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Vorwort

Das Einheitsfahrgestell II fir s. Pkw. ist ein allradangetriebenes
Fahrzeug heereseigener Konstruktion.

Da die Schmierung des Fahrgestelles einschlieflich Motor einen
Abschnitt fir sich bildet, ist die Bedienungsanweisung in drei
Teile aufgeteilt:

A) Geratbeschreibung und Bedienungsanweisung fiir
das Fahrgestell einschlieklich Getriebe.

B) Geratbeschreibung und Bedienungsanweisung fiir
den eingebauten Motor mit Kupplung.

C) Schmiervorschrift,

Achfung ! _

Vor Ubernahme eines Fahrzeuges sind samtliche Schmierstellen
einschlieflich Motor, Getriebe, Achsen usw. auf vorschriftsmahige
Schmierung zu priifen.

Gleichzeitig damit ist der Zustand der Sammler und der ibrigen
elektrischen Anlage sorgféltig nachzuprifen.



A) Gerdtbeschreibung
und Bedienungsanweisung

fUr das Fahrgestell

1. Technische Angaben

*_Gelriebe:

Yorderachsantrieb:

Hinterachsantrieb:

Kraftiiberfragung:

mit 5 Vorwartsgangen, 1 Riickwéartsgang, dem VYorder-
achsantrieb, selbstsperrendem Ausgleichgetriebe zwischen
Vorder- und Hinterachsantrieb und Anirieb fir Ge-
schwindigkeitsmesser.

Oelflillung: etwa 7 Liter Getriebeoel.

Untersetzungen:
Celandegang 1:6,79

1. Gang 1 : 4,53
2. Gang 1 : 2,68
3. Gang 1 : 1,68
4, Gang L M09
Ruckwartsgang 1.1 6,15,

liegt innerhalb des Getriebes und besteht aus Antriebs-

kegelrad, Tellerrad und Kegelrad-Ausgleichgetriebe.

Oelfullung: siehe Getriebe.

Untersetzung: 1 : 6,571 bei Klingelnberg-
Verzahnung.

ist in einem besonderen Antriebsgehduse untergebracht,
und besteht aus Antriebskegelrad, Tellerrad und selbst-
sperrendem Ausgleichgetriebe.

Oelfillung: etwa 2 Liter Getriebeoel.
Untersetzung: wie Vorderachsantrieb.

a) Zwischen Gefriebe und Vorderachsantrieb:
Uber ein selbstsperrendes Ausgleichgetriebe auf Kegel-
radausgleichgetriebe.

b) Zwischen Getriebe und Hinterachsantrieb:
iber ein selbstsperrendes Ausgleichgetriebe und zwei
hintereinander geschaltete Gelenkwellen auf das
selbstsperrende Ausgleichgetriebe ' im Hinterachsantrieb.



Spurweite:
Radstand:

Vorspur

der Yorderriider:

Vorspur
der Hinterrdder:

Sturz:

Réder:
Reifen:

Reifenlufidruck:

Schwingachsen:

Lenkung:

Fuffbremse:
Handbremse:

¢) Zwischen Vorderachsanirieb und Radnabe rechis und
links: Seitenwellen mit einfachem Gelenk am Achs-
antrieb und Doppelgelenk am Schwenklager.

d) Zwischen Hinterachsantrieb und Radnabe rechts und
links:

bei Fahrzeugen mit Vierradlenkung wie c),
bei Fahrzeugen mit Zweiradlenkung einfache Gelenke
an Achsanirieb und Tragschild.

1645 mm
3000 mm

Der Abstand der Rader an den Felgen in Achshdhe ge-
messen betragt vorn 4—é mm weniger als hinten.

.Ausfihrung ,,a": 2—4 mm

Ausfiihrung ,b": keine.

Samiliche Rider weisen bei belastelem Fahrgestell einen
konstruktiv fesigelegten Sturz von 1,5 % auf.

Abnehmbare Scheibenrader mit Flachbettfelgen 7"'—18.
210—18 Geléande.

Fir Vorder- und Hinterradreifen 3,50 ati. (Enispricht
einer hochsten Achsbelastung von 2500 kg bei 60kmth).

An allen 4 Réadern Schwinghalbachsen mit oberen und
unferen Lenkern, ~abgefedert durch je 2 Schrauben-
federn, verbunden mit je 2 Stofddmpfern.

Entweder Vierradlenkung (Ausf. ,a") oder nur Vorder-
radlenkung (Ausf. .b").

Lenkgetriebe: ZF-Ross, Schnecke mit Rollzahn.
Auherdem Lenkumschaltung zum Befdtigen der Vierrad-
lenkung. Bei nur Vorderradlenkung kommen die Teile
fir die Lenkumschaltung in Fortfall.

Oeldruck-Vierradbremse, ‘Innenbackenbremse.
Mechanische Vierradbremse dient als Feststellbremse.

Pumpenumlauf-Kithlung, Lamellenkiihler mit Verkleidung
und Klappwand, Kihlwasser-Thermometer.an der Schali-
tafel.

Schmierung
des Fahrgestelles:

Ersafzrider;

Kraftstoffbehiélter:

Ein-Druck-Zentralschmierung und nach besonderen
Schmierplénen,

auf beiden Seiten des Fahrgestellrahmens auf Laufnaben
als Stiitzrdder angebracht.

Hauptbehalter hinten im Fahrgestell, Inhalt 60 Liter.

Vorratsbehdlter in der Mitte-des Fahrgestelles, Inhalf
60 Liter.

Elekirische Kraftstoffuhr fiir beide Behélter an der Schali-
tafel.
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2. Lenkung

Das Fahrzeug ist mit Vorderrad- und Vierradlenkung, die wahlweise betatigt
werden kénnen (Ausfiihrung ,,a"), bezw. nur mit Vorderradlenkung (Ausfihrung
.b") ausgeriistet. Die Yorderradlenkung ist immer bei Strahenfahrt zu benutzen.
Die Vierradlenkung erméglicht ein sofortiges Wenden auf Strahen von einer
Mindesibreite von ca. 9 m. Mit Vierradlenkung darf das Fahr-
zeug aus Sicherheitsgrinden (Schleudergefahr) nur bis zu
einer Geschwindigkeit von etwa 25—30 km/Std. gefahren

werden.
a. Lenkausfilhrungen.

Cie Fahrzeuge werden mil 2 verschiedenen Ausfihrungen der _Lenkung

geliefert:
Ausfilhrung ,,a"
Mit Vorderrad- und Vierradlenkung, die wahlweise betatigi werden
kénnen (zum Beispiel fiir Protz-Kw.).

Ausfiihrung .,b"
Mit Vorderradlenkung (zum Beispiel fiir Mannschafls-Kw.).

Zu Ausfiihrung ,,a"

Yorderradlenkung.

Als Lenkgetriebe wird die Rosslenkung eingebaut. Die Lenkbewegung wird
vom Lenkhebel (Bild 3a/3) iiber eine Schubstange (Bild 3a/4) nach einem Lenk-
spurhebel (Bild 3a/5), welcher.in der Mitte des vorderen. Rahmenquertragers
drehbar gelagert ist, Uberiragen. An diesem Lenkspurhebel greifen zwei
gleichlange Spurstangen (Bild 33/6) an, die die Bewegungen auf die Vorder-
rader weiterleiten.

_ Die Hinterrdder werden bei Vorderradlenkung durch eine Kupplung in der
Lenkumschaltung in Geradeaussiellung gehalten. Um ein selbsttatiges Ein-
schalten der Vierradlenkung mit Sicherheif zu vermeiden, wird die Kupplung
durch eine zusitzliche Sperrvorrichtung gesichert. (Bild 4 und 5).

OO g =

: t:::;tl!odd( 11. Winkelhebel fiir Lenkumschaltung

¢ fankelod, 12. Koppelstange fir Lenkumschaltung
Smkbebel. 13. Sperrklinke fir Lenkumschaliung

: Lenkspurhgehol y, 14, Lenkzwischenwelle

G puihe ,‘\;ur erer 15. Mitnehmerklaue fir Lenkumschallung

. Lenksn:he?‘nl; !vor ere 16. Yerbindungsstange, hintere
Chts el, vordere 17, Lenkspurhebel, hinterer

+ Verbindungsstange, vordere 18. Spurslangen, hinlare

. Handhebel fir Lenkumschaltung 19, Ler!ksl:hanke'l. hintere

. Schubstange fir Lenkumschallung

Bild 3a. Lenkschema (Ausfilhrung ,a").
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5. Lenkspurhebel
; t::t:?:d( 6. Spurstangen
. Lenkhebel 7. Lenkschenkel.
. Schubstange

7 9

8
Bild 4. Lenkumschaltung
(Hinterradlenkung. ausgeschaltet = Zweiradlenkung).

1. Doppelsperrklinke 6. Winkelhebel fir Lenkumschallung
2. Milnehmerklaue 7. Hintere Lsnkvarhindnn?aionga
3 Slﬁizla‘ger der Langsgelenkwellen 8. Hintere Langsgelenkwelle

4. Kuppelstange fiir Len} chaltung 9. Lenkzwischenwelle

5. Schmierschlauch fiir Stitzlager 10. Vardere Lenkverbindungssfange.

Bild 3b. Lenkschema (Ausfiihrung ,b").

Bild 5. Lenkumschaltung
Hinterradlenkung eingeschalfet = Vierradlenkung).



Yierradlenkung

Bei Vierradlenkung wird die Lenkbewegung zunachst -vom hvordaren LanI.(-
spurhebel (Bild 3a/3) durch die vordere Verbindungsstange (Bild 3a/8) auf die
in der Mitte des Fahrzeuges angeordnete Zwischenwelle fiir Lsnkumsd'faliung
(Bild 3a/14) iberiragen. Von hier aus wird die Beweguf\g unfer Z.\mschen-
schaltung einer Mitnehmerklaue (Bild 3a/15) uber dia. hintere Verbindungs-
stange (Bild 3a/16) auf einen zweiten Lenkspurhebel (Bild 3a/17), der an dem
hinteren Rahmenquertrager gelagert ist, weitergeleitet, D!e Ubertragung von
diesem Lenkspurhebel auf die Hinterrdder erfolgt durch die Spurstangen (Bild
3a/18).

Die Lenkumschaliung erfolgt durch einen neben.dem Fiihrersitz angecrrdneie.un
Handhebel (Bild 1/13), der mit einer Feststellvorrichtung vfrsehen |s.i. Die
Hinterradlenkung ist ausgeschaltet, wenn der Handhebel zuriickgelegt ist I.!l'!d
wird eingeschalte! durch Vorlegen des Handhebels. Die 5d1a|isie|lunge|:| sind
zur Vermeidung von Fehlern auf einem Schild an der Schalitafel gekennzeichnet.

Durch das Einschalten der Vierradlenkung wird dielauf der Le'nkzwisd.aenwella
(Bild 3a/14) angeordnete Klauenkupplung (Bild 3a/15) lber ein Verbmdun.gs-
gestinge von dem Handhebel aus betstigt. Die Lenkumschaltung arb?nei
halbautomatisch, d. hi es ist méglich, daf sie bei jeder Stellung der Laufra::i.ar
betatigi werden . kann. Die Schaltung der Kupplung ~erfolgt ‘selbsﬂa‘hg
bei Geradeausstellung der Laufrider. Die selbsttétige Schaltung wird. erreicht
durch die federnde Ausbildung der Kuppelstangen: (Bild 3af’1’2) im Ver-
bindungsgestinge, welche vor der Lenkzwischenwelle angeordnet ist.

Zu Ausfiihrung ,b":

Der Wagen bes izt ausschlieflich Vorderradlenkung. Samtliche Teile, die fiir
die Lenkung der Hinterrader erforderlich sind, kommen bei diesem Fahrzeug
in Fortfall. (Bild 3b).

b. Einstellen der Lenkung.

Das Fahrzeug ist zum Einstellen der Lenkung vorn aufzubockén. Darauf ist die
Verbindung zwischen Schubstange (Bild 3a und 3b/4) und Lenkhebel (Bild
3a und 3b/8) zu Iésen. Das Lenkrad (Bild 3a und.3b/1) ist in die Geradeaus-
stellung zu drehen. In dieser Stellung soll die Lenkung nach beiden Seiten
den gleichen Ausschlag haben. Die grobe Einstellung hierzu wird durch das
Aufsetzen des Lenkhebels auf die verzahnte Lenkhebelwelle erreicht, die
Feineinstellung durch Verdndern der Spurstangen- und Schubstangenlingen.
Die Hinterrdder werden durch Nachstellen der hinteren Verbindungsstange
und der hinteren Spurstangen in die richtige Stellung gebracht.

‘ 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 Léngsspieles in der Lenkspindel geschieht durch die beiden
Druckkugellager (Bild 6), die ober- und unterhalb der Schnecke sitzen. Hierzu
ist die Befestigung der Stitze an der Stirnwand zu l6sen und die Sicherungs-
schraube mit" Mutfer K am Lenkgetriebegehduse zuriickzudrehen, dann wird
die Einstellmutter N nach rechis soweit angezogen, bis kein Endspiel
mehr vorhanden ist. Um ein Klemmen der beiden Lager zu vermeiden, wird
die Einstellmutfer so weit zuriickgedreht, dak.diese Lager einen leichten Gang
erhalten. Die Sicherungsschraube S ist hierauf wieder anzuziehen und die auf
dieser sitzende Gegenmutter K fest gegenzuziehen. Nach Befestigen der
Lenkséule an der Stirnwand ist das Lenkrad nach beiden Seiten voll einzu-
schlagen. Es mufy sich dann ohne Klemmen in allen Stellungen. leicht drehen
lassen.

Ein etwaiges Spiel zwischen Rollzahn F und Lenkspindel kann dadurch be-
seifigt werden, indem man die Gegenmutter G |8st und die Nachstellschraube
M soweit nachstellt, bis _kein Spiel mehr zwischen Lenkspindel und Rollzahn
vorhanden ist. Vor Beginn der Einstellung ist aber nachzupriifen, ob die
Schrauben des ‘Gehdusedeckels fest angezogen sind. In der Mittelstellung
muly ein geringer Druck am Lenkrad spiirbar sein. In dieser Stellung trift die
grofite Abnutzung auf, da sie am haufigsten eingehalten wird. Diesem natiir-
lichen Vorgang ist von vornherein dadurch Rechnung gefragen worden, daf
die Schnecke in der Milte weniger Spiel als an den Enden erhalt. Durch



Hineindrehen des Gewindezapfens zur Einstellung der Fingerhebelwelle wird
das Spiel verminderl, durch Herausdrehen vergrofyert. Auf jeden Fall ist ein
Klemmen des Rollzahnes in der Schnecke zu vermeiden. MNach beendefer Ein-
stellung i1st der Gewindezapfen durch die Gegenmutter G wieder einwandfrei

zu sichern.

M. Machstellschraube N. Einstellmutter

G. Gegenmutler K. Gegenmufier

E. Lenkstockgehause S. Sicherungsschraube
F. Rollzahn L. Lenkhebel.

Bild 6. Schnitt du.zh die Lenkung.

08 (w7

Bild 7. Gefriebe mit Vorderachsantrieb.



3. Triebwerk

Die im Motor erzeugte Kraft wird iiber die Kupplung und ein kurzes Doppel-
gelenk an das Gelriebe abgegeben. Von hier aus erfolgt die weitere
Kraftiibertragung iber ein selbstsperrendes Ausgleichgefriebe auf den Vorder-
achsantrieb und gleichzeitig ilber dieses Ausgleichgetriebe und iiber zwei
hintereinander angeordnete Langsgelenkwellen auf den Hinterachsantrieb.
VYon den Achsantrieben wird die Kraft iiber die Seitenwellen an die Laufrader

abgegeben.

a. Gefriebe (Bild 7)

Das Geiriebe ist im vorderen Teil des Rahmens aufgehdngt. Es ist mit 5
Vorwartsgingen und einem Riickwérfsgang ausgeriistet, wobei ein Gang als
Gelandegang ausgebildet ist. Er soll bei Straffenfahrt nicht benuizt werden.
Die Schaltung sémtlicher Gange erfolgt nach dem Schalibild an der Schalttafel
(Bild 8). Die einzelnen Gé&nge sind abwérts mit Zwischengas zu schalten.
Der Riickwirtsgang darf nur bei stillsiehendem Fahrzeug eingelegt werden.

o
©
O

®

Bild 8. Schalthebelstellungen.

Im hinteren Teil des Gelriebes liegt der Antrieb fiir den Geschwindigkeits-
messer und den Kilometerzéhler.
Die Kraft wird durch ein, im hinleren Teil des Gefricbegehduses unterge-

brachtes, selbstsperrendes Ausgleichgetriebe auf die beiden Achsantriebe ver-
teilt. Vorn im Getriebegehause ist der Vorderachsantrieb untergebracht.

b. Yorderachsanfrieb
Der Vorderachsantrieb liegl innerhalb des Getriebegehiuses (Bild 7). Er wird
bettigt iiber das selbsisperrende Ausgleichgetriebe von der innerhalb der
hohlgebohrien Haupiwelle des Gefriebes liegenden Antriebswelle ‘aus,” welche
an ihrem vorderen Ende das Antriebskegelrad frigl. Das Kegelrad steht mit
dem Tellerrad im Eingriff und treibt {iber ein Kegelrad-Ausgleichgetriebe und
die Seitenwellen die Vorderrader an.

Die Trieb- und Tellerrider werden mif Klingelnberg-Verzahnung geliefert.
Die Art der Verzahnung, sowie die Untersetzung_sind auken am Gehause
eingeschlagen, also K = 7/46. Dieselben Rader finden im Hinterachsantrieb
Verwendung. Ist der Austausch der Trieb- und Tellerrider bei einem Achs-
antrieb aus irgendwelchen Griinden notwendig, so muf darauf geachtet
werden, daf neue Rider mil derselben Verzahnungsform eingebaut werden.

c. Lingsgelenkwellen
Die Kraftiberfragung vom Gelriebe zim Anfrieb der Hinterachse erfolgt .iiber
zwei hinfereinander geschaltete  Gelenkwellen, welche an dem mittleren Quer-
fréger abgestiitzt sind.

Die richtige Stellung der Gelenke zueinander ist auf dem Mitnehmerstick und
der Rohrwelle gekennzeichnet. Sollte aus irgend einem Grunde ein Gelenk
von der Welle entfernt werden, so ist beim Wiederzusammensetzen diese
Kennzeichnung zu beachten. Beim Einfiihren des Keilprofiles in. das Mitnehmer-
stick ist darauf zu achten, dah die gleichfalls genutete. Dichtung nicht be-
schadigt wird, Die Gelenke sind im Oelbad laufende Nadelgelenke und
infolgedessen. mit einem gut abgedichteten Gehause versehen. Die Schiebe-
profile .werden gegen Eindringen von Schmutz durch eine Gummimanschette
geschitzt (Bild 9).
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1. Madelgelenk 5. Vordera Gelenkwaelle
2. Schmiernippel fiir Nadelgelenk 6. Stitzlager

3. Schmiernippel fir Schiebeprofil 7. Hinlere Gelenkwelle,

4. Manscheltfe
Bild 9. Langsgelenkwelle,

Die Gelenkwellen dirfen bis auf das Lésen des Mitnehmerstiickes von der
Rohrwelle nichi auseinandergenommen werden,
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d. Hinterachsantrieb.

Der Hinterachsanirieb (Bild 10) ist in einem besonderen Aniriebsgehduse unter-
gebracht. Die in das Gehéuse hineinragende Antriebswelle trdgt vorn ein
kleines Kegelrad, das mit einem Tellerrad im Eingriff steht. Von diesem
Tellerrad erfolgt die Kraftverteilung iiber ein selbstsperrendes Ausgleich-
getriebe auf die Seitenwellen.

Bild 10. Hinterachsantrieb.

e. Schwingachsen und Radantrieb (Bild 11 und.13),
1. Fiir Ausfilthrung ,,a" (wahlweise Vorderrad- oder Vierradlenkung).

Die 4 Schwinghalbachsen des Fahrzeuges gleichen sich, abgesehen von den
notwendigen Anderungen fir rechisseitige und linksseitige Ausfihrung, kon-
struktiv einschlieflich der Antriebsorgane vollkommen. Die Schwinghalbachse
besteht in der Hauptsache aus dem oberen und unferen Lenker, den 2 Trag-
federn, dem Schwenklager, der Seitengelenkwelle zur Kraftibertragung auf die
Radnabe, dem Tragflansch, der Bremsirdgerplatte mit dem Bremsaggregat, der
Bremstrommel;. dem Scheibenrad und der Bereifung. Die Lénge der beiden
Lenker ist ungleich (Trapez-Lenker) und zwar ist der untere Lenker linger als
der obere, um Spurverinderungen beim Durchfedern weitgehend zu ver-
meiden. Zwischen den &uheren Enden der Lenker ist das Schwenklager
beweglich angeordnet. Die Tragfedern stiitzen sich oben gegen Tragschalen,
die am Rahmen angeschweifit sind, ab und sitzen auf dem unferen Lenker

S

auf. Das Fahrzeuggewicht wird also (iber die Tragschalen, die Federn und die
Lenker auf die Rader libertragen.

Die Lenkerausschldge werden nach oben und unten durch Zugstangen und
Gummipuffer begrenzt.

Das zwischen den beiden &ufieren Lenkerenden in 4 waagerecht liegenden
Lagern gelagerte Schwenklager ist in ‘der Mitte in Form eines nach dem Fahr-
zeug hin offenen Gehéuses ausgebildet, An diesem Gehduse ist aufen der
hohle Tragflansch und die Bremsirdgerplatfe angeflanscht. Die Seitengelenkwelle
endet innerhalb des Gehiuses in einem Doppelgelenk. Auf der inneren Seite
fragt die Seitengelenkwelle ein einfaches Gelenk, .und der anschliehende
Wellenstumpf ist in das Achsgehéuse hineingefiihrt, Dieser mit Keilnuten
versehene Wellenstumpf. dient hier gleichzeitig als Schiebeprofil fiir den langen-
méhigen Ausgleich bei Fahrzeug-Schwingungen:

Auf dem duberen Ende der Welle, die durch den hohlen am Schwenklager

angeflanschten “Tragflansch hindurchfiihrt, ist der Mitnehmer mit Keilprofil
aufgesetzt:” Der Mitnehmer wird mit einer durch Splint gesicherten Mutter auf

i d 1 P\ \ .
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1. Entliifterschraube fir Oeldruckbremse 11 Unterer Lenker

2. Anschlul fiir Bremsschlauch 12. Deppelgelenk der Seilengelenkwelle
3. Oberer Achsbolzen 13, Unlerer Achsbolzen
4, Oberer Lenker 14, Schwenklager

5. Oberet Gummipuffer 15. Bremstrégerplatte

6. Lenkerbock 16, Bremsirommel

7. Fahrgestellrahmen {7, Radnabe

8. Seitengelenkwelle 18, Felge

9. Tragfeder 19, Mitnehmer.
10. Stohdampfer gestinge

Bild 11. Radanordnung vorn.



dem Keilprofil gehalten. Zwischen der Bremstragerplatte und der Bremstrommel
befinden sich die Bremsbacken und die Betatigung hierfiir,

Der Einschlag der Rider wird durch die am Schwenklagergehiuse befestigten
Lenkanschlage begrenzt. Die Lenkanschlige sind auf jeder Seile mit einer
durch Gegenmutter gesicherten Schraube versehen, durch die die Begrenzung
des Einschlages eingestellt werden kann.

2, Fiir Auslithrung ,,b" (nur Vorderradlenkung).

Die zwei vorderen Schwinghalbachsen sind genau so wie unter 1. beschrieben,
ausgebildet (Bild 11 und 13). Die hinteren Schwinghalbachsen unterscheiden sich
von den vorderen dadurch, dak die Hinterrdder nicht lenkbar sind. Die Seifen-
gelenkwellen: fir die Hinferrdder sind demnach auch auffen nur mit einem
einfachen Gelenk ausgeriistel. Das Schwenklager wird hier durch einen Trag-
schild ersefzt (Bild 12).

Hotwochs e 880N A1

1. Entlifierschraube fiir Oeldruckbremse 12, Welle fir unferen Lenker

2. Anschlufy fir Bremsschlauch 13. Tragfeder

3. Kuheres Gelenk der Seitengelenkwelle 14, Stohdémplergesténge

4. Tragschild 15, Unterer Lenker y
5. Oberer Lagerbalzen fiir Tragschild 16, Unierer Lagerbolzen fiir Tragschild
6. Oberer Lenker 17. Tragflansch

7, Oberer Gummipuffer 18, Bremsirdgerplatte

8, Welle tiir oberen Lenker 19. Bremsirommel

9. Lenkerbock 20. Radnabe

10. Fahrgestellrahmen 21, Felge

11, Inneres Gelenk der Seitengelenkwelle 22, Mitnehmer,

Bild 12. Radanordnung hinten.

8 9 10 1" 13
1. EinfiilléHnung fir Stohddmplerosl 8. Rahmenlangsirager
2. Lenkgehéuse 9. Stohdampfer
3. Einstellschraube fiir Lenkung 10. Unterer Lenker
4, Tragschale 11, Tragleder
5. Oberer Lenker 12. Seilengelenkwelle
6. Lenkbegrenzungsschraube 13, Lenkschenkel
7. Schwenklager 14, Reifen.

Bild 13. Vordere Schwinghalbachse.

f. Laufrader und Ersatzrider

Die Laufrdder sind Scheibenréder und besitzen eine 7'— 18 Flachbettfelgs
fur die Bereifung 210—18 Gelande. Es ist darauf zu achten;, dak der vor-
schriftsmahige Luftdruck von etwa 3,50 afii stefs eingehalten wird. Die héchst-
zuldssigen Achsbelastungen befragen 2500 kg bei einer Geschwindigkeit von
60 km / h. Bei hdheren Geschwindigkeiten nehmen sie enisprechend ab.

Die beiden Ersafzréder sind seiflich 'in der Mifte des Fahrzeuges drehbar
angeordnet. Bei Fahrfen im Gelinde dienen sie gleichzeitig als Stiitzrdder,
um ein Aufsitzen des Fahrzeuges in der Mitte zu verhindern,

Bei Fahrgestellen, die als Proiz-Kw. verwendet werden, fragt nur ein Ersatzrad

die Bereifung 210—18 Gelande, wéhrend ‘auf der anderen Fahrzeugseite ein
Rad fiir die Pak als Stitzrad angeordnet ist.



4, IStoBdé’:mpfer

Zum Dimpfen der Feder-Schwingungen sind an jeder Schwinghalbachse 2,
also insgesamt 8 Oeldruck-Stofdampfer fiir das Fahrzeug vorgesehen., Die
Behandlung der Stofyjdampfer beschrénkt sich ausschlieflich auf die Kontrolle
des Oelstandes, die mindestens nach je 2500 km Fahrstrecke vorzunehmen ist.

Die Stokdampfer. sind mit einem Sonderoel, das auch bei niedrigen Tem-
peraturen fliissig bleibt, gefillt. Das Nachfiillen wird nach Entfernen der oben
befindlichen Sechskanischraube (Bild 13/1) bis zum Uberlaufen vorgenommen.
Die Schraube ist anschliekend wieder festzuziehen.

5. Bremsen

Das Fahrzeug 'ist mit einer Vierrad-Oeiaruckbremse (Fuhbremse) undeiner
ebenfalls auf alle 4 Rider wirkenden mechanischen Handbremse ausgeriistet.

a. Oeldruckbremse (Fufibremse)
Das Bremssystem besteht aus:
dem Bremsfubhebel,

den beiden Hauptbremszylindern mit dem Nachfillbehalter,
dem Oelleitungssystem,

den Bremsaggregaten an den Radern,

1. Gesténge von Fulbremse X 6. Machstellung der Handbremse

2. Einfallélinung fiir BremsflGssigkeit 7. Linker Bremszylinder

3. Haupibremszylinder \ 8. Anschluly an rachien Bremszylinder
4. Verteilerstiick in der Bremsleitung %. Bramshebel

5. Handbremshehel 10. Handbremswelle.

Bild 14, Hauptbremszylinder.

Ein Fuhdruck aul den Bremsfufihebel ergibi die zum Bremsen notwendige
Arbeit. Die aufgewendete Kraft wird, dureh Hebelwirkung verstérkt, auf die
Kolben der Hauptbremszylinder der Oeldruckbremse ibertragen. Die Kolben
iben dadurch’einen Druck auf das Bremsoel in den Haupfzylindern selbst und



damit auf das gesamte Rohrleilungssystem und die Bremszylinder der Brems-
aggregate an den Rédern aus, Der Druck in dem gesamien zusammen-
hingenden Rohrleitungssystem einschliehlich der Hauptzylinder und der Rad-
bremszylinder ist je Flacheneinheit gleich. Da die Kolben der Radbremszylinder
eine genau gleichgrokie Angriffsfliche haben, mufy demnach der auf den Fuf-
bremshebel wirkende Druck vollkommen gleichméhig ‘auf alle Bremsbacken
verteilt sein.

Die beiden Hauptbremszylinder mit dem Nachfillbehalter sind eiwa in der
Mitte des Fahrzeuges links seitlich am Fahrgestellrahmen befestigt. Die beiden
Hauptbremszylinder sind in den Nachiiillbehilter eingebaut und vollstindig
von Bremsfliissigkeit umgeben, Die Anordnung ist aus Bild 14 zu erkennen.
Die in den Nachfilllbehilier eingefilllte Bremsfliissigkeit kann durch eine kleine
Ausgleichbohrung in jedem der Hauptzylinder in diese einfreten. Einen Schnitt
durch 'den Nachfiillbehélter und“einen Hauptbremszylinder zeigt Bild 15

Bild 15. Schnitt durch den Hauptbremszylinder.

Der Bremsfuhhebel betdtigt eine oben im Nachfiillbehilter gelagerfe Welle,
auf der die auf die Kolben in den Hauptzylindern wirkenden Betatigungshebel
befestigt sind.. Die Kolben werden durch eine vor den Kolben liegende
Gummimanschette abgedichiet. In Bild 15 ist der Kolben in der Ruhestellung
dargestellt.

Sobald der Fukhebel und damit die Kolben nur ein wenig bewegt werden,

schieben sich die Gummimanschelten in den Haupizylindern (ber die Aus-
gleichbohrungen, so dafy das Oelleitungssystem mit den Haupibremszylindern

und den Radbremszylindern ein in sich vollkommen geschlossenes Ganzes
bilden. Ein Zu- oder Absirémen der Flissigkeit vom oder zum Nachfiillbehalter
ist nicht mehr méglich.

Die Oelleitungen mit den angeschlossenen Radbremszylindern sind durch je
ein als Doppelventil ausgebildetes Bodenventil in den Hauptzylindern von den
Haupizylindereinsétzen getrennt, .Dehnt sich die Fliissigkeit im~ Bremssysiem
infolge Wiarmeeinwirkung aus, so’ &ffnet sie die Bodenventile in den Haupt-
bremszylindern und dréngt eine entsprechende Menge Fliissigkeit durch die
Ausgleichbohrungen in den Nachfiillbehilter zuriick. Bei kleinen Fliissigkeits-
verlusten oder Zusammenziehung der Flussigkeit gelangt auf umgekehrie
Weise Bremsflissigkeit. durch die Ausgleichbohrungen in die Hauptzylinder
und weiter durch die'Bodenventile in die Bremsleitungen. Die Bodenventile
in Verbindung mit den Ausgleichbohrungen halten also stets die Bremszylinder
und Rohrleitungen’ gefiillt; dadurch werden Leerwege am Bremsfubhebel ver-
mieden. Weiterhin wird durch die Bodenventile das gesamte Bremssystem bei
Ruhestelluing ‘der Kolben noch unter .einem geringen Druck gehalten. Dieser
gleichbleibende Druck ist deshalb.von Vorteil, weil er auf jeden Fall ver-
hindert, dak bei kleinen Undichtigkeiten Luft in das Oelleitungssystem eindringt,
Der Federdruck bleibt aber selbstverstindlich bei weitem unfer dem Druck, ‘mii
welchem die Bremsbacken in die Ruhestellung zuriickgezogen werden; so dak
er ein Hangenbleiben bezw, Blockieren der Bremsen nicht verursachen kann.
In den Kolben der Haupizylinder befinden sich kleine Bohrungen, die ein
schnelles Zuriickgehen der Kolben in ihre Ruhestellungen und somit ein
schnelles Lésen der Bremsen bewirken.

Hinter den Bodenventilen der Haupibremszylinder befinden sich die Anschluf-
nippel, an welche die Rohrleitungen zu den Bremszylindern an den Vorder-
und Hinterrddern angeschlossen sind. Auferdem ist ein Schalter angebracht,
welcher bei Betdtigung der Bremse das Bremslicht einschaltet.

Bild 16 zeigt die Bremsaggregate mit ihren Einrichlungen fir die Vorder-
und Hinterrader,

Die Teile dieser Bremsaggregate sind. auf der Bremstragerplatte angebracht.
Die bereits erwdhnien Radbremszylinder 1 stehen im Zusammhang mit dem
Rohrleitungssystem. Die Bremsbacken 2 sind unten in den-Ankerbolzen 3 ge-
lagert. Oben stehen sie durch Druckstifte 4 mit den Kolben des Bremszylinders
in Verbindung. Durch die Riickzugfedern 5 werden die Bremsbacken und iiber
die Druckstiffe auch die Kolben in die Ruhestellung zuriickgebracht, sobald der
Druck auf den Bremsfulhebel nachlélst. Die Ruhestellung der Bremsbacken
wird festgelegt durch je zwei Einstellnocken, welche von der Auhenseite
der Bremsirdgerplatte durch einen Sechskant 6 verstellt werden kénnen,
Die Bremsbacken sollen in der Ruhestellung der Bremsen von der Bremstrommel
einen gleichméhigen Abstand von 0,20—0,25 mm haben. Dieser Abstand kann



1. Radbremszylinder 6. Sechskani fiir Einstellnocken
2. Bremsbacken 7. Schwinghebel

3. Ankerbolzen 8. Druckstange

4. Druckslift 9. Rickzugleder.

5. Rickzugieder

Bild 16. Bremsaggregat.

von aufien durch eine Ausfrdsung am Rand der Bremstrommel mit einer Fiihl-
lehre gepriift werden, !
Bei Vorliegen eines gewissen Verschleifjes des Bremsbelages_ ist“gin Nachstellen
der Bremsen notwendig, damit der erwdhnie Abstand der Bremsbelige von
der Bremstrommel von 0,20—0,25 mm wieder hergestellt wird. Ist der Abstand
zwischen Beldgen und Trommel zu grof, dann kommen die Bremsbeldge zu
spat an der Trommel zum Anliegen.

b. Allgemeine Vorschriften fiir die Oeldruckbremse

Der Bremsfulshebel mufy jederzeit frei beweglich sein; er darf nicht durch An-
liegen am Bodenblech usw. behindert werden.

Der Qelvorrat im Nachliillbehétier.ist von Zeit zu Zeit zu priifen.und nétigenfalls
zu erginzen. Das Nachiiillen von Bremsoel erfolgt nach Entlernen des Boden-
bleches unfer dem Fiihrersitz durch die auf dem Nachfiillbehélter angebrachte
Einfilléffnung., Dabei ist stets auf unbedingte Dichtheif der Verschraubung

dieser Einfiilléfinung zu achten, um ein Verdunsten von Bremsflussigkeit zu
vermeiden. Die Flissigkeit soll etwa 2 cm unfer Deckeloberkante stehen.

Es darf stets nur die vorgeschriebene Bremsflissigkeit
Verwendung finden!

Die Ventile in den Hauptbremszylindern kénnen nach langerer Gebrauchsdauer
uridicht werden. Dies wiirde sich' derart auswirken, dafy die Bremse bei der
ersten Befdtigung des Fulhebels nicht geniigend fest angreift. Es wird in
diesem Falle aber méglich sein, behelfsmakig bis zur Auswechslung der Ventile
derart zu verfahren, dafy die Bremsung durch einen. kurzen schnellen Ful-
hebeldruck vorbereitef ‘wird, worsuf dann der eigentliche Bremsdruck auf den
Fulshebel erfolgt. Es.ist dann aber notwendig, daf die Ausgleichventile der
Hauptbremszylinder 'schnellstens ausgewechseli werden.

Sollte sich trotz Auswechslung des Ventiles die Erscheinung des Nachlassens
der Bremse wiederholen, so kann eine gréfiere Undichtigkeit im Bremssystem
die Ursache sein. Dies miifle sich namentlich durch Fliissigkeitsverluste bes
merkbar_machen. Die Priifung der Rohtleitungen erfolgt, indem man das
Bremssystem durch Niedertreten des Fubhebels unfer Druck setzt und ‘unter
Druck halt, Meist wird es dann moglich sein, die undichte Stelle im Leitungs-
system durch Nachziehen einér Verschraubung wieder abzudichten.

Wenn sich der Fufshebel sehr weit und federnd durchireten lakt, so ist an-
zunehmen, dafy Luft in_das Bremssystem eingedrungen ist und. zwar dadurch,
dafy die Flissigkeit im Nachfillbehalter nicht rechizeitig ergdnzt wurde, so dah
die Ausgleichbohrungen in den Hauptzylindern frei liegen. Es ist dann nur
notwendig, Flissigkeit nachzufiillen und das Bremssystem wie folgt zu entliiften:
Der Nachfiillbehélter ist vollstindig aufzufiillen. .An “einem Bremszylinder isi
die oberhalb der Einfihrung des Bremsschlauches in die Bremstrégerplatte be-
findliche Sechskantschraube zu entfernen. In‘dieses Gewinde ist ein sogenann-
ter Entlifterschlauch einzuschrauben, Es handelt sich um ein Stick Schlauch,
das an einem Ende mit einem Gewindestulzen versehen ist. Das freie Endé des
Entlifterschlauches wird in ein sauberes mil Bremsiliissigkeit gefillles Gefak
gehéngt. Das Gefily soll nach Moglichkeit etwas héher stehen, als die Ein-
fihrungsstelle des Entlifterschlauches in die Bremstrédgerplatfe. Dann wird
die ebenfalls an der Bremstrigerplatte angebrachte Entliifferschraube mit Hilfe
eines Steckschlissels gedffnet und der Bremsfulshebel ‘kurz niedergetrefen.
Der Bremsfuhhebel wird dann solange schnell abwiérls, jedoch langsam zuriick-
bewegt, bis aus dem Entlifterschlauch keine Luffblasen mehr ausireten. Vor
dem Zuriicknehmen des Bremsfukhebels ist die" Entlifierschraube zu schliehen
und der Entlifferschlauch wieder durch die Sechskanischraube zu ersetzen.
Auf diese Weise sind nacheinander alle 4 Bremsleitungen zu den Brems-
zylindern ‘durchzupumpen. Die Hauptbremszylinder wirken nach Anbringung
des Enfllifterschlauches als Pumpe. - Selbstverstandlich mufs unbedingt darauf



geachtet werden, dafy der Fliissigkeitsstand im Nachfillbehélter stefs aus-
reichend bleibt.

Schliehlich besteht noch die Méglichkeit, dafj die Kolbendichfungen in den
Hauptbremszylindern oder in einem: der Radbremszylinder durch Verwendung
falscher Bremsfliissigkeit schadhaft geworden sind. Liegt eine derartige Be-
anstandung vor, so muf. die beschidigte Dichtung ausgewechselt werden,

c. Mechanische Bremse (Handbremse)

Die Handbremseinrichtung wirkt durch den. Handbremshebel iber eine
Zwischenwelle ‘auf die Bremsbacken aller 4 Réder, Die gesamien Betdtigungs-
organe ‘der Handbremse bis zu den Bremsbacken sind unabhéngig von denen
der Fulbremse. Die Handbremse ist in der Lage, das Fahrzeug an bis zu
50%sigen Steigungen festzuhalten.

Die” Bremsseile greifen auf der Aufenseite der Bremsirdgerplatte  in, den
Schwinghebel 7, welcher in Bild 16 gesirichelt gezeichnet ist, an. Der Schwing-
hebel ist auf einem Bolzen gelagert, der seinerseits den Bremsschliissel der
Handbremseinrichfung frigt. Dieser Bremsschliissel wirkt auf-der einen Seite
auf eine Druckrolle an der hinteren Bremsbacke, wéhrend er auf der anderen
Seite eine Druckstange 8 zur vorderen Bremsbacke betétigh Eine Riickzugfeder
9 fiir den Schwinghebel ist auf der Innenseite der Bremsiragerplatte angebracht.
Die Nachstellung der Handbremse erfolgt an dem Gestdnge zwischen Hand-
bremshebe! und Bremswelle (Bild 14/6) oder direkt an den Bremsseilen.

6. Kraffstoﬁc:nlclge

Zur Kraftsiolfanlage gehéren die beiden Kraftstoffbehdlier und die Kraftsiofi-
leitungen im Fahrgestell einschliehlich dem Umschalthahn am Bodenblech. Die
Behélfer sind im Fahrgestellrahmen aufgehdngt. Der Hauptbehalter fakt etwa
60 Liter und ist zwischen den Léngsirigern am Fahrzeugende untfergebracht.
Der Vorratsbehélter hat ebenfalls einen Inhalt von 60 Liter und liegt in der
Mitte des Fahrzeuges zwischen den Langstragern,

Am Bodenblech in der Nihe des Gefriebeschalthebels liegt ein Umschalthahn,
zu dem je eine Leifung vom Kraftstoffhaupi- und Vorratsbeh&lter fiihren. Eine
dritte Leitung fihrt von diesem Hahn ‘zur Kraftstoffoumpe. Der Hahn ist in
Normalstelling so geschaltet, dafy die ‘Leitung vom Hauptbehilier mit der
Leitung zur Kraftstoffpumpe verbunden ist. Ist der Haupibehilter leer, so mul
auf den Vorratsbehilter umgeschaltet werden. Um Irtimer zu vermeiden, sind
die Stellungen des Umschalthahnes auf dem Griff gekennzeichnet.

Beide Kraftstoffbehalter slehen mit einem elekirischen Krafistoff-Vorratszeiger,
der an der Schalttafel angebracht ist, in Verbindung. Der Stand des Krafi-
stoffes in den Behéltern wird durch eine Geberarmatur angezeigt und kann
an dem Kraftstoff-Vorratszeiger abgelesen werden.



7. Ein-Druck-Zentralschmierung

Zur Vereinfachung des Abschmierens des: Fahrzeuges wird ein grofier Teil der
Schmierstellen durch die Ein-Druck-Zentralschmierung mit Oel yersorgt.

Die Zentralschmieranlage besteht aus einem Behélter, einer Druckpumpe, den
Hauptoelleitungen zu den Oelverteilern rechts und links am Rahmen, den Ver-
teilern selbst und aus einem von den Verteilern nach allen Schmierstellen ver-
zweigten Rohrsystem.

Die Druckpumpe ist unter dem Bodenblech -angebracht. Der Betétigungs-
stohel ist durch das Bodenblech hindurch in das Fahrzeuginnere gefiihrt und
kann vem. Fahrer mit der rechten Hand bequem betatigt werden. Durch Be-
tatigen des Stéhels wird ein hoher Druck erzeugt, der das Oel in die Verieiler
preft. Von hier aus gelangt das Oel dann in den erforderlichen Mengen zu
den einzelnen Schmierstellen.

Stérungen und deren Beseitigung
Beim Betatigen der Pumpe fehlt der sonst fiihlbare Widerstand.
Ursache: Der Oelbehalter ist leer.
Abhilfe: Oelvorrat erganzen (Oelsieb nicht. entfernen).

Aus der Stopfbiichse fritt Oel, der Pumpenstdhel ist stark vercelt.
Ursache: Stopfbiichse undicht.
Abhilfe: Stopfbiichse nachziehen; jedoch nur soweit, dalfy der
Stékel nicht klemmt und von selbst in seine Endlage
zuriickgeht.

Eine Schmierstelle laft dauernd .Oel durch.
Ursache: Dichtung schlieht in der Ruhelage nicht ab.

Abhilte: Dichtung auswechseln, evil. Stopfbiichse einstellen wie
vor, falls Stéhel klemmt.

Eine Schmierstelle erhdlt kein Oel.

Abhilfe: Rohrleitung der Schmierstelle bis zum Verteiler ver-
folgen und abschrauben.” Pumpe betétigen und priifen;
ob die Verleilerstelle Oel gibt. Wenn ja, dann-die
Rohrleitung saubern, wieder anschrauben und Pumpe so
.oft betatigen, bis an dem von der Schmierstelle ab-
geschraubfen Rohr Oel austritt.

Wenn der Verteiler nicht einwandfrei atbeitet, so mufy
er .zur -~ Instandsetzung dem Lieferwerk eingesandi
werden,

8. Elektrische Ausriistung

Die elekirische Ausriistung des Fahrgestelles besteht aus:

a. dem Sammler,

. dem Schaltkasten,

c. den Scheinwerfern, dem Nachtmarschgerat und- der Schalttafel-
beleuchtung,

d. dem Signalhorn,

e. den zugehdrigen Kabelleitungen und Steckdosen,

o

a. Sammler

Der Sammler besteht aus 6 Zellen und besitzt eine Spannung ven 12 Volt, fiir
welche die gesamie elekirische Anlage des Fahrzeuges eingerichtet ist,

Die Pflege des Sammlers muf sorgféltig und regelméhig durchgefiihrt werden.
Der Sammler ist duferlich sauber und trocken zu halten, Ubergelaufene Sdure
ist abzuwischen. Alle &uberen Metallteile des Sammlers sind durch. Einfetten
mit Korrosionsschutzfett 40 vor Zersetzungen zu schiilzen. Wenn frotzdem
Zersetzungen eintreten, so kénnen sie mit einer Sodalésung entfernt werden.
Werkzeug, nasse Leppen usw., kénnen Kurzschluf hetbeifiihren und diirfen
deshalb auf keinen Fall auf den Sammler gelegt werden.

Die gasdurchlassigen Stopfen miissen stets aufgesefzi sein.

Die Fliissigkeit in den Sammlern ist ein Gemisch wvon Schwefelsiure und
destillierfem Wasser in einem bestimmien Mischungsverhaltnis,

Der Flussigkeitsstand soll ungefahr 15 mm iber der Oberkante der Platten
stehen und ist nétigenfalls durch Nachfiillen von destilliertem Wasser. zu_er-
ganzen. Saure soll nur dann nachgefiillf werden, wenn ein Teil durch Ver-
schiiten usw. verloren gegangen ist. In gréheren Abstdnden und. unbedingt
beim Nachfiillen von Séure ist deren spezifisches Gewicht (Dichfe) mit einem
Séurepriifer unter gleichzeitiger Priifung des Ladezustandes zu messen.

Wenn der Sammler entladen ist, so mul unbedingt sofort eine Neuladung des
Sammlers erfolgen.

Das Nachfiillen von desfilliertem Wasser soll im Winter alle 2 Monate und im
Sommer monatlich erfolgen. Die Zeiten sind bei lingeren Fahrten und
sonstiger starker. Beanspruchung des Sammlers enisprechend abzukiirzen.

Ein vollstdndig entladener Sammler gefriert bei etwa —6° C, ein Sammler,
welcher zu %/i entladen ist bei etwa —18° C. Aus diesem Grunde ist im
Winter auf ausreichenden Ladezustand des Sammlers zu achten.



b. Schaltkasten

Der Schaltkasten ist links an der. Schalttafel angebracht. Durch Einfihren des
Ziindschlissels wird der Ziindstromkreis geschlossen. Auherdem kénnen das
Bremslicht und das Signalhorn. betétigt werden. Durch Drehen des Schliissels
nach rechts werden die Standlampen in den Scheinwerfern und die Nummern-
schildbeleuchtung und bei weiterem Drehen nach rechis die Hauptlampen in
~den Scheinwerfern eirigeschaltet.

Vom Schaltkasten filhren die Kabel zu den Sicherungskisten, die sich links und
rechts an der Stirnwand befinden. Die Zugehérigkeit der einzelen Sicherungen
zu den Stromverbrauchern ist aus den Schalischemen (Anlage Ia bis Id) zu
erkennen. Ferner sind neben den Sicherungskésten Schilder zur Kennzeichnung
der Leifungen angebracht.

¢. Scheinwerfer und Schalitafelbeleuchtung

Die Scheinwerfer enthalten je 1 Hauptlampe und eine Standlampe. Die Haupt-
lampe hat 2 Leuchifaden, einen fiir das Fernlicht und einen zweiten Faden fir
die abgeblendete Belsuchtung. Beim Einsetzen der Haupilampe in die Fassung
ist deshalb darauf zu achten, daly die aut dem Sockel angebrachte Aufschrift
woben top” nach oben kommt, damit beim Abblenden die Ljchistrahlen nach
unten geworfen werden. Das Einschalten der Haupflampen und der Stand-
lampen erfolgt durch den Schaltkasten, wahrend die® wechselweise Schaltung
der beiden Faden in den Hauptlampen durch den Fufabblendschalter vor-
genommen wird.

Fir die Bedienung des MNachtmarschgerdtes gilt die Sonderbeschreibung.
Bei eingeschaltetem Fernlicht leuchtet eine an der Schalttafel angebrachte
Lampe in Form eines ,F" (Fernlicht) blau auf.

Die Beleuchtung des hinteren: Nummernschildes wird mit den Standlampen und
den Haupischeinwerfern gleichzeitig eingeschaltet. Zu der Beleuchtung der
Nummernschilder gehdren aulerdem die Haltelichter, welche aufleuchten, wenn
der Fufhebel der Qeldruckbremse betitigt wird.

Der Schalter fir die Beleuchtung der Instrumente ist an der Schalifafel an-
gebracht.

d. Signalhorn

Das vorn unter dem linken Scheinwerfer angebrachte Slgnalhorn wird durch
einen Druckknopf in der Mitte des Lenkrades betatigt.

e. Kabelleifungen und Steckdosen

Die Kabelleitungen sind zur besseren Ubersicht fortlaufend numeriert und zwar
trégt jedes Kabel an beiden Enden die gleiche Nummer.

Die Schalttafel besitzt 2 Steckdosen. Die linke dient zum Anschluf des
Scheibenwischers, die rechte ist fiir die Handlampe vorgesehen. Aufjerdem
sind zwei Abzweigdosen seiflich an den Haltern fiir die Schalttafel angebracht.
Sie dienen zur Aufnahme der Winkerleifungen im Aufbau.

Am linken Rahmenléngstréger befindet sich hinten eine weitere Abzweigdose
zur Aufnahme der Leitungen fiir_die ‘Nummernschildbeleuchtung, die Schlufs-
lichter und die Haltelichter im Aufbau,

Am hinteren Rahmenquertréger liegt links von der Anhangerkupplung die

Steckdose fir die Anhéngerbeleuchtung.

13,
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1. Ziindschlofy mit Anlasserdruckknopf

2. Hebel zum Einstellen der Klappwand
3. Lenkrad

4. Oeldruckmesser

5. Winkerschalter

6. Oel- und Wasserthermemeftar

7. Steckdose fir Scheibenwischer

8,
9
10
1
12

Kraftsteffuhr

. Handgasbetétigung
. Schalier dir Insfr tenbeleuchiung

. Stackd fir Handl

r

. Kilometerzihler und Ge-

schwindigkeitsmesser
Knopf fir St

arterbelétigun
Die blaue Fernlicht-Lampe haflndgei sich oberhalb
Bild nicht ‘ersichtlich.

Bild 17. Bedienungs- und Kontrollorgane.

45 6 7 89101121314

15 16 17

2% 25 26

14. Zeituhr

15. Schaltschema fir Getriabe

16, Schaltschema fir Lenkumschaliung
17. Schmierplan

18. Kupplungsfufhebel

19, Abblendschalter

20, Fuhbremshebel

21, Kraftsiotfumschalthahn

22, Fubgashebel

23.-Hebel fir Lenkumschaltung
24, Getriebeschalthebel

25. Handbremshebel

26, Fuhhebel fiir Zentralschmierung.

des Winkerschalters und ist auf dem



9. Durchpriifungen des neuen Fahrgestelles
wdhrend der Einfahrzeit.

Das Fahrgestell mufy wahrend der Einfahrzeit besonders sorgfiltiger Uber-
prifungen unterzogen werden. Diese Prifung soll ‘sich auf folgende Punkte

beziehen:
1. Schmierarbeiten geméh Abschnitt 16.
2.Priifen des Sammlers auf Fliissigkeifsstand, spezifisches Gewichi der
Sdure und Leitungsanschliisse.
3. Priifen der gesamten Beleuchtungsanlage.

4. Prifen der Bremsen und deren Betdtigungsorgane.

5. Prifen der Lenkung (Zweirad- und Vierradlenkung) einschlieflich Spur.

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

7. Nachziehen der Radmuttern.

8. Priifen der Stohdadmpfer.

9. ‘Prifen des Reifenluffdruckes.

— 39

B. Gerdtheschreibung und Bedienungs-
anweisung fir den Horch-V- 8 -Motor

3,8 Liter, Typ 108

10. Technische Angaben

Motor
Zylinder:

Kurbelwelle:

Zylinderinhalt:

Yerdichiungsverhilinis:

Yentilanordnung:

Ventilspiel:
Nockenwelle:

Schwungscheibe:

Kurbelgehuse:

Pleuel:
Kolben:

VYergaser:

Ziindung:

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

100 mm Hub, dreimal gelagert, dynamsich ausge-
wuchtet,

Wirklicher Hubraum 3823 ccm.
58 :1.

je Zylinder ein Einlah- und ein Auslafventil liegend
eingebaut, zwangsldufig gesteuerl unter Anordnung
von Kipphebeln,

Einlah- und Auslalventile 0,20 mm bei ‘betriebs-
warmem Molor,

fir beide Ventilarten eine Nockenwelle, Antrieb
durch Rollenkette.

mit Zahnkranz fiir Anlasser.

mit Zylindern aus einem Stiick gegossen, enthalt
Kurbelwellenlager, Unlerteil gleichzeitig Oelbehilfer
fir Motor.

aus Stahl geschmiedet, hohlgebohrt fiir “Kolben-
bolzenschmierung.

Leichtimetallkolben mit 2 Kolbenringen und einem
Oelabstreifring.

2. Solex-Horizontal-Vergaser mit automatischer
Starteinrichtung,

Hauptdise 135/ 51,

Leerlaufdiise 0,45,

Lufttrichter 27 mm,

Luftfilter mit Sauggerduschdampfer.

Sammlerziindung, 12 Volt mit 2 Zindspulen und
einem Verteiler.
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Schaltplan f. s. Pkw. II

mit Einheitsschaltkasten, nach Gruppe Il entstért #

Anlage |Ib




Anlage Ic

Schaltplan fir s. Pkw. la und b

mit Einheitsschaltkasten und Nachtmarschgerit, nach Gruppe | entstért
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Ziindfolge:
Oelung:

Oelvorrat
im Kurbelgehiuse:

Krafistoffanlage:
Wasservorrat:

Kupplung:

1 —8—3—6—4—5—2—7.

Druckumlaufschmierung durch Zahnradpumpe; mit
Nebenschluk-Oelfilter,  Oelkiihler. . Uberdruckventil
und Oeldruckmesser.

elwa 8 Liter, wird durch-Mehstab angezeigt, Oel-
vetbrauch etwa 0,20 Liter auf 100 km.

zwangslaufig angetriebene Férderpumpe saugt Kraft-
stoff aus Behilter {iber Kraftstoff-Filter.

gesamter Kithlwasserinhalt etwa 23 lfr.
Einscheiben - Trockenkupplung, Treibscheibe . mit..auf

beiden Seiten aufgenietetem Belag, Mofor und
Kupplungsgehéuse sind zu einem Block verschraubt.

11.. Motor

(siehe hierzu Bild 18—20 sowie Motorldngs- und Querschnitt Anlage II),

a. Anordnung des Motors und Erléuterung der Bauarl.
Der Horch-V-8-Motor ist rechts seiflich auf dem Fahrgestell -in" Gummi auf-
gehdngt. Durch diese Anordnung kann der Fihrersitz weit-nach vorn geriickt
werden, so dafy eine verhéltnismahig groke Ladefliche zur Verfligung steht.

13 12 8 7 6

1. WirbeloellufHilter 7. Oeleinfiillstutzen mit Entlifter
2. Vergaser 8. Yordere Motorauthingung
3. Rechtes Wasseranschlukrohr 9. Wasserpumpe
4. Zindverfailer 10, Andrehklaue
5. Linkes Wasseranschlubrohr mit 1. Riemenscheibe

Anschluly fir Fernthermometer 12, Oelkihler
6. Oelmehstab 13. Windfligel fir Lichtmaschine

Bild 18. Motor-Vorderansicht.



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

Auf dem Motor sind das Ansaugrohr und der Auspuftkriimmer angeordnet
(Bild 18). Zwischen den beiden Zylinderreihen liegen die Venfilkammern. Die
Ventile werden durch eineNockenwelle iiber Kipphebel befatigl. Der Antrieb

14 (’{ 15 1 16 PR | 12

¢+ 23 22 2,20 19 18 13

1. Wirbeloelluftfilter 17, Ocelreiniger

3. Rechles Wasseranschlubrohr 18. Lichimaschine

4. Zindverteiler 19. Spannungsregler der Lichimaschine
12, Oelkiihler 20. Oelablahstoplen

13, Windiligel fir Lichimaschine 21, Moloroelwanne

16. Luftstutzen des Wirbeloelfillers 22, Kraftstolfpumpe mil Filter

15. Hinteres Abdeckblech 23, Anlasser

14. Kabelschutzrohr 24, Kiihlwasserablalhahn

Bild 19. Motor — rechte Seife.

der Nockenwelle erfolg! von der Kurbelwelle aus iiber Kettenrider und die
Kette (Bild 29). Dieser Keltenantrieb ist vor dem Kurbelgehiuse angeordnet
und durch.den Steuergehiusedeckel abgeschlossen.

Die beiden Vergaser sind seitlich am Ansaugrohr angebracht. Jedem Vergaser
ist ein. Lufifiller vorgeschaltet (Bild 18).

92 < | i

|
A ANb6 27 F 24 \26

1. Wirbeloelluftfilter 9. Wasserpumpa

3. Rechles Wasseranschluhrohr 11. Riemanschaibe

4. Zlindverteilar 12. Oelkihler

5. Linkes Wasseranschlufrohr mit 1. Motoroelwanne
Anschlufy fir Fernthermomeler 24, Kithlwasserablahhahn

6. Oelmehstab 25. Gasgestange

7. Oeleintillstutzen mit Entliifter 26, Schauloch fiir Motareinstellung

8. Vordere Moloraufhdngung 27. Anschluk fiir Oelfernthermomeler
* Bild 20. -Moter — linke Seite,
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Die Zindung ist eine Sammler-Zindung. Zur Ziindanlage gehdren der Samm-
ler, die beiden Ziindspulen, der Ziindstromverieiler und die Ziindkerzen ein-
schliehlich der erforderlichen Kabelleitungen. Der Ziindstromverteiler wird
durch Schraubenrider und eine stehende Welle vom hinteren Ende der
Nockenwelle aus angetrieben.

Diese stehende Welle ist aulierdem nach unien forigefiihrt ‘und treibt eine
Zahnradoelpumpe 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 Pleuellagern und'durch die Pleuelstangen
zu den Kolbenbolzen gepreht. Auljerdem werden die Lager der Nockenwelle
und der Kipphebelwelle sowie die Kipphebelrollen mit Oel versorgt.
Weiterhin wird das Oel zu dem im Nebenschluf angeordneten Oelfilter und
zu dem Oelkiihler geleitetf.

Der in diesem Leitungssystem vorhandene Oeldruck wird durch ein an der

Riickseite. des Motors oberhalb der Kipphebelwelle angebrachtes Oeliiberdruck-
ventil geregelt.

An der linken Molorseite ist _die Einfilldffnung fiir das Motorencel und der

Oelmehstab vorgesehen,

Von der Nockenwelle aus wird die vor dem Motor angebrachlte Wasserpumpe
angetrieben.

Auf der rechien Seile des Molors befindet sich die Kraftstoffpumpe, welche den
Kraftstoff aus den im Fahrgestell angeordneten Behaltern ansaugt und zu den
Vergasern férdert, Der Antrieb der Kraftstoffpumpe erfolgt iiber einen Stéhel
durch einen besonderen Nocken auf der Nockenwelle.

Die Zylinderkopfschrauben sind besonders wihrend der Einlaufzeit bei be-
triebswarmem Motor héufig nachzuziehen. Das. Nachziehen erfolgt in der
Reihenfolge der in untensiehender Skizze (Bild 21) eingetragenen Zahlen.

AN A
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Bild 21. Schema zum Nachziehen der Zylinderkopfschrauben.

b. Oelkreislauf, Oelreiniger und Oeclkiihler.

Die Oelmenge im Motor soll 8 lir. betragen. Die Kontrolle erfolgt durch den
Mekstab, an dzssen Teilstrichen die Héhe des Oelstandes abzulesen ist,

Fe

i
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Bild 22. Schema einer Zahnradoelpumpe.

Die Oeclpumpe saugt das Oel durch ein in der Qelwanne befindliches Sieb
an. Da dig groben Unreinigkeiten sich dadurch im' Laufe der Zeit in der
Oelwanne ansammeln miissen, ist die Wanne nach jeweils 10000 km Fahr-
strecke abzunehmen und vom Oelschlamm ‘zu ‘reinigen. Gleichzeitig ist das
Qelsieb selbst zu saubern.

Das Einstellen des Uberdruckventiles. darf nicht vom Fahrer vorgenommen
werden, sondern ist von Fachkraften durchzufiihren. Der Druck kann an dem
an der Schalitafel angebrachlen Oeldruckmesser abgelesen ‘werden. Der
Mindestdruck, den der Oeldruckmesser bei im Leetlauf laufendem Motor an-
zeigen mufy, soll 0,4 bis 0,5 atii betragen. Der Hochsidruck darf bei warmem
Oel 3,5 atii und bei kalfem Oel 4 atii nicht liberschreiten.

Der Oelreiniger. hat ‘die Aufgabe, Unreinigkeiten, wie Oelschlamm, Metall-
feilchen usw., die sich wihrend des Befriebes bilden bezw. von den gleitenden
Teilen abreiben und dem Oel beimengen, ‘aus dem Oel zu entfernen. Das
gereinigte’ Oel flieht dem Kurbelgehduse Giber den Qelkiihler durch eine
zweite Leitung wieder zu.



Die Ansammlung von Unreinigkeiten im Qelfilfer fiihrt im Laufe der Zeit zu
einer Verstopfung des Fillers, so dak seine Lebensdauer begrenzt ist.

Um festzustellen, ob der Oelreiniger noch arbeitet, ist die auf dem Filter-
gehduse mit ,A" bezeichnete Riicklaufleitung nach etwa je 2500 km Fahrstrecke
bei laufendem Motor zu l8sen. Wenn an dieser Stelle Oel austritt, dann ist
das Filter noch brauchbar, ‘wihrend sonst eine Auswechslung erfolgen muk.
Auher den Anschlissen fiir die Zu- und Ricklaufleitung ‘des Oeles befindet
sich am Oelreiniger noch ein dritter Anschluf fiir die Leitung zum Oeldruck-
messer an der Schalttafel.

Zur Kiihlung des Oeles ist rechts seitlich vor dem Motor ein Oelkiihler an-
gebracht. Dieser. Oelkiihler ist zu der ibrigen Qelleitungsanlage im Neben-
schluk, aber mit dem Oelreiniger hintereinander geschaltet,

c. Kiihlung.

Zur Kihlung des Motors ist nur reines, wenn moglich kalkfreies Wasser. zu
verwenden. Ein im Einfillstulzen eingesefztes Sieb verhinderi den’ Eintritt
grober Unreinigkeiten. Es. darf deshalb beim Auffilllen von Wasser in den
Kihler nicht herausgenommen werden. Zuviel aufgefiilltes Wasser lauft durch
das am Kilhler befindliche Uberlaufrohr ab. ' -

Die gesamte Kihlanlage haf einen Wasserinhalt von etwa 23 lir,

Der Kiihlwasserkreislauf wird wihrend des Befriebes des Mofors durch die von
der Nockenwelle aus angetriebene Wasserpumpe bewirkt. Die Lagerung der
Wasserpumpenwelle wird nicht geschmiert. Wenn. an der Welle Undichtigkeiten
auftreten, ist die Stopibiichsenmutfer leicht nachzuziehen und zwar auf keinen
Fall starker bis zur Behebung der Undichtigkeiten.

Die Wirkung des Kiihlers wird durch ‘einen grohen dahinter angeordneten
Windfligel wirkungsvoll unterstiitzt. -Dieser Windfliigel wird iiber &ine Neben-
welle durch Keilriemen von der Kurbelwelle aus angetrieben. Das Nachspannen
der Keilriemen erfolgt durch ein_Verstellen der Keilriemenscheiben auf der
Nebenwelle.

Ist der Motor sehr heifs, so muly er nach Anhalten des Fahrzeuges noch einige
Minuten weiterlaufen, bis das Kiihlwasser die Waérmeansammlung im Motor
aufgenommen haf. Bei sofortigem Stillsetzen des Motors besteht die Gefahr,
dafy das Kiihlwasser durch Nachwarmen zum Kochen kommt,

Ist durch besondere Umstinde starker Kiihlwasserverlust entstanden, so darf
auf keinen Fall bei heifem Motor sofort kaltes Wasser nachgefiillt werden,
da durch die plétzliche, teilweise “Abkiihlung einzelner Gehiuseteile des
Molors. Spannungsrisse entstehen kénnen. In einem solchen Falle ist entweder
heifles Wasser nachzufiillen ~oder hinreichende Abkiihlung " des Motors
abzuwarten.

Am linken Woasserabfluhstutzen vom Zylinderkopf zum Kihler ist ein Fern-
thermometer angeschlossen. Das Thermometer befindet sich an der Schaltiafel,
Die Kihlwasserlemperatur ist so einzuhalteh, dak eine Mindesitemperatur von
70° und eine Hochsttemperatur von 90€ nicht unter bezw. Uberschritten. wird.
Die Regelung der Kihlwasser-Temperatur erfolgt dadurch, daff man die
Kihler-Klappwand mehr oder weniger 8ffnet oder schlieht.

Bei dem dem Kiihlwasser zugesetzien Frostschutzmitiel ist die Mischvorschrift
zu beachten und der Gesamiwasserinhalt der Kiihlanlage ‘von etwa 23 Itr.
zugrunde zu legen. Wird kein Frostschufzmitfel angewendet, so ist bei Frost
das Wasser abzulassen; wenn das Fahrzeug lingere Zeit im Freien oder in
ungeheizten Rdumen untergestellt wird.

Zum Ablassen des. Kihlwassers sind 3 Ablahh&hne vorgesehen:

1 Ablakhahn unten am Kiihler,
1" Ablakhahn rechts hinten am Kurbelgehause,
1 Ablahhahn links hinfen am Kurbelgehduse.

Bei zu hoher Kihlwassertemperatur oder gar Dampfentwicklung ist die Ursache
der ungeniigenden Kiihlung festzustellen. Diese kann folgender Art sein:

- Nicht geniigend weit gedifnete Kiihler-Klappwand,

. Verstopftes Kihlernetz,

. Ungeniigznder Kiihlwasserstand,

Schadzn an der Wasserpumpe oder an ihrem Anifrieb,
Schaden am Windfligelantrieb,

. Schlamm ‘oder Kesselsteinabsatz,

7. Falsche Einstellung des Motors (Spéiziindung):

Da sich trotzaller Vorsicht Unreinigkeiten, wie Kalk und Schlamm an den
Wandungen der Kihlanlage niederschlagen, welche den Waérmelibergang be-
hindern, ist eine nach etwa 10000 km Fahrstrecke durchzufiihrende griindliche
Reinigung der Kiihlanlage vorzunehmen. Diese Reinigung geschieht durch
Aufiiillen heifser Sodalauge oder P 3, die méglichst 24 Stunden in der Kiihl-
anlage stehen bleibl. Wihrend dieser Zeit ist die Sodalauge durch mehr-
maliges Laufenlassen des Motors_ bei feilweise verdecktem Kiihler wiederholt
zum Kochen zu bringen. Nach Ablassen der Sodalauge ist die Kihlanlage mit
frischem Wasser griindlich 8urchzuspiilen.
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d. Kraftstofférderung.
Zur Kraftstoffanlage 'gehéren die Kraftstoffpumpe, die beiden Vergaser und
die Rohrleitungen. zwischen den einzelnen Teilen bis zu dem Umschalthahn,

1. Krafistoffpumpe
Die Krafistoffpumpe (Bild 23) ist eine Membranpumpe mit selbsttatig regelnder
Férderleistung: Der Anirieb der Pumpe' erlolgt Gber einen Zwischenstéhel
durch elpen basonderen Nocken auf dar Nockenwelle. Die Exzenterbewegungen
dieses Nockens werden durch einen Pumpenstékel 7 und einen Winkelhebel 9



auf die Membrane 10 (ibertragen. Der Druckhub der Membrane wird durch
eine unter der Membrane angeordnete Feder bewirkt. Uber der Membrane
sind das Einlafjventil 11 und das Auslaljventil 12 angeordnet. Wird nun-durch
den Nocken der Pumpenstéhel eingedriickt, so wird die Membrane ‘durch den
Winkelhebel nach unten gezogen, so dak der Raum (ber ihr ‘vergrdhert wird
und dadurch ein Unterdruck entsteht, durch den das Einlafventil gedffnet und
der Kraftstoff aus der zum Tank fiihrenden Leitung angesaugt wird. Beim
Zuriickgehen des Stohels wird durch den Federdruck die Membrane gehoben,
was ein Schliehen des Einlah- und ein Olfnen des Auslafjventiles zur Folge hat.
Der vorher angesaugte Kraftstoff wird in die Leitung zum Vergaser gedriickt.

1. Pumpengehause-Flanschslick 8. Dampfungsieder
2., Pumpengehiuse 9. Winkelhebal

3. Verschluhkappe 10, Membrane

4. Befestigungsschraube 11. Elnfﬂf‘t\@nh]

5. Dichtung fir Befastigungsschraube 12. Auslabventil

&, Dichtung fir Verschluhkappe 13. Filter

7. Pumpenstohel 14, Ablalschraube.

Bild 23. Kraftstoffpumpe.

Der Freilauf der Pumpe wird durch den schon erwahnten Winkelhebel 9 in der
Weise bewirkt, dal er sich bei stillgesetzter Membrane von dem inneren
Stdhelende abhebi, wodurch der Druckhub der Membrane unabhdngig von
der._riicklaufigen Stékelbewegung und nur in Abhéngigkeit von der Stérke der
Membranfeder und dem in der Kraftstoffleitung zum Vergaser herrschenden
Gegendruck erfolgt.

Die Kraftstoffpumpe ist mit einem Windkessel, dies ist der freie Raum iber
dem Auslahventil, ausgeriistet, durch den ein gleichméhiger und nicht ein
stofweiser  Auslauf des Krafistoffes bewirkt wird, Im Oberteil der Pumpe. ist
ein sehr wirksames Filter 13 angebracht, Der gesamte Hohlraum um die Ventile
und den Windkessel dient als Wasserabscheider, dessen Reinigung leicht nach
Entfernen der Ablafschraube 14 ‘erfolgen kann. Ebenso empfiehlt sich ein
Reinigen des Filters nach etwa je 10000 km Fahrstrecke, am besten mit einer
weichen Biirste und Benzin. Bei Wiederaufsetzen der Verschlubkappe 3 ist
besonders darauf zu achten, dafj die beiden Dichtungen 5 und 6 gut unter-
liegen, damit ein spaferes Ansaugen von Luft durch die Pumpe vermieden wird.

Beim Einbau der Forderpumpe soll der Pumpenkolben mit 0,75 bis 1 mm Yor-
spannung eingebaut. werden, d. h. der Kolben mufll beim Wiedereinsetzen
der Pumpe bereits 0,75 bis 1mm eingedriick{ sein. Dazu ist der Motor soweit
zu drehen, daf sich der Betitigungsnocken auf der dem Pumpenstohel
entgegengesetzten Seite befindet. Das Einsiellen der Vorspannung erfolgt
durch Beilegen von Papierdichtungen verschiedener Stirke zwischen Kurbel-
gehduse und Pumpengehiuseflanschstiick.

Der Krafistotfpumpe ist noch ein zuséizliches Filter vorgeschaltet, das in einer
Glasglocke untergebracht ist. Aus dieser Glasglocke wird der Krafistoff liber
das Filter angesaugt, so dah unbedingt die Gewihr gegeben ist, dah der
Kraftstoff von allen Unteinigkeifen befreit wurde. Auch dieses Filter ist wie das
in der Pumpe nach efwa 10000 km Fahrstrecke mit einer weichen Birste und
Benzin zu reinigen.” Zu diesem Zweck ist die unterhalb der Glasglocke
angebrachte Druckschraube zu lésen und die Glocke  abzunehmen. Beim
Wiedereinsetzen ist zu beachien, dafy der Rand der Glasglocke auf der unter-
gelegten Dichtung und nicht etwa auf dem Metallrand des oberen Gehauses
aufliegf.
2. Vergaser

Der Motor ist mit zwei Solex-Horizontal-Vergasern (Bild 24) ausgeriistet, die
seitlich rechts und links am Ansaugrohr angeschraubt sind.

Der Horizontal-Vergaser wird dadurch gekennzeichnet, daff der Lufistrom,
welcher vom Molor angesaugt und im Vergaser mit dem Kraftstolf vermischi
wird, diesen horizontal durchstreicht.

Der Vergaser besteht aus dem Lufttrichigr, der Drosselklappe, dem Schwimmer-
gehduse mit Schwimmer ‘und Nadelventil, welche den Kraftstotfzustrom regeln,
den zugehdrigen Luft= und Kraftstoffdiisen fiir den Normalbeirieb und fiir den
Leerlaufbetrieb des. Fahrzeuges, sowie einer besonderen Vorrichtung fiur das
Starten des Motors. (Selbsttitige Startvorrichtung).

Die Arbeitsweise des Vergasers kann in 3 Tatigkeitsbereiche aufgeteilt werden:
1. Starten des Motors,
2. Leerlaufbetrieb,
3. Normalbetrieb.



Die selbsttatige Startvorrichtung besteht aus einem besonderen kleinen Ver-
gaser, welcher an dem Hauptvergaser angebaut isl und vollkommen unab-
hingig von diesem arbeitet. Durch diese Vorrichtung wird ein leichtes Anlassen
des Motors in kaltem Zustande erméglicht. Das Ein- bezw. Ausschalten des
Startvergasers erfolgt durch einen Drahtzug von der Schalttafel aus.
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8..2400 1 12 13
1. Drosselklappenhebel 7. Tupfer
2. Begrenzungsschraube am  Drossel- 8. Dasenirager .

klappenhebel 9. .Anschﬁuh lansch an Luftfilter

3. Hebel fir Starterzug 10. Lufttrichier
4. Leetlauflufiregulierschraube 11. Leerlautlutkanal
5. Befestigungsschraube 12, Sd-nwimmergeh&use )
6. Vergaseroberteil 13. Anschluy fir Kraftsioffleitung.

Bild 24. . Vergaser.

Nach dem Anspringen des Motors ist die selbstidtige
Startvorrichtung auszuschalten, damit die Leerlauf-
einrichtung des Yergasers in Tatigkeit freten kann.

Beim Leerlauf des Motors ist die Drosselklappe fast vollsténdig geschlossen.
Eine véllige Schliefung wird durch eine Anschlagschraube am Betatigungshebel
der Drosselklappe verhinderl. Der Anschlag ist einstellbar, Durch diese Be-

grenzung ist es méglich, die Motordrehzahlen im Leerlauf zu regeln. Aufjerdem
ist eine Einstellung des Anreicherungsgrades des Leerlaufgemisches durch die
Leerlaufdiise und durch eine Leerlauflufiregulierschraube méglich.

Die Kraftstoffzufuhr bei normalem Befrieb des Motors wird durch die Haupt-
dise geregelt. Diese Hauptdise ragh‘in den Lufitrichterkanal hinein und wird
durch einen Diisentrdger getragen, welcher mjt der Schwimmerkammer in Ver-
bindung steht. Durch Bewegung der Drosselklappe kann die angesaugte Lufi-
menge begrenzt werden. Durch den Einbau gréherer oder kleinerer Haupi-
diisen wird das Verhaltnis zwischen Kraftstoff und Luft im Kraftstoffluftgemisch
verédndert. Die Hauptdiise ‘trigt auferdem sogenannte Bremsluftiécher, durch
welche der Kraftstoffanieil bei hohen Motordrehzahlen und damit hohen Luft-
geschwindigkeiten verringert wird.

Die Schwimmerkammer des Vergasers hat zwei Aufgaben:

Erstens soll ein kleiner Kraftstoffvorrat unmittelbar am Vergaser geschaffen
werden und zweitens wird die Héhe des Kraftstoffstandes im Vergaser durch
einen Schwimmer geregell, denn die Menge des von der Haupidiise abge-
gebenen Kraftstolfes ist natiirlich wesentlich von der Héhe des Kraffsioffstandes
abhéngig, da die Hauptdiise senkrecht angeordnet ist. Uber dem Schwimmer
befindet sich ein Nadelventil; in welchem eine Nadel mit kegeliérmiger Spitze
beim Ansleigen des Schwimmers gegen die Zufluhdtinung von der: Kraftstoff-
pumpe zum Vergaser gepreht wird und diese Offnung dadurch abschlieht.
Bei dem Vergaser isl im Anschlul der Krafistoffleitung noch ein feines Sieb
zum Reinigen des Krafistoffes angeordnet.

Auseinandernehmen des Yergasers
Samiliche ‘Einstellteile des Vergasers, die weiter unten noch nédher erwahnt
werden, sind von auken nachstellbar, abgesehen von den Krafistoithaupt- und
Leerlaufdiisen. Diese beiden Diisen, aufjerdem der Schwimmer und’ das
Schwimmernadelventil, sind nach Abnahme des Schwimmergehéuses zugénglich.
Die Befestigung des Schwimmergehéuses erfolgt durch zwei Vierkantschrauben
oberhalb des Gehauses.

Einstellen der selbsttitigen Startvorrichtung
Die Lultdiise der Starivorrichtung steht in einem bestimmten Verhélinis zum
Zylinderinhalt des Fahrzeuges und darf aul keinen ‘Fall-'gedndert werden.
Qualm! der Auspuff nach eingeschalieter Startvorrichtung, so ist dies ein
Zeichen dafiir, daf die Krafistolidlise der Siarivorrichtung zu grofy ist.

.

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 Leerlaufluft-
regulierschraube wird der Grad der Anreicherung des Kraftstofigemisches mit



Luft begrenzt, Ist das Gemisch im Leerlauf zu arm an Kraftstoff, so wird der
Motor unregelmihig laufen und schlieflich stehen bleiben. Durch. Anziehen
der Leerlauflufischraube wird die Luftzufuhr fiir das Leerlaufgemisch’ gedrosselt,
aber der Krafistoffgehalt erhéht. Die Einstellung der Leerlaufiuft erfolgt am
besten in der Weise, daly die Schraube zunachst ganz zugedreht und dann
allmahlich so weit geéfinet wird, bis der Motor gleichméhig rund lauft.

Einsiellen der normalen Leistung

Das Einstellen. auf eine gute Leistung kann nétigenfalls durch Auswechseln
der Hauptdiise, 'in Ausnahmeféllen auch des Luftfrichters, erfolgen.

Mangel an Kraftstoff macht sich dadurch bemerkbar, dak der Motor besonders
im Augenblick des Uberganges im Vergaser knalll. Uberschufy an Kraftstoff
lakt die Ziindkerzen nach kurzer Zeit schwarz werden. Ein zu sparsam ein-
gestellter Vergaser fiihrt zu erhéhter Warmeentwicklung im Motor und ver-
ringerl seine Leistung. Ebenso wird bei zu reichlicher Einstellung neben dem
erhdhten Kraftstoffverbrauch. ein Leistungsabfall die Folge sein. Ein< gutes
Zeichen fiir die richtige Gemischzusammensetzung ist eine hellbraune Farbe
des lsolierstiickes der Ziindkerzen.

Es ist unter allen. Umstinden daraul zu achten, dah bei einem erforderlichen
Reinigen der Diisen keine metallischen Gegenstinde verwendet werden, durch
die die Grohe der kalibrierten Diisenbohrungen leicht veréndert werden kénnen.

e. Luftfilter.

Zur_Reinigung der Ansaugluft von Staub ist jedem Vergaser ein Luftfilfer
vorgeschaltet (Bild 25). Zum Einbau gelangen sogenannie Oelbadfilter (Wirbel-
oelluftfilter).

Die Wirkungsweise dieser Filler ish folgende:

Infolge der Saugwirkung des Motors wird die Luft durch einen am Filter-
gehause seitlich angebrachien Kriimmer in das Gehause hineingesaugt. Durch
die seitliche Anordnung des Krimmers wird der Luft im Filter eine rasch
kreisende Bewegung erfeill. Das Filtergehduse ist bis zu einer gewissen Héhe,
die durch eine Konirollschraube begrenzt wird, mit Motorencel gefiillt. Durch
die kreisende Bewegung der Luft wird dieses Qel ebenfalls sofort von dieser
Wirbelbewegung erfafit und verteilt sich unter deren Einwirkung iiber ‘die
ganze Innenwand des Gehéuses bis. hinaul zum Verschlufdeckel. Die mit
Staub durchselzte Luft muf beim ‘Ubergang vom Ansaugkrimmer in das
Filtergehduse diese kreisende Oelschicht durchbrechen und wird ‘dadurch vor-
gewaschen. Infolge der starken Wirbelbewegung im Gehéause werden die
noch in der Luft vorhandenen. Staubteilchen der gl.'chen Wirbelung unter-
worfen und durch die Fliehkraft nach aufen an die Gehdusewand geschleudert,

wo sie von der Oelschicht aufgenommen und nach unfen in den Schlammraum
des Filters gespiilt werden. Ein nur fir Luft durchlassiger Einsatz im ‘eberen

Teil des Gehduses sorgt dafiir, dafy kein Oel oder Oeldunst aus dem  Filter-
gehduse in den Motor gelangen kdnnen,

Bild 25. Wirbeloelfilter.

Nach einer gewissen Zeit tritt selbstversténdlich eine Ubersdttigung des Oeles
mit Staub ein, so dafy ein Erneuern der Oelfiillung erforderlich ist. Diese
Erneuerung soll mit jedem Motoroelwechsel vorgenommen werden. Es ist stets

unbeding! darauf zu achten, daf der Oelstand genau bis zur Kontrolldffnung
reicht,

Eine andere Ausfiihrung der Lultfilter sind die sogenannten Naffilter (Bild 26).
Diese Filter sind in Blechgehiusen unlergebracht. Zur Dampfung der Ansaug-
gerdusche sind die Gehause mit besonderen Luftfilhrungsblechen ausgeriistet.
Die Filler bestehen aus mit Oel angefeuchtetem Stahlgewebe, durch welches
die Luft hindurchstrémen mufs. Der in der Luft enthaltene Staub setzt sich an
der feuchten Oberflache des Stahlgewebes ab. Es ist deshalb erforderlich, dak
die Filter nach etwa 1000 km Fahrsirecke durch Auswaschen mit Pefroleum
gereinigl und dann mit Motorenoel neu angefeuchtet werden. Nach Offnen
der ‘Uberspannverschliisse an den Blechgehdusen konnen die Filter heraus-
genommen werden.



1. Blechgehduse 4. Dichlungsring
2. Luftfihrungsbleche 5. Uberspannverschlul.
3. Filler aus Stahlgewebe

Bild 26. Nafluftfilter,

f. Lichimaschine.

Die Lichtmaschine ist eine Nebenschludynamo, die durch einen Keilriemen von
der Kurbelwelle aus angetrieben wird. Das Nachstellen des Keilriemens erfolgt
durch Verstellen der geteilten Riemenscheibe an der Lichimaschine mit einem
Sonderschliissel. Zu diesem Zweck sind vorher zwei Schrauben an der Riemen-
scheibe zu lésen und nach erfolgtem Nachstellen wieder entsprechend .an-
zuziehen.

In den Stromkreis zwischen Sammler und Lichtmaschine sind ein Schalter und
eine Priiflampe eingebaut. Der Schalter ist an der Schaltfafel angebracht und
wird durch das Einstecken des” Zlindschliissels in den Schalter betatigt. In
diesem Augenblick ist der ‘Stromkreis zwischen Sammler ‘und Lichtmaschine
geschlossen. Gleichzeitig leuchtel eine rote Konirollampe auf. Wenn durch
den selbsttatigen Schalfer bei Steigerung der Spannung der Lichimaschine die
Stromlieferung zum' Sammler eingeschaltel wird, so erlischt die Priiflampe an
der Schalltafel: Wenn bei einer Steigerung der Drehzahl des Motors und
damit der Lichtmaschine iiber etwa den 4. Teil der Héchstdrehzahl hinaus-die
Piiflampe mnicht erlischt, so ist das ein Zeichen dafir, dafy entweder der
Ladestrom der Lichtmaschine ungeniigend ist oder dafj der Sammler  nicht
aufgeladen” wird. In einem solchen Falle wird der gesamte Stromverbrauch
aus dem Sammler direki gedeckt und ein rasches Absinken der Bailerie-
leistung wiére die Folge. Die Lichimaschine ist in einem solchen Fall sofort
der nichsten Fachwerkstatt zur Uberpriifung zuzufiihren.
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Die Wartung der Lichtmaschine beschrénki sich auf wenige Teile. Die Laget
sind mit Heifjlagerfett gefiillt, das nur bei einer Grundiberholung erneuert
werden muf. Die Birsten missen gut auf-dem Kollekfor aufliegen. Bei fig=
lichem Betrieb sind sie nach Abnehmen der Schutzkappe etwa alle 4 Monate
nachzusehen und vom Schmutz mit einem reinen Lappen oder Pinsel mit
Benzin zu reinigen. Eine Bearbeitung mit Feile, Messer oder Schmirgelleinen
mufs unbedingt unterlassen werden, Sind die Kontakikohlen so'waeit abgeniifz,

dah die Bilrsten auf den Zufiihrungslitzen aufsitzen, so sind sie durch naue
zu ersetzen.

Vor Beginn einer jeden Arbeit an der Lichtmaschine ist die Leitung zwischen
Lichtmaschine und Sammler zu l6sen und das Kabelende zu isolieren.

g. Ziindspulen.

Die beiden Ziindspulen sind im Motorratim an der Stirnwand angebracht, Die *
Ziindspulen. bedirfen keiner Wartung, sind aber vor Nisse zu schiiizen,
Anschlufy der Leitungen siehe elekirische Schalfplane.

h. Ziindverteiler.

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

Die Bezeichnungen der Zylinder sind aus Bild 28 des am Motor angebrachten
Schildes zu erkennen.

Der Abstand der Kontakte der beiden Unterbrecherpaare (Bild 27/1 und 9)
ist fiir die richtige Zindung besonders wichtig und muf im Anfang nach etwa
5000 km und spéter nach je 10000 km Fahrsirecke richtig eingestellt werden.
Vor der. Einstellung der Verteilerkontakte miissen die Kontakiflichen mit einer
Kontakifeile gegliftet werden. Keinesfalls  darf Schmirgelpapier verwendet
werden | Eine Verbrennung der Konfakiflichen frit insbesondere dann ein,
wenn die Kondensatoren 15 und 18 durchschlagen. Diese Verbrennung kann
auch dann vorkommen, wenn die Kontakie zu eng stehen und der Primérstrom
bei Offnung der Kontakte als Lichtbogen iiberspringt.

Das Einstellen der Kontaktabstdnde soll nur von einem Facharbeiter und
folgendermafien vorgenommen werden:

Die Schrauben 4 und 11 werden ganz leicht geldst und die Halteplatte wird
durch Verdrehen der exzentrischen Schrauben 3 und 10 verstellt. Bei dieser
Verstellung miissen. sich die Kontaktfedern ‘jeweils auf der hochsten Stelle
des Nockensiiickes 14 befinden, d. h. die Kontakipaare miissen ganz gedfinet
sein. Der richtige Kontaktabstand ist mit einer Filhllehre zu messen und soll
0,45—0,55 mm betragen. Es ist von grofier Wichtigkeit, daf die Abstande
beider Kontakipaare genau gleich grofy sind.
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bie Verteilung des von den Ziindspulen zurlickkommenden hochgespannten
Siromes auf die einzelnen Ziindkerzen erfolgt durch einen in der Mitte uber
den Unterbrechernocken angebrachten Verfeilerlaufer mit Elekirode. Auf der

1. Ambokkoniaki 11, Fesistallschraube
2. Hebelkontaki 12. Kontakiplatie
3. Exzentrische Verstellschraube 13, Einstellmarke
4, Festsiellschraube 14, k'nlesbrad;ernockan
3 latte 15, Kondensator
g. iéf:f“eirllﬂg‘:lr‘:gm:!-nrauben 16, Klemmschraube fiir Pr!mérkabel
1. Belestigungsschraube 17. Klemmschraube fiir Primérkabel
8. Kontakifeder ' 18, Kondensator
9. Ambohkontak} 19. Fettbiichse
10. Exzentrische Verstellschraube 20. Klemmfeder.

Bild 27. Ziindverteiler.

- 57

SISCLS
1CICICIC,

Fabrtrichtung

O\ (3
BNy +h L

-~ r’J

‘2, 7

oy

k!
4 &)
Draufisicht auf Verteiler
% betabgenommener Kappe

Bild 28. Anleitung zur Ziindeinstellung.

Verteilerkappe befinden sich in der Mitte die Hilsen, welche die von den
Zindspulen kommenden Hochspannungskabel aufnehmen. Von diesen Hiilsen
wird der Strom iiber eine Schieitkohle auf die Elekirode des Verleilerlaufstiickes
tbertragen. Die Elekirode bewegt sich unmitielbar an den Metallstiften voriber,
welche rund um die Miite des Verteilerdeckels angeordnet sind. Diese Metall-
stifte stehen mit den Kabelhtlsen in Verbindung, von welchen der Strom iiber
die Ziindkabel zu'den einzelnen Zindkerzen gelangt. Wenn also eines der
Unterbrecherkontakipaare abhebt, wird der .in den Zindspulen entstehende
hochgespannte Strom iiber die Hauptstromkabel dem Verteilerldufer zugefiihrt
und springt wen der sich drehenden Nase des Verteilerlaufstiickes in Form
eines Funkens zu demjenigen Mefallstift iber, an dem das Ziindkerzenkabel
angeschlossen ist, dessen Kerze in diesem Augenblick ziinden soll.



i. Ziindkerzen.
Es sollen nur Boschkerzen W 145 T.1 verwendet werden.

Die Ziindkerzen sind sauber zu halien, verschmutzte Kerzen sind mit Benzin
und Biirste zu reinigen. Der Elekirodenabstand, d. h. die Funkenstrecke fiir
den Ziindfunken soll zwischen 0,45 und 0,50 mm liegen. Die Richtigstellung
kann durch Nachbiegen der Auhenelekiroden erfolgen.. Beim Einschrauben in
den Zylinderkopf miissen die Ziindkerzen fest angezogen werden, aufjerdem
ist darauf zu achten, dak die Dichtungsringe unter den Kerzensitzen nicht
vergessen werden.

k. Anlasser.

Der Anlasser ist am Motor fest angebracht. Die Betétigung erfolgt durch einen
Druckknopfschalter, welcher sich am Schaltkasten an der Schaltiafel unter dem
Zindschliisselloch befindet. Es ist besonders wichtig, daff sofarl
nach dem Anspringen-des Motors der Anlafdruckknopt
losgelassen wirdl

l. Einstellen des Ventilspieles.

Zwischen Kipphebel und Ventil ist fir Einlah- und Auslafventil bei befriebs-
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
durchzufihren,

1) Durch Drehen des Motors mit der Andrehkurbel wird der Nocken, welcher
das zu verstellende Ventil betétigt, so eingestellt, dal er von der Lauf-
rolle des zugehdrigen Kipphebels abgewendet steht. Die Laufrolle
liegt dann auf dem sogenannten Nockenriicken.

2) Zum Einstellen der Venfile werden auker der Andrehkurbel 2 Sonder-
schliissel fiir die Ventileinstellung und Filhllehren zum Messen des Ventil-
spieles gebraucht. Mit dem ersten Spezialschliissel wird die Gegenmutter
der Verstellschraube im Kipphebel gelést und' daraufhin mit dem
zweiten Schlissel die Stellschraube selbst im gewiinschten Sinne soweit
verstellt, bis sich die 0,2 mm starke Fiihllehre zwischen Stellschraube und
Ventil saugend durchschieben I3kt

3) Wahrend die Stellschraube in der richtigen Stellung mit dem Schliissel
festgehalten wird, ist die Gegenmulter anzuziehen.

4) Hieraut muf das Ventilspiel nochmals mit der Fiihllehre kontrolliert
werden, um die Gewiljheit zu erhalten, dafy sich das Ventilspiel beim An-
ziehen der Gegenmutier nichi veréndert hat.

5) Eine weitere Priifung nach efwa je 2000 km im Anfang, spiter nach je
5000 km Fahrstrecke ‘ist empfehlenswert,

-

m. Nachspannen der Sfeuerkefte fiir die Nockenwelle.

Da die Steuerkette einem gewissen Verschleify unterliegl, und da durch ihre
Lockerung, Gerdusche einfrefen kénnen, . ist' eine Spannvorrichtung fiir die
Steuerkette vorgesehen. Diese Spannvorrichiung besteht aus einem Spann-
rad (Bild 29/4), das durch eine Spannschraube 5 mit Gegenmutter gegen die
Ketie gedriickt werden kann. Die Spannschraube wird bis zum Festwerden
mit ‘einem Vierkant-Schliissel .angezogen und dann eine Umdrehung zuriick-
gedreht. Wenn das Nachspannen der Kette erfolgt ist, muf die Gegenmutter
wieder angezogen werden. Die Anordnung des Spannrades mit der Spann-
schraube ist aus der schematischen Zeichnung (Bild 29) ersichtlich.

1. Kurbelwelle 5. Kettenspannschraube

2. Kettenrad auf Kurbelwelle 6. Kettenspanner

3, Kelte 7. Kettenrad auf Nockenwelle
4. Keflenspannrad 8. Nockenwelle,

Bild 29, Schema des Nockenwellenaniriebes.

n. Einstellen des lendze'ilpunkles.

Die Einstellung des Ziindzeitpunktes darf nur in der Werkstatt von Fach-
arbeitern nach folgender Vorschrift vorgenommen werden:

Die Ziindeinstellung soll bei stehendem Motor erfolgen. Der Ziindzeitpunkt
ist bei der Verteilertype VGH 8 ARS 110 auf 2—4° nach o. T. und bei den



Verfeilertypen YGH 8 ARS 124 und 125 auf o. T. festgelegt worden. Der Motor
wird von Hand so weit gedreht, bis im Schauloch die Markierung o. T. 1/4 auf
der Schwungscheibe (Bild 20/26) sich mit dem Markierungsstift in der. Offnung
des Schauloches deckt. Der Ziindverfeiler wird dann so weit gedreht, daf der
Unferbrecher (Bild 27/2) eben zu Bifnen beginnt. In dieser Stellung wird
der Ziindverteiler mit der Klemmschraube festgehalten.. Darauthin mufy der
Motor so weit gedrehi werden, bis auf der gleichen Stelle des Schauloches
die Marke o. T. 5/8 erscheint. In dieser Stellung miite also die Zindung im
5. oder 8. Zylinder, je nach der Stellung der Ventfile, erfolgen, d. h. der Unter-
brecher (Bild 27/8) mufy gerade beginnen zu &ifnen. Sollte diese Unterbrechung
jedoch nicht.genau zum vorgeschriebenen Zindzeitpunkt, sondern etwa friher
oder spater. erfolgen, so missen die Befesfigungsschrauben (Bild 27/6) so
eingestellt ‘werden, dafy die Unterbrecherkontakte gerade abheben. Dies ist
fir einen einwandfreien Lauf des Motors ganz besonders wichtig.

o. Ingangsetzen des Mofors.

Vor dem Ingangsetzen des Motors wird der Ziindstrom durch  Einfihren des
Schliissels in den. Schalikasten eingeschaltet, wobei die Priiflampe rot aul-
leuchten muk, sodann vergewissere man sich, ob das Getriebe auf ,Leerlauf”
geschaltet ist

Das Anlassen bei kaltem Motor geht folgendermahen vor sich:

Handgas vollsténdig zuriickdrehen.
. Starterzug ziehen.

. Fuh weg vom Fufgashebel.

. Kupplungsfukhebel durchtrefen.
5. Anlasserknopf driicken.
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Bei Beachtung dieser Vorschriften wird der Motor in kaltem Zustand unter
allen Umsténden anspringen.  Es ist zu beachfen, daf schon nach kurzer Lauf-
zeit des Motors die Startvorrichtung ausgeschaltet werden kann.

Das Anlassen bei warmem Motor erfolgt derart, dafs nur der Kupplungsfufshebel
niedergefreten und der Fuhgashebel ein wenig niedergeireten wird. Sollte
der warme Motor ‘nach dieser Vorschrift nicht anspringen, dann ist der Fub-
gashebel auf Vollgas durchzudriicken und erneut zu starten. Ein hoch=~
wertiger Motor darf nicht beansprucht werden, solange
er kalt und daher das Oel noch dickflissig ist, da sonst
schwere Schiaden entsiehen kénnenl!

Beim Abstellen des Motors mufs die Zindung durch Herausziehen des Ziind-
schliissels abgeschaltet werden. Der Motor darf niemals mit rot leuchtender
Priiflampe lingere Zeit still siehen.

12. Kupplung mit- Gelenkwelle
bis zum Getriebe

Die Kupplung ist eine Einscheiben-Trockenkupplung.

Bild 30. Einstellung des Kupplungsfuljhebelspieles.

Die. Befitigung der Kupplung erfolgt durch den Fufhebel iber die Zug-
stange (Bild 30/A). Es ist darauf zu achten, daf der Fubhebel immer ein Spiel
von eiwa 30 mm besitzt, um mit Sicherheit ein Rufschen der Kupplung zu
vermeiden. Ist das Spiel infolge Yerschleiff des Kupplungsbelages geringer
geworden, so mufy es mit Hilfe der Spannschraube B nachgestelll werden.
Darauf ist die Gegenmutter wieder gut anzuziehen.

Von der Kupplung wird die Kraft des Motors durch ein kurzes Doppelgelenk
aul das Getriebe lberiragen.



13. Durchpriiffungen des neuen Motors
wdhrend der Einfahrzeit

Die Behandlung, die der neue Motor wihrend der-ersten 5000 km erfdhrt, ifi
ausschlaggebend fiir die zukiinftige Leistung und fir sei'ne Lebensdfuer. Die
Fahrgeschwindigkeiten sind wéahrend der Einfahrzeit in allen C?angen so
niedrig zu halten, daf der Motor im  miitleren Drehzahlbereich bla!bl.
Zwischen Ansaugrohrflansch und Vergaser wird vom Werk eine Dro‘sseh‘d‘lelbe
eingebaut, welche die Motordrehzahl begrenzt. Diese Drosselscheibe ist ersf
nach einer Gesamtfahrstrecke von etwa 3 000 km zu entfernen.

Wenn auch durch den Einbau einer Drosselung die Geschwindigkeit begrenzt
ist, so kénnen trofzdem durch” unsachgemifjes Bedienen und durch Uber-
drehen des Motors schwere Stdrungen einireten. Es ist deshalb besonders
beim Gebrauch der niedrigen Gange auf die Einhaltung des: mittleren Dreh-

zahlbereiches des Motors zu achten,

Wéhrend der, Einfahrzeit sind folgende Punkte zu beachten:

1) Schmierarbeiten gemél Abschnitt 16 durchfiihren.
2) Ausbau der Motor-Drosselscheiben,
3) Reinigen des Vergasers, der Krafistoffleitungen und des Filters.

4) Priifen des Ventilspieles.

5) Priifen der Ansaugleitung auf Dichtheit mit Vergaser und Motoranschluf.

6) Nachziehen der Zylinderkopfschrauben.

7) Priifen der Spannung der Keilriemen fiir Ventilator- und
Lichtmaschinenantrieb.

8) Prifen der Kiihlanlage auf Dichtheif der Anschliisse und auf voll-
stindige Fillung.

9) Priifen des Ziindverteilers auf Beschaffenheit. und Einstellung der
Unterbrecherkontakte.

10) Pritfen der Ziindkerzen, der Kabelleitungen und deren Anschliisse.

11) Prifen der Kupplung auf vorschriftsmafiges Spiel.

C. Schmiervorschrift

14. Gerdte zum Abschmieren

a. Feftpressen

In Bild 31 ist eine normale Spindelpresse mit dem dazugehérigen Metfall-
schlauch dargestellt, Der Vorgang bei Bedienung der Fefipresse ist folgender:
Durch Drehen des Handknebels wird mittels der Spindel der Prefkolben
vorwérds gedriickt, und durch den Metallschlauch dringt dann Fett in den
Schmiernippel ein. Dieser Schmiernippel ist gebaut, wie ihn Bild 32 darstellf.
Das ankommende Fett driicki also” die unter Federspannung stehende "Kugel
elwas zuriick. Sobald die Presse wieder vom Nippel abgenommen wird,
schlieht diese Kugel die“Schmierstelle vollkommen ab. Es sind am Fahrzeug
2 Sorten Nippel vorhanden und zwar ein gréherer und ein kleinerer. Auker-
dem ist an den Léngsgelenkwellen ein besonderer, der Schmierung der
Rollengelenke dienender Nippel angebracht (Bild 36). Selbstverstandlich muly
das jeweils passende Anschlufjstiick auf die Presse geschraubt werden.

Fir Schmierstellen, bei denen mit der normalen Spindelpresse nicht durch-
zukommen ist, empfiehlt sich die Verwendung ‘einer sogenannten Uber-
druckpresse, wie Bild 33 eine solche darsfelli. Der erreichbare Druck
betrdgt etwa 200—300 Atmosphéren, wahrend mit der normalen Spindelpresse
siche nur 40—60 Atmospharen erzielen lassen, Auferdem gibt es \in"den
meisten Werkstdtien noch gréfiere Werkstattpressen, mit denen ebenfalls ein
hoher Druck erreicht werden kann,

Fir die Uberdruckpresse haben sich besondere Anschliisse von der Presse
zum Nippel bewéhrt. In Bild 33 ist ein solches bewegliches Rohrgelenk, an
der Presse befestigh, dargestellt.

Das Nachfiillen der Getriebe mit Getriebeoel kann entweder, soweit vorhanden,
mit einem Werkstatt-Fiillgerit geschehen oder mit einer Oelspritze, in die vorn
ein Schlauch hineingeschraubt wird, oder behelfsweise auch mit der Oelpresse,
auf die anstelle.des Metallschlauches ein gebogenes Oelrohr geschraubt ist.
Dieses ist an seiner Miindung vorn konisch. geformt und auf diese Weise wird
ein dichfer ‘Abschluly zwischen Oeldffnung und Oelrohr beim Hineindriicken
des Schmiermitfels erzielt.
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b. Weiteres Zubehdr
Fir das Ablassen des Motoroeles wird eine _grofe Oelablahwanne gebraticht.

Zum Offnen der Oelablafjschraube, die ein Versenkstopfen mit 14 ‘mm’ Sechs-
kant_ist, benétigt man den dazu  passenden gebogenen Winkelschlissel,
Derselbe Schliissel wird gebrauchi fur die Oelkontrollschrauben am Haupt-
gelriebe, am Hinterachsantrieb’ und fir die dori vorhandenen Ablakschrauben.

Zum Hochbocken des Fahrzeuges fir das Abschmieten werden bendtigt:

Ein groffer Wagenheber, vier Bocke zum Unfersetzen unfer die Rad-
aufhdngungen, sofern 'nicht das ganze Fahrzeug mit einer Hebebiihne ange-
hoben werden soll. Zum Abschmieren vom Boden aus wird fiir den Be-
dienungsmann noch ein Brett oder eine Maite zum Unterlegen gebraucht.

\ 1
AE— KI////I///I//({/_
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[Mundsicklrgrose Nppel| [ Onichkalen) [Nechschabfalben)

Bild 33. Uberdruckpresse mit Rohrgelenk.

Bild 32, Schmiernippel mit aufzusetzendem Mundstiick. \
links groke Ausfiihrung (im Schnitt) rechts kleine Austiihrung
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15. Vorschriften
fur einzelne Schmierarbeiten

a. Vorbereifungen zum Abschmieren

Das Fahrzeug soll nach. Méglichkeit an allen 4 Radern hochgebockt

werden. Dies ist wichfig, da beim Abschmieren die Gelenkwellen gedreht
werden miissen.

Wo diese nicht vorhanden ist, wird mit einem einfachen Wagenheber an jedem
Ende das Fahrzeug jeweils rechts und links am Léngstréger hochgebocki und
dann werden unter die Radaufhdngungen kleine Bécke gestellt.

Es ist verboten, unter einem Fahrzeug zu arbeiten, das
nurmit einem Wagenheberangehoben ist, dadie Gefahr
besteht, daff dieser Wagenheber unvorhergesehen
ablaktl

b. Bedienung der Fettpresse

Beim Fiillen der Fetfpressen ist zu beachten, daly méglichst wenig Luft mit
hineinkommt. Die Fetimasse mul deshalb mehrmals mit einem Stiick Holz, das
man gleichzeitig zum Fillen benufzt, durchgestohen werden.

Bei Handhabung der Feffpresse ist zu beachten, dal das Mundstick des
Metallschlauches gut auf dem Fetinippel sitzf; damit nicht etwa schon
an_dem Mundstiick Fett seitwdrts herausdriicken kann. Vor und nach dem
Schmiervorgang ist der Nippel mil einem Puizlappen sauber abzuwischen.

Sobald der Schmiervorgang beendet ist; muly der Knebel der Feftpresse einige
Umdrehungen zuriickgedreht werden, damit die Presse nicht unter Druck vom
Nippel wieder abgenommen wird und nicht weiter Fett aus dem Mundstick der
Presse herauslaufen kann. Das Hineindriicken von neuem Feit ist solange fori-
zusetzen, - bis man beobachtet, dafj an der Schmierstelle alfes Feft wieder
herausdringt.

Wer es sehr sorgféltig machen will, kann sogar so lange neues Fett herein-

driicken, bis ein Teil von diesem neuen Fett an der Schmierstelle wieder”

heraustritt,

Es kann nun vorkommen, dal der Druck einer einfachen Spindelpresse
nicht ausreicht, um altes bezw. neues FeH an der Schmierstelle herausdringen
zu lassen. Das wére ein Zeichen dafir, dak an dieser Schmierstelle
wahrscheinlich mit der benutzten Felfpresse iiberhaupt nicht durchzudriicken
ist.. Dann wére zunichst eine FeMpresse mit starkem Druck, eine sogenannte
Uberdruckpresse oder eine starke Werkstaltpresse zu benutzen. Es

ware falsch, zu glauben, daf an der Schmierstelle schon geniigend Feft
vorhanden sein kénnte. Wenn einmal beim Abschmieren nicht durchzukemmen
ist, wird es beim nachsten Mal bestimmi noch schwieriger sein. Sollfe “aber
auch mit der Uberdruck- bezw, Werksfattpresse das Fett nicht ‘durch die
Schmierstelle zu driicken sein, dann-muly das zu schmierende. Teil ausgebaut
werden, dann liegt eine Verstopfung des Schmierkanals vor: Dieser Schmier-
kanal muf griindlich gereinigt.- werden und vor dem Wiederainbau des Teiles
ein Druckprekversuch mit der Presse unternommen werden.
Feit leichi durch den Schmierkanal hindurchgeht, ist das beireff
einzubauen und der'Schmierversuch zu wiederholen.

Erst dann, wenn
ende Teil wieder

c. Vorschriften zum Schmieren der Seitengelenkwellen

Die Seifengelenkwellen diirfen nur mit Geftiebeoel abgeschmier! werden. Bei
der verwendeten Ausfiihrung f&llt das. Abschmieren des Schiebeprofiles weg,
so dafy nur noch die inneren und dufyeren Gelenke mit Schmiermittel versehen
werden miissen. An den Gelenkkreuzen aller inneren und der hinteren &uferen
Gelenke befinden sich je ein Schmiernippel, die mit der Oelpresse .und auf-
gesefziem Diisenrohr bedient werden. Zur Schmierung der Doppelgelenke,
also der vorderen &uheren Gelenke, ist dicht neben dem Gelenk ein Druck-
schmierkopf angebracht, der mit der Schmierpresse und aufgesefziem Schmier-
schlauch mit Gefriebecel abgeschmiert wird. '

\Oelschraube, wegen Enfliittung,

wiahrend des Schmierens entfernen

Hilfsschmiernippel

wird zur Abschmierung ein=
gesetfzt und danach wieder
durch die Oelschraube

ersetzl,

Schmierpresse

Bild 34. Abschmieren der Kugelgelenke mit Schmiernippel.
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Bild 35. Abschmieren der Kugelgelenke mit Oelpresse.

d. Vorschrifien zum Schmieren der Léngsgelenkwellen

1. Kugelgelenke

Diese  Gelenke sind, ebenso wie die dazugehérigen Schiebesitze, mit
Getrieheoel abzuschmieren, Dazu-werden die an jedem Gelenk vorhandenen
2 Vierkantverschluhschrauben herausgeschraubt und in die eine der beiden
Offnungen, die dabei nach unien stehen mufy, Getricbeoel hineingedriicki.

. Die obere Offnung dient zur Eniliftung, und es soll so lange Oel

in die untere Offnung hineingedriickt werden, bis altes und neues Oel aus der
oberen wieder herauslauft.  An sich besteht fiir diesen Schmiervorgang die
Méglichkeit, in die untere Schraubenoéffnung einen im Werkzeug mitzufiihren-
den Schmiernippel hineinzudrehen und dann mit der Oelpresse Getriebeoel
hineinzudriicken (Bild 34). Dasselbe &kt sich auch erreichen, wenn man
auf die Oclpresse ein gebogenes Oelrohr aufschraubt. Dieses Oelrohr lakt
sich dann mit seinem konischen Mundstiick geniigend stark gegen die untere
Offnung andriicken, so dafs an dieser Schmierstelle Schmiermittel nicht heraus-
dringen kann (Bild 35). Nach Beendigung des Schmiervorganges sind-beide
Verschlufischrauben wieder hineinzudrehen.

2. Rollengelenke

Die Rollengeleénke sind, ebenso wie die dazugehérigen Schiebeprofile,
mit Getriebecel abzuschmieren. Unier Verwendung des dem Wagen-
werkzeug 'mitgegebenen Disenrohres werden die in der Mitte der Ge-
lenke vorgesehenen Schmiernippel mit Getriebeoel” abgeschmiert (Bild 36).
Das Entliften der Gelenke eriibrigt sich bei dieser Bauart, da dieses aufo-
matisch tber die Dichtungsflichen, die damit gleichzeitig vom Schmutz ge-
reinigh werden, erfolgt. Es ist darauf zu achten, dafy das Abschmieren nicht
mit zu harten Stéhen erfolgt, da die Luft sonst nicht geniligend Zeit-zum Ent-
weichen hat und die Dichtungen zerstért werden. Die Schmierung der Schiebe-
profile ist von der der Gelenke vollkommen unabhéngig und wird durch einen
Schmiernippel auf dem Mitnehmerstiick ebenfalls mit Getriebeoel vorgenommen.



16. Schmierarbeiten
wdhrend der Einfahrzeit

a) Erstmalig nach 500 km Fahrsirecke
Motor:

Oelwechsel .vornehmen, wie in Abschnitt 17 beschrieben,

b) Erstmalig nach 1000 km Fahrstrecke (1. Durchpriifung)
Motor:

Oelwechsel vornehmen, wie in Abschnitt 17 beschrieben.

¢) Erstmalig nach 2500 km Fahrstrecke (2. Durchpriifung)
Motor und Fahrgestell:
Sémtliche Schmierarbeiten ausﬁ}hren, wie in Abschnitt 17 beschrieben,
dariiber hinaus zusétzlich:
In allen Getrieben Oel ablassen und erneuern, ‘also:

Schmierplan Nr. 5 Hauptgetriebe, einschliehlich Vorderachsantrieb
\ Nr. 8 Hinterachsantrieb.

Die Oelmenge soll beim Hauptgefriebe einschliefilich Vorderachsanirieb efwa
7 ltr. .und beim Hinterachsantrieb etwa 2 lir. beiragen.

Diese Getriebecelwechsel miissen unbedingt durchgefithrt werden, \da sich
sowohl von der Herstellung als auch von der Einlaufzeit zahlreiche Riickstinde
in den Getriebegehiausen ansammeln, die, wenn sie nicht entfernt werden, sich
sehr nachieilig auswirken kénnen.

Bild 36, Abschmieren der
Rollengelenke mit Oelpresse.
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17. Regelmaflige Schmierarbeiten
nach je 2500 km Fahrstrecke

Vor dem Abschmieren ist das Fahrzeug griindlich zu séubern.
Die Kilometer der Geléndefahrien sind doppelt zu zihlen. Wird ausschliefslich
im Geldnde gefahren, soist alle 1250 km abzuschmieren'!

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

Schmierart Nr.iim Schmierstelle . Nippel
‘Schmierplan
aj Motor:
Motoroel 2  Moloroelwechsel vornehmen:

Am Motor vorn kleines Verschlufjblech mit 3 Schrau-
ben enffernen, Versenkstopfen mit 14 mm Sechskant
abschrauben (Bild 37).

Das Oelablassen wird deshalb als erste Schmierarbeit
vorgenommen, damit das Oel méglichst noch warm
und diinnfliissig ist und léngere Zeit aus dem
Kurbelgehduse herauslaufen kann. Auf jeden Fall
Ablafwanne so lange unter dem Motor stehen
lassen, bis der Oelwechsel einschliehlich MNeuein-
fillung volistdndig erledigt ist.

Die Einfillmenge betrdgt 8 lir.

Bild 37. Motoroel-Ablafjschraube,

= 13 =
Schmierart  Nriim Schmierstelle . Nippel
Schmierplan
Motoroel 2 Falls Motor mit Wirbeloelluftfilter versehen:

Oel im Luftfilter erneuern. Die Kontrollschraube
gibt die Héhe des Oelstandes an.

Oelreiniger. priffen:

Dazu die mit ,A" bezeichnete Anschlufleitung am
Oelreiniger 16sen und bei laufendem Motor be-
obachten, ob aus dem gedffneten Anschlufnippel
vom Oelreiniger her Oel austritt.

Qelpresse 11 . Doppelgelenk zwischen Motor und Gelriebe:
Die Verschluhstopfen entfernen und mit der Oel- 2
presse und aufgesefztem Oelrohr abschmieren.

Fettpresse 1 Windfliigel-Anirieb:

{ ' Kleine Nippel abschmieren. (1

Um an das wvordere Nippel heranzukommen, wer~
den an dem kleinen Abdeckblech beide Schrauben
gelést und das Blech zur Seite gedreht (Bild 38a).
Die 3 Schmierstellen an der Windfligelaniriebswelle
sind zugénglich, nachdem das grohe untere Ab-
deckblech gelést worden ist. Es bleibt mit seinem
Schlitz an der Schubstange héngen und wird zur
Seite gedreht (Bild 38b). Die .2 hinteren Nippel
erreicht man gut nach Offnen der linken Motor-
haube (Bild 38c).

108 1007 89

Bild 38a, Abschmieren des Windfliigel-Antriebes.
Yorderer Druckschmierkopf an Windfliigel-Antriebswelle.



Schmierart  Nrim Schmierstelle : Nippel
Schmierplan

Fettbiichse 3  Ziindstromverteiler:
Fettbiichse nachziehen, eventuell neu fiillen.

b) Vorderachse:
Getriebeoel 5  Gefriebe einschliefilich Vorderachse:

Qelstand priifen, Dazu Oelmehstab herausziehen
(zuganglich unter linkem Abdeckblech), falls er-
forderlich, nachfiillen.

Fettpresse 5 Getfriebeschaltung:
Von unten abzuschmieren. 1
3 QOelpresse 6 VYordere Seitengelenkwellen:
1. Nippel fir vorderes MNadelgelenk
2. Nippel fir Schiebeprofil der Gelenkwelle Innere und aufiere Gelenke mit Getriebeoel schmie~ 4
3. Nippel fiir_hinferes Nadelgelenk ren (Vergleiche Abschnitt 15c).
4, Keilriemen
5. Hinterer Druckschmierkopf an Windfligel-Antriebswelle
6, Moteroel-Einfillstutzen, ‘l Fahrgeslell:
Bild 38b. Abschmieren des Windfligel-Antriebes. Getriebeoel 4  Lenkgehsuse:
Auffillen.
Oelptesse 7  Yordere Lingsgelenkwelle:
Vergleiche Abschnitt 15d. 2
Oelpresse 7 Hintere Lingsgelenkwelle:
Vergleiche Abschnift 15d. 3

d) Hinterachse:

Getriebeoel 8 Hinterachsantrieb:
Oelstand priifen. Dazu Oelpriifschraube vorn rechts
herausschrauben. Diese ist ein Versenkstopfen mit
14 mm Sechskant. Oelsiand muf bis an die Schrau-
bendffnung heranreichen. Falls erforderlich, nach-

fiillen.
1. Druckschmierkopf an’ Windfligelwelle Oelpresse 6 Hintere Seitengelenkwellen: 5
2, Hinterer Druckschmierkopl an Windfligel-Antriebswelle Innere und Eul;ere Gelenke mit Getriebeocel ab- 4

i leiche Abschnitt 15c).
Bild 38c. Abschmieren des Windfliigel-Aniricbes. i alloo, Kalieir et )



Schmierart

Motoroel

Getriebeoel

Fett

Oelpresse

Fettpresse

Fettbiichse

Schmierstelle Nippel
Schmierplan

e) Zusammenfassung der regelmikig alle
2500 km durchzufilhrenden Schmierarbeiten:

Motoroelwechsel und falls Wirbeloelfilter, Filteroel
erneuern.

Getriebe, Hinterachse. und Lenkgehduse Oelstand
priifen.

15 Nippel bei Zweiradlenkung
15 Nippel bei Vierradlenkung.

7 Nippel bei Zweiradlenkung
7 Nippel bei Vierradlenkung.

1 Fettbiichse am Ziindverteiler nachziehen.

Es sind also unabhéngig von der Zentalschmierung
nach je 2500 km 28 Schmierstellen zu bedienen.

18. Zusatzliche Schmierarbeiten
nach je 10000 km Fahrstrecke

Selbstversténdlich sind zundchst samiliche Arbeiten auszufithren, ‘wie beim
normalen Abschmieren alle 2 500 km. Die nachfolgend beschriebenen Arbeiten
sind also zusédtzlich zu verrichten.

Schmierart Nr. im Schmierstelle Nippel
Schmierplan y

a)] Motor:

Motoroel 2 Uber den normalen Qelwechsel hinaus ist das Oel-
sieb auszubauen und alle darin enthaltenen Riick-
stinde durch Auswaschen zu beseitigen. Nach
griindlicher Reinigung ist es wieder einzubauen.
Beim Wiedereinbau ist auf guten Sitz der Dichlung
zu_achien.

Oelreiniger gegen einen neuen auswechseln.

b) Fahrgestell:
Getriebeoel 5 Getriebe einschiefjlich Yorderachsanirieb:

Das Oel ist abzulassen und durch neues zu er-
setzen. Die Einfillmenge betragt beim Gelriebe
etwa 7 lir. einschliefjlich® Yorderachsantrieb,

¢) Vorderachse:
Feft 9 Radnaben der Vorderrider:

Radnaben ausbauen, mit frischem Fett fiillen und
wieder zusammenbauen.

d) Hinterachse:

Getriebeoel 8 “Hinterachsantrieb:
Oel ablassen und erneuern. Auffiillmenge etwa 2 lir.
Fett 9 Radnaben der Hinterrider:

Radnaben ausbauen, mit frischem Fett fiillen und
wieder zusammenbauen.



19. Zentralschmierung

a) Bedienung der Zentralschmierung:

Der Oelbehalter ist mit Motorencel zu fillen, ohne dafj dabei das Sieb
entfernt wird. Der Oelbehilter fafit /z Itr. Oel und ‘muk bei jeder Oel-
ergénzung im Motor ebenfalls mit aufgefiillt werden.

Oelbehélter nie zu weit entleeren, da sonst Luft in"“das Rohrsystem gelangt |
Die Pumpe wird durch einen kurzen, kréftigen Trift betatigt, damit das Kugel-
ventil des Oelbehélters schlieft. Uber den fihlbaren Widerstand hinaus darf
keine Gewalt.angewendet werden. Die Pumpe wird, am besten wahrend der
Fahrt, nach je 100 km bei Strahenfahrt und nach je 50 km bei Geléndefahrt,
betdtigh, In langeren Zwischenrdumen soll durch mehrmaliges Betitigen der
Pumpe in Abstinden von je 30 Sekunden im Stand geprift werden, ob an
allen Schmierstellen Oel austritt,

b) Yon der Zentralschmierung erfafite Schmierstellen:

Es sind insgesamt 4 Verteilungsstellen vorhanden, welche die angeschlossenen
Schmierstellen wiefolgt bedienen:

Nr. im Lageplan Anzahl der Schmierstellen
Ausfihrung Schmierstellen: Ausfiihrung
ga’ [ ). b"* pa" | b"

Verteiler vorn rechis
16 1 Lenker vorn rechis oben { 1 1
15 10 Lenker vorn rechts unien, 2 N 2
mit Lenkschenkel
13 2 Vordere Lenkspurhebelbiichse 1 1
18 13 Vorderer Lenkspurhebel 4 3
8 — Hintere. Lenkverbindungsstange 1 —
17 9 Kupplungslager 1 1
Yerteiler Mitte
19 14 Handbremse 1 1
14 12 Kupplungsdrucklager 1 1
21 15 Bremswelle rechis 1 1
AP X[ Stiitzlager 1 1
22 —_ Vordere Lenkverbindungsstange 1 —
5 — Schalthebel fir Lenkumschaliung 1 —

Nr. im Lageplan

Anzahl der Schmierstellen

Ausfilhrung Schmierstellen: Au.ftihrung
wat | oab" nalt D'}
Uberirag : 16 12
Verteiler hinten
12 7 Lenker hinten links oben 2 1
1" 8- Lenker hinten links unten,
mit Lenkschenkel 1 1
10 — Hintere Lenkspurhebelbiichse 1 —_
9 — Hinterer Lenkspurhebel 3 —
24 17 Lenker hinten rechts oben 1 1
23 18 Lenker hinten rechis unten,
mit Lenkschenkel 2 1
|
Vereiler vorn links
4 4 Lenker vorn links oben | 1 1
3 3 Lenker vorn links unten, 2 2
mit Lenkschenkel
1 1 Lenkhebel 1 1
2 5 Pedalwelle 1 1
6 6 Bremswelle links 1 1
20 S Lenkumschaltung | 2 —
Von der Zentralschmierung '
: 34 22
erfahte Schmierstellen
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