N LN

-

N 2496

(WH-Nr. D 663/1)

Zum Einlegen in das Gerdt! D 663 l ]

Einheitsfahrgestell firm.Pkw.

(mit Stitzachse)

Vorldaufige

Gerdatbeschreibung-und

Bedienungsanweisung

Vom 6. 5. 40

Berlin 1940



In halt

Seite
Vorwort e A\ N 5
A. Geritbeschreibung und
Bedienungsanweisung fiir das
Fahrgestell einschl. Zwischen-
gefriebe
1. Technische Angaben “ % 7
2. Lenkung o S 12

a. Einstellen der ZF- Rosslenkung 12
b. Einstellen der Munzlenkung 13

3. Triebwerk R
a. Zwischengetriebe e
b. Langsgelenkwellen .. 14
c. Vorderachsantrieb . . .. 16
d. Hinterachsantrieb . 17
e. Schwingachsen und Radanlr:eb 17
f. Laufrdder und Ersatzrdader 19

4. Stohdampfer . . . . . 21

5. Bremsen : 22

a. Oeldruckbremse (Ful)bremse) 22
b. Allgemeine Vorschriften fir

die Oeldruckbremse . . 25
c. Mechanische Bremse . . 27
(Handbremse)
6. Kraftstoffanlage . . 28
7. Ein-Druck-Zentralschmierung . 29
8. Elekirische Ausriistung . . 30
a. Batterie e s e o« 30
b. Schaltkasten : : ol
c. Scheinwerfer und. Sd\ali-
tafelbeleuchtung ., . . 3l
d. Signalhorn . . 31

e. Kabelleitungen und Sieckdosen 32

9. Durchpriifungen des neuen
Fahrgestelles widhrend der
Einfahrzeit « & w S8

Schaltplane Anlage la, Ib, lc, Id.

Seite

B. Gerétbeschreibung und
Bedienungsanweisung fiir den

Horch-Triebwerksblock 35
10. Technische Angaben . . 35
11. Motor . . Y 3T

a. Erlduterung der Bauart . 37
b. Oelkreislauf und Oelreiniger 40
c¢. Kibhlung . .. . . 42
d. Kraftstofférderung . . 43

1) Kraftstoffpumpe . .. .43

2) Vergaser . . . . 45
e. Luftfilter < N\ 48
f. Lichtmaschine N, . 49
g. Ziindspulen . : & = 51
h. Zindverteiler S - 5.

i. Zundkerzen . s 3 53

k. Anlasser . . . . . . 53

l. Ingangsetzen des Motors . 54

m. Einstellen des Ventilspieles 54
n. Einstellen der
Ventilsteuerung w99

o. Nachspannen der Antriebskette
fir die Nockenwelle . 56

p. Einstellen des Ziindzeitpunktes 57
12. Kupplung . . . . . 358

13. Hauptgefriebe . . . . 59

14. Durchpriifungen des neuen
Triebwerksblockes wihrend
der Einfahrzeii . i & 60

Motor-Schnitte. Anlage |I.



Seite

C. Schmiervorschrift

15. Gerdte zum Abschmieren 61
" a) Fetipressen ‘ . 62
b) Weileres Zubehor 63
16. Yorschriften fiir einzelne
Schmierarbeiten
a) Vorbereitungen
zum Abschmieren 64
b) Bedienung der Fettpresse 64
c) Vorschriften zum Schmieren
der Seitengelenkwellen 65
d) Vorschriffen zum Schmieren
der Langsgelenkwellen 65
1. Kugelgelenke 65
2. Rollengelenke 66
17. Schmierarbeiten wihrend der
Einfahrzeit 69

a) erstmalig nach 500 km Laufzeﬂ
b) erstimalig nach 1000km Laufzeit
c) erstmalig nach 2500 km Laufzeit

18. Regelmifjige Schmierarbeilen

nach je 2500 km Fahrstrecke 70

I. Fahrzeuge
ohne Zeniralschmierung

a) Motor 70

b) Vorderachse 71

c) Fahrgestell 73

d) Hinterachse 74

e) Zusammenfassung. . 74
Il. Fahrzeuge

mit Zentralschmierung

a) Motor ’ .79
b) Vorderachse .75
c) Fahrgestell . 76
d) Hinterachse .76
e) Zusammenfassung. . .17

19. Zuséizliche Arbeifen nach je

10000 km Laufzeit

a) Motor T,
b) Vorderachse .« £ 318
c) Fahrgestell .78
d) Hinterachse .18

Seite
20.. Zeniralschmierung -
a) Bedienung der Zentral-
schmierung . & & 79
b) Von der Zeniralschmlerung
erfalte Schmiersiellen. 79

ohne Zentralschmierung

mit” Zentralschmierung

Anlage llic Lageplan der Zentral-

schmierung

D. VYorliufige Bedienungsanweisun
fiir den Triebwerksblock mit
Opel 3,6 Lir.-Motor.

Anlage llla Schmierplan fir Fahrzeuge

Anlage |llb Schmierplan fir Fahrzeuge

21. Technische Angaben 82

21. Motor 83

a. Erlauterungen der Bauart . 83

b. Oelkreislauf s oW ¥ 89

c. Kihlung P 92

d. Krafistofi-F orderanlage 96

e. Luftfilter . 99

f. Lichtmaschine & i 99

g. Zindspule o m @ - 100

h.. Ziindverteiler RN, - !

i. Zindkerzen . p 87302

k. Anlasser . oS 103

|. Einstellen des Venhlsplels 104
m. Einstellen des Zindzeit-

punkfes ; ..o oL . 106

n. Ingangsetzen des Motors . 107

23. Kupplung . . . . . . .109

24. Schaltgetriebe e owtw o w310

15. Durchpriifung des neuen

Triebwerksblocks wahrend
der Einfahrzeit . |

Anlage IVa Schmierplan fiir Fahr-
zeuge ohne Zentralschmierung
Anlage 1Vb Schmierplan fur Fahr-
zeuge mit Zentralschmierung
Anlage IVc Schaliplan,
Ausfithrung

Anlage IVd Schaliplan, zweite
Ausflhrung

ersle

13

Vorbemerkungen

Das Einheits-Fahrgestell fir m. Pkw. ist ein allradangetriebenes
Fahrzeug, welches bei verschiedenen Baufirmen nach einheitlichen
Unierlagen gefertigt wird. Die Ausfihrung der Fahrzeuge ist bis
auf den wahlweisen Einbau verschiedener Triebwerksblocks (Mo-
tor — Kupplung — Hauptgetriebe) bei samilichen Baufirmen voll-

koemmen einheitlich.

Die Bedienungsanweisung ist aufgeteilt in 4 Teile:

A. Geratbeschreibung und Bedienungsanweisung fiir das
Fahrgestell einschliehlich Zwischen-Gelriebe.

B. Geratbeschreibung und Bedienungsanweisung fiir den
Triebwerksblock Horch.

C. Schmiervorschrift.

D.. Vorlaufige Bedienungsanweisung fir den Triebwerksblock
mit Opel 3,6 Lir.-Motor.

ACHTUNG!

Vor Ubernahme eines Fahrzeuges sind samiliche Schmierstellen
einschlieflich Motor, Getriebe, Achsen usw. auf vorschriftsmafige
Schmierung zu prifen.

Gleichzeitig damit ist der Zustand der Sammler und der lbrigen
elekirischen Anlage sorgféltig nachzupriifen.



A. Gerdtbeschreibung und Bedienungs-
anweisung fiir das Fahrgestell
einschlieBlich Zwischen-Getriebe

1. Technische Angaben

Zwischengefriebe:

Yorderachsantrieb:

Hinterachsantrieb:

Kraftiiberfragung:

Mit 2 geraduscharmen Gangen, einem Normal- und einem
Geldndegang und mit selbstsperrendem Ausgleichgetriebe
zwischen Vorder- und Hinterachsantrieb.
Ubersetzungen: Normalgang 1 : 1,097
Geldandegang 1 : 1,69.

Enthallend Antriebskegelrad und « Tellerrad, Kegelrad-
Ausgleichgetriebe~ und Antrieb ~des Geschwindigkeits-
messers.

Ubersetzung:

1 : 5,285 bei Klingelnberg-Verzahnung

1 :.5,375 bei Gleason-Verzahnung.

Enthaltend Antriebsrad und Tellerrad ‘und selbsisperren-

des Ausgleichgetriebe.
Ubersetzung: Wie Vorderachsantrieb.

a) Zwischen Haupigetriebe und Zwischengetriebe:
Gelenkwelle mit einem vorderen und einem hinteren
Gelenk.

b) Zwischen Zwischengetriebe und Vorderachsantrieb :
Uber selbstsperrendes Ausgleichgetriebe und Gelenk-
welle auf Kegelradausgleichgetriebe.

c) Zwischen Zwischengetricbe und Hinterachsantrieb :
Uber selbstsperrendes Ausgleichgetriebe und Gelenk-
welle auf. das selbstsperrende Ausgleichgetriebe ~im
Hinterachsantrieb.

d) Zwischen Vorderachsantrieb und Vorderradnaben:
Seitenwellen mit einfachem Gelenk am Achsantrieb und
Doppelgelenk am Schwenklager.

e) Zwischen Hinterachsantrieb und Hinterradnaben:
Seitenwellen mit einfachem Gelenk am Achsantrieb und
am Tragschild.



Spurweite:

Radsfand:
Yorspur

der Yorderrider:

Yorspur
der Hinterrdder:

Sturz:

Reifen:
Reifenluftdruck:
Schwingachsen:

Lenkung:

Fufibremse:
Handbremse:

Kiihlung:

Schmierung des
Fahrgestelles:

Ersatzrider:

Kraftstoffbehilter:

1532 mm.
3100 mm.

Der Abstand der Rader an den Felgen in Achshéhe ge-
messen befrdgt vorn 4—6 mm weniger als hinten.

Keine.
Bei belastetem Fahrgestell 4,5°.

Abnehmbare Scheibenrider. fiir Greiferketien mii Flach-
bettfelge 6"—18. !

190—18 Gelandereifen.
Fir Vorder- und Hinterrdder 2,75 atil.

An allen 4 Radern Gelenkachsen mit oberen und unteren
Lenkern, abgefedert durch je 2 Tragfedern, verbunden mit
je 2 Stohdédmpfern zur Ddmpfung der Federschwingungen.

ZF-Ross, Schnecke mit Rollzahn oder Miinz mit Spindel-
Mutter.

Oeldruck-Vierradbremse, Innenbandbremse.
Mechanische Fesisiellbremse, auf Hinterrader wirkend.

Lamellenkihler mit Verkleidung und Klappwand, Kihl-
wasserthermometer am. Armaiurenblech.

Ein-Druck-Zentralschmierung und Schmierstellen nach be-
sonderem_Schmierplan.

Auf beiden Seiten des Fahrgestellrahmens auf Laufnaben
als Stiitzrader angebracht.

Hauptbehilter in der Mitte des Fahrgesielles, Inhalt 70

Liter. Vorratsbehalter hinten im Fahrgestell, Inhalt 40 Liter.

Bild 1. Fahrgestell.
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2. Lenkung

Als Lenkgeiriebe werden zwei Ausfilhrungen wahlweise eingebaut und zwar
entweder ZF-Rosslenkung oder Miinz-Lenkung. Beide Aushiihrungen sind
gegeneinander austauschbar.

a. Einstellen der ZF-Rosslenkung

Das Fahrzeug ist zum Einsiellen der Lenkung vorn aufzubocken. Darauf ist
die Verbindung zwischen Schubstange und Lenkhebel zu l6sen. Das Lenkrad
ist in die Geradeausstellung zu drehen. In dieser Stellung soll die Lenkung
nach beiden Seifen dz=n gleichen Ausschlag haben. Die grobe Einstellung
hierzu wird durch das Aufsetzen des Lenkhebels auf die verzahnie Fingerhebel-
welle erreichl, die Feineinstellung durch' Verandern der Schubstangenlange.

Bild 3. Lenkstock im Langs- und Querschniit (ZF-Rosslenkung)

1. Lenkspindel 8. Gehausededkel

2. Fingerhebelwelle 9. Nachstellmutter fir Langsspiel

3. Lenkhebel mit Kugelbolzen 10. Sicherungsschraube der Machstellmutier
4. Rollzahn 11. Gewindezapfen zur Einstellung der

5. Lagerung des Rollzahnes Fingerhebelwelle

6. Druckkugellager der Lenkspindel 12. Gegenmutter

7. Lenkstockgehduse 13. Verschluhstopi des Schmierloch

Der Lenkhebel darf nicht mit Gewalt auf die ‘Welle getrieben oder von .ihr
heruntergeschlagen werden. Zum Abziehen ist stets ein Sonderwerkzeug zu
verwenden.

Das Einstellen des Langsspieles in der-Lenkspindel geschieht durch die beiden
Druckkugellager, die ober- und unterhalb der Schnecke sitzen,Hierzu ist die
Befestigung der Stitze an der Stirnwand zu lésen und die Sicherungsschraube

am Lenkstockgehduse zuriickzudrehen, dann wird die Nachstellmutter so weil
nach rechts angezogen, bis kein Endspiel mehr vorhanden ist. Um ein Klem-
men der beiden Kugellager zu vermeiden, wird die Nachstellmutter soweit
zuriickgedreht, dafy diese Lager einen leichten Gang erhalten.

Die 'Sicherungsschraube ist hierauf wieder anzuziehen und die auf dieser
sitzende Gegenmutter fest gegenzuziehen. MNach Befestigen der Lenksdule an
der Stirnwand ist das Lenkrad nach beiden Seilen voll einzuschlagen. Es mufy
sich ohne Klemmen in. allen Stellungen leicht drehen lassen.

Ein etwaiges Spiel zwischen Rollzahn und Lenkspindel kann dadurch beseitigt
werden, indem man die Gegenmutter 16st und die Nachstellschraube so weit
nachstellt, bis kein Spiel mehr zwischen Lenkspindel und Rollzahn vorhanden
ist. Vor'Beginn der Einstellung ist aber nachzuprifen, ob die Schrauben des
Gehausedeckels fest angezogen sind. In der Mittelstellung muly ein geringer
Widerstand beim Drehen des Lenkrades spiirbar sein. In dieser Stellung fritt
die gréhte Abniitzung auf, da sie am meisten eingehalten wird. ‘Diesem
natiiflichen Vorgang ist dadurch von vornherein Rechnung getragen worden,
dak die Schnecke in der Mitte weniger Spiel als an den Enden erhalt. Durch
Hineindrehen des Gewindezaplfens zur Einstellung der Fingerhebelwelle wird
das Spiel vermindert, durch Herausdrehen vergréhert. Auf jeden Fall ist ein
Klemmen des Rollzahnes in der Schnecke zu vermeiden: Nach beendeter Ein-
stellung ist der Gewindezapfen durch die Gegenmutter ‘wieder einwandfrei
zu sichern.

Bild 4. Lenkstock im Langs- und Querschnitt (Miinz-Lenkung)

b. Einstellen der Miinz-Lenkung

Bei der Miinz-Lenkung ist nur das Langsspiel in der Lenkspindel nachstellbar.
Dazu ist die Klemmschraube am Lenkgehduse zu |6sen und die Lagermutter
fur das Schuizrohr nachzuziehen. Die Feineinstellung besorgt die am Druck-
kugellager montierte Federscheibe selbsitdtig. Anschliehend ist die Klemm-
schraube wieder gut anzuziehen.



3. Triebwerk

Die vom Molor erzeugte Kraft wird liber das Haupigetriebe durch eine kurze
Gelenkwelle an das Zwischengeiriebe abgegeben. Von hier aus erfolgi die
weitere Kraftiibertragung durch ein in das Zwischengetriebe eingebautes selbst-
sperrendes Ausgleichgetriebe lber je eine Gelenkwelle auf den Vorder- und
Hinlerachsantrieb. Yon den Achsantrieben wird die Kraft liber die Seitenwellen
an die Laufrader abgegeben.

a. Zwischengetriebe (Bild 5)

Das Zwischengeiriebe ist etwa in der Miite des Fahrzeuges zwischen den
Rahmenlangstraigern und an dem mittleren Querirdger aufgehéngt. Es enthait
2 Ginge, von denen jeder mit sadmtlichen Géangen des Hauptgetriebes zu-
sammengeschaltet werden kann, sodafy das Fahrzeug iber 2x4 = 8 Vorwarts-
génge und 2x1 = 2 Riickwarisginge verfigt. Die Schaltung des Zwischen-
gelriebes erfolgt nach dem an der Schaltfalel angebrachten Schaltschema.

b. Langsgelenkwellen

Die weitere Kraftibertragung vom Zwischengetriebe zum Vorder- und Hinter-
achsantrieb wird je durch eine Gelenkwelle ibernommen.

Die richtige Stellung der Gelenke zueinander. ist auf Mitnehmerstick und
Rohrwelle gekennzeichnet. Sollle aus .irgend einem Grunde ein Gelenk
von der Welle entfernt werden, so ist beim Zusammensetzen diese Kenn-
zeichnung zu beachten. Beim Einfihren des Zapfens in die Nabe .ist darauf
zu achten, daf die gleichfalls genutete Dichtung nicht beschadigt wird. Die
Gelenke sind im Oelbad laufende Nadelgelenke und -infolgedessen mit
einem gut abgedichtelen Gehiuse versehen. Die Gelenke der Léngsgelenk-
wellen sollen nicht auseinander genommen werden.

Sehnilt A+8

Bild 5. Schnitte durch das Zwischengetriebe



¢. Vorderachsantrieb (Bild.6)

Unter dem Motor liegi das Antriebsgehduse fir-die Vorderrdder. Die in das
Gehiause hineinragende Antriebswelle endet vorn in einem kleinen Kegelrad.
Dieses Kegelrad steht mit einem Tellerrad in Eingriff und freibf Gber
ein Kegelradausgleichgelriebe die "Seitenwelien und die Vorderrader an.
Gleichzeitig ist auf der Antriebswelle ein Schraubenrad fiir den Anirieb des
Geschwindigkeitsmessers und des Kilometerzéhlers angebracht.

Bild 6. Vorderachsanirieb (geschnitien)

Die Trieb- und Tellerrader werden wahlweise mit Klingelnberg- oder Gleason-
Verzahnung geliefert. Die Art der Verzahnung, sowie die Ubersetzung sind
auljen am Gehsuse eingeschlagen: bei Klingelnberg K = 7/37, bei Gleason
G = 8/ 43. Dieselben Rader finden im Hinterachsantrieb Verwendung. Ist der
Austausch der Trieb- und Tellerrider bei einem Achsantrieb aus irgend
einem Grunde ‘notwendig, so mufy darauf geachtet werden, dafy neue Rader
" mit derselben Verzahnungsform eingebaut werden. Ist dies nicht moglich,
so miissén beide Radsidize, also fir Vorder- und Hinterachsantrieb, aus-
gewechselt’ werden.

d. Hinterachsantrieb (Bild 7)
Der Antrieb ist genau wie der Vorderachsantrieb ausgebildei, jedoch findet
hier ein “seibstsperrendes Ausgleichgetriebe Verwendung. Ebenso féllt der
Antrieb. fir Geschwindigkeitsmesser und Kilometerzihler weg.

Bild 7. Hinterachsanirieb (geschnitten)

e. Schwingachsen und Radantrieb

Eine vardere Schwinghalbachse besteht in der Hauptsache aus dem oberen
und unferen Lenker, den zwei Tragledern,. dem Schwenklager, der Gelenk-
achse zur Kraftibertragung auf die Radnabe, dem Tragflansch, dem Brems-
backenhalteblech mit dem Bremsaggregat, der Bremsirommel, dem Scheibenrad
und der Bereifung. Die Lenker sind in Trockengelenken, welche keiner Schmie-
rung bedirfen, am Rahmen aufgehdngt. Die Linge der beiden Lenker ist
ungleich (Trapezlenker), und zwar.ist der untere Lenker lénger als der obere,
um Spurverdnderungen beim Durchfedern zu vermeiden. Zwischen-den &dyferen
Enden der Lenker ist das Schwenklager beweglich angeordnet. Die Schrauben-
federn stiitzen sich oben gegen Federteller, die.am Rahmen angeschweibt
sind, ab und sind_unten mit einer Spannschraube auf dem unteren Lenker
befestigl. Das Fahrzeuggewicht wird also iiber die Federfeller, die Federn und
die Lenker auf die Rader iibertragen.

Die Lenkerausschlige werden nach unfen durch Fanggurte und nach oben
durch. Gummipuffer aufgefangen.
Das zwischen den beiden &duferen Lenkerenden gelagerte Schwenklager ist

in Form eines Gehauses ausgebitdef. An dieses Gehause ist aufen der hohle
Tragflansch und das Bremshalteblech angeflanscht. In das Gehduse iihri die

Seitenwelle zur Kraftiberfragung auf das Rad hinein. Die Seiteéngelenkwelle
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Bild 8. Schwinghalbachse, hinten
1. Seilzug fir Handbremse 8. Handbremsnockenhebel
1. Verbindungsschlauch zum Bremszylinder 9, Rickzugfeder zum Handbremsnackenhebel
3. Kuberes Seifengelenk 10. Stohdampfergestange
4, Stoljdamplerhebel 11. Tragleder
5. Oberer Lenker 12. Unterer Lenker
6. Federieller 13. Fillschraube fir Slofjdampleroel
7. Laufrad mil Reifen © 14, Stofdampfer,

endet innerhalb des dewenitlagargehéuses in einem Doppelgelenk, auf der
anderen Seite irigt sie ‘ein einfaches Gelenk und ist an-die aus dem Vorder-
achsgehiuse herausirelende Flanschwelle angeflanscht.

Der Spurkreis belragt nach jeder Seite 13,80 m an der Aufkenkante des &uleren
Rades gemessen. Der Lenkeinschlag darf auf keinen Fall gréfer sein, da sonsl
eine Beschidigung der Gelenkwellen eintreten kann. Zur Kontrolle wird der
Abstand - zwischen Rahmen und Reifenmitte bei vollem Einschlag gemessen.
Cas Mal betrdgt auf der Einschlagseite 200 mm und auf der anderen 600 mm.
Der Rechis- und Linkseinschlag' mufy gesondert gepriift werden. Der Lenk-
€inschlag kann durch Drehen der Schrauben am Lenkanschlag richtig gestellf

Schema zum Einslellen der Lenkanschlage

werden. Es ist darauf zu achten, dafy nach dem Versiellen die Gegenmuliern
wieder festgezogen werden.

Das Schwenklagergehduse ist durch eine Manschette abgeschlossen, welche auf
dem Rand des Gehduses einerseits und auf einer Laulbiichse der Antriebs-
welle “andererseits mit Schlauchbindern befesligt ist, so dah das Gehause mil
Schmiermittel gefilllt werden kann.

Auf dem Ende des Wellenstumpfes, welcher sich an das Gelenk nach aukenhin
anschliekt, ist durch Konus und Keil die Radnabe befestigl. Die Radnabe wird
mit einer durch Splint gesicherten. Mutter aul dem Konus festgezogen.

Die hintere Schwingachse ist im wesenilichen wie die vordere ausgebildet.
Unterschiede ergeben sich nur dadurch, daf die Hinterrdder nicht lenkbar sind.
Das Schwenklager wird hier durch einen Tragschild ersefzi.

f. Laufrider und Ersatzréder

Die Laufrdder sind Scheibenréder und besifzen eine 6''— 18 Flachbettfelge
fir die Bereifung 190—18. Sie sind mit. Vorrichtungen zum Auflegen von
Greiferketten versehen. Es ist stets darauf zu achten, daf der vorschriftsméifiige
Luftdruck von 2,75 afii eingehalten wird.

Die ‘beiden Ersatzridder sind seitlich’ in der Mitte des Fahrzeuges drehbar
angeordnet. Bei Fahrten im. Geldnde dienen sie gleichzeitig als Stiitzrader,
um ein Aufsitzen des Fahrzeuges in der Mitte zu verhindern,
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Bild 9. Fahrgesfell-Teilansicht.

. Lenkrad

. Kupplungsfuhhebel

. Massekabel

. Fuhbremshebel

. Fuhgashebel

. Haupigetriebe

. Schalthebel fir Hauplgelriebe

. Zeniralschmierung

. Handbremshebel

. Schalthebel fir Zﬁis&ungaineb«

w Krafla!oﬂlﬁm&lmlll‘ln

1 Pumpmﬂ&hll fiir  Zentralschmierpumpe
. Fuhabblendschalter

i Au:gum.ﬂung

. Rickzugleder fir Kupplungs!uﬁhch.l

16, Stil.tll.lg fiir Handbremse

A7,

18.
19.
20.
2.
22

2.

24,

26.

_,_27;
28.

Oelleitung vom Nachfilibehalier
zum Hauptbremszylinder /

Rickzugleder fir Fwﬁbﬁlﬂshobal
Hauptbremszylinder

Bremswelle fir Handbremse
Molemrslrobuﬁg

Gclankw-u.- Zwischengeiriebe —
Vorderachsanirieb

Gele lle: Haupigelriebe —
Feidhangorrisbe
Z\m_s&-ng.h:cb.

‘Verleiler fiir Zentralschmierung

Entliftungsleitung fir Zwischengeiriebe
Krafistoffleilungen
Sammler.

4. Stofiddmpfer

Zur Dampfung der Federschwingungen sind an jedem  Rad 2, also ins-
gesamt 8, Oeldruck-Stofydampfer fur das Fahrzeug vorgesehen. Die Behandlung
der Stohdémpfer beschrankt sich ausschliefjlich auf eine Kontrolle des Oel-
standes, die mindestens nadl je 2500 km vorzunehmen “ist.

Die Stohdampfer sind mit einem Sonderoel, das auch bei niedrigen Tem-
peraturen flissig blllbf, gefiilll. Das Nachfiillen’ wird nach Entfernen der oben
befindlichen Sechskantschraube bis zum Ubetlauf vorgenommen. Die Schraube
ist darauf wieder fest anzuziehen.



5. Bremsen

Das Fahrzeug ist mil einer Vierrad-Oeldruckbremse (Fufjbremse) und einer
auf die Hinterrdder wirkenden, mechanischen Handbremse ausgeriistet.

' a. Oeldruckbremse [Fufjbremse)
Das Bremssystem besteht aus:
dem Betatigungsfufshebel,
dem Hauptbremszylinder mit dem Nachfiilibehilter,
dem Oelleitungssystem,
den Bremsaggregaten an den Rédern.

Die zum Bremsen nolwendige Arbeit ergibt ein Fufidruck auf den Fufjbrems-
hebel. Die so aufgewendefe Kraft wird, durch Hebelwirkung verstarkt, auf den
Kolben des Haupibremszylinders der Oeldruckbremse iiberiragen. Der Kolben
bt dadurch einen Druck auf das Bremsoel im Hauptzylinder und damit auf
das gesamte Rohrleitungssystem und die Bremszylinder der Bremsaggregale
aus. Der Druck in dem gesamten zusammenhdngenden Oelleitungssystem
einschlieflich des Hauptzylinders und der Radbremszylinder ist pro Flachen-
einheit gleich. Da die Kolben der Radbremszylinder eine genau gleich grohe
Angriffsflache haben, mufs demnach der auf den Fufbremshebel wirkende
Druck vollkommen gleichmafig auf alle Bremsbacken verteilt sein.

Ansehiuf) § Nachfulibehalter

B Dichtung wiemmring
: Sentzkappe [ Gummi)

Kolbenstange

Bodenventil
Amsehlagscherbe

N Holben Schyndarmanschelte
Gummmmanschette m. Filiring chy

Bild 10. Hauptbremszylinder

Der Hauptbremszylinder der Oeldruckbremse ist in Bild.10 im Schnitt gezeigt.
Der Fufibremshebel wirkt aufdie Kolbenstange und diese auf den Kolben,
welcher durch die vor dem' Kolben liegende Gummimanschetle und eine

Sekundarmanschette abgedichtet ist. Die. Abbildung zeigt den Kolben ‘in
Ruhestellung. Oberhalb des Zylinders befindet sich der Anschlufy fir das
Zuleitungsrohr zum Nachfillbehalter.

Bild 11. Nachfiillbehéalier zur Oeldruckbremse

Der Nachfillbehaiter (Bild 11) ist hdher als der Hauptbremszylinder und zwar
an der Spritzwand angebracht, sedaf die Flissigkeit dem Hauptbremszylinder
mit natirlichem Gefalle zuflieht.. Durch eine kleine Ausgleichbohrung im
Hauptzylinder wird das Bremssystem mil Flissigkeit vom Nachfiillbehalter ver-
sorgt. Dehnt sich dagegen. die Bremsflissigkeit im Bremssystem durch Warme-
entwicklung aus, so offnet sie dis Bodenventil im Hauptbremszylinder und
diéngt eine entsprechende Menge durch die Ausgleichbohrung in den Nach-
fullbehalter zuriick.

Sobald der Fubhebel und damit der Kolben nur ein wenig bewegt wird,
schiebl “sich die Gummimanschette im . Haupizylinder iber die Ausgleich-
bohrung, sodafy das Oelleitungssystem mit Hauptbremszylinder und Rad-
bremszylindern ein in sich vollkommen geschlossenes Ganzes bildet. Ein Zu-
oder. Abstrémen der Flissigkeit. vom oder zum Nachfiillbehalter ist nicht mehr
méglich. .



Das Bodenventil ist ein doppelseitiges Federventil, welches das gesamte
Bremssystem bei Ruhestellung des Kolbens noch unfer einem geringen Druck
hélt. Dieser gleichbleibende Druck ist deshalb von Vorteil, weil er auf jeden
Fall verhindert, dak bei kleineren Undichiigkeiten Luft in das Oelleitungs-
system eindringt. Dieser Federdruck bleibt aber selbstverstandlich bei weitem
unter dem Druck, mit welchem die Bremsbacken in die Ruhestellung zuriick-
gezogen werden, sodak ein Hingenbleiben bezw. Blockieren der Bremsen
nicht auftreten kann.

An der der Kolbenstange gegeniiber liegenden Seite des Hauptbremszylinders
befinden sich-die Anschluhnippel, an welche die Oelleitungen zu den Brems-
zylindern der Vorder- und Hinterrdder angeschlossen sind. Aukerdem ist ein
hydraulischer Schalter angebracht, welcher bei Betdligung der Bremsen das
Bremslicht einschalfet.

Die schematischen Skizzen Bild 12 und 13 zeigen fiir die Vorder- und Hinter-
réder die Bremsaggregate mit ihren Einrichtungen.

Hebel fir Handbremsnocken
ZS Zugseil zum Handbremsnockenhebel

Ankerbolzen fiir Bremsband

Bremsbacke

Druckrolle
KS Klemmschraube am Handbremsnockenhebel

BS Handbremsnocken
Kolben im Bremszylinder

BZ Bremszylinder
Einstellscheibe
SE  Sechskant fiir Einstellscheibe,

RB Rickzugfeder fiir Bremsbacken

BB Bremsbelag

RS Rickzugleder auhen
DK Druckstift

DS Druckstange

A
B
D
K
E

Bild 13, Bremsbackenhalteblech, hinien
S

Die Teile dieser Bremsaggregate sind auf dem Bremsbackenhalteblech ange-
brachl. Die bereits erwahnten Bremszylinder BZ stehen in Verbindung mit dem
Oelleitungssystem, Die Bremsbacken B sind oben in dem Ankerbolzen A
gelagert. Unfen stehen sie durch Druckstifte DK mit den Kolben des Brems-
zylinders in Verbindung. Durch die Riickzugfeder RB werden die Bremsbacken
und iiber die Druckstifte auch die Kolben in die Ruhestellung zuriickgebrachf,
sobald der Druck auf den Fufbremshebel nachlakt. Die Grundeinstellung der
Bremsbacken wird durch die exzentrischen  Einstellscheiben E festgelegt,
welche .von der Aufjenseite des Bremsbackenhaltebleches durch ein Sechs-
kant SE eingesfelll werden kdnnen. Die Bremsbeldge sollen in ihrer Ruhe-
stellung von der Bremstrommel einen gleichmahigen Abstand von 0,20 bis
0,25 mm haben. Dieser Abstand kann von auffen durch eine Ausirdsung am
Rande der Bremstrommel mit einer. Fihllehre gepriiff werden.

Bei Vorliegen eines gewissen Verschleifies des Bremsbelages. ist ein Nachstellen
der Bremsbacken durch_ die Einstellscheiben notwendig; damit der erwahnte
Abstand der Bremsbelige von der Bremstrommel von 0,20 bis 0,25 mm
wieder hergestellt wird. ‘Ist der Abstand zwischen Beligen und Trommel zu
grofj, dann kommen die Bremsbelige an der Bremstrommel zu spdt zum
Anliegen und eine schlechte Bremswirkung ist die Folge.

fGr Bremsbacken
Einslellscheibe.

Kolben im._Bremszylinder

BZ Bremszylinder

Ankerbolzen fir Bremsband
RB Rickzugleder

BB Bremsbelag
Bremsbacke

DK Drucksiift

SE Einstellscheibe
Sechskani fir

A
B
E

Bild 12. Bremsbackenhalteblech, vorn
K

b. Allgemeine Vorschriften fiir die Oeldruckbremse

Der’ Fufbremshebel muf jederzeit frei beweglich sein, er darf nicht durch
. Anliegen am Bodenblech usw. behindert werden. Der Oelvorrat im Bremsoel-
! b behalter ist von Zeit zu' Zeit zu prifen und, wenn nbtig, zu erginzen.
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Dabei ist auf Dichtheit der Verschraubung des Vorraisbehaliers zu achten, um
ein Verdunsten von Bremsfliissigkeit zu vermeiden.

Es darf nur die vorgeschriebene Bremsfliissigkeit Verwendung finden !

Das Ventil im Hauptbremszylinder kann nach langerer Gebrauchsdauer undicht
werden. Dies wirde sich derarl auswirken, dah die Bremse bei der ersten
Betatigung des Fufhebels nicht genigend fest angreift. Es wird in diesem
Falle aber méglich sein, behelfsméfig bis zur Auswechslung des Ventiles
derart zu verfahren, dak die Bremsung durch einen kurzen und schnellen
Fubhebeldruck (sogenanntes Pumpen) vorbereitet wird, worauf dann der
eigeniliche Bremsdruck durch den Fuhhebel erfolgt. <Esist dann aber nof-
wendig, dak das Ausgleichventil des Hauptbremszylinders schnellsiens aus-
gewechselt wird.

Sollte sich trolz Auswechselung des Venliles die Erscheinung dzs Nachlassens
der Bremse wiederholen, so kann eine gréfere Undichligkeil im Bremssystem
die Ursache sein. Dies miille sich namentlich durch Flussigkeilsverluste be-
merkbar _machen. Die Priifung der Rohrleitungen erfolgl, indem man das
gesamle Bremssystem durch Niederdriicken des Fufjbremshebels unter Druck
setzt und ‘unter Druck hélt. Meist wird es moglich sein, die undichte Stelle im
Leitungssystem durch Nachziehen einer Verschraubung wieder zu beseitigen.

Wenn sich der Fulbremshebel sehr weit und federnd durchireten l&ht, so ist
anzunehmen, daf Luft in ‘das Bremssystem gelangt ist und zwar dadurch,
dak die Flissigkeit im Nachfiillbehdlfer nicht rechizeitig aufgefillt wurde, so
dak die Ausgleichbohrung im Hauptzylinder frei liegt. In einem solchen Falle
ist es notwendig, Bremsflissigkeil aufzufiillen und das Bremssystem wie folgt
zu enfliften:

Der Nachfilllbehalter ist vollstindig aufzufiillen. An einem Bremszylinder ist die
cberhalb der Einfilhrung des Bremsschlauches in das Bremsbackenhalteblech
befindliche Sechskantverschlufschraube zu entfernen. In dieses Gewinde ist ein
sogenannfer Entlifterschlauch einzuschrauben. Es handelt sich um ein_ Stiick
Gummischlauch, das an einem Ende mit einem Gewindeslutzen versehen ist.
Das freie Ende wird in ein sauberes, mit Bremsflissigkeit. gefiillles Gefah
gehéng! und zwar derart, dal-dieses Gefadly etwas hdher als.die EinlUhrungs-
stelle des Entliifterschlauches \in das Bremsbackenhalteblech stehi. Dann wird
die Entlifterschraube gedffnet und der Fulbremshebel kurz niedergetreten.
Der Fukbremshebel wird dann solange schnell abwarts, jedoch langsam zuriick
bewegt, bis aus dem Entliifterschlauch keine Luftblasen mehr austreten. Vor
dem Zuriicknehmen des Fuhbremshebels ist die”Enflifterschraube zu schliefen
und der Entlifterschlauch wieder durch die" Sechskanischraube zu ersstzen.
Auf diese Weise sind nacheinander alle 4 Leitungen zu den Radbremszylindern
durchzupumpen. Der Hauptbremszylinder wirkl nach Anbringen des Entlifter-
schlauches als Pumpe. Selbstverstandlich muf unbedingt darauf geachtet wer-
den, dak der Flissigkeitsstand im Nachiillbehdlter stets ausreichend bleibt.

Schliehlich “besteht noch die Moglichkeit, “daly die Kolberdichtungen, im
Hauplzylinder oder in einem der Radbremszylinder schadhaft geworden sind.
Liegt ‘eine. derartige Beanstandung vor, so muf die beschédigle Dichiung
ausgewechsell werden.

¢. Mechanische Bremse (Handbremse)

Die Handbremseinrichtung wirkt durch den Handbremshebel uber eine
Zwischenwelle .auf die Bremsbacken der Hinlerrader. Die gesamten Be-
tstigungsorgane der Handbremse bis zu den Bremsbacken hin sind unabhéngig
von denen der Fufjbremse. Die Handbremse ist in der Lage, das Fahrzeug an
bis zu 50%/sigen Steigungen festzuhalten,

Die Bremsteile greifen auf der Aukenseile der Bremsbackenhaltebleche an den
Handbremsnockenhebel (S5) zn, welcher auf Bild 13 gestrichelt gezeichnei ist.
Der ‘Handbremsnockenhebel. istvauf einer durch das Halteblech ‘hindurch-
fihrenden Welle gelagert, die ihrerseits den Handbremsnocken (BS) der
Bremseinrichtung ftrigl. Dieser Handbremsnocken wirkt auf der einen Seite
durch eine Druckrolle (D) an der hinteren Bremsbacke, wahrend er auf der
anderen Seite eine kugelférmige Aushdhlung tragl, in der die Druckstange zur
vorderen Bremsbacke gelagert ist. Eine Riickzugfeder (RS) fir den Hand-
bremsnockenhebel ist auf der Aukenseite des Bremsbackenhaltebleches an-
gebracht.

Die Nachstellung der Handbremse erfolgt an”dem Gestinge zwischen Hand-
bremshebel und Bremswelle,



6. Kraftstoffanlage

Zur Kraftstoffanlage gehéren die beiden Krafisioffbehdlter und die Kraftstoif-
leiftungen im Fahrgestell bis einschlieflich dem Umschalthahn an der Sprifz-
wand. Die Behalter sind im Fahrgestellrahmen aufgehangt. Der Hauptbehilter
fafit etwa 70 Liter und ist in der Miite des Fahrzeuges zwischen den Langs-
trégern angeordnet, Der Vorratsbehdlier hat einen Inhalt von etwa 40 Litern
und ist zwischen den Langsirigern am Fahrzeugende uniergebracht.

An der Spritzwand, vom Beifahrersitz aus zu betatigen; liegt ein Umschalthahn.
Der Hahn ist in MNormalstellung so geschaltet, dafj die Leitung vom Haupt-
behélter mit der Leitung zur Kraftstoffpumpe verbunden ist. Ist der Haupt-
behilter leer, so mul auf den Vorraisbehalter umgeschaltet werden. Zur
Vermeidung von Irrtiimern sind die Slellungen des Umschalthahnes durch ein
Schild an ‘der Spritzwand gekennzeichnet.

7. Ein-Druck-Zentralschmierung

Zur Vereinfachung des Abschmierens des Fahrzeuges wird ein groher Teil
der Schmierstellen durch die Ein-Druck-Zentralschmierung mit Qel versorgt.

Die  Zentralschmieranlage besteht aus einem Behélter mit eingebauter Druck-
pumpe, den Hauptoelleitungen zu den Oelverteilern. rechts und links am
Rahmen, den Verteilern selbst und aus einem von den Verteilern nach allen
Schmierstellen verzweigten Rohrsysiem.

Der Schmierapparat ist unter der Motorhaube an der Spritzwand angebrach!
Der Betdtigungsstéhel ist durch die Spritzwand hindurch in das Fahrzeug-
innere gefithrt und kann vom Beifahrersitz aus bequem betitigt werden. Curch
Betdtigen  des Stohels wird ein hoher Druck erzeug!, der das Oel in die
Verteiler prelt. Von hier aus gelangt das Oel dann in den erforderlichen
Mengen zu den einzelnen Schmierstellen.

Storungen und deren Beseitigung
Beim Betdtigen der Pumpe fehlt der sonst fihlbare Widerstand.
Ursache: Der Oelbehalter ist leer.
Abhilfe: Oelvorrat ergénzen (Oelsieb nicht-entfernen I).

Aus der Stopibiichse tritt Oel, der Pumpenstdhel ist stark veroelt.
Ursache: Stopfbiichse undicht.
Abhilfe: Stopfbiichse nachziehen; jedoch nur soweit, dak ‘der

Stohel nicht klemmt ‘'und von selbst in seine Endlage
zuriickgeht,

Eine Schmierstelle |akt dauernd Oel durch.

Ursache: Dichtung schlieft in der Ruhelage nicht ab.

Abhilfe: Dichtung. auswechseln, evil. Siopibiichse’ einslellen wie
vor, falls Stéhel klemmt.

Eine Schmierstelle erhilt kein Oel.

Abhilfe: Rohrleitung der Schmierstelle bis zum Verteiler verfolgen
und abschrauben. Pumpe betitigen und priifen, ob die
Verteilerstelle Oel gibl.. Wenn ja, dann die Rohrleitung
sdubern, wieder anschrauben und Pumpe so oft betatigen,
bis an dem von der Schmierstelle abgeschraubten Rohr
Oel ausiritt.

Wenn der Verteiler nicht einwandirei arbeitet, so mufy er
zur Instandseizung dem Lieferwerk eingesandt werden.



8. Elektrische Awusristung

Die elekirische Ausriislung des Fahrgestelles besteht zus:
a. zwei Sammlern
b. Schaltkasten
¢. Scheinwerfern, Schalitafelbeleuchtung
d. Signalhorn
e. zugehdrigen Kabelleitungen und Steckdosen.

a. Sammler

Die beiden Sammler sind hintereinander geschaltet und ergeben so eine
Spannung von 12 Volt, fiir welche die gesamfe elekirische Anlage des Fahr-
zeuges eingerichtet isl.

Die Pflege der Sammler mufy sorgfaltig und regelméhig durchgefiihrt werden.
Die Sammler sind aukerlich sauber und frocken zu halten, ibergelaufene Saure
ist’ abzuwischen. Alle aufjeren Metallleile der Sammler sind durch Einfetien
vor Zerselzungen zu schiitzen. Wenn trolzdem Zersetzungen einireten, so
kénnen sie mil einer Sodaldsung entfernt werden. Werkzeug, nasse Lappen
usw. kénnen Kurzschluf herbeifiihren und diirfen deshalb auf-keinen Fall auf
die Sammler gelegt werden.

Die gasdurchlassigen Stopfen miissen stets aufgesefzt sein.

Die Flissigkeit in den Sammlern ist ein Gemisch von Akkumulatoren-Saure
und destilliertem Wasser in einem bestimmten: Mischungsverhéltnis.

Der. Flussigkeitsstand soll ungefdhr 15 mm iber der Oberkante der -Platten
stehen und ist notigenfalls durch Nachfilllen von destilliertem Wasser zu
erganzen. Saure soll nur dann nachgefiillt werden, wenn ein_Teil durch
Verschiitten usw. verloren gegangen ist. In groberen Abstinden und un-
bedingt beim Nachfilllen von Saure ist deren spezifisches Gewicht (Dichte) mit
einem Saureprifer zu messen.

Wenn die Sammler entladen sind, so muf unbedingt sofort eine Neuladung
der Sammler erfolgen.

Das Nachfiillen von-deslilliertem Wasser soll im Winter alle 2 Monate und im
Hochsommer-monatlich erfolgen. Die Zeiten sind bei langeren Fahrten und
sonstiger starker Beanspruchung entsprechend abzukiirzen.

Ein vollstandig entladener Sammler gefriert bei etwa —6°C, ein Sammler,
welcher zu 3/s entladen ist, bei etwa —18° C. Aus diesem Grunde ist im
Winfer auf hinreichenden Ladezustand der Sammler zu achten.

b. Schaltkasten

Der Schaltkasten ist an der Schalttafel links angebracht. Durch Einfilhren des
Ziindschliissels wird der Ziindstromkreis geschlossen, auferdem kénnen Brems-
licht und Signalhorn betitigt werden. Beim Drehen des Schliissels werden die
Standlampen in den Scheinwerfern und die Nummernschildbeleuchtung und
bei weiterem Drehen nach rechts die Haupilampen in den Scheinwerfern
eingeschallet.

Vom Schaltkasten fithren die Kabel zu den Sicherungsleisten, die sich links an
der Spritzwand befinden. Die Zugehérigkeit der einzelnen Sicherungen zu
den Siromverbrauchern ist aus dem Schallschema zu erkennen. Ferner sind
neben den Sicherungsleisten Schilder ‘zur Kennzeichnung der Leitungen an-
gebracht.

c. Scheinwerfer und Schalttafelbeleuchtung

Die Scheinwerfer enthalien je eine Hauptlampe und eine Standlampe. Die
Haupilampe hat 2 Leuchtfaden, einen Faden fiir das Fernlichl, und einen
zweiten Faden fiir die’ abgeblendete Beleuchtung. Der Leuchtfaden fir das
Fernlicht liegt genau im Brennpunkt des Parabol-Spiegels, wahrend der Ab-
blendfaden eiwas vor und oberhalb desselben liegt. Beim Einseizen der
Hauptlampe in die Fassung ist deshalb darauf zu achten, dafy die auf dem
Sockel angebrachte Aufschrift ,oben top” nach ocben kommt, damit beim Ab-
blenden die Lichistrahlen nach unten geworfen werden. Das Einschalten der
Haupilampen und der Standlampen erfolgt durch den Schaltkasten, ‘wahrend
die wechselweise Schallung der beiden Faden in den Hauptlampen durch
den Fufj-Schalter vorgenommen wird.

Bei eingeschaltetem Fernlicht leuchfet eine an der Schalttafel angebrachie
Priflampe in Form eines ,F" {(Fernlicht) blau auf.

Die Beleuchtung des hinteren Nummernschildes wird mit den Standlampen und
den Hauptscheinwerfern gleichzeitig eingeschaltel.. Zu-der Beleuchtung des
Nummernschildes gehéren aufjerdem die Bremslichter, welche aufleuchten,
wenn der Fubhebel der Oeldruckbremse betatigt wird.

Der Schalter fiir die Beleuchtung der Insirumente der Schalttalel ist ebenfalls
an dieser angebrachi.

d. Signalhorn

Das vorn zwischen den_ Scheinwerfern angebrachte Signalhorn wird durch
einen Druckknopf in der Mitte des Lenkrades betatigl.



e. Kabelleitungen und Steckdosen

Die Kabelleitungen sind zur besseren Ubersicht” fortlaufend nummeriert..und
zwar tragt jedes Kabel an beiden Enden die gleiche Nummer.

Die Schalftafe! besitzt zwei Steckdosen, eine fiir die Handlampe und eine fiir
den Scheibenwischer. Zwei Abzweigdosen sind seitlich an den ‘Haltern fiir die
Schalitafel angebracht. Sie dienen ‘zur Aufnahme der Winkerleitungen im
Aufbau. .

Am linken Rahmen-Langsirager befindet sich hinten eine weilere Abzweigdose
zur Aufnahme der Leitungen fiir die Nummernschildbeleuchtung, die Schlufs-
lichter und die Bremslichlier im Aufbau.

Am hinteren Rahmen-Queririger liegt links von der Anhéngekupplung die
Steckdose fiir die Anhangerbeleuchiung.
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Bild 14. Bedienungs- 'und Kentrellorgane

. Lenkrad
. Anlasserdruckknopi
. Befdtigungshebel far Klappwand

Druckknopf fur Signalhornbetatigung

. Handgasbelitigung

Osldruckmesser

. Steckdosen \

+ Osl- und Wasserthermometer
. Winkerschaller

; KIIandtrzilsllor& und

Zeituhr

far Zwisch Iriebe

. Lichl- und Zindschloh:
. Karfenkasten

+ Fubabblendschalter

+ Kupplungsfuljhebsl

18. Fuhbremshebel

. Fuljgashebel

. Fernlichl-Praflampe

. Schalthebel fir Haupigeiriebes

1 gzaﬁﬁ:b'e_l It‘.‘;r Zwisdwagdr!obo

+ Schalter fGr Armaturen bel

. Handbremshebel wbbelerhimg

25. Knopf fir Starferbetitigung

afistoffumschalthahn

. Pumpenstahel fir Zentralschmierung.



B. Gerdtbeschreibung und Bedienungs-

anweisung fir den
Horch-Triebwerkshlock Typ 901

9. Durchprifungen des neuen
Fahrgestelles wahrend der Einfahrzeit

Das Fahrgestell mufy wahrend der Einfahrzeit besonders sorgfaltiger Ober-
priifungen unterzogen  werden. Diese Priifungen sollen sich auf lolg'ea.-nda
Punkie beziehen:

10. Technische Angaben

1) Schmierung des Fahrgestelles (siehe unier Abschnitt C, 17).

2) Prifen der Sammler auf Flﬁssigkeilsslanﬂ. spezifisches Gewicht der
Saure und Leitungsanschliisse.

3) Priifen der gesamten Beleuchtungsanlage.
4) Prifen der Bremsen und deren Betaligungsorgane.
5) Prifen der_Lenkung einschlieflich Spur.

6) Nachziehen der Befestigungsschrauben fiir den  Aufbau auf dem
Fahrgestell.

7) Nachziehen der Radmuttern.
8) Priifen der Stofydampfer.
9) Prifen des Reifenluftdruckes.

Motor
Zylinder:
Kurbelwelle:

Zylinderinhalt:

Verdichtungsverhiltnis:

Yentilanordnung;

Yentilspiel:

Nockenwelle:

Schwungscheibe:

Kurbelgehiuse:

Pleuel:

Vergaser:

78 mm Bohrung, 2 Reihen, V-férmig angebracht,

92 mm. Hub, dreimal gelagert, dynamisch ausge-
wuchtet.

Effekt. Hubvolumen 3517 ccm, Bremsleistung: 82 PS
bei 3600 n/min.

1: 6,3.

Je Zylinder ein Ein- und ein Auslahventil liegend
eingebaut, zwangsléufig gesteuert unter Anordnung
von Schwinghebeln.

Einlah- und Auslahvenfile 0,20 mm, bei beiriebs-
warmem Moltor,

Fir beide Ventilarten nur eine Nockenwelle, Anirieb
durch Rollenkette.

Mit Zahnkranz fir Anlasser.

Mit_ Zylindern aus einem Stiick gegossen, enthilt
Kurbelwellenlager, Unterteil gleichzeitig Oelbehilter
fir Motor.

Aus Stahl geschmiedet, hohlgebohrt fiir Kolben-
bolzenschmierung.

Deutsche Leichimetall - Kolben mit 2 Kolbenringen
und einem Oelabstreifring.

2 Solex- Horizontal - Vergaser mit Starfeinrichtung,
Hauptdiise 130/ 51,

Leerlaufdiise 045,

Luftirichter 27,

Luftfilter mit Sauggerduschdampfer,



' Anlage la
Schaltplan fir m. Pkw. mit Triebwerksblock Horch

nach Gruppe il entstért mit Einheits-Schaltkasten.

.l




Anlage Ib

Schaltplan fir m. Pkw: mit Triebwerksblock Horch nach Gruppe i entstan
mit Einheits- Schaltkasten fir 300 bezw. 600 Watt Lichtmaschine




- Anlage Ic
Schaltplan fir m. Pkw. mit Triebwerksblock Horch

nach Gruppe I entstért, mit Einheitsschaltkasten




Anlage 1 d

Schaltplan fir m. Pkw. mit Triebwerksblock Horch nach Gruppe 1 entstort
mit Einheits-Schaltkasten fiir 300 bezw. 600 Watt Lichtmaschine
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Ziindung:

Ziindfolge:

Schmierung:
Kraftstoffanlage:

Kupplung: ‘

Hauptgetriebe:

oder

Sammlerziindung, 12 Velt mit 2 Zindspulen und
einem Verteiler.

1 —8—3—6—4—5—2—7.

Druckschmierung durch Zahnradpumpe mit. Neben-
schlufj-Oelfilter und Uberdruckventil.

Zwangslaufig angetriebene Férderpumpe, saugt
Kraftstoff aus zwei Behéltern ‘Giber Kraftstofi-Filter.

Einscheiben-Trockenkupplung, Mitnehmerscheibe mit
auf beiden Seiten aufgenietelem Belag. Kupplungs-
gehduse, Molor und Haupigetriebe sind zu einem
Block verschraubt.

ZF-Gefriecbe KB 30 D mit 4 Vorwirtsgangen. und
1 Riickwartsgang. 4. Gang wirkt direkt.

Ubersetzung:

1. Gang 1 : 5488
2. Gang 1: 3115
3. Gang 1:1,803
4. Gang 1:1

Rickwartsgang 1 : 6,754

Prometheus-Gelriebe. AGN 18 mil 4 Vorwértsgangen
und 1 Rickwarsgang. 4. Gang wirkt direki.

Ubersetzung:

1. Gang 1:547
2. Gang 1:281
3. Gang 1:1,56
4. Gang 1:1

Rickwarisgang 1:51

e

11. Motor

a. Erlduterung der Bauart

Der Horch 8- Zylinder Mofor ist ein wassergekiihlter Viertaki-Verbrennungs-
Motor, bei dem je 4 Zylinder in V-Form zueinander geordnet sind. Die
Zylinder sind mit dem Kurbelgehduse in einem Block gegossen.

7 8 9l 7 1

Bild 15. Motor (Vorderansicht)

. Luftfilter 7. Vord Molorautha

1 gung
2. Vergaser 8. Andrehklaue aul Kurbelwelle
" 3. Ansaugrohr 9. Riemenscheibe aul Kurbelwelle
4. Ausputfkrimmer 10. Ventilator
5. Zindstromveriailer 11. Oeleinfillstutzen.
6. Kraftstoffleitung
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Das Ansaug- und Auspuffrohr sind oberhalb des Motors angebracht (Bild 15).
Zwischen den beiden Zylinderreihen liegen die Ventilkammern. Die Ventfile
werden durch eine Nockenwelle iiber Schwinghebel betdtigt. Der Antrieb der
Nockenwelle erfolgt von der Kurbelwelle aus iiber Kettenrdder und Keite
(Bild 25). Dieser Keitenantrieb ist vor dem Kurbelgehause angeordnet und
durch den Réderkastendeckel abgeschlossen.

™ I | 1 .i. t
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Bild 16. Molor (rechte Seitenansicht)

1. Oeliberdruckventil
2, Zandshromverteiler
3. Zylinderkopf
4. Vergasergestinge
5. Kabelschutzrohr
&, Luftfilter
7. Kuhlwasserausiritisrohre
g. ?ellilller -
. Kupplungsgehause
10, Anschluly fir Oelthermomeler

11. Wasserablahhahn

12. Qelwanne

13. Anlasser

14, Kurbelgehause

15. Kraftstolfpumpe

16. Lichimaschine

17. Keilriemen zum Antrieb der
Lichtmaschine

18, Keilriemen zum Anirieb des Veniilators.

Die beiden Vergaser sind seiflich am Ansaugrohr angebracht. Jedem Ver-
gaser ist ein Lufifilier vorgeschaltet.

b

|
1 13 %15 %

78 91

Bild 17. Motor (linke Seitenansicht)
1. Ventilator 9. Vordere Moloraufhingung
2. Kihlwasseraustrittsrohr 10. Réderkastendeckel
3. Anschlul fiar Kihlwasserthermometer 11. KurbelgehBuse
4. Warmeschulzblech 12, Abstitzung far Luftfilter
5. Kraftstoffleitung 13. Oeleinfiillstutzen
6. Luftfilter 14, Wasserablahhahn
7. Wasserpumpe 15. Oelmefhsiab
a. K.ll Inla ol { N U= N "l “J. | P i :‘:;" g ol i e g &

Kiihler .:md. Wasserpumpe

Die Zindung ist eine Sammler-Ziindung. Zur Zindanlage gehéren die beiden
Sammler, die beiden Ziindspulen, der Ziindsiromverieiler und die Ziindkerzen
einschlieflich der erforderlichen Kabelleitungen.

Der. Ziindstromverteiler wird durch Schraubenrdder und eine stehende Welle
vom hinleren Ende der Nockenwelle aus angetrieben.



Diese stehende Welle ist auberdem nach unten fortgefithri und treibt eine
Zshnradpumpe (Bild 19) an, welche sich in der Oelwanne des Motors befindet.
Von der Oelpumpe aus wird das Oel zu.den Kurbelwellenlagern, durch die
durchbohrte Kurbelwelle zu den Pleueln und durch die Pleuel zu den Kolben-
bolzen gepreht, ferner zur Nockenwelle, zu der Kipphebelwelle und zu dem
im Nebenschluf angeordnetea Oelfilter.

Der in diesem Leitungssystem befindliche Oeldruck wird durch ein am hinteren
Ende des Motors oberhalb der Kipphebelwelle befindliches Oeliiberdruck-
ventil geregelt.

Auf der linken Seite befindet sich die Einfilléffnung fiir das Motorencel und
der Oelmefstab.

Von der Nockenwelle aus wird die vor dem Molor liegende Wasserpumpe
angetrieben.

Auf der rechten Seite des Motors befindet sich die Kraftsioffpumpe, welche
den Kraffstoff aus den im Fahrgestell angeordneten Behéltern ansaugt und zu
den Vergasern f{drderl. Die Beldtigung der Krafistoffpumpe erfolgt iber
einen Stéhel durch einen besonderen Nocken auf der Nockenwelle,

Die Zylinderkopfschrauben sind besonders wahrend der Einlaufzeit bei be-
triebswarmem Motor héufig und kraftig nachzuziehen. Das Nachziehen erfolgt
in der Reihenfolge der in der Skizze Bild 18 eingeiragenen Zahlen.

Bild 18. Schema fiir Nachziehen der Zylinderkopfschrauben

b. Oelkreislauf und Oelreiniger

Die Kontrolle der Oelmenge im Motor erfolgt durch den Mefistab, an dessen
Teilstrichen die Héhe des Oelstandes abzulesen ist. (Oelwechsel nach Schmier-
plan).

Bild 19. ‘Schema einer Zahnradoelpumpe

Die Oelpumpe saugt das Oel durch ein in der Motorwanne befindliches Sieb
an und driickt es durch die Oelkandle zu den verschiedenen Schmierstellen.

Das Einstellen des Oeliiberdruckventiles darf nicht .vom Fahrer vorgenommen
werden, nétigenfalls ist diese Einstellung von Fachkriften durchzufiihren. Um
die Einstellung des Oeliiberdruckventiles zu dndern, wird die Gegenmutter des
Ventiles gelést und die Einstellschraube bei laufendem Motor nach Bedarf
rechts oder links gedreht, bis der Oeldruckmesser den gewiinschten Druck
anzeigh

Der Qelreiniger hat die Aufgabe, Unreinigkeiten, wie Oelkohle; Metallteilchen
usw., die sich wahrend des Beiriebes der Maschine bilden bezw. von den
gleitenden Teilen abschleifien und dem Oel beimengen, aus dem Oel zu
entfernen. Das gereinigte Oel flieht dem Kurbelgehduse durch eine zweite
am Oelfilter angebrachte Leitung wieder zu.

Die Ansammlung der Unreinigkeiten im Oelfifer fihrt im Laufe der Zeit zu
einer Verstopfung des Fillers, so dalj die Lebensdauer des Oelreinigers
begrenzt isk

Um festzustellen, ob der Qelreiniger noch arbeitet, kann die auf dem Gehause
mit ,A" bezeichnete Ricklaufleitung nach etwa je 2000 km Fahrstrecke bei
laufendem Motor gelést werden. Wenn an dieser Sielle noch Oel austritf,
dann ist der Filter noch brauchbar, wahrend sonst die Auswechslung er-
folgen muf.



Aufier den Anschliissen fiir Zu- und Ricklaufleitung ‘des Oeles befindet sich
am Oeélfilter noch ein dritter Anschluf fiir die Leitung zum Oeldruckmesser,
der sich an der Schalttafel befindet. Der Mindestdruck, den der Oeldruck-
messer bei Leerlauf des Motors anzeigen muk, betrdgt 0,2 bis 0,3 atli, der
Hbchstdruck soll bei warmem Oel 3,5 atli und bei kaliem Oel 4 atii betragen.

¢. Kiihlung

Der Kiahlwasserkreislaul' wird wahrend des Betriebes des Motors durch die
Wasserpumpe bewirkf.

Die Lagerung der Wasserpumpenwelle wird nicht geschmiert. Wenn an der
Welle Undichtigkeiten aufireten, ist die Stopibiichsenpackung leicht nach-
zuziechen und zwar auf keinen Fall stirker als bis zur Behebung der Un-
dichtigkei,

Ist der Motor sehr heil, so muf er nach Anhalten des Fahrzeuges noch
einige Minulen weiterlaufen, bis das Kiihlwasser die Warmeansammlung im
Motor aufgenommen hat. Bei sofortigem Stillsetzen des Motors besteht die
Gefahr, dafy das Kihlwasser durch Nachwirmen zum Kochen kommi.

Am Wasserabflufistutzen” vom Zylinderkopf zum Kiihler ist' ein Fernthermo-
meter angeschlossen.” Das Thermometer befindet sich an der Schalftafel.
Die Kiihlwassertemperatur ist so einzuhalten, dafy eine Mindest-Temperatur von
70° und eine Hoéchsttemperatur von 90 ° nicht unter- bezw. liberschritten wird.

Der Kihler ist zu diesem Zwecke mit einer Klappwand ausgeriistet, die durch
einen_am Armaturenblech angebrachten Hebel verstellt werden kann.

Der vierfligelige Windfligel ist mit einer Keilriemenscheibe verbunden. Der
Antrieb erfolgt durch Keilriemen von der Kurbelwelle aus.

Ist durch besondere Umstinde starker Kihlwasserverlust entstanden, so darf
auf keinen Fall bei heiffem Motor sofort kaltes Wasser nachgefiilll werden,
da durch die plétzliche, teilweise Abkilhlung einzelner Gehauseteile des
Motors Spannungsrisse entstehen kénnen. In einem solchen Falle ist entweder
heikes Wasser nachzufiillen oder hinreichende ~Abkithlung des Motors
abzuwarten.

Die Kiihlanlage enthélt zum Ablassen des Kiihlwassers folgende Ablafhhne:

1 Ablaffhahn rechts unten am Kiihler,
1 Ablafhahn rechfs hinfen am Kurbelgehiuse,
1 Ablafhahn links hinfen am Kurbelgehiuse.

Bei Dampfentwicklung und zu hoher Kihlwasser-Temperatur ist die’ Ursache
der ungeniigenden Kihlung festzustellen. Diese kann folgender Art sein:

1) Ungeniigender Kiithlwasserstand,

2) Schaden an der Wasserpumpe, ihrem Anirieb oder am
Windfligelantrieb.

3) Schlamm- oder Kesselsteinabsatz im Kiihler,

4) Falsche Einstellung des Motors (Spatzindung).

Bei Verwendung von Frosischutzmitteln ist die Mischvorschrift zu beachten
und ein Gesamfinhalt der Kiihlanlage von eiwa 21 Litern zugrundezulegen.
Da sich frofz aller Vorsicht Unreinigkeiten (Kalk und Schlamm) an den Wan-
dungen der Kihlanlage niederschlagen, welche den Warmeibergang be-
hindern, \ist eine nach etwa je 10000 km Fahrstrecke durchzufihrende griind-
liche Reinigung der Kiihlanlage vorzunehmen. Diese Reinigung geschieht
durch Auffiillen heifer Sodalauge, die méglichst 24 Stunden in der Kiihlanlage
stehen bleibt. Nach dem Ablassen der Sodalauge ist die Kiihlanlage mit
frischem Wasser griindlich durchzuspiilen.

d. Krafistofférderung

Zur Krafistoffanlage gehdren die Krafistoffpumpe, die beiden Vergaser und
die Rohrleitungen zwischen den einzelnen Teilen bis zu dem Umschalthahn,

1) Kraftstolfpumpe

Die Krafistoffpumpe (Bild 20) ist eine Membranpumpe mit selbstiatig ge-
regelter Forderleistung. Der Antrieb der Pumpe erfolgt iiber einen Zwischen-
stohel durch einen besonderen Nocken auf der Nockenwelle. Die Exzenter-
bewegungen dieses Nockens werden durch einen Pumpensithel (7) und einen
Winkelhebel (9) auf die Membrane (10) Gbertragen. Der Druckhub der Mem-
brane wird durch eine unfer der Membrane angeordnete Feder bewirkt.
Ober der Membrane sind das Einlafjventil (11) und das Auslahventil (12)
angeordnet. Wird nun der Pumpenstéhel durch den Nocken eingedriickt, so
wird die Membrane durch den Winkelhebel nach unten gezogen, sodafy der
Raum i{iber ihr vergréhert wird und dadurch ein Unterdruck entsteht, durch den
das Einlafiventil gedffnet und der Krafistoff aus der zum Behélter fihrenden
Leitung angesaugt wird. Beim Zuriickgehen des Stdhels wird durch den Feder-
druck die Membrane gehoben, was ein Schlieken des Einlafs- und ein Uffnen
des Auslakventiles zur Folge hat.” Der vorher angesaugte Kraftstoff wird in die
Leitung zum Vergaser gedriickt.



Bild 20. Kraftstoffpumpe

1. Pumpengeh3use-Flanschstiick 8. Dampfungsieder
2. Pumpengehausa 9. Winkelhebel

3. Verschluhkappe 10. Membrane

4. Befestigungsschraube 11, Einlahventil

5. Dichtung fur Befestigungsschraube 12. Auslahventil

6. Dichtung fiir Verschluhkappe 13. Filler

7. Pumpenstéhel 14. Ablakschraube.

Der Freilauf der Pumpe wird durch den schon erwdhnten Winkelhebel (9)
bewirkt in der Weise, dafy er sich bei sfillgeseizter Membrane von dem
inneren Stéhelende abhebt, wodurch der Druckhub der Membrane unabhéngig
von der riickldufigen Stéhelbewegung-und nur in Abhangigkeit “von  der
Stirke der Membranfeder und dem. in der Krafistoffleitung zum Vergaser
herrschenden Gegendruck erfolgt.

Die Kraftstoffpumpe ist mit einem Windkessel, dies ist der freie Raum iiber
dem Auslafventil, ausgeristet, durch den ein gleichméhiger und nicht ein
stofweiser Auslauf des Krafistofles bewirki wird. Im Oberieil der Pumpe ist
ein sehr wirksames Filter (13) angebracht. Der gesamie Hohlraum um die
Ventile und den Windkessel dient als Wasserabscheider, dessen Reinigung
leicht nach Entfernen der Ablakschraube (14) erfolgen kann. Ebenso empfiehlt
sich ein Reinigen des Filters nach elwa je 10 000 km Fahrstrecke, am besten
mit einer weichen Biirste und Benzin. Bei Wiederaufselizen der Verschluh-
kappe (3) ist besonders darauf zu achten, dak die beiden Dichtungen (5 und 6)
gut unferliegen, damit ein spéteres Ansaugen von Luft durch die Pumpe
vermieden wird.

Beim Einbau der Forderpumpe soll der. Pumpenkolben mit 0,5 bis' 1 mm
Vorspannung eingebaut werden, d. h. der. Kolben muf beim Wiedereinsetzen
der Pumpe bereits 0,5 bis 1 mm eingedriickt sein. Dazu ist der Motor vorher
so weit zu drehen, dafs sich der Betdtigungsnocken auf der dem Pumpensthel
entgegengesetzien Seite befindet.” Das Einstellen der Vorspannung erfolgt
durch Beilegen von Papierdichtungen verschiedener Starke zwischen Kurbel-
gehduse und Pumpengehéuseflanschstiick.

Der Kraftstoffpumpe ist ‘noch ein zusatzliches Filter. vorgeschaltet, das in einer
Glasglocke untergebracht ist. Aus dieser Glasglocke wird der Krafisioff iber
das Filter angesaugi, so dafj unbedingt die Gewshr gegeben ist, dafy der
Kraftstoff von ‘allen Unreinigkeiten befreit wurde. Auch dieses Filter ist wie
das in der Pumpe nach etwa 10000 km Fahrstrecke mit einer weichen Biirste
und Benzin zu reinigen. Zu diesem. Zweck ist die unferhalb der Glasglocke
angebrachfe Druckschraube zu lésen und die 'Glocke abzunehmen. Beim
Wiedereinsetzen ist zu beachten, dal der Rand der Glasglocke auf der unter-
gelegten Dichtung und nicht etwa auf dem Metallrand des oberen Gehéuses
aufliegt.

2) VYergaser

Der Motor ist_mit zwei Solex-Horizontal-Vergasern (Bild 21) ausgeristet, die
seitlich rechts und links am Ansaugrohr angeschraubt sind.

Cer Horizontal-Vergaser wird dadurch gekennzeichnet, daly der Lufisirom,
welcher vom Motor angesaugt und im Vergaser mit dem Krafistoff vermischi
wird, diesen horizontal durchsireicht.

Der Vergaser besteht aus dem Luftirichter mit der eingebauten Drosselklappe,
dem Schwimmergehduse mit Schwimmer und Nadelventil, welche den Kraftstoff-
zustrom regeln, den zugehdrigen Luft- und Krafistoffdiisen fiir den Normal-
betrieb und fiir den Leerlaufbetrieb des Fahrzeuges, sowie einer besonderen
Vorrichtung fiir das Starten des Motors. (Selbsitdtige Startvorrichtung).

Die Arbeitsweise des Vergaser kann in 3 Tatigkeitsbereiche aufgeleill werden:

1. Starten des Motors,
2. Leerlaufbereich,
3. Normalbetrieb.

Die selbsttitige Startvorrichtung besteht aus einem besonderen kleinen Ver-
gaser, welcher in den Hauptvergaser. mit eingebaut ist, aber vollkommen
unabhéngig von diesem arbeitet. Durch diese Vorrichtung wird ein leichtes
Anlassen des Motors in kaltem Zustande erméglicht. Das Ein- bezw. Aus-
schalten des Start-Vergasers erfolgt durch einen Drahtzug von der Schalttafel
aus.
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Nach dem Anspringen des Motors ist'die selbsttatige
Startvorrichtung auszuschalten, denn dann fritt die
Leerlaufeinrichtung des Vergasers.in Tatigkeit.

Beim Leerlauf des Mofors ist die Drosselklappe fast vollstandig geschlossen.
Eine vollige Schliehung wird durch eine Anschlagschraube am Betatigungshebel
der Drosselklappe verhindert. Der  Anschlag ist einstellbar. Durch diese Be-
grenzung ist es mdglich, die Motordrehzahlen im Leerlauf zu regeln. Aufer-
dem ist eine Einstellung durch die Leerlaufdiise und durch eine Leerlauflufi-
regulierschraube, welche dazu dient, den Anreicherungsgrad des Leerlauf-
gemisches zu regeln, maglich.

Bild 21. Vergaser

1. Drosselklappenhebel 7. Tupfer

2. Begrenzungsschraube am 8. Dasentrager
Drosselklappenhebel 9. Anschlubflansch an Luftfilter

3. Hebel fir Starterzug 10. Lufttrichier

4. Leerlaufluftregulierschraube 11. Leerlaufluftkanal

5. Befestigungsschraube 12, Schwimmergehause

6. Vergaseroberieil 13. Anschluly far Kraftstofileitung.

Die Kraftstoffzufuhr bei normalem Befrieb des Motors wird durch die Haupt-
dise geregelt. Diese Haupidiise ragt in den Lufitrichterkanal hinein und wird
durch einen Disentrdger getragen, welcher mit der Schwimmerkammer in Ver-
bindung stehi. Durch Bewegung der in dem Luitirichier angebrachten Drossel-
klappe kann die angesaugte Lufimenge begrenzi werden. Durch den Einbau
groherer oder kleinerer Hauptdiisen wird das Verhilinis zwischen Kraftstoff und
Luft im Kraftstoffluftgemisch veréndert. Die Hauptdise firigt auberdem so-
genannte Bremsluftlécher, durch welche der Krafistoffanteil bei hohen Motor-
drehzahlen und damit hohen Luftgeschwindigkeiten verringert wird.

Die Schwimmerkammer des Vergasers hat zwei Aufgaben:

Erstens soll ein kleiner Kraftstofivorrat unmiltelbar am Vergaser geschaffen
werden und. zweitens wird die Hohe des Krafistoffstandes im Vergaser durch
einen Schwimmer geregelt; denn die Menge des von der Hauptdiise abge-
gebenen Krafistolfes ist natiirlich wesentlich von der Hohe des Kraftstoffstandes
abhangig, da die Hauptdiise senkrecht angeordnet ist. Uber dem Schwimmer
befindet sich ein Nadelventil, in welchem eine Nadel mit kegeliérmiger Spitze
beim Ansteigen des Schwimmers gegen die Zufluhdffnung von der Kraftstoff-
pumpe zum Vergaser geprefit wird und diese Uffnung dadurch abschlieht. Bei
dem Vergaser ist im Anschluly der Krafisioffleitung noch ein feines Sieb zum
Reinigen des Kraftstoffes angeordnet.

Auseinandernehmen des Vergasers

Samtliche Einslellteile des Vergasers, die weiter unten noch ndher erwahnt
werden, sind von aufjen nachstellbar, abgesehen von den Krafistoffhaupt- und
Leerlaufdisen. Diese beiden Diisen, der Schwimmer und das Schwimmernadel-
ventil sind nach Abnahme des Schwimmergehauses zuganglich. Die Befestigung
des Schwimmergehduses erfolgt durch zwei Vierkantschrauben oberhalb des
Gehauses.

Einstellen der selbsttitigen Startvorrichtung

Die Lufidiise der Starivorrichtung steht in einem bestimmien Verhilinis zum
Zylinderinhalt des Fahrzeuges und darf auf keinen Fall gedndert werden.
Qualmt der Auspuff nach eingeschalteter Starfvorrichiung, so ist dies ein
Zeichen dafir, dafy die -Kraftstofidiise der Startvorrichtung zu grofy ist. Im
Winter kann .unter Umstdnden eine Vergrolerung bezw. im Sommer eine
Verkleinerung dieser Diisen angebracht sein.

Einstellen des Leerlaufes
Die Drehzahl des Motors im Leerlauf kann durch die Begrenzungsschraube
am Drosselklappenhebel geregelt werden. Eine Anderung der Leerlaufdiise
ist “auf jeden Fall zu vermeiden. Durch die Einstellung der Leerlauflufi-



regulierschraube wird der Grad der Anreicherung des Kraftsioffgemisches mit
Luft begrenzt. Ist das Gemisch im Leerlauf zu arm an Krafistoff, so wird der
Motor unregelmahig laufen und schlieflich  stehen bleiben. Durch Anziehen
der Leerlauflufischraube wird die Luftzufuhr fiir das Leerlaufgemisch gedrosselt,
aber der Kraftstoffgehalt erh&ht. Die- Einstellung der Leerlaufluft erfolgt am
besten in der Weise, dak die Schraube zunachst ganz zugedreht und dann
allmahlich gedffnet wird. Nur in besonderen Ausnahmefillen, wenn diese
Mahnahme keinen ausreichenden Erfolg bringt, kann ein  Austausch der
Leerlaufdiise gegen eine gréfiere bezw. kleinere vorgenommen werden.

Einstellen der normalen Leistung

Das Einstellen kann' nétigenfalls durch Auswechseln der Hauptdise in
Ausnahmefillen auch des Lufitrichters erfolgen.

Mangel an Krafistoff macht sich dadurch bemerkbar, dafy der Motor besonders
im Augenblick des Uberganges im Vergaser knallt. Oberschufy an Kraftstoft
lakt die Zindkerzen nach kurzer Zeit schwarz werden.

Ein ‘zu ‘sparsam eingestellter Vergaser fithrt zu erhdhter Warmeeniwicklung
im Motor und verringert seine Leistung. Ebenso wird bei zu reichlicher
Einstellung neben dem erhdhten Kraftsioffverbrauch ein Leistungsabfall die
Folge sein. Ein gutes Zeichen fiir die richtige Gemischzusammensetzung ist
eine hellbraune Farbe des Isolierstiickes der Zindkerzen.

Ein Andern der Vergasereinstellung durch Auswechseln der Hauptdiise kann
insbesondere bei Umstellung auf Winterbetrieb notwendig werden, da die
kalte Jahreszeit eine etwas reichere Gemischzusammensetzung erfordert.

Es ist unter allen Umstdnden darauf zu achten, dak bei einem erforderlichen
Reinigen "der Diisen keine metallischen Gegenstinde verwendet werden,
durch die die Gréhe der kalibrierten Diisenbohrungen leichi verandert werden
kénnen.

e. Lufffilter

Die unter der Motorhaube angebrachien und den beiden Vergasern vorge-
schalteten Luftfilter (Bild 22) sind als Naffilter ausgebildet, Die Filter (3) sind
in Blechgeh&usen (1) untergebrachi, welche zur Ddmpfung der Ansauggerdusche
mit verschiedenen Luftfiihrungsblechen (2) ausgeriistet sind. Die Filter bestehen
aus mit Qel angefeuchtetem Stahlgewebe, durch welches die Luft hindurch-
stromen muf. Derin der Luft enthaliene Staub selzt sich an der feuchien
Oberfliche der Stahlgewebe ab. Es ist deshalb erforderlich, dafj die Filter nach
etwa 1000 km Fahrstrecke durch Auswaschen mit Petroleum gereinigt und
dann mit Moforenocel neu angefeuchtet werden. Je nachdem das Fahrzeug in
sehr staubigem Gelinde gefahren wurde, ist die Zeit der erforderlichen
Reinigung entsprechend abzukiirzen. Nach TUifnen der UOberspannverschliisse (5)
an_den Blechgehausen konnen die Filter herausgenommen werden.

Bild 22. Luftfiler

1. Blechgehéuse 4, Dichtungsring
2. LuftfGhrungsbleche 5. Oberspannverschluly.
3. Filter aus Siahlgewebe

Eine andere Ausfihrung der Luftfilter sind die sogenannten Oelbadfilter. Bei
diesen Filtern wird die Luft in ein mit Oel gefilltes Gehiuse geleitet. Durch
das Durchsiromen des Oelbades wird der in der Luft enthaliene Staub von
dem Oel aufgenommen. Aus diesem Grunde ist von Zeit zu Zeit eine Er-
neuerung des Oeles erforderlich. Behandlung und Reinigung des Filters nach
Sonderbeschreibung.

f. Lichimaschine

Die Lichtmaschine ist eine 12" Volt Nebenschluh-Dynamo mit selbstidtigem
Spannungsregler, die den Sirom fir die Verbraucher lieferi und gleichzeitig
die Sammler speist. '

Sie ist rechts seitlich am Kurbelgehuse angebracht und wird durch einen Keil-
riemen von der Kurbelwelle des Motors aus angefrieben. Je nach Ausfiihrung
des Fahrzeuges hat die Lichtmaschine eine Leistung von 130, 300 oder 600 Watt.
Die Hauptbestandteile der Lichimaschine sind das Gehause mit den Polschuhen
und der zugehorigen Erregerwicklung, der Anker mit Kollekior, die Strom-
abnehmerbiirsten und der Spannungsregler mit dem selbsttitigen Schalter.
Durch Drehen des Ankers wird in der auf dem Anker befindlichen Wicklung
durch das Schneiden des zwischen den Polschuhen herrschenden Kraftlinien-
feldes ein elektrischer Strom. erzeugt, der iiber den Kollekior durch die



Stromabnehmerbiirsten weitergeleitet wird. Durch den erzeugten Strom werden
die Verbraucher (Glilhlampen usw.) gespeist und gleichzeitig bei entsprechend
hoher Drehzahl der Lichimaschine der Sammler, der bei Stillstand des- Fahr-
zeugmotors den Strom fir die Verbraucher liefert und zur Betétigung des
Anlahmotors dient, aufgeladen. Aufierdem wird ein Teil des ‘elekirischen
Stromes als Erregerstrom in die Erregerwicklung der Lichtmaschine geschickt.
Je nach Héhe der Drehzahl der Lichimaschine und damit nach Gréhe des
Erregersiromes ist die Spannung der Maschine verschieden. Man hat also
in der willkiirlichen Veranderung des Erregersiromes ein Mittel, die Maschinen-
spannung zu beeinflussen. Diese Verinderung wird durch einen in den Sirom-
kreis der Erregerwicklung eingebauten Widerstand, der durch einen elekiro-
magnetischen Schnellregler ein- bezw. ausgeschaliet wird, erreicht. Der Regler
ist so eingestelli, dal die Spannung der Maschine auch bei héochster Drehzahl
stets anndhernd auf gleicher Hohe (etwa 12 Volt) gehalten wird. Dadurch wird
der Sammler vor der schidlichen Wirkung eines iiberméhigen Ladesiromes
geschiitzt und einer Zerstérung der Stromverbraucher durch zu hohe Spannung
vorgebeugt. Die Glithlampen brennen durch diese selbsitatige Spannungs-
regelung immer gleichmahig hell.

In den Stromkreis zwischen Sammler und Lichtmaschine sind ein Schalter und
eine Priflampe eingebaul. ‘Der an der Schaltafel angebrachie Schalter wird
dadurch betatigt, dal’ der Ziindschlissel in den Schalter “eingedriickt wird.
In diesem Augenblick”isl der Stromkreis zwischen Sammler und Lichtmaschine
geschlossen. Gleichzeitig leuchiet die Priflampe auf. Wenn durch den oben-
erwidhnlen selbsitdtigen Schaller bei Steigerung der Spannung der Lichi-
maschine die" Stromlieferung zum Sammler eingeschaltet wird, so erlischt die
Priflampe .an der Schalffafel wieder, da sie durch ein Kontakipaar kurz-
geschlossen wird. Wenn bei Steigerung der ‘Drehzahl des Motors und damit
der Lichtmaschine iiber etwa /s« der Héchsidrehzahl hinaus die Priflampe
nicht erlischt, so ist dies ein Zeichen dafiir, dalf der Ladestrom der Lichi-
maschine ungeniigend ist oder dafy. der Sammler nicht aufgeladen. wird. In
einem solchen Fall ist die Lichimaschine sofort einer Werkstait zur Uberpriifung
zuzufiihren.

Die Wartung der Lichimaschine beschrénkt sich auf wenige Teile. Die Lager
sind mit Heillagerfett gefilll, das nur bei einer Grundilberholung erneuert
werden muk. Die Birsten miissen gut auf dem Kollekior aufliegen. Bei tég-
lichem Betrieb sind.sie nach Abnehmen der Schutzkapsel eiwa alle 4 Monate
nachzusehen und ebenso wie der Kollektor mit einem reinen Lappen oder
Pinsel vom Schmutz zu reinigen. Eine Bearbeitung mit Feile, Messer oder
Schmirgelpapier ist verboten. Sitzen die-Biirsten auf den Zufiihrungslitzen auf,
so sind sie durch neue zu erseizen.

Vor Beginn jeder Arbeit an der Lichimaschine isi die Leitung zwischen Licht-
maschine und Sammier zu l6sen und das Kabelende zu isolieren.

g. Ziindspulen
Die beiden Ziindspulen sind im Motorraum.an der Stirnwand angebrachi. Sie
bediirfen keiner Wartung, sind aber vor Nasse zu schiiizen, Die Zindspulen
dienen zum Umformen des niedergespannten Sammlersiromes in einen hoch-
gespannien Ziindstrom. Anschliisse der Leitungen siehe elekirische Schaltpline.

Roter Strich auf Verteilerzunge muf
genau in Richtung des roten Striches
auf. dem Verleilergehause siehen. Die
Schwungscheibenmarkierung  ist auf
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Bild 23.. Anweisung zur Zindeinstellung



h. Ziindverteiler

Die Ziindfolge, d. h. die Reihenfolge der einzelnen Ziindungen in den 8
Zylindern ist folgende: 1—8—3—6—4—5-—2_7.

Die Reihenfolge bezw. Bezeichnung der Zylinder und diese Ziindfolge sind
aus Bild 23 des am Motor angebrachten Schildes zu erkennen.

Die Verteilerkappe mit den Anschlubklemmen fiir die Ziindkabel ‘ist an der
ersten Kabelklemme, wie in Abbildung 23 angegeben, mit einer ,1" versehen.
Die weiteren Zahlen 5, 3, 7,74, 8, 2, 6 sind nicht besanders eingeschlagen.
Es ist doch anhand der Abbildung 23 leicht méglich; die richtige Anschluf-
klemme fiir den jeweiligen Zylinder zu finden.

Zum Einstellen der Kontakiabstinde der beiden Unferbrecherpaare af / ki und
a2/k2 (Bild 24) werden die Schrauben b1 und b2 gelsst und die Halteplatle
durch Verdrehen der exzentrischen Schrauben 11 und 12 verstelll, Bei diesem
Verstellen miissen sich die Kontakifedern auf der hachsten Stelle des zuge-
hérigen Nockens des Nockenstiickes ¢ befinden, d. h. die Kontakipaare miissen
ganz gedifnet sein. Der richtig eingestellle Kontaktabstand mufk 0,45 ‘bis
0,55 mm betragen und ist mit der Fihllehre zu messen.

Der Abstand der Kontakte ist fiir die richtige Ziindung besonders wichtig und
mufy im Anfang nach elwa je 5000 km, spiter nach je 10000 km  Fahrsirecke,
nach Bedarf frither, richtig eingestellt werden. Vor dem Einstéllen der Ver-
teilerkontakte missen die Kontakiflichen, wenn sie verbrannt sind, mit einer

Bild 24. Zindverieiler

Kontaktfeile gegldttet werden, keinesfalls darf Schmirgelpagier verwendel
werden |

Ein Verbrennen der Kontaktflachen tritt \insbesondere dann ein; wenn die
Kondensatoren m1 und m2 beschadigt sind und der Primarstrom beim Olfinen
der Kontakie einen Lichibogen zieht.

Die Verteilung des von den Ziindspulen kommenden hochgespannten Stromes
auf die einzelnen Ziindkerzen eriolgt durch die Verteilerzunge. Auf der Ver-
teilerkappe befinden sich in der Mitte die Hiiisen, in welche die beiden von
der Zindspule kommenden Hochspannungskabel eingesteckt werden. Von
diesen Hilsen wird der Strom durch zwei Schleitkohlen aul die Metalleinsatze
des Verteilerlaufstiickes iibertragen. Die Verteilerzungen des Laufstiickes be-
wegen sich unmitielbar an den Mefallstifien voriiber, welche rund um dia
Mitte des Verteilerdeckels in diesen angeordnet sind. Diese Metallstitte stehen
mit den Kabelhiilsen in Verbindung; von welchen der Strom iiber die Zu-
tihrungskabel zu den einzeinen Zindkerzen gelangt. Wenn sich also eines
der Unferbrecherkontfakipaare offnet und dadurch in den Zindspulen. der
hochgespannte Ziindstrom enfsieht, so wird dieser iiber die Hauptkabel dem
Laufstiick am Verteiler zugefihrt und springt von den kreisend sich bewe-
genden Zungen des Yerteilerstiickes in Form eines Funkens zu'demjenigen
melallstift Uber, zu demdas Ziindkerzenkabel gehért, dessen Kerze in diesem
Augenblick zinden soll.

i. Ziindkerzen

Es sollen nur Boschkerzen W 145 T 1 verwendet werden.

Die Zindkerzen sind sauber zu halten, verschmuizte Kerzen sind mit Benzin
und Biirste zu reinigen. Der Elekirodenabsiand, d. h. die Funkenstrecke fir
den Zindiunken soll zwischen 0,50 und 0,60 mm liegen. Die Richtigstellung
kann- durch Nachbiegen der Aufjenelekiroden erfolgen. Beim Einschrauben in
den Zylinderkopf miissen die Ziindkerzen fest angezogen werden; aufjerdem
ist darauf zu achten, dafj die Dichtungsringe unter den Kerzensitzen nichl
vergessen werden.

k. Anlasser
Der Anlasser ist am Motor fest angebrachl. Die Betafigung erfolgt durch einen
Druckknopfschalter, welcher sich am Schaltkasten an der Schaltiafel unter dem
Zindschliisselloch befindet.

Auf der Ankerwelle des Anlassers, die in ihren Lagern verschiebbar ist, sitzt
ein Ritzel. Durch Betdtigen des Anlafidruckknopfes wird ein Hilfsstrom in den
Anlasser ‘geschickt, der das Ritzel in den Zahnkranz der Schwungscheibe
schiebt. 'In dieser Stellung schaltet sich gleichzeitig der Hauptstrom ein, der
den Anker des Anlassers und somit das Ritzel in Drehung versetzt. Auf diese
Weise wird der Motor angeworfen.

Es ist besonders wichtig, dah sofort nach dem Ansprin-
gen des Motors der Anlafdruckknopf losgelassen wird!



Eine besondere Wartung des Anlassers ist nicht erforderlich. Das Fett in den
Lagern ist nur bei einer grékeren Reinigung zu erneuern. Fiir die Pflege der
Biirsten usw. gilt das gleiche wie bei der Lichimaschine.

l. Ingangsetzen des Motors

Vor dem Ingangsetzen des Motfors wird der Zindstrom durch Einfiilhren des
Schlissels in den Schaltkasten eingeschaltet, wobei die Priflampe rot aui-
leuchtet. Dann erfolgt bei kaltem Motor das Einschalten- der” Startvorrichtung
mit dem Handzug, das Austreten der Kupplung und Einschalten des Anlassers
durch den Druckknopf.

Bei warmem Motor erfolgt das Anlassen mit etwas niedergedriickiem Gashebel.

Beim Abstellen.des Motors ist die Ziindung durch Herausziehen des Schliissels
am Schaltkasten auszuschalien. Dabei erlischi die Priflampe. Niemals darf
der Motor bei leuchtender Priflampe lédngere Zeil
stillstehen.

m. Einstellen des Ventilspieles

Zwischen Kipphebel und Ventil ist fir Einlah- und Auslaljventile bei betriebs-
warmem Motor ein Spiel von 0,20 mm vorgesehen.

Zum Einstellen des Ventilspieles befindet sich am Kopf des Kipphebels eine
Stellschraube mit. Gegenmutter. Das Einstellen der Ventile ist wie folgt
durchzuliihren:

1) Durch Drehen des Motors mit der Andrehkurbel wird der Nocken, welcher
das zu verstellende Ventil betédtigt, so eingestelll, daff er von der Lauif-
roile des zugehérigen Kipphebels abgewendet steht. Die Laufrolle liegt
dann auf dem sogenannien Nockenriicken.

2) Dem Werkzeug des Fahrzeuges sind zum Einstellen der Ventile auher
der Andrehkurbel 2 Sonderschliissel fir die Ventileinstellung und Fiihl-
lehren zum Messen des Ventilspieles beigefiigt. Mit dem ersten Sonder-
schliissel wird die Gegenmutter der Verstellschraube im Kipphebel gelost
und daraufhin mit dem zweiten Schlissel die Stellschraube selbst im
gewlnschien Sinne soweit verstelli, bis sich die 0,20 mm starke Fiihllehre
zwischen Stellschraube und Ventil saugend durchschieben laft.

3) Wahrend die Stellschraube in der richtigen Stellung mit dem Schliissel
festgehalten ‘wird, ist die Gegenmutter anzuziehen.
4) Hierauf. mufy das Ventilspiel nochmals ‘mit der Fihllehre gepriift werden,

um die Gewikheit zu erhallen, dak sich das Ventilspiel beim ‘Anziehen
der Gegenmutter nicht veréndert hat.

5) Eine weitere Priifung nach etwa je 2000 km im Anfang, spater nach je
5000 km Fahrstrecke isi empfehlenswert.

n. Einstellen der Ventilsteuerung
Da¢ Einstellen der Ventiizeiten ist ‘durch die Anordnung von. nur einer

‘Nockenwelle fiir beide Ventilarten vereinfachi, da die Einstellung der Einlah-

ventile zwangslaufig auch die der Auslafventile einschlieht.

Ler Einla vom Zylinder 1 beginnt etwa 18 ° vor der oberen Totpunkistellung
des Kolbens, und der Ausputf schliefit ca. 18 ° nach oberem Tofpunki, wobei
das Ventilspiel auf 0,60.mm zu stellen ist.

Zur Nachpriifung der richtigen Einstellung der Ventilsteuerung fiir Zylinder 1
und auch der Ziindung sind auf der Innenseite der Schwungscheibe Marken
eingeschlagen, ‘die durch ein auf der linken Seile des Kurbelgehduses an-
gebrachtes Schauloch, das mit einem Gummistopfen verschlossen gehalten
wird, zu beobachten sind. Fiir die -obere Toipunkistellung der Kolben im
Zylinder 1 und 4, also der rechten Zylinderreihe, ist aul der Schwungscheibe
eine Marke o.T. 1/4 eingeschlagen und fir die Kolben 5 und 8 der linken
Zylinderreihe eine Marke o.T. 5:8, auljerdem sind um die Marke o.T. 1/4 die
Winkelgrade von 5° zu 5°bis 25 ° eingeschlagen. Als Gegenmarke dient
ein Stitt, welcher in die Oifnung des Schauloches hineinragt.

Ein Verstellen der Nockenwelle geschieht nach Abnahme des Kettenrad-

-kastens vorn am Kurbelgehduse folgendermafen:

Zunachst ist nach  Abheben des oberen vorderen Venfilraumdeckels die
Nockenwelle so zu stellen, dak der Nocken fiir das Einlafventil des Zylinders 1
(von vorn-das 4. Ventil im Ventilraum) der Laufrolle des zugehdrigen Kipp-
hebels gegeniber liegt

Das ‘Spiel zwischen Ventil und Kipphebel ist von 0,20 auf 0,60 mm zu erhShen,
und danach ist mit Hilfe der Handkurbel die Kurbelwelle in der Laufrichtung
so weit zu drehen, bis der Anlauf des Einlahnockens das Spiel zwischen Kipp-
hebel und Ventil aufgehoben ist, was mit einer Fihllehre von 0,45 mm Blech-
starke an dieser Stelle abgefihll wird.

In dieser Stellung soll normal der Stift in der Schaulochéfinung der ein-
geschlagenen Marke o.T./1/4 auf der Schwungscheibe gegeniiber stehen.
Wird nun eine Anderung erforderlich, weil der Einlafj friher oder spater
erfolgen soll, so ist die Rollenkette zwischen Kurbel- und Nockenwellenrad
nach Enifernen. der mit einer gemeinsamen  Klammer gesicherten beiden
Schlufbolzen abzunehmen und gleichzeitig das Kettenrad auf der Nockenwelie
nach Entsichern und Abschrauben der Sechskantmutier abzuziehen. Zuvor ist
der bisherige Sitz des Kettenrades auf der Nockenwelle anzumerken.

Die Verstellméglichkeit fiir frilhere oder spaiere Ventilbetdtigung ist so an-
geordnet, dak jede Verstellung auf 1/6 Zahnstirke vor- oder riickwérts ge-
schehen kann, und zwar tragt die Kettenradnabe zwei weitere Keilnuten
(Reservenuten) und auherdem auch die Nockenwelle eine solche, sodaf jede
einzelne Verstellung eine Anderung des Einlahbeginnes um 1,3° umfaft.



Nach dem Wiederzusammenbau ist zu beachten, dalj auch das Ventilspiel
wieder auf 0,20 mm zuriickgestellt und bei warmem Motor daraufhin geprift
wird.

o. Nachspannen der Antriebskette fiir die Nockenwelle

Da die Aniriebskette einem gewissen Verschleily unterliegt und durch ihre
Lockerung Gerdusche eintreten konnen, ist eine Spannvorrichtung fiir die
Antriebskette vorgesehen. Diese Spannvorrichtung besteht aus einem Spann-
rad (4 Bild 25), das durch eine Spannschraube (5) mit Gegenmutter gegen
die Kette gedriickt werden kann. Die Spannschraube wird bis zum Festwerden
mit einem Schliissel .angezogen und dann eine Umdrehung zuriickgedrehi.
Wenn das Nachspannen der Kette erfolgt ist,. mufy die Gegenmutter wieder
angezogen werden. Die Anordnung des Spannrades mit der Spannschraube
ist aus der schematischen Zeichnung (Bild 25) ersichtlich.

Bild 25. Schema des Nockenwellenaniriebes
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1. Kurbelwelle

2. Kettenrad auf Kurbelwelle
3. Ketle

4, Ketlenspannrad

. Keltenspannschraube

. Kelienspanner

. Kellenrad auf MNockenwells
. Nockenwelle.

pP- Einstellen des Ziindzeitpunktes

Die Ziindung soll bei dem Bosch-Verteiler etwa im oberen Totpunki erfolgen.
Das Einstellen des Ziindzeitpunktes darf nur in der Werkstatt von Fachhand-
werkern ‘nach folgender Vorschriff vorgenommen werden:

Der Motor wird von Hand gedreht, bis durch das Schauloch auf der Schwung-
scheibe die Markierung 0..T. 1/4 sich mit dem Markierungsstift in der Offnung
des Schauloches fiir die Einstellung der Ventilzeiten deckt. In dieser Stellung
mufy sich ein Unterbrecherpaar zu &ffnen beginnen und demnach eine Ziindung
erfolgen. Um dies zu prifen, bedient man sich am besten einer Priifvorrich-

“tung, die aus einer 12 Volt Lampe mit Fassung und 2 Xabeln besteht. Ein

Kabel wird mit der Masse, das zweite Kabel mit einer Klemme mit dem Kabel-
anschlufy ji bezw. j2 (Bild 24) verbunden. Sobald sich nun das Unterbrecher-
paar zu offnen beginnt, wird die Lampe aufleuchten und dadurch den Ziind:
zeitpunki genau angeben.

Zur Einstellung der Zindung ist der ganze Verteiler nach Lésen des Klemm-
bigels so weit zu drehen, dak die Lampe bei der oben beschriebenen
Stellung der Schwungscheibe gerade aufzuleuchien beginnt,

Es ist zu beachten, daf dem Verteiler 2 Ziindspulen angeschlossen sind, dak
er demnach 2 Anschlufstellen j1 und j2 und auch 2 Kondensaloren m1 und
m2 besitzt.



12. Kupplung

Die Kupplung ist eine Einscheiben-Trockenkupplung. Auf beiden ‘Seifen der
Mitnehmerscheibe sind die Kupplungsbelé e aufgenietet.

Bild 26. Anordnung des Kupplungs-Fufshebels

Die Betitigung der Kupplung erfolgt durch den Fufshebel iber die Zug.r
stange A (Bild 26). Es ist darauf zu achten, dafy der Fukhebel immer ein
Spiel von etwa 30-mm besitzt, um mit Sicherheit ein Ruischen der Kl.tpp.ilung
zu vermeiden. Isf das Spiel infolge Verschleils des Kupplungsbelages geringer
geworden, so mufy es mit Hilfe der Stellschraube B, die durch eine Gegen-
mutter C gesichert ist, nachgestellt werden.

13. Hqupfgetriébe

Das Gehduse des Hauptgefriebes wird mit einem Zwischenstiick, das als
Kupplungsgehduse ausgebildet ist, mit dem Motor verschraubt und bildet mit
diesem zusammen einen Block.~Als Haupigetriebe werden 2 Ausfiihrungen
wahlweise eingebaut und zwar:

ZF-Getriebe Kb 30 D und Prometheus-Geiriebe AGN 18

Beide Gelriebe arbeiten mit 4 Vorwarisgangen und einem Riickwartsgang. Die
Stellung des Schalhebels bei den einzelnen Gangen ist aus dem Schaltbild
an der Schalftafel ersichtlich.

Beim Schalten vom vierten in den dritten, vom dritien in den zweiten und
vom _zweiten in den ersten Gang ist es zweckmihig, Zwischengas zu geben,
d. h._man kuppelt aus, stellt den Ganghebel in Leerlaufstellung, kuppelf ein
und gibt kurz Gas, kuppell aus, legt den Schalthebel in die nachstniedrige
Gangstellung und kuppelt ein. Das Einschalten des Riickwartsganges darf nur
bei stillstehendem Fahrzeug erfolgen.

Die Schmierung des Hauptgetriebes .erfolgi nach Schmierplan.



14. Durchprifungen des neuen
Triebwerksblocks wdhrend der Einfahrzeit

Die Behandlung, die der neue Triebwerksblock wahrend der ersten 5000 km
erfahrt, ist ausschlaggebend fir die zukiinftige Leistung und fir seine Lebens-
dauer. Die Fahrgeschwindigkeiten sind wéahrend der “Einfahrzeit in allen
Gangen so niedrig zu halten, dafy die Maschine im mittleren Drehzahlbereich
bleibt.

Zwischen Ansaugrohr-Flansch und Vergaser wird vom Werk eine Drosselscheibe
eingebaut, welche die Motordrehzahl begrenzt. Diese Drosselscheibe ist nach
einer Gesamiahrstrecke von etwa 3000 km zu entfernen.

Wenn auch durch den Einbau einer Drosselung die Geschwindigkeit begrenzi
ist, 'so konnen trotzdem durch-unsachgemifhe Bedienung und durch Ober-
drehen des Mofors schwere Stérungen eintreten. Es ist deshalb' besonders
beim Gebrauch der niederen Gange auf die Einhaltung des mittleren Dreh-
zahlenbereiches des Motors zu achien.

Wahrend der Einfahrzeit sind folgende Punkie zu beachten:
1. Schmierarbeiten gemaly Abschnift 17.

2. Ausbau der Drosselscheibe.

3. Reinigen der Vergaser, der Krafistoffleitungen und des Filters.

4. Prifen des Ventilspieles.

5. Priffen der Ansaugleitung auf Dichtheit mit Vergaser- und Motoranschlufy.
6. Nachziehen der Zylinderkopischrauben.

7. Prifen der Spannung des Keilriemens fir Ventilator- und Lichi-

maschinenantrieb,

8. Priifen der Kihlanlage auf Dichtheit der Anschliisse und auf
vollstandige Fillung.

9. Prifen des Verleilers auf Beschaffenheit und Einstellung der Abreify-
kontakte.

10. Prifen der Ziindkerzen, der Kabelleitungen und deren Anschliisse.

11. Priifen der Kupplung auf vorschriftsmifiiges Spiel.

C. Schmiervorschrift

15. Gerate zum Abschmieren

a) Fettpressen.

In Abbildung 27 ist eine normale Spindelpresse mit dem dazugehodrigen
Metallschlauch ‘dargestellt. Der Vorgang bei Bedienung der Fetipresse ist
folgender

Durch Drehen des Handknebels wird mittels der Spindel der Prefkclben
vorwdrls gedriicki, und durch den Metallschlauch dringt dann Fett in.den
Schmiernippel ein. Dieser Schmietnippel ist gebauf, wie ihn Abbildung 27
darstellt. Das ankommende FeM driickt also die unter Federspannung stehende
Kugel etwas zuriick. Sobald die Presse wieder vom Nippel abgenommen wird,
schlieht diese Kugel die Schmierstelle vollkommen ab. Es sind am Fahrzeug
2 Sorten Nippel vorhanden, ein groherer und ein kleinerer. (s. Abb. 28).
Aukerdem ist an _den Langsgelenkwellen ein besonderer, der Schmierung der
Kreuznadelgelenke dienender Nippel angebrechl. Selbstverstindlich muly das
jeweils passende Anschlufystick auf die Presse geschraubt werden.

Fir Schmierstellen, bei denen mit der normalen Spindelpresse nichi durch-
zukommen ist, empfiehlt sich die Verwendung einer sogenannien Uber-
druckpresse, wie Abbildung 29 eine solche darstellt. Der erreichbare
Druck befrigt etwa 200 —300 Almosphéren, wadhrend mit der normalen
Spindelpresse sich nur 40— 6C Atmosphiren erzielen lassen. Auferdem
gibt es in den meisten Werkstatten noch grohere Werksiatipressen, mit denen
ebenfalls ein guter Prefdruck erreicht werden kann.

Fir die Uberdruckpresse -haben sich besondere Anschiiisse von der Presse
zum Nippel bewahrl. In Abbildung 29 ist ein solches bewegliches Rohrgelenk,
an der Presse befestigl, dargesiellt.

Das Nachfiillen der Gefriebe mit Getriebeoel kann entweder, soweit vorhanden,
mit einem Werkstati-Fillgerét geschehen oder mit einer Oelspriize, in die vorn
ein Schlauch hineingeschraubt wird, oder behelfsweise auch mit der Oelpresse,
auf die anstelle des Metallschiauches ein gebogenes Oelrohr geschraubt ist.
Dieses ist an seiner Miindung vorn konisch gefiormt und auf diese Weise wird
ein dichter Abschluf zwischen Qeléfinung und Oelrohr beim Hineindricken
des Schmiermittels erzielf.
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Bild 29. Uberdruckpresse mit Rohrgelenk.

b) Weiteres Zubehor.
Fir das Ablassen des Motoroeles wird eine grofe Oelablafwanne gebraucht.

Zum Ufinen der Oelablah-Schraube, die ein Versenkstopfen “mit 14mm
Sechskant ist, bendiigt man den dazu passenden, gebogenen Winkelschlissel.
Derselbe Schiiissel wird gebraucht fiir die Oeikontrollschraube am Vorderachs-
antrieb, am Zwischengetriebe und am Hinterachsanirieb und fir die dort
vorhandenen Ablak-Schrauben. Am Haupigetriebe ist die Oelkontrollschraube
mit einem 17 mm Aufjenvierkant versehen, wofiir der passende Maulschliissel
vorhanden sein mul. Bei neueren Wagen wird dazu ein Winkelschlissel fur
14 'mm Innenvierkant gebraucht.

Zum Hochbocken des Fahrzeuges fir das Abschmieren (vergl. Abschnitt
16a) werden bendtigt:

Ein grofier Wagenheber, vier Bdcke zum Unterseizen unter die Radaui-
héngungen, sofern nicht das ganze Fahrzeug mit einer Hebebiihne angehoben
werden soll. Zum Abschmieren vom Boden aus wird fiir den Bedienungsmann
noch ein Brett oder eine Malle zum Unterlegen gebraucht.
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r 16. Vorschriften
fir einzelne Schmierarbeiten

a) Yorbereifungen zum Abschmieren.

Das Fahrzeug mufy an allen 4 Radern hochgebockt werden. Dies .ist
wichtig, da beim Abschmieren die Gelenkwellen gedreht werden missen. Es
geniigt also keineswegs, das Fahrzeug einfach Uber eine Grube zu fahren,
wohl aber ist es moglich, es mit einer Hebebiihne hochzuheben.

Wo diese nicht ‘vorhanden ist, wird mit einem einfachen Wagenheber
an jedem Ende das Fahrzeug jeweils rechts und links am Langstrdger hoch-
gebockt und dann werden unter die Radaufhingungen kleine Bocke gestellt.—
Es ist verbolen, unter einem Fahrzeug zu arbeiten, das nur mit einem Wagen-
heber angehoben ist, da die Gefahr besteht, dafj dieser Wagenheber
unvorhergesehen abléft !

b) Bedienung der Feitpresse.

Beim Fillen der Fetipresse ist zu beachten, dalf méglichst wenig Luft mit
hineinkommt. Die Fettmasse mufy deshalb mehrmals mit einem Stiick Holz, das
man gleichzeitig zum Fillen benutzt, durchgestolen -werden.

Bei Handhabung der Fettpresse ist zu beachten, daf das Mundstiick des
Metallschlauches tatsichlich gut passend auf dem Fettnippel sitzt, damit
nicht etwa schon an dem Mundstiick sich Fett seitwérts herausdriicken kann.
Vor und nach dem Schmiervorgang ist der Nippel mit einem Putzlappen
sauber abzuwischen.

Sobald der Schmiervorgang beendet ‘ist, mufy der Knebel der Fetipresse einige
Umdrehungen zuriickgedreht werden, damit die Presse nicht unter Druck vom
Nippel wieder abgenommen wird und nicht weiter Fett aus ' dem Mundstiick
der Presse herauslaufen kann. Das Hineindriicken von neuem Feft ist solange
fortzusetzen, bis man beobachtet, dafj an der Schmierstelle altes Fett wieder
herausdringt.

Wer es sehr sorgféltig machen will, kann sogar solange neues Fett herein-
driicken, bis ein Teil von diesem neuen Feift an der Schmierstelle wieder
heraustritt,

Es kann nun vorkommen, dalj der mogliche Druck einer einfachen Spindel-
presse nicht ausreicht, um altes bezw. neues Fett an der Schmierstelle heraus-
dringen zu lassen. Das wére ein Zeichen fir die Taitsache, daf an dieser
Schmierstelle wahrscheinlich mit .der benutzten Fetipresse liberhaupt nicht

durchzudriicken ist. Dann ware zundchst eine Feltpresse mit starkem Druck,
eine sogenannte Uberdruckpresse oder eine starke Werkstatipresse zu be-
nutzen. Es wére grundfalsch, zu glauben, daf an der Schmiersielle schon
geniligend Fett vorhanden sein kdnnte. Wenn einmal beim Abschmieren nicht
durchzukommen ist, wird es beim'nichsten Mal bestimmt noch schwieriger sein.
Scllfe aber auch mit der Uberdruck- bezw. Werkstattpresse das Fett nichi durch
die Schmierslelle zu driicken sein, dann muf das zu schmierende Teil ganz
ausgebaut werden. Hier liegt dann eine Versiopfung dss Schmierkanals vor.
Dieser Schmierkanal mufy griindlich gereinigt werden und vor dem Wieder-
einbau des Teiles ein Durchprefversuch mit der Presse unternommen werden.
Erst dann, wenn Fetf leicht durch den Schmierkanal hindurchgeht, ist das be-
treffende Teil wieder einzubauen und der Schmietversuch sofort zu wiederholen.

€) Vorschriffen zum Schmieren der Seitengelenkwellen.

Die Schiebeprofile der Seitengelenkwellen diiffen grundséatzlich
nur-mit Getriebeoel geschmiert werden, wihrend die Nadelgelenke,
also die 4 hinteren und die beiden vorderen, inneren Gelenke vom Werk aus
mit’ Einheitsfett abgeschmiert worden sind und in regelmihkigen. Absténden
ebenfalls mit Getriebeoel geschmieri werden miissen. Damit die in den
Gelenken vorhandene Luft bezw. das alte Fett heraustreten kénnen, sind an
jedem Gelenk 2 Eniliffungsschrauben angebracht, .die eine automatische
Entliffung zulassen.

Bei einer alleren Ausfilhrung der Seitengelenkwellen arbeiten die Entliiftungs-
schrauben nicht automatisch, sondern es sind an jedem Gelenk 4 kleine Ent-
liftungsschrauben vorhanden, die mit Hilfe eines 9 mm Multerschliissels geldst
werden miissen, damit die in den Gelenken vorhandene Luft heraustreten kann.

Wenn man die EntlGftungsschrauben nicht herausdreht, sucht sich Lufi bezw.
altes Feft ihren Weg durch die Gummiabdichtungen, wobei diese beschadigt
werden. Es kann dann Staub einireten und die Gelenke werden, selbst wenn
sie geniigend geschmiert sein sollten, nach kurzer Zeit ausschlagen. An die
Entliftungsschrauben ist verhalinismafig gut heranzukommen. Man stellt beim
Schmieren die Seitengelenkwelle so, dal der zu schmierende Nippel nach
unfen steht und driickf solange Oel hinein, bis das alfe Schmiermittel an den
Entliftungsdffnungen wieder herausdringt. Zu jedem Schmiernippel gehéren
immer 2 daneben liegende Entliiftungsschrauben,

d) Vorschriffen zum Schmieren der Lingsgelenkwellen.

1. Kugelgelenke.

Diese Gelenke sind ebenso, wie die dazugehérigen Schiebesilze grund-
sdtzlich nur mit Getriebeoel abzuschmieren. Dazu werden die an
jedem Gelenk vorhandenen 2 Vierkani-Verschlufischrauben herausgeschraubt



und in die eine der beiden Olfnungen, die dabei nach unten stehen muk,
Getriebeoel hineingedriickl. Die obere Ufinung dient gleichzeitig zur Entliif-
tung und es soll solange Oel in die uniere Offnung hineingedriickt werden,
bis alles und neues Oel aus der oberen wieder herauslduft. An sich gibt es
fir diesen Schmiervorgang die Méglichkeit, in die untere Schraubenéffnung
einen im Werkzeug mitzufihrenden Schmiernippel hineinzudrehen und dann
mit der Oelpresse Getriebeoel hineinzudriicken (vergl. Abbildung 30). Der-
selbe Zweck l&ht sich auch erreichen, wenn man auf die Oelpresse ein ge-
bogenes Oelrohr aufschraubt. Dieses Oelrohr l&ht sich dann mit seinem
konischen Mundstiick geniigend stark gegen die untere Offnung andriicken,

sodafy an dieser Schmiersielle Schmiermittel nichl herausdringen kann (vergl.
Abbildung 31).

Nach Beendigung des Schmiervorganges sind beide Verschlufschrauben wieder
sorgfiltig hineinzudrehen.

2. Rollengelenke.

Diese Gelenke sind ebenso, wie die dazugehdrigen Schiebeprofile, grund-
sdtzlich nur mit Getriebeoel abzuschmieren, Unter Zuhilfenahme
des dem Werkzeug mitlgegebenen Diisenrohres werden die in der Mitte der
Gelenke vorgesehenen Schmiernippel mit Getriebeoel abgeschmiert. Das Ent-
liften der Gelenke eriibrigt sich bei dieser Bauarl, da dieses automatisch iber
die Dichtungsflichen, die damil gleichzeitig vom Schmutz gereinigt werden,

\Oelschraube, wegen Entliftung,

wahrend des Schmierens entfernen

Hilfsschmiernippel

wird zur Abschmierung ein-
gesetzt und danach wieder
durch die Oelschraube
ersetzt.

Schmierpresse

Bild 30. Abschmieren der Kugelgelenke mit Hilfsnippel.

erfolgl. Es ist daraul zu achten, dah das Abschmieren nicht mit zu harfen
Stéken erfolgt, 'da die Luft sonst nicht geniigend Zeit zum Entweichen hat
und die Dichtungen zerstért werden. Die Schmierung der Schiebeprofile ist
von der der Gelenke vollkommen unabhangig und wird durch einen Schmier-
nippel _auf dem Miinehmerstick ebenlalls mit Getriebeoel vorgenommen.

AN
C || TSN, de Verschiuss-Schrauben entfernen!

P&

gebogenes Oelrohr .~

Qelpresse -~

Bild 31. Handhabung der Oelpresse
zum Abschmieren der Kugelgelenke.
(Spindelpresse mit Oelrohr).



Bild 32. Handhabung der Oelpresse
zum Abschmieren der Rollengelenke
(Spindelpresse mit Diisenrohr),

Der der Schmierung des Schiebeprofils
dienende Nippel ist gestrichelt gezeichnet,

17. Schmierarbeiten
wahrend der Einfahrzeit

a) Erstmalig nach 500 km Laufzeit.
Motor:

Oelwechsel vornehmen, wie in Abschniif 18 beschrieben.

b) Erstmalig nach 1 000 km Laufzeit (1. Durchpriifung].
Motor:

Oelwechsel vornehmen, wie. in Abschnitt 18 beschrieben.

Gesamtfahrzeug :
alle Schmierstellen abschmieren, wie in Abschnitt 18 beschrieben.

c) Erstmalig nach 2 500 km Laufzeit (2. Durchpriifung).

Samiliche Schmierarbeiten ausfiihren, wie in Abschnitt 18 beschrieben,
darliber hinaus folgende zusétzliche Arbeiten:

In allen Getrieben Oel vollstindig wechseln, also:

Schmierplan Nr. 6 Haupigetriebe
Nr. 7 Zwischengetriebe
Nr. 10 Vorderachsantrieb
Nr. 10 Hinferachsantrieb.

Diese Wechsel des Geiriebeoeles ersimalig nach 2500 km Laufzeit missen
unbeding! durchgefiihrt werden. Es sammeln sich sowohl von der Produktion
— was sich nie ganz vermeiden laft — als auch von der ersten Einlaufzeit
zahlreiche Riickstdnde, vor allem Metallspine in den Getrieben an, die durch
den Oelwechsel unbedingt entfernt werden missen.
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18. Regelmdflige Schmierarbeiten
nach je 2 500 km Fahrstrecke

I. Fahrzeuge o hne Zentralschmierung.
VYor dem Abschmieren ist das Fahrzeug griindlich zu s&ubern.

Die Kilometer der Geldndefahrten sind doppelt zu zihlen. Wird ausschlieklich

im Gelinde gefahren, so st also alle 1250 km abzuschmieren !

Nach je 2500 km Fahrsirecke sind folgende Schmierarbeiten vorzunehmen,
wobei es zweckmadhig ist, sie in der angegebenen  Reihenfolge auszufiihren :

Schmierart

Motloroel

Moftoroel

Oelpresse

Nr..im

Schmierstelle Nippel
Schmierplan

a) Motor:

Motoroelwechsel vornehmen : Oelablafschraube ent-
fernen (Versenkstiopfen 14 mm Sechskant, am hin-
tersten Ende der Oelwanne). Das Oelablassen wird
deshalb als erste Schmierarbeit vorgenommen, damit
das. Oel moglichst noch warm und diinnflissig ist
und léngere Zeit aus der Oelwanne herauslaufen
kann. Auf jeden Fall Ablahwanne solange unter
dem Motor stehen lassen, bis der Oelwechsel ein-
schlieflich Neueinfiillung vollsléndig erledigt ist.
Neueinfillen 7 ltr.

Oelreiniger priifen : Dazu die mit ,A" bezeichnele
Anschlubleitung am Oelreiniger I6sen und bei lau-
fendem Motor beobachten, ob aus dem gedffneten
Anschlufsnippel vom' Oelreiniger her Oel heraustritt.
Falls Motor mit Wirbeloelfilter versehen: Qel im
Luftfilter erneuern.

Kupplung : Gelriebeoel in den Nippel mit Oel-
presse hineindriicken. Es geniigen einige Umdrehun-
gen des Handknebels; denn das Oel wird im Innern
des Gehduses in ein Sammelbecken beférdert, von
wo aus es Uber einen “Filzring zum Kupplungs-
drucklager gelangt. Es ist duherlich das Heraus-
dringen von verbrauchtem Oel nicht sichibar, also
nicht zuvie! hineindriicken! Es darf diese Schmier-
stelle auf keinen Fall mit Fett geschmiert werden,
da Fett von dem Filzring nicht an das Drucklager
weitergeleitet werden kann.

Fett einfiillen

12

* Schmierart Nr. im Schmierstelle Nippel
Schmierplan

Fetipresse 1 Yentilator: kleiner Nippel

Feltpresse 1 Gasregulierung: kleiner Nippel. Fillt bei neueren
Fahrzeugen ganz weg.

Fettbiichse 3 Ziindstromverteiler: Feftbiichse nachziehen, even-
tuell neu fillen.

b) Yorderachse :

Getriebeoel 10 Vorderachsantrieb: Oelstand prifen. Dazu Oel-
priifschraube _vorn links herausschrauben. Diese ist
ein Versenkstopfen mit 14 mm Sechskant. Oelstand
mufy bis an die Schraubendffnung heranreichen,
Falls ‘erforderlich, nachfillen !

Oelpresse 9 “VYordere Seitengelenkwellen: Innere Gelenke und
Schiebeprofile mit Geiriebecel schmieren (vergl.
Abschniit 16 ¢).

Fettpresse 11  Kugelgelenke am Lenkgestinge : Solange Fel
durchdriicken, bis altes und neues Fett wieder
heraustritt (s. Abschnitt 16b).

Fetipresse 12  Schwenklagerbolzen fiir Vorderrider: Am Achs-
schenkelbolzen befinden sich oben und unfen je
1 Schmierstelle.

Fetipresse 13  Aufjere Lager am Lenker: Am unteren Lenkerarm

befinden sich je 2 Schmierstellen, . am oberen
Lenkerarm je 1 Schmierstelle. Unbedingt ist darauf
zu achten, dah solange Felt hineingedriickt wird,
bis das verbrauchte Fettheraustritt, Falls hierzu
der normale Druck der Presse nicht ausreicht, siehe
unter Abschnitt 16 b.

Schwenklagergehiuse der Vorderrider: Es ist soviel
Fett einzufiillen, bis man am Druck gegen die Man-
schette merkt, daf die Gehause gefiillt sind (siehe
Abbildung 33).



Bild 33. Fillschraube fiir Schwenklager.

Verschluss Stopfen
(14mm sechskant versenk?)

Oelkontrollstab

Bild 34. Oelstandanzeiger im Zwischengetriebe.

Schmierart

Nr.im

Schmiersielle Nippel

Schmierplan

Getriebeoel

Getriebeoel

Getriebeoel

Oelpresse

Oelpresse

Oelpresse

Fetlpresse
Fettpresse
Fettpresse

14

c) Fahrgestell :

Lenkgehduse : Auffiillen, Bei ZF-Lenkung solange
bis Oel aus dem oberen Luftloch austritt.

Hauptgefriebe: Oelstand priifen. Dazu Oelkontroll-
schraube herausschrauben. Zugénglich oberhalb der
Bodenbretter, indem man ein kleines, von zwei
Schlitzschrauben gehaltenes- Winkelblech entfernt.
Die Kontrollschraube ist. ein Stopfen mit 17 mm
Aufienvierkant oder 14mm Innenvierkant. Der Oel-
stand mub bis an die Schraubendifnung heran-
reichen, sonst nachfilien.

Zwischengeiriebe : Oelstand priifen, dazu Oel-
kontrollschraube herausschrauben. Diese ist ein
Versenkstopfen mit 14 mm Sechskant, zuganglich
von unten links oberhalb der breiteren Kihlrippen,
etwas schrag sitzend (s. Abbildung 34). Die an der
rechten Seile des Geiriebes befindliche Schraube
auf keinen Fall entfernen. Bei diesem Gelriebe soll
der Oelstand nicht bis an die Schraubenéfinung
heranreichen, sondern die Hohe des Oelstandes
wird durch einen mit dem Versenkstopfen verbun-
denen Oelmefistab angezeigt. Der Oelstand soll
innerhalb des mit ,Oel"  bezeichneten Bereiches
liegen (s. Abbildung 34).

Lingsgelenkwelle zwischen Haupi- und Zwischen-
gefriebe : Gelenke und Schiebesitze mit Getriebe-
oel abschmieren (s. Abschnitt 16 d).
Lingsgelenkwelle zwischen Zwischengeiriebe und
VYorderachsantrieb : Gelenke und Schiebesitze mit
Getriebeoel abschmieren (s. Abschnift 16 d).

Lingsgelenkwelle zwischen Zwischengefriebe und
Hinferachsanfrieb : Gelenke und Schiebesitze mit
Gelriebeoel abschmieren (s. Abschnitt 16 d).
Bremswelle :

Pedalwelle :

Lenkstock oben:

Dieser kleine Schmiernippel féllt bei neueren
Wagen weg.



Schmierart Nr. im

— 4 —

Schmiersielle Nippel

Schmierplan

Getriebeoel 10

Oelpresse 9

Fettpresse 13

Fetipresse 14

Fettpresse 1

Motoroel

Getriebeoel

Fett

Oelpresse
Fettpresse

Fettbichse

d) Hinterachse :

Hinterachsanirieb : Oelstand priifen.  Dazu Oel-
prifschraube  hinten rechis herausschrauben. Diese
ist ein Versenkstopfen mit 14 mm Sechskant. Oel-
stand mufy bis an die Schraubendffnung heran-
reichen. Falls erforderlich, nachfillen !

Hintere Seitengelenkwelle : Schiebeprofile und 10
Gelenke mit Getriebeoel schmieren.

Aufjere Lager _am Lenker: Am oberen und am 4
unteren Lenkerarm befinden sich je 1 Schmierstelle.
Unbedingt ist darauf zu achlen, dafj solange Fett
hineingedriickt wird, bis das verbrauchte Fett heraus-

tritt, Falls hierzu der normale Druck der Presse nicht
ausreicht, siehe unter Abschnitt 16b.

Hebel am Handbremsnocken: An jedem Hinterrad 2
ein kleiner Schmiernippel.

Bremsschlduche : 2

e) Zusammenfassung
der regelméfjig alle 2 500 km durchzu-
filhrenden Schmierarbeiten :

Motoroelwechsel und falls Wirbeloelfilter :
Filteroe! erneuern.

Vier Getriebe und das Lenkgehduse Oelstand
prifen.

Zwei Schwenklagergehduse auffiillen.
26 Nippel.
31 Nippel (bei neueren Fahrzeugen nur 29 Nippel).

1 Fettbichse am Zindverteiler nachziehen.

iy

II. Fahrzeuge mit Zenfralschmierung.

Vor dem Abschmieren ist das Fahrzeug griindlich zu sdubern. Die Kilometer
der Gelindefahrten sind doppelt zu zdhlen.

Schmierart

Nr. im

Schmierstelle Nippel

Schmierplan

Motoroel

Motoroel

Fettpresse
Fettbiichse

Getriebeoel

Oelpresse

Feft einflllen

1

10

12

a) Motor :

Motoroelwechsel vornehmen: Oelablafschraube ent-
fernen (Versenkstopfen 14'mm Sechskant, am hinter-
sten Ende der Oelwanne). Das Oelablassen wird
deshalb als erste Schmierarbeit vorgenommen, damit
das Oel méglichst noch warm und dinnflissig ist
und ldngere Zeit aus der Oelwanne herauslaufen
kann. Auf jeden Fall Ablafjwanne solange unter
dem Motor stehen lassen, bis der Oelwechsel ein-
schliefilich Neueinfiillung vollstindig erledigt  ist.
Neueinfiillen 7 lir.

Oelreiniger priifen : Dazu die mit ,A" bezeichnete
Anschlubleifung am Oelreiniger 16sen und bei lau-
fendem Motor beobachien, ob aus dem gedffneten
Anschlufnippel vom Oelreiniger her Qel heraustritt.
Falls Motor mit Wirbeloelluftfiller versehen : Oel im
Luftfilter erneuern.

Ventilator : Kleiner Nippel, v

Ziindstromverieiler : Fefiblichse nachziehen, eventuell
neu fiillen.

b) Vorderachse :

Vorderachsantrieb : Oelstand priifen. Dazu Oel-
prifschraube vorn links herausschrauben. Diese ist
ein Versenksiopfen mit 14 mm_Sechskant. Oelstand
mufy bis an die Schraubendffnung heranreichen.
Falls erforderlich, nachfiillen !

Yordere Seitengelenkweilen: Innere Gelenke und 6
Schiebeprofile mit Getriebecel schmieren (vergl.
Abschnitt 16 c).

Schwenklagergehduse der Vorderrider: Es ist so-
viel Feit einzufiillen, bis man am Druck gegen die
Manschetten ‘merkt, dalj die Gehduse gefillt sind
(siehe-Abbildung 33).



Schmierart

Nr. im

Schmierstelle Nippel

Schmierplan

Getriebeoel

Getriebeoel

Getriebeoel

Oelpresse

Oelpresse

Qelpresse

Getriebeoel

1

¢) Fahrgestell :

Lenkgehiuse : Auffillen. Bei ZF-Lenkung solange,
bis Oel aus dem oberen Luftloch austritt.
Hauptgetriebe: Oelstand priifen. Dazu Oelkontroll-
schraube herausschrauben. Zugéanglich. eberhalb der
Bodenbretter, indem man ein kleines, von zwei
Schlitzschrauben gehaltenes Winkelblech entfernt.
Die Kontrollschraube ist ~ein. Stopfen mit 17 mm
Aufienvierkant oder 14 mm. Innenvierkant. Der Oel-
stand muf bis an die Schraubendffnung heran-
reichen, sonst nachfillen.

Zwischengetriebe : Oelstand priifen, dazu Oel-
kontrollschraube herausschrauben. Diese ist ein Ver-
senkstopfen mii 14 mm Sechskant, zugénglich von
unten links-oberhalb der breiteren Kithlrippen, etwas
schrag sitzend (siehe Abbildung 34). Die an der
rechten Seite des Geiriebes befindliche Schraube
auf keinen Fall entfernen. Bei diesem Getriebe soll
der Oelstand nicht bis an die Schraubendffnung
heranreichen, sondern die Hohe des Oelstandes
wird durch einen mit dem Versenkstopfen verbun-
denen Oelmefstab angezeigh. Der Oelstand soll
innerhalb des mit ,Oel” bezeichneten Bereiches
liegen (siche Abbildung 34).

Lingsgelenkwelle zwischen Haupt- und Zwischen-
gefriebe : Gelenke und Schiebesiize mit Getriebe-
oel abschmieren (siche Abschnitt 16 d).
Lingsgelenkwelle zwischen Zwischengefriebe und
Yorderachsanfrieb : Gelenke und Schiebesitze mit
Gelriebeoel abschmieren (siche Abschnitt 16 d).
Lingsgelenkwelle zwischen Zwischengefriebe und
Hinterachsantrieb : Gelenke ‘und Schiebesitze mit
Getriebecel abschmieren (siehe Abschnitt 16 d).

d) Hinterachse :

Hinferachsanfrieb ¢ Qelsiand priifen. Dazu Oelprif-
schraube hinten rechis herausschrauben. Diese ‘ist
ein Versenkstopfén mit 14 mm Sechskant.” Oelstand
mufy bis~an die Schraubenéfinung ‘heranreichen.
Falls erforderlich, nachfiillen !

Schmierart  Nr.im Schmierstelle Nippel
Schmierplan

Oelpresse 10 Hintere Seitengelenkwellen: Schiebeprofile uad 10
Gelenke mit Getriebeoel schmieren.

Fetipresse 9 Hebel am Handbremsnocken: An jedem Hinfer- 2
rad ein kleiner Schmiernippel.

Feltpresse 2  Bremsschléuche : 2
e) Zusammenfassung
der regelmifig alle 2 500 km durchzu-
filhrenden Schmierarbeiten:

Motoroel Motoroelwechsel und falls Wirbeloelfilter : Filtercel
erneuern.

Geiriebeoel Vier Getriebe und das Lenkgehduse Oelstand
priifen.

Fett Zwei Schwenklagergehause auffillen.

Oelpresse 25 Nippel.

Fettpresse 5 Nippel.

Fettbiichse 1 Fettbiichse am Ziindverteiler nachziehen.

Es sind also unabhangig von der Zentralschmierung
nach je 2500 km 40 Schmierstellen zu bedienen.
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19. Zusatzliche Arbeiten
nach je 10000 km Laufzeit

Selbstverstandlich sind zunachst samfliche Arbeiten auszufiihren, wie beim
normalen Abschmieren alle 2500 km. Die nachfolgend beschriebenen Arbeiten
sind lediglich dariber hinaus zusé&tzlich zu verrichten:

Schmierart Schmierstelle Nippel

a) Motor:

Motoroel Uber den normalen Oelwechsel hinaus ist das Oel-
sieb ganz abzuschrauben und alle darin enthaltenen
Rickstdnde durch Auswaschen zu beseitigen. Das
Oelsieb ist grindlich zu reinigen. Beim Wieder-
einbau ist auf guten Zustand der Dichtung zu achten,
Oelreiniger gegen einen neuen auswechseln,

b) Yorderachse :

Getriebeoel Yorderachsantrieb: Das vorhandene Oel vollstandig
ablassen, méglichst in warmem Zustand und neues
Oel auffiillen. Einfillmenge etwa 2!/z lir.

Fett Radnabenlager : Die 2 kleinen Verschlufyschrauben
herausdrehen (von aufjen nach Abnahme der Rad-
deckel zugénglich) und Fett auffiillen.

c) Fahrgestell :

Getriebeoel Haupigetriebe : Das Oel ist vollstindig abzulassen
und durch neues zu ersetzen. Einfiillmenge betragt:
Bei dem Prometheusgetriebe AGN 8 1,5 lir.
Bei dem ZF.-Aphongetriebe Gb 25 2,0 lir.
Bei dem Prometheusgeiriebe AGN 18 3,0 ltr.
Bei dem ZF.-Gelriebe Kb 30 D 1,5 lir.

Getriebeoel Zwischengetriebe : Oel wechseln. Einfiillmenge :
2,0 lir,
d) Hinterachse :

Getriebeoel Hinterachsantrieb : Das_vorhandene Oel vollstandig

ablassen, méglist in ‘warmem Zustand und neues
Oel auffiillen. Einfilllmenge : etwa 2Y/z lir.

Fett Radnabenlager : Die 2 kleinen Verschlufschrauben
herausdrehen (von aulien nach Abnahme der Rad-
deckel zugénglich) und Fett auffiillen.

20. Zentralschmierung

aj Bedienung der Zentralschmierung :

Der Oelbehélter ist mit Motorenoel zu fiilien, ohne dah dabsi das Sieb eni-
ternt wird. Der Oelbehélter fakt */2 lir. Oel und mufy bei jeder Oelergénzung
im Motor ebenfalls mit aufgefiilli werden.

Oelbehélter nie zu weit entleeren, da sonst Luft in das Rohrsystem gelang! !
Die Pumpe wird durch einen kurzen, kréiligen Tritt befdiigl, damit das Kugel-
ventil des Oelbehélters schliesi. Uber den fihlbaren Widerstand hinaus dart
keine Gewali angewendet werden. Die Pumpe wird, am besten wéhrend der
Fahrt, nach je 100 km bei Sirahenfahrt und nach 50 km bei Geldndefahrien,
betatigf.. In langeren Zwischenrdumen sell durch mehrmaliges Belatigen der
Pumpe in Abstdnden von je 30 Sekunden im Stand gepriiit werden, ob an
allen Schmierstellen Oel austrittf.

b) Yon der Zentralschmierung erfaljte Schmierstellen:

Es sind insgesamt 3 Verteilungssiellen vorhanden, welche die angeschlossenen
Schmierstellen wie folgt bedienen :

Plan-Nr. Anzahl der Schmiersiellen:

Yore 6 Verteilungsrohre:

12,13, Oberer Lenker und Schwenklagerbolzen links und rechts 4
Unterer Lenker, Schwenklager und Spurstange links

und rechis 8
11 Steuerhebel vorne 1
11 Steuerhebel hinten 4

Mitte 4 Verteilungsrohre:

5 Kupplung 1
14 Pedalwelle 1
8 Handbremse (2 Leilungen) 2

Hinfen 4 Verfeilungsrohre:

13 Oberer Lenker links und rechts 2
13 Unierer Lenker links und rechis 2
insgesamt Schmierstellen: 25



Anlage llla

Schmierplan f. m. Pkw.
ohne Zentralschmierung

mit Triebwerksblock Horch
Schmierarbeiten alle 2500 km.

Pglar.n- Schmierstelle Schmierart
1. Ventilator Fellpresse 1 Nippel
Bremsschliuche Feltpresse 2 Nippel
; - 2. Motor-Oeleinfiillstutzen Motoroel
A ! iF einfiillen
3. Zindstromverleiler Felibiichse
nachziehen
9 '1_ 4. Lenkgehduse Gelriebeoel
A 3 Kontrolle
//-\ 5. Kupplung Oelpresse 1 Nippel
6. Haupigetriebe Gelriebeosl
Kontrolle
H 7. Zwischengetriebe Gelriebeoel
-0 - Konirolle
. 8. Bremswelle Feltpresse 2 Nippel
®/ 1 9. Léngsgelenkwellen Oelpresse 9 Nippel
@/ \_/ Seitengelenkwellen vorne Oelpresse 6 Nippel
@\ Seitengelenkwellen hinten Oelpresse 10 Nippel
10. Vorderachsantrieb Gelriebecel
N - Kontrolle
e Hinterachsanirieb Getriebeoel
' Kontrolle
@ 11 Kugelgelenke, Lenkgesténge Fellpresse 7 Nippel
@' 12. Schwenklager (Bolzen) Feltpresse 4 Nippel
Schwenklager (Gehéuse) Fett einfillen
13, Kufjere Lager Lenker vorne Fellpresse 6 Nippel
Aufere Lager Lenker hinten Fettpresse 4 Nippel
14. Pedalwelle Fetfpresse 1 Nippel
Hebel am Handbremsnocken Fellpresse 2 Nippel
15. Radnabenlager Fett einfillen

alle 10000 km
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Schmierplan f. m. Pkw,
mit Zentralschmierung
mit Triebwerksblock Horch
Schmierarbeiten alle 2500 km.

ﬂ:?' Schmierstelle Schmierart
1. Ventilator Feltpresse 1 Nippel
2. Bremsschléuche Fettpresse 2 Nippel
3. Motor-Ogleinliillstutzen Motorcel
einfiillen
4 Zindstromverteiler Fettbiichse
nachziehen
5. Lenkgehduse Getriebeoel
Konlrolle
6. Hauptgeiriebe Getriebeoel
Konirolle
7. Zwischengelriebe Getriebeoel
Konirolle \
8. Langsgelenkwellen Oelpresse 9 Nippel
9. Bremsnocken Fettpresse 2 Nippel
10. Seitengelenkwellen vorne Oelpresse * é Nippel
Seitengelenkwellen hinten Qelpresse 10 Nippel
11. Vorderachsanirieb Getriebeoel
Konirolle
Hinterachsantrieb Getriebeoel
: Kontrolle
12. Schwenklager Vorderrad Felt einfiillen
13. Radnabenlager Felt einfiillen

alle 10000 km
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I E® _ A » Lageplan der Zentralschmierung
he S i far m. Pkw.

® =YL " = C U mit Triebwerksblock Horch

| o
! 2 ; @ Druckpumpe .
!] i L H\\ kAt Plan- Schmierstelle Anzahl Rohre

@ 3Zufihvungsroe \"
—] ! B ‘I7L‘__:l '
| _ /1 Verveiler Mitte 5. Kupplung 1
= ) _@ 8. Bremswelle ' 2
11. Kugelgelenke Lenkgesiénge 2
Y 12. Schwenklager (Bolzen) und
13. Auhere Lager, Lenker vorne
N 13, _Aulyere Lager, Lenker hinten 4
ot } 14. Pedalwelle 1
_/
s 4
)
i
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D. Vorldufige Bedienungsanweisungs.
fir den Triebwerksblock

mit Opel 3,6 Ltr. Motor

21. Technische Angaben

Motor:
Zylinder:

Kurbelwelle:
Zylinderinhalf:
Bremsleistung:
Verdichiungsverhilinis:

Yentilanordnung:

Nockenwelle:

Schwungscheibe:
Kurbelgehduse:

Pleuelstangen:

Kolben:

Vergaser:

Ziindung:

Opel 3,6 Lir.

6 Zylinder, 90 mm Bohrung, 95 mm Hub, in Reihe
angeordnet.

Yiermal gelagert.

3626 ccm.

68 PS bei ca. 2800 U/Min.

1:6.

Je Zylinder ein Einlaly- und ein Auslaventil, hangend,

zwangsldufig gesteuert unter Zwischenschaltung von
Ventilstéhel, Stéhelstangen und Kipphebeln.

Fiir Ein- und Auslakventile eine Nockenwelle, Antrieb
durch schrdg verzahnte Antriebsréder.

Mit Zahnkranz fiir Anlasser.

Mit Zylinderblock aus einem Stiick, Kurbelgehduse-
Unterteil (Oelwanne) aus Stahlblech ‘engeschraubt.

Aus Stahl geschmiedet, langsdurchbohrt zum Schmie-
ren des Kolbenbolzenlagers.

Autothermik-Kolben mit zwei Kolbenringen und
einem -Oelabstreifring.

Solex-Fallsiromvergaser Type IFP 35.

Lufitrichter . . . 29
Hauptdiise . . . 140%0,8
Leerlaufdiise < . G 60
Spardiise ... . 13
Pumpendiise . . ES5

Batterieziindung 12 Volt mit 2 Ziindspulen (davon
1 Vorratsspule) und Verteiler vollautomatisch.

Ziindfolge: 1—5—3—6—2—4.

Oelung: Druckumlaufschmierung durch Zahnradpumpe mit
Oberdruckventil,

Oelvormat: Im Kurbelgehauseunterteil ca. 5 Lir. durch Oelmefs-

stab . angezeigl, Oelverbrauch bei - Strafenfahrien

ca. 0,2 Ltr. auf 100 km.
Kraftstoff-Forder-Anlage: Zwangslaufig angetriebene Férderpumpe saugt Krafi-

stoff aus 2 Behaltern iber Krafistoffilter an.
Kupplung: Halbzentrifugal - Einscheiben-Trockenkupplung. Ge-
triebene Scheibe mit auf. beiden Seiten aufgenietetem
Belag, Scheibe verschrénkt - Motorkupplungsgehause
und Schaltgetriebe sind zu einem Block verschraubt.
ZF-Getriebe K 30 D mit 4 Vorwdrls- und einem
Riickwartsgang. Vierter Gang wirkt direkt.
Oelfiillung: Getriebeoel ca. 1,5 Lir.

Schaltgetriebe:

Obersetzung: 1. Gang . 1: 549
2. Gang . 13
3.Gang. . . 1 :18
4, Gang . N
Rickwartsgang 1.t 6,75

22. Motor

a. Erlduterung der Bauart:

Der Opel 3,6 Lir-Mofor ist ein wassergekiihlier 6-Zylinder-Reihenmoter mit
im " Zylinderkopf hangend angeordneten Ventilen. Der Motor arbeitel im
Viertakt.

Der Zylinderblock ist zusammen .mit dem Kurbelgehiuse-Oberieil "in einem
Stick hergestellt. Die Kihlwassermantel um die Zylinder reichen iber die
ganze Linge der Kolbenbahn.. Das Kurbelgehduse ist unten durch eine ab-
nehmbare Oelwanne aus. Stahlblech abgeschlossen. An ihrem fiefsten Punkt
ist die Oelablafjschraube angebracht (Bild 44).

In dem abnehmbaren Zylinderkopf sind die Ventile hdngend angeordnet.
Die Auslakventile haben Ventilsitzringe aus einer Grauguflegierung. Die ge-
samte Ventilbetatigung ist auf dem Zylinderkopf angeordnet und wird durch
einen leicht entfernbaren Deckel aus Prefistahl oeldicht abgeschlossen.

Die Kurbelwelle ist 4-fach gelagert. Der Langsschub der Kurbelwelle wird von
dem hinteren Mittellagerdeckel aufgenommen. Vorn auf der Kurbelwelle
sitzt ein Schwingungsdidmpfer.

Die Pleuelstangen sind im Gesenk geschmiede! und mit Lagermetall aus-
gegossen. Im Pleuelstangenauge ist der Kolbenbolzen in einer Bronzebiichse
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. Luftfilter

. Kraftstofipumpe
. Kraftstoffilter

. Oelmefstab

. Deleinfillstutzen
. Zindspule

Bild 36. Rechie Motorseite.

1
13,

14.
16.

. Zindverteiler
. Sicherungskasten

Anschlufy fiir Kihlwasser=
fernthermometer
Zylinderkopideckel
Entlafterrohr

1. Luftfilter

4. Fallstrom-Vergaser
7. Zindspule

9. Lichtmaschineg

10. Anlasser

i .ﬁ.f.

Bild 37. Linke Molorseite.

1.
12
13,

14,
15.

Sicherungskasien

Wasserpumpe

Anschlufy far Kihlwasser-
fernthermameter
Zylinderkopideckel
Nachliillbehalier fir Oeldruckbremse




Bild 38. Langs- und Querschnilt. des 3,6 Lir.-Opel-Motors.

‘gelagert. Die Schmierung dieses Lagers erfolgt. durch Druckoel, das durch

die langsdurchbohrte Pleuestange zwangslaufig zugefihrt wird.

Als Kolben sind sogenannte Autothermikkelben mit verzinnter Gleitbahn ein-
gebaut.. Die Kolben tragen zwei Kolbenringe und einen darunter liegenden
Oelabstreifring. Die Nute fiir den Oelabstreifring steht durch Bohrungen mit
dem Kolbeninnenraum in Verbindung, so dafy ein Oeliiberschufy an der
Zylinderlaufbahn ausgeglichenund am Durchirelen in den Verbrennungsraum
gehindert wird.

Die Nockenwelle ist im Gesenk geschmiedet und ruht in: vier auswechselbaren,
mit Lagermetall beleglen Stahllagern. Die Lager und. Nocken der Nockenwelle
sind gehartet und geschliffen. Eine Druckplatie’ @m vorderen Lager nimmt
den Langsschub auf.

Die Steuerung der Ventile erfolgt durch die Nocken der Nockenwelle unter
Zwischenschaltung von Stéheln, Stohelstangen und Kipphebeln. Die Stéfel sind
hohl. In den Sidheln wird das kugelige Ende der Stokelstangen gefihrt, das
obete Ende der Stohelstange ist als _Kugelschale ausgebildet und liegt an-dem

Bild 40.
Yentilanordnung.



kugeligen Ende der Kipphebeleinstellschraube an (siehe Bild 39). Beide Enden
der Siéhelstangen sind gehédrtet und geschliffen. Der Antrieb der Nockenwelle
erfolgt durch schridgverzahnte Stirnréder, die keiner Warlung bediirfen. Das
Nockenwellenrad ist gerduschdédmpfend.

Die Venfile sind im Zylinderkopf hingend angeordnef. Die Auslahventile
stehen etwas schrig (siehe Bild 40). Die Einlafventile haben einen groheren
Tellerdurchmesser als die Auslafventile, um eine gufe Fillung des Zylinders
auch bei hohen Drehzahlen zu gewahrleisten. Die Ventilschafie laufen in
auswechselbaren Fithrungen aus Gufeisen. Das obere Ende der Ventilfiihrung
ist angesenkt, wodurch eine ausreichende Schmierung des Ventilschalies ge-
wahrleistet wird.

Ansaug- und Auspuffkrimmer liegen auf.der linken Molorseite und sind an
den Molorblock und Zylinderdeckel angeschraubt.

Der Vergaser ist auf dem Ansaugkriimmer angeflanscht. Vor ihm ist ein Lufi-
filier" angeordnet.

Bild 41. Selbstidtige Gemischvorwdrmung.

Der Motor ist fiir die wechselnden Betriebserfordernisse. mit einer selbsititigen
Gemischvorwirmung ausgeriistet. Die Verstellung der Gemischvorwarmklappe
geschieht selbsititig _durch eine Bi-Metall-Spirale; die auf jede Temperatur-
&nderung anspricht und die Vorwérmklappe entsprechend verstellt (s. Bild 41).

Auf der rechlen vorderen Seite des Motors ist die Krafistofférderpumpe an-
gebracht, die den Krafistoff aus dem im Fahrgestell angeordneten  Behilter

absaugt und in den Vergaser férdert. Der Anirieb der Pumpe erfolgt von der
Nockenwelle aus.

Die Leitung zum Oeldruckmesser am Schaltbrett ist von der Hauptverteiler-
Oelleiting am Motor abgezweigt. Der Mindesidruck, den der Oeldruckmesser

beim Leerlauf des Motors anzeigen mufy, befrigt 0,2 atii, der Héchstdruck
soll bei warmem Oel 3,5 atii., bei kaliem Qel 4,0 atii. nichi Ubersteigen.

Durch ein - Entliifterrohr auf der rechten Seite des Zylinderblocks wird das
Kurbelgehduse entliiftet.

An der Oelwanne ist ein Fernthermometer angeschlossen. Die Oeltemperatur
kann am Schaltbrett abgelesen werden. Sie soll zwischen 60° C und 95° C
liegen. Der Héchstwert.von 95° C darf nicht iiberschritten werden.

Die beweglichen Teile des Molors, die unier hohem Druck stehen und mit
groher Geschwindigkeit umlaufen, erfordern eine sehr sorgfaltige Schmierung.

Die Wasserpumpe bewirkt den Umlauf des Kihlwassers durch den Motor.
Sie wird durch einen Keilriemen in. Dreiecksanordnung gemeinsam mit dem
Windfliigel und der Lichtmaschine von der Kurbelwelle aus angetrieben. Der
Riemen kann durch Schwenken der Lichimaschine nachgespannt werden.

Der Motor hat Batterieziindung. Zur Zindanlage gehéren die beiden Sammler,
die beiden Zindspulen (von denen eine angsschlossen ist, die andere dient
als Vorrat), der Zindstromverteiler und die Zindkerzen einschliefjlich der
Kabelleitungen. Der Ziindstromverteiler wird durch Schraubenrdder und eine
schragstehende Welle von- der Nockenwellenmifle aus angefrieben. Dieselbe
Welle treibt eine Zahnradcelpumpe an, die in der Oelwanne angeordnet
ist (sieche Bild 42).

Das Oeleinfillrohr befindet sich auf der rechten Seite des Motors; an ihm
ist gleichzeitig das Enflufterrohr angeschlossen (siehe Bild 36).

b. Oelkreislauf:

Die Schmierung des Motors erfolgt von dem in der Oelwanne befindlichen
Celvorrat aus. Die hier aufgespeicherte Oelmenge ist so bemessen, dafy auch
bei héchster Inanspruchnahme des Motors eine ausreichende Kihlung des
Schmieroeles sichergestellt isi.

Eine Zahnradoelpumpe, die von einem feinmaschigen Sieb umgeben ist, saugt
Oel aus der tiefsten Stelle der Oelwanne und driickt es in einer Verteiler-
leitung zu den einzelnen Schmierstellen. Von - der in der Motorlangsrichtung
laufenden Verfeilerleitung wird das Oel unter Druck zu den Hauptlagern und
Nockenwellenlagern und durch im Zylinderblock eingebohrte Kandle zu den
Stokeln beférdert, Aus den kreisférmigen Nulen der Hauptlager wird das Oel
durch die durchbohrte Kurbelwelle zu den Pleuellagern und von hier durch
die langsdurchbohrten Pleuelstangen zu den Kolbenbolzenlagern gedriickt.
Die Zylinderwande, die Nocken, der Verteiler- und der Kraftstoffpumpenanirieb



Bild 42. Oelkreislauf des Opel 3,6 Ltr. Motors.

"erhalien aus einer Spritzdise im Pleuelstangenkepf bei jeder Kurbelwellen-

umdrehung einen Oelsirahl. Durch eine Diise an der vorderen Motorstirnwand
wird der Nockenwellenanirieb geschmiert. Im hinteren Haupilager der Kurbel-
welle ist ein Oelsammelkanal vorgesehen, dessen Ricklauf in die Oelwanne
miindet, Eine besondere Leifung filhrt das Oel in die durchbohrie Kipphebel-
welle und von hier an die einzelnen Kipphebellager. Von dort lauft das Qel
durch den Stdhelkammerraum zuriick in das Kurbelgehduse (siehe Bild 42).

Um den Oeldruck weitgehend von der Motordrehzahl. unabhangig zu machen,
ist im Oelpumpengehiuse ein Uberdruckventil angeordnet, das bei zu hohem
Druck einen Teil der geférderten Oelmenge wieder ins Kurbelgehduse zuriick-
leitet. Der vorhandene Oeldruck wird durch einen-am Schaltbrett angebrachten
Oeldruckmesser gemessen, der den Druck in der Hauptverteilerleitung anzeigt.

Das Kurbelgehduse faht 5 Ltr. Oel. Es
darf nie weniger als 3 Lir. Oel enthal-
ten. Der Fahrer hat taglich den Oel-
stand nachzusehen, der Oelmefstab
(rechte Motorseite, neben ~Einfillstut-
zen) trigt Marken. Der Qelstand mufy
zwischen der hdchsten und néchsi-
niedrigeren Marke sein  (siehe Bild 43).

Bild 43. ‘Oelmefstab.

Motoroelwechsel :

Das Oel im Kurbelgehduse ist in regel-
mifigen Zeitabstinden bei betriebs-
warmem: Motfor abzulassen. Hierauf
sind die Oelwanne und das Kurbel-
gehduse grindlich mit Spiiloel zu rei-
nigen (zur Reinigung kein Benzin oder
Petroleum verwenden). Durch diese
Mafinahmen werden - mit  Sicherheit
Schmuizteilchen, - welche die empfind-
lichen Lagerstellen gefdhrden, entfernt
(siehe Bild. 44).

Der Oelwechsel ist jeweils nach 2500
km_ Fahrstrecke vorzunehmen.

Bild 44. Oelablahschraube
mit Fernthermometer-Anschluf.



Motor-Oelwechsel wihrend der Einlaufzeit:
Waéhrend der Einlaufzeit und nachdem der Molor tberholt wurde, soll . der
Oelwechsel wie folgl vorgenommen werden:

1. Oelwechsel nach 200 km Fshrsirecke,

2. Oelwechsel nach 1000 km Fahrsirecke,

3. Oelwechsel nach 2000 km Fahrstrecke,

" dann nach allen 2500 km (wie oben).

<. Kiihlung:

Ein Teil der im Molor enistehenden Warme muly durch die Wasserkiihlung
abgetfiihrt werden, um ein ibermahiges Erhilzen des Motors zu verhindern.
Das Kihlwasser wird im Motor so gefiihrl, daf die der Warme besonders
ausgeselzten Teile eine sorgfiltige Kiihlung erfahren. Es sind daher um die
Ventilsitze und die Ziindkerzen herum reichlich bemessene Kiihlwasserrdume
und fiir die Auslafventilsitze noch zusdlzliche Spritzdiisen vorgesehen. Der
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Bild 45, Wasserpumpe.

Umlauf des Wassers wird durch eine Wasserpumpe bewirkt (siehe Bild 45).
Die Wasserpumpenpackung stellt sich selbst nach. Ein Windfliigel - ist dichi
hinter dem Kilhler angebracht und auf der Wasserpumpenriemenscheibe
belestigh. Er saugl einen kréftigen Luftshom durch die Kihlerlamellen.

Bild 46. Windfligel, Anschlufy fir Kilhlwasser-Fernthermomeler.

Zum Fillen des Kihlers ist nur reines Wasser zu verwenden. Der Wasser-
spiegel im Kihler mufy stets elwa 3 ¢cm unter der Einfillléfinung stehen. Der
normale Wasserverlust durch Verdunsten ist tiglich auszugleichen. Bei merk-

_lichem Wasserverlust darf aber niemals, solange der Mofor heify ist, kaltes

Wasser nachgegossen werden, da sonst der Zylinderblock bzw. der Zylinder-
kopf reifjen wiirde. Deshalb isl in solchen Fillen warmes Wasser nachzufiillen
oder so lange zu warten, bis der Motor sich abgekiihlt hat (Handwarme).

In Gegenden mit hartem, kalkhaltigem Wasser sollen etwa alle 10000 km,
mindestens aber einmal jahrlich, der Kiihler und die Wasserrdume des Zylinder-
blockes gereinigt werden. Zum Reinigen wird warme Sodalauge in den Kiihler
geliillt, die moglichst 24 Stunden im Kihler und Motorblock bleibl. Nach dem
Reinigen und dem Ablassen der Sodalauge ist mit frischem Wasser griindlich
durchzuspiilen.



Ein Verstopfen des Kiihlerkerns durch Insekien und Staub kann den Lufi-
durchgang fast véllig unterbinden; der Kiihler gewéhrleisiet dann keine wirk-
same Abkiihlung des Kihlwassers mehr. Daher ist der Kiihler auch von aufjen
stets saubzr zu halten; mit Prefluft ist der Kiihler von der Moforseite her
auszublasen.

Der Gesamikiihlwasserinhalt betrdgt 19 Lir.

Das Ablassen des Kihlwassers erfolgt durch zwei Wasserablafjhihne. Der
eine Ablakhahn befindet sich rechis unten am Kihlerblock (siehe Bild 47), der
andere Ablakhahn an der linken Langsseite des Zylinderblocks (siehe Bild 48).
Beim Ablassen des Kiihlwassers sind beide Hihne zu difnen und der Kiihler-
verschluff abzunehmen.

Um das Kiihlwasser restlos aus allen Kandlen zu entfernen, ist nach dem
Offnen der Wasserablahhdhne der Motor kurz anzulassen und nach einigen
Umdrehungen abzustellen. (Yorsichtl]

Bild 47. Kihlwasserablafhahn Bild 48. Kiihlwasserablahhahn
am Kiihlerblock (von unten) . am Zylinderblock.

Das Wasser ist bei Frosigefahr abzulassen. Bei Verwendung von Frosischuiz-
mitteln ist auf das richtige Mischungsverhilinis zu achten; der normale Kihl-
wasserverlust durch Verdunsten ist durch Nachliillen von Wasser auszugleichen.

Um Verluste des Frostschulzmittels infolge des leichteren ,Kriechens”, d. h.
leichteren Ausiretens an Abdichtungsstellen, zu vermeiden, missen alle Dich-
tungen besonders sorgfiltig festgezogen werden. Durch diese Eigenschaft der
Frostschuizmitfel werden mitunter bisher verborgene Undichtigkeiten sichibar.

Etwa eine Woche nach dem Einfiillen des Frosischutzmittels ist das KihImittel
in Gefahe abzulassen, solange es noch heify ist. Hierauf ist mit reinem Leitungs-
wasser der Kihler gut durchzuspiilen. Vor dem Wiedereinfiillen des Kihimittels

laft man Schlamm, Kesselstein und Rost einige Stunden sich abseizen. Danach
isf die KGhlfliissigkeit durch einen Leinenlappen wieder in den Kihler zu fillen.
Bei Dampfeniwicklung und zu hoher Kilhlwasserlemperatur kann die Ursache
sein :
1. Ungeniigender Kiihlwasserstand
(mufy 3 cm unter Oberkante stehen).
2. Schaden an der Wasserpumpe oder ihres Antriebes.
3. Kesselsteinansatz oder Verschlammung des Kihlers.
4. Falsche Ziindeinstellung des Motors
(Spatziindung).
5. Beschadigte Zylinderkopfdichtung (Zylinderdeckel falsch
nachgezogen).
6. Stark verschmuizte Kiihlerlamellen
(Staub und Insekten). .
7. Bruch oder Rutschen des Keilriemens fiir den Windfligel infolge
unzureichender Spannung. (Nachspannen).

Nachstellen des Windiliigelriemens (siehe Bild 49).

Die Spannung des Windiligelriemens soll méglichst gering sein, da ein
Gummikeilriemen nicht durch Vorspannung sondern durch Reibung auf den
Flanken der Riemenscheibe die Kraftibertragung vornehmen soll. Ubermafige
und unzureichende Spannung filhrt zu friihzeitigem Riemenverschleif. Der
Riemen ist richlig gespannt, wenn er sich ohne besonderen Kraftaufwand durch
Daumendruck zwischen Wasserpumpen- und Lichtmaschinenriemenscheibe um
1 cm durchdriicken lift. Zu lockerer Riemen rulscht, springt und zerreifsh:

Bild 49. Nachstellen des Windfliigelriemens.



Riemen frei von Oel und Fett halten, da Oel den Gummi des Riemens angreift
und zersetzt und sein Ruitschen verursacht |

Nach Lésen der Schraube an der Stell-Schiene und der beiden Schrauben an
den Flanschen der Lichimaschine lakt. sich die Spannung des Riemens be-
richtigen.

d. Kraftstofi-Forder-Anlage  (Bild 50).

Eine Membranpumpe besorgl die Férderung des Krafisioffes zum Vergaser.
Die Pumpe wird von der Nockenwelle durch Nocken und Kipphebel betatigt.
Die Férdermenge der Pumpe regell sich nach dem Kraftstolfbedarf des Ver-
gasers selbsitilig, so da stels eine geniigende Menge gelérdert wird, niemals
aber mehr als unbedingt nétig ist.

In der Kraftstoffpumpe ist ein Abscheideraum f(iir Verunreinigungen vorgesehen.
Von hier gelangt der Kralistoff durch ein feinmaschiges Sieb in den Ansaug-
kanal der Membranpumpe.

Stérungen in der Kraftstoiférderung konnen aul folgenden Unstimmigkeiten
beruhen, die sich ohne Ausbau der Pumpe beheben lassen:

. Anschlulyverschraubungen lose.

. Kraftstoffpumpenverschluhdeckel lose.

. Schadhafter. Korkring im Verschluhdeckel.

. Verschmulzles oder schlecht sitzendes Sieb.
. Undichtes Kraftstolfpumpenoberieil.

Vo W=
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Bild 50. Schniit durch die Krafistoffpumpe.

Ein verschmulzies Sieb hat Kraltstoffmangel im Vergaser zur Folge. Das Sieb
mufy darum in gutem Zustand sein und richtigen Sitz haben.

Reinigen der Kraftstolfpumpe und des Siebes (siehe Bild 51—55).

mil Stecknadel leidi vom
Ibsen, vorsichiig abheben, Sieb durchi!:

. Ablahverschiufjschraube

am Abscheideraum hersussdwauben

sitsioffpumpenabscheideraum
mil Spritre ausspilen

subetzen, sorglaliig

Nach je 5000 km Fahrstrecke ist die
Verschlufjschraube zu IGsen, um die
Verunreinigungen, welche sich im Ab-
scheideraum des Pumpengehduses ab-
setzen, herauszuspiillen. Zum Ausspiilen
des Abscheideraumes darf nur sauberer
Kraftstoff verwendet werden.

Bei schlechiem Sitz des Siebes ist ein
gutes _Abdichien der Verschluhkappe
in Frage gesielll. Das Sieb mufy am
ganzen Umfang in der Vertiefung des
Pumpengehiuseoberieils aufliegen.

Wahrend der ersten Betriebszeit oder
nach Einbau einer Kraftstoffpumpe sind
die Befestigungsmuttern am Flansch
wiederholt bei betriebswarmem Motor
nachzuziehen. Erst dann sollen die
Muttern durch Umbiegen des Siche-
rungsbleches gesichert werden.

Ein Krafisiolf-Platfenfilter ist der Krafi-
stoffpumpe vorgeschaltet (siehe Bild 58).
Er. muk von Zeit zu Zeit genau so wie
die Pumpe gereinigt werden. Abge-
selzter Schlamm usw. ist in dem Glas-
behéalter gut sichtbar, Reinigung ge-
schieht durch Abnehmen und Ausspiilen.

Bild 51—55
Reinigen der Kraftstoffpumpe.
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Bild 56. Kraftstoff-Plattenfilter.

Yergaser.

Ein Solex-Fallstromvergaser (Type IFP 35) sorgl in Verbindung mit einer
Fallsromsaugleitung fiir eine richtige Gemschzusammensefzung und. eine
gleichméfiige Fiillung sadmilicher Zylinder. '

Nihere Angaben iiber den Vergaser sind der beigefiigten Beschreibung der
Herstellerfirma zu entnehmen.

Falls der Vergaser zum Zweck der Reinigung auseinander genommen wird,
ist darauf zu achien, daf die Diisen niemals in ihren Bohrungen verandert und
bei ihrer Reinigung keine metalllschen Gegenstinde verwendef werden.

Kraftstoffleitung.

Im Laufe der Betriebszeit setzen sich Verunreinigungen im Kraftsioffbehalter
und in der Krafistoffleitung nieder, die zu einer Unterbindung der Krafistoff-
férderung fiihren kénnen. Es ist deshalb empfehlenswert, die gesamte Kraftstoff-
leitung _einschlieflich Kraﬂsiollbehaiier in Abstinden von etwa 20000 km

zu reinigen.

e. Luftfilter (Bild 57).

Ein Oelbad-Luftfilter ist dem Vergaser vorgeschaliet und reinigt die angesaugte
Luft durch Auffangen der Staubteilchen. Dadurch wird die Abnutzung der
Kolben und Zylinderlaufbahnen auf ein Mindestmaly herabgesetzi. Der Lufifilter
ist- mit Hilfe eines Rohrstuizens an dem Vergaser befestigt.

Bild 57. Delbag-Oelbad-Luftfilter,

Bei Motoren mit Oelbadfiller isi der Oelstand des Filterbades beim Tanken
von Kraftstoff zu prifen und noétigenfalls Molorenoel nachzufiillen. Eine
Reinigung und Neufillung des Filters mit. Motorencel ist alle 2000 km - not-
wendig  und wird zweckmahigerweise zusammen mit dem Wechsel des Motor-
schmieroeles vorgenommen. Dabei ist durch L&sen der beiden Fligelschrauben
und Herumklappen der Biigel der Oelbehélter zu entfernen, wahrend das
Filteroberteil an dem Motor verbleibt. Der Filtereinsatz ist herauszunehmen und
in Petroleum oder Benzin griindlich zu reinigen. Der Oelbehélfer wird nach
dem Reinigen bis zur Oelstands-Marke (siehe Bild 57) mit Motorencel neu
gefilll. Nach Zusammenbau ist der Filter wieder befriebsferlig.

Die Reinigung des Filters ist mit gréhter Sorgfalt durchzufiihren, da hiervon
die Lebensdauer des Motors weitgehend abhingt. Aufierdem verringert ein
schlecht gereinigter Filter die Motorleistung und erh6ht den Kraftstoffverbrauch.

f. Lichtmaschine.

Verwendet ist eine spannungsregulierende Lichtmaschine, die durch einen
Keilriemen von der Kurbelwelle des Motors aus angetrieben wird. Sie ist auf
der linken vorderen Motorseite angeflanscht.



Wenn die Spannung der Lichimaschine hoher liegt als die Spannung des
Sammlers, wird der Sammler durch einen selbsttaligen Schalter mit der Licht-
maschine verbunden und damit aufgeladen. Am Schallbrett erlischt dann die
rote Priflampe.

Bei niederen Drehzahlen wird die Verbindung wieder selbsitatig getrennt,
damit sich der Sammler nicht-iiber die Lichimaschine entladen kann.

Leuchtel die rote Priiflampe wahrend der Fahrt bei_erhéhter Drehzahl auf,
-dann ladet die Lichtmaschine den Sammler nicht auf. Der Ursache ist sofort
nachzugehen.

Bei einer allgemeinen Uberholung des Motors soll auch die Lichtmaschine
griindlich gepriift. werden (Birsten, Kollekfor, Kugellager). Diese Arbeiten
diirfen nur durch Fachkrifte vorgenommen werden.

Yor Beginn jeder Arbeit an der Lichimaschine ist die Leifung zwischen Lichi-
maschine und Sammler am Sammler zu lésen. Um eine Funkenbildung bei

uwsidlllgem Handhaben der abgeschlossenen Kabel zu utlllndem, ‘ist das

Kabelende zu isolieren.
Jedes Ofinen der Lichimaschine und ihrer Teile durch den Fahrer ist urelbehn!

Weitere Angaben iiber die Lichtmaschine sind der beigefiigien Beschreibung
der Herstellerfirma zu entnehmen.

g. Ziindspule

Bild 58. Zindspulen an der Stirnwand befestigt.
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‘ Die Zindspule ‘dient zum Umformen des niedergespannten Sammlersiromes

in hochgespannten Ziindstrom. Es sind zwei Ziindspulen im Motorraum an der
Stirnwand angebracht, von denen eine angeschlossen ist, die andere dient als
Vorral. Siebediirfen keiner Wartung .und sind Iedlgllch vor Feuchtigkeit
zu schutzen.

h. Ziindverteiler

Der Zindverteiler arbeifet selbsttitig. Er stellt auch selbsttitig je nach der
Drehzahl des Motors den Zindzeitpunkt auf den giinstigsten Wert ein, und
zwar mit Hilfe des Fliehkraftreglers.
Der von der Ziindspule auf ca. 12000 Volt hochgespannte Strom wird {iber ein
gut isoliertes Hochspannungskabel dem Verteilerkopf zugefiihrt und wird dort
iber eine Verteilerkohle und das drehende Verteilerstiick an die jeweilige
Kerze weilergeleitet, wo der hochgespannte Sirom an den Elekiroden der
Ziindkerzen iiberspringt. Die Ziindreihenfolge ist :

1—5—3—6—2—4.
In dieser Reihenfolge sind die zu den Ziindkerzen fiihrenden Kabel in dem
Verteilerdecke! eingesteckt. Die Kabel sind durch Zahlen gekennzeichnet. Die
Ziindfolge ist auf dem vorderen Teil des Ansaugkriimmers fesigelegt:
Der richtige Abstand der Unferbrecherkontakle ist fir das einwandireie Arbeiten
der Ziindung wesentlich. Er soll 0,4—0,5 mm befragen und ist mit einer Blat-

Bild 59. Kontakie mit Kontaktfeile glatten.
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fihllehre zu priifen. Niemals verlasse man sich auf eine ungefihre Schitzung.
Verschmutzte Kontakte sdubern, indem man diese mit einer Konfakifeile glatet.
Schmirgelpapier darf zur Reinigung nicht verwendet werden, da_ es fasert.
(Bild 59 und 60).

Bild 60. Unterbrecherkontakiabstand mit Fﬁhﬂehra prifen,

Zum Schmieren der Verteilerwelle dient eine Fettbuchse, die unterhalb des
Verteilerkopfes angebracht ist. Sie ist nach 500, 1000, 1500, 2000 km. und dann
jeweils nach 2500 km um eine volle Umdrehung nach rechts zu drehen. Zum
Neufiillen der Fettbuchse muly ein Heiflagerfelt verwendet werden.

i. Zindkerzen

Verwendet werden Bosdklundkerzan mit der Typenbezeid'mung W 175/T 22
Der Elekirodenabstand der Kerzen betragt 0,7—0,8 mm. Er ist mit einer Bosch-

Kerzenlehre zu pllilu (Bild 61 und 62). Keuen verschiedenen Fabrikates in.

Das Aus- und Elnbauen der Kerzen ist tml einem gutpassenden Stec ‘qdﬂussal
vorzunahmen, da nur dieser ein fﬂs!ts Anziehen gasiaifet. Abganulzie
Schliissel rutschen leicht ab und kénnen Beschadigung des Kerzenkérpars
(Isolator hervorrufen).

Verschmutzte, verrute oder veroelte Kerzen ergeben Ziindstdrungen.

Bild 62 Nachbiegen der Seilenelekirode auf richtigen Abstand.

Das Reinigen der Kerzen ist nur mit einer Feilbiirste und Benzin vorzunehmen.
Die Ziindkerzen sind gut auszublasen, damit keine Sd‘lrnuf:igﬁe im Kerzen-

“innern verbleiben. Bei Einbau neuer Kerzen sind neue Dichtungsringe zu

verwenden.

k. Anlasser

Die Motoren sind zum ‘Teil mit Anlassern ausgeristet, die durch Niedertreten
des Starterfufhebels belahgi werden, und zum Teil mit solchen, die durch
Belitigung eines Druckknopfes am Schaltbrett von Hand in Betrieb gesetzt
werden,

1) Anlasser mit Fufbetitigung.

Der Anlasser ist auf der linken Seite des Motors an das Kupplungsgehduse
angeschraubt. Die Batdtigung erfolgt durch Niederireten des Starterfuhebels,
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der in der Mitte des Bodenbretis angebracht ist. -Dadurch wird zunachst das
Ritzel des Anlassers in die Verzahnung des Schwungrades bei stehendem
Motor mechanisch eingeriickt, erst dann wird der Anlasser in Drehung
versetzt,

2) Anlasser mit Druckknopfbetitigung:

Der Anlasser ist auf der linken Seite des Motors an das Kupplungsgehause
angeschraubt. Beim Einschalten durch den Druckknopf des Schaltkastens am
Schaltbrett wird durch einen besonderen Stromkreis zunachst das Ritzel
elekiromagnetisch in die Verzahnung des Schwungrades eingeriickt und
dann der Hauptstrom eingeschaltet.
Eine besondere Wartung des Anlassers ist nicht erforderlich. Nur bei einer
gelegentlichen.. Motoriiberholung ist eine ~Erneuerung der Schmiermitiel
vorzunehmen.

i, Einstellen des Yentilspiels

Ventfilspiel im betriebswarmen Zustand :
Fir die Einlakventile: 0,2 mm
Fir die Auslahventile : 0,3 mm

Reihenfolge fiir die Lage der Aus- und Einlafjventile :
1. Zyl. 2.Zyl. ' 3.Zyl 4. Zyl. 5. Zyl 6. Zyl.

Aus Ein " Ein Aus Aus Ein Ein Aus Aus Ein Ein Aus
o O o G o O o O O C o O

Bild 63. Einstellen des Ventilspiels.
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1. Zylinderkopfdeckel abnehmen.

. Gegenmutter mit Ringschliissel 17 mm 16sen und mit Schraubenzieher
Einstellschraube gegenhalien.

3, Fihllehre zwischen Schwinghebel und Ventilschaft einfiihren, Fihllehre muk

sich unfer leichtem Zug zwischen Schwinghebel und Venfilschaft heraus-
ziehen lassen.

(]

4. Bei richtigem Ventilspiel Gegenmutter mit Ringschlissel festziehen und
Einstellschraube mit Schraubenzieher gegen Verdrehen festhalten.

Das Ventilspiel mufy bei laufendem Motor im betriebswarmem Zustand im
Leerlauf unter Zuhilfenahme einer Blattfiihllehre nochmals iiberpriift werden.

6. Zylinderkopfdeckel aufschrauben, dabei. méglichst die Dichtung erneuern,
um ein gutes Abdichten zu gewahrleisten.

©n

Die Folgen eines zu geringen Venfilspieles sind Verbrennen der Ventilsitze
und Ventile, verminderte Leistung und unregelméahiger Motorlauf.

Die Folgen eines zu grofjen Ventilspieles sind lautes, tickendes Gerausch und
unregelmaliger Motorlauf,

Das Ventilspiel ist nach den ersten 1000, 2000 km und danach mindestens nach .
je 5000 km Fahrsirecke zu priifen.

Zum Einstellen des Ventilspieles verwendet man nur den’ Ringmutterschliissel
17 mm und einen Schraubenzieher.

Das Einstellen der Ventile geschieht zweckmihig in der Reihenfolge der
Zindfolge {—5—3—6—2—4, beginnend mit dem 1. Zylinder. Der Kolben des
Zylinders, fiir welchen die Ventile einzustellen sind, mufj stets im oberen Tot-
punkt des Verdichtungshubs stehen, da in dieser Stellung beide Ventile ge-
schlossen sind. Der Deckel zu den .Marken am Kupplungsgehduse ist ab-
zunehmen.

Ersten Zylinder auf oberen Totpunkt” (Kompres-
sion, Ende des 2. Takies) stellen, die Nadel
im Kupplungsgehause mufy auf die Mitte der
in der Schwungscheibe “eingeselzten Kugel
zwischen ,O.T.” zeigen! Zur Ermittlung der
Kolbenstellung der ibrigen Zylinder ist die
Verteilerkappe =~ abzunehmen, der Motor ist
dann weiter zu drehen, bis das Fiberstiick des
Unterbrecherhammers jeweils auf dem néch-
sten ~Unterbrechernocken steht. Der dazuge-
horige Kolben befindet sich im O.T.-Ver-
dichtungshub. Ein- und Auslafiventil eines Zy-
linders miissen direkl nacheinander eingestellt
werden.

Bild 64. Marke O.T. auf
Schwungscheibe.
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Werden die Zylinderkopfschrauben, wie in nachstehender Abbildung ersichtlich,
ebenfalls in beiriebswarmem Zustand nachgezogen, so mufj stets anschliefend
das Ventfilspiel eingestellt werden.

Bild 65. Reihenfolge fir das Nachziehen der Zylinderkopfschrauben,

Das Nachziehen der Zylinderkopfschrauben ist ohne Abnahme d=s Ventil-
mechanismus mit einem Steckschlissel leicht auszufiihren,

_m. Einstellung des Ziindzeitpunktes

Die Einstellung des Ziindzeitpunkies ist nur von Facharbeifern vorzunehmen.

Die Zindung ist.genau auf oberen Totpunkt Verdichtungshub des 1. Zylinders
einzustellen. (Die Nadel am Kupplungsgehuse mufy mit Kugel und Schwung-
scheibe ibereinstimmen.) Zur Einstellung der Zindung verwendet man am
zweckmafigsten eine 12 Volt-Priflampe. Ziindeinstellung geht in folgender
Reihenfolge vor sich:

1. Deckel  zum Schauloch am Kupplungsge-
hduse abnehmen, Kolben auf oberen Tot-
punkt  im Kompressionshub stellen. Die
Nadel am Kupplungsgehduse mufy mit Ku-
gel auf Schwungscheibe ~ iibereinstimmen
(siche Bild 66).

2. Verteilerklemmschraube 16sen.

3. Verleilerdeckel abheben. Rotorfinger mubk
auf Einschnitf ‘des Verfeilergehduses zeigen.
Unterbrecherkonlakie miissen gedffnet sein.

4. Zeiger fiir Oktanzahlwshler auf Mitte Skala
stellen.

5. 12 Volt-Priiflampe anschliefen.

1 Pol an Masse.
1 Pol an Unterbrechzrhamme-.

Bild 66. Marke O. T. auf
Schwungscheibe.

Bild 67. Zindzeitpunkt einstellen — Priiflampe angeschlossen.
Klemme 1 an Unterbrecherhammer — Klemme 2 an Verteilergehduse.

6. Zindung einschalten.

~
v

Verteilergehduse zuarst in Drehrichlung des Verieilerfingers drehen, um
die Luft in_den Zahn:ddern der Verieileraniriebswelle zu beseitigen. (Finger
abheben, Pfeil auf der Verieilerwelle beachien, zeigt Drehrichtung an).

8. Spiel im Verteilerantrieb beseitigen, Finger in entgegengesetzter Dreh-
richtung andriicken.

9. Verteilergehduse entgegengesetzt der Drehrichtung des Verteilergehéuses
drehen. Priiflampe muf gerade aufleuchien.

10. Bei leichtem Fingerdruck auf Unterbrecherhammer muf. die  Priiflampe
erldschen.

11. Klemmschraube anziehen, ohne die Stellung des Verfeilers zu verdndern.
12. Ziindung abschalten.

13. Kabel der Priiflampe |8sen und Verteilerkappe aufseizen.

14. Schaulochdffnung am Kupplungsgehduse schliefien.

n. Ingangsefzen des Moiors

1. Starterzugknopf am Schaltbrett herausziehen |
2. Die Ziindung einschalten_ durch Einfiihren des Schlissels in den Ziindschalt-
kasten, wobei die Kontrollampe rot aufleuchtet.
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3. Den elekirischen Anlasser betatigen.

4, Sobald der Motor ziindet, mufy die Betdtigung des Anlassers sofort ab-
gebrochen werden, da sonst der Anlasser beschadigt wird.

Es ist besonders darauf zu achten, daff beim Anlassen die Drosselklappe in
Leerlaufsfellung bleibt und jede Befifigung des Fufjgashebels vermieden wird.
Fiir die Startvorrichtung gibt es nur zwei Stellungen: - offen und geschlossen -.

Will man die Startvorrichtung ausschalten, muff man efwas Gas geben
und den Starterknopf. zuriickdriicken, d. h. die Startvorrichtung schliehen.
Die Startvorrichtung darf nur solange befitigi werden wie unbedingt noi-
wendig, sonst erhilt der Motor zu fettes Gemisch. Der Brennsfoff schligt sich
an den kalten Zylinderwandungen nieder, spiilt den Oelfilm ab, wodurch in
den meisten Fillen Kolbenfressen einfritt.

Wenn der Mofor bei Kilte mehrere Stunden gestanden hat, ist er vor Ein-
schalten der Zindung einige Male von Hand durchzudrehen, damit die
Zylinderwande mit frischem Oel benetzi werden,

Wichtige Hinweise:

1. Vor Niederdriicken des Anlafschalters priifen, ob der Kraftsiofthahn ge-
offnet ist. Sobald der Fahrzeugmotor aus eigener Kraft |5uft, Anlahschalter
loslassen.

2. Nicht anlassen, wenn ein Gang eingeschaltet ist.

3. Anlafischalter nicht schnell mehrmals hintereinander niederdriicken, wenn der
Motor: nicht anspringt, sondern solange warten, bis der Anlasser stillsteht.

4. Anlahschalter nicht bei laufendem Molor niederdriicken, da sonst die Zihne
des Ritzels oder des Schwungrades oder gar die Wicklung des Anlahankers
beschidigt werden kénnen.

5. Sammler schonen. Bei fruchtlosen Anlahversuchen nicht dauernd den Anlah-
schalter niederdriicken, sondern erst die Fehlerquelle suchen und diese
beseitigen.

4. Niemals darf der Motor bei eingeschalteter ‘Zindung (Priflampe brennt)
langere Zeit stehen, da sonst die Zindspule beschadigt wird.
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23. Kupplung

Die Kupplung ist eine Einscheiben-Troeckenkupplung.

In. Verbindung mit den neun' Kupplungs-
druckfedern, die in Gruppen zu dreien
zwischen den Entlastungshebeln ange-
ordnet sind, sorgen drei an den &uferen
Enden der Hebel befindliche Fliehge-
wichte fiir eine zuverldssige Kraftiber-
tragung. Mit _steigender Motordrehzahl
erzeugen die Fliehgewichfe einen zuneh-
menden Anprefidruck. Die drei Kupp-
lungsentlastungshebel, unterstiitzi  durch
Federn, verfeilen den Kupplungsbeléati-
gungsdruck gleichméhig, so daf ein wei-
ches sanftes Einkuppeln sichergestellt ist,
Zur Erhéhung der Elastizitat sind im Kupp-
lungsbelag Blattfedern als Zwischenlagen
und in der Kupplungsscheibe selbst Damp-
fungstedern vorgesehen, um die Sidke
zwischen Motor und Kraftiberiragung zu
den Hinterrddern zu dampfen.

Als Ausriicklager kommt ein Kugellager
zur Anwendung. Ein Oelbehélter, in den
ein oelgetrénkter Filzsireifen eingelegt isk,
sorgt fiir eine ausreichende Schmierung.
Dieser_Filzstreifen im Oelbehélter  ist-ca.
alle 10000 km durch einen an dem Kupp-
Bild 68. Kupplung im Schnitl. lungsgehausedeckel angebrachien Nippel

zu schmieren.

Wichtig: Von Zeit zu Zeil ist der Kupplungsweg nachzustellen, der 25 mm
betragen soll. Sinkt dieses. Maly auf 15 mm
herab, so ist das Spiel nachzustellen. Dieses
Spiel muf vorhanden sein, damil das Kugel-
drucklager nichf dauernd mitlduft und da-
durch vorzeitig. verschleift. Mit Kupplungs-
weg wird. der Weg des Kupplungsiuhhebels
von dar Ruhestellung bis zum geratle be-
ginnenden Ausriicken der Kupplung (Leer-
gang) bezeichnet. Dieser Kupplungsweg ist
unbedingt notwendig, um ein Schicifen der
Kupplung zu verhindern. Der Kupplungsweg
Bild 69. Schmiernippel fiir kann mit Hilfe der Kugelhiilsen-Einstellstange
Kupplungsdrucklager, verstellt werden.




Bild 70. Einstellung des Kupplungsspieles.

1. Kupplungsfufhebel 3. Gegenmuiter
Bewegung 25 mm 4. Ausriickhebel
2. Einstellstange mit Kugalhilsen 5. Zwischenhebel

Wichtige Hinweise:

Um einen vorzeifigen Verschleili der Kupplung zu werhindern, ist folgendes

zu beachien:

. Fulj nach dem Kuppeln vom Kupplungshebel nehmen.

. Niemals Kupplung schleifen lassen (bei Kreuzungen usw.)

. Stets mit dem niedrigsten Gang den siehenden Wagen anfahren.

. Rechizeitic bei Bergfahrien umschalten.
~ahrzeury nicht iiber das zuldssige Gewichi belasten.

. Kupplungsspiel mul richtig eingestellt sein.

. Bei Bergabfahren niemals Gange herausnehmen und Wagen rollen lassen.
Bai starkem Gefille rechizeitig herunterschalten.

~N o W

Bild 71. Schnitt durch das Getriebe.

. A Kuppl triebrad N1, wnd 2. Gang-Schisharad

24- SChO“’gefrlebe B Mzglz‘;%’s::m.h::d-ugar o i.“und 2. Gll‘lg-sd‘l'dl:;:bﬂ
g 2 l,n::i-m Nebenwellenzahnradblod & sé‘l‘npﬂr?“‘ Schalthebel
Das Gehause ‘des Schaligetriebes wird ‘mit einem Zwischenstiick, “das als F i.nG":ng-.Zahn'rad der Nebenwelle Ra ’c‘serriabe’l?::;ﬁ-mli: o=e
Kupplungsgehiuse augebildet ist, mit"dem Motor verschraubt und bildet mit Efg::g'i:t:::g :i'::- ::t::::ﬂ: 5 ;T.:':hzb";'mg_s daligatial
diesem zusammen einen Block. Als Schaltgetriebe wird das ZF-Getriebe K 30D y ﬁud:fli:lsuagg-sg\i’emﬁu ol % mn?ld. Ga‘;lg-igiiellnrﬁl

. " - - iy P, ¥ u [ 1 {:1

eingebaut, Es besitzt 4 Vorwaris- und 1 Rickwérisgang. Die Stellung des L Belestigungsflansch far Gelenkwalle aliager car Fauplwelle

Schalthebels bei den einzelnen Géngen ist aus dem Schaltbild am Schaltbrett
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ersichilich. Die einzelnen Gange sind abwirls mit Zwischengas zu schalten, um
ein gerduscharmes Schalten zu gewahrleisien. Der Rickwartsgang darf nur bei
stillstehendem Fahrzeug eingelegt werden.
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Bild. 72. Schaltbild.

Zum Schmieren des Geiriebes muf ein geeignetes Getriebeoel verwendet
werden.

Das erste Oel (Fabriklillung) ist nach 2500 km Fahrstrecke zu wechseln.
Das Ablassen des Oeles wird zweckméhig nach Beendigung einer Fahrt, wenn
das Oel nach warm ist, vorgenommen, durch Entfernen der am tiefsten Punki
des Gehauses angebrachten Verschraubung. Das Oel wird durch die vor-
gesehene ‘Offnung nach Enternen der Verschlufschraube eingefiillt. Die Fiill-
menge wird durch die Hohe der Einfillsfinung begrenzt (siehe Bild 73).

Bild 73. Getriebe: Qelfiill- und Ablahschraube.
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25. Durchprifungen des neuen
Triebwerksblocks wahrend der Einfahrzeit

Die Behandlung, die der neue Triebwerksblock wahrend der ersten 5000 km
erfahrt, ist ausschlaggebend fiir seine Leistung und seine Lebensdauer.

Beim Einfahren ist es wichtig, den Wagen mit wechselnden Geschwindigkeiten
innerhalb des zuldssigen Geschwindigkeitsbereiches zu fahren. Unter dieser
Voraussetzung wird dem Motor und dem gesamten Triebwerk eine weitgehen-
de Schonung zuteil, da die dauernd aufeinander gleitenden Teile bei ver-
schiedenen Drehzahlen arbeiten. Besonders ist hierbei zu beachien, dafy eine
Gbermahige Beanspruchung durch plbtzliches Hochjagen der Motordrehzahl
wihrend der Einlaufzeit vermieden wird. Nachstehende Geschwindigkeits-
bereiche sollten wahrend der Einlaufzeit nicht iiberschritten werden:

Wahrend der ersten 400 km nicht Gber 40 km
Wahrend der folgenden 800 km nicht iiber 50 km

Vor Beendigung einer Fahrsirecke von 3000 km vermeide man, den Wagen
auch nur auf kurze Strecken mit seiner Hochsigeschwindigkeit auszufahren.

Zwischen ‘Ansaugrohrflansch und Vergaser ist keine Drosselscheibe ein-
gebaut, so dafs die Motordrehzahl nach cben nicht begrenzt ist und vom
Fahrer eingehalten werden mufs. Wahrend der Einfahrzeit sind noch
folgende Punkie zu beachten:

Motor-Oelwechsel wihrend der Einlaufzeit siehe Seite 91.
Wahrend der Einfahrzeit besonders zu beachien:

1. Oelwechsel im Motor.

2. Oeldruck im Motor bei Leerlauf und héchster Drehzahl (mindestens 1,
hochstens 4 ati).

3. Oberwachen des Oelstandes im Kurbelgehauseunterteil (Mehstabniarke muf
auf voll sein).

4. Reinigen des Vergasers, der Krafistotfleitungen (durchblasen) des Platten-
filters vor der Krafistoffpumpe und des Abscheideraumes in der Kraftstoff-
pumpe  (Schmuizablafjschraube ~herausschrauben) Vergasergesiange ab-
schmieren.

5. Prifen des Ventilspieles. (E=0,2 mm, A =103 mm. Lehre verwenden).

6. Priifen der Ansaugleifungen auf Dichtigkeit (Vergaser- und Motoranschlub).
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. Bremsschlduche
nach 5000 km mit Fetl schmieren,

. Oeleinlillistutzen am Motor
Motorencel tiglich auf Mormalstand nach-
fillen (5 Iir. Oelinhalt), Oelwechsel nach
2500 km.

. Ziindstromverteiler
Fetibiichse nach je 2500 km nachziehen.

. Lenkgeliriebe nach je 2500 km mit Ge-
friebeoel nachiillen. Gehause ist gefillt,
sobald am Luftloch des Oberrohres ober-
halb des Gehiuses Oel ausiriff.

. Kupplung
nach je 10000 km Molorenoel nachfillen.

. Wechselgetriebe
erstmaliger Oelwechsel nach 2500 km,
dann alle BOOD km wechseln. Gesamioel-
ge hei Pr th ca. 1Yz Wr., bei
Aphon ca. 2 lir.,, bei ZF-Celriebe K 30 ca.
2 ltr, nicht zu viel Gelriebeoel auffillen.
Einfillstutzen gibl vorschriflsméhige Héhe
des Oelslandes an. Oel warm ablassen
und einfilllen, Oelkonirolle je 2500 km,

. Zwischengetriebe

zur Schmierung Gelriebeoel verwenden,
Ersimaliger Oelwechsel nach 2500 km,
dann alle 8000 km. Gesamicelmenge ca.
2 e, nicht zu viel auffillen, Oelmehstab
gibt vorschriltsméaljige Héhe des Oelstan-
des an. Oel warm ablassen und einfillen.
Oelkontrolle je 2500 km,

. Bremswelle
nach je 10000 km mit Fett schmieren.

. Kardangelenke einschl. Schiebeprofil
Zaplengelenke
nach je 2500 km mil Gelriebecel schmie-
ren,  siehe Beschreibung der Kardange-
lenke.

v i |

A1

1000 km
2 500 km
5 000 km
B 000 km
10 000 km
10 000 _km
8 000 km
5000 km
2 500 km
1000 km

a = Motorenoel :

b==Getriebeoel

Anlage IVa
Schmierplan f. m, Pkw.

ohne Zentralschmierung
mit Triebwerksblock Opel

10. Yorderachs- und Hinferachsanirieb

Qelstand alle 2500 km konirollieren. Zu,

diesem Zweck Einfilllschraube entfernen.
Durch Einliilléfinung Getriebecel einfiillen,
bis es den Stand der Einfiillschraube er-
reicht, Ersimaliger Oelwechsel nach 2 500 km,
Weilerer Oelwechsel nach je 8000 km.

11. Kugelgelenke am Lenkgesiinge
nach je 1000 km mit Fell schmieren.

- 12, Schwenklager flir Yorderriider

nach je 2500 km mit Feit schmieren. Nach
B000 km Fetlinhalt vollstindig erneuern.

13, Kufjere Lager am Lenker
nach je 1 000 km mit Feft schmieren.

‘14, Pedalwelle und Hebel am Handbrems-

nocken
nach 10000 km mil Felt schmieren.

15. Lenkstock, oben
nach 10000 km mit Fett schmieren.

16. Wasserpumpe, hinten
nach_je 2500 km Molorencel nachfiillen.

17. Wasserpumpe, vorn
nach je 2500 km Getriebepel nachfiillen.

Besondere Angaben Mir die Schmierung des
Motors:

Fir die Molorschmierung empfehlen wir ein
Oel, dessen Viskositdt sich im Eahmcn der
nachstehenden Vorschriften halt:

Viic. bel 50 C { Visc. bal IN'CI Flammpunkt

Sommeroel 7,5—9,5° £ [ aber ra. 1L,9°E {iber 205° C
Winteroal 55—65'E| Uber 16%E Uber 195° C
Molor - Oelwechsel wahrend der Einlaufzeit
sieshe Seite 92,
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. Yentlilator- und Wasserpumpen-Anirieb

nach je 2500 km nachfillen:
hinten mit Motorencel,
vorn mil Gelriebeoel,

. Oeleinfiillstulzen am Molor

Motorencel laglich aul Normalstand nach-
fillen (ca. 5 Lir. Oelinhall). Oelwechsel
jeweils nach 2500 km.

. Zindstromverteiler

Fettbiichse nach je 2500 km nachziehen.
. Lok, g:’ L l. hE

nach je 2500 km Gelriebeoel nachfiillen.
Gehduse ist gefilll, sobald am Luftloch

des Uberrohres oberhalb” des Gehduses
Oel austritt,

. Hauptgetriebe

erstmaliger Oelwechsel nach 2500 km,
dann alle 8000 km wechseln, Gesami-
oelmenge bei ZF-Gelriebe K 30 D ca. 2 Lir.;
nicht zu wlel Getriebecel auffiillen, Ein-
fillstutzen gibl vorschriftsmahige Héhe dse
Oelstandes an. Oel warm ablassen und
einflillen. Oelkonirolle nach je 2500 km.

. Iwischengetriebe

zur Schmierung Getriebeoel verwend

Ersimaliger Oelwechsel nach 2500 km,
dann alle 8000 km. Gesamioelmenge ca.
2 Lir; nichl zu viel auffillen. Oelmehstab
gibt vorsdifismihige Hihe des Oel-
standes an, Oel warm ablassen und ein-
fillen. Oelkontrolle nach je 2500 km.

. Léngsgelenkwellen einschl. Schiebeprolile

nach je 2500 km mit Getriebeoel schmie-
ren, sicshe Beschreibung der Kardan-
gelenke.

. Bremsnocken an Hinlerridern

nach < je 10000 km mit Fell schmieren,

. Bremsschliuche

nach je 5000 km mil Fell schmieren.

2500 km
5000 km

8000 km
10 D00 kem

a = Motorenoel @

b = Getriebeoel
¢ = Fett

10 000 km
8000 kem

5000 km

2 T o

2500 km

Anlage IVb
Schmierplan f. m.Pkw.

mit Zentralschmierung
mit Triebwerksblock Opel

10. Seitengelenkwellen einschl. Schiebeprofile
nach je 2500 km mit Getriebeoel schmie-
ren, siehe - Beschreibung der Kardan-
gelenke.

. Yorderachs- und Hinterachsanirieb
Oelstand. alle 2500 km kontrollieren. Zu
diesem ZIweck Einliillschraube entfarnen.
Durch Einfilléifnung Geiriebeoel einfiillen,
bis es den Stand der Einfiillschraube er-
reicht, Erstmaliger Oelwechsel nach 2 500
km. Weitere Oelwechsel nach je 8000 km.

12. Schwenklager flir Vordermlider

nach je 2500 km mit Felt schmieren.
Nach 8000 km Fettinhalt vollstindig er-
neuern.

13. Radnabenlager

nach je 10000 km Felfinhall vollsidndig
erneuern.

Besondere Angaben fiir die Schmierung
des Molors:
Fiir die Moforschmierung emplehlen wir ein
QOel, dessen Viskositdlen sich im Rahmen der
nachstehenden Vorschriften hallen:

Visk. bel 50°C; Visk. bei 100°C;  Flammpunkt
Sommergel 75°95°E; dber rd. 18°E; Oberrd. 205+ C;
Winteroe! 659-8,5°E; dberrd. 16°E; ober rd. 195°C;
Das Oel im Kurbelgehduse ist von Zeit zu
Zeit abzulassen. Hierauf sind Oslwanne und
Kurbelgehéuse griindlich mit Spiiloel zu rei-
nigen. Wahrend der  Einlaufzeit isl &fierer
Oelwechsel nolwendig und zwar wie folgl:
1. Oelwechsel nach 200 km Fahrstrecke,
2. Oelwechsel nach 1000 km Fahrsirecke,
3. Oelwechsel nach 2000 km Fahrsirecke.
Ein hochwerliger Motor darl nle beansprucht
werden, solange er kall und daher das Oel
noch dickiliisig Ist.



Anlage IVc
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Schaltplan f. m. Pkw.
mit Triebwerksblock Opel
Erste Ausfilhrung
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Anlasser
Instrumentenschaller
Winkerschalier
Signalhornschalter
Slopplichischalter
Sammler 2
Lichtmaschine
Schaltkasten
Entstérung
Fuhabblendschalter
Signalhorn
Sicherungsdose
Signalhornbetéligung
Instrumentenbeleuchtung
Winkerkontrollampe
Masse

Schluh- und Stopplicht
Stackdose
Scheinwerfer

Sucher

Abzweigdose
Benzinuhr

Schwimmer
Schwimmer

-
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Ziindspule
Ziindverleiler
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Schaltplan f. m. Pkw. i
mit Triebwerksblock Opel '
Zweite Ausfiihrung
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Anlage IVd

Anlasser
Instrumentenschalter
Winkerschalter
Signalhornschalter
Stopplichtschalter
Sammler
Lichimaschine
Schaltkasten
Entstérung
Fuhabblendschaltar
Signalhorn
Sicherungsdose
:jignalhornbeﬁii}guﬂg

| Winkerkontrollampe
Masse

Schluf- und Siepplicht
Steckdose
Scheinwerfer

Sucher .
Abzweigdose

Winker

Wischer

Ziindspule

Y = Ziindverteiler



