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Die verschiedenen Serien unfersc.held%@ 5|ch wie folgt:
Serie PC 26 mit Vergaser P 4§3nd hydraulischem

Drehzuhlregl R
Serie PC 30 mit Verggger Zenith 42 TTV und hydrauhschem‘ @
Drehzc:{ﬂregler >
Serie PC 30A nuf@vergaser Zenith 42 TTV und zenirlfqgulem
Qﬁg\hzuhlregler S
é$§§ :;S:jwo

Als Ersafzfe{iﬁsfe fur den Radschlepper Typ P 4——*»“!00 (mit den
emzelnen Serten) ist die Vorschrift D 618/30 uufges‘relli
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Die egon%eklummerien Zahlen im Text we:sen ~auf die zugehortgen

rlgér im Anhang hin. Bei zwei Zahlen h@deuiei die linke Zahl
s@o%n schragen Strich die Bildnummer, é:e rechte Zahl die Teﬂ‘

&\
~O nummer im Bild. . ,.\0 A
D Yo &
O
r’\\ ;\/
’{{‘\V
2K
X
9
Q8
nY
{,..Q:".
A
(N
&
Q
R,
O~
N Ny
A
&
N
f Q}
/ (\Q;
‘L. — (Z}

{4\‘
w}r

e T PR .

%

- T

- . i -
oy |J-||-||;-'——||.r _.--r-'-'-l-r-pl_'-rhr-.-_ .

R~ =

.......... woﬁéﬁ
Arbenfsverfuhren R e e,
\Q Hub LR {Q‘“ .....
Bohrung . . A
Zylmderzuhl : rdnung, Lc:ge
Hubraum . \> ..........
Verdi chlungs\ferhulfms ......

\
{\\\

QO

Leistung.bei 1700 U/min . . . . .
Leistung ‘bei 1200 U/min . . . . .
Schmi\erung
th‘lebsdruck des Oles

\:Kuhlung

Vergc:ser
bei Serie PC 26
bei Serie PC 30 und PC 30 A

T e M LR R T B 9. .

Ventilspiel bei kaltem Megtor:
Einlahventil
Auslalventil

Steverzeiten: |
Einlahventil offnet . . . . . ..
schlieht

Auslahventil 6ffnet
- schlieht

------

Zindung
bei Serie PZ 26
‘bei Serie PC 30 u. PC 30A
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Grohte Frihzindung

Abstand derUnterbrecherkontakte 0,38 —
Abstand d. Zindkerzenelektroden

Fahrgestell

Kupp lu.hg .............

Wechselgetriebe . .. ... ...

Zsrﬁl der Banes . . Fo e it
0;533“3

P 4/1 O@
Viertakt/Otto R
150 mm \L‘o\}“‘
100 mm \?‘
4 / Reihe / siehe@
4724 cm? >

5,3 & ’;f\§§\

55 PS \§>\

43 PS ¢
Pumpe/Trockensumpf
1,5—2 ati
Wmserumluuf durch Pumpe

.‘/

RS
....... q‘\\* F] 11 o

Zenith 42 TTV
hangend

0,5 mm
0,7 mm

5° nach oberem Totpunkt
40° nach unterem Totpunkt
45° vor unterem Totpunkt
10° nach oberem Totpunkt

Marelli-Magnet MHR 4 u. FL 4
Marelli-Magnet FL 4
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JEEL W R &
0 A
23 e
042 mm
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gbers:;zung in deg Q&zelnen Fahrwerfe
c;ngGﬂng o {52(‘;” ________ 3,461 s } Hochstgeschwindigkeiten in den
S o Uy 1,638 i einzelnen; Gangen:
3. Gang_ T S L S R 0,933 1 ! ey Ty e SR SR N PSR A 7l )
4, Gang’ At e b X : 28ang . ..o 6
Ruckwﬁﬁr‘lsgung ......... 3,461 3y Gang SRt SR &
4. Gang 22
Zahgo‘?der T R R T 2 St : : .
\é}ngeirleben ___________ 5 | Gﬁlgvermcgen in den-einzelnen
dangen: .
O‘Zi-enkung -------------- Zw&fﬂﬁslenkvn BN AR . 80% |
(dadurch V'E"ﬂdlenkung) e SR T G R R T |
Bremsen: . RO = QY Lok R e 17%0
G e S R S mechanisch, wirkt c}uf vordere e CIaNORO" Al o il s g 8,5%0
Ausgleld'lgeinebewellen Hochstgefdlle quer bei voller
Handbremse . ... .. o« . mechanisch, wirkf auf hintere BBIGRIONG .« - b e 57% ¢
Gelenkwe”e\‘ Wﬂtfﬂhigkeii et ol S W Finl RIS UL 6 el 4
Kleftterfahigkeit . . . . . . . . . . 500 mim ;
Fahrzeug Fahrbereich P etwa 100 km
Fahrzeuglange . ... ... ... 4155 mm i
Fahrzetigbvelle ~ . s A G 2046 mm Fillmengen: j
Fahrzeughdhe, ohne Plane . 1650 mm Wasser: Inhalt des Kihlers . &7 20 Liter £
SERIRERE. - ' T e e e | ;}«15’66 mm Ol: Y AR AR 10 - Liter :
Bodenfreiheit . . ... ... .. & 480 mm Wechselgetriebe ¢ 6,8 Liter &
Hohe der unbeladenen P'GH{Qﬁlm Ausgleid'lgeiriebe 3,2 Liter ;
Uber dem Boden . . . [eﬂ} 1350 mm P e i G e T O Sy Ty
Héhe der vollbeladenen Plattform Radgehéuse (4x3,20Liter) . . . . 12,8 Liter
f' Uber dem Boden . ..'\“ ..... 1280 mm FrRA ) '_
} Wendekrelsdurd'lmes&ﬁr Ry 3 9500 mm Serie PC 26 Serie PC 30
: Radstand . . . .{{g ........ 2425 mm Kraftstoff: ety
| o Serie PC 26 Sexis Heuptkraftstoffbehdlter . 75 Liter 75 Liter
i Leergew@g\ und PC 30 PC 30A Nebenkraftstoffbehalter. 30 Liter 21 Liter
A Reservekraftstoftbehalt 5 11t Li
| des betriebsfertigen Kfz . . . . 4800 kg 4500 kg e iicd )
t e A A R R o 2000 kg 1|
i Gesqyﬁigemdﬂ .......... 6500 kg e O §
f Agﬁdrud( e g e URNE ST EE 2920 kg ' QD i
i {)*a R e IS 30@6‘ kg 3580 ki . ot 'l {;ﬁ;:«‘ l
. %0 Anhungerkupplung ........ ljdhenlsche Emhentskupplung .,»*55' N
; <" Bolzendurchmesser . . .. .. .. 12,5 mm > ‘eﬁ\o > [1
Grohte Zugkraft am Haken . . . 4000 kg O | ‘ X '
Gesamtgewicht des Anhangers . 12000 kg o o
4 Sellwmde ............. angetrieben dU(d.'rMoiar | i & J
= Hochsle ZTugkealt . . .. . . .. 4500 kg R\ N S
L o T ST R R 3200 mm o | el :
(\{‘\ X $ , A :{‘\
Q‘F‘y | ‘/.25\‘;:
(\\\\ {Sg:}}
o B
O S
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-+ B. Gerdtbeschreibung

O -
1. Allgemeines (Bild 1 bis 3)
O

o« Der Rudschlepper& nicht als eine Variation oder @ﬁe
Anpassung an d@gnormule Art des Kraftfahrzeuges m@gﬂem
Verwendungszweck als Zugmaschine oder Geldndef&hrzeug
anzusehen, sondern er ist die Verkorperung eipes neuen
Gedankeg§9 dessen besondere Merkmale sind:@o‘b

a) Alle4 Rader sind Triebrader und haben bgsonders grofien

N\ o\
%)
D&ﬁchmes ser. &

<
b)gﬁ\cfollkammene Gelenkigkeit zwischen Morderteil und Hinter-

\&9@ teil des Fahrzeuges (siehe Bild 2).@@

(2} .,
c;é(\ c) Gute Wendemoglichkeit, \Qg’\\%

S
d) Grohker Abstand aller mechgﬁ}lschen Teile vom Erdboden

— grofye Bodenfreiheit. Q@‘\\g

Die vorgenannten Merkngg‘?% ergeben folgende Eigenschatten:
a) Grofte Zugkraft bej gegebenem Gewicht.

b) Hohe und konst@ﬁfe Adhasion (Haftvermégen) und hohe
Gelédndegangigkeit in jedem, auch stark bewegtem Gelande,
ohne daf %ﬁﬁﬁden an Maschinenteilen zu befirchten waren.

c) Lenkungx*’gul kleinstem Raum, auch auf schlammigem oder
sandigem Grund.

O .
d) Gufer mechanischer Nutzeffekt unter allen Gelandeverhalt-
~_nissen (weil keine Teile den Boden berihren, welche sich
\ L L L1l L] s L] L
5 einer im Verhaltnis zum anderen bewegen wirde, wie dies

,g%"(\ bei Gleisketten usw. der Fall ist.

&L Das Fahrzeug besteﬁ;‘] wie in Bild 2 unten dargestellt, aus den
zwei Achsen A W B und den dazugehorigen Radeg) und
einem Verbindurngsrohr C der Achsmittelpunkte P und Q.

Die beidenﬁ?hsen A und B vollfuhren die Wen@gg gleich-
zeitig und um den gleichen Winkel; die Achse B kann aufer
der Drehung um den Punkt Q auch eine .%eﬁwingende Be-
wegung in einer senkrechten Ebene um das Merbindungsrohr C

¢
o
vollHuhren. xO

Q)‘i‘)
@?é vordere Achse A ftragt einen r[gx?" ihr festverbundenen

@*‘%uhmen M, die hintere Achse Bégt%en Rahmen N. Diese

<
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bei der Lenkung wie auch beim Schwingen der Achsen. (Wes-
halb die Rader-sehr grofy im Durchmesser sein konnen, ohne
dafy sie an Q‘&rﬁberliegende Teile, wie Aufbau usw; stoflyen
WﬁrdEﬂ.) &Q{“ ,";
Der vordere Rahmen M tragt die Gruppe MﬁforfWecljsel-
gefriebe, die Kraftibertragung auf die beiden Vorderrader
alle’Hebel und Betatigungen des Fahrzeuges und zwei Sitz-
ze. Der hintere Rahmen N ftragt ein Gehduse fir die

,fzgﬁ’mﬂﬁberfmgung auf die beiden Hinie:;r&ﬂer und einen offenen
@\‘“‘ Aufbau.

7 Die Ubertragung der Kraft vom We selgetriebe (im vorderen
Rahmen) zum Gehause im hinteren Rahmen erfolgt durch eine

Gelenkwelle.

2. Motor

a) Gehduse (Bild 4 und 5)

Der Motor entspricht im Aufbau den Ublichen AusfGhrungen
eines Otto-Motors mit einer Viertaki-Arbeitsweise.

b) Schmierung (Bild 4 und 5)

Die Druckumlaufschmierung erfolgt durch drei von der Nocken-
welle angeiriebene Fligelptmpen (5/9, /10 und /11). Die
beiden Saugpumpen (5/10°und /11 halten den Olsumpf be-
standig leer, indem sie das Ol aus dem vorderen und hinteren
Ende des Motorgehduseunterteiles durch die Olfilter (4/5 und
/11) ansaugen und'in den unteren Teil der Olwanne (4/9)
befordern, Die Druckpumpe (5/9) saugt das Ol aus der Ol-
wanne (4/9) durch das Filtersieb (4/10) an und driuckt es durch
das Oldruckrohr (4/12) Gber den Oleintrittsstutzen (4/17) in die
Leitungen (4/19) der Kurbelwelle. Der Oleintrittsstutzen (4/17)
dient gleichzeitig als Uberstromventil und Druckregler. Der
dazugehorige Oldruckmesser befindet sich am Schaltbrett. Der
normale Oldruck betragt 1,5—2 atd.

Die Olstandsanzeiger (5/2) und der Oleinfillstutzen (5/3) be-
““befinden sich an der linken Seite des Motors.

1
ﬁ\
Nt

* ¢) Kihlung (Bild 12)
Der Wasserumlauf erfolgt durch Pumpe (Bild 12).

Der Kihler ist aus sieben Teilblocken zusammengesetzt, wovon
jeder Block fir sich abnehmbar ist. Bei der Serie PC 30A ist
jeder Block zusatzlich mit einem Abschalthahn versehen.

)\
AN
£
&/
£ \”
= .

0,

Rahmen folgen jed@éit den Bewegungn der Achsen sowohl
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Zum Ablussen;-"aes KiUhlwassers dient ein Hahn unten am
KUhler, ein Hahn unten an der Wasserpumpe und einer am
Zylinderblock (Vergaserseite).

Der vietflugelige Lufter (4/20) ist durch Zahnrader mit zwischen-
geschalteter Kupplung angetrieben.

d) Krafistoffzufuhr zum Motor bei Serie PC 26 (Bild 6)

Der Hauptkrafistoffbehdlter (6/5) befindet sich hinter den Sitzen™

im Fahrerhaus. Der: Nebenbehdalter (6/2) (mit rundem Quer-
schnitt) ist oben.duf dem Motor angebracht. Der Neben-
behalter ist derart unterteilt, dal auf der einen Seite ein
Fassungsraum®von 30 Litern und aut der anderen'Seite ein
Fassungsraum von 5 Litern als Reserve besteht. Dieser kleine
Raum dient gleichzeitig zur Aufnahme von OttasKraftstoff zum
Anlassen des Motors, wenn der Motor nach dem Anlassen mit

andéren Kraftstoffen (Petroleum usw.) weiter betrieben wird.
A den Behaltern befinden sich unten Ablakhd&hne.

Der Krafistoff flieht aus dem Hauptbehalter (6/5) durch die
Wirkung des Unterdruckiorderers (6/1) in den Nebenbehaltar
(6/2). Der Unterdruckférderer (System Alit) ist durch die Saug-
leitung (6/8) am Saugrohr des Motors angeschlossen. Von dem
Nebenbehalter (6/2) fliekt dér Kraftstoff durch Gefalle (Fall-
benzin) Uber die Kraftstoffhahne (6/4) in den Vergaser.

Die im Bild 6 gezeigten Schaltstellungen der Kraftstofthahne

(6/4) beziehen sich quf die Verwendung verschiedener Kraft-
stoffe.

e] Kraftstoffzufuhr.:zum Motor bei Serie PC 30 und PC 30A (Bild 7)

Die Anordnung der Kraftstoffanlage gleicht der der Serie PC 26.
Die Form,des Nebenbehdalters (7/3) ist jedoch jetzt flach und
faht nur21 Liter Kraftstoff.

Ferner sind die Umschalthdhne fir die wahlweise Verwendung

verschiedener Kraftstoffarten weggelassen, da diese Serien
nur mit Otto-Kraftstoff gefahren werden.

f) Vergaser P 4 fiir Serie PC 26 (Bild 8)

Der Vergaser, eine Sonderausfihrung, kann mit Otto-Kraftstoff,
Petroleum, alkeholischen Mischungen oder Benzol arbeiten. Am
Vergasergehause befindet sich der Hebel (8/2) zur' Regelung
der Uberhifzung. Dieser Hebel kann vom Fahrersitz aus wah-
rend der Fahrt betatigt werden.

Der Vetrgaser besteht aus dem Hauptkérper.{8/4), der Drossel-
klappe (8/5), dem Lufttrichter (8/6) und dem Disenstock (8/7).
Dieses Ganze ist von einer doppelten Wand umgeben.
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> Die Kraftstofthdhne (6/4 und /4a) a |
" Bild 6) sind bei Betrieb mit Otto-Kraftstoff so zu stellen, daf
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Zwischen beiden \Mﬁ%den kann die vom Einlafkanal (3”8)

kommende Vorwérmeluft kreisen und bei dem Auslc:lbkﬁnul
(8/1) entweichen. | A

Die Schwimm’grgeh&use (8/9) sind unmittelbar am Havptkorper
(8/4) ﬂnggb?achi, damit der im Schwimmergehdusevorhandene
Kraftstoff erwarmt werden kann. Der Krcf!sioﬁ' fliekt durch
eigemé? Gefdlle vom Nebenbehdlter bzw. Reservebehalter
(je~nach Stellung der Kraftstofthahne) i die Schwimmer-
gehduse (8/9). K
<§e am Nebenbehalter (siehe

dieser in beide Schwimmergehduse fliehen kann. Der Vergaser
arbeitet dann in bekannter Weise.

Will man bei erwdarmtem Motor auf einen anderen Kraffstoff
Ubergehen, wird der Reglerhebel (8/2) so gedreht, daly ein Teil
der Abgase (Vorwarmluft) in den Raum zwischen den zwei
Wanden des Vergasers gelangen kann. Nach einigen Minuten
wird der Kraftstoffhahn (6/4) am Nebenbehalter auf die andere
Kraftstoffart umgeschaltet. Nach einer weiteren Minute kann
auch der Hahn (6/4a) umgeschaltet werden, so dafy jetzt der
Motor vollkommen mit der anderen Kraftstoffart [Gutt.

Bei einem Fahren mit vielen Unterbrechungen bzw. bei sehr
langsamem Fahren ist stets der Reservebehalter (6/3) mit Otto-
Kraftstoff gefullt zu halten, damit der Motor bei dem vielen
Anlassen stets mit Otto-Kraftstoff angelassen werden kann.
Bei stdndigem Gebrauch” von Otto-Kraftstoff sind folgende
Dusen einzuseizen: ;

Hauptduse <« 130

Ausgleichdise 130

Lufttrichter 27

\

Verguser,lénilh 42 TTV fir Serie PC 30 und PC 30A
(Bild 9,10 und 11)

Drgser Vergaser ist so gebaut, dafy Kraftstolfverluste bei Nei-
gungen bis zu 45° in jeder Richtung vermieden werden. Eine

?Vorwarmung dieses Vergasers erfolgt nicht, da er nur fir

einen Befrieb mit Otto-Krafistolf eingerichtet ist. Der Vergaser
arbeitet in bekannter Weise. Folgende Disengrohken  sind
eingebaut: |

Hauptdise 110—150 (siehe Bild 11, Teil 50)
Leerlaufdise 90 (siehe Bild 11, Teil 51)
Anlahkdise 100 (siehe Bild 11, Teil 49)
Lufttrichter 27 mm (siehe Bild 11, Teil?15).
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h) Drehzahlregler ﬁir('fSerIe PC 26 und PC 30 (Bild 13)

Die Drehzahl.des Motors wird durch einen hydraulischen Regler
begrenzt. Der Regler arbeitet nach dem Wasserdruck des KiUhl-
wassers..cJe warmer das Kihlwasser ist, um so gréfyerer Druck
entstehf; der sich auch auf den Blasebalg (13/4) des Drehzahl-
reglers auswirkt. Der Blasebalg betatigt die Stange (13/3),
welche mit der Drosselklappenwelle (13/2) verbunden ist und
dadurch die weitere Qffnung der Drosselklappe (13/1) ver-
hindert. i

Die im Drehzahlregler eingebaute Feder ist derart eingestellt,
dafy nach Erreichen der grofiten Drehzahl des Motors {1700
U/min) die Betatigungsstange (13/3) gleichfalls die sDrossel-
klappe schliefst. Die Einstellung der Feder darf nichf*verandert

werden.

i) Drehzahlregler fir Serie PC 30A (Bild 14)

In dieser Fahrzeugserie ist der Motor mit” einem Fliehkraft-
Drehzahlregler ausgeristet. Der Drehzahlregler wirkt gleich-
falls unmittelbar auf die Drosselklapperiwelle.

Das Gehduse des Drehzahlreglers dient gleichzeitig als Licht-
maschinentrager.

k) Zindung (Bild 28 und 31 bis _33)

Die Zindfolge bei den Fah¥tzeugen ist

1 —2—4—3
Die Fahrzeuge der Serie PC 26 sind mit einem Magnet Marelli,
Typ MHR 4, und di¢ Fahrzeuge der Serie PC 30 und PC 30A
mit dem Magnet Fyp FL 4 ausgerustet.

Angetrieben wird der Magnet bei Rechisdrehung von der
Wasserpumpénwelle, Die Frihzindung wird von Hand betatigt.

Beide Magnettypen sind mit einer Abschnappkupplung ver-
sehen (siehe Bild 31—33). Die Abschnappkupplung bewirkt
das Erzeugen eines kraftigen Zindfunkens beim Anlassen des
Mofors. Im Nachstehenden ist die Abschnappkupplung des
Magnetes Typ FL 4 beschrieben. Die Abschnappkupplung des
Magnetes Typ MHR 4:arbeitet nach dem gleichen Prinzip und
weicht nur in konstruktiven Einzelheiten ab.

Die Abschnappkupplung besteht aus dem Gehduse, in dem sich
zwei schwingende Massen (32/3), die durch eine Mufte'auf der
Ankerwelle dés Magnetes aufgekeilt sind, bewegen und der
Fuhrungsnabe (Bild 33), die eine Spiralfeder enthalt, welche

‘mit einem Ende in eine Nut der Muffe der“schwingenden

Massen (32/2) eingreitt.

Die “Fuhrungsmuffe (Bild 33) ist an den Kupplungsflansch des
Magnetes mit zwei Schrauben befestigt, wobei die auf Bild 33
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zu sehenden Vorspringe der FUhrungsmuffe in die Haltezahne |
(32/2) eingreifen. LIRRVAL : | Uber ein Zahnradgetriebe (Planetengetriebe), einem Ausgleich- L §
Ubersteigt die Umlaufgeschwindigkeit des Magnetes e¢inen | getriebe zum Radantrieb. Den gleichen Weg nimmt die Kraft 3
gewissen Wert, setzen sich die schwingenden Massen infolge zu den Hinterradern. ]
der Fliehkraft”mit ihren Enden (32/3) in BerUhrung “mit dem
Gehause. Diese Enden sind derart geformt, dafy sie’ am Halte- b) Kupplung (Bild 15)
zahn vorbeigleiten und dieser nicht zur Wirkung kommt. Bei Beh Fohexaaa 6 st T : ik |
kleinerer Geschwindigkeit (beim Anlassen des Motors) berUhren il S EingrEbugf|sisti-n:w;::f;?elﬁanuskuPplung, die im Schwung- ,

jedoch die Enden (32/1) das Gehau d. st d
jedoch die Enden ( ) das Gehduse und.stolien gegen den Der Konus der Kupplungsscheibe wird durch die beiden Druck-

Haltezahn, der somit den Magnet aufhalt. Trotzdem de !
‘ J 4 federn in den Konus des Schwungrades gepreht und dadurch

~Magnetanker aufgehalten wird, bewégt sich der Flansch { 6 Veitind , :
< weiter und spannt die Spiralfeder der Fihrungsnabe. Wéhrend | 'e Verbindungr zwischen Motor und Wechselgetriebe her-

x':j sich der Flansch weiter dreht, stofit der Vorsprung der Fih- L %esiellg Dtje normale Lénge der auheren Feder in enfspanntem

' rungsnabe gegen das Ende (32/1) der schwingenden Mdssen, ‘ bf‘”’ ;:m efragt 134 — 138 mm, die der inneren Feder 118
drickt diese nach abwdarts und die gespannte Spiralfeder in | S 20 ram. ~1
der FUhrungsnabe entspannt sich schlagartig, wodurch eine | Die KUPP]UF}‘meSm"de”e (15/11) (aut der Hauptwelle im t
plotzliche Drehung des Magnetankers hervorgerufen wird. In WE’d’SEIge"'Eb‘?) arbeitet als Kupplungsbremse, um den Gang- |
diesem Augenblick enisteht an den Zindkerzen infolge der wechsel zu erleichtern. §
schnellen Geschwindigkeitsanderung des Magnetankers ein Das Kupplungsgehduse ist mit einem Schaulochdeckel (4/2) 1
kraftiger Funken. versehen. 5
Der Ausbau der Abschnappkupplung .ist méglichst zu ver- | '
meiden, da die Wiedereinstellung besondere Fachkenntnisse ¢) Wechselgefriebe und vorderes Ausgleichgefriebe (Bild 15 u. 16) 3
erfordert. , Dieﬂthrzque sind mit einem Viergang-Wechselgetriebe aus- _
) Andrehvorrichtung fiir Motor (Bild 23) O o el D e Houptwelie, (13/9) sl der Lange nids Wi
) a L |
Das Andrehen des Motors erfolgt mit Hilfe der Andrehkurbel Di r L;: bww ”G U;; f;w ?eic:hgung defr SUpEng nusgenuii’r. |
| (4/14). Beim Drehen der Andrehkurbel setzt diese die losen d: Aefn:'ile Eﬁ\ *’ )I f:;ﬁg' cas Antneb_skegequd (16/2) fur g
: Zahnrader (23/2 und /4), die von einem Schwingtrager (23/3) d S bt S gt?:!rtebes f,_”r die Vorderrader. Von {
gefragen werden, in Urhdrehung. Beim weiteren Drehen der E? ;(egelrc:d (16/2) wird die Kraff ubi_ar das Tellerrad (16/9) |4
E Kurbel bewegt sich der Schwingtrager (23/3) infolge Reibung zgrderzmAif’}nfG: (: t_f;fi) ':!_Ut: c:us Antriebsrad (16/5) fir das f
: gach aufwarts und bringt das Zahnrad (23/4) in Eingriff mit B SISIGEHIN0S SO, ¢
§ em Zahnrad (23/1) auf der Kurbelwelle, wodurch diese in - ; :
| Drehung versetzt wird. d) G'elenkwetl'le fir Serie PC 26-und PC 30 (Bild 17) §
5, Sobald det Mofor lauft, I8st sich das Zahnrads(23/4) vom Ele Krc:lfiulhier’rrc:gun‘g zur hinteren Achse erfolgt Uber zwei i
: Zahnrad (23/1) und kehrt in seine Ruhestellung: zurick. Hier- reuzgelenke und einer Teleskopwelle. Die Teleskopwelle be- Y
; durch_wird die Andrehkurbel frei. ® | jzzh* ey e sl E'f'S*;?C;e“RRihf U“;I fﬂe[:‘:lh abul;_eren- i
| Lahtsich der Motor auf diese Art aus irgendeinem Grund icht e T RS AN S ceICie I R ' sl 8l Wy 5
andrehen, dann ist ein Anlassen mit l-?ilfé‘ von Ub;;rc:geur:gs— Cérlse;;;uechuwngr:;i;d;idd:e dlérﬂflu‘:erfr?g;ng bllg‘ :1“ eane;gevgsbsen
} B g o "= b 2 ' | nn 4aas aqauijere Rohr an der: er- |
: {iii}gfellen der Seilwinde maoglich. (Slellx'efﬁ~Rund-Nr. 6.) - fragung der Kraft beteiliot, :
'_ ‘<\*\~3_ Triebwerk B Die Kreuzgelenke sind durch Gehduse verkapselt.o”
| a) Allgemeines e] Gelenkwelle fir Serie PC 30A (Bild 18) x 5 i
| Die Uberfragung der Kraft vom Motor erfolgt Uber die Kupp- : Die ‘Gelenkwelle zeigt den gleichen Aufbau wie die des '3

lung zum Wechselgetriebe. Von hier aus auf die Vorderrader Bildes 17. Lediglich die Verkapselung der Kreuzgelenke ist zum
leichten Ausbau abgeéndert worden. <
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f) Hinferes Ausgleichgetriebe

Das hintere Ausgleichgetriebe ist in der gleichen Art ge!?c:ui
wie das vordere. Zahnrader, Halbachsen und Innengehduse

sind sogar. untereinander austauschbar.
Von der- Fahrgestellnummer 21511/1291 ab wurde eine Aus-

rickvorrichtung fir das hintere Ausgleichgetfriebe eingebaut,
womit die Hinterrader von der Kraftibertragung abgeschaltet

werden konnen.

2
o £ s¥
R
Ol
4. Fahrgestell
‘ >

o

a)

b}

Y.

<” Ausgleichgetriebes Uber ein kleines Triebrad, welches auf der

o C#
N
O

A“\/
o

Fahrgestellrahmen (Bild 2 und 3)

Das Fahrgestell besteht aus dem Verbindungsrohr (2/1), dem
vorderen Rahmen (2/2) und dem hinteren Rahmen:(2/3). Das
Verbindungsrohr ist mit dem Motor unten und dem hinteren
Ausgleichgetriebe derart verbunden, dafy sich die beiden
Rahmen (2/2 und /3), die Uber dem Verbindungsrohr liegen,
in einer waagerechten Ebene um die; beiden Drehzapten
drehen kénnen, wodurch die Lenkung erzielt wird. Ferner kann
sich der hintere Rahmen (2/3) um das Verbindungsrohr (2/1)
drehen, wodurch jeder beliebige Neigungswinkel der Hinter-
achse im Verhdltnis zur Vorderachse erzielt werden kann.

Am hinteren Ende des Verbindungsrohres (2/1) ist eine An-
héngerkupplung angebracht.

An den vorderen Ecken’ des Rahmens (2/2) sind Zughaken
angebracht.

Radantrieb und -aufhéngung (Bild 3 und 34)

Die Hinterrader sind durch ein Tragrohr miteinander verbunden.
Das Tragrohr stellt Uber Spiralfedern mit Gegenfedern und
Gummipuffern die Verbindung mit dem Fahrgestellrahmen
her. Diese Art der Radaufhéngung macht es moglich, daf
beim Bruch einer Feder keine Schwierigkeiten bei der Fahri
und ‘'den Bewegungen des Wagens auftreten.

Ef;r Radantrieb (Bild 34) erfolgt von:'den Halbachsen des

N

Halbachse fest aufgekeilt ist, auf ein groffes Zahnrad, das mit
der Radnabe fest verbunden ist. Beide Zahnrader sind ineinem
Gehduse eingeschlossen, welches mit Ol gefillt ist (s.Bild 3).

¢) Rader (Bild 2, 3 und 35)

Das Fahrzeug ist mit Speichenrddern ausgerustet, die einander
gleich sind. Die Naben sind auf Rollenlagern gelagert. Auf

{/’
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g) Ausgleichgetriebesperre (Bild 16)

Die beiden“Ausgleichgetriebe sind unabhdangig von einander
sperrbar.c Zur Sperrung der Ausgleichgetriebe sitzt auf der
rechten~Getriebewelle (16/8) je eine Schiebemuffe (16/7), die
durch ein Gestange bewegt werden kann. An ihrer Stirnseite
hat die Schiebemuffe eine Klauenverzahnung. Im Ausgleich-
getriebekorb befindet. sich eine entsprechende Gegen-
verzahnung. Wird die Muffe in Richtung auf das Ausgleich-
getriebe hin verschoben und in die Gegenverzahnung:ides
Ausgleichgetriebekorbes eingeriickt, erfolgt Sperrung  des
Ausgleichgetriebes fir eine Achse.

Der Bedienungshebel der Sperre fir das hinteres-Ausgleich-
gEfrrebe befindet sich im Fahrerhaus am Armatgrenbrett links
oben.

Hundgriff nach unten: Sperre ausgeschaltet | libero”
Handgritf nach oben: Sperre eingeschaltet ,bloccato”.

Der Bedienungshebel der Sperre fircdas vordere Ausgleich-
gefriebe befindet sich im Fahrerhavs auf dem Armaturenbrett
links unten.

Hundgr!ff nach unten: Sperre ausgeschaltet , libero”
Handgriff nach oben: Sperre eingeschaltet ,bloccato”.

Das Einschalten der Spefren darf nur bei stillstehendem Fahr-
zeug erfolgen. Nach Einlegen des 1. Ganges mit Untersetzung
wird bei vorsichtigem’ Gasgeben angefahren, bis das Einrasten
der Sperre erfolgt ist,

Das Ausschaltén der Sperren muly erfolgen, sobald es die
Gelandeverhalinisse zulassen. Keinesfalls darf auf fester Strahe
mit eingeruckten Sperren gefahren werden.
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den 250 mm breﬂgﬁ Rudkrunzen (35/1) sind hulbpneumahsche
Reifen von derwS\Grohe 150 x 1160 mm mit einem duhleren
Durchmesser von 1300 mm aufgeprehit.

Zum Befc:htén von Gelande mit weichem Untergrund sind die
Rader mit'je 10 Greifklauen (35/4) versehen, die scharnierartig
an den‘Radkrdanzen befestigt sind (siehe Bild 35). Beim Fahren

auf_Straken bleiben die Grelfkluuen nach innen umgeklappt
(syaﬁe Bild 3). A

Q\\Sobuld es das Gelunﬁe erforderlich werden l|aht, sind dle*‘
Creifklaven nach aufien zu drehen, wodurch die Ruder\éln
besseres Gredvermngen bekommen. Der Federhaken A35/2)
halt die Greitklgue in beiden Stellungen fest. Der Scharnier-

bolzen (35/3f ermoglicht ein leichtes Auswechsﬁ]n einer
Greitklave @ P

Die Unjnslfellung
durchtihren.

N\
N
';\

der Greiftklavuen lahkt sich leﬁi@ﬁ’f und schnell

N

dj Eenkung (Bild 2)

/'“’\‘\ '

N

Das Fahrzeug ist mit einer Schneckenlenkung ausgestattet.

Die Lenkung ist rechts angeordhet. Das Fahrzeug ist vierrad-
gelenkt, jedoch in vollkommen anderer Art, wie es sonst be-
kannt ist. Bei diesem Fafirzeug werden nicht die Rader als
solche gelenkt, sondern“ie beiden Rahmenteile, der vordere
und der hintere Rahmen, werden gegeneinander so verdreht,
dafy der vordere Rahmen sich in entgegengesetzter Richtung
dreht wie der hintere Rahmen (siehe Bild 2 unten). Dies ist
dadurch erméglicht, daff beide Rahmen an ihren Enden eine
Zahnstange “tragen, wodurch die Bewegung des vorderen
Rahmens, die durch die Lenkung erfolgt, sich zwangslaufig auf
den hinteren Rahmen auswirkt, der sich um den gleichen Winkel
in entgegengesetzter Rlch'rung dreht. Die Drehbewegung des
Lepkrades wird Uber den Lenkstock einer Teleskopgelenkwelle
gnd einem losen Zahnrad auf der Verbindungsstange auf den

~’vorderen Rahmen ubeﬁiragen ‘353

\L‘O

Der Wendekrelsdurchmesser betragt etwa 10 m. \(@v

In sehr welche%@elunde kann die Lenkbewegung d

Hin-
zunehmen des-Motors erleichtert werden. Dazu slnda le ober-
halb des Bnemsfubhebels angebrachten kleinen Fughebel zu be-
tatigen. Es ist stets der Fukhebel der Seite du%@uireien, nach
der ga!\gnkf werden soll. Diese Lenkerlemh’r@r ng soll jedoch

nur in seltenen Fallen benutzt werden.
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e) Bremsen (Bild 3)

Das Fahrzeug isf" mit einer mechanischen Fuhbremse: - aus-
gerustet, die auf alle vier Rader wirkt. Aut den Halbachsen
des vorderen’Ausgleichgetriebes angebrachte Bremstrommeln
werden beim Betatigen der Fukbremse durch eine‘Bandbremse
abgebremst, was sich auf die vier Rader auswirkt.

Als Handbremse ist gleichfalls eine Bandbremse eingebaut.
Die”Bremstrommel fir die Handbremse ist” auf der Verldnge-

rung der Kraftibertragungswelle aufgekeilt (siehe Bild 3). Das
‘Q*;Q?\Nud'nsiellen der Bremsbacken (3/2) erfolgt Uber die Einstell-
& schrauben (3/1). Durch die Anordnung der Handbremse an
" der Kraftibertragungswelle werden auch alle vier Réder ab-

gebremst.

5. Seilwinde (Bild 19 bis 22)

a) Seilwinde

Das Fahrzeug ist mit einer Seilwinde “ausgeriUstet, dessen
Arbeitsweise aus Bild 19 zu entnehmen ist. Der Antrieb der
Seilwinde erfolgt Uber das Wechselgetriebe. Die Seilwinde hat
ein Drahtseil von 32 m Ldange undreine Zugkraft von 4000 bis
4500 kg.

Die Seiltrommel kann zum schnelleren Abwickeln des Seiles
lose gestellt werden, indemi das Treibritzel auker Eingriff und
die Kupplung (20/11) durch den Hebel (20/8) umgestellt wird.
Das Betatigen der Seilwinde erfolgt vom Fahrersitz aus durch
Umlegen des Hebels (24/2) in die hintere Stellung beim Ab-

wickeln und in die' vordere Stellung beim Aufwickeln.

Beim Aufwickeln der Seilwinde ist das Seil stets unter Spannung
zu halten, damit es sich richtig aufwickelt. Sobald das Seil
vollkommen aufgewickelt ist, schaltet sich die Seilwinde auto-
matisch: aus.

b) Aﬁiebssmeibe

7Ein Teil der Fahrzeuge ist noch zusatzlich zur Seilwinde mit
O einer Antriebsscheibe (Bild 21) ausgeristet, mit deren Hilfe
" Arbeitsmaschinen usw. betrieben werden kénnen. Die Antriebs-

scheibe wird rechts am Fahrzeug angesetzt und durch den
Antrieb der Seilwinde angetrieben, nachdem die Seilwinden-
trommel abgeschaltet worden ist. Die Antriebsscheibe kann in
beiden Richtungen in Gang gesetzt werden, in gleicher Weise
wie die Seilwinde. ' 2

¢) Kran

Ferner kanncan dem Fahrzeug hinten ein Kran angebracht

werden, wie es das Bild 22 zeigt. Tragkraft des Kranes nicht
mehr als?1500 kg.

d) Motorhilisanlasser (Bild 20)

Der Bau der Seilwinde .ist gleichzeitig so ausgebildet, dafy es
moglich ist, den Motor Uber diese Einrichtung anzudrehep,
falls es aus irgendeinem Grund mit der Andrehkurbel von gorn
nicht méglich ist,o‘In diesem Fall ist der Abschlukdeckel der
Schneckenwelle {20/13) abzunehmen und eine Andrehkyrbel mit
Kupplungsstuck, die beim Werkzeug vorhanden ist’ auf die
Schneckenwelle aufzustecken. Der Hebel (20/8)..mub in Aus-
ruckstellung stehen, und durch Drehen der And¢éhkurbel unter

gleichzeitigem Dricken nach vorn wird der Mator gedreht und
somif angelassen werden.

Elektrische Ausriistung (Bild 38)

Das Fahrzeug ist mit einer 6-Volt-Anlage ausgeristet. Einen
Sammler hat das Fahrzeug nicht. Der Strom fir die Beleuch-
tungsanlage wird von einer stromregelnden Lichtmaschine
erzeugl. Zur Erzeugung eines genliigenden Stromes muk jedoch
eine Mindestgeschwindigkeit von 5,5 km/std gefahren werden.

Die Beleuchtungsanlage ist in Bild 38 dargestellt und entspricht
der Ublichen Bauweéise.

7. Betatigungseinrichfungen (Bild 24)

Am Schaltbretf

Olstandmesser
Schaltkasten (nur bei Serie PC 30A)

Schalter tir Schaltbrettleuchte.
In der Mitte Uber dem Schaltbreti

Gruppe der Kraftstofthahne. Fir Serie PC 26 sind beide

zu betatigen, bei Serie PC 30 und PC 30A nur der linke
Hahn. |

Rechfs unferhalb des Schaltbrettes

Schalter for Frihzindung (Hebel bei Serie PC 26, Haken
 bei Serie PC 30 und PC 30A). :
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Hinfer dem Schaltbreft (nach dem Motor zu)
Zwei Sicherungsdosen (nur bei Serie PC 30A).

Am Lenkrad

Handgashebel (bei Serie PC 26 oben, bei Serie PC 30
undPC 30A unten am Lenkrad).

An der linken Wand des Fahrerhauses
Hebel fir Ausgleichgetriebesperre, hinten

 Am Wechselgetriebe

Hebel fur Ausgleichgetriebesperre, vorn
Hebel fir Seilwinde

Schalthebel fir Wechselgetriebe
Kraftstofthahn fir Hauptkraftstoftbehdalter.

An der rechten Wand des Fahrerhauses
Handbremshebel.

An der Wand hinter dem Fahrer

Ausruckhebel zum Abschalten des hinteren Ausgleich-
getriebes.

Fuffhebelwerk (von links nach rechts)

Kupplung — Fahrfuffhebel — Fulibremse

oberhalb der Fulbremse-die Fufhebel zur Unterstitzung der
Lenktatigkeit bei weichem Gelande. Der linke Hebel f{0r
Lenken nach links, der rechte Hebel fir Lenken nach rechts.

Aufbau

Das Fahrerhaus ist von dem hinteren Aufbau getrennt. Der
hintere ;Aufbau ist ein Pritschenaufbau mit einer Tragfahigkeit
von 1000 kg. An den teilweise herunterklappbaren Wanden
des Aufbaues sind sechs Sitzplatze angeordnet. Der Aufbau

hat abnehmbare Plane und Spriegel.

* 9. Am Kfz vorhandene Kugéllager

Am Kfz befinden sich nachstehend aufgefihrte Kugellager in
der im Bild gezeigten Anordnung. "
Bei der nachstehenden Aufstellung gibt die Spalte , Lfd. Nr.”

die Zahl an, unter der das betreffende Kugellager im Bild 25

|
|
|

Lfd.
Nr.

13

14

14 |

15

15

16
17

ok - e

zu finden ist. Inider Spalte , Bestell-Nr."” bedeutet die Bezeich-
nung ,RIV" die italienische Normbezeichnung, die Zahl unter
,Fiat” die Bestell-Nr. der Firma Fiat. An Hand der Spalte
~Abmessungen” ist es moglich, Kugellager nach den deutschen

Normen einzubauen.

Art und Verwendung fir

| Bestell-Nr.

[

£ I ital. Norm

Rollenlager fur Kurbelwelle, vorn | 1954

Rollenlager fir Karbelwelle, hint. |177B2V |

Kugellager firWasserpumpen-
welle und Magnet. . . . . ... 3A

Kugellager fir Liflerwelle. . . .| 3 A
Kugellager fir Fihrung des

vorderen und hinteren Rahmens| 7BB | 188924 |30x 72x27
Rollenlager fir Rad, innen . . . |Speciale 101403 | --
Rollenlager fiir Rad, aufen . . . |[Specialel 101404 —
Drucklager fir Lenkschnecke. . .| 1'FAD | 100366 |25x 53x33
Kugellager fiir Kupplungswelle <] 7BS | 100650 [30x 72x26

Drucklager fir Kupplung. . &,
Kugellager {. Getriebehauptwelle | 9B

Kugellagerf.Getriebenebenwelle,
hinten (bis Fgst-Nr. 15967/0335) | 10B

Kugellagerf.Getriebenebenwelle,

hinten (ab Fgst-Nr. 15968/0336) |10 BBO 101789 |45x100x 36

Kugellagert.Gétriebenebenwelle,
vorder. (bis Fgst-Nr. 15967/0335)

Kugellagerf.Getriebenebenwelle,
vorder. (ab Fgst-Nr. 15968/0336) | 8B

Kugellager fir Ausgleichgetriebe,

8 BBO |

1814 | 100658 | 60x105x15

70x150x35
80x170x39

100062
100064

100011 |30:: 62x16
101870'| 30x 62x16

100734 ]140x 90x23

100716 | 45x100x 25

— 35x 80x31

101649 | 35x 80x21

links (bis Fgst-Nr. 15967/0335) | 8 BBO — 135x 80x31
Kugellager fir Ausgleichgetriebe, O
links (ab Fgst-Nr.:15968/0336) | 2154 | 101662 |35x 80x42

Kugellager fiir Ausgleichgetriebe,
rechts (bis Fgst-Nr. 15967/0335) | —

Kugellager fiir Ausgleichgetriebe,

43060/

. 101664 —

2

101664 70x125x31]| 2

rechts (ab Fgst-Nr. 15968/0336) | 2151 ‘
Kugellagerf.Ausgleichgeh., rechts | 13 A | 100646 |80x140x26| 2
Kugellager f. Ausgleichgeh., links 14 A

100648 | 85x150x28| 2
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Lfd. Art und Verwendung fir
Nr. &

No?

3

o
18 | Kugellager fﬁ{cﬁélba&lsen N
19 | Kugellag. f. Hinterradantrieb, hint.
20 | Kugellag.f. interradantrieb, vorn
21 Kugelﬂlgé\er fir Seilwindenantrieb
22 | Kugéllagerf.Antriebsritzeld.Seilw.
23 gﬁ\iddager f. Antriebsrad d. Seilw.
24 | Kugellager {.Welle der Seilwinde
25 Kugellager fiir Schneckenrad der

Seilwinde, vorderes . . . . . ..
26 | Kugellager fiir Schneckenrad der
Seilwinde, hinteres. . . . . . ..

27 | Kugellager {. Antriebsscheibe (bei
Vorhandensein der Antriebssch.)

28 | Kugellager f. Fliehkraft-Drehzahl-
regler (nur bei Serie PC 30A)

Bestell-Nr.

itul.Narml

Fiat

13B | 100676
2184 | 101790
10B | 1007161
7BB | 101235
8BE | 101244
1901 '101255
8B | 101258
7C | 101268
12B | 101274
11B | 101341
1084509

4AO

Abmessungen® N

60x130x31 | 4
45x100x36| 1
45x100x25 | 1

0% T2x27) 2
45x100x17| 2
35x 95x62| 4
35x 80x21y} 2

45x120%x29| 1

55%120x29]| 1

50x110x27| 1

17x 40x12| 2

L)

. 1 %

W /5

h o~
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<~ C. Bedienungsanweisung

1 gt.fs’fl‘n- und Aufjerbetriebsetzen des Kfz

“a) Vorbereiten zur Fahrf

Die Mahnahmen der Vorbereitung zur Fahrt enispr‘e&en
denen fir deufsche Kfz. X

b) Anlassen des Motors

Auch-das Anlassen des Motors entspricht dem von deutschen
Motoren. Besonders zu beachten ist:

1. Ist der Motor sehr kalt, sind in die Hahne der Zylinder
einige Tropfen Kraftstoff einzuspritzen.

2. Der Motor mufy nach dem Anspringen fir kurze Zeit lang-

ic:rn laufen, damit erst das’ Ol an alle Stellen gelangen
ann,

3. Nach dem Anspringen des Motors ist die Andrehkurbel

sofort abzuziehen<“und im Werkzeugkasten wieder zu
verwahren,

c) Abstellen vonMotor und Kiz

Das Abstellen von Motor und Kfz geschieht in gleicher Weise
wie bei deutschen Kiz,

d) Sonderanweisungen fiir den Winterbetrieb

Anweisungen fir den Winterbetrieb sind der Vorschrift D 635/5
wKraftfahrzeuge im Winter” zu entnehmen.

11. Fahrvarschriften

a) Schalfen

Das Schalten des Wechselgetriebes erfolgt in.der bekannten
Weise.  Beim Einschalten des Rickwartsganges ist der Knopf
am. ‘Schalthebel niederzudricken und dann der Gang ein-
zulegen,
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b) Bremsen
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Das Bremsen geschieht bei diesem Fahrzeug in gleicher Wgﬁe
wie bei deutschen Kfz. |

Bei diesem Egﬁi‘\rzeug ist es erforderlich, den Moior?,\m;hr als
iblich zum Bremsen auszunutzen, um die Bremsen zu schonen.
Besonders bei Fahrten mit Anhangelast konnen -t!_le Bremsen
leicht -Oberlastet werden. Die Handbremse ist moglichst nur

als .Sfandbremse zu verwenden.
O~

%*ﬁfuﬁenfahri

seuq hat die gleichen Fahreigenschaften wie ein
sDc?wina?el-:'r Lkg. Die Greigiklnuen sind auf Stralen nicht zu
benutzen. | e Ko,
Bei Fahrzeugen mit Ausschaltvorrichtung fir Hinterradantirie
‘<t der Hinterradantrieb auf der Strahe abzuschalten. |
Das Fahrzeug ist moglichst nicht schneller zu fahren als mit
einer Geschwindigkeit von 20 km/h, um den Motor nicht zu
sberlasten und auch das Fahrzeug zu schonen.

d) Geléndefahrt

Das Fahren im Gelande geschieht .in L_‘i'blicher Weise. Das
Umklappen der Greifklaven hat im Gelande auch nur dann
zu erfolgen, wenn es das Geldnde unbedingt erfordert. Das
Fahren mit Greifklauen beansprucht das Fahrzeug sehr stark
und ist deshalb, wenn méglich, zu vermeiden. Sotort nach
Uberwinden der betreffenden Stelle, wo :::he Gre.lfklc:uen be-
notigt wurden, sind die Greiftklaven wieder einzuklappen.
Muk eine kurze Sirecke mit gufem Untergrund zww_chen
schwierigem Geldnde uberfahren werden, 'dﬂnn darf (i:hes:es
nur unter grohter Vorsicht und moglichst kleiner Geschwindig-
keit erfolgen;

Reicht dc?s Benutzen der Greitklauen noch nichj aus, das
Gelande zu Uberwinden, sind die Ausgleichgetriebesperren
(Hebel .im Fahrerhaus) zu betdatigen. Die Spefrrung ‘der Aus-
gleichgetriebe darf aber nur so lange erfolgen, wie es zur
Oberwindung des schwierigen Gelandes unbedingt erfqrder-
fich ist. Ein Kurvenfahren bei gesperrien AUSQIEICI'IQEJH‘IEI?EH
‘<t zu unferlassen, da sonst Beschadigungen der Ausgleich-

getriebe eintreten.

e) Lenken

Das Lenken des Fahrzeuges geschieht in Ublicher Weise. In
<ehr weichem Geldande sind zur Unterstifzung des Lenkens
durch das Lenkrad die Fukhebel fir die Lenkong (oberhalb

des Fuhkbremshebels) zu betatigen.

BR800 Nl 20 G LT M X 0 AW gl

f) Fahren mit Anhéngelast

Beim Fahren mit Anhdangelast ist besondere Vorsicht geboten.

Die Zugleistung des Fahrzeuges richtet sich nach dem vor-
handenen Gelande und Steigungen.

Derkleinste Wendekreis bei Fahren mit Anhéanger betragt
10 Meter.

o g) Fahrten bei Schnee und Eis

Sobald vereistes-Gelande mit groherem Gefdlle zu befahren
ist, mussen die Greitklauen herausgeklappt werden. Des-
gleichen sind sie zu benutzen, wenn tief verschneite Straken

zu befahren sind. Es ist aber dann sehr langsadm und vor-
sichtig zu fahren. |

h) Fahren in schwierigem Gelédnde mit Hilfe der Seilwinde

In allen Fallen, wo der Zugwagen mit seinem Anhanger das
Gelande nicht ohne weiteres Uberwinden kann, ist der An-
hanger abzukuppeln und der Zugwagen allein weiterzufahren,
bis dieser auf maoglichst gutem*Boden steht. Betragt dann die
Entfernung zum Anhdanger nicht mehr als 2—3 m, dann ist
der Anhanger mit Hilfe der am Fahrzeug befindlichen Kette
von der schlechten Stelle fortzuziehen und dann wieder an-
zuhdangen. Gelingt diéses nicht oder ist die Entfernung gréfer,
ist der Anhanger mit Hilfe der Seilwinde herbeizuholen. Dazu
ist der Zugwagen an eine geeignete Stelle zu bringen (Ent-
fernung zum Anhdanger nicht mehr als 25 m), festzubremsen,
notigenfallscdie Greitklauen auszuklappen und das Fahrzeug
festzukeilen. Dann wird das Seil der Seilwinde abgewickelt
und anv Anhanger befestigt. Nun wird die Seilwinde in Gang
geselzt (siehe Rand-Nr. 12) und der Anhanger dadurch heran-
gezogen. Erforderlichenfalls ist dieser Vorgang mehrmals zu
wiederholen, bis das schwierige Gelédnde Uberwunden ist.

i) Fahren mit zwei Zugwagen als Zugmittel

In allen Fallentund unter allen Verhaltnissen, wo ein Zug-
wagen nicht ausreicht, um die Schwierigkeiten des Gelandes
zu Uberwinden oder die Anhdangelast fur ein Fahrzeug zu
grofy ist;> muk ein zweiter Zugwagen vorgespannt werden.
Dazu st jeder Zugwagen mit der im Bild 26 gezeigten
Abschleppdeichsel ausgerustet. Die Abschleppdeichsel wird
nach Bild 26 an dem Zugwagen befestigt und der zweite
Zugwagen dann davorgesetzt. Die Dgichsel wird dann in die
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Abschleppkupplung des vorderen Zugfahrzeuges eingehangt,
so miteinander verbunden, ergeben beide Zugfahrzeuge die
doppelte Zugkraft. ,.

Der zweite Wagen folgt dem ersten Fahrzeug genau, ohne
dafy diesesigelenkt werden braucht, da die Anbringung der
Deichsel die Lenkung des zweiten Fahrzeuges mit Ubernimmt.
Der Fahrer des zweiten Fahrzeuges hat lediglich das Fahrzeug
so zu bedienen, dafy es mitzieht.

12. Gebrauch der Seilwinde

\2\\

Die Seilwinde wird verwendet bei Uberwinden von<sehr
schwierigem Gelande (siehe Rand-Nr. 11h) und zum Heraus-
ziehen von steckengebliebenen Fahrzeugen.

Beim Gebrauch der Seilwinde ist das Fahrzeug an’geeigneter
Stelle (moglichst fester Untergrund) fest aufzustellen. Erforder-
lichentalls sind die Greitklauen auszuklappen und Keile an
die Rader zu legen.

Das Einschalten der Winde zum Ab- und Aufwickeln geschieht
durch Betatigen des Hebels links vom Wechselgetriebe. Die
Stellung nach hinten bewirkt das Abwickeln, die Stellung nach
vorn das Aufwickeln. Bei Mittelstellung des Hebels ist die
Winde ausgeschaltet. Beachte! Beim Einschalten der Winde
mufy der Schalthebel des “Wechselgetriebes auf Leerlauf
stehen. Das Umlegen des Hebels auf Stellung ,,Abwickeln”
bzw. , Aufwickeln” erfolgt bei durchgetretener Kupplung.

Beim Winden darf nicht zuviel Gas gegeben werden.

Beim Avufwickeln des Seiles ist dieses stets straff zu halten,
damit es sich richtig auf die Seiltrommel aufwickelt. Das rich-
tige Auflegen des Seiles auf die Seiltrommel ist zu begbachten.

Das FGhren des Seiles zum herauszuziehenden Fahrzeug ist
Bild 19 zu entnehmen. Das Seil muf stets aus der Mitte des
Fahrzeuges herausgefihrt werden und kann dann nach allen
Seiten gerichtet werden. Wird nach hinten gezogen, mufy das
Seil auf die Gleitrolle an der Verbindungsstange der beiden

| ~Rahmen auflaufen, damit es sich nichf ‘an den Hinterrddern

schevert.

Ist mit der Seilwinde eine grékere Zugkraft als etwa 4000 bis
5000 kg zu leisten, mufy die am Fahrzeug vorhandene beweg-
liche Scheibe derart Verwendung finden, dak diese am heraus-
zuziehenden Fahrzeug eingehakt wird und das Seilende am
Zugfahrzeug. Der Vorgang des Windens ist.der gleiche
wie vor.

\
Pp)
gt

13.

14.

@Q -
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Anbau des Kranes (Bild 22)

An dems Fahrzeug kann ein Kran von 1500 kg Tragkraft

zusatzlich nach der im Bild 22 gezeigten Anordnung an-
gebracht werden.

Die zu hebende Last darf auf keinen Fall 1500 kg Uber-
schreiten.

Gebrauch der Antriebsscheibe

Zum Betreiben von Arbeitsmaschinen und sonstigen Fremd-
aggregaten muly die Antriebsscheibe (Bild 21).an die Seil-
winde angebaut werden. Dazu wird der rechts unferhalb des
Fahrefsitzes befindliche Staubdeckel der Seilwinde abgenom-
men. Das aut der Antriebswelle (21/5)¢der Seilwinde auf-
gesteckie Endstick wird entfernt und der Antriebsscheiben-
trager (21/3) so an das Gehduse de¥ Seilwinde angebracht,
dafy die Muffe der Antriebswelle dér Scheibe (21/2) Uber den
Wellenstumpf der Seilwinde (21/5) gleitet und damit den
Anfrieb fir die Antriebsscheibe herstellt. Dann wird der

Antriebsscheibentrager (21/3) befestigt mit den Schrauben
(21/1 und /4).

Zum Inbefriebsetzen dér Antriebsscheibe wird jetzt der Hebel
der Seilwinde auf ,,Bisinnesto = ausgeriickt” gestellt, so dah
die Seiltrommel ausgeschaltet ist. Nunmehr kann die Antriebs-
scheibe in gleicher Weise in Bewegung gesetzt werden wie
die Seilwinde: Wechselgetriebeschalthebel auf Leerlauf,
Kupplung @usriicken und den Hebel der Seilwinde (links
neben dem Wechselgetriebe) entsprechend der gewiinschten
Drehrichtung der Antriebsscheibe entweder nach vorn oder
nachs hinten einricken, Kupplung loslassen.

Bei Benutzung der Antriebsscheibe ist zu beachten, dak das
Fahrzeug durch Anziehen der Bremsen und Vorlegen von
Keilen gut gesichert dst.

Die KraftGbertragung von der Antriebsscheibe auf das @nzu-
treibende Aggregat erfolgt mittels eines Treibriemens.
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4. Siebfilter fir Kraftstoffeinlafy im Vergaser reinigen.

S5, Ulfille_r im Motor reinigen: Olwanne abschrauben —
Befestigungsschrauben fir Sieb ausschrauben — Sieb aus-

waschen — Sieb wieder einbauen — OUlwanne reinigen
und auch wieder einbauen,

» 4

\\¢J
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o Pflege

QN

+ 6. Zundkerzen, soweit erforderlich, reinigen und den Kontakt-.

15. {@ﬂgemelnes ' abstand (0,4 — 0,5 mm) Uberprifen, erforderlichenfalls

— ey et e = . e = T = o - k.
: %
[ L3 - Y
- 3 i o 5 3

KL A QO : ahr- nachbiegen
’Eine sorgfdltige Pflege und sachgemahe Bedienung gewahr- . | oiegen.
7 Jeisten sigéindige Befriebsbereitschaft c!es Kfz. Die _nzliwei“df_e_?" b
x\ﬂg 7ubehérteile und Werkzeuge[pr‘ die Pflege sind als AuUs- oS ik fheo Le
P rustung jedem Kiz. beigegeben. | ?‘ LT
_ . S o in be ter 1. Unterbrecherkontakte und Verteilerscheibe .des Magnetes
Jahr ist eine Grundreinigung des Kiz in l‘iekclpn | e / rscheibe . des g
E‘:’r;r;;zl érzrd?z:fﬁhren. babei sind alle schwer zuganglichen { reinigen. Kontaktabstand Oberprifen (0,38 — 0,42 mm),
i

blanken Teile einzufetten und der Anstrich des Kfz, aus- erforderlichenfalls in Werkstatt neu einsfellen lassen.

zubessern. e s | 2. Kollektor der Lichtmaschine reinigen. Kohlebirsten tber-
! . fassen bei diesem Kfz die gleichen, Wi | prufen, wenn abgenutzt, erneuvern.
Ei.:: Egiegj:;?:l';: Ul?;z auftreten. Im_besonderen sind die

B T & A Ry
+ L]
n Fail 5 " E

Arbeiten nach Rand-Nr. 16 und 17::zu den angegebenen j 3. Kuhlanlage reinigen. |
Zeiten bzw. km-Zahlen auszufGhren. e < 4. Ventilspiel (0,5 fir Einlak,<0,7 fir Auslaf) Uberprifen und, |
) wenn erforderlich, nach Rand-Nr. 19 ¢) neu einstellen.
16. Auszufilhrende Pflegearbeiten | 5. Wasserpumpendichtung nachstellen, erforderlichenfalls er-

nevern (sieche Rand-Nr. 19 i).

- iten sieche Rand-Nr. 17 | |
(Schmierarbeiten S'Eh'? Rand-Nr. 17) 6. Spiel des Kupplungsfukhebels Uberprufen und, wenn erfor-

a) Alle 100 km O | 5. derlich, nach'Rand-Nr. 21 nachstellen.
1. Olstand im Motor Uberprifen und erforderlichenfalls Ol 7 Bk uridHandbremss nadh Rend iy & sl %t b kil 4
nachfullen. : S VSR ; i
2 Kzgl‘\;:j?;ﬁ::rsmnd nachprifen und wenn erforderhch, r 41 Alle £5000 ki | %
n sllen. | | 8
O | ; Schaltbrett abnehmen, | 1.“Verdichtung des Motors Uberprifen. Zylinderkopf abneh- x
3' gﬁ;sf:l:fe:cu:gAwidelje:U;:::z;eiT : men und Verdichtungsraum sowie Kolbenboden reinigen. | 1
s | .
$ 2. Ventile und Ventilsitze Gberpriifen und, wenn erforderlich, |
b) Alle 1000 km | auswechseln. . |
1. Nachprifen, ob Zylinderkopfmuttern fest sind, erforder- { Y ‘Verdaser legen Und sslfiges,
lichenfalls nachziehen. 3 , 382
2. Nachprifen, ob die Schrauben for die Befestigung des ‘* 4. Kraftsteffanlage reinigen. 0
Wechselgetriebes an den Motor fest sind, erforderlichen- | 5. Olpumpe des Motors ausbauen, zerlegen, reinigen und
falls nachziehen. b verbrauchte Teile ernevern. ]
3. Nachprifen, ob die Befestigungsmuttern _h'.ir die Rad- 6. Bremsklotze der Fuf- und Handbremse auf Verschleifs :
speichen fest sind, erforderlichentalls nachziehen. Uberprifen. Auswechseln, wenn Uber die Halfte abgenutzt. ;
4
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| 11. Bei Vorhandensei
& andensein der A
17. Auszufuhreg@e Schmierarbeiten (Bild 40) ik Toiler Harubning chitia T ieis. vor vivl
o) | Wi Ble Anbiat Ng abschmieren (zwei Schmierstellen).
Beachte! D\ﬁ nc:d'nfolgenden Ordnungsnummern emﬂ'nemen | Salaichi Iant;:(fEer:s‘:h:I;beh langere Zeit hintereinander
3 im Bild 4Q%%leder| / m’" | ‘e;rforderhch. *chmieren wahrend des Betriebes
4R Beﬂd'li@l Vor dem Abschmieren sind die Drﬂtksmmlerknpfe
- IUQI@'JUbEf"; damit kein Schmutz in dle”li.@gersiellen hinein- y b] \A‘Ile 3000 km in Ostfront- und Staubgebiefen bzw
\&ge angt & <& B &g‘f’ alle 4500 km in den Ubrigen Gebieten
R Vv d O O
Q;z} Folgende Schmiermittel finden erwelﬁ ung: g ; \{;g\ 12. i‘é‘l;}ior-—Olwed—:sel Dazu Verschlufschraube unferhcntb der 1
| é@ Zu den Schmierstellen 1, 6, 8, 1@ 13 und 18: i:-‘c}& m;ﬂf;:nnielheruusschrcuben Ol ablassen, Kurbelgehause %
3 Moioreﬁol der Wehrmacht. 0~ Y g Icl PLIJ(O ausspilen und neues Motorendl c:uﬂullen ‘e
| N n die Kugeldler des Magnetes einige Tropfen Ol einfillen.
Zu den Schmierstellen 2, 3, 4, 5, 7, 9, 10, 11! 14, 15, 16, | 14. Anftriebsritzel fir Radantrieb
17 und 19: Ch | S e antrieb (vier Schmierstellen) ab-
| d Wehrrm:l t. : —
; Getriebed| der | EE’: Serie PC 30A Lager des Drehzahlreglers (zwei
i & chmierstellen) mit Motorendl absthmieren.
| a) Alle 500 km & | B Radantriebs gehduse (siehe Zifter 6) Ol ablassen und neu
— Bei neuem Fahrzeug bzw. uberhalfem Motor erster Ol- g & auffollen bIS zur Hohe des seitlichen Stutzens.
I' wechsel siehe Ziffer 12. ,ﬁ) : w\} ,
i S
1, 1. Kipphebelbolzen abschmlm@n. | }{\‘é c] Alle 15000 km
: 2. Wasserpumpenwelle (be: Serie PC 26 Schraubdler, bei } 15. Wechselgetriebe und vorderes Ausgleichgetr: .
Serie PC 30 und PC>3\0A Druckoler) abschmieren. } lassen und erneuirn. g getriebe Ol ab
3. Kreuzgelenke unﬁ‘ Rohr der Gelenkwelle (sechs Schmler- ; 16. Hinteres Ausgleichgetriebe Ol ablassen und erneuern.
Sl’&"éﬂ) ubsd'\@ﬁeren. 17K | o L
r - ANUPppPlungs I‘UCHC:[ger (EIHE Sd1miersie|le) abschmieren.
4. Kreuzgelep‘l& der Lenkibertragungsstange (wer Sﬁhmler- | 18. Seilwinde O]
sfellen) o e ey ¥ 1: i winde stand nachprifen und wenn erforderlich,
t otorenol nachfillen bis zur seitlichen Verschlufischraube.
5. Fuhr@h srollen des vorderen und hinteren Rﬂhmens (drei 19. S8
Scﬁ?nlersiellen) abschmieren. . SeiltGhrungsrolle abschmieren.
QQQRGdUnfrIEbSQEhGUSE mit Ol bis zur Hc.-he des seitlichen : | b |
& Stutzens nachfillen. S | ' <§§" f
3 N N A
" 7. Achsmuffen und Radnaben (dchi Schmierstellen) clbsf SN \ai?“ 1
C;\“QQ& SChITI ieren. ' | y@gg’ : t‘f\}f?* =
‘ < {f"{\t\\ '
< 8. Olstand des Lenkgehduses Uberprufen und, wenn efforder- 3 g :
lich, Ol nudﬂullen | B -i
9. Anhangerkupplung (drei Schmierstellen) c:bsehmleren ' \,» |
10. Seiltrommel der Seilwinde (zwei Sghmlersiellen) ab- | ; Q‘
schmieren. & | & &
" \C}'}\;t R i
S) sz\xg
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E. Instandsetzungsanweisung

18. Allgemeines

g sind nachstehende Anweisungen ZzU

-

13;*‘KM ofor
Reinigen der Verdichtungsraume

i St Ab id’ﬂ””g“ﬁi?’i;l'ﬂie‘fifagfﬂ‘?ﬂeﬂﬁiﬁ
. Beim nehmen . aara

tz:lszgzlfrenr:,endafj die Zylinderkopfdichtung _md‘\t.be;cnij;grf

wird, da diese wieder verwendet wird. Zeigt d@i Zie e

kopfdichtung trotzdem Beschadigungsstellen oder is

brannt, mufy sie ernevert werden. _

7um Saubern der Verdichtungsraume s

verwenden. % . | . -
zB:im Wiederaufseizen der Zylinderképfe sind die Zylinder

kopfmuttern Uber Kreuz anzuziehen:

t eine Stahldrahtburste

b) Einschleifen der Ventile

Das Einschleifen der Ventile: kann nur bei abg_en;}n;(me:;aer:
Zylinderkopfen erfolgen. Das Einsd'\h.aiien erfolg’r in be ?‘T"rze
Weise. Nach dem Einschleifen sind die Ventile und Ventilsi l
peinlichst zu saubern, damit keine Spuren wf'ond Sch\r}'nrgﬁ
yuriickbleiben. Nach' dem Einbau der Ventile. ist das Ventil-

spiel neu einzusfellen.

¢) Einstellen des Ventilspieles

T e di ie Einstellschrdube (5/12).
7Zum Einstéllen der Ventile dient dle. Eins f ; :
Das Ventilspiel betragt for Einlakventile 0,5 mm’ und fir Aus

lafsventile 0,7 mm bei kaltem Motor.

d],gﬁﬁslellen der Steuverung
"\‘*‘\\\\ 7um Einstellen der Steverung sind auf dem Schwungrad des

Motors verschiedene Zeichen (Bi.lql': 29) angebracht. Die Mar-

kierungen bedeuten: R
oberer Totpunkt des Zylinders 1 und 3

/3 =

;M — oberer Totpunkt des Zylinders 2 und 4
AA — Offnung des Einlafventiles

CA - Schlieken des Einlafventiles

AS - Offnen des Auslafventiles \

CS — Schlieken des Auslafyventiles. o

|
|
:

FIR |- e

Um diese Zeichen beobachten zu kénnen, mufy der Schau-
lochdeckel 472 abgenommen werden.

Die Einstellung der Steuerung ist richtig, wenn Zylinder 1 in
V_erd:_chfur:ugsiahc:se (der Kolben am oberen Totpunkt) stehend,
die «Markierung am Deckel des Verteilergehduses mit dem

Zathn des Verteilerzahnrades, der mit einer 0" gezeichnet ist,
Ubereinstimmt (Bild 30).

Das Einstellen der Steuerung hat durch Drehen der Kurbel:
welle bis zum oheren Totpunkt des Zylinders 1 und -ent-
sprechendem Einsetzen des Zahnrades der Verteilerwelle zu
erfolgen. Die Markierungen missen dann wie vorgeschrieben

Ubereinstimmen. Die Uberprifung der Einstellung” hat fol-
gendermafien zu erfolgen:

Ventilkammerdeckel am Motor rechis oben abnehmen. Motor
von Hand drehen bis die auf dem Schwungrad eingezeichnete
Linte AA mit der am Schaulochdeckel befindlichen Kerbe {ber-

einstimmt. In dieser Stellung mufy das Finlakventil des Zylin-

ders 1 oder 3 mit der Offnung beginnen.

Jetzt wird die Kurbelwelle weitef’gedreht bis die auf dem
Schwungrad befindliche Linie CGA' mit der Kerbe am Schau-
lochdeckel Ubereinstimmt. In“dieser Stellung muk das vor-
genannte Ventil mit der Schliehung beginnen. Diese Prifung
kann auch auf die andefen Ventile ausgedehnt werden. Es

ist dabei jedoch zu _cbeachten, daff das vorgeschriebene
Ventilspiel eingestellf ist.

.

e) Einstellen der Zindung

Ist die Verteilerwelle oder der Magnet ausgebaut worden,

mufy die Zindung neu eingestellt werden. Dies hat in fol-
gender:Weise zu erfolgen:

Der ‘Kolben des Zylinders 4 wird auf Zindung bei 5° Frih-
zundung vor dem oberen Totpunkt gestellt. (Beide Ventile

geschlossen.) Zur Kontrolle dieser Stellung ist zu uberprifen,
ob der Strich AA auf dem Schwungrad mit der Kerbe am

Schaulochdeckel Ubereinstimmit.
Verteilerkappe und Unterbrecherdeckel abnehmen. |

Magnet von.Hand in umgekehrter Richtung wie" normal
(normale Richtung zeigt der Pfeil, siehe Bild 31, an)so drehen,
dafy sichcder Verteilerfinger an den Kontakt for Zylinder 4
stellt. (Der Kontakt tir Zylinder 4 ist auf dem Magnet mit
der.Zahl ,,4" gekennzeichnet.)

Bei Serie PC 26 den Frﬁhzﬂndungshebgf‘x'niederdrﬁcken, bei

<Serie PC 30 und PC 30A den links vom Unterbrecher befind-
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lichen Haken nachoben ziehen. (Diese Stellungen entsprechen

der groften Frihzindung.)

In d?eser Steflung mufy sich der Unterbrecherhebel bgezﬁd%
abheben.. (Der vorgeschriebene Abstand t.::ler que;r :e ir)
kontakte'von 0,38 — 0,42 mm dart noch nicht erreicht sein.

' | ppkupplung ein-
Nun muf sich der Magnet mit der Abschnqpp
seL;:en Tgssen, ohne daf der Magnet verdreht werden dartf.

Beim Einbau eines neuen Magnetes kann-es vorkommen, dafy

| | nn-es > .
sich dieser in vorgenannter Weise nicht einsetzen lakt. |

| Falle sind die Befestigungsschrauben des Kupplung-s.-
ﬁ::fcr:es (siehe Bild 31) etwas zu i'oclfern und de“r K‘U}?El?ngé;
flansch so zu verdrehen, dal das Einsetzen moglich is &
st dabei zu beachten, dafy sich die Stellung der Unterbrec Zl;
kontakte beim Verdrehen des Kupplungsflansches ni

verandert.

f) Einstellen des Vergasers Type P 4
Der Leerlauf (8/14) wird nach Herausschrauben der Verschlufy-

schraube (8/13) eingestellt. | _ o

Arbeitet der Vergaser im normalen Lauf nicht rtchil% m:z
die Verschlukschraube unterhalb des Dusensiaf:kes"(& )8?12)
die Verschluhschraube unterhalb der AUSQJEIChdL.JSE [() )
herausgeschraubt werden, Danach lassen sich }:u_aude Lése
herausnehmen und kénnen durch Ausblasen gereinigt wer edn.
Zum Reinigen der Disen dirfen keine harten Gegenstande

benutzt werden. 1‘
Ferner sind die Filter (8/10) nach Entfernen der Versd; u.f)—
schrauben (8/11) herauszunehmen unc.I zu reinigen. Elm
Wiedereinsefzen ist zu beachten, dafy die Verschlufschrauben
mit Dichtringen versehen sind. : |
Stellen-csich Kraftstoffverluste am Vergaser ein, kann die
Ursache an fehlenden oder beschadigten Dichtringen ]iegen,
sum anderen auch an Verunreinigungen“am Ventilsitz der

Schwimmernadel.
< Beschadigte Schwimmer sind auszuwechseln.

g) Einstellen des Vergasers Zenith ‘I‘yp 42 TTV

Der Leerlauf wird durch die Einstellschraube (9/16) einges:ielli.
Die Einstellung hat zu erfolgen, wenn der Motor Betriebs-
warme hat. Ferner ist durch die Leerluu{begrenzungssch_rau!:e
(9/2) die Drosselklappe (9/4) derart einzustellen, dak sie sich
nicht ganz schliehen lakt.

€ .
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Arbeitet der Vergaser im normalen Lauf nicht richtig, ist das
Schwimmergehduseunterteil abzunehmen und der Dosenstock
herauszuschrauben., Nach dem Durchblasen des Disenstockes
ist diesér wieder einzubauen. Bei dem Wiedereinbau des
Schwimmergehduseunterteiles ist auf die Dichtung zu achten,
beschadigte Dichtringe sind auszuwechseln.

Ferner ist das Filter (10/1) des o&fteren zu reinigen. Beim
Wiedereinsetzen ist auf die Dichtringe zu achten.

h) UnterdruckiGrderer

Instandsetzungen am Unterdruckférderer sind nur ver dazu
ausgebildeten” Fachkraften vorzunehmen. Lediglich- das Ar-
beiten der;Ventile (am Deckel und am Boden) ist zu Uber-
prufen und nétigenfalls zu séubern und mit einem Tropten Ol
zu versehen. Verbrauchte Dichtungen sind< auszuwechseln.
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i) Wasserpumpe

Ist die Wasserpumpe an der Mutter (12/16) undicht, ist der
Griftknopf des Druckélers (12/42) auszuschrauben, Getriebeol
oder Abschmierfett einzufUllen und “der Griftknopf wieder auf-
zuschrauben. Danach wird dieMutter (12/16) so lange an- :
gezogen, bis die Wasserpumpe dicht ist. Lahlt sich das nicht *
erreichen, mufy die Dichtung (12/21) erneuert werden.

Zeigen sich Wassertropfen am Ablakhahn (12/38), muk die
Pumpe ausgebaut, der Haltering (12/2) abgeschraubt, die
Dichtung (12/20) mit- Getriebedl getrénkt werden und nach

Auswechseln des; Dichtringes (12/20) die Wasserpumpe zu-
sammen- und eingebaut werden.

k) Oldruckreglerventil

Sinkt der Oldruck des Motors, normaler Betriebsdruck 1,5 bis
2 aty, “bei normalem Betrieb unter den Mindestdldruck, mub
die ;Ursache mdglichst schnell festgestellt und die Stérung
behoben werden, um grohere Schaden am Motor zu ver-
meiden. A
Zuerst ist zu Uberprifen, ob das Oldruckreglerventil richtig
arbeitet oder evil, durch Ablagerungen am Ventil oder Ventil- |
sitz verunreinigt.ist. Dazu mul der Kihler ausgebaut und der
vordere Motorgehdusedeckel (Steuergehdusedeckel) abge- |
nommen werden. Ventil und Ventilsitz werden mit Kraftstoff |
gereinigt und danach wieder eingebaut. |

Stellt sich bei weiterem Lauf des Motors déf normale Be-
triebsdruck des Oles nicht wieder ein, ist die Ursache in einer

anderen Stérung zu suchen. Der Motor muly dann umgehend
in einer Werkstatt Gberprift werden.
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|) Hydraulischer Dre@iﬁshlregler fir Serie PC 26 und PC 30

Die richtige Atbeitsweise des hydraulischen REgleg hi?in?ri
vom Kuhlerwasserstand ab. Bei Versagen des Reglers s
erster Linie festzustellen, ob genugﬂend Kihlwasser in o
Kihlanlage vorhanden ist. Ist genugend_l(uh!wu.ssen: 1Vclie
handen und der Regler arbeitet trotzdem nicht richtig, is

Feder des Reglers zu Oberprifen. | ; =
Die Federn des Reglers sind auf ihrg,Spcmn!trc:H zu U e:—
o profen. Sind dieselben schwach geworden, mussen sie Qu

o Fernerhin ist der Blasebalg (13/4) zu Uberprifen und wenn er 5

g durchlocht ist, auszuwechseln. Fehlt ein Ersatz-Blasebalg, IS:
: der Regler in der Stellung ,offen” fest zu stellen., Dazu l:ﬂ.
der Blasebalg (13/4) abzuschrauben und die 'Bemfinigung :
g stange (13/3) durch Aulschruuber:l einer Spe:tﬂ'lwu er_n|:e
E einem Dichtring (Zundkerzendichtring) fest zu stellen (sie

£ Bild 13 rechts).

4 m) Flichkraft-Drehzahlregler fir Serie PC:30A

: ich i i ‘ hlreglers Unregel-
Zeigen sich in der Arbeitsweise des Drehza r > '
mﬁ%igkei’ren, ist derselbe in einer Werkstatt zu uberprufen. i

B T e

20. Kuhler |

Zeigen sich an einem Teilblock des Kih . e
ist gieser betreffende Teilblock abzuschalten, indem man.die

\\

i en angebrachten Hahne absperrt. Die Hahne
ts:‘ilr:dbegfsirl.:l;:ﬁin, wer?n die auf dem Hahn beftndln;he. Kerbe
7u der auf'dem Kihlerdeckel angebrachten Kerbe: zeigt.
Zum Agﬁ%ed'lseln eines Teilblackgs wird der obere und untere
Kihlerdeckel entfernt und der Teilblock herausgenommen.
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24. Kupplung

i : abelképfe des Kupplungsgestanges, nc:chderp' ‘d{e B
. t:(:f‘:veergE:ﬁt'ﬂuihc_.-rnlmgelf.:\ckﬁ-.rf wu?c?eh. Nach dem Einstellen sind G!IEi i
Gegenmuttern wieder fest anzuziehen. Das Kupplungsspie
W ist richtig eingestellt, wenn der Kupplungsfubhebgl*emen Leer-
Pix lauf von 20 — 30 mm hat. & .
(i - Bei sehr starker Belastung des Fuhrzeugeg\gkt:nn es vorkom- ¢
men, daf die Kupplung infolge Uberhitzung versagt und ge-

g & gewechselt werden. , R

@\‘" Das Einstellen des Kupplungsspieles erfolgt durch Verstel &

22,

23.

sperrt bleibt, <in diesem Fall ist der Schaulochdeckel (4/2) zu

offnen, dero'Kupplungsfufhebel ganz durchzutreten und mit
einem weichen Durchschlag (Kupfer, Hartholz) und Hammer
ein starker Schlag auf das Schwungrad auszufUhren. Im allge-

meinen entsperrt sich die Kupplung nach dem ersten Schlag,
wenn nicht, Schwungrad drehen und zwei Schlage an ver-
schiedenen Punkten des Schwungrades fihren.

Rutscht die Kupplung, dann Schaulochdeckel (4/2) offnen;
etwa einen Liter Kraftstoff eingiehen und den Motor einige
Minuten lang arbeiten lassen, dabei mehrmals den_ Gang
wechseln. Danadch Kraftstoff ablassen. Rutscht die Kupplung
jetzt immer{mnoch, ist sie auszubauven und der Kupplungs-
belag zu.erneuvern. Schwach gewordene Federn“sind dabei

auszuwgchseln. Nach dem Zusammenbau ist das Kupplungs-
spiel wieder neu einzustellen,

Radantrieb und Rader

Zum Auswechseln der Rollenlager der Rader sind die Be-
festigungsschrauben des Deckels 'des Radantriebsgehduses zu
entfernen. Danach wird die, Staubkappe des Rades abge-

nommen und anschliefendsder Querbolzen, worauf das Rad
abgezogen werden kana.

Beim Bruch einer Speiche ist dieselbe schnellstens durch eine

neue zu ersetzen. Liose Speichenmuttern miUssen nachgezogen
werden.

Hat sich ein Gemmireifen vom Rad geldst, muf das Rad sofort
ausgewechselt werden.

Elekfrische Ausristung

Magnet

Stérungen in der Zindung konnen auf verschmuizte oder,
abgebrannte Unterbrecherkontakte zurickzufihren sein. In
diesem Fall sind -die Unterbrecherkontakte zu s@ubern bzw.
nachzufeilen. Die Unterbrecherkontakte sind dann neu ein-
zustellen (Abstand 0,38 — 0,42 mm). ¥

Der Fehlerskann auch an verschmutzter Verteilerscheibe oder
verschmutztem Kollektor liegen. In diesem Fall ist die Ver-
teilers¢heibe zu scéiubern und vollkommen trocken zu wischen.
Dascgleiche gilt fir den Kollektor. O

Grohere Instandsetzungen am Magnet sind nur in Fachwerk-

«“statten durchzufihren.
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b) Lichfmaschine

Das Versagen der Lichtmaschine kann an einer Verschmuifzung
des Kollektors, an Abnutzung der Kohlen liegen. In-ersterem
Eall ist def Kollektor zu reinigen. Abgenutzte, beschadigte
oder zerbrochene Kohlen sind auszuwechseln. Beim Einsefzen
never-Kohlen ist darauf zu achten, dak sie in-den FUhrungen
nicht klemmen und auf dem Kollektor gut aufliegen.

Grokere Instandsetzungen am Magnet sind nur in Fachwerk-
o statten durchzufGhren. -

¢) Scheinwerfer

Der Scheinwerfer wird gedffnet, indem die Schraube .(36/2)
herausgeschraubt wird und der Scheinwerfer nc:d'l. Bild 36
zerlegt wird. Das Auswechseln der Glihlampe geschieht nach

Bild 37.

d) Sicherungen

Im Fahrzeug sind zwei Sicherungen 30 Ampere vorhanden.
Beim Durchbrennen einer Sicherung ist vor dem Einsetzen einer
neuen die Ursache (Kurzschluls) zu suchen.

24. Allgemeine Stéru‘ngen und deren Beseitigung

a) Schwieriges Anlassen

1. Zu wenig Kraftstoff a) Kraftstoffstand und Offnung des
im Vergaser Kraftstofthahnes nachprifen.

b) Vergaserfilter prifen.

2. Spﬁren von Wasser Kraftstoffbehdlter und Vergaser voll-
~im Kraftstoff kommen entleeren und Krafistoff fil-
R trieren.

‘ 3. Motor deht sich zu a) Wegen Zur groher Zahflissigkeit

langsam des Oles; einige Tropfen Kraft-
stoff in die Zischhdhne des Mo-
tors einfullen. 4

b) Wenn Anzeichen von_Heiflaufen
des Motors: nicht mehr versuchen
anzulassen, Kfz o in Werkstatt
bringen. |

%
\é\\%

4. Zuv mageres Kraft-
stoffluftgemisch

5. Zu fettes Kraftstoff-
luftgemisch

6. Ungenigende Ver-
dichtung

7. Fehlerhafte Zind-

kerzen

8. Fehlerhafter ZiUnd-
magnet

s Y s

a) Luftdrosselklappe nicht genug
ge;.chlnssen. Bei kaltem Motor
bei Serie PC 30 und PC 30A

Hebel fir Anlafvergaser ganz
niederziehen,

b) Disenstock verstopft: Ausbauen

und reinigen (ohne Anderung
des DUsenlochdurchmessers).

a) Zu hoher Kraftstoffstand im Ver-
gaser, daher Uberflieken von
Krattstoff: Prifen, ob Sehwimmer
undicht und ob Schwimmernadel-
ventil gut schlieht.

b) Anormaler Durchmesser der
Hauptduise.,

c) Luftansaugklappe zu fest ge-

schlossen;" wenn Motor warm ist
(nur bei Serie PC 30 u. PC 30A).

Siehe Ziffer 37a-b und 38a-b.

a) Elektrodenabstand falsch oder
Spitzen ©&lig oder mit Kohlen-
staubkrusten bedeckt: Reinigen,
Abstand berichtigen (0,4-0,5mm).

b) Isoliermaterial feucht innen oder
aullen oder gerissen oder mit
Kohlenablagerung innen: Reini-
gen; ausgebaute Kerzen an Mag-
net schalten und probieren, dabei
Motor mit Hand drehen.

a) Unterbrecherkontakte oxydiert

oder abgenitzt: Reinigen, Ab-.

stand neu einstellen (0,38 bis
0,42 mm).

b) Unterbrecherhebel auf Bolzen
heifjgelaufen. 3

c) Kohlenbirste gebrochen.

d) Verteilerkappe innen schmutzig

oder feucht, zersprungen oder
schlecht gefestigt.

e) Kondensator beschadigt,
auswechseln.
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h) Magnet schwucll@%dder entmag-
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f) Anker beschadigt: Isoliermgigﬁﬁf
durchlocht, Unterbrechung in-‘der
primaren Wicklung, Enflgdhngen
an Masse. &

t Masse.

netisiert.

i) Versagen d&? Abschnappkupp-
lung.

\
N S
(Y

Entladungen nach aufien wegen
Rissen in Isolierschicht.

b) Nichtibereinstimmung des Zind-

magneten mit Motore”

b) Motor bleibt stehen, wenn Geschwindigkeit erhdht wird
10. Zu mageres Kraft- a) Motor noch kalt.

stoffluftgemisch

11. Zu fettes Kraftstoff-
luftgemisch

12. Schadhafte Zind-.

kerzen

<~w

b) Dusenstock' teilweise verstopit.

c) Ungeniigender Kraftstoffzutlufy
zum ;Vergaser: Filter prufen.

Luﬂqﬁﬁaugklappe geschlossen ge-
blieben (bei Serie PC 30, 30A).

Isolierschicht zersprungen.

c) Unreg'elm&l;lgeﬁésdwindigkeil des Motors bei Leerlauf

13. Mugeresﬁ;ékraﬂsfoff-
luftgemisch

N &
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a) Luft eingedrungen: -
Zwischen Vergaser und Ansaug-
leitung; ‘
zwischen Ansaugleitung und Zy-
linderblock;.
Luft zwischen Einlafventilen und
den zu sehr abgenuizten Boh-

§ H
Ny
3

9. Fehler in der Zind- a) Verwechselte Zindleitungen oder

rungen derselben (Folge lan=

gen Gebrauches);

Luft zwischen Auslafventilen’ und
Sitz infolge Oxydation, Defor-
mation oder zu wenig Spiel
zwischen Ventilen.und Stokeln.

b) Fehlerhafte Einstellung der Leer-
laufluftdise.

o N
()

14. Zu feh‘es}:d(*{riuﬁsfoff-
luftgemisch

15. Fehler in der Ziind-
<" anlage

im Kuhler

a) Zu hoher Kraftstoffstand im Ver-
gaser.

b) Fehlerhafte Einstellung der Leer-
laufluftdise.

a) Schadhafte Zindkerze
(siehe Ziffer 7a).

b) Ungenugende
einem Zylinder:

ZLustand der Ventile prﬁ.‘f,_‘eri las-
sen, der Kolbenringe cund des

a) Zu mageres Kraftstoffluftgemisch
(siehe Ziffer 10).

b) Einlahventilstokel ohne Spiel.

a) Zo'fettes Kraftstoffluftgemisch
(siehe Ziffer 5b).

b) Luftdrosselklappe teilweise ge-

a) Schadhafte Zindkerzen
(siche Ziffer 12).

b) Zindmagnet schadhaft
(sieche Zitfer 8a und d).

a) Zu starke Erhitzung des Motors.

b) Kohlenkrusten in den Verdich-
tungsraumen und an den Kolben.

c) Ungeeignete Zindkerzen

: ‘é@\;\\g)
"N\
b Zylinders.
d) Unregelmakiges Arbeiten des Motors
16. Flammenrickschlag
<:<;‘{i‘\ 17. Rauchender Aus-
& puff
§(2>
schlossen.
18. Sprungweise Unter-
brechungen der
Zindung
19. Selbstzindungen
e) Uberhifzung des Motors
,\g\\‘%\* 20. Zu wenig Wasser

Wasserverlust an den Schlauchsticken
der Leitungen, der Wadsserpumpe,

der Zylinderdichtung; oder einem
KUhlerblockteil. 3

21, Behinderte Entlif- a) Gleiten des Lufterriemens.

tung

Verdichtung i
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22. Verkleinerung;ﬁ‘ﬁ;r a) Kuhlerblockteile ausgeschaltet in-
kithlenden Ober- folge Beschadigungen oder~Un-

flache @ achtsamkeit (Hahne gesghlassen).
X5 b) Kalkablagerungen in .den Kuhl-
& rédumen des Zylinderblockes und
«,,z;-‘%..‘\ des Zylinderkopfigs.
23A¢;3k}uﬂsialfzu{uhr Zu mageres qu{ts’ft::fflufigemisch
L (sieche Ziffer 1‘Q«b und c).
> 24. Zindung a) Zu geringe Frihzindung.
| 062\0'\\ b) Selbstzindungen
i T (siche Ziffer 19b und c),
g0 25. Ungenigende a) Zu geringer Olstand in Olwanne.
A Schmierung b) Zu dunnflissiges Ol.
1

f) Geringe Kraft des Motors

.; 26. Zu mageres Kraft- Siehe Ziffer 10,5
8 stoffluftgemisch |
e 27. Zu fettes Kraftstoff-  Siehe Ziffer 17.
luftgemisch &2
28. Fehlerhafte Siehe Ziffer 24.
Zindung e’

29. Uberhitzung Siehe Ziffer 20, 21 und 22.

30. Ungeniigende Ver- Siehe Ziffer 37, 38 und 39.
dichtung ”*

31. Nicht zei’fgéiechie Federn gebrochen.
Schliefung der
Ventile:

N

\”

gl Mungémulle Schmierung des Motors

%@?:bldrud(messer a) Olstand in Olwanne zu tief.
,A}}Q\} zeigt keinen Druck b) Verlusie/j_rj)Zuleiiung.
&¥ s c) Oldruckmesser beschadigt.

a) Siehe Ziffer 25b.

b) Bruch der Feder des Druckbegren-
zungsventils,

c) Verluste in der Zuleitung.

d) Zu grohes Spielcin den Motor-
lagern. &

& 33. Druck gering

\2’\\%

'\
~\
) 4

X

<&

\:\Q)

34. Bei warmem Motor
Druck ©bernormal

35. Dicker, weiher
Rauch am Auspuff

36. Verdinnung des
Ols in Olwanne

h) Zu geringe Verdichtung
37. Schadhafte” Ventile

38. Schadhafte Kolben

39. Schadhafte
Zyﬁnder

40.. Ungeeignetes Ol

o
A
a) Zu grofe Zahflissigkeit des Oles, i
b) Gednderte Spannung der Feder t
des Druckbegrenzungsventils. 5
a) Olstand in Olwanne zu hoch. i
b) Zu viel Spiel zwischen Kolben !
und Zylindern oder Ringe ge- ;
brochen, ?
c) Zylinder oval geworden, 3
Siehe Ziffer 35b, |
a) Langer Gebrauch des Métors mit
fehlerhafter Zindung |
(siehe Ziffer 12). 5
b) Zu starker Gebrauch der Luft-
drosselklappecbeim Anlassen im i
Verhdltnis zur Temperatur des f
Motors (bei Serie PC 30 u. 30A). -
c) Zu langes Bergabfahren mit ein- E
geschaltetem Motor ohne Zin- i
dung. %

d) Eindringen von Wasser in Zy-
linder und dann in Olwanne
(siehe Ziffer 41a).

RNy

a) Ventile oder Stokel haben zu viel

Luft in den FUhrungen. :

b) Ventile undicht oder verformt. i
c) Zu wenig Spiel bei warmem 'E
Motor zwischen Auslafventil und ]
Stokeln. 1

a) Ringe gebrochen oder fest- |
gebrannt. & |

b) Zu viel Spiel zwischen Kol en
und Zylindern wegen sstarken |
Verschleihes, |
Oval geworden oder gefressen., |
Zu dinnflissig wé“gen erfolgter Ver- |
dinnung. f
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41, SdllechiesSd'lll%@n a) Dichtung angebrannt.
der Dld1lung° fir b) Lockersitzende Zylmderkcupl-@

Zylinder muttern. M |
\Q) h \& | f
< g
i) Uberm&l;lgér Kraftstoffverbrauch <& B
4
42, Z@!ﬁhr a) Kraftstoffverluste @n den An- i 3
Q)é‘ schlissen oder &%oher Stand im i3
o"“’ Vergaser (51%% Ziffer 5a). O()@ g
\Q\\ﬂ Zindung Siehe Ziffer 290. O\Y\’ }
. & | 3
o‘\\ 44, Anormaler Zustand q) Mang@q‘ﬁufie Verdichtung (siehe :
€ des Motors Ziffer 37, 38 und 39). & £
b) Magnet unrichtig eungesfel&ﬁ |
45. Schlechtes Fahren Zu viel Gebrauch nleder@ Gunge 4
und des Gusgesiun%@o und der i
Bremsen. t
46. Fahren mit kurzen Hdaufigkeit des Agl%ssens und Ge- j
Zwischenstrecken brauch medereé\g@unge. :
47. Fehler am Wagen Schleifende <gﬁf‘ém.'rven }
bl Berlin, 14. September 1944\.&5‘ ®
£l o> - E
; ‘J | ‘\Q’ %Q‘)Q) ‘
&1 OBEO_;!KOMMANDO DES HEERES .-
" | ﬁ‘% 1 0\‘2} Heereswaffenami &fz}\}
| ;f (q@tmfsgruppe for Entwicklung und Prif hg ¥
1 T Im Avuftrage: 5{(’0 :
1 & Bovensm ool  §
2 «© o : 3
| I8 o N 4
k & o b 8
: ) N F 2
3 &‘% ) ! 2
: %Q)o Q}OQ 8 } b
] &QO f\rog C)O * (}% C)O O® |
Q > i - S & © L
P > W© 39N S N |
\oﬁ\ ‘;\Q @?‘ » \0@ ?‘&‘ ‘&"O 1
‘2{3) ‘\0}0 e ‘r j X0 \2§\ é\i’“
\2\ QC:) = B \)C:) CO\z\
Q i 8 o2 X
, £ > N
o : 3 S X
Q& i Q2 ngo
& - & N
> ny >
N & >
S 2% ‘(\é\
«‘\Q) Q° &Y
S 3 &
(&Cb ‘ g (\Q,Q;
o Nl




Plt_i_r L..lf..l.ihrr_....‘.“ll der g ¥ o = i

Bild 1

A
7,
| =]
o
-
-
0.
(=
-
e
—y
]
@
-
O
a.
s
Q
Q.
.
9
w1
O
o
(=4
s
O
oM
p e s | v S e — ——
{
»:“J\..W/ A
¥ &
2
\\ i
/,
\w.\s,
77,
&,
{ N
OV
0.
<,
lw\\f
vy
o8
74
.{,“W
) O
Q\w
Q)
.\\/\
b |

i e i
- —

""'-"-"lll—-'i-—q-...---rr-

i s . R — Ryl T T

i
|
H

N




¥ - "t N L RER T e E i Sk w LETET LN el el B s e LR ey T SLA ol WU o e W e S i, e W e R
PN B 5 W KA M N B G D e L s ey e T L e e R T

& TR, W B CH] SN Sl T . TR s
ey | p ‘E'k:.. T P wa e i LN i !
g, & ull, - - | lu*-‘-‘—‘—’“-—li-'.;b—‘—ru—*.:_'mul-uu. N, e g T a—

o . i - ok, = i L

O’ Bild 2

Hy

R
&\ .
N’ B\ M
L [
\ 7 'rlr'_

; ]
F
f
i.
;
2
9
'

WT s L
wih

s 4

- R

O
&/
';y:’: \z
\\ > J
‘:)}.
C»
\ N
O {j’,“f\
N W 1
A

w
S
£

Bild 2. Fahrgestell

“ \ 1 Verbindungsréhr 2 Vorderer Rahmen 3 Hinterer Rahmen

A Vordere Achse N Hinterer Rahmen

B Hintere Achse P Vorderer Achsmittelpunki
C Verbindungsrohr Q Hinterer Achsmiltelpunki
M. Vorderer Rahmen
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Bild 3. Fahrgestell, Teilansicht

Bremsbackeneinstellschrauben
Hintere Bremsbacken

Hintere Bremsfligelmutter
Hintere rechte Halbachse
Drehzapfen fir hinteren Rahmen
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Tragrohr

Zugseil for Hinterbremse
Hintere linke Halbachse
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Auhkenwand
Hauptkorper
Drosselklappe

4
5
6 Lufttrichter
7 Dusenstock

; :’::&Iu Bild 8. Vergaser fir Serie PC 26

8 Einlakkanal

2 Reglerhebel fir Uberhitzung 9 Schwimmergehdause

10 Filter

11 Verschlufschraube zu
12 Ausgleichdise

13 ‘Verschlufschraube zu 14

14 Leerlaul

0

el

Zu Bild 9. Vergaser Zenith 42 TTV fur Serie PC 30 und PC 30 A

Leerlaufkanal
Leerlaufbegrenzungsschraube
Kraftstoffausfritt (Anlahhilfe)
Drosselklappe

Lufttrichter

Zerstauber

Pisenstock

Luftkanal
Hauptdise

10 Leerlaui-Kraftstoftkanal

11 Kraftstoffkanal zu 3 (Anlakhilfe)
12 Schwimmer

13 Hebel zur Anlakhilfe

14 Leerlaufdise

15 Leerlaufluftkanal

16 Leerlauflufteinstellschraube

17 Leerlaufeinstellschraube
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Bild 9. Vergaser Zenith 42 TTV fir Serie PC 30 und PC 30A
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i Zu Bild 11. Eitg@ﬁ\eile des Vergasers Zenith 42 TTV fgi,z\@'\ Bild 11 und 12 2
= 0 { Ring (zv 14 Q 33 Dichtring (zu 48)
; 2 Klaaﬂgwing )(zu 58) ,\QQQ 34 D'Edﬂr'!ng (zu 50) }kg};‘;;? 19 57 464712
3 Welle zu Drosselklappe 35 Dichtring (zv 53) &
4 Bolzen zur Anlqﬁilie 36 Hebel (zu 18) ?g :
f 5 Lagerbolzen (zu 24) 37 Hebel mit Bolzen (z03) | 3
.* 6 Deckel (zu 36 38 Abgrenzsiuck (Zl:l:\:*&j\ i1 5
7 Luﬁeinir\iﬁﬂuizen 39 Feder (zv 59) oV
mit Klemmschelle und Bolzen 40 Rﬁckhnlfedep;;(zu 18) | {
8 Luf([\g?hiriﬂsiulzan 41 Feder (IU,‘%Q’) Q E;
9 Albschlufstick und Filtergehause 42 Sicherungsblech (zu 56) o !j
10\&"& emmbolzen (zu 64) mit Gewinde 43 Hohlschraube (zu 9) \,O | 2:
@Z” Klemmbolzen (zu 64) ohne Gewinde 44 Sig@“‘@ﬁr Filter O | ¢
.12 Bundmutter (zu 3) 45 ,&ﬁmd‘E"WhEibE (zu 5) o~ | :
| 27 13 UOberwurf (zu 9) 46 Zwischenscheibe (zv 3) = | :
2 14 Zerstauber 47 Abstandscheibe (zu 12) | g
| 15 Lufttrichter 48 Schwimmernadelventil O | !_"
16 Scheibe (zu 18) 49 Duse fur Anlafhilfe =
17 Dusenhuichen 50 Hauptdise ~
18 Anlakhilfe, vollst. 51 Leerlaufdise
19 Drosselklappe 52 Lufteintrittschraube
20 Klemmring 53 Dichtkegel .
21 Spannband und Bolzen mit Gewinde 54 Schwimmergehduse
- 22 Spannband und Bolzen mit Gewinde 55 Regulierschraube (Leerlauf)
23 Kraftstoffilter, vollst. 56 Haltes¢hraube fur Lufttilter
24 Schwimmer, vollst. 57 Schrauvbe (zu 3 und 19)
25 Haltestift zur Anlahhilfe 58 Schraube fur Spannband
26 Dichtring (zu 43) 59 “Regulierschraube fur Drosselklappe
27 Dichtung (zu 54) b0 Lufteintrittschraube (Leerlauf) Bild , ,
28 Dichtung fir Vergasergehause < “61 Regulierschraube (Luft) S id 11. E'"I'""_"E'IE des Vergasers 34 24
29 Dichtring (zv 9) 62 Fuhrungsschraube (zu 4) Zenith 42 TTV
30 Dichtring (zu 60) N 63 Rundkopfschraube . n: o 4T 50
31 Dichtring (zu 17) for Schwimmergehdausedeckel BE;?H:;-E %nggggd '5: e E
32 Dichtring (zu 49) LY 64 Spannschraube (zu 20) AHINORIMBL, = 94
=
Zu Bild 12. Wasserpumpe ;
{ Welle fur Wasserpumpe 22 Dichtung (zu 7)
2 Nachstellbuchse 23 Dichtung (zu 14)
3 Haltering for Wdsserpumpenpackung 24 Dichtring (zu 12)
4 Buchse (zu 8) 25 Dichtring (zu 38)
5 Sechskantschraube 26 Schragrad fur Pumpenantrieb :
6 Scheibenteder (zu 1) 27 Druckschmierkopf
7 Deckel:(zu 14), Antriebseite 28 Kegel fur Hahn
8 Wasserpumpendeckel 29 Griffstick (zu 28)
mif’ Austritistutzen 30 Feder zwischen den Packungen
9 Splint 31 Feder{zu 13)
£ 10~ Stift (zu 19) 32 Rastfeder (zu 16)
“A1 Splint (zu 28) 33 Stiftschraube
12 Gehduse fir Druckschmierkopf 34 Federring
13 Gehause fir Ablaffhahn 35 Federring |
14 Wasserpumpengehause 36 Abstandscheibe X
415 Kugellager 37 Dichtring (zv 27)
flg Ilzluchﬂellbuchs.e (zu 8) 38 Wasserablahahn, wollst.
| ronenmutter (zu 1) 39 Zwischenscheiben Bild. 4 /
' 18 Sechskantmutter 40 Senkschraubedzu 7) M e s g: 39
.19 Fligelrad 41 Pakschraube Beachte! Dieses Bild ist der Ersaiz- 1
' 20 Packung fur Pumpe, Antriebseite 42 Handgriff{zu 12) teilliste D 618/30 enthommen, Bt :
21 Packung im Deckel 43 Rundkopfschraube (zu 32) 311328 29
G
- |
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a:zf“ 7u Bild 13. Hydraulischer Drehzahliregler
£
N { Drosselklappe e ,~0® , :
AL 2 Drosselklappenwelle . X |
& 3 Betatigungsstange for 1 |
S 4 Blasebalg : | e (it ) jarce g
X |
N 4
o
.I |
7
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4 Zu Bild 14, Eliechkraftdrehzahlregler O
fur Modell PC 30 A ab Fgs. 23795/1945
1 Welle for Regler 33 DQB’pelhebel zur Betatigung
2 Uldichtung der Drosselklappe |
3 Trager fur Masse 34 Schenkel for Fliehgewichie Bild 13.
4 Rollenkette 35 Fliehgewichte S |
5 Scheibenfeder (zu 1) ‘,>;~;f‘”"\'36 Feder - Hydraulischer
6 Buchse mit Abstandringen 2" 37 Ruckzugfeder Drehzahlregler
7 Federhulse ol 38 Ruckzugfeder
8 Gegenhebel fur Drosselklappe 39 Lagerbolzen (zv 32)
9 Ringmutter for Federspannung 40 Schuizplatte fur Regler und Lichi~
10 Deckel (zu 57) M\g’\\“ maschine | _
11 Deckel for Reglergehause 41 Stiftschraube Bild 14.
12 Lugerdedcal {\‘ 42 Stiftschraube Fliehkrafidrehzahlregler fiir
13 Schaulochdeckel 43 Stiftschraube Modell PC 30 A ab Fgst.
14 Stift e 44 Stiftschraube Nr. 23795/1945
15 Stift 45 Sicherungsring |
| 16 Gewindestift (zu 8) 46 Sicherungsring . Beachte! Dieses Bild ist
| 17 Stift o 47 Lagerbolzen (zu 3) der Ersatzteilliste D 618/30
| 18 Kgﬁélluger (RIV 4 AO—17x40x12) 48 Lugerbul:gﬂ}‘ﬁuf 35 fur Feder entnommen.
19 0<Séchsknnimuﬂar 49 Bolzen (zu 33)
¥ 20° ‘Ringmutier - 50 Platte {or Rickholfeder ,
: {gﬁl Ringmutter zur Federspannung 51 Zentrifugregler, vollst. N
O<® 22 Pahstift 52 Stohfanger fir Regler
%@v 23 Dichtung (zu 10) 53 Keil Q
24 Dichtung (zu 11) 54~ Federring, gezahnt X /19
25 Dichtung (zv 12) 55 Kettenrad, treibendes .
26 Dichtung (zv 13) 56 Kettenrad, geiriebene,s,«:f’ 4
27 Dichtring 57 Gehdause fir Regler o~ “ 9/ e
: e 28 Dichiring (zu 60) 58 Spannband, links ~© “:n:l‘“ 5 €
| 29 Dichiring (zu 10) 59 Spannband, rechis ‘:‘\}lIll_L f hondl
1 | 30 Dichtring (zv 12) 60 Verschlufjschraube l&h )
| | 31 Druckschmierkopf (zu 10) - 61 Zwis&enlug‘b’“} »X 5.
32 Gabelstick zur Betatigung &
der Drosselklappe oY
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Bild 17 und 18

PN
9
__ \f\& 12
| o S
._ \\ZU Bild 17. Gelenkwelle fir Serie PC 26 und g\gx 0
1 ‘1&, elastisch 17 Druckschmierkopf - :
- el.lizl'u'il*'.iua , 18 Dru&achmljéi"(npf | O® 4
@QSimamngsring 19 Gabell dﬁt vorderer und hinterer {{“\6{:) ’ s
t ~~4 Sicherungsring 20 Gabe opf, vorderer (zu 1) O E
&Y 5 Olfangring 21 Gabelkopf, hinterer (zu 1) R i.
X 6 Sechskantschraube 22 Kreuzgelenkring, weiblich o ) |
7 Buchse fur Gabelkopf 23 rieuzgelenkring, mannlich .~ o\t |
8 Keil (zu 1) 24 Ringhalite |
9 Deckel for Gehduse wird nicht 25 Bolzen (zu 23) P _ |
mehr geliefert, dafir Nr. 102443 26 Abdichtscheibe zum E@uzgelenkrlng |
10 Einstellringmutter 27 Zwischenscheibe (zu'7)
11 Splint 28 Abstandscheibe (zu 1)
12 Splini 29 Gehause fir Krevzgelenk
13 bis Sechskantmutter 30 Verschlufistopfen
? 14 Kronenmutter (zu 1) 31 Krezzfegff;kqwellsnmhr
15 Dichtring (zv 19) 32 Rundkopfischraube S s |
16 Dichtring (zu 17) S | A Bild 17. Gelenkwelle fiir Serie PC 26 und PC 30
8 Beachte! Dieses Bild ist der Ersafzteilliste D 618/30 enthommen
k|
S

Zu Bild 18. Gelenﬂkﬁlle fiir Serie PC 30 A (ab Fast. Nr. 23795/1945)

1 Welle, elastisch, 14 Druckschmierkopf
2 Ring (zu 15)=° 15 Wellenstumpf, genutet“und hohl,
3 Sechskantschraube sum Aufschieben auf Welle 1
| 4 Keil (zud) 16 Wellenende, genuttet und hohl,
: 5 Splint zum Aufschieben auf Welle 1
6 Splint 17 Kreuzgelenkring, mannlich
E 7 Splint 18 Kreuzgelenkring, weiblich
: 8 Kronenmutter (zu 1) 19 Ringhalfte mit Gewinde
' 9 Sechskanimutter 20 Stiftschraube
10 Sechskantmutter 21 Zwischenscheibe
11 Huimutter 72 Gehause fur Kreuzgelenk
g 12 Kronenmutier 23> Verschlufistopfen
13 Uberwurimutter 54 Rohr fur Kreuzgelenkwelle, vollst. N 13 15

Bild 18. Gelenkwelle fir Serie PC 30A [ab Fgsi. Nr. 23795/19435)

Beachte! Dieses Bild ist der Ersatzteilliste D 618/30 @ntnommen.
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Bild 34 und 35

Bild 34
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Bild 36 und 37

Offnen des S&neinweriers

Einhangehaken
2 Befestigungsschraube

Bild 36.
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Bild 38. Schema der elekfrischen Anlage

Beachte! Dieses Bild ist der Ersatzieilliste D 618/30 entnommen.

Sechskantschraube (zu 32)
Sechskantschraube (zu 31)
Sechskantschraube (zu 37)
Sechskantschraube (zu 34)
Sechskantschraube (zu 37)
Leitung von Lichtmaschine
zum Schaltkasten

Leitung vom Schaltkasten
zum Magnet

Leitung vom Schaltkasten
zur Schaltbrettleuchte
Deckel zum Verschlieken
der Offnung zum Anlasser
Sechskantmutter (zu 1)
Sechskantmutter
Sechskantmutter (zu 43)

Lichtmaschine Type 4, nur eingebaut

bei Fahrzeugen ohne Sammiler

Scheinwerfer

Rickleuchte
Schaltbrettleuchte
Dichtring (zu 9)

Leitung vom Schaltkasten
zum Scheinwerfer, rechter
Leitung vom-Schaltkasten
zum Scheinwerfer, linker
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42
43

Leitung vom Schaltkasten
zur Schlukleuchte
Befestigungswinkel (zu 9)
Leitungsschuh

Bolzen zum Spannband
Bolzen zum Spannband
Schaltkasten

Federring
Sicherungsblech
Unterlegscheibe
Spannband, linkes
Spannband, rechtes

Leitungsschelle (zu 18 und 19)

FUhrungsschelle fir Leitung

Fuhrungsschelle (zu 18 und 19)

Leitungsschelle (zu 20)
Leitungsschelle
Leitungsschelle, Gabelform
Halter fir Schlukleuchte
Schutzrohr (zu 20)

Schutzhille, biegsam, Léange 5,10 m
Schuizhille, biegsam, Lange 6,62 m

Sechskantschraube (zu 31)
Sechskantschraube (zu'34)
Sechskantschraube
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