7820—4002 Kupplungs — Einstellvorrichtung

M—25 1961—4013 Spezialmeissel

M—26 7821—4010 Spannvorrichtung

A—-27 7820—4001 Kupplungspedal-Einstellvorrichtung

T—28 7814—4014 Spezialzange

T—29 Abzievorrichtung

P—30 7877—4004 Verstellbare-Stiitze

P—31 7823—4023 Austreiber

P—32 7823—4031 Vorrichtung zur Montage der Vor-
der und Hinterachse.

P—33 7823—4021 Radnabe — Antreiber

P—34 7814—4013 Sicherungs — Demontagezange.

P—35 7814—4015 Spezialzange




Kennzeichen Nummer Bennenung
P—36 7825—4002 Auflegevorrichtung
P—317 7823—4025 Austreiber — Kegellager 7209
P—38 7851—4001 Doépper
P—39 7823—4027 Kugellageraustreiber
P—40 7823—4015 Kugellageraustreiber
P—41 7823——4030 Abziehbiichse
P—42 8532—4013 Spezial-Priifer
P—43 8590—4001 Spiel-Priifer
P—44 7813—4007 Spezial-Schliissel
P—45 8590—4002 Axialspiel-Priifer
P—47 7823—4026 Press-Dorn
P—48 7822—4001 Spezialwerkzeug zum Sichern
P—49 8525—4008 Lenk-Prifer
P—50 8125—4012 Eichscheibe
D—51 7823—4022 Kugellageraustreiber
D—52 8105—4007 Langenpriifer
D—53 7853—4019 Press-Dorn
D—54 7853—4002 Press-Dorn
D—55 8540—4006 Momentpriifer
D56 7853—4003 Press-Dorn
D—57 85256—4009 Lenk-Priifer
D—58 7853—4036 Press-Biichse
D—59 7853—4037 Press-Dorn
D—60 7853—4038 Offnungsvorrichtung
S—61 7823—4014 Press-Vorrichtung
S—62 7823—4013 Press-Vorrichtung
C—63 7823—4020 Austreiber, Antriebswelle mit




Y

NIC—-15--635

NIC—15—634

0-26—C
0—26—C—

15—356
15—356

0484—271--276

9697—5411

NIC—15--635

NIC—15—634

9697—5411

Kennzeichen Nummer Bennenung

C—64 7823—4016 Austreiber Abtriebswellen

C—65 7823—4029 Austreiber, Wellen. Wechselgetriebe

C—66 7851—4002 Ausschlagring

C—67 7814—4004 Zange fiir Federringe An- und
Antriebswelle.

9560—5492 9560—5492 Priifer Mass 48 + 0,2

95605493 9560-—5493 Priifer Mass 48 + 0,2

9560—>5491 9560—5491 Prifer Mass 37,5 £ 0,2

9690—5360 9690—5360 Ein-und Ausbauvorrichtung der
Ventilfithrung.

96975414 9697-—5414 Austreiber fiir Auslassventil-Sitz

9650-—5362 9650—5362 Spezialdorn

9519—5398 9519—5398 Priifvorrichtung

9560—5489 9560—5489 Mikrometer-Priifer

9510—5309 9510—5309 Pleuelstangen Priifer

9483-—5303 9483—5303 Vorrichtung zum Reinigen der
Kolbenring Kanadle.

‘ 9531—5355 9531—5355 Spione zum Messen des seitlichen

Spiels der Kolbenringe

96975443 9697—5443 Vorrichtung fiir Binschleifen

der Zylinderbiichse.

Ausziehbarer Auto-Werkzeugkasten
(vollst).

Ausziehbarer Werkzeugkasten fiir
Schlosser.

Drehmoment-
Schliissel

Satz mit auswechselbaren
Képfen fir die Drehmoment-
Schliissel.

Zylinderkopf-Stiitzen.
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14. Wilzlagerverzeichniss

Nr. Teilnummer Abmessung St. Walzlagertyp Montageort
1. GPZ 20.703 17x40-14 2 R. mit Kugeln Wasserpumpe
2. 588.711 55%89,6-22,35 1 A. mit Kugeln Kupplungshiilse
3. 500.308 40x90-23 1 R. mit Kugeln Wechselgetriebe,
Antriebswelle
4. 306 30x72-19 1 R. mit Kugeln Wechselgetriebe,
Vorgelegewelle
5. 206 30x62-16 1 R. mit Kugeln Wechselgetriebe,
Vorgelegewelle
6. 208 40x80-18 2 R. mit Kugeln Wechselgetriebe,
Abtriebswelle
7. 461-17.01.115 3-20 28 Lagernadel Wechselgetriebe,
Abtriebswelle
8. 309 45%100-25 1 R. mit Kugeln Hintergelenkwellen-
flansch.
9. 500.306 30x72-19 2 R. mit Kugeln Verteilergetriebe
Vorgelegewelle
10. 7.306 30x72-19 1 R-A mit Verteilergetriebe,
Kegelrollen Abtreibswelle
11. 7.506 30x62-20,1 1 R-A mit Verteilergetriebe,
Kegelrollen Abtriebswelle.
12. GPZ 704.702 16,3x30 16 mit Nadeln Gelenkkreuze




Nr. Teilnummer Abmessung St. Wiilzlagertyp Mountageort
13. 7.606 30x72-27 2 R-A mit Antriebsritzel
~ Kegelrollen
141 7607 35x80-31 2 R-A mit Antriebsritzel
Kegelrollen S
15. 7.909 45%85-19 4 R-A mit Ausgleichgetriebe-
, ; , Kegelrollen tréager '
16. 7.509 45%85-23 8 R-A mit Radnaben
: ‘ ' Kegelrollen
17. 977.907 2 R-A mit Lenkschnecke
Kegelrollen
18. 671.901 12x43-28,66 1 Spezial mit Lenkrolle
Kugeln
19. 922.205 1 R. mit Rollen L aekhe
ohne Innenring enkstockhebelwelle
20. GPZ 64.704 20x36,5-18 1 R. mit Rollen Lenkrohr
21. 706 42x30-7 1 R. mit Kugeln Zundverteiler
22. EL-60.203 47x17-14 1 R. mit Kugeln Lichtmaschine
23. EL-6200 35x15-10 1 R. mit Kugeln Lichtmaschine
24, 211-16.01.004 1,6x9,3 57 Lagernadel Kupplungsausriick
hebel '
R — Radial
A — Axial

R—A — Radial—Axial
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15. Verwendete Schmiermittel

!
Rumadnische Schmiermittel Gleiwaértige auslidndische
Schmiermittel
Motorsél SR 211 NID 3170-64 Sommer : SAE 40 ; Winter SAE 10 ;

unter-15'C SAE 10 W

Transmissionsol 413 AT SAE 90 EP

NID 3014-65

Schmierfett Typ 100 Esso Multipurpose
STAS 562-55 Grease H
Schmierfett RUL 140 oder

STAS 1605-65 Shell Retinax A
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