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VORWORT

Dieses Reparaturhandbuch sol! Ihnen als Richtlinie zur fachgerechten Instandsetzung der
geländegängig n Lastkraftwagen Typ STEYR 680M und 680 M3 dienen.

Da das vorliegende Handbuch nicht alle vorkommenden Teilinstandsetzungsarbeiten im
einzelnen erfassen kann, erfolgt die Beschreibung im Rahmen von Gesamtoperationen,
aus denen sich Teilarbeiten ableiten lassen.

HINWEISE

1. Die innerhalb des Textes, in Klammer angeführten Zahlen weisen auf die im Kapitel
vorkommende Abbildung hin. (z.B.: (22/4) bedeutet, daß der genannte Teil auf Bild
22 unter Position 4 abgebildet ist),

2. Sämtliche Maße sind in Millimeter (mm) angegeben, sofern keine andere Maßeinheit
angeführt ist.

3. Der Begriff Verschleißgrenze ist in seiner Anwendung so zu verstehen, daß Teile, welche
sich dem angegebenen Wert nähern oder ihn erreichen, bei der Überholung nicht mehr
eingebaut werden sollen.

la Angeführte Anzugsdrehmomente von Schrauben und Muttern verstehen sich bei geöltemn
Gewinde.
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FAHRGESTELLNUMMER

CHASSIS NUMBER

MOTORNUMMER

ENGINE NUMBER



1557/64/77|

Motor von links mit Einbauschlitten

IS57/b4/ FA,

Motor von rechts mit Einbauschlitten
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Baumuster

Arbeitsverfahren

Höchstleistung

Max. Drehmoment
Zylinderzahl und Anordnung

Zylinderbauart

Bohrung

Hub
Hubraum

Verdichtungsverhältnis

Zündfoige

Hauptlager

Pleuellager

Ventilanordnung

Ventilspiel

Ventilzeiten

Schmierung

Ölkühler
Ölreinigung
Öldruck

Einspritzaniage WD 609 r

Einspritzpumpe

Einspritzdüse

Einspritzdruck

Förderbeginn

Einspritzanlage WD 610.23/24

Einspritzpumpe

Einspritzdüse

Einspritzdruck

Förderbeginn

Motor (680 M)

Steyr Diesel WD 609 r oder WD 610.23/24

Viertakt-Diesel: WD 609 r (Vorkammeri
WD 610.23/24 {Direkteinspritzung)

120 PS (DIN) bei 2800 U/min
37 mkg bei 1300 U/min

6 Zylinder in Reihe stehend
Motorgehäuse mit eingesetzten trockenen Zylinderbüchsen
105 mn

115 mm

5975 cm?
19,5: 1(WD 609 ER) 17,0 : 1 (810. 71)
1-5-3-6-2-4

7 Zweistoff-Gleitlager

Zweistoff-Gleitlager

Hängend, durch Kipphebe} und Stößelstangen betätigt.
0.2 mm für Einlaß )

bei kalt Mot0.35 mn für auslaß , “altem Motor
WD 609 r WD 610.23/24
E öffnet 9° vor OT E öffnet nach OT) gemessen
E schließt 270nach UT E schließt 260%nach UT ı bei
A öffnet 27° vor UT A öffnet 44°vor UT) Imm
A schließt JPnach OT X schließt 5°vor OT ) Ventilspiel

Druck-Umlaufschmierung durch Doppelzahnradpumpe,
eine Pumpe fördert das Öl aus dem hinteren Teil der
Ö wanne in das Ösanımelbecken
Röhrenkühler als Wärmetauscher
Durch groß dimensioniertes Feinfilter im Hauptstrom
mindestens 0.5 atü im Leerlauf und bei warmem Motor

F& M Reihenpumpe

F&M DIZ 1001

130° atü (nach 3600 km 12010 atü}
16%*1° voror

F& M Reihenzumpe

F&M DILMK 150/24



Technische Daten

Baumuster

Arbeitsverfahren

Hächstleistung

Max. Drehmoment

Arbeitsverfahren
Zylinderzahl und Anordnung
Zylinderbauart

Bohrung

Hub

Hubraum

Verdichtungsverhältnis

Zündfolge

Hauptlager

Pleucllager

Ventilanordnung

Ventilspiel

Ventilzeiten

Schmierung

Ölkühler

Ölreinigung
Öldruck

Einspritzanlage WD 609 ER

Einspritzpumpe

Einspritzdüse

Einspritzdruck
Förderbeginn

Einspritzanlage wND 610.71

Einspritzpumpe

aspritzdüse

Einspritzdruck

Förderbeginn

Motor (680M3)

Steyr Diesel WD 609 FR oder WD 610. 71
Viertakt-Diescl mit Aufladung:
WD 609ER. Vorkammer. WD 610.71. Direkteinspritzung

150 PS (DIN) bei 2800 U/min

43,5 mkg bei 1900 U; min
Viertakt Diesel mit Aufladung (Vorkammer bzw. Direkteinspritzung)
6 Zylinder in Reihe stehend
Motorgehäuse mit eingesetzen trockenen Zylinderbüchsen
105 mm

115mm,

5975 cm“
19,5: 1(WD 609 ER) 17,0 :1 (610.71)
1-5-3-6-2-4-

T Zweistoff-Gleitlager

Zweistoff-Gleitlager

Hängend, durch Kipphebel und Stößelstangen betätigt.
0,2 mm für Einlaß ) bei kaltem Mot

ei kalten Moto0,35 mm für Auslaß ) ei e ocor
wD 609er wo 610.71

ö

E öffnet 9 vor OT E öffnet 4 nach oT gemessen
E schließt 27 nach OT E schließt 26 nach UT bei
A öffnet 27° vor UT A öffnet 44° vor UT 1 mm
A schließt 9° nach OT A schließt 5° vorOT Ventilspiel
Druck-Umlaufschmierung durch Doppelzahnradpumpe,
eine Pumpe fördert das Öl aus dem hinteren Teil der
Ölwanne in das Ölsammelbecken
Rehrenkühler als Wärmetauscher
Durch groß dimensioniertes Feinfilter im Hauptstrom
mindestens 1 atü im Leerlauf und bei warmem Motor

F&M P28T3-4a REB IERVO
FEM DIZ 1001

160+10 atü x)
o

189-1 vor OT

FSM P2STS-4s TIB II RVO
F&M DILMK 180/24
229° arü
66° ° voroT

ee

x) Nach 360 Fahrkilometer Einspritzdruck mit 160 atü korrigiere



BILD 5: Motor Einbau, 1. Phase

Motorausbau

Schutzgitter - Stoßstange - Kühlermaske und
Motorhaube abmontieren. Batterie-Minuska-
bel. Anschlüsse an Lichtmaschine, Geber
zum elektrischen Kühlwasserfernthermome-
ter, Öldruckschalter und Anlasser abklem-
men. Kraftstoffleitungen, Druckluftleitungen,
Gasgestänge, Auspuffbremsgestänge, An-
saug- und Auspuffrohrverbindung lösen.
Gelenkwelle am Getriebe und Getriebeschal-
tung abmontieren. Beider hydr. Kupplungs-
betätigung den Z .lauf beim Nehmerzylinder
lösen und Flüssigkeit in einem reinen Behäl-
ter auffangen. Hilfsrahmen losschrauben (18
Schrauben) und Hilfsrahmen mit Motor so-
weit herausziehen, bis er mittels Kette und
Kran beim ersten Aufhängepunkt (Bild 6)
eingehakt und unterstützt werden kann. Mo-
tor gerade soweit herausziehen, bis man die
Aufhängevorrichtung (Bild 7) in die vorde-
re und hintere Aufhängelasche anschrauben
kann (Bild 5). Nunden Motor ganz heraus-
ziehen, den Hilfsrahmen abschrauben und
den Motor in den Montagewagen einhängen.

BILD 6: Motor Einbau, 2. Phase

Motoreinbau

Aufhängevorrichtung (Bild 7) so kurz wie
möglich an die vordere und hintere Aufhän-
gelasche anschrauben, in den Kran einhän-
gen und Motor samt Schlitten so weit es geht
in den Rahmen einführen (Bild 5). Aufhän-
gevorrichtung lockern und abschrauben.Kran
in die vordere Aufhängelasche einhängen und
Motor ganz in den Rahmen hineinschieben
{Bild 6). Der weitere Einbau erfolgt in um- °
gekehrter Reihenfolge des Ausbaues. Be-
schädigte Gummischläuche, Blechsicherun-
gen und Splinte sind zu erneuern. Nach dem
Anschluß der Leitungen ist die Kraftstoffan-
lage sowie die hydraulische Kupplungsbetä-
tigung zu entlüften

BILD 7: Motor Hebevorrichtung
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Zylinderkopf

Zylinderkopf ausbauen

Den Zylinderkopf erst nach dem Erkalten
des Motors demontieren!

Zylinderkopfdeckel, Ansaug- u. Auspuff-
krümmer, sowie Kipphebelstraße abnehmen.

Die Zylinderkopfmuttern kreuzweise und in
entgegengesetzter Anzieh-Reihenfolge lösen.

Düsenhaker vor dem Abheben des Zylinder-
kopfes ausbauen um die Beschädigung des
Düsenelementes beim Auflegen zu verhin-
dern.

EILD 9: Zylinderkopf (WD609 r und 609 er

BILD 9A: Zylinderkopf WD85610.71
und 610.23 24

Zum Ausbauen der Ventile einen Ventilhe-
ber (Bild } verwenden. Ventile numerie-
ren (chne Schiagwerkzeug) damit sie spä-
ter wieder zu ihren eingelaufenen Sitzen kom-
men.

Zylinderköpfe ihrer Numerierung ( /1) ent-
sprechend montieren. Grundsätzlich ist nach
jeder Demontage die Zylinderkopfdichtung zu
erneuern.Die Dichtung entsprechend der Be-

zeichnung "OBEN" { 7/2) auflegen.

BILD 10: Ausbauen der Ventile

il



Beim Anziehen der Muttern die Reihenord-
nung gemäß Bild 12 einhalten. Es werden
zuerst die Muttern gleichmäßig und zügig
festgezogen und dann mit einem ausklinkba-
ren Drehmomentschlüssel auf 18 mkg nach-
gezogen.

Wurden die Zylinderkopfstiftschrauben ausge-
baut, dann müssen sie.beim Einbauen mit ei-
nern Moment von 15 mkg festgezogen werden.
Dieser Wert versteht sich bei geöltem Ge-
winde.

Nach 1 - 1,5 Betriebsstunden sind die Zy-
linderkopfmuttern des warmen Motors mit
20 mkg nachzuziehen. (Reihenordr ung ein-
halten.) Anschließend das Ventilspiel prü-
fen und gegebenenfalls nachstellen (Bild 14).

Ventilspiel einstellen

Zylinderkopfdeckel, Ansaug- u.Auspuffkrüm-
mer, Wasserrohr sowie Kipphebelstraße ab-
nehmen,

Dazu müssen die einzustellenden Ventile ganz
geschlossen sein.

a) Motor durchdrehen, bis sich zur Einstel-
lung der Ventile von Zylinder 1 die Ven-
tile des Zylinders 6 überschneiden. (Zy-
linder 1 beginnt kühlerseitig)
In Beziehung zueinander stehen die Zy-
linder:
1:6
5:2
3:4

b) Ventilspiel bei kaltem Motor auf 0,2 mm
für Einlaß und 0,35mm für Auslaß ein-
stellen. (Ein betriebswarmer Motor be-
nötigt ca, eine halbe Stunde zum Abküh-
len)
Die Einlaßventile sind die beiden mittleren
eines jeden Zylinderkopfes,

I

BETZ

BILD 12: Anzieh-Reihenfoige der
Zylinderkopfschrauben

5125671

!
[

BILD 14: Ventile einstellen

A = für Einlaßventil 0,2 mm
für Auslaßventil 0, 35mm

12



INT

EVENT

BILD IR: Hilfsdorn

:ilfsdorn SK 16358

13

MAULBRENNER (WD 609ER und WD 609 r)

Der Ausbau der Brennkammer ist auch bei eingebau-
ten Zylinderkopf möglich. Nach Entfernung der Düsen-
halter und Glühstiftkerzen. kann mittels der Vorrich-
tung RK 537A die Vorkanımer ausgezogen werden.

Der Brenner kann durch Leichtmetallsetzer gelockert

und herausgezogen werden.

KAMAME AU {WD 6609ER und WD 609 r)

Nach jedem Ausbau der Brennkammer Kupferdichtung
(145/3 erneuern!

Brennkammerteile vor dem Einbau sorgfältig reinigen.

Die Außenfläche des Brenners mit Molykote-Paste G
bestreichen und ihn in die vom Zylinderstift (145/5)
vorgegebene Lage bringen.

Die Vorkammer (14B/4) einführen und durch den
Hilfsdorn (14B/1} gegen Verdrehung sichern.
Dichtring (145/31 einlegen und Verschraubung (135/2)
mit'33 mkp festziehen.

Bei jedem Festziehen oderLösen der Verschraubung
(48/2) den Hilfsdorn an Stelle der Glühstiftkerze
einschrauben



BILD 15:Einbau der Ventilführungen

1 Einlaßventilführung
2 Auslaßventilführung

3 Ventilsitzring (WDO60SER)

Ventilführung

Bevor Instandsetzungsarbeiten an den Ven-
tilsitzen durchgeführt werden, müssen die
Ventilführungen überprüft und wenn die in
der Tabelle 1 angeführten Verschleißtoleran-
zen erreicht, ausgetauscht werden. Dabei
ist zu bemerken, daß die beiden Führungen
nicht bloß in der Länge verschieden sind,
sondern daß die Einlaßführung mit einer
scharfen Ölabstreifkante versehen ist.

Zum Einpressen der Ventilführungen nur die passenden
Einpreßdorne verwenden (SK 16360/1 und SK 16360/2)

s

BILD 16; Einpressen der Ventilführungen

Ventilführungen mit einer Reibahle ausrei-
ben. Dabei darf nur ein mäßiger und senk-
rechter Druck ausgeübt werden, um ein
Ecken der Reibahle zu verhindern.

BILD 17: Ausreiben der Ventilführungen

EE
E



TABELLE 1 :Ventilführung, Ein- und Auslaßventile

Ventillänge | Ventilteller-| Ventil- |Ventilschaft- |\Ventilführung | Einbau-; Verschleiß-
durchmesser sitz- |\durchmesser |Innenbohrung spiel grenze

winkel
mm mm mm mm mm mm

Einlaßventil 1149,3-149,7) 44,9-45,1 45° 9,96-9,975 - 0,025 0,10

Auslaßventil 149,3-149,7| 38,9-39,1 45° 9,96-9, 975 - 0,025 0,10

Ventilführung - - - 10,0 bis

10,015

Zulässiger Schlag Sitz/Schaft 0,015 mm.

|

w
“ | Übergang auslaufend geschliffen

|
| —
| TS 54/66/91

!

BILD 19: Ventilteller-Maße

Maß "A" muß mindestens 1 mm stark sein

Ventile

Ausgebaute Ventile prüfen. Verzogene Ven-
tile oder solche mit verriebenen, eingeschla-
genen oder abgenützten Schäften oder ver-
brannten Tellern sind stets zu ersetzen. Das
Richten eines verbogenen Ventilschaftes ist
unzulässig. Der Schlag zwischen Ventilke-
gel und Schaft darf 0,015 mm nicht über-
steigen (Bild 18), Abweichungen können auf
einer Ventilschleifmaschine behoben werden.
Ventilteller mittels Lineals auf Durchbiegung
prüfen.
Bei dieser Gelegenheit die Ventiltellerstärke
HA" (Bild 19) messen, sie muß mindestens
1 mm stark sein. Ändernfalls ist das Ventil
zu erneuern.

Vor dem Wiedereinbau die Ventilschäfte mit
Molykote-Pasta G einreiben. Man achte auf
die Numerierung, damit die Ventile wieder
in ihre ursprüngliche Ventilführung kommen.

TABELLE 2 : Ventilfeder

[ Federlänge Belastung i Krafttoleranz
56,5 mm entspannt Okg O kg

48 mm 31kg 1,55 kg

36 mm 74,8 kg ’ 33,75 kg
I



BILD 20: Messen des Ventilsitzschlages

Ventilfeder

Ventilfeder auf Gesamtlänge und Belastung
prüfen und mit den Werten in Tabelle 2 ver-
gleichen. Ventilfedern, die den Werten in der
Tabelle nicht mehr entsprechen, sind zu er-
neuern.

BILD 21: Prüfen der Ventilfeder

Ventilfederteller

Tragbild der kegeligen Bohrung der Ventil-
federteller (22/1) sowie der Rillen-Ventil-
kegelstücke (22/2) prüfen. Die Ventilkegel
sollen gleichmäßig aufliegen. Eingeschlagene
Teile sind zu ersetzen.

BILD 22: Ventilfeder-Einbau

Ventilführung (Austaß)
Federunterlage WD 609 ER und 609r

6A Federunterlage WD 619.71 und 610.23/24

1 Ventilfederteller
2 Rillen-Ventilkegelstück
3 Ventilfeder
4 Ventilschaft
5
6

16
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RILD 23: Ventilsitzmaße
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BILD 23 C Ventilsitzmaße(WVD 610.71)

Ventilsitz

Bevor mit der Nacharbeit der Ventilsitze be-
gonnen wird, istder Verbrennungsraum und
Auslaßkanal von Ölkohle und sonstigen Abla-
gerungen mittels Stahlbürste zu reinigen.

Die Ventilsitztiefe wird ab Zylinderkopfaufla-
gefläche gemessen, im Neuzustand beträgt
dieser Abstand 3,1 mın (Bild 23), bei max.
Nacharbeit 4,4 mm. Nach längerer Betriebs-
dauer werden eingeschlagene Ventilsitze hart,
sodaß es angebracht ist, die harte Oberschicht
entweder wegzuschleifen {Bild 24), mit einem

-Gerät wegzudrehen. oder durch Auf-
rauhen mit grobem Schmirgelpapier die harte
Oberschichte zu entfernen,



Einlaßventil Auslaßventil
normal | ma. normal | max.

Ventil-
rück- | 0,793) 2,0 | 0,7"%3| 2,0
stand
-A-

Der Verschleiß des Ventilsitzes kann bei ein-

gebauten neuen Ventilen durch Überprüfung
des Ventilrückstandes festgestellt werden.

(Bild 23 D)

Kompressionsdruck

Der Kompressionsdruck wird bei betriebswarmen Motor

ausgeschraubten Düsenhaltern und Anlasserdrehzahl ge-

messen. Der Motormeter wird nacheinander in die
Düsenhalterverschraubungen eingeschraubt. Der Kom-

pressionsdruck beträgt bei neuem und eingelaufenem
Motor 25 - 29 atü, bei älterem Motor darf er nicht
unter 20 atü abfallen.

Anzugsmomente
Zylinderkopischrauben 20 mkp

Zylinderkopf - Stiftschraube 15 mkp

Vorkammerverschraubung (WD 609ER) 30 mkp

BZ
Messen des VentilrückstandesBILD 25

BILD 26: Messen des Kompressionsdruckes



Kolben und Zylinder
Allgemeines

Die Kolben werden samt den Pleuelstangen
nach oben aus- und wieder eingebaut. Zy-
linderkopf (11/1), Kolben (27/1) und Pleu-
elstangen (28/2) sind numeriert. Vor dem
Ausbau die Numerierung beachten, falls sie
nicht mehr sichtbar ist oder wenn Teile er-
‘neuert wurden, neu numerieren. Der Kol-
ben besitzt oberhalb der Verdichtungsringe
gestrählte Rillen. Diese fangen den größten
Teil der Ölkohle auf und schützen die Ver-
dichtungsringe vom Verkleb:n. Es ist daher
notwendig, die gestrählten Rillen von Ölkoh-
lenbelag zu befreien.

BILD 27: Markierungen WD609r und 609er

i Numerierung der Kolben
2 Bezeichnung "Oben" auf der

Zylinderkopfdichtung
3 Zylinderkopfdichtung

Beim Einbau ist auf die richtige Lage des
Kolbens zu achten,

Beim Vorkammer-Motor (WD 09ER) muß die Ver-

brennungsmulde, beim Motor mit Direkteinspritzung

{WD 610.711 die schmale Kolbenbodenwand zur Ein-

spritzpumpe weisen,

Ausbau

Obwohl es möglich ist, einzelne Pleuelstan-
BILD 27.: Markierungen W D610.23/24 gen und Kolben am eingebauten Motor zu

1-4 wie Bild 27 WD610.71 wechseln, empfiehlt es sich, für diese Ar-
5 Kolbenmuldenachse beiten den Motor auszubauen.

Motor ausbauen,
Kühlwasser und Öl ablassen
Zylinderköpfe abmontieren,
Ölwanne abschrauben
Mit Steckschlüssel die Pleuelmuttern ab-
schrauben und die Pleueldeckel entfernen.
Dabei auf Markierung achten, gegebenen-
falls Pleuelstangen und Lager markieren.

6 Pleuelstangen samt Kolben nach oben vor-
sichtig aus dem Motorgehäuse herausdrük-
ken.

7 Sicherungsring zum Kolbenbolzen mit
Spitzzange herausnehmen.

8 Kolbenboden leicht anwärmen und Kolben-
bolzen vorsichtig herausdrücken. (Kolben-

BILD 28: Plevelstangenmarkierung bolzen untereinander nicht vertauschen).

aw
N
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Einbau

1 Sicherungsring in die Kolbenbolzenbohrung
einbauen (als Anschlag für den einzufüh-
renden Bolzen).

2 Kolben mit dem Boden auf eine Heizplatte
legen und auf 60-800 C aufwärmen.

3 Kolben auf die dazugehörige Pleuelstange
(gleiche Numerierung) aufsetzen und Kol-
benbolzen bis zum Anschlag einschieben.

4 Laufflläche der Zylinder mit Motorenöl
schmieren. Kolben mit Pleuelstange in den
dazugehörigen Zylinder einbauen (Nume-
rierung beachten). Man verwende dazu ei-
ne Manschettenzange Rk 258 (Bild 29).

5 .Pleuellager mit Motorenöl schmieren und
Zusammenbauen.

Der Kolben wird so eingebaut. daß beim Motor

WD 609ER die Verbrennungsmulde und beim WD
610.71 die schmale Seite des Kolbenbodenrandes
zur Einspritzpumpenseite weist.

Instandsetzungsarbeiten

Kolben

Kolbendurchmesser messen und mit den Wer-
ten in Tabelle 6 vergleichen. Da der Kol-
ben leicht konisch und oval gefertigt ist, muß
die Messung unterhalb und senkrecht zur Kol-
benbolzenachse vorgenommen werden (Bild
30).

BILD 29: Manschettenzange

F

EILD 30: Messen des Kolbendurchmessers
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BILD 31:Messen des Stoßes
am Verdichtungsring

BILD 32 Kolbenringzange

Kolbenringe

Den Kolbenring in den Oberteil des Zylin-
ders einführen und mittels des Kolbenbodens
mindestens 70 mm hinunterdrücken. An die-
ser Stelle den Stoß der Kolbenringe mittels
Fühllehre messen (Bild 31) und mit den Wer-
ten in Tabelle 3 vergleichen. Übersteigt die
Luft am Stoß den zulässigen Wert, so müs-
sen die Kolbenringe gewechselt werden.
Ebenso ist das Spielder Kolbenringe in den
Nuten zu prüfen (Bild 32) und mit den Wer-
tenin Tabelle 3 zu vergleichen. Bei ausge-
schlagenen Nuten muß der Kolben gewech-
selt werden. Klemmen Ringe in der Nut, so
ist dies auf Ablagerung von Ölkohle in den
Ringnuten zurückzuführen. Die Ölkohle ist
dann vorsichtig, ohne daß die Nuten beschä-
digt werden, zu entfernen. Anschließend das
Spiel der Kolbenringe in den Nuten prüfen.

Die Kolbenringe werden mit Hilfe einer Kolbenring-
zange eingebaut



Bild 33 Einbaulage der Kolbenringe (W0 610.71)

Trapezring

Rechteckring
Nasenring

Formflexring

Ölschlitzringamo
n 

m

BILD 34: EINBAULAGE DER KOLBENRINGE (WD609ER und
WD 609 ri

1 Rechteckring

2 Minutenring

+ Formflexring

3 Dachfasenring

3 Nasenring

Beim Einbau der Kolbenringe ist unbedingt auf die
richtige Lage und Reihenfolge der Kolbenringe zu ach-
ten,

Die mit “top” gekennzeichnete Kolbenringseite muß
nach oben weisen.

BILD 34A: EINBAULAGE DER KOLBENRINGE (WD 610. 23/24)

1 Doppeltrapezring + Formflexring

2 Minutenring
„3 Nisenring

3 Ölschlitzring

Bei dem als Fommflexring ausgeführten ersten Ölabstreif-
ring ist beim Einbau auf die richtige Lage der Wellen-

feder (348/2), deren Enden nicht ineinanderhaken dürfen,
zu achten.
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TABELLE 3: KOLBENRINGE D KOLBENRINGNUT

Ringbreite Kolbennutbreite Einbauspie] Verschleißgrenze

Kolbenringe:

1. Verdichtungsring 2a | 2-2” 0,13 - 0.102 0,20"
2. Verdichtungsring 2.490 - 2,475 2,58 -2,60 0,090 = 0, 8,15

3. Verdichtungsring 2.490 - 2,473 2.56 - 0,070 - 8. 0,14

1. Ölabstreifring 4,990 - 4, 978 5,03 - 5.05 0,040 - 0.072 0.09

2. Ölabstreifring 4.990 - 4,978 5.02 - 5.04 0,030 - 0.062 0,09

Stoßspiel:

Verdichtungsringe 04-06 2,0(1.0-12%)
Ölabstreifringe 0,30 -145 2.0

bei Trapezring
nur bei WD 609 r

TABELLE 4 KOLBENBOLZEN UND BOHRUNG IM KOLBEN

MOTOR Kolbenbolzen - Außen P Bohrung im Kolben Einbauspiel

WD_609 r 38,00 + 3.998 37,996 - 38.003 0 - 0,0065"
WD 610.23724 37,996 - 38, 0 33,038, 004 0 - 0,608

WD 609 ER

WD 610.71 39, 996 - 20, 000 20,002 - 20,006 0,002 - 0,012

"nach Farben aussuchen

TABELLE 5: KOLBENBOLZEN. BÜCHSE ZUR PLEUELSTANGE

Motor Außen $ Innen $ Einbauspiel Verschleißgrenze

Kolben- WD609 r 38, 00-3, 993 0.025 - 0,038

bolzen WD 610.23/24|37, 996 - 33,0 0,025 - 0,045

wWD 6810.71 39, 3996-40, 6 0,025 - 0.045
0.10

Büchse wWD609r 38, 025-238, 041

WD 610.23/24

WD 609 ER 30, 025-40, 041 0,025 - 0,045

TABELLE 6: ZYLINDER U ND KOLBEN

MOTOR Kolben 9 Zylinder 9 Einbauspiel Verschleißgrenze

WD 609 eu.
WD 6809 ER 104, 565-104, 875 105. 0-105, 023 0.125-0. 158"

\WD 610.237% 104, 905-104, 925 105.0 -105, 023
xx)

0.075-0, 118

WD 610,71 104, 89-104. 91 105, 60-105, 023 0,09-0.138°°

0,30 - 0,35

"Spiel 0,13” auf Kolbenboden gestempelt

‘Spiel 0, 09” auf Kolbenboden gestempeit
Spiel 0,10” auf Kolbenboden gestempelt



Kolbenbolzen

Dur olben muß zum Einbauen des Kolbenbolzensauf 80° - S0° C auf einer Heizplatte aufgewärmt
werden.

Pleuvelbüchse

Bohrung der Pleuelbüchse messen und mit
den Werten in Tabelle 5 vergleichen. Über-
steigt der Verschleiß den zulässigen Wert,
so muß die Büchse gewechselt werden.
Die neue Büchse soweit einpressen, bis sie
beiderseits fluchtet, seitlich vorstehende Tei-
le sind wegzudrehen oder wegzuarbeiten.
Schmierloch bohren und Büchse nach den
Werten in Tabelle 5 aufbohren oder aufrei-
ben. Kanten beiderseits um 0,5 mm brechen.
Der Achsabstand der Lagerzapfenbohrung :
zur Kolbenbolzenbohrung mußt 203,5 #0,05
mm betragen.
Anschließend, wie auf Seite 28 beschrieben,die Achsparallelität kontrollieren und eventu-
ell korrigieren.

Trockene Zylinderbüchsen

Die Zylinderbüchsen werden auf der Höhe
des ersten Verdichtungsringes und senkrecht
zum Kolbenbolzen gemessen (Bild 35). Das
Nennmaß und die Verschleißgrenze gehen
aus Tabelle 6 hervor.

Anmerkung

Bild 36 zeigt das Verschleißdiagramm einer Zylinder-
büchse an der äußersten Verschleißgrenze. Daraus
geht hervor, daß der Verschleiß 'auf die Zylinderlän-
ge bezogen, stark ungleichmäßig ist. Er ist in der Hö-
he des obersten Verdichtungsringes am größten und
nimmt dann stark ab, bis er ungefähr ab 60 mm un-
terhalb des oberen Zylinderrandes fast gleichmäßig
verläuft. Es ist dies eine Folge der Unterbrechung des
Schmierfilmes inder Nähe des Verbrennungsraumes.
So ist es auch verständlich, daß bei einem derartigen
Verlauf der Abnützungskurve die Zylinderbüchse in der
Höhe des ersten Verdichtungsringes gemessen werden
muß, Daher ist es auch zwecklos, neue Kolbenringe
mit Übermaß an Stelle der verschlissenen einzubauen.
Es besteht sogar die Gefahr, daß der Übermaßring,
wenn er in den oberen stark verschlissenen Teil ein-
gepaßt wird, beim Abwärtsgehen des Kolbens zu Bruch
geht. Die dünnwandigen Zylinderbüchsen erlauben keine
Reparaturstufen, sie müssen nach dem Erreichen derVerschleißgrenze {siehe Tabelle 6) ausgetauscht wer-
den.

Messen des

Zylinderbüchsenverschleißes

A_0 02 03 %% mm

yX
A

149,
19 

,0

15 31766755Zyl.Büchseg

BILD 36 Verschieißdiagramm der
Zylinderlaufbahn



- Ist die Verschleißgrenze der Zylinderbüch-
; . se erreicht, so wird diese mittels der Aus-

ziehvorrichtung RKö5h4 ausgebaut.

Der Einbau der Zylinderbüchsen geht fol-
gendermaßen vor sich:

1. Die Wände der Bohrungen im Motorge-
häuse müssen vollkommen glatt sein. Die
max. Rauhtiefe darf 2 « (0,002) nicht
übersteigen.

2. Vor dem Einschieben der Büchse muß
diese an der Außenfläche mit Tetrachlor-
kohlenstoff oder anderen fettlösenden Mit-
teln gereinigt werden. Mit demselben Mit-

\ Ze vi Se tel ist auch die Zylinderbüchsenbohrung
, R Fi ri des Kurbelgehäuses zu reinigen.

BILD 37: Ausziehen der Zylinderbüchse Anschließend daran ist die Büchse außen
und die Bohrung im Gehäuse mit "'Mo-
lykotpulver mikrofein" gleichmäßig so
einzureiben, daß kein überschüssiges
Molykotpulver an den Flächen verbleibt.

3. Der Innendurchmesser der eingescho-
benen Büchse, an verschiedenen Stel-
len gemessen, muß den Werten in Ta-
belle 6 entsprechen. Gegebenenfalls die
Büchse wieder ausziehen und in einer
anderen Bohrung probieren.

4, Die Zylinderbüchsen-Oberkante muß mit
dem Motorgehäuse bündig sein oder darf
höchstens 0,06 mm unter der Gehäuse-
Oberkante liegen. Ein Vorschauen der
Zylinderbüchse weist auf das Vorhan-
densein von Fremdkörpern zwischen
Büchsenbund und Motorgehäuse hin.Die-
se Fremdkörper müssen dann selbst-
verständlich entfernt werden.

EILD 374: Messen des Büchsenunterstandes

Die Büchsen müssen von Hand, mit einem
maximalen Druck von 80 kg, eingebaut
werden können.

BILD 38: Zylinderbüchse einschieben
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Kurbelwelle und Pleuelstangen
Ausbau

Diese Arbeit wird bei ausgebautem Motor
durchgeführt.

1.

2.

ao

10,

11.

12.

13.

14.
15.

16.

17.
18.
19,

Motor wie auf Seite 5 beschrieben, aus-
bauen.
Kühlwasser ablassen, Wasserverbin-
dungsschläuche an der Wasserpumpe lö-
sen.

. Gelenkwelle zum Antrieb von Lichtma-
schine und Ventilator abmontieren, An-
lasser und Kraftstoffilter abnehmen.

. Motor bei den Gimetall-Aufhängelagern
lösen, mittels Kranes aus dem Hilfsrah-
men herausheben und in den Montagewa-
gen einhängen.

. Getriebe abflanschen.
« Motorenöl ablassen.
. Kupplung über Kreuz losschrauben und

abnehmen.
. Schwungrad abmontieren.
. Torsionsdämpfer und Dehnschraube zum

Zwischenrad abschrauben.
Keilriemenscheibe mittels Abziehvor-
richtung abziehen, Keilriemen entfernen.

Den Nockenwellendeckel sowie das dar-
unterliegende Nockenwellenrad abschrau-
ben, das Nockenwellenrad mit der Ab-
druckschraube RK259 abdrücken.
Öffilter und Ölleitung zur Schmierung der
Steuerungsräder abmontieren.
Ölwanne sowie Räderkasten abschrauben
(beim Räderkasten die beiden Schrauben
unter dem Nockenwellenrad nicht verges-
sen).
ö lpumpe und Öldruckleitung abnehmen.
Zylinderkopf
abmontieren.
Einspritzdüsenhalter samt Düsen ent-
fernen.
Kupplungsgehäuse abschrauben.
Plevsllagerdeckel abnehmen.
Die ! Kurbelwellen-Lagerdeckel abneh-
men und Kurbelwelle herausnehmen, man
achte dabei, daß das Anlaufscheibenpaar
(zur seitlichen Führung der Kurbelwel-
le) nicht verlorengeht. Die Lagerschalen
entsprechend ihrer Zylinderzugehörigkeit
mit Strichen an der Stirnseite markieren.

BILD 39: Numerierung des Hauptlagerdeckeis

1 Numerierung d. L.agerstellen
2 Numerierung d. Hauptlagerdeckel
3 Abweichung v.d. Soll-Lagerdeckelbreite
4 Abweichung v.d. Soll-Lagerstraßenbreite

EILD 40: Abziehen des Nockenwellenrades

1 a



Einbau

Vorarbeiten

; Die Olbohrungen des Motorgehäuses und der
Kurbelwelle von Ablagerungen reinigen. Das

BIS am hinteren Ende der Kurbelwelle eingebau-
a ne te Nadellager mit reinem Waschbenzin unter

; leichtem Drehen des Käfigs vom Fett befrei-
en. Waschbenzin entfernen und Nadellager
mit neuem Qualität-Wälzlagerfett einschmie-
ren. Außerdem sind sämtliche Paßflächen
gewissenhaft zu reinigen und wenn notwen-
dig zu entgraten.

ist das Nädellager verschlissen oder be-
schädigt, so ist es auszutauschen.
Der Lageraußenring wird mit dem Dorn
RK170 eingepreßt (Bild 99),

i. Die Lagerschalen sorgfältig reinigen und
entsprechend der Markierung in der La-
gerstraße einsetzen, die Lagerschalen-
hälften mit durchgehender Nut kommen in
das Motorgehäuse. Beim Paßlager die
seitlichen Anlaufscheiben so einlegen, daß

_ “ ” | ° HTTTST die Schmiernuten zur Kurbelwelle zeigen.
Ten : ı 1997/64765; Die Lagerschalen mit Motorenöl schmie-

BILD 41:Einbau der Kurbelwell ren,erwere 2. Kurbelwelle in ihre Lager einlegen und
Hauptlagerdeckel aufsetzen. (Numerie-
rung beachten Bild 39.) Beim Paßlager
prüfen ob die seitlichen Anlaufscheiben,
mit der Nase in der Aussparung und die
Schmiernuten zur Kurbelwelle zeigen.
Lagerschrauben ölen und gleichmäßig und
zügig mittels Drehmomentschlüssels auf
20 mkg festziehen (Bild 42). Nach dem
Festziehen sich von der Leichtgängigkeit
der Kurbelwelle durch Hin- und Herdre-
hen überzeugen.

3, Axialspiel der Kurbelwelle messen. Das
Einbauspiel beträgt 0,052 - 0,255, die
Verschleißgrenze 0,35 mm,

4. Pleuellager schmieren und Pleueldeckel
montieren, dabei auf Numerierung achten.
Die Pleuelschrauben sind mit einem An-
zugsmoment von 13,5 mkg festzuziehen.
Dieser Wert gilt bei normal eingeöltem
Gewinde und Auflageflächen. Die Mutter
wird dabei mit dem Bund voran aufge-
schraubt.

18 57/64/68 i
BILD 42: Festziehen des Hauptiagerdeckel

mittels Drehmomentschlüssels

13 RS



Ölpumpe und Saugleitungen montieren, da-
zu die zwei Paßstifte in das Motorgehäu-
se eintreiben und Ölpumpenträger mit den
4 Schrauben befestigen. Das Zahnspiel
zwischen Kurbelwellenzahnrad und Zwi-
schenrad auf der Pumpe kontrollieren, es
soll 0,1 - 0,15 mm betragen.

Paßstifte zum Schwungradgehäuse im
Motorgehäuse eintreiben und Gehäuse
mit Dichtung dazwischen anflanschen,

keine Dichtungsmasse verwenden.

Paßstift zum Schwungrad in die Kurbel-
welle eintreiben und Schwungrad mon-
tieren. Befestigungsschrauben mit einem
Moment von19,5 mkg festziehen.
Paßstitt zum Räderkasten auf Festsitz
kontrollieren, Räderkasten mit eingebau-
tem Zwischenrad und Kurbeltrieb zum
Luftpresser montieren, es wird nur ei-
ne Dichtung verwendet und keine Dicht-
masse. , Bei der Kupplung der Steue-
rungsräder die Hinweise Seite 31 be-
achten.

Anmerkung

Als zusätzliche Sicherung gegen Ölaustritt bei
laufendem Motor wurden auf den Kurbelwellenen-
den Olspritzringe aufgezogen,

EILD 43: Ermittlung des Kurbelwellen-

Axialspieles

BILD 43A: Lage der Spritzringe

BILD 438:



10.

ıl.

12,

13.

Di en 9 cn!
14,

2

9 Fe EYE

15.

16.
17.

18.

> G 19.

EILD 46: Zentrieren der Kupplung

Eventuell vorstehende Dichtungen an der
Paßfläche für die Ölwanne entfernen
(Bild 44). Ölwanne mit Dichtung da-
zwischen anflanschen.

Torsionsdämpfer (45/2) mit Mitnehmer
für Gelenkwelle (45/1) montieren, die
Dehnschrauben sind nit einem Anzugs-
moment von 5 mkg festzuziehen.
Vorderen Deckel zur Nockenwelle un«
Lagerdeckel zum Luftpresser mit Dich-
tungen dazwischen anflanschen. Vor-
stehende Dichtung an der Auflagefläche
für den Zylinder des Luftpressers mit-
tels Schabers entfernen. Die Befesti-
gungsschrauben des Lagerdeckels erst
nach der Montage des Luftpresser-Zy-
linders festziehen,

Luftpresser-Zylinder und Keilriemen-
scheibe zum Antrieb des Luftpressers
montieren. Spannung des Keilriemens
kontrollieren, bei mäßiger Spannung muß
sich der Keilriemen um lcm eindrücken
lassen ‚Gegebenenfalls durch Ändern der
Einstellscheiben {68/15 )die richtige Keil-
riemenspannung einstellen.
Kupplung montieren. Damit beim spä-
teren Einbau des Getriebes der vorde-
re Zapfen der Kupplungswelle in das Na-
dellager der Kurbelwelle hineinfindet,
muß die Kupplungsscheibe zentriert wer-
den. Man verwende hiezu den Zentrier-
dorn 10174 (Bild 46). Die Kupplung
wird gieıenmäßig und über Kreuz fest-
gezogen.

Einspritzdüsen einbauen, dabei ist darauf
zu achten, daß die Rohrleitungen span-
nungsfrei festgeschraubt werden.

Ansaug- und Auspuffleitung, Wasserrohr,
Zylinderkopfdeckel und Ölfilter montie-
ren,

Anlasser einbauen.
Motor in den Schlitten einbauen.

Verbindungsgelenkwelle zum Lichtma-
schinenantrieb und Ventilator einbauen.
Befestigungsmutter durch Umbiegen des
Sicherungsbleches sichern.
Motor bis zur oberen Marke des Öl.
meßstabes mit Öl füllen, den Öflfilter
gleichfalls mit ca. 2 ! Öl anfüllen.



Instandsetzungsarbeiten

Kurbelwelle

Bei Verschleiß oder Verreibung der Kurbel-
zapfen dürfen diese nur auf die Maße der lie-
ferbaren Reparaturlagerschalen nachgeschlif-
werden (siehe Tabelle 7).Beim Schleifen sind
sämtliche Übergangsradien bei den Kurbel-
wellenzapfen sauber und ohne Stufen zu fer-
tigen. Alle Lagerstellen superfinishen, max.
Unrundheit 0,01 mm, max.Schlag der Haupt-
lager 0,015 mm. Schräglage der Haupt- und
Pleuellagerzapfen auf Zapfenlänge maximal
0,01 mm. Seitlicher Schlag des Flansches
max. 0,02 mm.Kurbelwelle dynamisch wuch-
ten, max. Un wucht 60 cmg, Un wucht am
Umfang durch Anbohren der Schwungmasse
beseitigen. Mindesthärte der Kurbelwellen-
laufflächen, Rc 45-58. Nach dem Schleifen
die Kurbelwelle auf Risse überprüfen. Diese
Überprüfung ist besonders nach Lagerscha-
den und Verreiber unerlässlich. Zur Fest-
stellung dieser Wärmerisse eignet sich am
besten das Magnetpulververfahren (Fluxen) .
Nach der Bearbeitung sind die Ölbohrungen
in der Kurbelwelle sorgfältig von Schleif-
staub zu reinigen.

BILD 47: Messen der Kurbelwellenzapfen

BILD 50 : Messen desKurbeiwellenschlages
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EILD 51 : Kurbeiwellenmaße

TABELLE 7: Einbaumaße für Kurbelwelle

Kurbelwelle Kurbelwellenlager
Man | Stan- [Stan- |Rep. StRen.St.Rep.St.|Stan- TStan- [Rer.Sst[Rep.St[Rer.St[Einbau-] Ver-

gard |dardi | 0,25 |0,5 0,75 \dard Idardı | 0,25 | 0,5 0,75 | spiel | schleiß-
grenze

a | 65,951 [65,851] «5,701 | 65,451 | 65,201 j66,035 65,935 |65,785 |65,535 |65,285 |0,065,,|0,14
65,970 |65,870| 65,720 | 65,470 | 65,220 166,069 |65,969 65,819 |65.569 |65,319 [o,ıı8

8 | 74,95: | 74,851 | 74,701 | 74,451 | 74,201 |75,045 |74,945 \74,795 j74,545 [74,295 |0,075,,|, |g1)
74,970 | 74,870| 74,720 | 74,470 | 74,220 [75,101 |75,001 |74,851 |74,601 [74,351 j0,150°| ®

42,0 142,0 \42,0 |42,0 !42,0 .
D aaa lazı2 \a2.2 12.2 122.2 nicht tragend

42,00 |42 a) ) E) E)E , ‚00 | 42,00 |42,50°] #3,00° 1,795 |a1,795 141,795 142,295°42,795°)0,052 0 35
42,05 [42,05 | 42,05 |42,55 [43,05 [41,948 |41,948 141,948 |42,448 142,948 |0,255

Pleuelfußbreite

fe) 40, 40,0 40,0 40,5 41,0 139,858 |39,858 |39,858 40,358 |40,858 |0,08 08,5
40,1 40,1 40,1 40,6 41,1 39,920 139,920 139,920 40,420 j40,920 j0,242

1) Zulässige Ovalität 0,04 mm Kurbeizapfenradien 5"0, 05 mm
2) 0,07-0,11mm Spiel auswählen Bohrung für Lagerschalen im Motorgehäuse 829 +0,019
3) 0,08-0,12 mm Spiel auswählen Bohrung für L.agerschalen in der Pleuelstange 71%+0,019 mm
4) Nur bei seitlichem Verreiber Achsabstand bei der Pleuelstange 203,5 40,05 mm



BILD 52 : Kurbelwellenende

1 Motorgehäuse
2 Schwungradgehäuse
3 Huth-Dichtring
4 Abschlußbüchse
5 Kupplungswelle
6 Nadellager
7 Sechskantschraube z. Schwungrad
8 Anlasserzahnkranz
9 Schwunyrad

10 Olwanne
!1 Hauptlagerdeckel

Pleuelstange

Zwecks Massenausgleiches dürfen die Pleu-
elstangen eines Motors keine größeren Ge-
wichtsunterschiede aufweisen. Zur Erleichte-
rung der Ersatzbestellung sind die Pleuel-
stangen in Gewichtsklassen eingeteilt. Jede
Klasse ist durch einen im Deckel eingeschla-
genen Buchstaben gekennzeichnet (2873),

Unter Gewicht der Pleuelstange versteht man
das Gewicht der Stange, des Deckels, der
Schrauben und Muttern, jedoch ohne Lager-
schalen. Bei Bestellung einer Pleuelstange
ist der eingeschlagene Buchstabe anzuführen.
Der Austausch der Pleuelbüchse ist auf Sei-
te 19 beschrieben. Nach dem Austausch muß
die Pleuelstange neu eingewinkelt werden.
Für diese Arbeitgibt es verschiedene Vor-
richtungen, von denen eine im Bild 54 abge-
bildet ist.
Diese Vorrichtung besteht aus einem Paß-
dorn für das Hauptlager (54/2) und einem
für die Pleuelbüchse (54/1), zwei auf einer
Grundplatte befestigten Prismen (54/3) und
zwei symmetrisch von der Pleuelstangenmitte
angebrachten Meßuhren.
Zum Messen werden die Paßdorne in die
Pleuelstange eingeführt und diese gemäß Bild
54 in die Vorrichtung eingesetzt. Nun die
Pleuelstange so halten, daß die Meßuhren ih-
ren größten Ausschlag anzeigen, d. h. bis
die Uhrentaster auf die Kolbenbolzenmitte zu

I Bm

1552/64/27)

BILD 53 :Messen der Pleuellagerschalen



BILD 54 :Messen der Paralielität zwischen
Hauptbohrung und Kolbenbolzenbohrung

1 Kolbenbolzen
2 Dorn für Hauptbohrung
3 Auflageprismen

liegen kommen. In dieser Lage die Skal:
beider Uhren auf Null stellen. Pleuelstange
in der Vorrichtung umdrehen und wieder den
größten Meßuhr-Ausschlag ermitteln. Da bei
der ersten Messung die Uhr auf "0" gestellt
wurde, können wir jetzt die eventuelle Ab-
weichung auf den Uhren ablesen. Die Hälfte
dieses Betrages entspricht der Abweichung
ander Meßstelle der Kolbenbolzenparallelität.
Diese Schrägstellung darf auf einer Länge
von 50 mm, 0,02 mm nicht überschreiten.
Gegebenenfalls ist die Pleuelstange auf einer
Presse zu richten.

Hauptiagerdeckel

Bei einem eventuellen Austausch der Lager-
deckel ist folgendes zu berücksichtigen. Die
Lagerdeckel müssen mit einer seitlichenÜlber-
deckung von 0,04-0,05 mm in das Motor-
gehäuse eingepaßt werden. Da bei der Fer-
tigung diese geringe Toleranz nicht eingehal-
ten werden kann, müssen die Deckel zu den
Lagerbreiten ausgesucht und gepaart werden,
damit diese Einbauspannung erreicht wird.
Zur Erleichterung dieser Einpassung werden
die Toleranzen der Lagerdeckel-Breiten in
den Deckel (39/3) und die der Lagerstraßen-
Breite im Motorgehäuse (39/4)eingeschlagen.

Beispiel: Die Zahl +9 im Deckel eingeschla-
gen bedeutet, daß der Deckel um 0,09 mm
breiter ist als die Soll-Breite (130+0,09 =
130,09 mm}. Dieser Deckel kommt in ein
Hauptlager, das mit +5 gekennzeichnet ist
(0,05 breiter als die Soll-Breite, 130+0,05 =
130,05 mm), so daß die Einbauüberdeckung
von 0,04 mm erreicht ist (130,09 - 130,05 =
0,04 mm seitliche Spannung).



Prüfen der Vorspannung von Haupt- und
Pleuellagerschalen

Falls erforderlich, kann die Vorspannung der
Lagerschalen durch nachfolgende Maßnahme
überprüft werden,

a) Lagerschalen einlegen und die Muttern
der Haupt- bzw. Pleuellager mit dem
vorgeschriebenen Anzugsdrehmoment fest-
ziehen,

b) Anschließend eine Mutter lösen und die
Spaltbreite mit einer Fühllehre prüfen,
(Bild 55A und 55B)
Dieser Spalt soll nicht unter 0,12 mm
und maximal 0,2 mm liegen,

Kurbelwellenflansch

Der Kurbelwellenflansch zur Befestigung des
Torsionsdämpfers dient gleichzeitig als Lauf-
fläche für den Huth-Dichtungsring des Rä-
derkastens und unterliegt daher einem Ver-
schleiß. BeiErsatz des Flansches muß der
alte abgedreht werden, da er warm aufge-
schrumpft ist. Nach dem Abdrehen muß der
Stummel von eventuellem Paßrost befreit wer-
den. Der vordere Kurbelwellenstummel hat
im Original-Zustand einen Durchmesser von
40,06 + 0,016 mm und die max. Rauhtiefe
beträgt 5 «
Der neue Flansch muß zum Aufschrumpfen
auf 290° vorgewärmt werden.

Huth-Dichtring

Zur Abdichtung der Kurbelwelle im Motor-
gehäuse werden Huth-Wellendichtringe ver-
wendet. Diese Dichtringe haben eine breite
und schmiegsame Lauffläche, die mit Öl-
Rückförderungsrillen versehen ist.
1. Die Dichtringe sind kühl und trocken auf-

zubewahren.
2. Die Dichtfläche des Ringes mit Öl be-

streichen. Kommt während der Einlauf-
zeit nur wenig Öl zur Dichtstelle, so sind
die Huth-Ringe vor dem Einbau 15-20
Minuten in heißem Motorenöl (60-809) zu
legen,

3. Die Dichtringe sind so einzubauen, daß
die Bezeichnung Huth-Ring nach außen
zu liegen kommt.

4. Beim Einbau darf die Lauffläche keines-
wegs beschädigt werden. Es ist darauf
zu achten, daß sämtliche Kanten der Wel-
len entgratet sind.

Anzugsmomente

Pleuelschrauben .. Karseaee 13,5 mkg
Hauptlagermutter u. ns sec 20 mkg
Schwungradschrauben ......... . 19,5 mkg
Schraube zum Schwin-
gungsdämpfer „nn cueacecenenen .. 5 mkg

wd
BILD 55A: _Pleuellagervorspannung prüfen

BILD 55B: Hauptlagervorspannung prüfen

[TS 12576758

Rauhtiefe max. SH

BILD57 : Aufschrumpfen des

Kurbeiwellenflansches



Steuerung

BILD,58 : Nockenwellenlagerung

2 Nockenwrllendeckel
3 Schmierbohrung im Deckel
4 Brillenflansch
5 Stößelstange

6 Stößel
7 Schmierbohrung zu den Kipphebein
8 Schmierbohrung zum Nockenwellenlager
9 Verteilerkanal

10 Nockenwelle
il Schmierbohrung z.d.Hauptlagern
12 Nockenwellenrad

EBILD58A;

a

Lagerung des Zwischenrades

Nockenwelle

Ausbau

obe
re

11.

12.

ovo
-„

. Öl ablassen.

. Torsionsdämpfer abbauen,
Luftpresser-Keilriemenscheibe abmon-
tieren.

. Vorderen Deckel und darunter liegen-
des Nockenwellenzahnrad abschrauben,
Nockenwellenrad mit Abdruckschraube
RK 259 abdrücken.

. Dehnschraube zum Zwischenrad ab-
schrauben.
Zylinderkopfdeckel abnehmen, Ölzufüh-

rung am Ölzuführungsstück lösen und
Kipphebellagerstraße abmontieren.

Luftpresserzylinder abmontieren.
Stößelstangen herausziehen.

. Stößel markieren und herausziehen,
Brillenflansch zur Nockenwelle entsichern
und abschrauben, Nockenwelle heraus-
ziehen,
Den Motor umdrehen, so daß die Öl-
wanne nach oben zu liegen kommt,
Ölwanne sowie Räderkasten mit einge=-
bautem Luftpresser abmontieren, man
darf dabei nicht übersehen, daß auch die
beiden Sechskantschrauben unter dem
Nockenwellenrad zu lösen sind.



EILD 59: OT-Markierung am Schwungrad

1 Markierung am Schwungradgehäuse
2 Markierung am Schwungrad

Einbau

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihen-
folge des Ausbaues. Dabei sind folgende
Punkte zu berücksichtigen:
1. Die Einstellung der Steuerungsräder er-

folgt in der OT-Stellung des ersten Kol-
bens. Diese Stellung ist erreicht, wenn
die Markierung auf dem Schwungrad mit
or am Schauloch übereinstimmt (Bild
59. Inder OT-Stellung müssen die Mar-
siurungen am Nockenwellenrad und am
Antriebsrad zur Einspritzpumpe mit denen
am Räderkasten fluchten (Bild 60,

BILD 60: Einstellen der Steverungsräder

i Markierung für das Einspritzpumpen-
Antriebsrad

2 Markierung für das Nockenwellenrad

BILD 61 :Nockenwellenlagerung

I Schnitt durch ein äußeres Nockenweileniager
1 Schnitt vor einem mittleren Nockenwellenlager

1 Ölzuführleitung zum Zylinderkopf
2 Nockenwellenbüchse
3 Nockenwelle
4 Ölzufuhr vom Ölkühler
5 Ölverteilerkanal
6 Olzufuhr, wenn Ölkühler kurzgeschlossen ist.
? Ölzulauf zu den Kurbelwellenlagern



BILD 62: Nockenweilenmaße

EinlaßnockeE =

A = Auslaßnocke

BILD 63 :

Instanc< setzungsarbeiten

Nockenwellenbüchse mit Zylindermeßuhr
messen, bei Erreichen des Höchstver-
schleißes(siehe Tabelle 10) muß die Büch-
se erneuert werden. Die Büchsen sind
so gefertigt, daß sie ohne Nacharbeit im
eingebauten Zustand den Werten in der
Tabelle 10 entsprechen. Die neuen Büch-
sen sind mit einem Dorn so einzupressen,
daß die Zu- und Ablaufbohrungen in der
Büchse mit denen im Gehäuse genau über-
einstimmen (Bild 61).

. Die Nocken messen und mit den Maßen
auf Bild 62 vergleichen, bei zu stark ab-
genützten Nocken muß die Nockenwelle
ersetzt werden.
Nockenwellenlagerstellen mit Mikrometer
messen und mit den Werten in Tabelle 10
vergleichen, Bei stark abgenützten La-
gerstellen muß die Nockenwelle ersetzt
werden.
Nockenwelle auf Schlag prüfen (Bild 64)
und gegebenenfalls aufder Presse rich-
ten.

« Ventilstößelteller mit leichten Druckstellen
mit Polierpapier glätten, bei starker Be-
schädigung die Stößel austauschen.



TABELLE 9: Kipphebelachse .und Büchsen

Außendurchmesser mit

Fertigungstoleranz

Innendurchmesser mit
Fertigungstoleranz Einbauspiel

Durch Verschleiß
zul. Höchstspiel

Kipphebelachse 19,980 - 19,993

Büchse zum Kipphebel
0,007 - 0,041

20,00 - 20,021*)

"auf dieses Maß aufreiben
TABELLE 10: Nockenwellen-L agerung

Nockenwellenlagersielle Lager im Kurbel-
Durch VerschleißAußendurchmesser gehäuse Einb iel lässı

mit Innendurchmesser mit Inbauspie us assiges
Fertigungstoleranz Fertigunstoleranz Schstspiel

53,940 54,0 0,030Nock: leni: ’ ” ’ 0,15SekenweTeniagerung 53, 970 54,046 0,106 ’

TABELLE 11: Ventilstößel

Außendurchmesser mit | Bohrung im Motor- .
gehäuse Einbauspiel Durch Verschleiß

Fertigungstoleranz
mit Fertigungstoleranz zul. Höchstspiel

0,025 - 0,080Ventilstößel 31,959 - 31,975 32,00 - 32,039

{

|

Kipphebel \

Ausbau

1. Zylinderkopfdeckel abmontieren.
2. Olzuführungsrohr am Ölzuführungsstück _

abschrauben.
3. Die Befestigungsschrauben der Kipphe- BILD65 :

0,15

bel-Lagerböcke entsichern und abschrau-
ben.

Kipphebeistraße WDE0IER
GHONUME

BILD 652: Kipphebelstraße WD510.71
610.23 24



BILD 66 : Kipphebel

i Stoß der Kipphebelbüchse

BILD 67 : Schlag der Stößelstange

durch Lichtspait prüfen

1 Lichtplatte
2 Stößelstange

ı5 >

Instandsetzungsarbeiten

Kipphebelachse mit Mikrometer messen
und mit den Werten in Tabelle 9 ver-
gleichen, abgenützte Achse ersetzen.

. Bohrung der Kipphebelbüchse messen,
ist die Verschleißtoleranz (gemäß Tabel-
le 9) überschritten, so ist die Füchse
auszutauschen. Diese Arbeit geht folgen-
dermaßen vor sich.

a) Kipphebelbüchse mit einem passenden
Dorn auf Hebelpresse auspressen.

b) Neue Büchse so einpressen, daß der
Stoß an der auf Bild 66 bezeichneten
Stelle zu liegen kommt. Büchse an
der vorgesehenen Stelle verstemmen.
Bohrung auf denin der Tabelle 9 an-
geführten Durchmesser kalibrieren,

Anschließend Schmierbohrung (3 mm)
bohren.

Das auf dem Ventil aufliegende Ende des
Kipphebels auf Verschleiß prüfen.

Stößelstange

. Stößelstange auf Schlag prüfen (auf Richt-
platte abrollen, Bild67), maximal zu-
lässiger Schlag 0,3 mm. Gegebenenfalls
Stößelstange ausrichten.

. Gehärtete Stellen der Einsätze auf Ab-
nützung untersuchen. Gegebenenfalls die
Stößelstange auswechseln.



Einspritzpumpen und Kompressorenantrieb

Ausbau

1. Saug- und Druckleitungen am Luftpresser
lösen und Luftpresserzylinder abschrau-
ben.

2. Befestigungsmutter der Keilriemenscheibe
(68/12) lösen und Keilriemenscheibe mit-
tels Vorrichtung abziehen..

3. Einspritzleitungen und Einspritzpumpe ab-
montieren.

4. Befestigungsschraube zur Kupplungshälfte
abziehen, Scheibenfeder aus der Welle
herausziehen.

5. Vorderen und hinteren Lagerdeckelf 68/16
und 7 Jabschrauben, Seegerring (68/6)
aus der Welle herausnehmen.

6. Luftpresser-Kurbelwelle mit Pleueistange
und Kolben nach vorne herausziehen, ge-
gebenenfalls durch Schläge mit demKunst-
stoffhammer auf dem Ende der Welle nach-
helfen.

7. Antriebsrad (68/3) vonder Kurbelwelle
abschrauben. Muß die Pleuelstange von
der Kurbelwelle getrennt werden, so ist
zuerst der Rollenlager-Innenring von der
Welle gbzuziehen und der Seegerring
(68/10 zur Sicherung des Pleuelnadel-

lagers herauszunehmen, damit die Pleu-
elstange von der Welle abgezogen wer-
den kann.

Einbau

1. Simmerring soweit in den Lagerdeckel
einpressen, bis er mit der Kante bündig
ist.

2. Rollenlager-Außenring mit Rollenkranz
(68/14)in den Lagerdeckel (68/16) ein-
pressen und mit Seegerring (68/11)
sichern.

3. Nadellager in die Pleuelstange einpressen
und mit Wälzlagerfett schmieren. Schluß-
scheiben und Pleuelstange gemäß Bild68
auf die Welle pressen und mit Seegerring
(68/10) fixieren. Rollenlager-Innenring
(68/14)auf das vordere Ende der Kur-
belwelle Aaufpressen.

4. Zylinderstit zum Antriebsrad in den
Flansch der Kurbelwelle eintreiben und
Antriebszahnrad (68/3) mit 4 Schrau-
ben befestigen, Anzugsmoment 2,5 mkg.
Die Welle so in das Gehäuse einführen,
daß im oberen Totpunkt des ersten Zy-
linders (siehe Markierung auf Schwung-
rad, Bild 59) ‚die Markierung auf demRä-
derkasten mit der des Antriebsrades
Huchtet (Bild 60).

BILD 68 : Kompressor-Einbau
7

vosawau
wvne

Zylinder
Pleuelstange
Antriebszahnrad
Kupplungshälfte
Simmerring
Seegerring
Lagerdeckel
Kugellager
Radkasten
Seegerring
Seegerring
Befestigungsmutter
Keilriemenscheibe
Zylinderroltenlager
Einstellscheiben
Vorderer Lagerdeckel



al

5. Kugellager (68/8) in den Deckel ein-
pressen

6. Vormontierter Lagerdeckel (68/7) an-
flanschen

7. Vormontierter Lagerdeckel (68/16; mit
Dichtung dazwischen vorsichtig auf die
Welle aufschieben. Man achte dabei auf
die Spannfeder des Simmerringes. Be-
festigungsschrauben des Deckels nur
leicht festziehen.

8. Scheibenfedern in die Welle einsetzen,
auf der Einspritzpumpenseite die Kupp-
lungshältte (68/4) und auf der anderen
Seite die Keilriemenscheibe(68/ 13} mon-
tieren.

9. Vorstehende Dichtung mit Schaber entfer-
nen. Zylinder mit Dichtring dazwischen
montieren, dabei Manschettenzange für
die Kolbenringe verwenden. Erst nach
dem Festziehen der Zylinderbefestigungs-
schrauben dürfen die Schrauben des La-
gerdeckels (68/16) festgezogen werden,

Anzugsmomente

Dehnschraube für Zwischenrad
der Steuerung ........rceesereee 9,0 mkg
Dehnschrauben für Zwischenrad .
zum Antrieb der Olpumpe ......- 5,0 mkg



Motorschmierung

BILD 69 : Motorschmierung schematisch

1 Slkühler
7 Nebenölpumpe 2 Ansaugrohr aus dem hinteren Teil der
8 Ölpumpe Überdruckventil [16 atü) Olwanne
9 Hauptölpumpe 3 Ölkühler Umgehungsventil 13,5 atü)

10 Überdruckventil (5 atü) % Ölfilter Umgehungsventil (2 atü}
11 Ölverteilerkanal 5 Öffilter
12 Nockenwelle 6 Ansaugtrichter

BILD 694: Markierung der Ölpumpe



En

BILD 70

vosaunP
subbe

Ölpumpe Längsschnitt

Dehnschraube zum Zwischenrad
Kurbelwellenrad
Zwischenrad
Druckrohr
Neben Ansaugrohr
Getriebenes Rad der Nebenpumpe
Ansaugrohr
Getriebenes Rad der Hauptpumpe
Antriebsrad

Ausbau der Ölpumpe
Anmerkung: wird die Verschleißgrenze an
den Ölpumpenteilen erreicht, so ist nach
Möglichkeit die gesamte Olpumpe auszutau-
schen.

1. Ölwanne abmontieren.
2. Saug- und Druckleitung abmontieren.
3. Ölpumpenträger abschrauben und samt

Pumpe abnehmen.
4, Saugtrichter abmontieren.
5. Dehnschraube des Zwischenrades ab-

schrauben, Lagerbolzen nach hinten her-
ausdrücken, Zwischenrad abfangen.

6. Befestigungsmutter des Antriebsrades
entsichern und abschrauben, Antriebs-
rad (70/9) mittels Vorrichtung abziehen.

7. Ölpumpe vom Ölpumpenträger abschrau-
ben.

8. Gehäuse zur Hilfspumpe abmontieren,
nun können die Zahnräder zur Hilfspum-
pe (70/6), die Zwischenplatte und die
Zahnräder zur Hauptpumpe aus dem
Pumpengehäuse herausgezogen werden.

9. Kugellager auf dem Zwischenrad (70/3)
mittels Abziehvorrichtung absziehen.

10. Überdruckventil (71/3) herausschrau-
ben.



Einbau der Ölpumpe
1.

2.

10.

Achse in die Ölpumpe bis zum Anschlag
eintreiben.
Treibendes urid getriebenes Zahnrad
schmieren und in das Gehäuse einführen.
Paßstifte in das Gehäuse eintreiben.

Zwischenplatte aufsetzen (Markierungen
beachten! }), Scheibenfedern in die Welle
einsetzen und Räder sowie Gehäuse zur
Hilfspumpe montieren. Anschließend
Leichtgängigkeit der Pumpe durch Dre-
hen der Antriebswelle kontrollieren,
Pumpe auf den Ölpumpenträger auf-
schrauben.
Antriebsrad montieren, Befestigungsmut-
ter durch Umbiegen des Sicherungs-
bleches sichern,
Zwischenrad gemäß seiner Lage auf
Bild 70 montieren, Dehnschraube (70/1)
mit einem Anzugsmoment von 5 mkg fest.
ziehen, (Kugellageraußenringe haben
Schiebesitz!) j
Ansaugtrichter mit Dichtung dazwischen
anschrauben,

Beide Paßstifte in das Motor-Gehäuse
eintreiben und Pumpe anflanschen. Die
Befestigungsschrauben müssen von hin-
ten nach vorne in das Motor-Gehäuse
eingeführt werden, damit bei Bedarf die
Pumpe ausgebaut werden kann ohne den
Räder kasten zu demontieren.
Druck- und Saugleitung anschließen.
Druckventil montieren.

BILD 71 : Ölpumpe Querschnitt

1 Eefestigungsschraube zum Olpumpenträger
2 Zwischenzahnrad
3 Entlastungsventil
4 Olpumpengehäuse
5 Antriebszahnrad

BILD 72 :Messen des Axialspieles



TABELLE 12: Einbaumaße der Ölpumpe

Außendurch- | Bohrung in Bohrung im ;
messer der Haupt- Zahnrada.! !

Welle zum ]17,973 18,0 - 18,0 - 18,0 - 0,010 - 0.10
treibenden |17,984 18,018 18,018 18,018 9,045 | ‚1
A x) x) x
Olpumpen- {

zahnrad |

Ach „|16,973 - 16,944 .
Sense FUM]6, 984 16.962 ” ” ”
getriebenen m

16,977 - |
- 16,995 ” i ”

i
t

16,973- - - 17,0 - o,018- |
16,984 17,018 Ü,045 i

Zahnradbreite Bohrungstiefe im
Fumpengehäuse

Bei | 31,950 - 31,975 32.000-32,025 .
pum; B

Nebenöl- | 19,939 - 19,960 20, 000-20,021 | 02
pumpe

N

"ardermenge der Pumpe bei 2800 U/min u, 10 atü Gegendruck ' ca. 70 I/min.
Übersetzung Kurbelwelle - Olpumpe: 1:1
x) Nach dem pressen auf dieses Maß aufreiben

TABELLE 13: Werte der Ventilfedern im Ölkreislauf

Federlänge Belastung Krafttoleranz Ventilöffnungsdruck

Ventilfeder zum Fil- 51,5 oO kp ° kp
erumgehungsventil 40,0 10,2 kp © 0,51 kp 2 atü

3 | _& 3
‚c 2 - 9,8 2

51,5 [6] kp {6} kp
+ 

2

(Bild 69/10) 40 ,0 10,2 kp “0,51 kp 5,0 aü
Ventilfeder zum 54,0 h\ kp 0 kp
Entlastungsventil + 16 arü

der Olpumpe 39,5 24,5 kp - 1,23 kp
{Bild 69/8)

Ps o
r



Instandsetzung der Pumpe
BILD 73 : Messen des Zahnflankenspieles

1. Welle zum Ölpumpenzahnrad und dazuge- 1 2 3 4hörige Bohrung im Gehäuse auf Ver- ISSSE
schleiß prüfen und mit den Werten in Ta- Y
beile 12 vergleichen, abgenützte Teile er-
setzen.

2. Zahnluft der Ö Ipumpenzahnräder kontrol-
lieren (Bild 72 ). Bei Überschreiten des
zulässigen Verschleißes die Zahnräder
erneuern. (Zahnspiel 0.15- max0,2 mm)

3. Radialspiel der Ölpumpenräder im Gehäu-
se ermitteln. Ausgeleierte Teile ersetzen.
(Radialspiel 0,05 - 0,114 mm)

4, Axialspiel der Zahnräder messen (Bild
73). Bei Übersteigen des zulässigen Ver-
schleißes die abgenützten Teile ersetzen.

BILD 74 :Ölkühler Einbau

Zwischendeckel
Ölkühler
Schwenkverschraubung
Verschlußschraube
Verschlußschraube
Schwenkverschraubung
Verbindungsgehäuse
Nockenwelleonanua

unde

46
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Schnitt b-b

Ölfilter

‚3[st



Kühlanlage

Technische Daten BILD 76 : Wasserkreislauf

Kühlung: Wasserumlaufkühlung 1 Überdruckventil
durch Kreiselpumpe 2 Einfüllstutzen

Kühler: Röhrenkühler mit Über- i a ungeleitung
\ druckventil ausgerüstet. 5 Heizungsablauf

Überdruckventil: Auf 0,4 atü (entspricht 6 Wasserpumpe
105°C} eingestellt. 7 Ölkühler

Temperatur- Durch Zweikreis - 8 Wasserablaßhahn
regler: Thermostat, Stfnungs-

temperatur !@°° c
Lüfter: Sechsflügeliger Blech-

lüfter 2 800 U/min.
Ölkühler: Röhrenkühler im Was-

serkreislauf eingebaut.

Prüfen der Thermostat-Öffnungstemperatur

Zwischen den Ventilsitzen des Thermostaten einen
Bindfaden klemmen und so in einen Topf mit Wasser
hängen. 100
Bei Erreichung einer Wassertemperatur von 79°° muß
sich das Ventil öffnen und dabei vom Bindfaden lösen.

Wasserpumpe .
Das Zerlegen der Wasserpumpe ist nach Möglichkeit
zu vermeiden, da Austauschpumpen über den Zentral-
ersatzteiledienst erhältlich sind.



Riemenscheibe
3 Entlastungsbohrung

Ausbau
1,
2.

3.

{6
}

Kühlwasser ablassen,
Verbindungsschläuche und Befestigungs-
muttern an der Pumpe lösen und Pumpe
abnehmen,
Auf die Keilriemenscheibe (7712) eine
Abziehvorrichtung ansetzen, die Keil-
riemenscheibe mittels Schweißbrenner
auf ca. 100°C schnell aufwärmen und
mit der Vorrichtung abziehen,
Wasserpumpe auf eine entsprechende Un-
terlage auflegen und unter der Presse die
Wasserpumpenwelle samt Wasserrad aus
dem Gehäuse auspressen.
Seegerring (77110) aus dem Gehäuse her-
ausnehmen, vorderes Kugellager (7°/
mittels Dornes und leichter gleichmäßiger
Schläge aus dem Gehäuse heraustreiben.
Zweiten Seegerring (7 &)} aus dem Ge-
häuse ausbauen, Distanzhülse( 77/7) her-
ausnehmen.
Zweites Kugellager (77/6) samt Simmer-
ring und Gleitringdichtung mittels Dornes
aus dem Gehäuse herauspressen.

Thermostatdeckel abschrauben und Ther-
mostat samt Dichtung herausne men.

Einbau

1.

DS
}

Seegerring (77/ 3)in das Gehäuse ein-
bauen, vorderes Kugellager {77/9 mit
Staubschutzdichtung nach außen bis zum
Seegerring-Anschlag nachpressen und
mit dem zweiten Seegerring sichern.
Distanzhülse (77/7) in das Gehäuse ein-
führen und Hohlraum zwischen Gehäuse
und Distan:hüls: ii "Shell Rerinax
A' Fett füllen.
Zweites Kugelläger mit Staubschutzdich-
tung nach außen bis zum Distanzhülsen-
anschlag in das Gehäuse einpressen.
Simmerring und Gleitringdichtung mittels
passendem Dorn ebenfalls einpressen.
(Einbautiefe des Simmerring siehe Bild
77).



BILD 78 : Auspressen der Pumpenwelle

5.

8

ı Pressestempel
2 Auflage

Nun die vormontierte Wasserpumpenwel-'
le einpressen.

Um eine Beschädigung der Kugellager
zu verhindern, mußeine Auflagevorrich-
tung verwendet werden, worauf sich der
Kugellager-Innenring abstützen kann(Bild
79).

. Riemenscheite auf max. 1009 vorwär.
men und bis zum Anschlag auf die Was-
serpumpenwelle aufschieben.

. Thermostat mit beiden Dichtringen ein-
setzen und mit Deckel abschließen.

Wasserpumpe .anflanschen, dabei. den
Keilriemen vor dem Festziehen der Pum-
pe überstreifen. Die Spannung des’ Keil-
riemens wird durch Beifügen ader Weg-
nehmen von Einstellscheiben an der Rie-
menscheibe zum Luftpresser geregelt‘
Der Keilriemen muß sich durch mäßigen
Daumendruck ca. 10 mm durchdrücken
lassen.

Verbindungsschläuche anschließen.
Kühler mit Wasser soweit füllen, bis
das Niveau 9cm unter dem Einfüllrand
reicht.

BILD 79 : Einpressen der Pumpenwelie

1 Pressestempel
2 Zwischenstück
3 Wasserpumpenwelle
4 Auflagevorrichtung
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EILDLD 80 :Keilriemen spannen

BILD 8i : Antrieb des Ventilators wDnuuER)

Instandsetzungsarbeiten

1. Lauffläche des Gleitringes auf Reibspuren
untersuchen ;bei Riefen oder einzxlaufenen
Stellen den Gleitring austauschen.

Anmerkung

Eine vorzeitig eingelaufene Lauffläche auf dem Gleitring
weist auf eine überdurchschnittliche Verschmutzung des
Kühlwassers hin. ‘Wir bitten Sie, in diesem Fall die
Vorschrüten bezüglich Wasserfüllen und Kesselstein-
Entfernung genau einzunalten.

2. Zustand der Gleitringdichtung untersu-
chen, bei Bedarf die Gleitringdichtung aus-
wechseln.

3. Kugellage r IWVersenieu Rostanfall
prüfen (bei ausgebauten Lagern). Nöti-
genfalls Lager ersetzen.
Muß die Fumpe zerlegt werden, dann ist
auch das alte Fett entfernen und wie
oben beschrieben durch neues Spezial-
Fett zu ersetzen.

Lüfterlagerung

en (nur am Kühler)

01 x hiermaske ab-
mentier

3. Wassers hlüsse
pumpendeckei und beim unteren Kühler-
stutzen lösen. Kühler und Luftleitblech
abmontieren.

4. Lüfter abschrauben.

5, Spanner nnrolle (81/3) lockern,
und entfernen,

o
r

e
r

E schr en, Giese
enner schnell auf

aufwärmen und mit Jer Vorr
ziehen.

8. Hinteren Seegerrina 183,12) aus der
Welle ausbauen und Reiiagscheibe ent-
fernen.
Vorderen Seegerring (83:2) aus dem
Gehäus& ausbauen, Welle mit Kugella-
gern auf der Fresse aus ihrem Gehäu-
sesitz herauspressen !Rild 85). Nun

Ne
}

den zweiten Seegerring (3
use ausbauen, damit die Welle mit

3 dem Gel äuse enterni

we

10. Beide Kugellager von der Welle herun-
terpressen,
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10

11

12

13

14

15

16

Luftleitblech
Ventilator

Keilriemenscheibe

Lagergehäuse

Kupplung für Eto-Pumpe
Eto-Ölpumpe
Befestigungsschraube
Einstellscheiben z. Keilriemenscheibe
Keilriemenscheibe z. Wasserpumpe
Wasserpumpe

Pleuelstange z. Kompressor
Kurbelwelle z. Kompressor
Zahnrad z.Einspritzpumpenantrieb
Steuerungsantriebsrad

Kurbelwelle

Torsionsdämpfer

17

18
19

20

21

22

Giubo-Kupplung

Kupplungsweile

Giubo-Kupplung
Lagergehäuse

Keilriemenscheibe

Wasserablaßhahn
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BILD 83 : Lagerung des Ventilators

Einbau

‚ Innerer Seegerring (83/4) in das Ge-
häuse einbauen und Kugellager mit der
Staubschutzdichtung nach außen bis zum
Seegerring-Anschlag einpressen. Ku-
gellager mit Seegerring (83/2) sichern.

, Distanzhülse (83/5) einsetzen. Hohlraum
zwischen Gehäuse mit Kugellagerfett an-
füllen.
Zweites Kugellager mit der Staubschutz-
dichtung nach außen bis zum Distanz-
hülsenanschlag einpressen.

. Seegerring (83/12) in die Welle ein-
setzen, Beilagscheibe (83/13) auffädeln
und Welle in das Gehäuse einpressen.

“ Dabei unbedingt eine Unterlage zur Ab-
stützung des Kugellager-Innenringes ver-
wenden. "

5, Keilriemenscheibe auf 100° aufwärmen
und rasch auf die Welle bis zum Kugel-
lager-Anschlag aufpressen.

BILD 84 : Schnitt der Spannrolle ‘wo510.71)

10,

, Ventilatorlagerung am Lagerbock fest-
schrauben, Anzugsmoment der Schrau-
ben 4,7 mkg.

. Keilriemen auffädeln und Keilriemen-
spanner (81/3) so einstellen, daß sich
der waagrechte Teil des Keilriemens
unter mäßigen Druck zwischen 5 und
10 mm eindrücken läßt

. Ventilator aufschrauben, Anzugsmoment
der Schrauben 2,5 mkg.

. Luftleitblech konzentrisch zum Lüfter
montieren.
Kühler einbauen, “ anschließen und mit
Wasser bis 9 cm unter der Einfüllöff-
nung füllen.



BILD 85 : Zerlegen der Lüfterlagerung

1 Stempel der Presse
2 Hülse
3 Auflage
4 Lagergehäuse

Instandsetzungsarbeiten

Die Kugellager zur Lüfterlagerung sind auf
Lebensdauer geschmiert, lediglich bei ev.
notwendigem Ersatz der Kugellager ist das
Fett aus dem Gehäuse zu entfernen und mit
15 cm? Kugellagerfett neu zu füllen.

Löfterantriebslagerung

Ausbau

Wie bei der Lüfterlagerung muß zuerst der
Kühler, das Luftleitblech sowie der Lüfter
abmontiert werden.
1. Keilriemenspanner lockern, Keilriemen

abstreifen.
2. GIUBO-Kupplung (82/17) anden 3 Stitt-

schrauben des Kurbelwellenflansches ent-
sichern und Muttern abschrauben.

3. Lagergehäuse vomHilfsrahmen abschrau-
ben und Gehäuse samt GIUBO-Kupplung
nach vorne ausziehen.

4. GIUBO-Kupplung vom Lagergehäuse ab-
schrauben.

5. Vorrichtung RK 520 an die Riemenschei-
be (86/1) anschrauben, diese mittels
Schweißbrenner schnell auf ca. 100°C
anwärmen und mit der Vorrichtung ab-
ziehen.

6. Seegerring (86/2) aus dem Gehäuse aus-
bauen.

7. Mitnehmerwelle aus dem Gehäuse aus-
pressen (Bild 87).

8. Hinteres Kugellager (86/7), wenn es
nicht mit der Welle mit ausgepreßt wur-
de, durch leichte und gleichmäßig ver-
teilte Schläge auf den Innenring aus dem

. Gehäuse heraustreiben. Distanzhülse
(86/6) entfernen.

9. Seegerring (86/4) aus dem Gehäuse aus-
bauen. Vorderes Kugellager (86/3) aus
dem. Gehäuse auspressen oder austrei-
ben.

BILD 86 : Lüfterantriebslagerung

Keilriemenscheibe
Seegerring
Kugellager
Seegerring
Lagergehäuse
Distanzhülse
Seegerring
Welle mit Mitnehmeronsaun

aube

BE

ICRPEICWEN
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BILD 87 :Zerlegen der Lüfterantriebslagerung

i Stempei der Presse
2 Welle
3 Lagergehäuse
4 Auflage

Einbau

1. Seegerring (86/4) in das gereinigte Ge-
häuse einbauen und Gehäuse innen mit
10 cm? Wälzlagerfeit füllen.

2. Vorderes Kugellager (86/3) mit der
Staubschutzdichtung nach außen bis zum
Seegerringanschlag in das Gehäuse ein-
pressen und mit Seegerring (86/2) fixie-
ren. ,

3. Distanzhülse (86/6) indas Gehäuse ein-
führen und hinteres Kugellager (86/7)
mit der Staubschutzdichtung nach außen
bis zum Anschlag einpressen.

4. Welle in das vormontierte Gehäuse ein-
pressen, dabei ähnlich wie auf Bild 79
eine Auflage für den Innenring des vor-
deren Kugellagers verwenden.

5. Riemenscheibe auf 100° aufwärmen und
bis zum Anschlag auf dem vorderen Teil
der Welle aufschieben.

6. Führungsbohrungen für dieGIUBO-Kupp-
lung einfetten und Kupplung am Mitnehmer
des Lagergehäuses befestigen. Schrau-
ben der Kupplung durch Umbiegen des
Sicherheitsbleches sichern.

Anmerkung

Die Gummischeiben der GIUBO-Kupplung sind im Neu-
zustand durch ein Metallband vorgespannt. Nach der
Montage muß das Metallband entfernt werden. Bei der
Wiedermontage wird die Montage erleichtert, wenn
man das Gummielement durch eine Schlauchschelle zu-
sammendrückt (Bild 88).

7. Montiertes Lagergehäuse am Hilfsrahmen
anschrauben, das Anzugsmoment der
Schrauben beträgt 4,5 mkg.

8. Keilriemen aufsetzen und spannen

Instandsetzungsarbeiten

1. Führungszapfen und Führungsbohrungen
für den Mitnehmer der GIUBO-Gelenk-
welle überprüfen. Im Neuzustand beträgt
die Bohrung 18,00 - 18,018 mm und der
Zapfen 17,966 - 17,984 mm.

2. Gummi der Kupplung auf Zustand unter-
suchen und wenn notwendig, ersetzen.

3. Kugellager auf Verschleiß

BILD 88 : Vorspannen der GIUBO-Kupplung



Kupplung
Technische Daten

Kupplung
Kupplungsart

Kupplungsbetätigung
Kupplungsscheibe
Stärke der Kupplungsscheibe:

unbelastet
belastet

Höhenunterschied der Ausrückhebel
untereinander
Belagstärke pro Seite
Zulässiger Verschleiß des Belages pro
Seite
Zulässige Unwucht der Kupplungsscheibe
Zulässiger Schlag der Kupplungsscheibe
Zulässige Unwucht der Kupplung
Nachschleifmaß der Druckplatte
Nachschleifmaß des Schwungrades
Anpreßkraft der Druckplatte
Durchruftschmoment

BILD 89 : Kupplung

Anlasser Zahnkranz
Kupplungsscheibe
Torsionsdämpfer
Ausrückhebel
Einstellmutter
Ausrückmuffe
Rückholfeder
Hebel
Schwungrad
Kurbelwelle
Nadellager
Kupplungswelle

vosaus
uvne

Eu ve
o

Fichtel u. Sachs G310K
Einscheiben-Trockenkupplung mit Torsions-
dämpfer
Hydraulisch
310 ZBH

10,6 0,3 mm
10,0 +0,3 mm

max. 0,3 mm
3,5 mm

1,5 mm
20 cmg
0,4 mm
25 cmg
1 mm
2 mm
770 kg
57kgı(bei 0,3 Reibwert)
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BILD 90 : Kupplungsmontageplatte RK509A
i Druckstück
2 Kupplungskorb
3 Auflage
A = 44 mm

BILD 91 : Ausrückhebel

o Be

: Vormontierte Druckplatte

1 Feder
2 Druckplatte
3 Kupplungsausrückhebel
4 Federteller

Ausbau

1. Getriebe abmontieren

2. Die Befestigungschrauben der Kupplung
über Kreuz wechselnd losschrauben, bis
sich die Kupplungsfedern entspannt haben,
anschließend die Kupplung samt Kupplungs-
scheibe abnehmen.

Zerlegen

Kupplungsgehäuse auf einer Presse zusam-
mendrücken, Muttern (94/2) lösen und Ge-
häuse entlasten bis die Federn entspannt
sind.

Zusammenbau

Nadeln in den Ausrückhebel einbauen,
dazu die beiden Bohrungen einfetten, die
Hilfsbolzen in die Bohrungen einsetzen
und 2x19 Nadeln einfädeln,
Lagerböckchen so aufsetzen, daß die
Seite mit der Aussparung für den Bol-
zenkopf in die Drehrichtung zu liegen
kommt. Bolzen einführen, es wird da-
durch der Hilfsbolzen auf der anderen
Seite herausgedrückt, Bolzen mit Splint
sichern.
Ausrückhebel in die Führungsbacken der
Druckplatte einsetzen und Verbindungs-
bolzen eintreiben, der Hilfsbolzen wird
dabei herausgedrückt.
Druckplatte auf die Vorrichtung RK509
legen, Federteller und Hauptfedern auf
den Zapfen aufsetzen, Spannfeder auf
den Schaft der Lagerböckchen auffädeln.



5. Schenkelfedern (93/2) in das Gehäuse
einsetzen .und Gehäuse auf die vormon-
tierte Druckplatte aufsetzen. Gehäuse
mit dem Knebel der Vorrichtung nieder-
drücken und Einstellmuttern (89/5) auf
den Schaft der Böckchen aufschrauben.

BILD 93 : Vormontiertes Kupplungsgehäuse

Grundeinstellung der Kupplung

Diese wird nur einmal bei der Erstmontage
oder nach Zerlegen und Austauschen von
Teilen vorgenommen. An dieser Grundein-
stellung darf bis zur Abnützung der Kupp-
lungsscheibe nichts mehr geändert werden.
Lediglich das Nachstellen des Kupplungsspie-
les (siehe weiter unten} muß regelmäßig
vorgenommen werden.

1. Kupplung ohne Kupplungsscheibe auf die
Vorrichtung RK509 legen und mittels der
Spannvorrichtung niederspannen.

2. Den Abstand zwischen Vorrichtungsplat-
te und Ausrückhebel messen und mit den
Einstellmuttern auf 44 mm einstellen. An-
schließend Muttern sichern.
Steht keine Kupplungsmontageplatte zur
Verfügung, kann die Einstellung auch wie
folgt vorgenommen werden: i

1. Kupplung mit Einstellscheibe (94/5) da-
zwischen auf das Schwungrad aufschrau-
ben, die Befestigungsschrauben über
Kreuz festziehen.

2. Abstand zwischen Einstellscheibe und
Ausrückhebel mittels Meßuhr messen
(Bild 94)und durch Verdrehen der Ein-
stellmuttern (94/2) auf dar Maß von 44
mm einstellen. Anschließend Muttern si-
chern.

3. Kuppluig vom Schwungrad abmontieren,
die Schrauben über Kreuz lösen.

BILD 94 : Einstellmaß der
Kupplungsausrückhebel

Schwungrad
Einstellmutter
Druckplatte
Kupplungsgehäuse
Einstellscheibe RK583urwuw

be
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BILD 95 : Montage der Kupplungsscheibe

Einbau der Kupplung

Beim Einbau in die Kupplung muß die Kupp-
lungsscheibe (90/1) zentriert werden. Zu
diesem Zweck wird der Zentrierdorn
SK10174A in die Scheibe eingeführt (Bild 90)
und der Vorderteil des Zentrierdornes in
das Nadellager der Kurbelwelle eingesteckt.
Anschließend die eingestellte Kupplung über-
stülpen und befestigen, die Schrauben des
Kupplungsgehäuses über Kreuz festziehen.

Instandsetzungsarbeiten

Kupplungsdruckplatte

Verbrannte oder durch Schleifspuren be-
schädigte Druckplatten, Flandrehen oder
Planschleifen. Es darf nicht mehr als imm
weggearbeitet werden. Im Neuzustand be-
trägt die Stärke der Druckplatte 20 mm
(Bild 98)



Schwungrad

Lauffläche des Schwungrades auf Reibspu-
ren untersuchen. Leichte Reibspuren mit
Schmiergelpapier glätten. Stärkere Reibspu-
ren durch Plandrehen beseitigen, es darf
höchstens 2 mm weggedreht werden. Im
Neuzustand beträgt der Abstand zwischen
Reibfläche und Stirnseite des Schwungrades

.36 - 0,2 mm.
Wird von der Reibfläche am Schwungrad
Material abgenommen,. so hat die gleiche
Abnahme auch auf der Befestigungsfläche
für das Kupplungsgehäuse zu erfolgen.

Druckfedern

Die Kupplungsdruckfedern auf Spannung un-
tersuchen und mit den Werten in der Tabelle
14 vergleichen, Die Federn dürfen nur Satz-
weise ausgetauscht werden. Sie müssen ei-
ne gleiche Farbenkennzeichnung aufweisen,
um eine gleichmäßige Anpreßkraft zu erzielen
und ein Durchrutschen der Kupplung zu ver-
meiden.

BILD 98 :Messen des Schwungrades und der
Druckplatte

Maß A B c
Neu 20 36-0,2 4
Max .Mate-
rialabnahme ı 2 2

Kupplungsausrückhebel

1. Die Bohrungen für Nadeln auf Verschleiß
und Unrundheit prüfen. Verbogene Aus-
rückhebel austauschen.

2. Druckfläche der Ausrückhebel prüfen.
3. Lagerbolzen und Bundbolzen auf Abnüt-

zung kontrollieren.

Kuppiungswelle

1. Zapfen auf Verschleiß prüfen
2. Nadellager in der Kurbelwelle auf Ab-

nützung untersuchen. Falls notwendig,
den Laufring aus der Kurbelwelle aus-
ziehen.

BILD 99 : Laufring für Nadellager eintreiben

60



Vai

15 5264101

28

BILD 100 : Lage der Kupplungshebel beim

Erreichen der Kupplungsscheibe-

Verschleißgrenze

1 Kupplungshebel

BILD 101 :Richten der Kupplungsscheibe

Kupplungsscheibe

1. Kupplungsscheibe prüfen, Bei eingeschla-
genem Keilnutenprofil oder beschädigter
Torsionsfeder (ausgeglüht) muß die Kupp-
lungsscheibe ausgetauscht werden.

Belag der Kupplungsscheibe auf Ver.
schleiß prüfen: Bei der eingebauten
Kupplungsscheibe stellt man den Ver-
schleiß fest, indem der Abstand zwischen
Hebel und Kupplungskante gemessen wird
{Bild100). Ist dieser Abstand bis auf 9
mm gesunken, dann müssen die Kupp-
lungsbeläge erneuert werden. In ausge-
bautem Zustand wird die Belagstärke ge-
messen, der maximale Verschleiß darf
3 mm nicht übersteigen,

inmerkung: Durch die hohe Belastung der Torsions-
federn ist cs unvernicidlich daß sich diese in gu-

wissen Grenzen setzen und dadurch Spiel bekommen.

Ein Spiel bis zu 0.3 mım ist normal und beeintrachtigt

keinesfalls die Funktionsfähigkeit der Kupplung.

TABELLE 14:Kupplungsdruckfedern

für Kupplung G/310 K

Druckfeder Belastung Toleranz
Länge

| in mm in kg in kg

55 #1 0 -

+5
37,2 68 2

3. Kupplungsscheibe auf Schlag prüfen. Da-
zu Scheibe auf einen passenden Dorn
schieben und zwischen Spitzen spannen.
Seitenschlag mit Meßuhr messen (Bild10),
Bei Überschreiten von 0,4 mm Schlag
ist die Scheibe mit Hilfe einer Gabel zu
richten. Beim Ausrichten mit der Gabel
dürfen die Beläge nicht beschädigt wer-
den.



Ernevern des Kupplungsbelages

1. Belagniete ausbohren (nicht herausschla-
gen)

2. Die, Zwischenfedern (6 Stück) mit neu-
em Kupplungsbelag zusammennieten (Bild

102). Jede Zwischenfeder wird 4 mal ver-
nietet(102/1), die Nietköpfe kommen nach
außen.

BILD 102 : Aufnieten der Zwischenfedern

auf den 1. Kupplungsbelag

{ Zylinderniete

3. Den zweiten Kupplungsbelag direkt mit der
Kupplungsscheibe zusammennieten {Bild

103). Die Nietköpfe kommen nach außen
und werden immer, je zwei gegenüber-
liegend, vernietet.

BILD 103 Aufnieten des 2. Kupplungsbelages

auf die Kupplungsscheibe

X Bohrung für den 2. Belag
2 Niete der Zwischenfedern



BILD 104 : Aufnieten des 1. Kupplungsbelages

auf die Kupplungsscheibe

4. Den ersten Kupplungsbelag mit aufgenie-
teten Zwischenfedern mit der Kupplungs-
scheibe verbinden. Dazu wird jede Zwi-
schenfeder mit je 2 Vollnieten mit der
Kupplungsscheibe vernietet. (Bild 104}.

5. Kupplungsscheibe wie oben beschrieben
auf Schlag prüfen und, wenn notwendig,
ausrichten.

{15 102755712.

Hydraulische Kupplungsbetätigung

BI LD105 Hydraulische Kuppiungsbetätigung

p
r Kupplungspedal

2 Verbindungsleitung zwischen Aus-
gleichsbehälter und Geberzylinder Einstellschraube

3 Geberzylinder Verbindungsschlauch zwischen Geber-
4 Verbindungsleitung zwischen Geber- und Nehmerzylinder

und Nehmerzylinder 10 Ausgleichsbehälter

Entlüftungsnippel
Nehmerzylinder

vwou
oa



Allgemeines

Die Kupplungsbetätigung erfolgt auf hydrau-
lischem Wege. Die Anlage besteht aus einem
durch den Kupplungsfußhebel betätigten Ge-
berzylinder{10%/3), einer Verbindungsleitung
(1054) und einem Nehmerzylinder(105/7).
Dieser leitet den Impuls an den Kupplungs-
ausrückhebel weiter, Ein getrennt angebrach-
ter Ausgleichsbehälter (105/10) gleicht die
Leckölverluste aus.
Der Kupplungsfußhebel wirkt über einen
Druckbolzen direkt auf den Kolben des Ge-
berzylinders. Dieser ist mit einem Boden-
ventil und einer Ausgleichsbohrung ver-
sehen. Der Nehmerzylinder ist direkt mit
dem Kupplungsausrückhebel gekuppelt und
betätigt die Kupplung.

Ausbau

1. Verbindungsrohr zum Äusgleichsbehälter
{105/2) am Geberzylinder lösen und das
Oldes Ausgleichsbehälters in ein saube-
res Gefäß auffangen. Am Nehmerzylinder

{(105/7) einen Gummischlauch an das Ent-
lüftungsnippel{105/6) anschließen, dieses
öffnen und den Kupplungsfußhebel nieder-
treten. Das ausfließende Öl in den schon
erwähnten Behälter auffangen.

2. Verbindungsrohr{105/4) zwischen Geber-
und Nehmerzylinder abschrauben.

3. Verbindungsbolzen zwischen Geberzylin-
der und Kupplungsfußhebel lösen. Geber-
zylinder vom Rahmen abschrauben und
samt Druckbolzen entfernen.

4. Nehmerzylinder vom Getriebegehäuse ab-
schrauben.

Zusammenbau

Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter
Reihenfolge. Abschließend muß die Kupplungs-
betätigung neu eingestellt und entlüftet wer-
den,



BILD 106 : Einstellmaß des Kupplungspedates

; oe langnadal Einstellung der hydraulischen
3 Anschlagschraube Kupplungsbetätigung
4 Gegenmutter
5 Bund auf der Druckstange

: a Ylihders Einstellen des Kupplungspedal- Ausrückweges
8 Ausgleichsbohrung
9 Eodenventilfeder

10 Bodenventil Diese Einstellung ist nur einmal bei‘ der
il Verbindungsleitung z. Nehmerzylinder Erstmontage durchzuführen und lediglich bei
12 Kolbenmanschette Austausch von Teilen zu überprüfen.
13 Anschlag-Seegerring

Fi
r » Gummistulpe “ B RGabelkopf 1. Man überzeuge sich vorerst ob die feste

Anschlagschraube {106/3) in den Len-
kungsbock eingeschraubt ist,

- [0

2. Kupplungspedal ganz durchtreten und Hub
am Bolzen zum Gabelkopf{106/15) mes-
sen; der Hub soll 30 mm nicht überstei-
gen. Gegebenenfalls durch Verstellen der
Anschlagsschraube (106/3) diesen Wert
einstellen.



BILD 107 ; Einstellmaß für Kupplungshebel

Ausrückhebel
Zulauf vom Nehmerzylinder
Nehmerzylinder
Einstellschraube
Kupplungsgehäuse
Ausrückwelleauauv

dm

3. Zwischen Druckstange{106/5) und Kol-
ben muß ein Spiel vonO.5mm vorhanden
sein. Gegebenenfalls durch Verstellen
der Druckstange (106/5) dieses Spiel
einstellen. Dieses Spiel ist für die Funk-
tion der hydraulischen Kupplung unbe-
dingt erforderlich, der Kolben des Ge-
berzylinders muß in seine Ruhelage zu-
rückgehen können damit die Ausgleichs-
bohrung(106/8) frei wird.

Einstellen des Kuppiungspedalleerweges

Die Überprüfung des Kupplungspedalleerwe-
ges genügt bei hydraulisch betätigten Kupp-
lungen nicht, da Luft in der Leitung oder zu
wenig Hydrauliköl zu Trugschlüssen führen,

Vielmehr muß der Totgang am Ausrückwellenende
gemessen werden. Bei fortschreitender Abnützung der

Kupplurigsscheibe verringert sich der Totgang und muß,
um ein Schleifen und eine Beschädigung der Kupplung
zu vermeiden, rechtzeitig nachgestellt werden.

1. Gabelschlüssel mit Schlüsselweite 14 an das ab-
geflachte Ausrückwellenende ansetzen.

2. Einstellschraube (107/4) eindrehen, bis der Tot-

gang der Welle ausgeschaltet ist.

3. Nun die Schraube 5/6 Umdrehung herausdrehen.

Der Kupplungsleerweg muß jetzt, gemessen am

Gabeischlüssel 60 mm von der Ausrückwellenmitte,

3 mm betragen.

BILD 109 : Leerweg am Kupplungsfußhebel
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BILD 110

TS_158/68/27

Entlüftungsnippel

Pi

BILD ı11 Flüssigkeitsbehälter nachfüllen

Entlüften der hydraulischen
Kuppiungsbetätigung

Zu diesem Zweck wird zuerst der Ausgleichs-
behälter (105/10) mit Bremsflüssigkeit gefüllt,
am Nehmerzylinder (105/7) die Gummikappe
des Entlüftungsnippels (105/6) entfernt, und an
Zweck wird zuerst der ÄAusgleichsbehälter
105/10) mit Bremsflüssigkeit gefüllt, am
Nehmerzylinder(105/7) die Gummikappe des
Entlüftungsnippels (105/6) entfernt, und an
Stelle der Gummikappe ein Gummischlauch
überstülpt. Das andere Ende des Gummi-
schlauches wird in ein Gefäß mit Brems-
flüssigkeit eingetaucht. Nun das Entlüftungs -
nippel aufdrehen und das Kupplungspedal
mehrmals schnell niedertreten und langsam
zurückgehen lassen. Dadurch entweicht die
vorhandene Luft durch den Entlüftungs-
schlauch und steigt im Bremsflüssigkeitsbe-
hälter als Luftblase auf, Das Pumpen wird
so lange fortgesetzt, bis keine Luftblasen
mehr aufsteigen. Ist dies erreicht, so wird
der Kupplungsfußhebel niedergetreten und
erst wieder losgelassen, wenn das Ent-
lüftungsnippel festgezogen ist. Der Entlüf-
tungsschlauch wird nun entfernt und die
Gummikappe aufgesetzt. Anschließend den
Ausgleichsbehälter bis 2cm unter dem obe-
ren Rand mit Bremsflüssigkeit nachfüllen.



Kraftstofförderanlage

BILD 112 : Kraftstoffanlage

Allgemeines

Die Anlage besteht aus einem Kraftstoffbe-
hälter, -filter und einer Kraftstofförderpum-
pe. Die Förderpumpe, an der Einspritz-
pumpe angeflanscht und durch diese betätigt,
saugt den Kraftstoff durch ein Steigrohr aus
dem Kraftstoffbehälter und drückt ihn zu den
Kraftstoffiltern. Ein Überströmventil (117/8),
im Filterkopf eingebaut und an der Lecköl-
leitung der Düsenhalter, sowie der Rück-
laufleitung zum Kraftstoffbehälter angeschlos-
sen, gewährleistet einen gleichmäßigen Druck
in der Zuführungsleitung zur Einspritzpum-
pe, indem es den überschüssigen Kraftstoff
in den Kraftstoffbehälter zurückleitet.
Der Kraftstoffbehälter mit 180 Liter Inhalt
ist an der rechten Seite des Rahmens an-
gebracht. Der Einfüllstutzen ist mit einem
Sieb ausgerüstet, das die gröbsten Unrein-
heiten beim Tanken zurückhält. Das oben
erwähnte Steigrohr mündet in einen Schlamm-
sack, welcher unten mit einer Verschluß-
schraube zur Entleerung des. angesammel-
ten Schlammes versehen ist. i
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BILD 113/114: Schema der Förderpumpe
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vousnupu
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13

Nockenwelle
Nocken
Roilenstößel
Druckbolzen
Leeckkanal

Druckraum
Kolben
Saugraum
Vorreiniger
Saugventil
Kolbenfeder
Saugraum
Druckventil

Die Förderpumpe ist an der Einspritzpum-
pe angeflanscht und wird durch die Nocken-
welle der Einspritzpumpe angetrieben.

Ein Vorreiniger (113/9) und eine Hand-
pumpe sind mit der Fförderpumpe organisch
verbunden. Mit der Handpumpe kann der
Kraftstoff aus dem Behälter gesaugt und
durch das Filter bis zur Einspritzpumpe
gedrückt werden.

Wirkungsweise

Der Nocken (113/2) drückt, wenn sich die
Nockenwelle dreht, den Kolben der För-
derpumpe (113/7) über Rollenstößel (113/3)
und Druckbolzen (113/4) nach außen, Hie-
durch wird ein Teil des im Saugraum (113/8)
vorhandenen Kraftstoffes über das Druck-
ventil (113/13) zum Druckraum (113/6) ge-
fördert und die Kolbenfeder (113/11) zu-
sammengedrückt (Zwischenhub) ,

Am Ende dieses Hubes schließt sich das
federbelastete Druckventil (113/13) wieder.
Sobald der Nocken seinen größten Hub
durchlaufen hat, folgen ihm Kolben, Druck-
bolzen und Rollenstößel unter dem Druck
der Kolbenfeder nach. Dadurch wird ein

Teil desim Druckraum (113/6) vorhande-
nen Kraftstoffes über das Filter zur Ein-
spritzpumpe gefördert (Förderhub). Gleich-
zeitig wird aber auch aus dem Kraftstoffbe-
hälter Kraftstoff über den Vorreiniger (113/
9) und das Saugventil (113/10) inden Saug-
raum (113/12) gesaugt. Es wird also nur
während des Förderhubes ( Federhub)
Kraftstoff zur Einspritzpumpe gefördert, nicht
dagegen beim Zwischenhub,. Übersteigt der
Druck in der Förderleitung einen ge-
wissen Wert (1,5 atü), so schiebt die Kol-
benfeder (113/11) den Kolben nur um einen
Teil des vollen Hubes nach innen. Die
Fördermenge je Hub wird also entsprechend
kleiner. Je größer daher der Druck in der
Förderleitung ist, desto kleiner wird die
Fördermenge: die Fördermenge ist also
veränderlich. Ist das Überströmventil im
Kraftstoffilter verstopit, so steigt der Druck
in der Förderleitung so hoch an, daß die
Förderpumpe überhaupt nicht mehr fördert.
Die Leitung ist somit gegen zu hohe Drücke
geschützt, Der entlang dem Druckbolzen
(113/4) durchsickernde Kraftstoff wird über
den Leckkanal (113/5) in den Saugraum
zurückgesaugt.



Handpumpe

Die Handpumpe ist über dem Saugventil

(113/10) der Förderpumpe eingeschraubt.
Mit der Handpumpe kann bei stehendem
Motor Kraftstoff aus dem Kraftstoffbehälter
gesaugt und zur Einspritzpumpe gepumpt

werden. Zum Betätigen muß man den ge-
rändelten Griff so weit herausschrauben,
bis sich der Kolben nach oben ziehen läßt.
Beim Aufwärtsziehen des Kolbens öffnet sich
das Saugventil (113/10) und der Kraftstoff

trömt in den Saugraum (113/12). Beim
Abwärtsdrücken schließt sich das Saugven-
il, das Druckventil (113/13) öffnet sich und
der Kraftstoff fließt über das Filter zur Ein-
spritzpumpe. Nach Gebrauch muß der Hand-
griff unbedingt wieder festgeschraubt werden.

Anmerkung

Um einen eventuellen Kraftstoffverlust an der Hand-
pumpe abzustellen, wird der Kugelverschluß, welcher
den Handpumpenzylinder von der Förderpumpe trennt,
gestaucht. Dazu wird der gerändelte Griff mäßig fest-
gezogen, so daß die Kugel auf ihren Sitz drückt. Nun
schlägt man mit einem leichten Hammer ein paarmal
leicht und senkrecht auf den Griff der Handpumpe, dabei
nach jedem Schlag den Griff so weit nachziehen, als
sich die Kugel gesen!t hat.

Vorreiniger

Der Vorreiniger (113/9) hat die Aufgabe,
den Kraftstoff einer ersten Reinigung zu un-
terziehen, damit die gröbsten Verunreinigun-
gen zurückgehalten und ein Verreiben des
Förderpumpenkolbens vermieden wird. Er
besteht aus einem feinmaschigen Drahtgewe-
befilter, das in einem dickwangigen Glasge-
häusg untergebracht ist.

Zum Reinigen wird die Rändelmutter losge-
schraubt, der Bügel hochgeklappt und das
Glasgehäuse mit dem Drahtgewebefilter her-
untergenommen, Der Drahtgewebeeinsatz
wird in Benzin oder Dieselkraftstoff ausge-
waschen.Vor dem Zusammenbau überprüfe
man, ob der Dichtring nicht rissig oder hart
geworden und erneuerungsbedürftig ist, da

‚durch einen nicht einwandfreien Dichtring
Luft in die Anlage eingesaugt werden kann.

1557/64788]

BILD 115 : Handförderpumpe

BILD 116 : Abnehmen des Vorreinigers
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SIiLD 117:

Kraftstoffilter
1 Kraftstoffzulauf 5 Kraftstoffablauf

2 Entlüftungsschraube 6 Halteschraube
3 Grobfilter 7 Filterkopf
4 Feinfilter 8 Überström ventil

BILD 118 : Filteraustausch

71

Kraftstoffilter

Beschreibung

Die Kraftstoffilter bestehen aus 2 Filtertöp-
fen, wobei sich im ersten ein Vor- (117/3)
und im zweiten ein Feinfilter (117/4) befin-
den, die keinesfalls vertauscht werden dür-
fen. Diese beiden Töpfe sind an einem ge-
meinsamen Filterkopf befestigt. Durch einen
Pfeil am Filterkopf ist die Durchflußrichtung
gekennzeichnet. In den Filterkopf ist ein
Überströmventil (117/8) eingebaut, das für
einen gleichmäßigen Druck in der Zulauflei-
tung zur Einspritzpumpe sorgt und eine dau-
ernde Entlüftung bewirkt. Der zuviel geför-
derte Kraftstoff fließt durch das Überström-
ventil in den Kraftstoffbehälter zurück.
(Überströmdruck 1,5 kp/cm#)
Austausch der Filtereinsätze und Entlüftung

Die Filter verlangen keine Pflege, solange
sie Kraftstoff durchlassen. Läßt aber die Mo-
torleistung plötzlich nach, so ist dies meistens
ein Zeichen, daß die Kraftstoffilter verlegt
sind {nicht verwechseln mit vorübergehen-
der Verlegung durch wachsartige Paraffin-
Stoffe). Bei tiefer Temperatur kann der
Kraftstoff Stoffe ausscheiden, die das Filter
solange verlegen, bis es durch Motorwärme-
Abstrahlung wieder eine normale Tempera-
tur erreicht hat. Kraftstoffmangel stellt man
durch Offnen der Entlüftungsschrauben fest.
Zuerst wird bei hoher Motordrehzahl die Ent-
lüftungsschraube des Vor- und dann des
Feinfilters geöffnet. Tritt kein Kraftstoff aus,
so ist dies ein sicheres Zeichen, daß der be-
treffende Filtereinsatz nicht genügend Kraft-
stoff durchläßt, und eines Austausches be-
darf. Die Einsätze des Kraftstoffilters kön-
nen nicht gereinigt werden und sind, sobald
sie verlegt sind, durch neue zu ersetzen.
Zum Austauschen der Einsätze werden die
Halteschrauben der Filtertöpfe gelöst und die
Töpfe samt Einsätzen heruntergenommen.
Schlamm aus den Töpfen entfernen und die-
se mit Kraftstoff auswaschen. Beim Einsetzen
der neuen Filterpatronen das Vor- und Fein-
filter nicht verwechseln {siehe Bild 117).
Nach dem limtausch der Filtereinsätze muß
die Anlage neu entlüftet werden.



Einspritzanlage
MOTOR WD 609ER

Einspritzpumpe sucn nennen F&M P26 T8 - 4a 68B II RVO
Spritzversteller „0.0.20 ocnen rn F&M S2A50 - 150 R4/321A
Regler .......... F&M RAEL 20-140/101
Förderpumpe F&M V2 HF O1A
Einsptitzdüse F&M DIZ1 001
Düsenhalter ..... F&M Hi S3.00/47
Einspritzdruck 180 atü x)
Förderbegimn „0... ccceaecccn. 16 *1 vor OT
Einspritzmenge 70°*1 mm /Hub bei 1380 U/min der Pumpe, gemessen

. am Prüfstand
Startfüllung oo occceonen nenn ennnnnennn 80*3 mm°/Hub bei 150 U/min. der Pumpe

x) bei neuer Düsenfeder 160*19 at
MOTOR WD 610.71

Einspritzpumpe F&M P26T8-4s TIB IIRVO
Spritzversteller .. F&M S2A50-140 R 5/321A
Regler ......... F&M RAEL 20-140/102
Förderpumpe .. F&M V2HFOLA
Einspritzdüse F&M DILMK 150/24
Düsenhalter F&M H1B3.06/128
Einspritzdruck ... . 220*9 atü x)
Förderbeginn .......e....o.. 2601 vor OT
Einspritzmenge .. 1a 3
Stattfüllung 2.020 ocnee einen 100*° mm” /Hub bei 100 U/min der Pumpe

+5
x) bei neuer Düsenfeder 230 ” atü

15149/69711

BILD 129: EINSPRITZPUMPE - LADERMOTOR 72



MOTOR WD 610. 23/24

Einspritzpumpe .. F&M P26 T8-4s TIBITRVO

Spritzversteller .... er. u.0..- F&M S2 A50-140 RS/321A
Regler -.-uecceeeereren nen F&M Rd E20-140/342A
Elemente „.ueseeereeeereennee rennen sn nen nen F&M FPE 8-45
Förderpumpe sr... seeeeeeeeenenen nennen nenne F&M V2 HF OLA
Düsenhalter .....eeceeneenrrenneeererenns nenn F&M HB 3.06/128
Einspritzdüse ....-ceremonreeeeeneneee nennen F&M_DI LMK 150/24
Einspritzdruck ...22eeaneeneeneeeeneee nern 220*° atü (neu 230*° atü)
Einspritzbeginn .....2nceenoeeeeeenen nenn nenne 26041 vor OT
Einspritzmenge ... u... see eeesereneener nennen 62,5 mm°/ Hub bei 1350 U/min der Pumpe (auf

Pumpenprüfstand laut Prüfvorschriften gemessen)

Startlällang eneneene een eeeesnninensen .. 30*5 mn®/ Hub bei 150 U/min der Pumpe

ı m
3 j

oe N. -
I

j
& " .

_ ©

4 2 :

5— H \ er =

N6 2

P: 2 #
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MOTOR WD 609r

Einspritzpumpe
„Spritzversteller

Regler

Elemente
Druckventile
Verschraubungen

Pumpenfeder

Kraftstofförderpumpe
Einspritzdüse

Düsenhalter

Druckfeder für Düsenhalter
Einspritzdruck
Einspritzbeginn

Einspritzmengen

Startfüllung

F&M P26 T8-4a. 68B II RVO
F&M S2A 50-140 R 3/12A
F&M RAE 20-140/340A
F&M FPE 8-4a

F&M DV 23
F&MP1.7.07.13
F&MP2.5.01.11
F&M V2 HF 01
F&M DI 21.001

F&M H1.53.00/47
F&M H1.3.02.00

120*10 ara (neu 130*9 ati
160*1 yor OT
514 1 mm? /Hub bei 1350 Umdrehungen der Pumpe
(auf_ Prüfstand den Prüfvorschriften entsprechend gemessen)
30"? mm’ /Hub bei 150 Umdrehungen der Pumpe
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AUSBAU

1. Kraftstoffanschlüsse, Einspritzleitungen und Luft-
leitung von der Einspritzpumpe lösen,

Gasgestänge aushängen

3. Schrauben der Einspritzpumpe und Muttern des Ver-
stellflansches entfernen und Pumpe abnehmen

w

EINBAU DER EINSPNTZPUMPE

1. Motor so drehen, daß die Gradeinteilung am Ver-
stellflansch nach oben zeigt.

2. Spritzverstellermarkierung mit der Markierung an

der Einspritzpumpe auf Überdeckung bringen.

3. In dieser Stellung die Einspritzpumpe einbauen.
Axialen Druck vermeiden!

4. Kraftstoffleitungen, Einspritzleitungen und Luft-
leitungen anschließen.

5. Betätigungsgestänge zur Einspritzpumpe anschließen.

ENTLÜFTEN DER EINSPRITZANLAGE

1. Entlüftungsschrauben des Kraftstoffilters lockern
und mit der Handpumpe pumpen bis blasenfreier
Kraftstoff austritt. Schrauben festziehen.



R} Die Einspritzpumpe auf Null-Förderung stellen. Ent-

lüftungsschraube der Einspritzpumpe lockern und
nachdem blasenfreier Kraftstoffaustritt, wieder fest-

ziehen.

EINSTELLEN DER EINSPRIT ZPUMPE

1,

2
2,

Motorschwungrad drehen, bis sich die Strichmarke

des Pumpengehäuses mit der des Spritzverstellers

deckt. (damit ist der dem Antrieb zunächstliegende

Pumpenkolben auf Förderbeginn gestellt.

Den 1. Zylinder (dem Kühler am nächsten) auf

Förderbeginn stellen. Beim Motor WD GO9ER ist
dies der Fall, wenn die 18 - Markierung, beim

Motor WD 610.71 die 26 -Markierung am Schwung-

rad mit dem Strich am Schauloch des Schwungrad-

gehäuses fluchtet.

Einstellmuttern lockern.

Nun läßt sich der Spritzversteller zum Verstell-
flansch der Kupplung verdrehen.

Mit der Hand den Einspritzversteller einigemale

verdrehen, bis ein knarrendes Geräusch an derer-
sten Einspritzleitung zu hören ist.
(Einspritzpumpenverstellhebel auf Vollförderung!)

®
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Einspritzleitung am 1. Pumpenelement abmontie=
ren und an ihrer Stelle ein Schauglas montieren.

Nun mit dem Spritzversteller so lange hin und her
drehen, bis Kraftstoff aus dem Schauglas spritzt.

Man wiederholt den Vorgang langsam und drehe da-
bei den Spritzversteiler in Drehrichtung, bis sich
der Kraftstoffspiegel im Schauglas zu heben beginnt.

In dieser Lage werden die Einstellmuttern festge-
zogen.

Zur Kontrolle der richtigen Fürderbeginneinstellung

wird das Schwungrad in entgegengesetzer Drehrich-
tung verdreht (nach rechts, in Fahrtrichtung geschen

und langsam, bei gleichzeitiger Beobachtung de

Schauglases wieder zurückgedreht. (in Richtung OT)

Das Schwungrad kann mit einem großeren Schrau-
benzieher, der als Hebel an die Zähne des Anlass-

erzahnkranzes angesetzt wird, gedreht werden.

Das Anheben des Kraftstoffspiegels im Schauglas
muß mit der Förderbeginnmarke (WE 6UNTR:16
vor OT, WD 610.71:26 vor OT) am Schwungrad
zusammenfallen.

Anderenfalls sind die Muttern zum Verstellflansch
zu lockern und je nach Abweichung zu korrigieren.

EINSTELLEN DES FAHRHEBELGESTÄNGES

(siehe unter Bremsanlage, Einstellen der Motor-
brenise!}



Fehier-Tabelle als Anhalt zur Fehlersuche an der Einspritzpumpe

Störung Mögliche Ursachen Abhilfe

Motor springt nicht an (Ein-
spritzpumpe fördert nicht)

. Vorreiniger

« Krafistoffbehälter leer

. Ansaugrohr undicht

der Förder-
pumpe undicht oder verstopft

. Kraftstoffilter oder -leitung ver-
stopft

. Förderpumpe fördert nicht

6. Luft in der Einspritzpumpe

7, Pumpenkalben stark abgenützt

Nachfüllen und entlüften

Huimutter festziehen und
eventuell Dichtung erneuern — ent-

lüften
Rändelmulter am Vorreiniger fest-
ziehen und Gummidichtung kontrol-
lieren — entlüften

Filter und Leitungen reinigen bzw.
erneuern

Ventile reinigen kon-
trollieren, ob Kolben nicht
gefressen, gegebenenfalls instand-

setzen, Saugleitung dichten

Anlage entlüften

Elemente erneuern lassen

8. Regelsiange geht nicht auf iInstandsetzen
„Voll*, Pumpenkolben klemmt

9. Antrieb der Pumpe gebrochen Instandseizen

10. Druckventil verschmufzt Reinigen

11. Druckventilfeder gebrochen Ernevern

Einspritzpumpe spritzt zu spät ; 12. Kupplungshälften haben sich ge- | Pumpe wieder richtig einstellen und
oder zu früh ein geneinander verdreht {Körner- | Feineinstellschrauben richtig fesizie-

schläge auf den Kupplungshält- hen
ten fluchten nicht mehr)

13. Rollenstöhßel klemmt oder Rolle Insiandseizen
zu stark abgenützt,, da ohne Di
gefahren

. Düsen arbeiten nicht Kontrollieren und instandsetzen

Motor springt an, bleibt aber
nach kurzer Zeit stehen

Motor leistet zu wenig

. Krafistoffilter verstopft

. Luft in der Pumpe

. Förderpumpe fördert nicht:
a) Kolben gefressen
b) Ventile verschmutzt
c) Filter vor der Förderpumpe

undicht oder verstopft

Filter erneuern

Saugleiiung nachziehen — entlüffen

Instandsetzen
Reinigen

Reinigen und abdichten

18. Belüftung des Kraftstoffbehälters Reinigen
verstopft

19: Gestänge zwischen Fahrfufjhebel Gestänge richtig einstellen
und Verstellhebel zu kurz

20. Anschlagschraube für die Richtig einstellen
Regelstange hat sich verstellt

21. Anschlagschraube zum Verstell- Richtig einstellen
hebel verstellt

22. Pumpenkolben stark abgenützt Weg der Regelstange etwas ver-
gröhern {nur in Fach-Werkstätte!),

Filter kontrollieren und reinigen

23. Ein oder mehrere Zahnkränze Pumpe wieder neu einstellen
haben sich gelöst und

auf den Regelhülsen verdreht
{Markierung am Klemmstück und
Regelhülse fluchten nicht mehr)

24. Druckleitung undicht Festziehen
25. Druckventil nicht dicht Reinigen kontrollieren und eventuell

ersetzen

26. Druckventilfeder gebro- Neue Feder einbauen
chen
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Störung Mögliche Ursachen Abhilfe

Motor leistet zu wenig 27. Düsen defekt Kontrollieren

: 28. Pumpe spritzt zu früh oder zu ; Einsprifzpumpe richtig einstellen
B spät ein H

Motor klopft gleichmähig stark 29. Pumpe spritzt zu früh ein Einspritzpumpe richtig einstellen

30. Offnungsdruck der Düse zu hoch Düse überprüfen

: 31. Im Leerlauf jeder zweite Pumper- Düse überprüfen
i hub hart, die Düsen arbeiten hier
! bei jedem zweilen Hub

| 32. Einzelne Zylinder gehen hart, Kontrollieren und richtigstellen
! weil Einspritzleitungen vertauscht
! wurden

33. Nockenwelle falsch eingebaut Zündfolge in richliger Drehrichtung
i überprüfen

Motor raucht und klopft | 34. Pumpe spritzt zu spät ein Einspritzbeginn richtig einstellen
|

| 35. Antriebskupplung hai sich ver- ; Einspritzbeginn richtig einstellen und
| stellt : Feineinstellschrauben fesiziehen

\ 36. Offnungsdruck der Düsen zu nied- | Düsen richtig einstellen
H rig.

37. Düsen defekt Düsen kontrollieren

Motor ruht 38. Pumpe fördert zu viel Kraftstoff | Einstellung der Pumpe überprüfen

ı 39. Düsen-Oifnungsdruck zu gering Düsen richtig einstellen

: 40. Einspritzbeginn verstellt Einspritzbeginn richtig einstellen
— | —

Motor orbeitet unregelmöhig | 41. Krafistoffilier verstopft Filter erneuern
| 42, Förderpumpe arbeitet nicht rich- Saugseite auf Dichtheit prüfen, rei-
! tig nigen oder instandsetzen lassen

| 43. Luft in der Pumpe Entlüften
44. Pumpenkolben bleibt ab und zu Pumpe instandse’zen

hängen

45. Kolbenfeder gebrochen Auswechseln
46. Rollenstöhel bleibt hön- Insiandsetzen oder auswechseln

gen oder Rolle abgenützt

47. Druckventil defekt Kontrollieren und insiandseizen bzw.
auswechseln

48. Düsen defekt Konfrollieren und instandsetzen

49. Regulierung geht schwer Kontrollieren und instandsetzen

Molor kommt nich! mehr auf | 50. Eine Feder om Reg- Feder auswechseln
volle Drehzahl ler gebrochen

51. Gestänge zwischen Fahrfukhebel Gestänge richtig einstellen
und Verstellhebel zu kurz

Motor geht in der Enddreh- 52. Regler-Endfedern zu stark ge- Richlig einstellen
zahl zu hach gespannt

53. Regelstange geht schwer und
bleibt hängen:

a) durch Schmutz oder Verhar- Regelstange reinigen und gangbar
zung machen

b) Pumpenkolben hat gefressen Element auswechsein lassen
, c) Kolbenfeder gebrochen Auswechsein

| 54. Versteilhebel-Anschlagschraube ! Neu einslellen
hot sich verstellt



Störung Mögliche Ursachen Abhilfe

Motor geht durch (durch Zu-
halten des Ansaugstutzens den
Motor zum Stehen bringen)

55.

‚56.

Regler blockiert durch unsachge-
mälye Instandsetzung

Pumpenkolben hat geiressen,
bleibt hängen und hält die Re-
gelstange fest

Überprüfen und richtig instandsetzen
lassen

Pumpe instandselzen lassen

Drehzahl schwankt und Regel-
stange pendelt

57,

58.

59.

60.

Leerlauf: Leerlauffedern zu
schwoch

Enddrehzohl bei Leerlauf: End-
drehzahlfedern zu schwach (in-
nere Federn)

Düsen arbeiten periodisch

Regler oder Reglergestänge ge-
hen zu schwer .

Auswechseln

Auswechseln

Überprüfen und instandseizen

Klemmung beseitigen



15159/6977.

SUCHE

AUSWECHSELN DER DÜSEN

Da Düsenkörper und Düsennadel aufeinander einge-

läppt sind, können sie nur beide zusammen ausgetau-

scht werden. Neue Düsen werden vom Werk eingefet-
tet geliefert. Vor dem Einbau wasche man sie daher
in Dieselkraftstoff aus. Körper und Nadel einzeln in
gefilterten Dieselkraftstofftauchen und Gleitfähigkeit
prüfen. Die halb aus dem Düsenkörper (am Druck-
zapfen anfassen!) gezogene Düsennadel muß - losge-

lassen - durch ihr Eigengewicht auf ihren Sitz zu-
rücksinken.

DÜSENHALTER BOSCH (WD 609ER und WD 609r:

Reinigen der Düsen

In den meisten Fällen kann durch Ausbau und Reinigen
der Düsen Abhilfe geschaffen werden. Das Innere des
Düsenkörpers kann mit einem Holzstäbehen und Diesel-
kraftstoff, die Düsennadel mit einem sauberen Lappen

gereinigt werden. Bei verkoktem Profil der Düsenrei-

nigt man die verkokten Teile mit einem in Öl getau-
chten Hartholzstab. Schmirgel, Dreikantschaber oder
irgendein spanabhebendes Werkzeug dürfen auf keinen
Fall verwendet werden!

DÜSENHALTER F&M (WD 609ER und WD 609r)

Einstellen des Düsenöffungsdruckes

Nach jedem Ausbau der Düse oder der Druckfeder muß
der Einspritzdruck neu eingestellt werden.
Beim Motor WD 609ER sind gebrauchte Düsen auf160
atü, neue Düsen auf 160*10 atü einzustellen.
Der Einspritzdruck wird bei der Bosch Düse mittels der
Stellschraube, ‚bei F&M Düse mit Einstellscheiben
korrigiert.

DÜSENHALTER F&M (WD 610.71 und WD 610.23/24

Beim Direkteinspritz - Motor WD 810.71 werden ge-
brauchte Düsen auf 220%5 atü, neue Düsen auf 230*®
atü eingestellt.

Verstellbarkeit bei der Stellschraube !

EINSPRITZDRUCK PRÜFEN



Fehler-Tabelle als Anhalt zur Fehlersuche an Düsen und Düsenhalter

Fehler Mögliche Ursache Prüfen Abhilfe

Kein Kraftstoffaustritt
aus der Düse

. Beschädigte Druckleitung
undichte Anschlüsse ;

. Düse auf Düsenhalter locker

oder

oder Auflagefläche
verschmutzt

. Fehler liegt in der Pumpe

. Düsennadel hängt fest

. Filter im Düsenhalter ver-
stopft

. Einspritzdruck zu hoch ein-
gestellt

| Austretendes Ol an der
Fehlerstelle

Austrefendes DI {auch bei
Lecölanschluß)

Neuen Düsenhalter samt
Düse probieren

Düse ausbauen

Durchblasen durch Düsen-
halter, Düse abgeschraubt

Durch Manometer

Druckleitung wechseln

Aullagefläche mit Holz-
span und Dieselöl reinigen,
Düse festziehen

Siehe unter Fehler an
Einspritzpumpe

Düse erneuern

Filter erneuern

Einspritzdruck korrigieren

Geschlossener nasser
Kraftstoffstrahl

, Düse verschmutzt

. Düsennadel hängt

. Düse verbraucht oder be-
schädigt

. Einspritzdruck zu niedrig

Düsennadel
Reibspuren
Düse nach Reinigung ein-
wandfrei

zeigt keine

Düsennadel zeigt Reib-
spuren

Düse zeigt auch nach
Reinigung gleiches Bild

Mit Manometer prüfen

Düse reinigen

Düse erneuern

Düse erneuern

Einspritzdruck korrigieren

Düse ist undicht (zwi-
schen den einzelnen
Abspritzungen bilden
sich Tropfen an der
Düsenöffnung)

12,

. Düse verschmutzt

Düse verbraucht oder
beschädigt

Düse reinigen

Düse zeigt auch nach
Reinigung gleiches Bild

| Düse reinigen

; Düse erneuern

Düse reinigen

82



Turbolader
Entsprechend der Service-Vorschriiten ist das Radial-
und Axialspiel des Turboladers alle 96 000 km ineiner
Vertragswerkstätte zu überprüfen

I Axialspiel:
ANIDEID

Messfühler gegen die Stirnfläche des Turbinenrades
drücken, Das Spiel därf 0,15 mm nicht übersteigen.

Radialspiel:

Das maximale Spiel des Laufzeuges darf 6, 65 mm
nicht übersteigen.



MOTOREN

Friedmann & Maier WD 810.23

EINSPRITZAUSRÜSTUNG

PUMPE

BAUART: P26T S-4s. 7LBIT RVO BAUART: R4E 20-110/342A

DREHRICHTUNG: rechts SPRITZVERSTELLER:

S2A 50-140 R5/321A
ZÜNDFOLGE AB ANTRIEBSSEITE:

1-5-3-6-2-4
VORPUMPE: V2 HF OLA

ELEMENTI:: FPE S-4s

DRUCN VENTILE: DV 23 KUPPLUNG komplett: K54A 17

VERSCHRAUBUNGEN: P 1.7.07.18

MITNEHMERSCHEIBE: -
PUMPENFEDER: P 2.5.61.11

VORHUB: 2, 5« 0,05 mm . DÜSENHALTER:

DÜSE: DI LMK 150/24 BAUART: Hl 3 3.08/128

s

EINSPRITZDRUCK IM BETRIEB: 220°” atü DRUCKFEDER: H 1.3.03.00

NEUE DÜSENHALTER DÜSENSCHUTZ: 4 1.2.110.00
ODER DÜSEN: 230°° atü

o

FÖRDERBEGINN DER EINSPRITZPUMPE: age vor OT.

MAX. FÖRDERMENGE DER EINSPRITZPUMPE: 62,5 mm®/Hub bei 1350 U/min der Pumpe

STARTFÜLLUNG: 80”? mm°/Hub bei 150 U/min

REGLEREINSTELLUNG:

Leerlauf-Regelbeginn 30 - 130 U/min der Pumpe
Leerlauf-Regelende: Max.450 U/minder Pumpe

Höchstdrehzahl-Regelbeginn: 1420+20 L'/min der Pumpe

bzw. Nullförderung der Punipe
- . . . 154 Lomın der vunıpemuß erreicht sein bei P



EINSTELLUNG DER ANGLITCHUNG

mm/Kub
EEEENENEESEERRESN|
38 15 mm’ Hub mehr aus bei Ir 350

nSm Kimmihib mehr als bei 35
H L i .

55 III Umin
635 + ImmYHub

i ENRENEE|
co 15 bis@5mm/ Hub weniger als bei 1300 U/min

ILTT
H
j

- Umin
500 %0 100 1350

Verwendete Angleichfeder: R2.3.94.00 © 175 +5 kp/cm

Grundeinstcllung der .\ngleichung: pl. R2.2.06,96

FürP wAkp solla 1,5 +0,05 mm sein.

dieses Maß ist durch Beilegen entsprechender Abstimmringe einzustellen, Bei Anlage des Federtellers
an die Ihre solla 6.8 +0,05 nım sein. (Dieses Maß kann nur durch Wahl entsprechend langer Hülsen

Y

„96" signiet % KL “ Abstimmring
Federteller

eingestelt werden).

ar 701 .
L

N

Angleichfederteller

1323377078 Hülse



Friedmann & Maier
MOTOREN

WD 610.71

EINSPRITZAUSRÜSTUNG

PUMPE

BAUART: P26T 3-45. 71B IE RVO

VERSTELLREGLER

BAUART: R4 EL 20-140/102

DREHRICHTUNG: rechts

ZÜNDFOLGE AB ANTRIEBSSEITE:
1-5-3-6-2-4

SPRITZVERSTELLER:

524 50-140 R5/321A

ELEMENTE: FPE 8-45
VORPUMPE: V2 HF O1A

DRUCKVENTILE: DV 23 KUPPLUNG komplett: K 54 A 17

VERSCHRAUBUNGEN: P1,7.07.13

PUMPENFEDER: P 2.5.01.11

MITNEHMERSCHEIBE: -

VORHUB: 2,5 +0,1mm

DÜSE: DI LMK 150/24

DÜSENHALTER;

BAUART: H1B 3.06/128

EINSPRITZDRUCK IM BETRIEB: 220 + 5 atü DRUCKFEDER: H 1.3.03.00

NEUE DÜSENHALTER
- 230 + 5 atüODER DÜSEN: ra

DÜSENSCHUTZ: H1.2.110.00

FÖRDERBEGINN DER EINSPRITZPUMPE: 269 vor OT.

MAX. FÖRDERMENGE DER EINSPRITZPUMPE: 81 +1 mm’/ Hub bei 1350 U/min der Pumpe

STARTFÜLLUNG: 80 + 5 mm®/Hub bei 150 U/min der Pumpe

REGLEREINSTELLUNG:

Leerlauf-Regelbeginn: 90 - 130 U/min der Pumpe
Leerlauf-Regeiende: Max. 450 U/min der Pumpe

Höchstdrehzahl-Regelbeginn: 1420 + 20 U/min der Pumpe

bzw. Nullförderung der Pumpe
muß erreicht sein bei max.:

1600 » 20 U/min der Pumpe



EINSTELLUNG DER ANGLEICHUNG

Bei Messung am Pumpenprüfstand unter den Seite 1 genannten Bedingungen soll die Fördermenge der
Pumpe nachstehend aufgezeigtem Fördermengenverlauf möglichst nahe kommen.

R,
me/Hub 35 100 155 20 — mmHg

HZ 10-2mmY Hub mehr als bei 1350U/min
0 i IIFFER TRUG

T He

2-Lmm/Hüb weniger als bei Bsoukmin
75-85mm/Hub weniger als bei hooufmin

N70 /

60 22-22rarm/Hub weniger als bei 1350 U/min
IUEEEERENSERESENNENERENNNT.TERLTAM

500 700800 1000 1350

18233770

Einstellung ( des Membrangehäuses R 4.7.01. 70 mit

Anschlagmutter der Stange so einstellen, daß bei Anlage derseiben die Mitte des Querbolzens 67 +0,1mm
unter der Auflagefläche des Membrangehäuses liegt.
Mit Gegenmutter sichern.

ALEx H | _— Anschlagschraube
. L_— Gegenmutter

N H (= Anschlagmutter

15235770/5

„7
0
l
 

'>

Eu

Funktionsüberprüfung:

Bei sinkendem Druck gemessen muß der Hubbeginn bei 200 +5 mm Hg sein.
Bei 50 mm Hg muß der Hub mindestens 8 mm betragen.

Zulässige Verstellung der Anschlagschraube zur nachträglichen Norrektur des Beginnes der Verstell-
bewegung:

Max, «1 mm, ist gleich max. +1 Umdrehung der Anschlagschraube
ab Grundeinstellung (10 mm Hub)



Friedmann & Maier MOTOREN
WD 609r

EINSPRITZAUSRÜSTUNG

PUMPE VERSTELLREGLER

BAUART: P26T 8-4a.51A IIRVO BAUART: RAE 20-140/340

DREHRICHTUNG: rechts

— SPRITZVERSTELLER:

ZÜNDFOLGE AB ANTRIEBSSEITE: S2A 50-140 R3/12A
1-5-3-6-2-4

ELEMENTE: FPE 8-4a VORPUMPE: V2 HF 01

DRUCK VENTILE: DV 23 KUPPLUNG komplett: K 10 C 03

VERSCHRAUBUNGEN: P 1.7.07.13

MITNEHMERSCHEIBE: K 1.3.03.00
PUMPENFEDER: P 2,5.01.11

VORHUB: Normal (- 2,55 mm) DÜSENHALTER:
Stößelmaß: 33, 95": nm

u BAUART: H1S 3.00/47

DÜSE: DIZ 1.001

10EINSPRITZDRUCK IM BETRIEB: 120 *"” atü DRUCKFEDER: H 1.3.02,00

NEUE DÜSENHALTER +5. 130 *° atiODER DÜSEN: ati

FÖRDERBEGINN DER EINSPRITZPUMPE: 16° * 1 vor OT.

MAX. FÖRDERMENGE DER EINSPRITZPUMPE: 51 1 mm/ Hub bei 1350 U/min der Pumpe

+5STARTFÜLLUNG: 80°” mm/Hub bei 150 U/min der Pumpe

REGLEREINSTELLUNG:

Leerlauf-Regelbeginn: 90-110 U/min der Pumpe
Leerlauf-Regelende: Max. 450 U/min der Pumpe

Höchstdrehzahl-Regeibeginn: 1420 - 1450 U/min der Pumpe

bzw. Nullförderung der Pumpe +151 .

muß erreicht sein bei max.: 580 U/min der Pumpe

Bemerkungen: Die Pumpe ist mit angebautem automatischen Spritzversteller zu prüfen!

Das Anschlagstick am Regler trägt während der Einfahrtzeit ein angeschraubtes Anschlagblech zur Förder-

mengenreduzierung. Die angegebene Fördermenge gilt für die Einstellung ohne Anschlagblech.



EINSTELLUNG DER ANGLEICHUNG WD 609 r

zu RA4E 20-140/340

Bei Messung am Pumpenprüfstand unter den Seite 1 genannten Bedingungen soll die Fördermenge der
Pumpe nachstehend aufeezeigtem Fördermengenverlauf möglichst nahe kommen.

U/min

£

R 2:5 5
mm/Hub St ,

aeissis
223521778

seirHye ehe
1a °ı95 €
9222 En

s du is

ZEo5 ee
so Ken RR] n EIFSIRIEEN

1

i H H i

500 70 100 1350

337707

+10
Verwendete Angleichfeder: R 2.3.94.00 K = 165 kp/em

Grundeinstellung der Angleichung kpl. R 2.3.06.89

Für P = 0,5 kp soll a = 0, 9*% 05 mm sein,
dieses Maß ist durch Beilegen entsprechender Abstimmringe einzustellen. Bei Anlage des Federtellers
an die Hülse soll a = 0, 8*0, 05mm sein. (Dieses Maß kann nur durch Wahl entsprechend langer Hülsen
eingestellt werden. )

N

NNr"89" signiet

ar

NN

®

EIN

IL
 N

5235/70/8

Abstimmring

Federtelier

Angleichfederteller

Hülse

Am Pumpenprüfstand kann durch Beilegen bzw. Entfernen von Abstimmringen der Fördermengenverlauf
much nachgeregeit werden.



MOTOREN

Friedmann & Maier WD 609 ER

EINSPRITZAUSRÜSTUNG

PUMPE VERSTELLREGLER

BAUART: P26T 8-42. 68B II RVO BAUART: R4EL 20-140/101

DREHRICHTUNG: rechts
SPRITZVERSTELLER:

ZÜNDFOLGE AB ANTRIEBSSEITE: S2A 50-150 Ra/12a
1-5-3-6-2-4

VORPUMPE: V2 HF O1 X

ELEMENTE: FPE 8-4a
KUPPLUNG komplett: K 10 C 03

DRUCK VENTILE: DV 23

MITNEHMERSCHEIBE: -
VERSCHRAUBUNGEN: P 1,7.07.13

PUMPENFEDER: P 1.5.01.11 DÜSENHALTER:

VORHUB: ca. 2,55 mm BAUART: HIS 3.00/47

Stößelmaß: 33,95 - 0,05 mm

DÜSE: DIZ 1.001 DRUCKFEDER: H 1.3.02.00

EINSPRITZDRUCK IM BETRIEB: 160 + 10 atü

NEUE DÜSENHALTER
ODER DÜSEN: 05a |

o°

FÖRDERBEGINN DER EINSPRITZPUMPE: 15°*7 vor OT.

MAX. FÖRDERMENGE DER EINSPRITZPUMPE: 72 +1 mm’/ Hub bei 1350 U/min der Pumpe

STARTFÜLLUNG: 80 +5 mm°/ Hub bei 150 U/min der Pumpe

REGLEREINSTELLUNG:

Leerlauf-Regelbeginn: 90-120 U/min der Pumpe

Leerlauf-Regelende: Max.450U/min der Pumpe

Höchstdrehzahl-Regelbeginn: 1420+20 U/min der Pumpe

bzw. Nullförderung der Pumpe
tfnn+20 U/min der Pumpemuß erreicht sein bei max.. u mi Erump



EINSTELLUNG DER ANGLEICHUNG 'WD 609 ER

zu R4EL 20 - 140/101

Bei Messung am Pumpenprüfstand unter'den auf Seite 1 genannten Bedingungen soll die Fördermenge der Pumpe
nachstehend aufgezeigtem Fördermengenveriauf möglichst nahe kommen.

60 1520 u mmHg

IT 1,95-125mm/Hub mehr ats bei | 135025 hr als bei, 950
WminL

N [6-75 mrV/Fub mehr als’ bei 1350
at] U/min

[ENSBENREEN|
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-

R
mm/Hub

80

7 1 ra EN
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Trader seta
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1
I
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Amm/Hub weniger als bei 1350 W/min
[Wan

IERSERSEERHBERENERERE| min
500 700 00 1000 1200 1350

MSIIITOR

Verwendete Angleichfeder: R 2.3.94.00 K = 175 +5 kp/cm

Grundeinstellung der Angleichung; kpl. R 2.2.06.93

Für P=0,5kp sola= 115 + 0,05 mm sein,
dieses Maß ist durch Beilegen entsprechender Abstimmringe einzustellen. Bei Anlage des Federtellers an die Hülse soll
74 = 1,0 + 6,05 mm sein. (Dieses Maß kann nur durch Wahl entsprechend langer Hülsen eingestellt werden.

Y

„93" signiet Pi .S < Abstimmring
Z7Bm7 14 Federtelier

a @ 1222
[= Angleichfederteller

Hülse

am Pumpenprüfstand kann Jusch Beilegen bzw. Entfernen
nachgeregelt werden.

67+
0

| T5235/70/5

“ 4 " . I — Anschlagschraube
‚ | _-— Gegenmutter
Rıı 1 Anschlagmutter

von \bstimmiringen der Fördermengenverlauf noch

mit Druckfeder R #. 7.0

Anschlagmutter der Stange so einstellen, daß bei
Anlage derselben die Mitte des Querbolzens 67+0, 1
mm unter der Auflagefläche des Membrangehäuses liegt.
Mit Gegenmutter sichern.

Funktionsüberprüfung:
Bei sinkendem Druck gemessen muß der Hubbeginn bei
215+5 mm Hg sein. Bei 50 mm Hg muß der Hub mindestens
9 mm betragen.

Zulässige Verstellung der Anschlagschraube zur nach-
träglichen Korrektur des Beginnes der Verstellbewegung:
Max. +1 mm, ist gleich max. +1 Umdrehung der Anschlag-
schraube, ab Grundeinstellung (10 mm Hg).







Technische Daten

Übersetzungen
1. Gang

2. Gang

3. Gang

4. Gang

5. Gang

R. Gang

9,00

4,74

2,713

1,58

1,00

8,29

Getriebe
Geschwindigkeiten

Straßengang Geländegang

1.Gang 8,9 km/h 6,2 km/h
2. Gang 16,8 km/h 11,8 km/h

3.Gang 29,2 km/h 20,4 km/h
4.Gang 50,5 km/h 35,3 km/h

5. Gang 79,7 km/h 55, 7 km/h
R.Gang 9, 6 km/h 6,7 km/h

BILD 1 : Getriebe-Längsschnitt

vosaub
sunn

Kurbelwelle
Kupplungsscheibe
Kupplungsgehäuse
Ausrückmuffe
Antriebsrad der Vorgelegewelle
Vorgelegerad zum 4. Gang
Vorgelegerad zum 3. Gang
Vorgelegerad zum 2. Gang
Vorgelegerad zum 1. Gang
Vorgelegewelle
Flansch z.
Hauptwelle
Abschlußdeckel z.Getriebegehäuse

Gelenkwelle

14

15
16
17
ı8
19
20
21

22

23

Zahnrad 2. Rückwärtsgang auf der
Hauptwelle
Schaltmufle z. l.- u. Rückwärtsgang
Stirnrad zum 1. Gang
Schrägrad z. 2. Gang
Schaltmuffe zum 3. und 2. Gang
Schrägrad zum 3. Gang
Schrägrad zum 4. Gang
Nehmerzylinder z. hydr.Kupplungs-
betätigung
Ende der Kupplungswelle als Zahn-
rad ausgebildet
Kupplengsausrückwelle



1.

TS37/En RD] _

EILD 2: Heben des G.triebes mittels
Aushebevorrichtung

EC)

[2,
1

1l.

BILD 4: Nutmutter der Vorgelegewelle lösen

{RK 572)

10.

Aus- und Einbau des Getriebes

Befestigungsschrauben des Getriebe-Ge-
lenkflansches entsichern und heraus-
schrauben, Gelenkwelle etwas zurück-
schieben und am Rahmen befestigen.
Fernschaltstange am Getriebe lösen,
Zulaufleitung am Nehmerzylinder lösen,
Leitung mit einem Holzstöpsel verschließen,

. Getriebe-Aushebevorrichtung RK 569 in
den fahrbaren Wagenheber einsetzen (Bild
2} und damit das Getriebe leicht anheben.
Kupplungsgehäuse vom Schwungradge-
häuse abschrauben und Getriebe auszie-
hen,

Getriebe zerlegen

. Getriebeöl ablassen.

. Sprengring (3/6) abnehmen und Aus-
rückmuffe (1/4) nach Entfernung der
Halteschraube abziehen,

. Befestigungsmuttern zum Kupplungsge-
häuse abschrauben und Gehäuse abhe-
ben.
Ausbau der Kupplungsausrückwelle

Seegerring (3/5) abnehmen, Spannstift
(3/2) herausschlagen.
Kupplungsausrückwelle herausziehen,
Lagerdeckel (3/7) abmontieren.

. Oberen Getriebedeckel abmontieren.
Schaltstangenträger am Getriebegehäuse
losschrauben und entfernen,

. Befestigungsmutter des Äbtriebflansches
(1/11) entsplinten und abschrauben.
Den Abtriebsflansch mittels Vorrichtung
abziehen.
Rückwärtigen Abschlußdeckel (1/13)
abmontieren.

Nutmutter zur Vorgelegewelle (1/10) ent-
sichern und mittels Nutmutternschlüssel
RK 572 abschrauben.
Vorgelegewelle mit einem Setzer nach
rückwärts austreiben,
Kupplungswelle aus dem Gehäuse her-
austreiben,.



12.

13.

Sprengring des hinteren Hauptwellenku-
gellagers abnehmen, die Vorrichtung RK_
573 ansetzen und das Kugellager abzie-
hen (Bild 5).
Hauptwelle samt Zahnräder aus dem Ge-
triebegehäuse herausheben.

BILD 5: Kugellager abziehen

21
22 9

== En

! ji

%

Zerlegen der Hauptwelle

i. Scheibe (6/17), Zahnrad (6/16), Na-
dellager (6/19) und Muffe (6/15) entfer-
nen,

Seegerring (6/2) abnehmen, Zwischen-
muffe (6/3) mit Schaltmuffe (6/4) ent-
fernen.

Zahnrad zum 4, Gang (6/5) abnehmen.
Abziehvorrichtung am Zahnrad zum 3,
Gang (6/7) ansetzen und samt der Büch-
se (6/6) abziehen (Bild 7),

BILD 6:

BILD 7:

Hauptwelle

Abziehen der Laufbüchse zum
4. Gangrad



BILD 8: Seegerring abnehme\‘

[a8

EILD 9: Lagerbüchse abziehen

{

E!LD10 : Zwischenmuffe und Lagerbüchse
abziehen

ie

. Seegerring (6/8) abnehmen und Zwischen-
muffe (6/9), Schaltmuffe (6/10), Zahn-
rad (6/11) und Nadellager (6/12) de-
montieren.

. Abziehvorrichtung am Zahnrad zum 1.
Gang ansetzen und dieses samt Zwischen-
scheibe (6/21) und Lagerbüchse (6/20)
abziehen (Bild 9).

. Zwischenmuffe (6/14) und Lagerbüchse
(6/18) abziehen und anschließend die La-
gerbüchse (6/22) mittels eines Rohres
herunterpressen,



Getriebe zusammenbauen

2. Rücklaufrad (11/11 wie im Bild 11 dargestellt

einbauen.

BILD i1 Rücklaufrad montieren

2. Hauptwelle vormontieren:

Zwischenmuffe (6/9) auf ihren Sitz schieben

und mit Seegerring (6'8) sichern.

SEEGERRING NACH EINER GETRIEBEREVISION

INMER ERNEUERN!

lLagerbüchsen (6/20. 22) auf ca. 100° c auf-
wärmen.

Teile der Reihe nach. wie auf Bild 6 darge-
stelit, auffädeln.

Welle umdrehen und Getriebeelemente der

Reihe nach montieren.

BILD: Zahnrad zum 3. Gang aufschieben



Laufbüchse (6/6) vor der Montage auf
ca. 100°C anwärmen,

BILD 14: Laufbüchse aufschieben

Zum Abschluß, Seegerring (15/1) mon-
tieren. (SEEGERRING ERNEUERN!)

BILD 15: Seegerring .montieren

3. Die so vormontierte Welle in das Getrie-
begehäuse einführen (Bild 16).

BILD 16: Einbauen der Hauptwelle



4. Vormontierte Kupplungswelle einführen
und bis zum Sprengringanschlag des
Kugellagers nachsetzen,
Nadellager vorher fetten!

FS Es:1n0l

BILD 17: Kupplungswelle einbauen

5. Kugellager mittels Setzer auf die Haupt-
welle auf- und in das Gehäuse eintrei-
ben. Achten Sie auf den richtigen Sitz
des Anlaufringes (6/17) !
Distanzrohr auf die Welle schieben.

BILD 18: Kugellager nachsetzen

6. Vorgelegeräder der Reihe nach in das
Gehäuse einlegen,
Vorgelegewelle von rückwärts einfädeln,
wobei es vorteilhaft ist, eine Schlupf-
hülse (19/1) zu verwenden,

7. Rollenlager mittels Setzer auf die Vor-
gelegewelle und in das Getriebegehäuse
treiben,

BILD 19: Vorgelegewelie einführen

TS r/eyne



BILD 20: Festziehen der Nutmutter

BILD 21: Messen des Spieles zwischen
Zwischenmuffe und Zahnrad

BILD 22: Schaltstangenträger
(Totgangstellung)

10.

11.

12.

13,

Nutmutter festziehen und sichern (Bild
20)

. Hinteren Abschlußdeckel (1/13) vor-
montieren; dazu den Filzring und Huth-
ring in den Deckel einpressen. Der
Außendurchmesser des Huthringes wird
vorher eingeölt,

Paßflächen des hinteren Abschlußdeckels
mit Dichtungsmasse bestreichen und
Deckel anflanschen,
Flansch (1/11) auf ca. 100°C anwär-
men, auf die Hauptwelle aufschieben und
mit Beilagscheibe dazwischen die Kro-
nenmutter festziehen, Anzugsmoment
15nkp. Falls in dieser Lage das Splint-
loch und die Kronenmutternut nicht fluch-
ten, zieht man bis zur nächsten Nut wei-
ter an.

Huthring so im Lagerdeckel (3/7) zur
Kupplungswelle einpressen, daß die Be-
zeichnung Huth nach außen zu liegen
kommt, Paßfläche des Lagerdeckels mit
Dichtungsmasse bestreichen und Deckel
anflanschen. Das Stützblech zur Rück-
holfeder wird dabei mitverschraubt.

Spiel zwischen Zwischenmuffen und
Zahnrädern mittels Fühllehre kontrollie-
ren (Bild 21). Es soll beim Zahnrad
zum Rückwärts- sowie 1. und 2. Gang
0,10-0,15 mm, beim Zahnrad zum 3,
Gang 0,20-0,50 mm und beim Zahnrad
zum 4. Gang 0,15-0,4 mm betragen,

ANMERKUNG! Vor dem Einbau der Schalt-
stangen ist folgendes zu beachten:
Um ein gleichzeitiges Einschalten von
zwei Gängen zu verhindern, sind die
Schaltstangen im Bereich der Neutral-
stellungsraste mit einer vertikalen Ab-
flachung versehen, Das Spiel zwischen
Kugel und abgeflachten Stellen ist so be-
messen, daß nur eine Schaltstange ein-
geschaltet werden kann.

Federn (22/5) und Sperrkugeln (22/4)
einsetzen.
Schaltstange zum Rückwärtsgang bis zur
Neutralsteilungsraste einschieben, Ku-
gel (22/2) einführen und mittlere Schalt-
stange nachschieben. Nächste Kugel und
Schaltstange (22/3) montieren,
Vor dem endgültigen Einschieben der
Stangen sind die Mitnehmer bzw. die
Schaltgabel zum 2. und 3. Gang einzu-
führen.



15,

16.

17,
18,

19,

20,

Den zusammengebauten Schaltstangen-
träger (Bild 23) in das Getriebe ein-
bauen. Passchraube (23/1) beachten!
Nach dem Zusammenbau schalte man.
der Reihe nach sämtliche Gänge ein und
kontrolliere, ob sich das Getriebe frei
durchdrehen läßt.

Ausrückmuffe (1/4) samt Kugellager auf
den Lagerdeckel aufschieben und Spreng-
ring in den Lagerdeckel einbauen.
Ausrückwelle einbauen
Spiel zwischen Druckfläche der Aus-
rückgabel und Ausrückmuffe kontrollie-
ren, da beide Finger gleichzeitig tou-
chieren müssen.

Oberen Getriebedeckel vormontieren,
dazu den Kernlochverschluß (27/1) für
die Bohrung der Querstangenlagerung
im Deckel mit Dichtungsmasse bestrei-
chen und Kernlochverschluß soweit ein-
treiben, bis er mit dem Deckel bündig ist.

Schnapperfeder (27/10) und Kugel in die
dazugehörige Bohrung einführen, Kugel
niederdrücken und Querstange einführen,
Den Schaltfinger (27/5), den Seeger-
ring (27/4), die Anlaufscheibe (27/3)
und Feder auf die Querstange nachschie-
ben und diese soweit eintreiben, bis die
Kugel einrastet. Den Schaltfinger mit der
Querstange verstiften (Bild 26), den
Seegerring in seine Nut einbauen, den
Gewindestift 27/8) für Feder einschrau-
ben und durch Körnerschlag sichern.

BILD 23: Schaltstangenträger montiert

BILD 24: Einstellen der Ausrückmuffe

ITS 125767,03

BILD 25: Schaltstangenträger



21, Dichtungsfläche des oberen Deckels nit
Dichtungsmasse bestreichen und Deckel
anflanschen. Man achte dabei, daß alle
Gänge auf Neutral stehen und der Schalt-
finger in die Aussparungen der Mitneh-
mer zu liegen kommt.

22. Führungsgehäuse vormontieren. Dazu
Kernlochverschluß (28/10) mit Dicht-
masse bestreichen und bündig in die Boh-
rung eintreiben. Schutzkappe (28/6) auf
die Schubstange (28/5) aufstulpen und
diese in ihre Lagerbohrung im Führungs-
gehäuse einführen.Von innen den Schalt-
finger (28/12) auffädeln und verstiften.
Die beiden Schmiernippeln (28/7) ein-
schrauben und mit Schmierpresse kräf-

ser) tig schmieren.
— 23, Führungsgehäuse anflanschen, man achte

BILD 26: Verstiften des Schaitfingers dabei, daß der Schaltfinger in der Mit-
nehmer der Querstange zu liegen kommt.

24. Getriebeöl einfüllen.

Schalthebelbock

1. Schalthebelbock vormontieren, Schub-
stange (29/7) in den Schalthebelbock ein-
führen, Schutzkappe (29/12) zur Schub-
stange einbauen, Dichthülse zur Kugel-
schale auf ihren Sitz treiben, Kugelgelenk
des Schalthebels einfetten und Schalthebel

BILD 27: Führungsgehäuse Querschnitt so einbauen, daß der Finger in den Mit-
nehmer der Schubstange zu liegen kommt.
Feder (29/4), innere und äußere Kugel-
schale auf den Schalthebel auffädeln. Ba-
jonettverschluß der äußeren Kugelschale
einhaken. Gummikappe (29/2) aufsetzen
und Schaltknopf aufschrauben ‚Deckel an-
flanschen und Gehäuse am Lagerbock be-
festigen, Schmiernippel (29/6) einschrau-
ben und mit der Fettpresse schmieren,

2. Zwischenstück (29/11) und Gelenkgabel
(29/10) mittels Gelenkbolzens auf die
Schubstange des Schalthebelbockes fixie-
ren und mit Sicherungsscheiben sichern.

3, Die Gelenkgabel für die Schubstange des
Führungsgehäuses (Bild 28) auf die glei-
che Art montieren (es entfällt allerdings
das Zwischenstück).

2 4. Fernschaltstange einbauen und Gelenk-
BILD 28: Führungsgehäuse bolzen mit Sicherungsscheiben fixieren,

10



Instandsetzungsarbeiten

1. Zahnräder auf Verschleiß prüfen und ge-
gebenenfalls ersetzen. Vor dem Einbau
die Schmierlöcher der Zahnräder sorg-
fältig mit Preßluft ausblasen,

2. Kugellager kontrollieren, solche mit ein-
gelaufenen oder beschädigten Laufflächen
erneuern,

3. Nadellager des I, und 2. Gang-Zahn-
rades auf Verschleiß prüfen‘

Anzugsmomente

Kronenmutter für Abtriebsflansch

TABELLE 1 Lagerung

15 mkg BILD 29: Schalthebelbock

r

der Zahnräder auf der Hauptweile

Innendurchmesser

imit Fertigungstoleranz
Außendurchmesser

mit Fertigungstoleranz

Durch Verschleiß
zulässigesEinb ie Biinbauspiel Höchstspiel

Stirnrad zum
74,01 - 74,029

Rücklaufrad

Lagerbüchse zum 67,970 - 67,957
Rücklaufrad " "

Ss rtirnrad zum 74,01 - 74,029
t. Gang |

Schrägrad zum |
2. Cang 74,01 - 74,029

Schrägrad zum 920.5

3. Gang 32,0 52,019

0,055-0,089 0,12
F auptwelle 51,930 - 51,945

Schrägrad zum 52,0 - 52,019
4. Gang j

0,055 - 0,089 0,12

Laufbüchse ”51,930 - 51,945

"Bei ausgebauter Lagerbüchse

ii





Verteilergetriebe
Technische Daten

Übersetzung: v d K
Straßengang 1:4 Srspenaung Fri . ‚sach 0,1-0,3
Geiändegang 1:1. rollenlager z,Abtriebswelle mkg

Verteilergetriebe Abtrieb 21 Axialspiel der Losräder auf 0,2-0,3
für Seilwinde: der Abtriebswelle mm
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EILD 1: Verteilergetriebe

1 Antriebsflansch 13 Einstellscheiben 25 Anlaufscheibe
2 Kugellager 14 Tachometer-Antriebsrad 26 Distanzring
3 Einfüll- und Entlüftungsschr 15 Kronenmutter 27 Ablaßschraube
4 Antriebswelle 16 Simmerring 28 Einstellscheibe
5 Gehäusedeckel 17 Antriebswelle z. Hinterachse 29 Schaltmuffe
6 Rollenlager 18 Schaltmuffe 30 Schaltgabel
7 Rollenlager 19 Anlaufscheibe 31 Abtriebsflansch
8 Zwischenring 20 Schrägrad f. Straßengang 32 Abtriebswelln f. Vorderachse
9 Nutmutter 21 Laufbüchse 33 Seegerring

10 Zwischenwelle 22 Muffenträger 35 Rotlenlager
11 Bordscheibe 23 Schrägrad z. Geländegang 36 Rollenlager
12 Kegelrollenlager 24 Laufbüchse 37 Kronenmutter



BILD 2: Zerlegen der Abtriebswelle

auf der Presse

1557768735 \

BILD 3: Kegelrollenlager-Innenring auf

die Abtriebswelle aufpressen

Verteilergetriebe zerlegen

1.
2.

Oberen Deckel abmontieren.
Druckluftzylinder und Schaltgestänge ab-
montieren.

. Die Kronenmutter der 3 Flansche ent-
splinten und abschrauben, Lagerflansche
mittels Vorrichtung abziehen.
Die vorderen und den hinteren Abschluß-
deckel sowie Lagerdeckel und Schalt-
gehäuse abmontieren. Einstellscheiben
(1/13 und 28) abfangen und nicht ver-
tauschen. .
Antriebswelle (1/4) von rechts nach links
aus dem Gehäuse austreiben. Sobald das
Kugellager (1/2) frei ist, es mittels Vor-
richtung von der Antriebswelle abziehen.
Nun die Welle aus dem Gehäuse heraus-
nehmen und mittels Abziehvorrichtung
den Innenring des Rollenlagers von der
Welle abzuziehen, Der Außenring’ samt
Rollen kann nun aus dem Gehäuse her-
ausgetrieben werden,
Bund der Nutmutter (1/9) zur Zwischen-
welle, entsichern und abschrauben,Bord-
scheibe (1/11) des Rollenlagers abfan-
gen. Zwischenielle von rechts nach
links aus dem Gehäuse heraustreiben,
das linke Rollenlager (1/36) kommt dabei
mit, während das rechte Rollenlager
(1/7) sowie der Zwischenring (1/8)
von der Welle herunter gestreift wird.
Nun ist es möglich, das Doppelrad und
den Zwischenring aus dem Gehäuse
herauszunehmen, Das rechte Rollenla-
ger aus dem Gehäusd treiben, undnur
wenn notwendig, auch den Innenring des
linken Rollenlagers von der Zwischen-
welle herunterziehen.
Schaltstange (6/4) demontieren, dazu
Sperrkugelführung (6/3) ausschrauben,
Kegelschraube zur Schaltgabel lösen und
Schaltstange (6/4) herausziehen, die
freigewordene Schaltgabel (6/6) aus
dem Gehäuse herausnehmen.
Tachometer Antriebsrad (1/14) mittels
Vorrichtung von der Welle herunter-
ziehen.
Abtriebswelle von rechts nach links aus
dem Gehäuse treiben, dabei wird zuerst
der Außenring des linken Kegelrollen-
lagers aus seiner Lagerung herausge-

schoben, weiter schiebt das Schrägrad
zum Geländegang (1/23), das an der
Gehäusewand zum Anliegen kommt, den
Muffenträger (1/22), die Laufbüchse
{1/21} mit Schrägrad, die Anlaufscheibe
(1/19) und das Kegelrollenlager (1/12)
von der Abtriebswelle herunter. Die
zweite Laufbüchse (1/24) die Anlauf-



scheibe (1/25) das linke Rollenlager,
sowie der Distanzring (1/26) wird auf
der Presse heruntergedrückt. Als Unter-
lage auf der Presse verwendet man einen
Ring mit Innenverzahnung, der genau auf
die vordere Verzahnung der Abtriebs-

'welle paßt (Bild 2).

15 57/647733

BILD 4: Einbauen der Abtriebsweile

Montage des Verteilergetriebes

1. Spritzblech und Distanzring (1/26) auf
die Abtriebswelle auffädeln, den Innen-
ring des Kegelrollenlagers, die Anlauf-
scheibe (1/25) und die Laufbüchse (1/24)
nachpressen (Bild 3). Die Laufbüchse auf
der Welle mitÖl schmieren und Welle ins
Gehäuse einführen (Bild 4) .Von innen fol-
gende Teile der Reihe nach und gemäß ih-
rer Lage auf Bild 1 auffädeln bzw, auftrei-
ben: das Schrägrad zum Geländegang
(1/23) mit eingebautem Sprengring, den
Muffenträger (1/22), die Schaltmuffe (Y18),
die Laufbüchse für das Schrägrad zum
Straßengang (1/21), (Laufbüchse (1/21)
und Kegelrolienlager (1/12) auf ca, 100°C
aufwärmen)),ide hrägrad. selbst mit
eingebauten. -Sprengring (Böhrung des
Rades vorher'schmieren) ‚die Anlaufschei-
be (1/19) mit der Abschrägung nach
außen; der Kegelrollenlager-Innenring mit
Rollenkranz (1/12) und das Tachometer-
Antriebsrad (1/14). Anschließend den
Kegelrolienlager-Außenring in das Ge- BILD 5: Eintreiben der Laufbüchse
häuse eintreiben. auf die Abtriebswelle



BILD 6: Pneumatische Schaltung

zum Vorderachsantrieb

BILD 7:

BILD 8: Vorstand messen

Dichtungshalter zur Schaltstange mit eın-
gebautem O-Ring montieren. Schaltgabel
(6/6) in die Schaltmuffe einsetzen und
durch Einführen der Schaltstange (6/4)
in ihrer Lage halten. Schaltgabel (6/6)
mittels Kegelschrauben auf die Schalt-
stange fixieren. Kernlochverschluß (6/5)
mit Dichtungsmasse bestreichen und in
seine Bohrung eintreiben, Schutzkappe
überstülpen,.

Beide Lagerdeckel der Antriebswelle
(1/17) mit den Einstellscheiben und Dich-
tung dazwischen anflanschen.

Hilfsbüchse {Bild 7) montieren und die
Mutter (7/2) mit 15 mkp anziehen.
Die Vorspannung der Kegelrollenlager muß
10-30cmkp betragen.
Dieser Wert wird durch Zugabe oder
Wegnahme von entsprechenden Einstell-
scheiben erreicht,

Lagergehäuse abnehmen und den Vor-
stand der Antriebswelle zum Gehäuse
messen (Bild 8).

Dieser Abstand muß 20-0,2 mm betragen,
Je nach Differenz werden die vorhande-
nen Einstellscheiben (1/28 u. 1/13) un-
tereinander ausgetauscht,
Es sind jedoch alle, bei der Vorspannung
der Kegelrollenlager ermittelten Einstell-
scheiben, wieder einzubauen.

Diese Einstellung ist notwendig um bei
Neutralstellung des Schaltgestänges die
Schaltgabel (6/6) axial nicht an der Schalt-
muffe touchieren zu lassen,



6. Auf die Zwischenwelle (1/10) das Rol-
lenlager (1/36) pressen, Zwischenwelle
von links nach rechts in das Gehäuse
einführen, von innen das Doppelzahnrad
ansetzen und Zwischenwelle in das Dop-
pelzahnrad eintreiben. Zwischenring
{1/8) mit der Abschrägung nach außen
auffädeln und Rollenlager-Innenring nach-
treiben. Sprengring in den Rollenlager-
Außenring (1/7) einbauen, und diesen
in seine Lagerbohrung treiben

BILD 9% Roltenlager-Außenring eintreiben

Bordscheibe z. Rollenlager (1/11) auf-
fädeln, mit Nutmutter festziehen (Bild 10)
und durch Umbiegen des Sicherungsbun-
des sichern.

1557/7661727

BILD 10: Festziehen der Nutmutter

7. Rechter Rollenlager-Außenring (1/6) mit
Rollenkranz ın das Gehause eınbauen
(Bild it).
Rollenlager-Innenring (1/6) auf die An-
triebswelle (1/4) pressen und diese in
das Gehäuse einführen. Sprengring in das
Kugellager (1/2) einbauen und Lager
auf die Welle undin das Gehäuse treiben.

[3

BILD 11: Rollenlager-Außenring einpressen



i

SILD 14: Vormontierte Schaltwelle

10,

Vom linken Abschlußdeckel zur Zwi-
schenwelle die Auflagefläche mit Dich-
tungsmasse bestreichen und mit Papier-
dichtung dazwischen anflanschen.

Dichtfläche des rechten oberen Abschluß-
deckels mit Dichtungsmasse bestreichen
und mit Dichtung dazwischen anflanschen.
Das gleiche mit dem linken Abschluß-
deckel wiederholen, nachdem man vorher
den Simmerring eingepreßt hat.
Antriebsflansch (1/1) auf die Antriebs-
welle auftreiben und mit Scheibe da-
zwischen befestigen. Die Kronenmutter

{1/37) wird mit einem Anzugsmoment
von 15 mkg festgezogen.

Lagergehäuse vormontieren

Simmerring in das Lagergehäuse ein-
bauen, Kugellager auf die Abtriebswel-
le (1/32) aufpressen und diese in das
Lagergehäuse eintreiben. Seegerring
(1/33) einbauen und Abtriebswelle da-
mit fixieren. Den O-Ring in die Büchse
(13/2) einbauen, diese auf die Schalt-
welle auffädeln und mit Seegerring (14/1)
fixieren. In die Schaltgabel (13/3) die
Schaltgabelschuhe (13/4) einsetzen, die-
sein die Nut der Schaltmuffe einführen
(Bild 15) und das Ganze auf die Ab-
triebswelle (15/1) auffädeln.



Vormontierte Schaltwelle (Bild 14) in
das Lagergehäuse einführen, von innen
Schaltgabel (16/1) an die Welle ansetzen
und Welle in die Schaltgabel eintreiben

Schaltwelle durch Einschrauben der
Stiftschraube fixieren und mit Gegen-
mutter sichern.

BILD 15; Einbauen der Schaltmuffe

BILD 16:

BILD 17: Anflanschen des Lagergehäuses



BILD 18: Festziehen des Flansches

1

15 5776497

BILD 19: Tachometerantriebsritzel

5678 9%"34

}:

EILD 20. Abtriebsflansch für Seilwinde

11.

12.

Oberen Deckel mit Dichtung dazwischen
anflanschen. (Paßstiftbohrungen im Ge-
häuse und Deckel müssen sich decken! )

Anschlagschrauben zum Vorderachsan-
trieb einstellen (siehe "Einstellen der
Verteilergetriebeschaltung").

Abtrieb f. Seilwinde

Dieser Abtrieb istnur vorhanden, wenn eine

Seilwinde angetrieben werden muß, er wird
dann an Stelle des hinteren Deckels zur

Antriebswelle montiert.
1. Nadellager (20/2) in die Antriebswelle

mittels Setzers eintreiben und mit Kugel-
lagerfett schmieren.
Filzring (20/8) und Simmerring (20/7)
in das Lagergehäuse einpressen, Kugel-
lager (20/6) nachtreiben und mit Seeger-
ring (20/5) fixieren.

Abtriebswelle in das im Lagergehäuse
eingebaute Kugellager einpressen.
L.agerbüchse (21/7) mit Dichtmasse be-
streichen und in das Lagergehäuse ein-
pressen.

Schaltgabelschuhe in die Schaltgabel
einbauen, die Schaltgabelschuhe in die
Nut der Schaltmuffe einführen und das
Ganze auf die Abtriebswelle auffädein

“3

in das Schaltgabelgehause

einführen, von innen die Schaltgabel an-
setzen und Schaltwelle soweit in die
Schaltgabel eintreiben (Bild 16), bis das
Gewindeloch für den Fixierstift mit ‘der
Nut auf der Schaltwelle fluchtet.

Schaltweite

. Gewindestift zur Fixierung der Schalt-
gabel einschrauben und mit Gegenmuiter
sichern.
Schnapperkugel (21/2),
Sperrkugelführung (21/1) einbauen.

-feder und



9. Abtriebsflausch (20/9) auf die Welle auf- | ! 2 3 ZZ
pressen und mit Scheibe und Kronenmut- .
ter befestigen. Die Kronenmutter wird
mit einem -Anzugsmoment von 15 mkg
festgezagen. Falls in dieser Lage der
Splint nicht einzuführen ist, muß bis zum
nächsten Splintloch weitergezogen wer-
den.

Einstellen der Verteilergetriebeschaltung

1. Verbindungsbolzen zum Betätigungszylin-
der (226) entfernen. Stellschrauben
(22/2+4) ganz einschraıben und. den
Vorderachsantrieb mit dem Hebel (22/5)
einschalten.2.

2. Stellschraube (22/2) bis zum Mutter- 6 Mn
anschlag, dann noch 3/4 Umdrehungen De

BILD 21: Nebenabtrieb—-Schaltung

herausdrehen und kontern.

3. Betätigungszylinder’mit dem Hebel (22/5)
verbinden. (Vorderachsantrieb ausge -
schaltet.) n
Schaltstange (22/7) in Neutralstellung
einrasten, Nun Siellschraube (22/4 ).
herausdrehen, bis ein Spiel von ca. 1
-1,5 mm zur Schaltstange verbleibt. i

Durch diese Einstellung wird erreicht, daß
nur bei eingeschaltetem Vorderachsantrieb
der Geländegang geschaltet werden kann,

BILD 22:

Anzugsmomente

Kronenmutter der An- und 15 mkg
Abtriebsflansche

TABELLE 1 Lagerung der Zahnräder auf der Abtriebswelle

Innendurchmesser Außendurchmesser Ss; | Durch Verschleiß |mit Fertigungstoleranz | mit Fertigungstoleranz piel nöchsezulfssiges |
pie 3

Schrägzahnräder
auf Abtriebswelle 10,030 - 70,049

0,09 - 0,128 0,20

Laufbüchse 69,940 - 69,921

Eronzebüchse in
der Abtriebswelle 30,0 - 30,033

H 0,040 - 0,106 0,25
"! Zapfen auf der

vorderen Abtriebsweil
29,960 - 29,927





Gelenkwellen

1 2 3 4 5 6

BILD 1: Gelenkwelle

1 GetriebeAllgemeines 2 Flansch
Die im LKW6B0OM,680M3 eingebauten Ge- 3 Gelenkkreuz

. . en : F 4 Nutenflanschlenkwellen sind eine Ausführung der Firma 5 Gelenkweile
GWB. Da die Teile der Gelenkwellen dy- 6 Markierung au Gelenkwelle
namisch und statisch ausgewuchtet sind,
können nur die Teile, dieim Bild 2 ausge -
worfen sind, ausgetauscht werden.

Man beachte auch, daß die Lage des Nu-
tenflansches (1/6) auf der hinteren Gelenk -
welle durch zwei Pfeile gekennzeichnet ist.
Da beide Teile gemeinsam ausgewuchtet
sind, ist es wichtig, daß sie wieder in ihre
ursprüngliche Lage eingebaut werden. Hier
sei gleich darauf hingewiesen, daß das Spiel
der Gelenkwelle überprüft werden muß, be-
vor man sie ausbaut. Dies geschieht, indem
man die Welle hin- und herdreht. Bei ein-
wandfreiem Zustand darf kein Spiel bemerk-
bar sein. Es ist unbedingt notwendig, die
Gelenke schon bei geringem Spiel zu über-
holen. Ein Spiel an den Gelenkwellen ver-
ursacht ein schlagartiges Geräusch (beson-
ders beim Schalten) oder ein Rupfen, wenn
das Spiel schon ziemlich groß geworden
ist, Wenn diese Schläge längere Zeit auf
die Zahnräder und Lager der Triebwerke
einwirken, werden diese-in kurzer Zeit be-
schädigt oder ausgeschlagen,

und Nutenflansch

1. Nadellager der Kreuzgelenke auf Verschleiß
prüfen, die Nadeln dürfen weder flachgeschla-
gen, angefressen noch verrostet sein. Bei Be-
schädigung auch nur einzelner Nadeln muß
immer das ganze Kreuzgelenk mit Nadellager-
büchsen ausgewechselt werden. Bei dieser Ge-
legenheit die Profildichtung (2/9) und Dichtungs-
kappe (2/10) untersuchen und gegebenenfalls er-
setzen.

2. Schadhafte Gelenkkreuze müssen mit Lagerbüchsen
ersetzt werden.

3. Keilnuten und Schiebmuffen untersuchen und
bei zu großem Spiel die ganze Gelenkwelle
austauschen. Eine Reparatur in eigener Regie
ist nicht zu empfehlen.

4. Die. Befestigungsschrauben der Lagerflansche
sind mit einem Moment von 5, 4 mkg (für ver-
zinkte Schrauben) anzuziehen.



BILD 2: Gelenkwellen zerlegt

BILD 3: Auswuchten der Gelenkwellen auf

elektronisch gesteuerter Auswuchtmaschine
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Hinterradnabe

ARBEITSFOLGE:

A HINTERRADNABE AUSBAUEN/ ZERLEGEN

B HINTERRADNABE ZUSAMMENBAUEN/EINBAUEN

A HINTERRADNABE AUSBAUEN/ ZERLEGEN

1. Hinterachse aufbocken und Hinterräder abmontieren

2. Schlauch zum Ölfangtopf abziehen.

3. Nachdem die Senkschrauben entfernt sind, Brems-
trommel mit zwei Schrauben abdrücken,

4. Befestigungsmuttern der Hinterachs-
welle abschrauben. Anstelle der beiden Gewinde-

stifte Schrauben eindrehen und damit die Achs-
welle herausdrücken. Achswelle mit verdrehtem Keil-
profil erneuern.

HINWEIS:
Vor dem Herausziehen der linken Hinterachswelle ist
die Differentialsperre einzuschalten und mit Binde-

draht zu fixieren.

5. Nutmutter der Radnabe entsichern und mittels Nut-

mutterschlüssel RK 120A losschrauben. (Achtung !

Links- und Rechtsgewinde der Nutmutter beachten).

6. Sicherungsblech und Zwischenscheibe abnehmen,

Einstelischeiben in der Nutmutter belassen.
O-Ring und Abdichttopf dem Achsstummel ent-

nehmen.



7. Hinterradnabe mit geeigneter Vorrichtung
(KUKKO 40/3) abziehen.

8. Flanschring samt Ölfangtopf von der Radnabe
trennen, inneres Kegelrollenlager und Zwischen-

scheibe entnehmen.

9. "Äußeres Kegelrollenlager samt Außenting sowie
Distanzhülse und Außenring des inneren Kegel-

rollenlagers auf einer Presse aus der Radnabe
drücken.

10. Fett aus der Radnabe entfernen und Teile reinigen

B. HINTERRADNABE ZUSAMMENBAUEN/EINBAUEN

Soll ein Radbolzen der Radnabe erneuert werden, so

ist die Radbolzenmutter abzuschrauben und der Bolzen
auszupressen. Den neuen Bolzen einpressen, Radbolzen-
mutter mit einem Anzugsdrehmoment von 42,5 kp

festziehen und mit einem Körnerschlag sichern.

1. Äußeres Kegelrollenlager in die Radnabe einsetzen
und Außenring nachpressen (Einbaulage beachten!)

Vorher Rollenlager einfetten.

IEHETZKITE
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2. Distanzhülse einführen.

3, Die Kegelrollenlager und den Radnabeninnenraum
mit Radnabenfett(MOBIL GREASE 5) auffüllen.
(Füllmenge pro Radnabe ca. 1kg).

4. Außenring des inneren Kegelrollenlagers axial
spielfrei in die Radnabe pressen. Inneren Rollen-

kranz einlegen.
Vorher Rollenlager einfetten.

5. Beide Simrmerringe in den Flanschring einpressen

und Dichtlippenzwischenraum mit Radnabenfett
auffüllen.



6.

7.

Dichtung (1) auf dem Ölfangtopf legen und
Flanschring (2) einsetzen.

Stärke (x) der Dichtung zwischen Radnabe (3) und
Flanschring (1) ermitteln,

Da der Lageraußenring (2) des inneren Kegelrollen-

lagers axial spielfrei eingebaut werden muß, die
Einbautiefen von Flanschring (1) und Radnabe (3)
sowie die Stärke des Außenringes (2) jedoch toleriert
sind, muß das Maß "x", welches der Dichtungsstärke
entspricht, beim Austausch von Teilen neu ermittelt

werden.

Flanschring samt Ölfangtopf ohne Dichtung mit
einigen Muttern auf der Radnabe befestigen,
HINWEIS: ”

Der Ölfangtopf ist so zu befestigen, daß das Über-
laufrohr zwischen zwei Gewindebohrungen der Rad-

nabe liegt. Wird dies mißachtet, so stimmt die
Stellung des Rohres mit der Bohrung in der Brems-
tromm el nicht überein.

Mittels einer Blattlehre den Spalt zwischen Radnabe
und Flanschring ermitteln. Dieser liegt auf Grund
des Toleranzfeldes zwischen 0 und 0,6 mm, Der
Spalt wird mit Dichtungen der Stärke 0,25 mm

{gepreßt- 0,2 mm) ausgeglichen. In der Regel

genügt eine Dichtung, doch kann es bei extremer
Lage des Toleranzfeldes vorkommen, daß bis zu
drei Dichtung beigelegt werden müssen, Ist kein
Spalt zwischen Radnabe und Flanschring vorhanden
so ist eine Flanschfläche mit Dichtmasse einzu-

streichen.

{I
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8. Dichtung(en) auf die Radnabe legen.

9, Zwischenscheibe in die Radnabe einlegen und
Flanschring mit Ölfangtopf entsprechend seiner
Einbaulage befestigen.

10. O-Ring in den Anlaufting einsetzen und diesen

mittels dem Setzer RK 110C auf den mit Öl be-
netzten Achsstummel treiben.

(Anlaufring darf an der Lauffläche des Simmerringes
keine Unebenkeiten haben).

21, Vormontierte Radnabe vorsichtig auf den Achs-

stummel schieben. (Federn.der Simmerringe

springen leicht aus!)



12, Durch Prellschläge mittels dem Setzer RK 110C
die Kegelrollenlagerinnenringe der Radnabe auf
ihre Sitze am Achsstummel treiben.

13, Zwischenring zum Kegelrollenlager und Sicherungs-
blech in die Radnabe einsetzen.

14, O-Ring und Abdichttopf in die Ausnehmung
des Achsstummels einpressen.

15. Nutmutter mit einigen Einstellscheiben einbauen,

ET TETET



16. Mittels Nutmutterschlüssel RK 120A die Nutm utter
soweit festziehen, bis die Kegelrollenlager spielftei

laufen (Zwischenring läßt sich mit einem Schrau-

benzieher gerade noch radial bewegen!)

17. Nun den verbleibenden Spalt zwischen Einstellschei-

ben und Nutmutter mit einer Blattlehre messen.

Se 18. Der gemessene Wert wird in Einstellscheiben zuge-

geben, die Nutmutter festgezogen und gesichert.

19. Hinterachswelle einführen und Muttern mit einem
Anzugsmoment von 14 kpm festziehen.

DELL

20. Bremstrommel entsprechend der Bohrung für das
Überlaufrohr des Ölfangtopfes aufsetzen und mit
den Senkschrauben befestigen.

21. Gummischlauch auf das Überlaufrohr schieben,

EEBEITEIFE:T)S



Hinterachsgetriebe
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HINTERACHSGETRIEBE AUS-EINBAUEN

Das Hinterachsgetriebe kann, ohne die Hinterachsbrücke

ausbauen zu müssen, herausgenommen werden.

1,

2.

3

Getriebeöl aus der Hinterachse ablassen.
Gelenkwellenflansch lösen

linke und rechte Hinterachswelle abschrauben und
mit 2 Schrauben abdrücken

HINWEIS: Die linke Hinterachswelle nur ca. 150mm
herausziehen um das Hineinfallen der Schaltmuffe

zu verhindern. (Nebenstehendes Bild zeigt Radnabe
vom Typ 790).

Befestigungsschrauben lösen und Hinterachsgetriebe

mittels Aushebevorrichtung (SK 13622A) aus der

Hinterachsbrücke heben.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihen-

folge. Die Befestigungsfläche des Hinterachsgetriebes

ist vor dem Einbau mit Dichtmasse zu bestreichen.



ARBEITEN AM HINTERACHSGETRIEBE

A

B

c

D

E

Arbeitsfolge:

TRIEBLING AUSBAUEN/INSTANDSETZEN

AUSGLEICHGETRIEBE AUSBAUEN/INSTANDSET ZEN
RITZELWELLE-TELLERRAD AUSBAUEN/INSTAND-
SETZEN i
EINSTELLUNG DES HINTERACHSTRIEBES
AUSGLEICHGETRIEBE EINBAUEN

Hinterachsgetriebe in eine geeignete Montagevorrichtung

umsetzen.

A.

>

TRIEBLING AUSBAUEN/INSTANDSETZEN

Befestigungsmuttern zum Abschlußdeckel abschrau-

ben, Lagerbüchse samt Triebling durch leichte

Prellschläge lösen und aus dem Hinterachsgehäuse
ziehen.

Kronenmutter zum Antriebsflansch entsichern, ab-

schrauben und Antriebsflansch abziehen.
Triebling auf einer Presse aus der Lagerbüchse

drücken, Distanzring und Einstellscheiben abfangen.

Inneres Kegelrollenlager des Trieblings mittels

Vorrichtung abdrücken.
(Trennvorrichtung (2) KUKKO 17/2 und Abdriück-

vorrichtung (1) KUKKO 18/2).

Ars. Irıum:

15
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>

10.

Nach der Reinigung bzw. Erneuerung von schadhaf-
ten Teilen, Triebling wieder zusammenstellen.
Inneres Kegelrollenlager auf ca. 80 C erwärmen

und axial spielfrei auf den Triebling schieben.
Distanzring und vorhandene Einstellscheiben eben-
falls auffädeln.

Die mit den Außenringen der Kegelrollenlager ver-
sehene Lagerbüchse auf den Triebling setzen.
(Achtung! Kegelrollenlager und Außenringe nicht
vertauschen !)

Äußeres Kegelrollenlager auf einer Presse, unter
Zuhilfenahme eines passenden Rohres auf den
Schaft des Trieblings pressen. j
Rollwiderstand der Kegelrollenlager prüfen.

Die Vorspannung der Kegelrollenlager wird so ein-
gestellt, daß beim Abrollen der Lager ein Dreh-
moment von 0, 2-0,4 kpm wirksam wird, Werden
eingelaufene Lager verwendet, erkenntlich an der
am Lagerinnenring eingeprägten Bezeichnung "WI",
so ist das Drehmoment 0, 1-0, 2 kpm.

Die Kraft die dabei aufgewendet werden muß, er-

rechnet sich wie folgt:

Drehmoment M(kpm) = Kraft F(kp) x Radius r (m)
d.h.M =Fxr

F _M M = 0, 2-0, 4 (bzw. bei "W1” 0,1-0, 2 kpm)
"Tr =0,076 (Lagerbüchsen 9 = 0,152 m)

0,2 0
ame = .— =5,F 3.076 2,6 kp bzw 0,076 3 kp

bei "W1" Lagern:

9,1 0,2
= = m =2,6KkF 0,076 1,3 kp bzw 9,076 2, p



Der im oberen Toleranzfeld liegende Wert soll für
neue, der im unteren für bereits verwendete Lager ein-

gehalten werden.

a. Die Kegelrollenlagerinnenringe mit einem passen-
den Rohr auf einer Presse zusammendrücken,

b. Einige Windungen Schnur über die Lagerbüchse
legen und unter gleichmäßigem Zugdie beim Ab-
rollen erforderliche Kraft (F) an der Zugfederwaage
ablesen.

Die aufzuwendende Kraft muß 2, 6-5,3 kp bzw. bei
mit "W1" gekennzeichneten Lagern 1,3-2,8 kp

betragen. Eine Korrektur kann durch Austausch von
Einstellscheiben (1) zwischen den Kegelrollenlagern:
erfolgen.

Einstellscheiben in der Stärke von 0,1; 0,15;0, 4 und
i mm sind lieferbar.

11. Zwischenring (2) mit Abschrägung nach oben auf
den Schaft des Trieblings schieben.

Dichtung (1) entsprechend ihrer Ölbohrung auf die
Lagerbüchse legen.

12. Abschlußdeckel so montieren, daß seine Ölnut sich
mit der Ölbohrung der Lagerbüchse deckt.

13. Antriebsflansch aufpressen, Kronenmutter befesti-
gen und versplinten.

Der Einbau des Trieblings wird an späterer Stelle
beschrieben.

17



B. AUSGLEICHGETRIEBE AUSBAUEN/INSTANDSETZEN

1. Kronenmuttern derLagerbrücke entsichern und ab-

schrauben.

2. Lagerbrücke abnehmen und Ausgleichgetriebe samt

Stirnrad aus dem Hinterachsgehäuse heben.

3. Ausgleichgetriebe vollständig zerlegen. Ausgleich-
kegelräder mit der dazugehörenden Zwischenschei-

be abstellen.

a. Falls erforderlich die Kegelrollenlager von den
Ausgleichgehäusehälften abziehen.(KUKKO 20/30).

4. Ausgleichgetriebe zusammenstellen.

a. Vor dem Einbau sind alle Teile zu reinigen und

einzuölen.
Zwischenscheibe und großes Ausgleichkegelrad

in die Gehäusehälfte einsetzen.

b. Ausgleichstern mit kleinen Kegelrädern und

Zwischenblechen bestücken und ebenfalls in

die Gehäusehälfte einsetzen.

c. Die kleinen Kegelräder einzeln gegen das Ge-

häuse drücken und das Zahnflankenspiel zum

großen Kegelrad überprüfen.

d. In die andere Gehäusehälfte ebenfalls das große

Ausgleichkegelrad mit Zwischenscheibe einbauen,

den Ausgleichstern mit den kleinen Kegelrädern
einsetzen und auch hier das Flankenspiel über-

prüfen. Das Spiel soll 0, 18-0, 22 mm nicht über-
schreiten und kann durch Austausch der Zwischen-

scheiben anden großen Ausgleichkegelrädern

korrigiert werden.

(Scheibenstärken 3, 6-3, 8-4, 0 mm lieferbar!)

18



e. Das große Ausgleichkegelrad mit Zwischenschei-
be auf die kleinen Kegelräder des Ausgleich-

sternes setzen.

f. Da beide Ausgleichgehäusehälften gemeinsam

bearbeitet sind, müssen sie beim Zusammen-
bau wieder in ihre ursprüngliche Lage kommen.

Dies ist gewährleistet, wenn beide Markierungen

(Num mern) der Gehäuse beisammenliegen.

g. Stirnrad,mit der Fasette des Befestigungsbundes

zur Ausgleichgehäusehälfte, aufsetzen.

h. Schrauben entsprechend dem nebenstehenden
Bild einführen und mit den Muttern befestigen
(Achtung! Muttern müssen auf der Seite der

Ausgleichsperre liegen!).

19



i. Sämtliche Muttern mit einem Drehmoment von

55 kpm festziehen.
j. Mit einer Achswelle, die mit ihrem Evolventen-

profil in ein großes Ausgleichkegelrad eingeführt

wird, das Zahnflankenspiel der Kegelräder über-

prüfen. Das Ausgleichgetriebe muß sich, ohne
zu ecken durchdrehen lassen.

Falls erforderlich, sind die Zwischenscheiben

der großen Ausgleichkegelräder auszutauschen.

C. RITZELWELLE-TELLERRAD AUSBAUEN/ EINBAUEN

1. Ritzelwelle-Tellerrad ausbauen.

a. Hinterachsgehäuse der Montagevorrichtung ent-
as nehmen.

b.' Abschlußdeckel (i) rechts und links der Ritzelwelle
demontieren und Einstellscheiben (2) an dem-be-

treffenden Deckel festbinden.

c. Schrauben zur Ritzelwelle entsichern und ab-

schrauben.

20

d. Hinterachsgehäuse mit entsprechender Unter-

lage unter eine Presse stellen, Abstützvorrich-
tung (1) (SK 16363A) einsetzen und Ritzelwelle

auspressen.

Teile entnehmen.

e. Beschädigte Teile erneuern.

2. Ritzelwelle-Tellerrad einbauen.

a. Tellerrad in das Hinterachsgehäuse einlegen.



b. Die mit Kegelrollenlager und Paßfedern ver-

sehene Ritzelwelle in das Hinterachsgehäuse

und Tellerrad einführen.

c. Lageraußenring in das Hinterachsgehäuse ein-

treiben, vorhandene Einstellscheiben (1) ent-
sprechend der Ölbohrungen aufschieben.
(Diese Einstellscheiben werden später bei der
Bestimmung der Lagervorspannung der Ritzel-

welle sowie des Zahnflankenspieles Tellerrad-
Triebling nocheinmal genannt).
Abschlußdeckel so montieren, daß sich seine
Ölnut mit der Ölbohrung des Gehäuses deckt.

&
® Hinterachsgehäuse umdrehen und das auf ca.

80 C erwärmte Kegelrollenlager axial spiel-
frei auf die Ritzelwelle schieben.

f. Lageraußenring in das Gehäuse einsetzen.

Scheibe, Sicherungsblech und Befestigungs-
schrauben montieren und letztere mit einem
Drehmoment von 19 kpm festziehen.

Die Ritzelwelle ist dazu mit einem Hartholz-
keil zu blockieren.
Schrauben durch Umbiegen der Enden des

Sicherungsbleches gegen Verdrehung sichern.

a
r
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i. Die vorhandenen Einstellscheiben (1) entsprechend
ihrer Ölbohrungen auf die Stiftschrauben schie-
ben. Den Abschlußdeckel so aufsetzen, dap

seine Ölnut sich mit der Ölbohrung der Einstell-
scheiben und des Gehäuses deckt.

(Diese Einstellscheiben werden später bei der
Bestimmung der Lagervorspannung der Ritzel-

welle sowie des Zahnflankenspieles Tellerrad-

Triebling nocheinmal genannt).

3. Vorspannung der Kegelrollenlager prüfen.

HINWEIS: Da die verschiedenen Hinterachsüber-

setzungen durch die Zähnezahl der Ritzelwelle und

des Stirnrades bestimmt werden und der Halbmesser

der Ritzelwelle zur Bestimmung der Kegelrollen-

lagervorspannung herangezogen wird, wurde für
den Durchmesser der Ritzelwelle bei der Errechnung

des Kraftaufwandes beim Abrollen der Lager, ein

Mittelwert verwendet. Die Abweichung bleibt in

vernachlässigbarer Grenze. (Ritzelwellen® =105mm).

a. Kegelrollenlager durch leichte Preilschläge zum

Setzen bringen.

b. Einige Windungen Schnur über die Zähne der

Ritzelweile legen und unter gleichmäßigem Zug

die beim Abrollen der Lager erforderliche Kraft

(F) an der Zugfederwaage ablesen. Die Lager-
vorspannung muß 0, 4-0, 6 kpm betragen. Bei

mit "Wi" im Lagerinnenring gekennzeichneten

Lagern ist die Vorspannung 0,1-0, 2 kpm.
Die aufzuwendende Kraft (F) muß daher 7,7 -
11,5 kp, bei "W1"-Lagern 1. 9-3. 8 kp betragen,

Eine Korrektur kann durch Austausch der Einstellschei-

ben an einem der beiden Abschlußdeckeln erfolgen.

{Einstellscheiben sind in Stärken von 0,1-0,15-0, 4 und

l mm leferbar!).



D. EINSTELLUNG DES HINTERACHSTRIEBES

1. Allgemeines:

”

Laufruhe und Lebensdauer des Kegelradpaares
hängt weitergehend von der Eingrifftiefe des
Kegelritzels sowie vom Zahn-Flankenspiel ab.

Bei richtig eingestellter Eingrifftiefe des Kegel-

ritzels muß das Tragbild auf dem mittleren Teil
der Zahnflanke liegen. Ein unrichtig eingestellter

Kegeltrieb verändert die Lage des Tragbildes, wo-

raus man den Einstellfehler feststellen kann. Um

das Tragbild besser sichtbar zu machen, bestreicht
man die Zähne des Tellerrades ganz dünn mit ei-

ner Mischung von Bleiweiß und Benzin. Das ideale

Zahntragbild am Tellerrad liegt, wenn nicht unter
Last, etwa auf der unteren Zahnhälfte und ist auf
ca. 50% der Zahnhälfte beschränkt. Bei schwerer
Belastung verschiebt sich das Zahntragbild gegen

das äußere Ende der Zahnflanke. Dieses ideale

Tragbild ist nur selten zu erreichen. In der Fabrik

wird jedes Kegelräderpaar zusammengeläppt und

das Tragbild für die günstigste Laufruhe auf einer

Skizze, die mit dem Räderpaar mitgeliefert wird,

eingetragen. Das Einstellen des Kegelritzels erfolgt
an Hand der Einbaumaße. Diese Methode gibt die

Gewähr, daß der Hinterachstrieb so eingestellt ist,

wie im Werk für den ruhigsten Lauf ermittelt wor-
den ist.

ERMITTLUNG DER EINGRIFFTIEFE

Bei einem notwendigen Ersatz von Kegelritzel oder
Tellerrad, sind immer beide Teile gemeinsam aus-

zutauschen. Es darf niemals ein gebrauchtes Teller-
rad mit einern neuen Kegelritzel oder umgekehrt in

Eingriff gebracht werden. Darüber hinaus werden im

Werk die beiden Teile zusammengeläppt und nume-
riert (2). Bei jeder Erneuerung des Kegeltriebes (und
auch bei Austausch der Kegelrollenlagerjmuß die

Eingriffstiefe des Kegelritzels neu ermittelt und durch
Abstimmen der Einstellscheiben eingestellt werden,

Diese Einstellung geschieht an Hand der Einbaumaße,

da nur diese Methode eine einwandfreie Einstellung
gewährt. Die Maße, welche die gegenseitige Lage

von Ritzel und Tellerrad bestimmen, sind im Bild

dargestellt, (Seite 18).

ERLÄUTERUNG ZU DEN MASSEN

die toleranzbedingte Abweichung (1) vom Grundmaß A

(siehe Tabelle) wird im Werk auf die Stirnfläche des
Trieblings eingezeichnet (Z) und zwar in hundertstel

Millimeter mit + oder - Zeichen, entsprechend der
Abweichrichtung. Es befinden sich also dort zwei
Eintragungen. Die eine ist die Paarungsnummer (2)

mit dem Tellerrad, die andere die Abweichung (1)

vom Grundmaß.

=
=

1 Richtig eingestellt (ohne Belastung)

2 Falsch eingestellt. Ritzel zu weit im Eingriff
3 Falsch eingestellt. Ritzel zu wenig im Eingriff
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B = Dieser Abstand wird nach dem Zusammenbau des Trieb-
lings’und der Einstellung der richtigen Kegelrollen-
lagervorspannung gemessen.

L = Die toleranzbedingte Abweichung vom Grundmaß
(siehe Tabelle) ist in die Auflagefläche für die
Lagerbüchse (y) ausgeschlagen und zwar in hundert-
stel Millimeter mit + oder - Zeichen, entsprechend

der Abweichrichtung.

Beispiel:

a. Das Grundmaß "A" wird aus der Tabelle abgelesen
und beträgt 63, 5 mm. Die toleranzbedingte Ab-

weichung "z" vom Grundmaß "A" wird am Trieb-
ling abgelesen und beträgt z.B. +20 (in 1/100mm =

0,2 mm), Aus diesen beiden Angaben ergibt sich
der reelle Wert von "A"

A=693,5+0,2=693,7mm

Grundmaß Grundmaß Grundmaß b. Nach dem Einbau des Trieblings in seine Lager-
Afmm) Bmm) L(mm) hüchse und Einstellen der richtigen Vorspannung,

muß der Abstand "B" mittels eines Tiefenmaßes
gemessen werden, z.B, 114,5 mm

83,5 114 175 c. Das Grundmaß von "L" beträgt 175 mm. Die Toleranz
vom Grundmaß "L" wird von der Auflage der Lager-
büchse (y) abgelesen und beträgt z.B. -7 (in 1/100

mm = 0,07 mm). Aus diesen Angaben ergibt sich
der wirkliche Wert von "L".

L=175 - 0,07 = 174,93 mm

Nachdem der reelle Wert von A, B und L ermittelt

ist, kann anhand folgender Rechnung die Stärke der
Einstellscheiben gefunden werden.
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X = A+B-L = 63, 7+114, 5-174, 93 = 3,27 mm = 3,25 mm

Bei der Zusammenstellung des Einstellscheibensatzes
verwendet man immer die stärksten Scheiben (Liefer-
bar 0,1-0, 15-0, 4-1,0 mm)

z.B. 3 Einstellscheiben von 1,0 mm = 3,0 mm
1 Einstellscheibe von 0,1mm = 0,1mm

1 Einstelischeibe von 0,15 mm = 0,15 mm
gesamte Stärke = 3,25 mm

4, Ermittelte Einstellscheiben entsprechend ihrer Öl-
bohrung auf die Auflagefläche der Trieblingslager-
büchse schieben.

5. Montierten Triebling samt Lagerbüchse so in das
Gehäuse einsetzen, daß seine Olbohrung sich mit
der Ölnut im Gehäuse deckt.

6. Zahnflankenspiel von Tellerrad und Triebling ein-
stellen.

a. Zahnflankenspiel mittels Meßuhr an mehreren Stellen

des Tellerrades prüfen. Das vorgeschriebene Spiel
beträgt 0, 2-0,3 mm.

Liegt das Zahnflankenspiel nicht in diesem Bereich,
so sind die beiden Abschlußdeckel zur Ritzelwelle
abzunehmen und entsprechend der Abweichrichtung

Einstellscheiben gegeneinander auszutauschen.
(Axiale Verschiebung der Ritzelwelle). Es dürfen
jedoch keine entfernt oder dazugegeben werden, da

dies die Lagervorspannung der Ritzelwelle wieder
verändern würde.

E. AUSGLEICHGETRIEBE EINBAUEN

1. Ausgleichgetriebe samt Stirnrad in das Hinterachs-
gehäuse einsetzen. Beim Aufsetzen den Gewindering
(L) drehen, damit er richtig in die Gewindegänge
des Gehäuses eingreift.

ALERTEINEN
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2. Lagerbrücke aufsetzen und Kronenmuttern leicht fest-
ziehen.

3, Triebling ausbauen und die Abschlußdeckel der
Ritzelwelle lockern um die nun folgende Einstellung der
Lagervorspannung nicht zu verfälschen!

4. Gewindering,zur Einstellung der Lagervorspannung

des Ausgleichgetriebes,mittels Nutmutternschlilssel
SK13603Ceindrehen, bis ein Rollwiderstand von
1,0-1,2 kpm, bei mit "W1" markierten Lagern

0, 3-0, 4 kpm ‚erreicht ist,

HINWEIS; Da die verschiedenen Hinterachsübersetzungen auch
durch die Zähnezahl der Ritzelwelle und des Stirnrades
bestimmt werden und der Halbmesser des Stirnrades
(Fußkreis) zur Bestimm ung der Kegelrollenlagervor-
spannung herangezogen wird, wurde für den Fußkreis-
durchmesser des Stirnrades, bei Errechnung des Kraft-
aufwandes beim Abrollen der Lager, ein Mittelwert
verwendet, Die Abweichung bleibt in vernachlässig-
barer Grenze (Stirnrad Fußkreis $ = 270 mm)

Die mit einer Federwaage am Fußkreis des Stirnrades
gemessene Kraft beim Durchdrehen des Ausgleichge-
triebes muß 7,4-8,8 kp bzw. bei "W1" Lagern 2, 2-
2,9 kp betragen,

5, Kronenmuttern A) mit einem Anzugsmoment von
30,5 kpm festziehen und versplinten,

6. Gewindering mit dem Sicherungswinkel gegen Ver-

drehung sichern.

7. Beide Abschlußdeckel der Ritzelwellenlagerung

wieder befestigen, Triebling samt Lagerbüchse ein-

bauen und Muttern festziehen.
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EINSTELLDATEN FÜR HINTERACHSGETRIEBE

r

Mutter zum Antriebsflansch

Kegelrollenlagervorspannung

des Trieblings

Kegelrollenlagervorspannung
der Ritzelwelle

Kegelrollenlagervorspannung

des Ausgleichgehäuses

Zahnflankenspiel der

Ausgleichkegelräder

Zahnflankenspiel von

Tellerrad-Triebling

0,2 “0,2 kpm,

0,1 - 0,2 kpm

0,4 -0,6Kkpm,
0,1-0,2 kpm

1,0-1,2 kpm,

0,3 - 0,4 kpm

0, 18-0, 22 mm

0,2-0,3mm

Benennung Maßangabe Meßgerät Anmerkung

Anzugsdrehmoment der 19 kpm Drehmomentschlüssel
Schrauben zur Ritzelwelle

Anzugsmoment der Muttern 55 kpm Drehmomentschlüssel
zum Ausgleichgehäuse

dAnzugsdrehmoment der 30,5 kpm Drehmomentschlüssel
Muttern zur Lagerbrücke

Anzugsdrehmoment der 15 kpm Drehmomentschlüssel

Schnur und Zugfeder-

waage

Zugfederwaage

Zugfederwaage

von Hand aus oder

Meßuhr

Meßuhr

gemessen am Umfang der

Lagerblichse.
Kraftaufwand:
2,6-5,3 kp bzw.

1,3 - 2, 6 kp®)

gemessen am Umfang

der Ritzelwelle

Kraftaufwand:
7,7-11.5 kp bzw.

1,9-3,8 kp’
gemessen am Fußkreis @

des Stirnrades

Kraftaufwand:
7,4"8,8 kp bzw.
2,2-2,9 kpX)

an mehreren Stellen der

Zahnräder prüfen

an mehreren Stellen des

Tellerrades prüfen

EINSTELLDATEN FÜR DIE HINTERACHSE II

Kegelrollenlagervorspannung

der Hinterradnabe

Anzugsdrehmoment der
Radbolzenmuttern

Anzugsdrehmoment der

Radmuttern

Anzugsdrehmoment der

Muttern zum Achswellenflansch

0,3 = 0,5 kpm

42,5 kpm

35 - 40 kpm(790)

40 - 45 kpm (890,

1390)

27,5 kpm (890,1390)

14 kpm (790)

von Hand

Drehmomentschlüssel

Drehmomentschlüssel

Drehmomentschlüssel

die Lager sind spielfrei
einzustellen. Zwischenring
zum Kegelrollenlager noch

beweglich

x) gefinishte bzw. eingelaufene Kegelrollenlager mit der Bezeichnung "Wi" im Innenring.
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SPEZIALEWERK ZEUGE FÜR HINTERACHSE II

Findet VerwendungGegenstand Bestell-Nr. Benennung bei
i:

(En KUKKO 40/3 Abziehvorrichtung für Radnaben

——
RK 120A Typ 790, 1190

Schlüssel zur Hinterradnabe-Nutmutter

SK 17495 A Typ 890, 1390

Anlaufring

. 586 34 0109
RK 110C Setzer zum Anlaufring Anlaufring

1780 34 0220

KUKKO 20/30 Abziehvorrichtung Kegelrollenlager

SK 13622A Aushebevorrichtung für Hinterachsgetriebe

SK 16363B Vorrichtung zum Lösen des Tellerrades

von der Ritzelwelle

: . : . Gewindering
SK 13603 C Schlüssel zum Differential-Gewindering 7820 32 0040

KUKKO 17/2 Trennvorrichtung Kegelrollenlager
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Findet VerwendungGegenstand Bestell-Nr. Benennung bei:

KUKKO 18/2 Abdrück vorrichtung
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HINTERACHSBRÜCKE

AUSBAU

1. Gelenkwellen an den Hinterachsen abschrauben

2, Brems-Druckluft-und Entlüftungsschläuche de-

montieren

3, Gabelköpfe der Handbremsseilzüge lösen

4. Achsstreben abmontieren

5. Hinteren Rahmenteil anheben und Hinterachse

auf den Rädern herausrollen

(Eventuell Räder demontieren und Hinterachse

mit Vorrichtung ausheben!)

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge. Es
ist empfehlenswert, nach einer kurzen Fahrzeit die

Federbüge! nachzuziehen.

HINTERRADNABE

AUSBAU

1. Hinterachsbrücke stabil unterbauen

2. Räder abmontieren

3. Muttern zur Hinterachswelle abschrauben und

durch Einschrauben von 2 Abdrückschrauben ab-

ziehen

ACHTUNG! Vor dem Herausziehen der linken Welle
die Differentialsperre einschalten. Die Schaltmuffe
wird durch leichtes Verdrehen der Weile zum Einkup-

peln gebracht und der Hebel des Betätigungszylinder

in dieser Stellung mit Draht fixiert.

4. Schlauch zum Ölfangtopf herausziehen

5. Senkschrauben der Bremstrommel herausdrehen.
Bremstrommel abnehmen



6. Sicherungsblech entsichern

LEERITAIER2]

7. Nutmutter abschrauben. (Links- und Rechtsgewinde!)
Einstellscheibensatz zusammenlegen.

8. Hinterradnabe abziehen.

(Die Radnabe kann, wie am Bild dargestellt,
auch ohne Demontage der Bremstrommel abgezogen
werden).

9, Falls notwendig die Kegelrollenlager aus der Nabe
pressen bzw. den Anlaufring vom Achsstummel ab-
abziehen

EINBAU
Je nach vorhergegangenem Zerlegungsrad erfolgt der
Einbau in umgekehrter Ausbau-Reihenfolge.
Hinterachswellen auf Schlag (max. 3mm) und Verdrehung
kontrollieren.

Simmerring, Dichtringe und Kegelrollenlager auf Ver-
schleiß prüfen.

Nabenhohlraum sowie die Lager mit neuem Radnaben-
fett füllen.

Wurde der Anlaufring abgezogen, so muß er, bevor er
aufgetrieben wird, eingefettet werden.



HINTERRADNABE EINSTELLEN

Hinterradnabe vormontieren:

1. Wellendichtringe (3) in den Flanschring (2) pressen.

Den Zwischenraum der Ringe mit Fett füllen.

2. Beide Außenringe der Kegelrollenlager samt Dis-

tanzring in die Nabe pressen.

3. Den Innenring mit Rollenkranz (1) des inneren

'- Kegelrollenlagers in die Nabe einführen
Die Zwischenscheibe und den Flanschring (2)
mit einer Dichtung dazwischen aufsetzen und den
Spalt zwischen Flansch und Nabe mit einer Fühl-

lehre messen.

Er darf 0,1 mm nicht übersteigen und wird, falls
erforderlich, mit Dichtungen ausgeglichen.

„4. Den Ölfangtopf mit Dichtung dazwischen an der
Nabe so befestigen, daß das Überlaufrohr zwischen
zwei Gewindel öchern zu liegen kommt.

N
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10.

11.

Radnabe durch leichte Schläge auftreiben
Innenring des äußeren Kegelrollenlagers mit Set-
zer nachtreiben

Anlaufscheibe und Sicher ungsblech auf den Achs-
stummel aufschieben

Dichtungstopf und Gummiring in das Achsrohr
pressen.

Nutmutter mit einigen Einstellscheiben montieren
nach leichten Hammerschlägen auf die Radnabe
diese soweit festziehen. bis man die Anlaufscheibe
des äußeren Kegelrollenlagers gerade noch radial
verschieben kann.

(Achtung Anlaufscheibe hat Verdrehsicherung!)

Nun mit einer Fühllehre das Spiel zwischen Nut-
mutter und den bereits eingebauten Einstellschei-
ben messen.
Der gemessene Wert wird in Einstellscheiben zu-

gegeben, die Nutmutter festgezogen und gesichert.

Lauffläche des Gummidichtringes auf der Hinter-
achsweile leicht einfetten, die Welle einschieben
und befestigen

. Bremstrommel aufsetzen, Gummischlauch des
Überlaufrohres aufschieben.
Räder montieren.
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FEEBRTTTZENIE)

HINTERACHSGETRIEBE ÄUSBAUEN

Das Hinterachsgetriebe kann, ohne die Hinterachsbrücke

ausbauen zu müssen, herausgenommen werden.

1. Getriebeöl aus der Hinterachse ablassen,
2. Gelenkwellenflansche abbauen

3. Linke und rechte Hinterachswelle abschrauben und
mittels zwei Abdrückschrauben herausdrücken

Die Welle darf nur 150 mm herausgezogen werden
die Schaltmuffe nicht in die Hinterachsbrücke fällt.

4. Hinterachsgehäuse aus der Brücke herausheben.

ZERLEGEN DES _ HINTERACHSGETRIEBES

Ausgleichgetriebe ausbauen

Triebling ausbauen

Ritzelwelle mit Tellerrad ausbauen
Ausgleichgetriebe und Trieblingslagerung
zerlegen

Ausgleichgetriebe und Trieblingslagerung
zusammenbauen

Arbeitsfolge:
em

 
vnaw»

>» Ausgleichgetriebe ausbauen

1. Kronenmuttern zu den Lagerdeckein entsplinten und ab-
abschrauben

Lagerdeckeln durch leichte Schläge lockern und abheben
3. Gewindering abschrauben und Ausgleichgetriebe samt

Stirnrad herausheben

B Triebling ausbauen

1. Oberen Blechdeckel abnehmen, Korkdichtung entfernen
2. Kronenmutter des vorderen und hinteren Antriebsflansches

entsplinten und abschrauben

w

3. Flansche mittels Abziehvorrichtung abdrücken
Rückwärtigen Abschlußdeckel abschrauben und entfernen
Einstellscheiben abfangen

Dichtung und Zwischenring abnehmen



4, Vorderen Abschlußdeckel abschrauben und samt

Dichtung entfernen

5. Triebling durch leichte Schläge auf die Trieblings-
weile heraustreiben

a7 89720

C _Ritzelwelle mit Tellerrad ausbauen

1. Seitlichen Ölfülldeckel abmontieren
2. Seitlichen Abschlußdeckel abschrauben und Ein-

stellscheiben abfangen

3. Schrauben zum Tellerrad entsichern und samt

Druckscheibe abnehmen. (Schrauben bei der Rit-
zelwelle bleiben montiert!)

B In die beiden vorgesehenen Gewindebohrungen der
Lagerbüchse 2 Abdrückschrauben M10x80 eindrehen.
und festziehen. Um beim Abziehen der Lagerbüchse
das Rollenlager und den Seegerring beim Tellerrad
nicht zu belasten, müssen vorher zwischen Teller-
rad und Gehäuse zwei Weichmetallkeile eingelegt

werden.

5. Durch einen kräftigen Schlag auf die Ritzelwelle
löst sich das Tellerrad von seinem kegeligen Sitz

und kann herausgenommen werden.



10

6. Nun die Lagerbüchse samt Ritzelwelle mit den

beiden Abdrückschrauben ganz herausziehen

ir: 149789

7. Kegelrollenlager samt Lagerbüchse von der Ritzel-

welle abziehen. Lager ausbauen.

D_Ausgleichgetriebe und Trieblingslagerung zerlegen

Ausgleichgetriebe:

1, Seegerring, Haltering und Schaltklaue abnehmen.

w Beide Kegelrollenlager abziehen

3. Ausgleichgetriebe mit Keilprofil der Schaltklaue

in einen Schraubstock einspannen

Ausgleichgehäusehälfte samt Stirnrad abheben.

Ausgleichkegelräder und Ausgleichkreuz heraus-

nehmen

K
i 
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Trieblingslagerung:

1. Sicherungsblech entsichern und Nutmutter abschrau-

ben

2. Äußeres Kegelrollenlager samt Lagerbüchse abziehen.
3. Einstellscheiben und Distanzring abnehmen
4 Inneres Kegelrollenlager abziehen

Falls erforderlich Triebling von der Welle abpressen,

5. Eventuell Innenring des Rollenlagers abziehen

E _Ausgleichgetriebe und Trieblingslagerung zusammen -
bauen

Ausgleichgetriebe:

1. Ausgleichgehäusehälfte (Sperreseitig) in einen
Schraubstock einspannen (sämtliche Teile sind beim
Einbau zu reinigen und einzuölen!)
Zwischenscheibe,mit Innenfasette nach oben, einlegen.
Großes Kegelrad einführen

[5

3. Kleine Kegelräder mit Zwischenbleche auf das Aus-
gleichkreuz schieben und dieses in die Gehäusehälfte
einlegen

Die kleinen Ausgleichkegelräder gegen das Gehäuse
drücken und das Spiel zwischen großem und kleinen
Ausgleichkegelräder prüfen. Es soll 0,1 mm betragen

gegebenenfalls die Zwischenscheibe austauschen.
» (Zwischenscheiben 4, 9-5, 0-5, 1-5, 2 mm lieferbar!)

Den gleichen Vorgang bei der zweiten Ausgleichge-
häusehälfte wiederholen.

>

Bm
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5.

1.

8.

Zweites großes Kegelrad auf die kleinen Kegel-
räder aufsetzen und Zwischenscheibe mit Innen-

fasette zum Kegelrad auflegen.

Bevor die beiden Gehäusehälften zusammenge-

baut werden, sind sie bei den eingeschlagenen

Markierungen mit einem Kreidestrich an beiden

Paßflächen zu kennzeichnen.

Stirnrad mit tiefer Eindrehung nach oben auf-

setzen,

Ausgleichgehäusehälfte auf das große Kegel-

rad aufschieben.
(Auf Überdeckung der Kreidemarkierungen
achten!)



9. Schrauben von unten einführen und mit Muttern

kreuzweise festziehen. Das Anzugsmoment beträgt

13-13. 5 mkp.

10. Mittels einer Achswelle das Spiel der Kegelrollen-

lager überprüfen. Der Ausgleich muß sich, ohne
zu ecken, durchdrehen lassen.

{Falls erforderlich die Zwischenscheiben aus-
tauschen!)

o
11. Kegelrollenlager auf der Heizplatte bis 80°C

anwärmen und aufschieben.

12. Schaltklaue und Haltering aufschieben und mit
Seegerring sichern.



Trieblingslagerung:

1. Triebling auf die Welle pressen
2. Kegelrollenlager- Außenringe in die Lagerbüchse ein-

pressen

3. Kegelrollenlager-Innenringe mit Rollenkranz auf
ca. 80 C anwärmen

4. Erstes Kegelrollenlager auf den Triebling schieben.
Distanzring und Einstellscheibensatz (ca. 1.4 mm)
auffädeln

5. Lagerbüchse überstülpen und zweite. Kegelrollen-

lager nachschieben. Sicherungsblech mit Nutmutter
montieren und festziehen. Durch leichte Schläge

auf die Lagerbüchse die Rollen zum Setzen bringen

und Nutmutter wieder festziehen.

"6. Rolls iderstand der Kegelrollenlager prüfen
Die Vorspannung der Kegelrollenlager wird so ein-
gestellt, daß beim Abrollen der Lager ein Dreh-

moment von 0, 4-0, 6 mkp wirksam wird.

Die Kraft die dabei aufgewendet werden muß,
errechnet sich aus:

Drehmoment Md(mkp) = Kraft P (kg x Radius r (m)
d.h. Md = P.r.

P = MdMd =0, 4-0, 6mkp r=0, 06 m
r {Lagerbüchsen & = 0,12 m)

= 0. 0,6
az 667 —- =ee = 10 kp

Beim Durchdrehen (NICHT LOSREISSEN!) der Lagerbü-

chse muß daher die Federwaage eine Kraft von 7-10 kp
anzeigen. wobei bei neuen Lagern der höhere und bei

eingelaufenen Lagern das niedrigere Drehmoment an-
gestrebt werden soll.

Je nach Abweichung werden Einstellscheiben zu - oder
weggeben, bis der angestrebte Rollwiderstand erreicht

ist.

ZUSAMMENBAU_ DES HINTERACHSGETRIEBES

Arbeitsfolge: A Ritzelweile und Tellerrad einbauen
B Stirnrad mit Ausgleichgetriebe einbauen

C Triebling einbauen

A Ritzelwelle und Tellerrad einbauen

1. Einstellscheiben(ca. 1,3 mm) auf den Gehäuseflansch
aufschieben, dabei auf die Ölbohrung und die Boh-
rungen für die Abdrückschrauben achten.
(Diese Einstellscheiben bestimmen das Zahnflan.-

kenspiel Tellerrad-Triebling, dessen Einstellung je-
doch erst in einem späteren Arbeitsgang erfolgt!)



2. Kegelrollenlager-Außenring in die Lagerbüchse ein-
pressen und diese auf die Ritzelwelle stülpen. Bei-

de Kegelrollenlager-Innenringe, samt Rollenkranz
aufeiner Heizplatte bis ca. 80 C anwärmen und
auf den Ritzelwellenschaft schieben.

3. Zweiten Kegelrollenlager-Außenring in die Lager-
büchse einpressen.

4. Die Befestigungsschrauben mit Scheibe und Sicher-

ungsblech montieren und mit 7, 5-8 ımkp festziehen.

Yrsiusıere]

5. Zylinderrollenlager ohne Innenring mit Seegerring
im Gehäuse fixieren

Test

TS149769745 4
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6. Tellerrad in das, im Gehäuse mit Seegerring fixierte,
Rollenlager einschieben

T. Beide Keile in die Keilnut einlegen.

© Lagerbüchse samt Ritzelwelle in das Gehäuse und das

Tellerrad einschieben. Es ist dabei auf die Ölbohrung
in der Lagerbüchse zu achten.

9. Die 3 Schrauben zur Tellerradbefestigung mit Scheibe

und Sicherungsblech montieren und mit 7, 5-8 mkp

festziehen.

TS_149/69/49



10. Abschlußdeckel mit Einstellscheiben (ca.1, 6 mm)
dazwischen anflanschen und festziehen. (Ölbohrung-
en und Ölnut beachten!) (Diese Einstellscheiben
bestimmen die Vorspannung der Kegelrollenlager!)

11. Lagervorspannung der Kegelrollenlager einstellen:
Durch Schläge auf das Gehäuse die Lager zum

Setzen bringen. An einem Zahn des Tellerrades
eine Federwaage einhängen und den zum Durch-
drehen der Lager notwendigen Kraftaufwand messen.
Die Lagervorspannung muß so eingestellt sein, daß
beim Abrollen ein Drehmoment von 0,41 -0,2,mkp
erreicht wird. Am Tellerrad (ß=0, 21 m} muß daher
eine Kraft von 2-4 kp aufgewendet werden. Ent-
sprechend der Abweichung sind Einstellscheiben aus-
zutauschen. Dichtfläche mit Dichtungsmasse be-
streichen!

Stirnradmit Ausgleichgetriebe einbauen

1. Seitlichen Abschlußdeckel zur Ritzelwelle wieder
lockern,um bei der nachfolgenden Einstellung der
Lagervorspannung des Ausgleichgetriebes, die Vor-
spannung der Ritzelwellen - Kegelrollenlager auszu-
schalten.

Ausgleichgetriebe mit Stirnwand in das Gehäuse ein-
bauen. Beim Aufsetzen den Gewindering drehen, da-
mit er richtig in die Gewindegänge des Gehäuses ein-

w

greift. ÄLGSTITIGIzEE |

3. Lagerdeckeln aufsetzen und mit den Kronenmuttern
leicht festziehen.

17



4. Gewindering nachdrehen, bis eine Lagervorspann-

ung von 0, 3-0.5 mkp erreicht ist.

Die Federwaage muß beim Durchdrehen am Stirnrad

(Fußkreis 6 = 0,25 m)eine Kraft von 1,6- 2 4kpan-
zeigen.

5. Gewindering verdrehen bis die Blechsicherung in

eine Nut einrastet.

Kronenmuttern der Lagerbügel ganz festziehen

und Vorspannung der Kegelrollenlager nochein-

mal überprüfen .

6. Muttern zum Kegelritzel- Abschlußdeckel wieder
festziehen

TE’ 14376978

C_Triebling einbauen

1, Einstellen des Kegeltriebes
Laufruhe und Lebensdauer des Kegelräderpaares
hängen weitergehend von der Eingrifftiefe des

Kegelritzeis sowie vom Zahn-Flankenspiel ab.

Bei richtig eingestellter Eingrifftiefe des Kegel-
ritzels muß das Tragbild auf dem mittleren Teil

der Zahnflanke liegen. Ein unrichtig eingestell-
ter Kegeltrieb verändert die Lager des Tragbildes,

woraus man den Einstellfehler feststellen kann.
Um das Tragbild besser sichtbar zu machen, be-

streicht man die Zähne des Tellerrades

18



ganz dünn mit viner Mischung von Bleiweiß und Ben-

zin. Das ideale Zahntragbild am Tellerrad liegt.

wenn nicht unter Last. etwa auf der unteren Zahn-
hälfte und ist auf ca. 50%“ der Zahnhälfte beschränkt

:3ild 3. Beischwerer Belastung verschicht sich das

Zahntragbill gegen das äußere Ende der Zahnflanke.
Dieses ideale Tragbild ist nur selten zu erreichen, In

der "abrik wird jedes Kegelräderpaar zusammenger

läppt und das Tragbild für die günstigste Laufruhe auf
einer Skizze. die mit dem Riderpaar mitgeliefert
wird, eingetragen.

Das Einstellen des Kegelritzels erfolgt an Hand der
Einbaumaße. Diese Methode gibt die Gewähr. daß

der Hinterachstricb so eingestellt ist. wie im Werk

für den ruhigsten Lauf ermittelt worden ist.

- Richtig eingestellt (ohne Belastung ı

2 Falsch eingestellt.Ritzei zu weit im Eingriff
3 Falsch eingestellt. Ritzel zu wenig im Eingriff

v3 Ermittlung der Eingrifftiefe

Bei einem notwendigen Ersatz von Kegelritzel oder
Tellerrad. sind inımer beide Teile gemeinsam aus-

zutauschen. Es darf niemals ein gebrauchtes Tellerrad
mit einem neuen Kegelritzel oder umgekehrt in Ein-
griff gebracht werden. Darüber hinaus werden im Werk

die beiden Teite zusammengeläppt und numeriert (1).

Bei jeder Erneuerung des Kegeltriebes (und auch bei
Austausch der Kegelrollenlager ) muß die Eingriffstiefe
des Kegelritzels neu ermittelt und durch Abstimmen

der Einstellscheiben eingestellt werden. Diese Einstel-
lung geschieht an Hand der Einbaumaße, da nur diese
Methode eine einwandfreie Einstellung gewährt. Die
Maße, welche die gegenseitige Lage von Ritzel und

Tellerrad bestimmen, sind im Bild dargestellt.

ERLÄUTERUNG ZU DEN MASSEN:

A = die toleranzbedingte Abweichung vom Grundmaß
(siehe Tabelle) wird im Werk auf die Stirnfläche
des Kegelritzels eingezeichnet ( /Z) und zwar

in hundertstel Millimeter mit + oder - Zeichen,
entsprechend der Abweichrichtung. Es befinden
sich also dort zwei Eintragungen. Die eine ist

die Paarungsnummer (1) mit dem Tellerrad, die

andere die Abweichung vom Nennmaß (2)

TS 149768758 ],;
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Ts rasraargt

5'149/69/87

Vorspannung der | Grundmaß | Grundmaß Grundmaß
Kegelrollenlager A B L

mkp mın mm mm

0,4-0,6 70 88 157

20

Dieser Abstand wird nach dem Zusammenbau der

Kegelritzellagerung und Einstellung der richtigen
Kegelrollenlager-Vorspannung (siehe Tabelle
gemessen

Die toleranzbedingte Abweichung vom Grundmaß

(siehe Tabelle) ist in die Auflagefläche für die

Lagerbüchse \/y) eingeschlagen und zwar in
hundertstei Millimeter mit « oder - Zeichen.

entsprechend der Abweichrichtung.

Beispiel Hinterachse:

a)

b)

©)

Das Grundmaß "A" wird aus der Tabelle abgelesen

und beträgt 70 mm. Die toleranzbedingte Ab-

weichung vom Grundmaß "A” wird am Antriebs-

kegelrad abgelesen (2) und beträgt z.B. + 10

(in 1/100 mm). Aus diesem beiden Angaben er-

gibt sich der reelle Wert von A.

A= 710 +0,1>70,1mm

Nach dem Einbau des Kegelritzels in seine Lager-

büchse und Einstellen der richtigen Vorspannung

(siehe Tabelle) von 0,4 - 0,6 mkp) muß der Ab-

stand "B" mittels der Tiefenmaßes gemessen wer-

den. (z.B. 88.3 mm)

Das Grundmaß von L" beträgt 157 mm. Die

Toleranz vom Grundmaß "L” wird von der Auf-

lage der Lagerbüchse am Hinterachsgehäuse (y)

abgelesen und beträgt z.B.: + 10 (in 1/100 mm).

Aus diesen Angaben ergibt sich der wirkliche

Wert von L:

157+0,1 =157,1mm



Nachdem der reelle Wert von A. B und I. ermittelt ist.

kann mittels folgender Addition die Stärke der Einstell-

scheiben gefunden werden:

x: A=B-L 70.1+88,3-157.1 1.3 mm

Bei der Zusammenstellung des Einstellsatzes verwen-

det man immer die stärksten Scheiben

{Lieferbar 1. 0-0.4-015-0.1mm)

2.5. 1 Einstellscheibe von 1.0 mm

2 Einstellscheiben von 0.15 mm

0.15 mm

ges.Stärkel.3 mm

3. Triebling mit Welle einbauen

a) Ermittelte Einstellscheiben aufschieben (Öl-
bohrungen beachten!)

b) Rollenlager in das Gehäuse treiben (Innenring

ist auf der Trieblingswelle!)

ec) Dichtfläche der Triebling-l.agerbüchse mit

Dichtungsmasse bestreichen.

VormontiertenTriebling entsprechend der Öl- a
bohrungstage der Lagerbüchse einführen E LEBLEIZIERT

d) Vorderen Abschlußdeckel mit Dichtung da-

zwischen festziehen

e) Zahnflankenspiel prüfen und bei Abweichung
des vorgeschriebenen Spieles von 0, 2-0.3 mm

die Lagerbüchse der Ritzelwelle mit Abdrück-

schrauben abziehen und die Einstellscheiben
entsprechend der Spielabweichung austauschen.

Zahnflankenspiel an mehreren Stellen des

Tellerrades prüfen!

f) Tragbild am Tellerrad überprüfen
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+. Axjalspiel des abtriebsseitigen Rollenlagers vinstellen

a: Dichtung zum Lägerdeckel auflegen. \ußenring des

Rollenlagers bis zum Anschlag der Rollen am Innen-

ring nachsetzen.

b} Vorstand des Rollenlagersaußenringes messen.

149789761

c} Tiefe der Ausnehmung im Lagerdeckel messen.
Die Einstellscheiben verrechnen sich folgend:

x ArBr{vorgeschriebenes Axialspiel 0. 5-0. 8 mn!
2.B.:x\°5.1 B 2.6 Axtalspiel o. 5 mm

5.1-2,6-0.5 2 mm. d.h. vs sind Einstell-

scheiben von 2 ınm in den Lagerdeckel ein-

zulegen

3. Distanzring auf die Welle schieben.

TS 143769768

6. Einstellscheiben in den Abschlußdecke} legen und
diesen befestigen

5 149769768



- r r o “ ir
Beide Gelenkwellenflassche auf SU C anwärmen.

aufschieben. mit Kronenmuttern festzichen und

versplinten.

Beide Hinterfedern sind auf einem drehbar gelagerten
Federbock montiert, Die beiden vingebauten Kegel-

rollenlager erhalten durch Fustziehen der Kronen-

mutter die notwendige Spielfreiheit bzw. Vorspannung.

Der Anzugsdrehnoment der Mutter beträgt dabei
29-32 mkp. Kann bei diesem ‚\nzugsdrehmoment der

Sicherungssplint nicht eingeführt werden. so muß
zwischen Kronenmutter und Drackscheibe eine Ein-

stellscheibe montiert werden.

Ausbau _ der Hinterfeder:

1. Federbügel und Federspannplatte abnehmen

2. Federpaket nach vorne verschieben. aus der

rückwärtigen Federauflage ziehen und dann ganz
herausheben.

Frs_ 149769766









Bremsen

BREMSSCHEMA 880.M
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Bremsfußhebel

Druckluftbremsgerfät

Anhängerbremsventil

Öldruck -Hauptbremszylinder
Handbremshebel

Bremszwischenwelle

Stahlschlauchkabel zur Handbremse

Hinterradbremse

Hinterradbremszylinder
Vorderradbremse

Vorderradbremszylinder

Luftpresser

Verbindungsschlauch zum Ansaugrohr

Druckiuftleitung vom Luftpresser zum Druckregler
Druckregler

Luftbehälter
Druckluftleitung vom Luftbehälter zum Druckluft-
bremsgerät

Anhängerleitung

Automatischer Küpplungskopf

Öldruckleitung vom Hauptbremszylinder zur
Hinterachse

35

36

37

38

39

40

41

Öldruckleitung vom Verteilerstück zur
Hinterradbremse links
Öldruckleitung vom Verteilerstück zur Hinter-
tadbremse rechts

Öldruckleitung vom Hauptbremszylinder zum
Verteilerstück vorn

Öldruckleitung vom Verteilerstück zur Vorder-
radbreinse links

Öldruckleitung vom Verteilerstück zur Vorder-
radbremse rechts

Yorratsdruckleitung

Bremsdruckleitung

Doppeldruckmesser

Schaltventil zur Vorderachsschaltung

Schaltventil zum Nebenabtrieb

Schaltventil zur Ausgleichssperre

Druckluftleitung vom Schaltventil zum Betätigungs-
zylinder {Vorderachsschaitung)

Betätigungszylinder zur Vorderachsschaltung

4 Druckluftleitung vom Schaltventil zum Betätigungs-
zylinder (Ausgleichssperre)

Betätigungszylinder zum Nebenabtrieb

Druckluftleitung vom Schaltventil zum Betätigungs-
zylinder (Nebenabtrieb)

Betätigungszylinder zum Nebenabtrieb

Druckluftleitung zur Entfrosterpumpe

Entfrosterpumpe
Überdruckventil
Verbraucherleitung vom Überdruckventil zum Kreuzstück





Fußbremse Zweikreis-Öldruckbremse mit Drucklufthilfe
Handbremse Seilzug-Innenbackenbremse auf Hinterräder wirkend,

durch Drucklufthilfe über die Zweikreis-Öldruckbremse
auf alle 6 Räder wirkend,

Motorbremse Motorstaubremse
Vorderräder Duplex-Bremsen mit je 2 Bremszylinder pro Rad
Hinterachse Simplex-Breinse mit je einem Bremszylinder pro Rad
Anhängerbremse Einleitungs-Bremsanlage über Anhängerbremsventil mit autom.

Kupplungskopf

Betriebsdruck Motorwagen 7,3 atü
Anhänger 5,3 atü

BILD 1: BREMSSCHEMA 880 MS

1 Bremspedal 14 Anhänger Bremsventil
2 Handbremse 15 Überström ventil

3,+ Radzylinder 16 Druckregler mit Reifenfüllanschluß
5 Vordere Bremstrommel 17 Luftbehälter
6 Luftmanometer 13 Arbeitszylinder z. Nebenabtrieb
7 Schaltventil z. Vorderachsantrieb 19 Arbeitszylinder z. Vorderachsantrieb
8 Schaltventil z. Seilwindenantrieb 20 Bremsen - Nachstellvorrichtung
9 Schaltventil z. Ausgleichsperre 21 Radzylinder

10 Frostschutzpumpe 22 Bremsen - Nachstellvorrichtung
11 Luftpresser 23 Radzylinder
12 Servo-Breimsgerät 24 Arbeitszylinder 2. Ausgleichsperre
13 Zweikreis-Hauptzylinder 25 Autom. Kupplungskopf

26 Betätigungswelle



Druckluftanlage

BILD I: tinbau-Lulipresser

EINBAULUFTPRESSER

Der Luftpresser arbeitet als einstufiger Kolbenverdich-
ter, der über Zahnräder von der Nockenwelle angetrie-
ben wird. Sein Kurbeigehäuse ist ein Teil des Motor-

gehäuses und wird durch Sprühöl geschmiert.

KOM BINIERTER DRUCKREGLER

TECHNISCHE DATEN

Abschaltdruck Einschaltdruck
2 3

Hardy Tkpfem 6,3 kp/cm

Yestinghouse 7,3 kp/cm 6,5 kp/cm”
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BILD 3: Druckregler (Hardy)

Wirkungsweise (Hardy)
me

Der kombinierte Druckregler vereint Reifenfüllflasche
und Druckregler, Die vom Luftpresser geförderte Luft
tritt beim Anschluß 3/5 ein und gelangt unter den Ab-
schaltkolben des Ventileinsatzes 3/8. Nach Durchgang
durch das Filter 3/2, am geöffneten Ventilkörper vor-
bei, strömt die Luft über das Rückschlagventil 3/2 zum
Anschluß 3/10 bzw. über einen Durchbruch im Gehäu-
se unter die Membrane 3/11. Bei Erreichung eines
Druckes von 7, O atü, wird die Membrane vom Sitz ab-
gehoben so daß die Druckluft den Abschaltkolben 3/9
auch von oben beaufschlagt. Dadurch bewegt sich der
Ventilensatz 3/8 nach unten, das Ablaßventil 3/Twird
geöffnet, der Luftpresser fördert ins Freie, Ein Rückströ-
men der Luft aus dem Behälter wird durch das Rückschlag“
ventil 3/2 verhindert. Fällt der Druck im Behälter und
daher auch unter der Membrane auf den Einschaltdruck
von 6, 3 atü ab, so schließt die Membrane, die weitere
Luftzufuhr zum Abschaltkolben 3/9, sodaß nach Ent-
lüftung des Raumes oberhalb des Abschaltkolbens (über
die Drosselbohrung), die Feder 3/6 zusammen mit dem
Druck unter dem Abschaltkolben den Ventileinsatznach
oben schieben kann und das Auslaßventil geschlossen.
wird.

Die Höhe des Abschaltdruckes, die 7 atü beträgt,
durch Spannen der Feder 3/13 eingestellt. Dies geschieht
durch Ein- und Ausdrehen einer durch Gegenmutter 3/12
gesicherten Federkappe 3/1



Wirkungsweise (Westinghouse )

Die vom Luftpresser kommende Druckluft gelangt über
Anschluß (6/1) durch das Filter (6/12) und den Zugang

(6/14) in die Kammer a, stößt das Rückschlagventil
(6/6) auf und strömt in die vom Anschluß (6/5) abge-

hende Leitung zu den Luftbehältern. Gleichzeitig baut
sich über Verbindungsbohrung (6/4) der Druck in der
Kammer b unter dem Kolben (6/2) auf, der beim Er-
reichen des Abschaltdruckes gegen die Druckfeder (6/1)

nach oben bewegt wird.
Dabei schließt sich der Auslaß (6/3) und es öffnetsich
der Einlaß (6/7), so daß die Druckluft auch in die Kam-
mer c oberhalb des Kolbens (6,8) strömt. Es tritt eine

Druckgleichheit auf beiden Seiten des Kolbens (6/8)
ein, so daß dessen Haltekraft gegenüber dem Stößel
des bereits unter Druckbelastung stehenden L.eerlauf-
ventils (6/10} wegfällt und sich das Ventil öffnet. Die
vom Luftpresser weiterhin geförderte Luft kann durch
den Leerlaufstutzen (69) direkt ins Freie entweichen.

Durch die gleichzeitige Druckenlastung der Unterseite

des Kolbens (6/8) wird dieser von dem weiter auf sein-
er Oberseite lastenden Druck auf den Stößel des Leer-

laufventils (6/10) gepreßt, das damit geöffnet bleibt.
Der Luftpresser arbeitet so lange im Leerlauf, bisdurch
Luftverbrauch in der Anlage der Druck in Kammer b

unter den Einschaltdruck des Druckreglers sinkt, Dar-
aufhin wird der Kolben (6/2) von der Druckfeder (6/1)
wieder hinabgedrückt, Der Einlaß (6/7) schließt sich
und über den sich öffnenden Auslaß (6/3) sowie die
Entlüftungsöffnung E erfolgt die Entlüftung der Kammer

c. Infolge der damit verbundenen Entlastung des Kol-
bens (6/8) schließt sich das Leerlaufventil (6/1), wo-
rauf die Luftbehälter wieder bis zum Abschaltdruck auf-
gefüllt werden.Sollte durch ungünstige Umstände (2.B

innere Verschmutzung, Korrosion oder Defornation)
die Beweglichkeit oder Durchgängigkeit der Innenteile

beeinträchtigt und der Leerlauf des Luftpressers nicht
wie beschrieben erreicht werden, so wird ein übermäs-

siger Druckanstieg in den Luftbehältern durch das als
Sicherheitsventil wirkende Leerlaufventil(6 10) verhindert
Ohne Mitwirkung des Kolbens (6/8) öffnet es sich bei

dem vorgesehenen Ansprechdruck und entläßt einen
Teil der hochgespannten Druckluft durch den Leerlauf-
stutzen (6/9) direkt ins Freie.

f

BILD &: Druckregler West, (bis Fzg. Nr. |

BILD 5: Druckregler West. (ab Fzg.Nr. )

BILD 6: Schema des West. Druckreglers
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BILD 5: Frostschutzpumpe

BILD 8: Überströmventil

um
. EESTETEENN

BILD 9: Kupplungskopf

H
r

FROSTSCHUTZPUMPE

Arbeitet der Druckregler in der Leerlaufstellung, so ist
die mit der Druckleitung über Anschluß 7/E verbund-

ene Kammer 7/b drucklos. Der Kolben 7'# wird durch
die Feder 3 in seiner unteren Endstellung gehalten.

Vom Flüssigkeitsbehälter besteht über den Anschluß

7/1 und die Bohrungen 7/2 Verbindung mit der Kam-

mer ?/a, sodaß diese sich mit Frostschutzmittel füllt.
In der Auffüllstellung des Druckreglers bewegt der

Druck in Kammer 7/b den Kolben

feder 7/3, wodurch die Bohrungen

den.

Ein Teil der in der Kammer T/a befindlichen Frost-
schutzflüssigkeit wird am Unterteil des Kolbens 7/4

vorbei in die Kammer 7/b gedrückt und gelangt dort
über Anschluß 7/5 mit dem Luftstrom in die Druckluft-
anlage.

7.4 gegen die Druck-
DR

5

{2 geschlossen wer-

ÜBERSTRÖM VENTIL OHNE RÜCKSTRÖMUNG

Die Luft gelangt in Pfeilrichtung in das Gehäuse und
durch die Bohrung 8/2 unter die Membrane 3/3, wel-
che durch die Stellfeder 8/4 und den Kolben 8/5 auf
ihren Sitz gedrückt wird. Beim Erreichen des Über-
strömdruckes wird die Kraft der Stellfeder überwunden
so daß sich die Membrane von ihrem Sitz abhebt und

die Bohrung 8/6 freigibt. Die Luft gelangt entweder
direkt oder vorbei am Rückschlagventil 8/1 zu denin

Pfeilrichtung liegenden Behältern oder Verbrauchern.

Ein Rückströmen ist nicht möglich, da das Ventil in
diese Richtung geschlossen ist.

Der Überströmdruck der Ventile kann durch Drehen
der Stellschraube korrigiert werden. Rechtsdrehung

bewirkt eine Erhöhung des berströmdruckes.

Der eingesteilte Überströmdruck beträgt &. 5 atü

KUPPLUNGSKOPF

Die Ventile 9/1 und 9/2 sind geschlossen. Beim An-

kuppeln der Anhänger-Schlauchkupplung drückt der
Stift des Gegenkupplungskopfes das Ventil 9/1 nach

unten. Der Ventilsitz hebt dadurch vom Dichtring

9/3 ab. Der konische Teil des Ventils stößt gegen die

schräge Fläche des drehbar gelagerten Hebels 9/4 und
drückt diesen nach rechts. Das Ventil 9/2 wird von
seinem Sitz abgehoben. Die Druckluft kann vom Zug-

wagen vorbei an den beiden geöffneten Ventilen zum
Anhänger strömen.

Beim Abkuppeln werden die Ventile durch die Druck-
federn 9/5 und 9/6 geschlossen. Der Deckel 9/7 ist

als Klapp- und Schiebedeckel ausgebildet. Er sollim

abgekuppelten Zustand das Ventil 9/1 vor dem Ver-
schmutzen schützen.
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BILD 10: DRUCKLUFTBREMSGERÄT

DRUCKLUFTBREMSGERÄT

Das Druckluft-Bremsgerät verstärkt pneumatisch die
auf den Hauptbremmszylinder wirkende Fußkraft desFah-
reis.

Bei Ausfall der Druckluft wird die Fußkraft direkt auf
den Hauptbremszylinder, allerdings ohne die verstärk-
ende Wirkung der Druckluft, übertragen.
Beim Anziehen der Handbremse wird ebenfalls dasSer-
vo-Bremsgerät in Tätigkeit gesetzt, bei Druckluftaus-
fall bleibt die mechanische Wirkung auf die Hinterrä-
der aufrecht.

Beschreibung

In Ruhestellung des Bremspedales wird im Druckluft-
Bremsgerät der große Kolben (10/3) samt Kolbenstan-
ge durch die Feder (10/5) nach links geschoben. Der
Kolben (10/12) liegt. durch Druck der Feder (10/115
und dem Zug der Pedalrückzugfeder über dem Hebel
(10/2), am Seegerringanschlag an.

In dieser Stellung ist der mit dem Behälter verbundene
Raum (10/6) durch das Aufsitzen des Einlaßventilkegeis
(10/7) abgeschlossen.

Gleichzeitig ist der Kolbenraum (10/4) über den geöff-
neten Auslaßventilkegel (10/8) mit der Außenluft ver-
bunden.

BILD 12: EXPLOSIVZEICHNUNG BREMSG. (WEST. )



BEN SER

BILDI1+A schnitt des Anti, ofeinsı.

BILD 1-B:Explosivzeichnung des Schaltventils (HARDY)

8

Bei Betätigung des Bremspedales wird einerseits die Kol-
benstange (10/3) in den Hauptbremszylinder, anderer-
seits der Kolben (10/12) nach rechts geschoben.
Der Auslaßventilkegel (10/8) schließt die Verbindung
zur Außenluft und der Einlaßventilkegel (10/7) öffnet
gleichzeitig die Verbindung vom Druckluftbehälter
über den Verbindungskanal (10/10) zum Kolbenraum

(10/4)
Die Druckluft beaufschlagt den großen Kolben (10/3)
und verstärkt die Fußkraft, die auf die Kolbenstange
(10/3) und zugleich auf den Hauptbremszylinder wirkt.

Durch Aufliegen des Kolbens (10/12) am Gehäuse und
über dem Hebel (10/2) mit Momentandrehpunkt am En-

de des Druckbolzens, wird die Fußkraft direkt auf den
Hauptbremszylinder übertragen.

Das Lösen erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
Beim Anziehen der Handbremse wird über ein Gestänge
auch der Hebet (10/13) mitgenommen, der wieder über
einen Hebel (10/2) drückt und den Kolben (10/12) be-
tätigt, wodurch sich der gleiche Vorgang wie bei der
Fußbremsbetätigung vollzieht.

LUFTGESTEUERTES ANHÄNGER-BREMSVENTIL

Es ist an das Druckluft-Bremsventil angeflanscht. dient
als Steuerorgan für indirekte Anhängerbremsung und
steuert selbsttätig die Anhängerbremse mit Voreilung.



PRÜFEN DER DRUCKLUFTANLAGE

ÄUSSERE SICHTPRÜFUNG

a) Zustand des Ansaugfilters
b) Festsitz des Luftpressers und Verschmutzung der

Kühltippen

©) Lnftpresser-Wellendichtung auf Öldurchlaß
d) Vorhandensein das Staubdeckels beim Kupplungs-

kopf .

e) Leichtgängigkeit des Bremsgestänges
f} Fuß- und Handbremse auf Wegreserve prüfen
g) Zustand der Gummimanschetten und der Auslaßfil-

ter

ÜBERPRÜFUNG DER BREMSDRUCKLUFT-ANLAGE

a) Druckluft am Ablaßventil ablassen
b) Auffüllen der Anlage bei Höchsdrehzahl des Motors

die Füllzeit zwischen 3 und 4 atü soll bei neuern Luft-
presser ca. 14 sec. betragen. (siehe Wartung)

c) Druckregler muß bei 7, 3 atü hörbar abschalten.bei
6,5 atü wieder einschalten.(7atübzw. 6, 9atübei Hardy) BILD 14D: Explosivzeichnung des Überstrom ventiles (Hardy )

d) Motor abstellen und Anlage abseifen. Der Druckab-

fall im Vorratsbehälter darf innerhalb von 10 Min-
uten 0,15 atü nicht übersteigen (Manometer ab-

klopfen vor dem Ablesen. ) o

Bei einer Teilbremsung von 3 kg/cm und bei fest- e \
gehaltenem Bremsfußhebel darf sich der Bremsdruck ar
innerhalb von 3 Minuten nicht ändern (wenn mit An- | en
hänger gefahren, die Anhängerleitung anschließen. I en 0

e) Prüfen der Manometeranzeige mittels eines Prüf- ER
manometers. Zulässiger Unterschied 2, 5 % bezogen SO
auf den Skalenwert.

f) Der Behälterdruck darf je Vollbremsung um nicht
mehr als 0,3 kg/cm”? absinken,,
im Anhänger bis zu 0,5 kg/em“
Bei größerem Druckabfali die Bremse nachstellen.
Die Voreilung der Anhängerbremse muß so groß

sein, daß ein Druckanstieg von ca. 0.35 atü im
Kolbenraum des Servo-Bremsgerätes einen Druckab-
fall vonca. 1 - 1,5 atü in der Anhängerleitung zur

Folge hat. Zur Kontrolle ist ein Prüfmanometer an

den Kupplungskopf des Motorwagens anzuschließen.
Der Bremsfußhebel ist bei der Prüfung allmählich

ganz durchzutreten, wobei der Druckverlauf bzw.

die Voreilung durch gleichzeitige Beobachtung des

Prüfmanometers und des roten Zeigers am Armatu-
renbrett zu erkennen ist.

h) Beim Anziehen der Handbremse muß der Druck in
der Anhängerleitung auf 0 kg/cm? abfallen.
Wird die Handbremse gelöst, so muß der Druck

wieder schnell bis zum Behälterdruck ansteigen.

i) Reifenfüllanschluß auf Reifenfüllen und automati-
sche Umschaltung prüfen.

j} Das Entwässerungsventil auf Funktion und Dichtheit
prüfen

k) Die Handbremse muß beim 3. oder 4. Zahn bereits
ansprechen und der Druck in der Anhängerleifung

zu fallen beginnen.

BILD 14E: Explosivzeichnung des Bet-Zyl. (Hardy)

RILD 14G: Explosivzeichnung des Kuppl. Kopfes (WEST. )

-



Instandsetzungsarbeiten an derDruckluftanlage

S

BiLD 15 : Luftpresserventile

Dichtkappe
Dichtung
Verschraubung für Drucventil
Druckring
Kronenmutter

Spannstift
Ventilstützplatte
Ventilfeder
Ventilscheibe

10 Ventilträger
11 Senkschraube
12 Verschraubung für Saugventil

vosanun
uvbe

SV = Saugventil
DV = Druckventil

Luftpresser

Alle 20.000 km ist die Leistung des Luftpres-
sers zu überprüfen. Dies geschieht durch
Messen der Zeit zum Auffüllen des Druck-
luftbehälters von 3 auf 4 atü. Der Druckan-
stieg ist am Doppelmanometer abzulesen.
Die Messung ist bei Vollastdrehzahl des Mo-
tors und bei gelockerter Fuß- und Hand-
bremse vorzunehmen. Bei neuem Luft-
presser und dichter Druckluftanlage beträgt
diese Zeit ca. 14 Sekunden. Fördert der
Luftpresser nicht genug, so müssen die
Ventile überprüft werden. _u dieser Arbeit
ist der Zylinderkopf abzunehmen.
Das Anziehen der Saug- (15/12) und
Druckventilverschraubung 15/3) muß mit
Gefühl erfolgen, um die Ventile nicht zu ver-
spannen, _

Bei weiteren Arbeiten am Luftpresser sind
folgende Punkte zu berücksichtigen:
a) Der vordere Lagerdeckel zum Räder-

kasten (2/16) ist bei der Montage zuerst
leicht anzuziehen und erstnach der Be-
festigung des Zylinders (2/1 ) endgültig
festzuziehen. Andernfalls könnte bei der
Dichtung zwischen Zylinder und Lager-
deckel ein Ölverlust entstehen,

b) Der Seegerring (2/ 6) zur Fixierung
des Kugellagers (2/8) hateine gewölbte
Vorspannung. Damit dieser Seegerring
seinen Zweck erfüllen kann, muß er so
eingebaut werden, daß die Hohlseite der
Wölbung zum Kugellager (2/8) zeigt.

Stoßspicl der Kolbenringe:

Einzeine Ringe müssen, bevor sie auf den Kolben mon-

tiert werden, mit einem Stoßspiel von 0,25 - 0.325 mm

in die Laufbüchse eingepaßt werden.

Die Verschleißgrenze liegt bei Imm.

Spaltmaß:

Der Spalt zwischen Zylinderkopf und Kolben, soll in

OT-Stellung 0, 5- 0,1 mm betragen.

Kolben Kolben d Zylinder 9 | Einbauspiel Verschleißgrenze

Normalegröße 74,99 . 73,96 3%} 74,04 0,08%) 0,12

1. Übergröße 74,59 74,42 x) 14,50 008 x) 0.12

2. Übergröße 759 74,92 ax) 75, 00 0,08. 9 6.12

x) "Spiel 0, 09"

xx) Kolbendurchmesser
} im Kolbenboden eingeschlagen



Störungen an der Druckluftanlage und ihre Beseitigung

Luftpresser

Fehler Ursache Abhilfe

I Luftpresser fördert mangelhaft 1 Ventile verschmutzt oder gebrochen

2 Kolbenringe undicht durch Klemmen |
Abnützung oder Bruch

Zylinderkopf abnehmen, Ventile aus-
bauen und reinigen.Beschädigte Ventil-
träger (15/10), Ventilfeder (15/8) und
Vntilscheibe (15/9) austauschen.Die
geschliffene Seite der Ventilscheibe
kommt auf den Ventilträger zu liegen

Kolben ausbauen, klemmende Ringe im
Petroleumbad lösen ‚Ringe auf Ab-
nützung prüfen .Luft am Kolbenring-
stoß max.0,3mm.Zu stark abgenützte
oder gebrocheue Ringe sınd durch

neue zu ersetzen .Verdichtungs- und
Olabstreifringe so einbauen, daß die
Markierung "Top" «ach oben zu liegen
kommt.

Bei abnormalem Verschteiß ist der
vollständige Kolben und der Zylinder.
körper zu erneuern . In der oberen
Totpunktstellung des Kolbens muß
zwischen Kolben und Zylinderkopfbo-
den 0,5+ Ol mm Luft sein.

n Luftpresser wird heiß und liefert un-
genügend Luft.

3 Druckleitung verkokt Druckleitung ausklopfen und kräftig
durchblasen,

il Luftpresser wird heiß und quitscht |4 Mangelhafte Schmierung oder starke Zylinderkopf abnehmen und Ölkohle
Verkrustung durch Ölkohle im Verd entferne. Starker Ölkohleansatz läßt
dichtungsraum. auf Durchölen des Luftpressers durch

schadhafte Kolbenringe schließen.

Daher auch den Zylinder abnehmen
und Kolbenringe prüfen (siehe Punkt
2).

5 Undichte Stellen in der Brems- Druckluftanlage abseifen, Ventilsystem
anlage, Kompressor muß stets ge-| auf einwandfreie Funktion überprüfen.
gen Druck arbeiten.

IV Kompressor leistet zu wenig und hat|6 Natürlicher Verschleiß bei langer
geräuschvollen Gang Betriebszeit. Instandsetzen lassen

7 Kolbenbolzenbüchse ausgeschlagen | Ausgenützte Teile erneuern
oder Nadellager beschädigt, sodaß
Spiel entsteht.

V Kompressor verliert Öl an der 8 Simmerring durch Verschleiß un- | Neue Simmerringe einbauen, Laufflä-
Kurbelwelle dicht cha der Simmerringe auf der Kur-

belwelle glätten.
9 Lager sind lose Lager anziehen

Kombinierter Druckregler

1 Druckregler bläst davernd ab 13 Druckregler verschmutzt

14 Abschaltkolben klemmt

15 Entlüftungsdüse in der Kappe verstopft

16 Leerlaufventil nicht in Ordnung

Auseinandernehmen und reinigen.

Abschaitkolben ausbauen, reinigen und,
falls erforderlich, neue Manscheiten ein-
setzen, einfetten.

Entlüftungsdüse mit Düsennadel vorsichtig
reinigen. Die Düsenbohrung von 0,4 mm
darf nicht verändert werden.

Ausbaven, Sitz des Ventils
und eventuell erneuern.

kontrollieren

Druckregler bläst bei stili-
stehendem Lufipresser und bei
einem Druck unter 6,3 atü noch
Luft durch die Schlauchkappe ins
Freie

17 Membran undicht Membrane ausbauen und Düsensitzfläche
reinigen. Die Membrane ist bei allergering-
ster Beschädigung durch eine neue zu er-
setzen. Beim Zusammenbau ist darauf zu
achten, daß sich die Membrane nicht aus-
baucht. Eventuell ist durch Beilegen von
Papierringen bei der Verschraubung, die
Pressung auf die Gummimemprane zu ver-
ringern. Nach Festziehen der Verschrau-
bung ist die Einstellfeder so weit zu spannen,
daß der Druckregler bei 7 atü abschaltet.



Fehler Ursachen Abhilfe

Druckregler schaltet nicht ab,
der Druck steigt, bis Sicherheits-
ventil abbläst

18 Abschaltkoiben klemmt Den Abschaltkolben herausnehmen und
reinigen, evil. neuen Kolbenstulp- oder
Nutring einbauen.

Druckregier schaltet auf Leer-
lauf, obwohl der Abschaltdruck
von 6,3 atü noch nicht erreicht ist

19 Druckfeder über der Membrane hat in
der Spannung nachgelassen

Gegenmutter lösen und Einstellbüchse oder
Schraube nachstellen.

Druckregler schaltet in ganz kur-
zen Zeitabständen ein und aus

20

21

22

Düse in der Kappe zu groß

Bremsanlage undicht

Rückschlagventil im Druckregler defekt |

Kontrollieren: die Öffnung darf nicht
größer als 0,5 mm sein.

Durch Abpinseln der Verbindungsstücke
mil Seifenwasser undichte Stellen feststellen.

Rückschlagventil instandsetzen.

v

yvıl

Druckregier verliert Öl aus de“
Ausblasöffnung

23 Öldurchtritt beim Luftpresserkolben,
hervorgerufen durch schadhafte Kolben-
ringe und abgenüfzte Kolben

Siehe unter Punkt 3

Bei Stillstand des Motors strömt
Luft aus dem Filter des Luft-
pressers

24 Luftpresserventile und Rückschlagventile
im kombinierten Druckregler sind un-
dicht

Rückschlagventil austauschen.

VI Luft strömt bei abgenommener
Fiügelmußier beim Reifenfüllen-
schluß aus

25 Gummiauflage des Ventilkörpers ver-
schmutzt oder beschädigt

Ventilkörper ausbauen und reinigen. Bei
Beschädigung erneuern.

Servo-Druckluftbremsgerät

Luft strömt in der Lösestellung
bei der Öffnung aus. (Wird je-
doch die Hand- oder Fußbremse
betätigt, so hört das Ausströmen
auf)

26

27

Auslaßventilsitze des Doppelventiles un-
dicht

Simmerring des Stufenkolbens ist un-
dicht

Ventilkegel ausbauen und Sitz sowie Ventil-
kegel reinigen, auf Riefenbildung unter-
suchen, Schäden beheben oder Ventilkegel
auswechseln. =

Ausbauen und, wenn notwendig, erneuern
und gut eingefettet wieder einbauen.

Das Ausströmen von Druckluft
erfolgt nur in der Bremsstellung

28

29

Einlaßventilsitz undicht

Nutring des Stufenkolbens undicht N

Wie bei Punkt?

Wenn Reparatur keinen Erfolg bringt, ist
auch der große Nutring zu ersetzen.

Luft strömt bei Betätigung und in
der Lösestellung aus dem Gerät

30 Simmerring der Kolbenstange undicht Beschädigten Simmerring ersetzen.

aus 31 Doppelventil stark verschmutzt Ventil reinigen, beschädigte Ventile er-
setzen.

Kuppiungskopf mit Ventil

1 In Lösestellung der Bremse ı2 Ventildichtung undicht
strömt Druckluft aus dem Kup-
plungskopf

Neue Dichtung einkleben und planschleifen.

Druckluft strömt beim Ventil-
stößel aus

Nutring undicht Nutring ausbauen und ersetzen. Oberfläche
des Stößels bei Nutringlauffläche prüfen.
Kleine Reifen mit feinem Schmirgelpapier
ausschleifen.

Bei gekuppelter Anhänger-
leitung entweicht Druckluft
zwischen den beiden Kupplungs-
köpfen

Dichtungsring schadhaft Dichtungsring austauschen,

Anhänger löst und bremst lang-
sam

35 Ventilhub zu gering, Luftdurchgang ge-
drosselt

Hebelenden auf Abnützung untersuchen.
Bei starker Abnützung neven Hebel ein-
bauen. Durch kuppeln mit einem Anhänger-
Kupplungskopf. Ventilhub kontrollieren.
Der Ventilhub soll ca. 3 mm betragen und
2,5 mm nicht unterschreiten.

16



Anhänger -Bremsventil

i Ventil spricht plötzlich
beim Durchfahren einer Kurve
an

36 Dichtungen am Kupplungskopf nicht in
Ordnung. Durch Bewegung der Kup-
lungsköpfe ist ein Luftverlust eingetreten,
so daß die Anhängerbremse anspricht

Neue Dichtungsringe einsetzen.

g
37 Rohr- oder Schlauchleiturig undichtu Ventil spricht während der Verbindungsstellen abseifen und Leck-

Fahrt an stellen beseitigen.

38 Druckregler schaltet mit Druckunter- Abschaltdruck des Druckreglers und Ent-
schieden die größer als 0,8 atü sind, ab. lüftungsdüse kontrollieren.
(Dadurch entstehen Druckunterschiede
zwischen Anhängerbehälter und An-
hängerleitung, die das Steuerventil zum |

| Ansprechen bringen) i
{

ll Ventil bläst über die Ent- ! 39 In Lösestellung: Einlaßventil Ventil reinigen, eventuell Gummidichtung
lüftung ab ! erneuern,

: 40 In Bremsstellung: Auslaßventil oder Wie oben; außerdem Kolbenstulp prüfen
i Kolbenstulp undicht : und, wenn nolwendig, ersetzen.

iv Ventil bläst über den abge- | 4 Oberer Kolbenstulp oder Rückschlag- Wie oben
kuppelten Kupplungskopf ab ventll undicht

11



Hydraulische Anlage

BILD 16 : Zweikreis-Hauptbremszylinder

Anschluß für Vorderradbremse
Vorratsbehälter
Füllschraube
Anschlag
Hauptkolben
Druckfeder
Druckraum
Schwimmender Kolben
Anschlagsprengring

10 Druckraum
il Verschraubung mit Bodenventil
12 Ausgleichbohrung
13 Nachfüllbohrung
14 - 15 Entlüftungsschraube

vonanau
ruvdH

Allgemeines

Die hydraulische Anlage besteht aus einem
Haupfbremszylinder, indem der Druck er-
zeugt wird, den Radzylindern, in denen
der erzeugte Druck wirksam wird und die
die Bremsbacken gegen die Bremstrommeln
drücken, und schließlich aus dem Leitungs-
netz, das die Verbindung zwischen Haupt-
und Radzylindern herstellt,

Wirkungsweise des Zweikreis-Hauptbrems -
zylinders "

Der Hauptbremszylinder ist an das Servo-
‚Druckluftbremsgerät angeflanscht. Er ist mit
selbsttätiger Nachfüllung, d. h. mit einer Re-
gulierung für stets gleichbleibendes Flüssig-
keitsvolumen und gleichbleibenden "Vordruck!
im Leitungsnetz ausgerüstet. Das Boden-
oder Kappenventil sowie die Ausgleichbohrung
(16/12) erfüllen diese Aufgabe. Aus diesem
Grunde sind dem Bodenventil und der Aus-
gleichbohrung größte Beachtung zu schenken.
Der Flüssigkeitsvorrat befindet sich in ei-
nem Ausgleichbehälter.
Die in der Behälterver schraubung vorge-
sehene Entlüfteröffnung muß immer offen
sein, damit die Bremsflüssigkeit in den
Haupt-Zylinder nachfließen kann. ( Vor-
sichtbeim Lackieren!) Beider Nachfüllung
von Bremsflüssigkeit muß darauf geachtet
werden, daß etwa anhaftender Schmutz von
Jer Behälterverschraubung entfernt wird
damit er nicht in den Behälter und somit in
die Bremsanlage gelangt. Der Ausgleich-
behälter muß stets ausreichend gefüllt sein,
etwa 1,5 - 2 cm unter der Deckelkante.



Achtung! Kein Mineralöl in den Behälter
füllen! Nur Original-Bremsflüssigkeit ver-
wenden! Bremsflüssigkeit nicht mit lackier-
ten Teilen in Berührung bringen!

Der . Hauptzylinder ist mit einer selbsttätig
wirkenden Flüssigkeitsregelung ausgerüstet.
In der Zylinderwand sind Bohrungen ange-
ordnet, die sogenannten Ausgleichbohrungen
(16/12), welche kurz vor der Primärman-
schette die Verbindung zwischen Ausgleich-
behälter und Zylinderdruckraum herstellen,
so daß bei Ausdehnung der Flüssigkeitsüber-
schuß «om Hauptzylinderdruckraum bzw,
Leitungsnetz zurück in den Ausgleichbehälter
fließen kann.
umgekehrt strömt bei Füllungsmangel die
Bremsflüssigkeit in den Hauptzylinderdruck-
raum und von da über das Bodenventil in
das Leitungsnetz, Die Aufgabe dieser Boh-
rung ist außerordentlich wichtig, so daß alle
Einwirkungen, die diese Aufgabe stören, zu
schweren Schäden führen! Die Ausgleich-
bohrung (16/12) muß im Ruhestand der
Eremse immer offen sein. Das ist vor allem
bei der Bremsfußhebeleinstellung zu berück-
s'chtigen, Das Fußhebelgestänge muß so
angeschlossen werden, daß zwischen Kol-
benstange und Kolbendruckpfanne ein Spiel
von ungefähr 1 mm besteht, um zu gewähr-
leisten, daß die Ausgleichbohrungt #12) nicht
von den Manschetten überdeckt wird. Eine
geschlossene Ausgleichbohrung läßt ein
Rückfließen der unter Wärmeeinwirkung
stehenden Flüssigkeit, wie beispielsweise
bei Gefällebremsungen, nicht nach dem Aus-
gleichbehälter zu, sie wird sich dann nach
den Radzylindern hin ausdehnen und unter
Überwindung der Rückzugfedern ständiges
Schleifen der Bremsbacken zur Folge ha-
ben.
Eine weitere Einrichtung des selbstfüllenden
Hauptzylinders ist das Bodenventil (17),
welches die Aufgabe hat, den oben beschrie-
benen Flüssigkeitsaustausch zu steuern, und
ist dementsprechend doppelt wirkend.
Tritt im System ein Unterdruck ein, so rea-
giert die innere Gummimanschette auch bei
sehr kleinen Unterschieden und läßt die er-
forderliche Flüssigkeitsmenge vom Aus-
gleichbehälter über den Zylinderdruckraum
in das System fließen (Bild 17 oben). Um-
gekehrt wird das Bodenventil bei einem
Überdruck im Bremssystem von seinem
Sitz abgehoben, so daß der Flüssigkeits-
überschuß zum Behälter aufsteigen kann
{Bild 17 unten),
Beim Bremsen ist der Vorgang derselbe.
Die durch das Verschieben des Hauptzylin-
derkolbens verdrängte Flüssigkeitsmenge ge-
langt über das Bodenventil in die Leitungen

BILD 17: Bodenventil, Funktion

13



1357164403

BILD 1S : Kolbenventil, Funktion

1 Kolben
2 Nachfüllbohrung
3 Ausgleichsbehrung

und strömt beim Zurücknehmen des Brems-
fußhebels zurück. Das Bodenventil wird von
einer Druckfeder belastet, die dem Flüs-
sigkeitssystem einen "Vordruck! von 0,5
bis 1,2 atü erteilt, um zu erreichen, daß
das System immer satt gefüllt ist, sowie um
die Kraft sofort - ohne Wegverlust am Brems-
fußhebel - auf die Bremsorgane zu übertra-
gen.

Der dritte wesentliche Teil des Hauptzylin-
ders ist das Ventil am Hauptzylinderkolben
(Bild 18) bzw. die "Primärmanschette",
Um ein ÄAnsaugen von Luft zu verhindern ,
ist hinter der Primärmanschette am Kolben
selbst ein ringförmiger Flüssigkeitsraum
vorgesehen, so daß bei schnellem Rück-
gang durch die Füllbohrung (16/13) im Ge-
häuse Flüssigkeit nachfließen kann. Sollte
also bei schnellem Kolbenrückgang inner-
halb des Hauptzylinders ein Unterdruck ent-
stehen, so kann niemals Luft angesaugt wer-
den, sondern stets Bremsflüssigkeit vom
rückwärtigen Kolbenraum aus nachfließen.
Die Abdichtung des ringförmigen Vorrats-
raumes nach außen übernimmt die "!"Sekun-
därmanschette".
Durch das Zusammenwirken der Ausgleich-
bohrung mit diesem Doppelventil wird eine
völlig selbsttätige Regelung der Füllung er-
reicht und jedes Eindringen von Luft (wo«-
durch die Wirkung gefährdet wäre) sicher
vermieden.
Das Zweikreis-System, hat den Vorteil
einer größeren Betriebssicherheit. Bei die-
ser Ausführung ist der Druckraum des
Hauptzylinders in 2 Kammern unterteilt und
jede Kammer mit einem Räderpaar verbun-
den. Entsteht nun durch irgendeinen Um-
stand in einem Bremskreis eine undichte
Stelle, so behält der andere doch seine
Wirksamkeit.

In der Bohrung des Gehäuses mit dem an-
geschlossenen zweiteiligen Behälter befinden
sich, von rechts beginnend, folgende Teile:
Die Verschraubung (16/11) mit dem Bo-
denventil des kleinen Kreises. Eine Feder
hält den "schwimmenden" Kolben (16/8) in
Ruhestellung am Anschlagsprengring (16/9).
Eine weitere Feder (16/6) bewirkt, daß
der Kolben (16/5) an der Anschlagscheibe
(16/4) aufsitzt, die sich gegen einen Spreng-
ring abstützt. Die Kolben tragen auf den
Zapfen der Vorderseite die Primärman-
schetten, auf der Rückseite jeweils die Se-
kundärmanschetten.
Der Bremskreis für die Vorderräder hat
an der Seite seinen Abgang (16/1), er ist
durch eine Verschraubung mit eingelegtem
Bodenventil und Feder verschlossen.



Beim Bremsen wird der Bremsfußhebel nie-
dergetreten, die Druckstange bewegt den
Kolben 19/1 in Richtung des Kolbens 19/2.
Zunächst wird die Ausgleichbohrung von
der Primär-Manschette überfahren, der
Druckraum 19/D ist geschlossen und die
Bremsflüssigkeit steht unter Druck, der
durch den schwimmenden Kolben (19/2) auf
den Druckraum 19/D'übertragen wird. Der
Druckraum 19/D ist (über eine Bohrung
und ein Bodenventil) mit den Vorderradzy-
lindern und der Druckraum 19/D! (über
das Bodenventil) mit den Hinterradzylindern
verbunden. Beide erhalten den gleichen
Bremsdruck.
Tritt nun im Vorderradbremskreis eine
Leckstelle auf (19/II), so kann sich im
Druckraum D kein Druck bilden, da die
Bremsflüssigkeit über die Leckstelle ent-
weicht. In diesem Falle treffen dann die
Zapfen der Kolben aufeinander (Bild 19/1)
und übertragen (statt der ausgelaufenen
Bremsflüssigkeit) die Druckkraft auf den
Kolben (19/2), und die Druckkammer 19/D!
kommt zur Wirkung. Entsteht im Hinterrad-
bremskreis (19/IV)} eine Leckstelle, so kann
sich im Druckraum 19/D'! kein Druck ent -
wickeln. Der schwimmende Kolben 19/2
wird nach vorn bewegt, bis er ansteht. Von
jetzt ab wird die Kammer D wirksam und
die Vorderradbremsen treten in Funktien
(Bild 19/IV).
Der Flüssigkeitsaustausch, die Primärman-
schette und das Bodenventil arbeiten in glei-
cher Weise wie bei normalem Hauptbrems-
zylinder. T5 57764/3712

BILD 19: Wirkungsweise des Hauptbremszylinders

1 Kolben
2 Schwimmender Kolben
D = Druckraum
D'= Druckraum
I Ruhestellung
H Betätigung beider Bremskreise
N = Ausfall der Vorderrad-Bremsleitung
IV = Ausfall der Hinterrad-Bremsleitung

u
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BILD U: Radbremszylinder der Hinterachse

I

2
3
4

5
6
7
8

9

„eur
em RBuon

beo

Druckbolzen
Druckfeder
Federteller
Bremsabdeckblech
Bremsbelag
Zugfeder
Bremszylinder
Kolbenmanschette
Kolben
Manschette
Gummistulpe
Entlüftungsnippel
Zulaufleitung
Befestigungsschraube

Wirkungsweise der Radbremszylinder

Es ist Aufgabe des Radbremszylinders, die
im Hauptzylinder erzeugte Kraft auf die.
Bremsbacken zu übertragen. Die Rad-
bremszylinder sind am Bremsträgerblech

(20/4) befestigt. Sie bestehen aus dem Ge-
häuse (20/7), den Kolben (20/9), welche
durch Gummimanschetten (20/10 abgedich-
tet sind, den Druckbolzen (20/1), die als
Verbindungsglieder zwischen Kolben und
Bremsbacken angeordnet sind, und den
Schutzkappen (20/il), die das Eindringen
von Schmutz und Feuchtigkeit verhindern.

Zwischen beiden Kolben ist eine Druckfe-
der (20/2), welche über Federteller (20/
3) gegen die Manschetten drückt, ange -
bracht. An der höchsten Stelle des Rad-
bremszylinders ist in der Mitte zwischen
den beiden Kolben ein Entlüftungsventil (20/
12) eingeschraubt, welches beim Entlüften
und Füllen des Systems geöffnet wird.



Wartung der hydraulischen Bremsanlage
Alle 4000 km

1. Bremsflüssigkeit prüfen. Der Flüssig-
keitsspiegel im Ausgleichbehälter soll
nicht mehr als 2 cm unter dem oberen
Rand stehen. Zum Nachfüllen darf nur
Original-Bremsflüssigkeit verwendet wer-
den. Bei größerem Flüssigkeitsverlust
die Anlage, wie unten angegeben, über-
prüfen.

2. Bremspedal kontrollieren, spätestens
nach zwei Drittel des Weges muß an
allen Rädern volle Bremswirkung vor-
handen sein. Gegebenenfalls die Brem-
sen nachsitellen.

Alle 10000 km (Anlage überprüfen)

1, Bremsflüssigkeitsstand überprüfen.

2. Mit angeschlossenem und entlüftetem
Druckprüfer folgende Prüfungen vor-
nehmen:

a) Vordruck des Bremssystems fest-
stellen.

b) Dichtheitskontrolle. Der mit einer
Pedalstütze erzielte Bremsleitungs-
druck, der zwischen 50 und 100 atü

“liegen soll, darf innerhalb von 10
Minuten nicht mehr als 10 % absin-
ken.

c) Bei zurückgenommenem. Bremspedal
{Rühestellung) muß ein Druck von
mindestens 0,5 - 1,5 atü vorhanden
sein und mindestens 10 Minuten kon-
stant bleiben, andernfalls das Boden-
ventil des Hauptbremszylinders über-
prüfen.

d) Das Bremslicht muß bei leichtem
Pedaldruck aufleuchten.

3. Rohrleitungen und Bremsschläuche sind
auf einwandfreie Beschaffenheit und Dicht-
heit zu untersuchen. Noch dichte, aber
bereits hart oder rissig gewordene

Bremsschläuche müssen erneuert wer-
den. Wir empfehlen allgemein, Brems-
schläuche nach 150 000 knı, jedoch
spätestens nach fünf Jahren, auszuwech-
seln, Bei der Überprüfung ist besonders
auf eventuelle Scheuerstellen zu achten.
Bremsschläuche auch mit leichten Scheu-
erstellen sind auszuwechseln und außer-
dem ist die Ursache des Scheuern zu
beseitigen. Bremsschläuche dürfen auch
bei größtem Radeinschlag und Federungs-
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weg nirgends scheuern und nicht auf
Zug, Knickung oder Verdrehung bean-
sprucht werden, Mineralöl muß von den
Bremsschläuchen ferngehalten werden .
Gequollene Bremsschläuche sind eben-
falls auszuwechseln. Außerdem muß dar-
auf geachtet werden, daß die Brems-
schläuche nicht mit Lack in Berührung
kommen, da Lack den Gummi brüchig
und rissig macht.

Feststellen, ob die Bremsverzögerung
den gesetzlichen Vorschriften entspricht:

a) Fußbremse 40 m/sec?
b) Handbremse 2,8 m/sec?

Spätestens nach zwei Drittel Bremspe-
dalweg muß an allen Rädern volle Brems-
wirkung vorhanden sein. Sofern die
Bremsanlage dieser Prüfung nicht in al-
len Punkten genügt, muß sie eingestellt
oder instandgesetzt werden,

Nach Bedarf

1. Haupt- und Radbremszylinder ausbau-
en, reinigen und dann Zylindergehäuse
und Kolben messen. Die Teile, bei den-
en das in der Tabelle i vorgeschriebe-
ne Einbauspiel überschritten ist, bzw:
die beschädigt sind, müssen durch neue
ersetzt werden. Sofern ein früheres
Auswechseln der Innenteile einschließ-
lich Bremslichtschalter nicht erfolgte ,
sind sie spätestens nach +85 000 km
Fahrleistung zu erneuern.

Die Dichtungsstellen (Kolbenstulpen usw.
dürfen nicht mit Benzin, Dieselöl oder
Petroleum in Berührung kommen.

Zum Reinigen und Durchspülen verwen-
de man Breanspiritus oder Bremsflüs-
sigkeit.

Auch zum Schmieren benütze man einen
Spezial-Schmierstoff, Diese Präparate
schmieren und schützen zugleich vor
Rostansatz,

Radbremsen überprüfen.

Beim Hauptbremszylindereinbau ist noch
besonders auf das Vorhandensein des
vorgeschriebenen Spieles zwischen Kol -
ben und Kolbenstange zu achten. Bei
Wiedereinbau sowohl der Haupt- als
auch der Radzylinder immer neue Dicht-
ringe verwenden. Keine Alu-Dichtringe
verwenden, sondern Kupferdichtringe.



TABELLE ı : Zulässiger Verschleiß der Haupt-und Radbremszylinder

Größe in ;
zon Zul. Zylinder 8 Zul. Kolben 9 Zul. Einbauspiel

Hauptbrems-
. 11/2 38,19 37,93 0,26

zylinder "
Hinterradbrems- 11a 25.51 05,95 0.26
zylinder i u IRRE ii
Vorderradbrems- 13/4 44.54 4428 0.26
zylinder j mn = .

TABELLE 2 : ÄAnzugsmomente für Verschraubungen der Bremsanlage

Gewinde Steigungen in Anzugmonent für Verschraubungen
mm

mit Dichtring ohne Dichtring
1 1,25 1,5 2 aus Kupfer

M_8 1,6 - 1,9 0,4 - 1,0
M10x1 0,9 - 1,2 1,2-1,86

M 10 x 1,25 0,9 - 1,2 1,2 - 1,6
12 x ı 1,6 1,9 1,5 - 1,9

Mi2x 1,5 1,7 - 2,0 1,5 - 2
Mi4xı 2 72,4

MIEXT,5 2777
M 16x 1,3 3,1 - 3,75 1,75 - 2,3
Mı18x1,3 3,8 - 4,5
M 20 x1,3 7,32 -35
M_ 24 x 1,3 8 - 9,2
M 26x 1,5 6,3 - 7,5

M27x2 8,7-8
M28 x 1,5 8,8 10,6
M 30x 1,5 9,5 - 11,5
M 32 x 1,5 ı -12
M 38x 1,5 11,8 - 14,2

Anmerkung?

Z.B. für Rohrleitungen mit Bördel oder Bremsschläuchen, aber nicht für Schneidringverschraubungen.

4. Bremsflüssigkeit alle 48000 km erneu-
ern. Hierbei ist die Anlage mit Brenn-
spiritus zu spülen, mit gefilterter, d. h.
wasserfreier Druckluft durchzublasen
und dann baldigst neu zu füllen.

Mit angeschlossenem und entlüftetem
Druckprüfer folgende Prüfungen vorzu-
nehmen

a) Vordruck des Bremssystems fest.
stellen.

b) Dichtheitskontrolle. Der mit einer
Pedalstütze über das Bremspedal
erzielte Bremsleitungsdruck darf in-
nerhalb von 10 Minuten nicht mehr
als 10 % absinken,

c} Das Bremslicht muß bei leichtem Pe-
daldruck aufleuchten.

Sei verkadmetem Gewinde sind nur 0, 7fache, oben angeführte Werte anzunehmen. :
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BILD 21: Entlüftungsnippel

Feststellen, ob die Bremsverzögerung,
den gesetzlichen Vorschriften entspricht,

für:

a) Fußbremse 5,5 m/sec”
b) Handbremse 3,0 m/sec

Spätestens nach etwa zwei Drittel Brems-
pedalweg muß an allen Rädern volle
Bremswirkung vorhanden sein. "

Enttlüften der hydraulischen Bremsanlage

BILD 22:Entlüften des Vorderradbremszylinders 5-
ı Entlüftungsschlauch
2 Ringschlüssel
3 _ Überlaufbehälter

. Vor dem Entlüften ist es vorteilhaft, die
Bremsbacken nachzustellen und die
Druckluft abzulassen.
Hauptbremszylinder mit Bremsflüssigkeit
vollfüllen,
Entlüftungsschlauch (22/1) auf Entlüf-
tungsnippel (21) des Radbremszylinders
(Vorderräder haben ‚2 Bremszylinder)

‚schieben.
Freies Ende in den Überlaufbehälter
(22/3), der mit etwas Bremstflüssigkeit
gefüllt ist, tauchen.
Entlüftungsnippel ca.2 Umdrehungen öff-
nen, Bremsfußhebel rasch durchtreten
und langsam zurücklassen. Dies solange
wiederholen, bis beim Entlüftungsschlauch.
blasenfreie Bremsflüssigkeit austritt, Es
können auch beide Vorderradbremszy-
linder gleichzeitig entlüftet werden. ( Bid
22).
Nun Bremsfußhebel nochmals niedertre-
ten und festhalten, bis das Entlüftungs-
niopel geschlossen ist.
Die aufgefangene RBremsflüssigkeit bis
auf einen kleinen Rest in den Haupt-
bremszylinder leeren.
Auf diese Weise wird jeder Radbrems-
zylinder entlüftet.



Störungen an der hydraulischen Bremsanlage

Störung Ursache Abhilfe

1 Bremsfußhebelweg ist so groß Abgenützte Bremsbeläge Bremsen nachstellen, aber nicht am Brems-
geworden, daß Fußhebelplatte fußhebei! Abgenützte Bremsbeläge er-
am Bodenbrett zur Anlage nevern.
kommt

ii Bremsfußhebel findet keinen 2 Luft im System Entlüften.
Widerstand, sondern läßt sich
weit und federnd durchtreten

it Trotz nachgestellter und ent- 3 Bodenventil im Haupibremszylinder ist Bodenventil austauschen, Ventilsitz rei-
lüfteter Bremse läßt sich Brems-

‚pedal durchtreten, es wird aber
keine Bremswirkung erreicht

beschädigt, oder Sitz des-Ventils ist ver-
schmutzt.

nigen. Keine scharfkantigen Werkzeuge be-
nützen!

IV Bremswirkung erst bei mehr-
maligem Niedertreten des Brems-
fußhebels, trotz Auswechseln des
Bodenventils

4 Luft im System

[7 Sitz des Ventils verschmutzt, Druckfeder
eventuell erlahmt

Entlüften

Ventilsitz reinigen, keine scharfkantigen
Werkzeuge benützen. Druckfeder erneuern

V Die Bremse läßt nach und Brems-
fußhebei läßt sich kurze Zeit
nach dem Einstellen durchtreten

V Bremsen erhitzen sich während
der Fahrt

10

Undichte Leitungen oder beschädigte
bzw. unbrauchbare Manschetten im
Haupt- oder Radzylinder

Ausgleichbohrung
verschmutzt

im Hauptzylinder

Zu wenig Spiel zwischen Bremsfußhebel
und Hauptzylinderkolben

Rückzugfedern zu schwach

Gummiteile durch Verwendung unge-
eigneter Flüssigkeiten gequollen

Die Leitung muß abgedichtet werden, be-
schädigte Manschetten einer Prüfung unter-
ziehen und eventuell erneuern.

Hauptzylinder reinigen.

Bremsfußhebel einstellen.

Stärkere Rückzugfeder einbauen,

Flüssigkeit ablassen, alle Gummiteile aus-
bauen, Anlage mit Spiritus gut durchspülen,
neue Gummiteile, einschließl, Bodenventil,
Ventilsitzring und Bremslichtschalter ein-
baven. "

VH Trotz sehr hahem Fußdruck,
schlechte Bremswirkung

11

12

Bremsbelag durch undichte Radnaben
oder Achsschenkelabdichtung verölt

Absinken des Belagreibwertes {Belag
verbrannt oder verbraucht)

Radnaben und Achsschenkel neu abdichten,
Bremsbeläge erneuern (das Abwaschen
verölter Beläge mit Benzin oder Petroleum
bzw. das Abbrennen verölter Beläge, bringt
keine Abhilfe, da derartige Beläge während
des Bremsvorganges immer wieder
Schmiermaterial ausscheiden).

Neue Beläge.

VI Bremse zieht sich von selbst an 13 Ausgleichbohrung im Hauptzylinder ist
verstopft. Dieser Fall kann eintreten
durch gequollene Manschette, Ver-
wendung ungeeigneter Flüssigkeit oder
Veränderung des Bremsfußhebel-
anschlages

Ausgleichbohrung mit einem 0,5 mm feinen
Draht reinigen, Bremsleitung gut mit Spiri-
tus durchspülen, neue Manschette einsetzen,
Bremsflüssigkeit einfüllen, Anschlag des
Bremsfußhebels nachprüfen und richtig ein-
stellen, damit die Ausgleichbohrung im
Ruhestand der Bremse frei ist.



Störung

1X Bremsen ziehen ungleichmäßig

Ursache

14 Unrunde Bremstrommeln

45 Schlechte Bereifung

16 Bremse verölt

17 Bremsschild lose an Achse

18 Bremstrommeln schlagen

Abhilfe

Bremstrommeln ausschleifen bzw. aus-
drehen. Die Trommeln dürfen dabei nicht
zu sehr geschwächt werden, damit sie bei
der Bremsung nicht nachgeben können.
Eventuell Trommeln ernevern,

Abgefahrene Reifen auswechsefn.

Bremsbeläge erneuern. Die Erneverung
muß an alle Bremsen, mindestens aber achs-
weise, erfolgen, damit gleichmäßige: Reib-
verhältnisse herrschen.

Bremsabdeckblech festziehen.

Bremstrommeln ausdrehen.

X Bremsen rattern und neigen zum
Blockieren

19 Bremsbeläge sind an den Enden nicht
abgeschrägt

20 Vorstehende Belagnieten

21 Schlagende Bremstrommeln

22 Rückzugfedern zu schwach

Bremsbeläge abschrägen.

Bremsbeläge erneuern oder neu vernieten.

Trommeln ausdrehen.

Rückzugfedern erneuern.

x! Quitschende Bremsen 23 Unrunde Bremstrommeln

24 Schlagende Bremstrommeln

25 Schlecht eingestellte Bremsen

26 Eingedrungener Schmutz, Staub, Belag-
ende nicht abgeschrägt

27 Lose Belagnieten

Ausdrehen bzw. ausschleifen.

Bremstrommein ausdrehen.

Bremsen einwandfrei nachstellen.
Bremsen reinigen, Beläge abschrägen.

Neu vernieten, eventuell neu belegen.

X Trotz leichtem Fußdruck aggres-
sive Bremsen

28 Bremsen nicht richtig eingestellt

29 Bremsschild lose an Achse

Bremsen einwandfrei nachstellen.

Bremsabdeckblech festziehen.
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Radbremsen
Beim LKW 680M3 sind die Vorder- und
Hinterachsbremsen verschieden.
Bei den Vorderachsbremsen wird jede
Bremsbacke durch einen eigenen, einsei-
tig wirkenden Radbremszylinder betätigt, der
die eine Bremsbacke anpreßt und der ande-
ren als Abstützung dient. Die Hinterachs-
bremse dagegen ist mit einer üblichen Voll-
bremse ausgerüstet, Sie wird durch einen
einzigen Radbremszylinder betätigt. Die von
der Anlaufbremsbacke ausgehende Rebungs-
kraft wird über die bewegliche Nachstellung
auf die ablaufende Bremsbacke übertragen
und wirkt als Anpreßkraft für dieselbe,
Der Ersatz der Bremsbeläge eines einzel-
nen Rades oder das Ausdrehen einer ein-
zeinen Trommel ist unzulässig. Es sind
vielmehr stets beide Hinter- oder Vorder-
räder gemeinsam instandzusetzen, um eine
gleichmäßige Bremswirkung zu erzielen.
Auch sei erwähnt, daß verölte Bremsbe-
läge weder durch Auswaschen noch durch
Abbrennen oder Aufrauhen betriebssicher
gemacht werden können, da solche Beläge
immer wieder das aufgesaugte Öl aus-
schwitzen.

Ausbau der Bremsbacken

1. Fahrzeug aufbocken. Räder abmontieren. Senk-
schrauben z. Trommelbefestigung herausschrau-
ben und Trommel mittels zwei Druckschrauben
abdrücken.

2. Federteller durch Drehen aus den Stif-
ten aushaken und samt der darunterlie-
genden Feder entfernen.
Rückholfeder (23/7,10,12}
derzange aushängen.

4. Gummistulpen vom Radbremszylinder
herunterstreifen und Kolbenklammer auf
den Radzylinder aufsetzen.
Nun lassen sich die Bremsbacken leicht
abnehmen.
Beiden Hinterachsbacken kann jetzt das
Handbremsseil leicht aus dem Kabelhebel
ausgehakt werden.

mittels Fe-

Der Einbau der Bremsbacken geschieht in
umgekehrter Reihenfolge. Zubeachten sind
folgende Punkte:

a) Die Hinterrad-Bremsbacke mit der Frei.
stellung (23/11) kommt immer nach vor -
ne (inder Fahrtrichtung) Beiden Brems-
backen der Vorderräder sinddie Brems-
beläge gleich lang und es gibt keine Frei -
stellung.

BILD 23; Hinterradbremse
Radbremszylinder
Druckstück
Bremsbacke
Rückholfeder
Druckbolzen
Bremsabdeckblech
Rückholfeder
Bremsnachstellung
Kabelhebel
Rückholfeder
Bremsbacke
Rückholfeder
Bremsbacken-Abstützblech

BILD 34: Vorderradbremse
' Radb remszylinder

vro
be

Bremsbacke
Rückholfeder
Bremsabdeckblech
Nachstellmutter



SWEIER

Abdrücken der Bremstrommel

Kontrollieren, ob die Befestigungsschrau-
ben zum Bremsabdeckblech festgezogen
sind. Gegebenenfalls nachziehen,

Vor dem Einbau den Bremsring mit ei-
ner Stahlbürste reinigen,

Nach der Wiedermontage ist es notwen-
dig, die Bremsanlage zu entlüften

Nach dem Zusammenbau die Bremsen
neu einstellen.



Instandsetzungsarbeiten
1. Ausgeschlagene oder verbogene Teile

erneuern

2. Eingedrückte oder verrostete Bolzen er-
setzen

3, Rückzugfeder prüfen, gestreckte oder
defekte auswechseln

4. Bremsbackenstütze und-anschlag (23/13)
auf Funktionssicherheit prüfen.

Erneuern der Bremsbeläge
1. Bremsbelag vorsichtig abnieten.
2. Bremsbacken sorgfältig reinigen und Grat

von Nietlöchern entfernen.
3. Neuen Bremsbelag aufnieten,

gendes beachten:
a) Der Bremsbelag muß in seiner gan-

zen Länge auf der Bremsbacke auf-
liegen und darf seitlich nicht über-
stehen, Stimmen die Nietlöcher nicht
vollkommen überein, so sind die be-
treffenden Löcher nachzubohren,
{Bild 25), nachzusenken
fältig zu entgraten.
Um Risse im Bremsbelag zu vermei-
den, sollen die Nieten nicht gehämmert,
sondern auf einer Nietmaschine ge-
nietet werden. (Bild 26) Mit dem

dabei fol-

und sorg-

b)

Nieten ist in der Belagmitte zu begin-
nen und abwechselnd nach beiden En-
den fortzufahren,
Nach dem Aufnieten sind die Abschrä-
gungen am Bremsbelag zu kontrollie-
ren,

Außerdem sind sämtliche erhöhte Ste!-
len und Kanten mit der Feile zu ent-
fernen. Ein Glätten mit Schmirgelpa-
pier ist unbedingt zu unterlassen.

c)

Bremstrommel

Genauso wichtig wie neue Beläge ist ein
tadelloser Zustand derBremstrommelNach
jedem Neubelägen der Bremsbacken ist es
selbstverständlich, daß die Bremsringe ge-
nau geprüft werden. Dies wird, wenn kei-
ne Spezialmaschine vorhanden ist, am Be-
sten auf einer Drehbank durchgeführt. Sind
angefressene oder rauhe Stellen, Rostflecke,
Oberfjlächenrisse oder Rillen vorhanden, so
ist es unbedingt notwendig, die Bremstwe
auszudrehen, da andernfalls die neuen Be-
läge in kurzer Zeit zerstört werden.
Um einwandfreien Rundlauf zu erzielen,
muß die Radnabe in den Kegelrollen-A ußen-
ringen auf der Maschine zentriert werden.
Der höchst zulässige Schlag beträgt 0,15 mm,

BILD 25:Nachbohren der Bremsbeläge

BILD 26: Aufnieten der Bremsbeläge



Die Materialabnahme richtet sich in erster
Linie nach der Tiefe der etwa vorhanderen
Rillen oder nach der Größe der Exzentri-
zität. In jedem Fall ist gerade nur soviel
wegzunehmen, um eine reine Cberflache zu
erzielen. Dies ist Jeshalb wichtig, weil die
thermische und mechanische Beanspruchung
der Trommel eine gewisse Wandstärke ver-
langt, was die Möglichkeit des Ausdrehens
der Bremstrommel begrenzt. Die zulässige
Materialabnahme beträdt 1 mm. Da der
Derchmesser im Neuzustand 400 bzw.420 mm
beträgt, darf die Trommel bis auf 402/422 mm
Durchmesser ausgedehnt werden, Bei Über-
schreiten dieses Maßes muß die Trommel
ersetzt werden,

Auch ist es wichtig (besonders bei den
Vorderrädern), daß die beiden Trommeln

EILD 24° Messen des Bremstrommelschlages der Vorder- oder die der Hinterachse auf
denselben Durchmesser ausgedreht werden.

1 Führungsauflage
S & st Aufl icht: Pi .2 Schräg gestellle Auflagevorrichtung Zu erwähnen ist noch, daß zu ausgedreh-

ten Bremstrommeln Übermaß-Bremsbheläge
gehören, um ein sattes Anliegen an den
Bremstrommeln zu gewährleisten.

Das Werk liefert Übermaß-Bremsbeläge mit
"1 mm Übermaß.
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Einstellen der Bremsen
Fußbremse

Nach dem Aufbocken des Fahrzeuges Lok-
kern der Handbremse, Prüfung des Brems-
gestänges auf Leichtgängigkeit und eventuel-
les Schmieren desselben kann die Einstel-
lung vorgenommen werden. Zu beachten ist
dabei, daß dieser Arbeitsgang bei den vor-
deren und hinteren Rädern verschieden ist.

Das Nachstellen der Bremsbacken eines
Vorderrades erfolgt, da zwei Radbremszy-
linder pro Rad vorhanden sind und durch
jeden nur eine Bremsbacke betätigt wird,
an jeder Bremsbacke allein. Gummistopfen
bei den entsprechenden Bremszylindern ent-
fernen. Nun wird durch die Öffnung die
Nachstellmutter am Bremszylinder mittels ei-
nes Schraubenziehers gedreht, bis das
Rad blockiert. (Bild 27)

Ist dies geschehen, so wird die Mutter so-
weit zurückgedreht, bis das Rad gerade
aufhört zu schleifen. In gleicher Weise wird
mit der zweiten Bremsbacke des betreffen-
den Rades verfahren und ebenso mit den
beiden Bremsbacken des anderen Vorder-
rades.

BILD 28: Bremsnachstellung beim Vorderrad

Bremsabdeckblech
Rastenrad
Gummipfropfen
Lenkstockhebel
Bremsleitungvuru

vde



Bei den hinteren Rädern wird zuerst der Gummistop-

fen aus dem Bremsabdeckblech entfernt die Befesti-
gungsschraube der Bremsnachstellung (29.4) gelöst

und durch leichten Hammerschlag gelockert. Nun

wird das Rastenrad mittels Schraubenziehers so lange

gedreht, bis die Bremsbacken an der Trommel an-

liegen und das Rad blockiert. (Bild 29) Jetzt die Be-

festigungsschraube (29/4) der Bremsnachstellung
festziehen und das Rastenrad so weit zurückdrehen.
bis das Rad gerade frei läuft, Den Gummistopfen

wieder einsetzen und auf die gleiche Weise das

zweite Hinterrad, sowie die beiden Räder der

Zweiten Hinterachse nachstellen.

Handbremse
Erst nachdem die Fußbremse eingestellt ist, kann

die Handbremseinstellung vorgenommen werden,
doch ist hierbei die Druckluft abzulassen.

Druckluftanlage entleeren
Hinterachsenaufbocken.

Handbremsraste auf den dritten Zahn stellen und

die vier Bremsseile der Hinterachsen einzeln ein-
stellen, bis alle Bremsbacken gerade zu schleifen
beginnen.

om

Bei gelöster Handbremse müssen die beiden Um-
tenkhebel oben ca. 25-30 Grad nach vorne ste-
hen. {siehe Bild 29A)

Anschließend Druckluftanlage auf Betriebsdruck
bringen und den Drucklufteinsatz bei Handbrem-
sung überprüfen.

Beim dritten Zahn der Handbremse muß die

Druckluft einsetzen, andernfalls ist die Seillänge
des Handbremsseiles mit dem Gabelkopf zu än-
dern.

Fa
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BILD 3C : HANDBREMSBETÄTIGUNG
1 Handbremshebel 6 Hebel an der Umlenkwelle

2 Ausgleichhebel beim Bremsgerät 7 Umlenkwelle
3 Zwischenwelle am Rahmen gelagert 8 Umlenkhebel
2 Hebel am Bremsgerät 9 Handbremsseil
5 Zugstange
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PRÜFEN DER BREMSWRKUNG

Das endgültige Prüfen der Bremse geschieht auf der

Straße, da nur ein Straßentest die zuverlässige Beurtei-
lung der Bremswirkung gestattet, Er trägt auch allenan-

deren Faktoren, die bei einem aufgebockten Wagen
nicht festzustellen sind, Rechnung, wie:

a) Falsch ausgerichtete Vorderräder

b) Ungleich starke Wagenfedern, einseitig defekte Stoß-
dämpfer

c) Mechanische Fehler an der Radaufhängung, lose Fe-
derbügel, gebrochene Federzentrierbolzen, lose

Bremsabdeckbleche, Radlager mit übermäßigem
Spiel.

d) Zustand und Luftdruck der Reifen. verschieden stark
abgenutzte Reifenlaufflächen oder ungleichmäßiger
Reifendruck.

e) Dynamische Lastverschiebung beim Bremsen.

Bevor der Test durchgeführt wird, muß der Luftdruck
der Bereifung kontrolliert und gegebenenfalls richtig-
gestellt werden. Der Test selbst soll auf einer verkehrs-

armen und ebenen Straße durchgeführt werden. Letzter-

es, weil gewölbte Straßen Unterschiede verursachen

können. Je nach der Neigung des Fahrzeuges wird das
stärker belastete Räderpaar eine größere Bremswirkung
ausüben können und dementsprechend das Fahrzeug

nach dieser Seite ziehen.

Der Test selbst muß gefühlmäßig durchgeführt werden,
um das Verhalten des Fahrzeuges beim Bremsen festzu-

stellen, Eine richtig eingestellte Bremse darf das Fahr-
zeug weder nach links noch nach rechts ziehen.

GESETZLICHE VORSCHRIFTEN BEI BREMSÜBERPRÜ-
FUNG

Die gesetzlichen Vorschriften für das Prüfen der Brems-
wirkung sind eine bestimmte mittlere Bremsverzögerung

für Fuß- und Handbremse. (In Österreich 4 m/sec. “ für
Fußbremse und 2,5 m/sec.? für Handbremse).
Die Bedingungen, unter welchen diese Prüfungen vorzu-

nehmen sind. lauten:
auf ebener, trockener Straße
bei ausgekuppeltern Motor

bei 2/3 der Höchstgeschwindigkeit und voll belas-

tetem Fahrzeug

bei erwärmten Bremstrommeln und Bremsbelägen.
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BILD 31: Siemens-Bremsprüfgerät

PRÜFEN MITTELS SIEMENS PRÜFGERÄT

Bei der Messung des Bremsverzögerung wird der Appa-
rat einfach in Fahrtrichtung auf den Boden des Fahr-
zeuges gestellt, wobei zur Erhöhung der Standfestig-
keit die am unteren Teil des Gerätes befindlichen
Fuße seitlich ausgeschwenkt werden. Das Ablesen des
Höchststandes kann am Steigrohr, das durch die dun-
kle Flüssigkeit benetzt wird, erfolgen. Der gemessene
Wert ist der Höchstwert. Der Mittelwert wird ermittelt
indem der Höchstwert mit 0, 8 multipliziert wird.
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Um diese Prüfung vorzunehmen, gibt es verschiedene
Möglichkeiten. wovon wir kurz die zwei gebrachlich-
sten beschreiben.

i Feststellung der Bremswirkung auf Grund des zurück-
gelegten Bremsweges

{I Messen der Höchstbremsverzögerung mittels Siemens-
Bremsmessers mit nachträglicher Umrechnung inmit-
tlere Bremsverzögerung

Bremsprüfung an Hand des zurückgelegten Weges

Diese Methode ist ganz einfach und kann ohne beson-
dere Meßapparate durchgeführt werden.
Dazu wird das Fahrzeug auf ebener Straße aus einerge-

nau abgelesenen Geschwindigkeit (richtiggehendes
Tachometer) und ab einem vorher festgelegten Punkt
abgebremst. Nun wird der Bremsweg zwischen Anfang
der Bremsung und Stillstand des Fahrzeuges gemessen.

Die mittlere Bremsverzögerung kann mittels der For-
mel b = v?

26.5

ermittelt werden. In dieser Formel sind
b = m/sec? V=km/h sm
oder kann aus der folgenden Tabelle abgelesen werden.

TABELLE 3: Bestimmung der Verzögerung an Hand des
Bremsweges

Verzögerung in Bremsweg (m) bei

m/sec 30km/h| 46km/h| 50km /hj 60km h

2,5 13,8 24,6 38,5 55,4
E 8,6 15,4 24 34,6

Hier sei auch gleich darauf hingewiesen. daß das Fest-
stellen des Bremsweges an Hand der Bremsspur falsch
ist. Wir weisen darauf hin, daß die Bremswirkung am
größten ist, wenn die Räder kurz vor dem Blockieren
sind, also noch keine Bremsspur hinterlassen. Blockie-
ren sie dann wirklich, was nach Mögıichkeit zu ver-
meiden ist, so ergibt sich kein richtiges Bild des Brems-
weges und somit der Bremswirkung



BILD 32: AUSPUFFBREMSE
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BILD 32: Fahrhebelgestänge

BILD 34: Auspuffbremsklappe

cs

"offen"

MOTORBREMSE

Vor dem Einstellen der Motorbremse ist es notwendig.
das mit in Verbindung stehende Gasgestänge richtig
einzustellen.

1.

[%
)

Handfahrhebel (33/1) und Trittplatte mit Fahrfuß-
hebel (33/2} in Stop-Stellung

Klenimschraube (33/3) lockern

Den Klemmhebel (33/5) mit der Umlenkwelle
(33/2) so fixieren. daß beim Stopanschlag des Ein-

spritzpumpenhebels (33/7) zwischen Zugstand (33/
6) und Umlenkwelle :33/4), ein Abstand von ca.

10 mm (Detail "A”) verbleibt und die Zugfeder

(33, 11entspannt ist.
In dieser Stellung die Klemmschraube (33/3) fest-
ziehen. Handfahrhebel in Leerlaufstellung einras-

ten, Motor starten und Leerlaufdrehzahl kontrollie-

ren. (800 - 1200 U/min)

Eventuell die Länge der Zugstange (33/6) entsprech-
end der Drehzahlabweichung verändern.

MOTORBREMSE EINSTELLEN

1.

Fo

Auspuffklappe öffnen (siehe Markierung an der
welle!) Gabelkopf (33/8) des Betätigungszylinder
verdrehen. bis er in den Kugelzapfen des Umlenk-

hebels (33/9) passt.

Stellung der Umlenkwelle (33/4) bei Leerlaufdreh-
zahl markieren

Fahrfußhebel durchtreten und pneumatische Aus-

puffbremse betätigen.
Länge der Verbindungsstange (33/1u so einstellen.

daß die Umlenkwelle (33/4) bei eingeschalteter
Auspuffbremse wieder in ihre Leerlaufstellung ge-

bracht wird.







Hydrolenkung
Bild 1: Hydrolenkung, Olkreislauf bei

Nautralstellung '
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Ölbehälter
Hochdruckölpumpe
Überdruckventil
Mengenregelventil
Kolbenabdichtung
Rücklaufnut
Seitensteuernut
Ölzulauf
Seitensteuernut

10 Rücklaufnut
il Obere Kolbenabdichtung
12 Mantelrchrflansch
13 Gleitrohr

vosaua
une

Lecksölleitung
Federhaltering
Rückwirkungsring
Lenkmutter
Kurzschlußventil
Kolben komplett
Rücklaufraum
Lenkspindellagerung
Gewindespindel
Pendel
Hebel
Gehäuse
Lenkwelle
Federn

Allgemeines

Die Hydrolenkung ist eine Block-Konstruk-
tion, bei der der hydraulische Kolben und
die darin angeordnete hydraulische Steuer-
einrichtung zusammen mit den mechanischen
Übertragungselementen in einem als Zylin-
der ausgebildeten Lenkungsgehäuse, unter-
gebracht sind,



Als Kraftquelle dient eine vom Motor aus
angetriebene Ölpumpe, der Ölbehälter mit
Filter ist getrennt vor der Pumpe ange-
bracht, Die Hydrolenkung ist mit einer Druck-
und Saugleitung an der Pumpe angeschlos-
sen.

Bei Stillstand des Motors oder Ausfall der
hydraulischen Anlage, bleibt die mechanische
Verbindung wirksam. Das Fahrzeug kann
dabei auch ohne die hydraulische Servo-
Wirkung sicher gelenkt werden.

Beschreibung
Die Gewindespindel (1/22) greift mit ihrem
Gewindeteil in die Lenkmutter (1/17) ein,
die inder Bohrung des Kraftkolbens (1/19)
gegen Federn verschiebbar angeordnet ist.
Diese Federn (1/27) garantieren die Spiel-
freiheit der Lenkung und halten die Lenk-
mutter in ihrer Mittellage. Die Lenkmutter
ist gegen Verdrehen durch einen Mitnehmer-
bolzen gesicher® Der Kraftkolben (1/19)
ist in der Zylinderbohrung des Gehäuses
geführt und an seinem unteren Ende an den
Kurbeltrieb angelenkt. Eine Axialbewegung
der Lenkmutter durch Einschlagen des Lenk-
rades wird auf den Kraftkolben übertragen,
der die Bewegung auf den Kurbeltrieb wei-
terleitet. Der Kurbeltrieb überträgt die Axial-
bewegung des Kraftkolbens als Drehbewe-
gung auf die Lenkwelle (1/26). Die Lenk-
welle ist in dem Gehäusedeckel und dem
Gehäusehals gelagert. Am Ende der Lenk-
welle ist der Lenkstockhebel angeordnet,
der die Drehbewegung der Lenkwelle auf
das Lenkgestänge überträgt.

Die Lenkmuiter (1/17) bildet zusammen mit
dem Kolbenmittelstüick das hydraulische
Steuerventil. An ihrem Außen-ß sind Nuten
angeordnet, die mit entsprechenden Nuten
des Kalbenmittelstückes den Ölstrom in den
jeweiligen Druckzylinder leiten. Dies wird
erreicht durch die axial bewegliche Lenk-
mutter, die durch Federspannkraft in der
Mittellage gehalten wird. Die Federspann-
kraft läßt einen geringen vorbestimmten
Axialhub der Lenkmutter nach beiden Sei-
ten zu. Dieser Axialhub ist gerade so groß
wie er für die Überdeckung der Steuernu-
ten, d.h. zum Absperren des Öldurchflus-
ses nach der einen oder anderen Zylinder-
seite erforderlich ist.

Wirkungsweise

Beim Drehen des Lenkrades schraubt sich
die Gewindespindel mit ihrem Gewindeteil je
nach Drehrichtung in die Lenkmutter ein



oder aus. Hierdurch werden die Steuernuten zuein-

ander verstellt und der Ölstrom, der in einem konstan-
ten Kreislauf von der Pumpe zur Lenkung und wieder
zurückfließt in den jeweiligen Druckzylinder geleitet.
Der Ölstrom wird jeweils so geleitet, daß der Kolben
(1/19) der Bewegungsrichtung der Lenkmutter (1/17)
folgt, bis er die Neutrallage erreicht hat und der Druck
sich von selbst aufhebt. Abb. 1 zeigt den Ölkreistauf
durch die Lenkung in Neufrallage bzw. Mittelstellung
der Lenkmutter. Abb.3 zeigt die Stellung bei Rechtsdre-

Bild 2: Hydrolenkung. Ölkreislauf bei
Rechtseinschlag

©



Hydrolenkung, Olkreislauf bei
Linkseinschlag

Bild 4:

nung des Lenkrades, wobei sich der Kol-
ben nach links bewegt. Der Druckraum be-
findet sich im Gehäuseoberteil. Abb. 4 zeigt
die Stellung bei Linksdrehung des Lenkra-
des, wobei sich der Kolben nach rechts be-
wegt. Der Druckraum befindet sich ‚in die-
sem Falle im Gehäuseunterteil. Bei Gerad-
ausfahrt und damit Neutralstellung (Abb. 1)
fließt dasÖlvon der Pumpe in die Mitte der
Lenkung am Kolbenmittelstück in die Len-
kung ein. Das Öl kann durch die Seiten-
steuernuten gleichmäßig abfließen. Durch
eine Bohrung in der Schnecke kann das öl



weiter zwischen dem Gleitrohr und der Lenk-
spindel fließen und erreicht an dem Schnek-
kenaxiallager die Rücklaufleitung zum Ölbe-
hälter. Die Steuernuten haben Druchlaß-
Schlitze von etwa 0,1 mm, so daß bei der
geringsten Bewegung der Lernkmutter der
Durchlaß geschlossen wird und sich der
Öldruck in dem jeweiligen Druckzylinder
aufbauen kann. Die am Ende der Lenkmut-
ter angeordneten Federn halten die Lenk-
mutter in der vorbestimmten Mittellage. Vor
dem Ansprechen des Ventils muß also der
Federdruck von der Lenkkraft überwunden
werden. Diese Ausführung garantiert Spiel-
freiheit der Lenkung auch bei manuellem
Fahren.
Die Anordnung der Federn ist ferner für
den automatischen Rücklauf der Lenkung
wichtig. Von den Vorderrädern herrühren-
de starke Schläge überwinden bei festge-
haltenem Lenkrad den Federdruck und ver-
stellen damit das Ventil und leiten so die
hydraulische Gegenkraft von der entspre-
chenden Zylinderseite ein, Beim Rücklauf
jedoch, der ja langsam und mit geringer
Kraft die Lenkung in ihre Mittellage zu-
rückdrehen soll, darf das Ventil nicht an-
sprechen, Als Rücklauf bezeichnet man das
Zurücklaufen der Vorderräder in die Mit-
tellage während der Fahrt bei losgelasse-
nem Lenkrad. Die Federkraft ist deshalb
so gewählt, daß sich beim Verschieben des
Kolbens von den Rädern her die Schnek-
kenspindel in Drehung versetzt, wobei das

‚Ventil nicht zum Ansprechen kommt, Hier-
durch wird erreicht, daß zwar die starken
Prellschläge, z.B. durch Schlaglöcher von
der Hydraulik unschädlich gemacht werden,
während der Rücklauf normal wie bei einer
manuellen Lenkung vor sich geht.

Kurzschlußventil

Wenn das Fahrzeug bei stehendem_ Motor
mechanisch gelenkt und der Kolben zum
Beispiel nach oben verschoben wird, tritt
folgender Zustand ein:
Die Vorspannung der Rückwirkungsfedern
wird überwunden; Rückwirkungsring und
Federhaltering (1/15) stützen sich am Bund
der Einstellmutter sowie des Kolbenfußstük-
kes ab. Das Öl aus dem oberen Zylinder-
raum kann durch die Axialbohrung im Kol-
benmittelstück und die Radialbohrungen der
Lenkmutter in den Rücklaufraum gelangen.
Der untere Zylinderraum ist durch die Stel-
lung der Steuernuten vom Rücklaufraum
abgeschlossen, Die Pumpe ist in stehendem
Zustande gesperrt, so daß der Ölzulauf zum
unteren Zylinder unterbunden ist.

N
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BILD 3a: Steuernuten



Bild 5: Hydraulische Lenkbegrenzung

aunp
ube

Einstellschraube
Kontermutter
Rückstellbolzen
Rückstellfeder
Winkelhebel
Gehäuse

Bei Verschieben des Kolbens nach rechts,
würde ohne Kurzschlußventil (1/18) im lin-
ken Zylinder und dem mit ihm verbundenen
Druckraum ein Vakuum und im rechten ein
Überdruck entstehen. Durch die Radial-
dichtringe könnte Luft angesaugt werden,
während das Öl aus dem rechten Zylinder
in den Ölbehälter verdrängt würde. Durch
die Druckdifferenz in den Zylindern würde
das Lenken einerseits wesentlich erschwert,
andererseits besteht die Gefahr, daß der
Ölbehälter überläuft. Um diese Gefahr zu
beseitigen und um das mechanische Lenken
zu erleichtern, ‘st über einer der äußeren
Steuernuten ein ‚Xurzschlußventil (1/18) so
eingebaut, daß in geöffnetem Zustand des
Ventils eine Verbindung vom Rücklaufraum
zum Druckraum geschaffen wird. Das Ven-
til öffnet bei Unterdruck im Druckraum und
gibt dem Öl den Weg von einem Zylinder
über den Druckraum zum anderen frei.

Hydraulische Lenkbegrenzung

Beschreibung

Aufbeiden Stirnseiten des Kolbenmittelstük-
kes werden axial je eine Ventilbüchse ein-
gepreßt, in deren feinsibearbeiteten Bohrun-
gen je ein Ventilkolben eingesetzt wird.
Durch Bohrungen wird die Ölverbindung
von dem jeweiligen Zylinder zum Ventilkol-
ben (6/7) hergestellt. An seinem geschlitz-
ten Ende ist jeder der beiden Ventilkolben
mit einem Bolzen vernietet, in den ein Win-
kelhebel (5/5), der am Kolbenmittelstück
drehbar gelagert ist, eingereift. Der Win-
kelhebel wiederum ist mit der Schaltschiene
(6/2) verbunden, die durch Rück.tellbolzen
(5,3) und Rückstelffeder (5, ®) nach oben
gedrückt wird. Die oberste Stellung der
Schaltschiene wird erreicht, wenn der Ven-
tilkolben mit seiner Stirnfläche anliegt. Über
den Schaltschienen ist im Gehäuse (5/6)
eine Einstellschraube (5/1) eingebaut. ”
Die in Bild 6 sichtbare Schiene ist am rech-
ten Teildes Kolbenmittelstückes, also oben,
gelagert, während die schräg nach oben
ansteigende Schaltfläche der Schiene am
linken Teil des Kolbenmittelstückes, also
unten, liegt. Die zweite Schiene ist auf der
Rückseite des Kolbenmittelstückes angebracht
und umgekehrt am linken Teil des Kolben-
mittelstückes gelagert, so daß die nach oben
ansteigende Schaltfläche am rechten Teil
des Kolbenmittelstückes liegt.
Wenn der Kolben verschoben wird, läuft
eine der Einstellschrauben - je nach dem,
wie tief sie eingeschraubt ist - früher oder
später auf die schräge Fläche der Schalt-



schiene auf. Die schräge Fläche der an-
deren Schaltschiene dagegen entfernt sich
vonder Einstellschraube und kann bei glei-

. cher Bewegungsrichtung des Kolbens nie
zur Anlage kommen.
Wenn die Einstellschraube mit der Anlauf-
fläche der Schaltschiene zusammentrifft,
wird die Schiene nach unten gedrückt,
gleichzeitig bewegen sich Winkelhebel und
Ventilkolben (6/7) mit. Dadurch wird die
Steuerkante des Ventilkolbens geöffnet und
das Öl kann vom Zylinder durch Bohrun-
gen inden Rücklaufraum abfließen (Bild 7).
Der Öldruck fällt dabei stark ab, so daß
die hydraulische Hilfskraft aussetzt. Bei Be-
wegung des Kolbens in entgegengesetzte
Richtung drückt die Rückstellfeder die Schalt-
schiene in ihre ursprüngliche Lage zurück,
wodurch die Ventilkante wieder geschlossen,
der Ölrücklauf unterbunden und somit die
hydraulische Hilfskraft wieder wirksam wird.

Ausbau der Hydrolenkung
1. Lenkachse hochbocken
2. Das Öl durch Öffnen der” Verschluß-

schraube (10/ ) ablassen. Lenkung so
eindrehen, daß der Kolben bis zum An-
schlag nach oben verschoben wird. Da-
nach Motor kurzzeitig, höchstens 10 sek.
anstellen, bis Öl aus Pumpe und Behäl-
ter abgesaugt ist. Nach Abstellen des
Motors die Lenkung nach links und rechts
bis zum Anschlag mehrmals durchdrehen
und so das in den Zylinderräumen ver-
bliebene Öl auspumpen.

3. Druck- und Rücklaufleitung von der Len-
kung lösen.

Bild 6: Schema der hydraulischen Lenk

1 2 w

begrenzung

1 Linker Zylinderraum unter Hochdruck
2 Schaltschiene
3 Einstellschraube
4 Pumpe
5 Ölbehälter
6 Rechter Zylinderraum unter Niederdruck
7 Ventilkolben für Lenkbegrenzung
8 Kolben

[3 5
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BILD 7: Lenkbegrenzung betätigt
{Lenkgebrenzungsventil geöffnet)

SILD 7a: Abschlußflansch vormontieren

4, Alle Öffnungen verschließen, da Ver-
schmutzungsgefahr.

5. Lenkstockhebel (10/3) mit Abziehvor-
richtung Kukko 204/5 abziehen, Auf kei-
nen Fall darf der Lenkstockhebel durch
Eintreiben eines Keiles zwischen Gehäu-
sehals und Lenkstockhebel oder mit Ham-
merschlägen abgenommen werden, da
hierdurch folgenschwere Beschädigun-
gen innerhalb des Lenkgetriebes entste-
hen.

6. Signalknapf und Lenkradmutter von obe-
rer Lenkspindel entfernen,

7. Lenkrad mit Lenkradabzieher Kukko
32/2 abmehmen.

8. Schleifkontakt (10/1) ausschrauben.
9, Die obere Befestigung der Lenksäule

am Armaturenbrett bzw. an der Spritz-
wand lösen.

10.Befestigungsschrauben der Lenkung am
Lagerbock lösen und Lenkgetriebe her-
ausnehmen.

Zerlegen

Das Zerlegen und Reparieren der Hydro-
lenkung ist unstatthaft. In Anbetracht der
schwerwiegenden Foigen, die ein Versagen
der Lenkung verursachen kann, darf eine
Raparatur der Lenkung nur in einer Nie-
derlassung von ZF vorgenommen werden.
Lediglich bei Ündichtwerden der Hydrolen-
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Bild 8 Hydrolenkung Ersatzteile
kung dürfen folgende Abdichtarbeiten durch-
geführt werden:

a) Abdichtung der Lenkspindel: (Bild 8,
Position 1-2-9 und 12)

b) Abdichtung der Lenkbegrenzungsschrau-
be: {Bild 8, Position 20)

c) Abdichtung der Lenkwelle: (Bild 8, Po-
sition 74-82-83-86 und 90)

Einbau der Hydrolenkung

Es muß darauf geachtet werden, daß die
Verschlußkappen in den Bohrungen des :Ven-
tilgehäuses für Druck- und Rücklaufleitung
so lange eingeschraubt bleiben, bis die Lei-
tungen angeschlossen werden, Dadurch wird
vermieden, daß Schmutz oder andere Fremd-
körper in das Innere der Lenkung gelan-
gen. ö

1 Dichtring, ZF, Zchn.Nr.7418033 113
4.Weilendichtring, ZF, Zchn.Nr.0634 302 248
9.0-Ring, ZF, Zchn.Nr.0634 303 454
12.0-Ring, ZF,Zchn.Nr.0634 ,303.310
20.0-Ring, 7,5x2
82.0-Ring, ZF,Zchn.Nr.0634 303.492
83.Nutring, ZF, Zchn.Nr. 7419.033
86.0-Ring, ZF, Zchn.Nr.0634 .303.542
90.Wellendichtring, ZF, Zchn, Nr.0634 302 607



Bild 9: Kraftkolben zerlegt

BILD 9a: Wellendichtringe über Einfahrhülse
schieben

10

Lagerbock am Faahrzeugrahmen befesti-
gen.

Lenkgetriebe in den Lagerbock einsetzen
und verschrauben.
Lenkung darf durch Halterung an Spritz-
wand oder Armaturenbrett nicht verspannt
werden!
Kugellagerbüchse, Zentrierung mit Bund
nach oben, Druckfeder und Lenkrad mon-
tieren. Mutter mit einem Moment von
7,5-8,5 mkg festziehen. Schleifkontakt
eindrehen und mit 0,5 mkg festziehen.
Lenkung in Geradeausfahrtstellung dre-
hen (durch Halbieren der gesamten Lenk-
radumdrehungen zu ermitteln).

. Vorderräder des Fahrzeuges in Gerade-

10

. Druck-

ausfahrtstellung bringen.
Lenkstockhebel (10/3) auf die Lenkwelle
schieben, wobei die Markierungen an
Lenkstockhebel und Lenkwelle überein-
stimmen müssen. Kronenmutter (10/2)
mit einem Drehmoment von 35 mkg fest-
ziehen und mit Splint sichern. Schub-
stange einhängen und festziehen.

. Hydraulikpumpe am Lagerbock befestigen
und dabei die erforderliche Spannung des
Keilriemens einstellen.. Daumenprobe!

und Rücklaufleitung zwischen
Pumpe und Lenkung anschließen. Müs-
sen Leitungen nachgebogen werden,
dann muß dies im kalten Zustand ge-
schehen, damit keine Verzunderung ein-
tritt.

„Lenkungsanlage durch den Ölbehälter mit
Hydrauliköl füllen.



Hydrolenkungsanlage mit Ol füllen und
entlüften :
Um beim Füllen der Lenkanlage Schäden
an der Pumpe (Fressen) zu vermeiden,
ist darauf zu achten, daß die Pumpe bei
diesem Vorgang nicht auf Druck gebracht
wird. Das heißt, daß

a) die Lenkachse hochgebockt sein muß und
b) am Lenkrad beim Drehen nur eine ge-

ringe Kraft aufgewendet- werden darf.
Damit soll vermieden werden, daß das
Ventil aus der Neutrallage verstellt wird.

Wenn dies nicht beachtet wird, so besteht
besonders in Endstellung (am Achsanschlag)
die Gefahr, daß die Pumpe ein Öl-Luftge-
misch unter hohem Druck fördert, was im
ungünstigen Falle zum Fressen der Rotoren
führen kann.
Die Füllung der Lenkung und der Pumpe
erfolgt durch den Einfüllstutzen am Ölbe-
hälter. Zur Erstfüllung und zum Ölwechsel
wird der Behälterdeckel abgenommen und
der Behälter bis zum Rand mit Öl gefüllt.
Motor danach kurz mit dem Anlasser durch-
drehen. Hierbei sinkt der Ölspiegel ab und
es muß deshalb ständig Öl nachgefüllt wer-
den, um zu vermeiden, daß die Pumpe Luft
ansaugt.

Wenn der Ölbehälter bis zur oberen Mar-
kierung am Ölmaßstab gefüllt ist, Motor lau-
fen lassen und Lenkrad mehrmals zügig von
Anschlag zu Anschlag drehen, damit sich
die Zylinderräume vollständig mit Öl füllen
können und die noch in der Lenkung vor-
handene Luft durch den Ölbehälter entwei-
chen kann. Ölspiegel beobachten. Sofern
dieser noch absinkt, sofort [e}1 nachfüllen.
Dies hat solange zu geschehen, bis der Ol-
spiegel konstant an der oberen Marke des
Ölmeßstabes liegt und beim-Drehen des Lenk-
rades keine Luftblasen im Ölbehälter mehr
aufsteigen.
Wenn obige Anweisungen beachtet wurden,
darfbeim Abstellen des Motors der Ölspie-
gel nicht höher als ca. 1-3 cm ansteigen.
Motor abstellen und Lenkachse abbocken.

Einstellung der hydraulischen Lenkbe-
grenzung

Die erste Einstellung der hydraulischen
„Lenkbegrenzung wird grundsätzlich im Her-
stöllerwerk nach den Zeichnungsvorschriften
der Fahrzeugfirmen auf dem Prüfstand durch-
geführt.

Eine weitere Einstellung wird zweckmäßig
nach Einbau der Lenkung im Fahrzeug vor-
genommen. Diese Einstellung kann entweder
unter Zuhilfenahme eines Manometers oder
auf rein mechanischem Wege erfolgen.

[1557/8417258

Bild 10: Einstellung der hydraulischen
Lenkbegrenzung |
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BILD 10a: O-Ring und Nutring in das Gehäuse
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Zwischen Pumpe und Lenkung wird in der
Druckölleitung ein Manometer (Druckbereich
bis 150 atü) eingeschraubt (Bild 10), Bei
dieser Prüfung soll das normal beladene
Fahrzeug an der Lenkachse aufgebockt sein,
so daß die Federn belastet und die Räder
bodenfrei sind. Auf die Radanschläge Di-
stanzbleche von 3 mm Stärke auflegen. Bei
laufendem Motor kann nun beim Eindrehen
der Lenkung der Öldruck abgelesen werden.
Beim Auftreffen auf den Radanschlag wird
das Lenkrad solang weitergedreht, bis am
Manometer ein Druck von 40 bis 50 atü ab-
zulesen ist. In dieser Stellung wird zunächst
von „inem zweiten Monteur die Sechskant-
kontermütter ander Einstellschraube (10/ab)
gelöst, Jetzt wird die Einstellschraube so-
weit eingedreht, bis der Druck auf etwa
30 bis max. 35 atü abgefallen ist. In dieser
Stellung wird die Kontermutter wieder ange-
zogen.

Die Einstellung für den zweiten Radanschlag
kann sinngemäß in gleicher Weise durchge-
führt werden. Nach dieser Einstellarbeit
sind die Distanzbleche von den Radanschlä-
gen zu entfernen.
Es wird nochmals darauf hingewiesen, daß
sich die Einstellschraube bei Drehung im
Uhrzeigersinn nach unten bewegt.
Fällt der Druck beim Einschlagen der Len-
kung zu früh ab, dann muß die Einstell-
schraube nochmals ganz nach oben gedreht
und anschließend, genau wie oben beschrie-

nochmals eingestellt werden.

in Abbildung i0 muß

verstellt werden, wenn der Lenkstock-
hebel nach Abbildung 10 in Richtung "A!
bewegt wird. Sinngemäß wird Einstell-
schraube b) verstellt, wenn sich der Lenk-
stockhebel in Richtung "B'"' dreht. Nach der
so vorgenommenen Einstellung ist die hy-
draulische Unterstützung bis kurz vor Er-
reichen des Radanschlages vorhanden.

ben,

Einstellschraube a)

Inspektion der Hydrolenkung

Außer der ersten Pflichtüberprüfung bei
1000 km und dem Öl- und Filterwechsel
der das erstemal bei 2000 km und dann
alle 50 000 km erfolgt, ist noch eine Inspek-

tion der Hydrolenkung und der Eaton-Hoch-
druckölpumpe bei 100.000 km und nach
175.000 km durchzuführen. Bei diesen In-
spektionen sollen die Aggregate nur dann
ausgebaut werden, wenn bei der Prüfung
unzulässiges Spiel oder sonstige Mängel fest-
gestellt werden.
Die nachfolgende Beschreibung gilt für diese
beiden Inspektionen, während für die dritte
Inspektion, dienach 250.000 km vorgesehen



ist, die Lenkung und Pumpe zerlegt und
auf Verschleiß geprüft werden muß. Diese
Arbeit darf nur in einer ZF-Kundendienst-
stelle durchgeführt werden.

Durchführung der I, und Il. Inspektion

1.

1.

Il.

Prüfung auf äußere Dichtheit :
Prüfen, ob sämtliche Verschraubungen,
Sicherungen und Leitungen des Lenkungs-
systems sowie die Dichtringe an Lenkung
und Pumpe dicht sind. Schrauben even-
tuell nachziehen und beschädigte Dicht-
ringe erneuern,
Sämtliche Schläuche auf eventuelle Scheuer-
stellen prüfen. Schadhafte Schläuche er-
setzen.

Olstandkontrolle und Entlüftung :

. in die Druckleitung zwischen ZF-Eaton-
Pumpe und ZF-Spindel-Hydrolenkung
ein gedämpftes Manometer mit Entlüftungs-
schraube und Sperrventil, Bereich von
0-150 atü (Bild 11), nach Möglichkeit so
einbauen, daßes vom Fahrersitz aus gut
beobachtet werden kann. (Wird zur spä-
teren Messung benötigt).
Vorderachse hochbocken „Soviel Ölnach-
füllen, daß der Ölspiegel bei stehendem
Motor ca. 2 cm über der oberen Marke
des Ölmeßstabes liegt.
Motor anlassen, Ölspiegel beobachten und
Öl nachfüllen, wenn der Ölspiegel bei
laufendem Motor mehr als ca. 1 - ma.
3 cm fällt. Lenkrad mehrmals von einer
Endstellung in die andere drehen, und
zwar solange, bis keine Luftblasen mehr
im Ölspiegel aufsteigen. Öl, wenn nötig,
nachfüllen. Der Ölspiegel muß bei laufen-
dem Motor ander oberen Markierung des
Ölmeßstabes liegen.

. Beim Abstellen des Motors darf der Öl-
spiegel nicht höher als 1 - max. 3 cm
ansteigen.

Prüfen der hydraulischen Funktion von Len-
kung und Pumpe :

. Keilriemenspannung prüfen unter Anwen«-
dung der üblichen Daumenprobe, Defekte
Keilriemen auswechseln.

. Motor warmlaufen lassen.

ZF-Eatonpumpe auf Druck prüfen:
Bei Leerlaufdrehzahl des Motors einge-
bautes Absperrventil kurzzeitig schließen
{höchstens 10 Sek.}. Den sich einstel-
lenden Maximaldruck am Manometer ab-
lesen. Dieser darf nicht mehr als 10 %
unter dem auf dem Typenschild der ZF-
Eatonpumpe angegebenen Maximaldruck
liegen.

Bild 11: Gedämpftes Manometer mit

Absperrventil
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Bild 12:
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Begrenzen des Radeinschlages durch
Zwischenhalten von Druckstücken

ec)

Wird ein niedrigerer Druck gemessen,
dann muß die Funktion der Pumpe und
des Pumpenantriebes überprüft werden.
Mengen- und Überdruckventil aus dem
Deckel der ZF-Eatonpumpe ausbauen.
Mengenregeleinsatz und Überdruckventil-
kolben sowie die Bohrung im Pumpen-
deckel auf sichtbaren Verschleiß prüfen.
Die Bohrungen im Mengenregeleinsatz
und Überdruckventilkolben dürfen nicht
verstopft sein. Beide Teile müssen in
den Bohrungen leicht bewegt werden
können und dürfen nicht klemmen. Im ge-
gebenen Fall muß ein neues Ventil ein-
gebaut werden. Wenn nach dieser Prü-
fung der maximale Druck der Pumpe
immer noch zu niedrig ist, so müssen
die Rotoren auf Verschleiß und Stirn-
spiel überprüft werden, In diesem Fall
ist zu empfehlen, die Pumpe im Tausch-
verfahren zu ersetzen.
Prüfen der hydraulischen Lenkbegren-
zung:

Druckstücke von Jmm Dicke aufsetzen.
Lenkung bei aufgebockter Vorderachse
nach links bis an die Radanschläge ein-
legen, miteiner Kraft von ca, 30 kg am
Lenkrad kurzzeitig nach links ziehen und
den sich einstellenden Öldruck am Mano-
meter ablesen. Die gleiche Messung bei
Drehen nach rechts wiederholen, Der
Öldruck muß bei dieser Messung min.
30 bis max. 35 atü betragen. Steigt der
Druck höher an, so können folgende Ur-
sachen vorliegen:
Lenkbegrenzung, falsch eingestellt. Neu-
einstellung der Lenkbegrenzung, siehe
Seite
Fremdkörper verhindert
Ventiles
Abhilfe:
Einstellschrauben ausbauen.
Durch die freigewordenen Bohrungen
können die Schaltschienen "mit einem
Schraubenzieher mehrfach nach unten
gedrückt werden. Die Schienen müssen
sich leicht bewegen und durch die Rück-
stellfeder in ihre oberste Stellung ein-
wandfrei zurückgehen.
Anschließend werden die Einstellschrau-
ben wieder eingebaut. Der Rundschnur-
ring (8/20) muß dabei erneuert werden.
Eine der Ventilbohrungen oder beide
Ventilbohrungen sind verstopft:
Wenn die Reparaturen nach Punkt a und
b keinen Erfolg bringen, muß die Len-
kung ausgebaut und zerlegt werden, um
die Ventilbohrungen zu überprüfen.

schließen des



5. Lenkung auf Druck und Lecköl prüfen:

IV.

Auf die Radanschläge werden Druckstük-
ke von ca. 15 mm Dicke aufgesetzt (Abb.
12) die so beschaffen sind, daßder Lenk-
einschlag 1/2 bis 3/4 Lenkradumdrehung
vor Erreichen des Endeinschlages be-
grenzt wird, Die Begrenzung des Lenk-
einschlages soll also mit Sicherheit an
diesen Druckstücken, nicht aber in der
Hydrolenkung durch den Arbeitskolben
am Zylinder erfolgen.
Lenkrad bis zum Anschlag nach rechts
eindrehen und ca. 10 Sek. mit einer
Kraft von30 kg am Lenkrad nach rechts
ziehen (diese Kraft bringt ein Mann mit
einer Hand auf). Der sich einstellende
Öldruck wird am Manometer abgelesen.
Dieselbe Messung wird beim Lenken nach
links durchgeführt,
Wird beim Lenken nach rechts oder nach
links oder beidseitig festgestellt, daß der
Öldruck bei einer Lenkkraft von 30 kg
unter dem vorher gemessenen maximalen
Öldruck der Pumpe liegt, dann ist die
Lenkungshydraulik nicht in Ordnung, und
die Hydrolenkung oder die Pumpe muß
ausgebaut werden.
Die Ursache des Druckabfalles kann zu
viel Lecköl in der Lenkung oder ein zu
geringer Förderstrom der Pumpe sein.
Um festzustellen, ob der Druckabfall in
der Lenkung oder in der Pumpe liegt,
haben wir ein Leckölmeßgerät entwickelt,
mit dem die Leckölmenge der Lenkung
festgestellt werden kann.
Es ist vorteilhaft, diese Reparatur in ei-
ner ZF-Kundendienststelle durchführen
zu lassen.
Prüfen der mechanischen Funktion der Len-

kung :
Lenkeinschlag überprüfen.
Schubstange vom Lenkstockhebel abzie-
hen und wieder provisorisch einhängen.
Lenkung bis zum Anschlag nach links
eindrehen. Schubstange aushängen und
durch Weiterdrehen am Lenkrad feststel-
len, ob noch Lenkreserve vorhanden ist.
Messung nach rechts wiederholen. Auf
beiden Seiten muß eine Lenkreserve vor-
handen sein. Ist dies nicht der Fall, so
kann durch Ein- oder Ausdrehen des
Kugelgelenkes an der Schubstange eine
Längenänderung vorgenommen werden,
wenn dies die Lenkreserve auf der an-
deren Seite zuläßt. Ist dies nicht mög-
lich, sokann die notwendige Lenkreser-
ve nur durch Neueinstellen des Radan-
schlages gewonnen werden.
Wenn die Länge der Schubstange geän-
dert wurde, muß anschließend nachge-

Bild 13: Vorderräder in Geradeausstellung
blockieren
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Bild 14: Lenkspiel messen
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messen werden, ob die Vorderräder in
der Mittelstellung des Lenkgetriebes die
Geradausfahrtstellung einnehmen. (Siehe
Seite 9 ).
Schubstange wieder einhängen und Lenk-
achse abbocken.

. Bei stehendem Fahrzeug und laufendem
Motor durch Drehen des Lenkrades von
links nach rechts überprüfen, ob sich
Schrauben an der Lenkung oder Len-
kungsbefestigung gelockert haben. Nach-
ziehen! Eindrehen der Räder bis zum
Erreichen des maximalen Druckes bzw.
bis zum Anschlag.
Spiel der Lenkspindellagerung durch seit-
liches Hin- und Herbewegen (rütteln)
des Lenkrades prüfen. Wenn übermäßi-
ges Spiel vorhanden, Pendellagerbüchse
erneuern.

Verdrehspiel im Kreuzgelenk zwischen
oberer Lenkspindel und Lenkgetriebe
prüfen. Wenn unzulässiges Spiel (hör-
bares Klappern beim Hin- und Herdre-
hen) festgestellt wird, neuen Teil ein-
bauen.
Messen des Spielesam Lenkrad bei lau-
fendem Motor und stehendem Fahrzeug
in Geradefahrtstellung:
&) Linkes Vorderrad durch den Einbau
von zwei Spreizern zwischen Radfelge
{hinten und vorn) und Vorderfeder in
Geradeausfahrtstellung blockieren. (Bild
13).
b) Manometer 0-10 atü anstelle des Ma-
nometers 0-150 atü einbauen (Bild 11)
und Ölstand evtl. ergänzen,
c) Am Lenkrad zwei Markierungen im
Abstand von 80 mm anbringen {oder ei-
nen Zeiger) und Skala am Mantelrohr
befestigen (Bild 14).
d) Das Lenkrad unter Beobachtung des
Manometers bei laufendem Motor langsam
nach links drehen (Vorsicht, Manometer
kann überdrückte werden). Wenn ein
Druckanstieg von lat gegenüber Durch-
laufdruck erreicht ist, wird das Lenkrad
festgehalten und Skala auf die rechte Mar-
kierung am Lenkrad eingestellt. - Dann
das Lenkrad nach rechts drehen, bis
wiederum ein Druckanstieg von 1 at er-
reicht ist. Der insgesamt zurückgelegte
Weg am Lenkradumfang wird gemessen
und darf 80 mm nicht übersteigen.
Wenn diese Bedingung nicht erfüllt wird,
so muß die Messung bei blockiertem Lenk-
stockhebel wiederholt werden, da in der
durchgeführten Messung das Spiel in den
Kugelgelenken von Schub- und Spurstan-
gen und in den sonstigen Übertragungs-
teilen nicht ausgeschaltet wurde. Ein gu-
ter, spielfreier Zustand der Schubstangen
und der Kugelgelenke ist Voraussetzung



_ für diese Prüfung. Ist der Weg bei blok-
kiertem Lenkstockhebel größer als 80 mm,
so muß untersucht werden, wo ein me.
chanisches Spiel im Lenkgetriebe vorhan-
den ist. Dazu muß die Lenkung ausge-
baut und zerlegt oder ausgetauscht wer-
den
Es können folgende Ursachen vorliegen:
1. Spiel in den Axiallagern auf der

Schneckenspindel
2. Spielim Trapezgewinde der Schnek-

ke oder Lenkmuter
3, Spiel zwischen Lagerbolzen und Boh-

rung des Pleuels
Spiel zwischen Legerbolzen und Boh-
rung des Kolbenkopfstückes
Spiel zwischen Lagerbolzen und Boh-
rung des Hebels oder der Lenkwelle.
Zur Behebung dieser Ursachen muß
die Lenkung an eine ZF-Kundendienst-
stelle gesandt werden.

e) Das zur Prüfung eingebaute Manome-
ter wieder ausbauen und ÖOlstand er-
gänzen.

V. Probefahrt:

Wenn die Hydrolenkung nur dem normalen
Verschleiß und keiner gewaltsamen Beschä-
digung oder unverhältnismäßig hohen Bela-
stung unterlag, so muß bei der Probefahrt
die Lenkung einwandfrei funktionieren, d.h.
die hydraulische Unterstützung muß nach ei-
ner geringen Drehung des Lenkrades ein-
setzen,

Bei der Beurteilung muß die genaue Kennt-
nis der Hydrolenkung sowie große Gewis-
senhaftigkeit vorausgesetzt werden.
Nach erfolgter Inspektion muß Öl- und Fil-
terwechsel vorgenommen werden.

EATON - Hochdruckpumpe

Beschreibung
Die Eaton-Pumpe ist eine Verdrängerpum-
pe.

Der äußere Rotor, der eine innere Bogen-
verzahnung hat, läuft exzentrisch zum Innen-
rotor. Der Innenrotor sitzt auf der Antriebs-
welle, die in einem Kugellager und in zwei
Lagerbüchsen gelagert ist. Vor dem Kugel-
lager ist ein Abdichtring. Da hinter dem
Abdichtring Unterdruck herrscht, muß der
Abdichtring so eingesetzt werden, daß die
Dichtlippe nach aufien schaut,
Das Regelventil ist ein kombiniertes Men-
gen-Druck-Regelventil. Die Durchflußmenge
wird an der Drosselbohrung gedrosselt. Die
aus dem Überdruck resultierende Längs-
kraft wird von der Schraubendruckfeder
aufgenommen. Wird die Schraubendruckfe.-
der zu stark zusammengedrückt, so wird

17
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der Ventilkörper so weit verschoben, daß
ein Teil der Ölmenge auf die Ansaugseite
zurückfließen kann. Die Druckregelung er-
folgt durch den Kolben im Ventilkörper. Bei
Überdruck wird die Feder zusammenge-
drückt und der Kolben nach innen verscho-
ben. Die Verbindung zur Saugseite ist da-
mit hergestellt, und ein weiteres Ansteigen
des Druckes unmöglich.
Die Pumpe wird vom Hydrauliköl geschmiert,
eine zusätzliche Schmierung der Lager ist
daher nicht erforderlich.

Instandsetzung der Pumpe

Ist eine Überholung der ZF-Eaton-Pumpe
erforderlich, so muß diese dem Hersteller-
werk eingesandt werden,
Lediglich folgende Abdichtarbeiten
durchgeführt werden:
a) Austauschen des Radialdichtringes (15/

/505) auf der Antriebswelle (Achtung,
Lippen nach außen).

b) Austauschen des Rundschnurringes (15/
/537) beim Überdruck- und Mengenregel-
ventil.

dürfen



Beseitigung von Störungen an der

Hydrolenkung

Bevor die Lenkung auf die einzeinen Stö-
rungen untersucht wird, muß der Ölstand
im Behälter bei laufendem Motor überprüft
werden. Gleichzeitig weisen wir darauf hin,
daß bei Verwendung von stark schäumenden
Ölen Störungen auftreten können, da solche
Öle Luft, die einmalin das Lenksystem ein-
gedrungen ist, nur schwer oder überhaupt
nicht wieder freigeben.

1. Lenkung geht beim Rechts - und Linksein-

schlagen schwer :

Störungen:

a) Es ist zu wenig Öl in der Anlage.
b) Keilriemen sind nicht genügend gespannt

oder defekt.
c) Im Hydrauliksystem ist Luft.
d) Regelventil in der Pumpe bleibt hängen

oder ist verstopft.
e) Filter ist geplatzt (und verstopft Boh-

rung zur Saugleitung).
f} Filter ist verstopft, Leitungen sind nicht

frei.
g) Kreuzgelenk ist nicht leichtgängig .
h) Innere Dichtungsteile schadhaft.

Abhilfe:

a) Ölbehälter öffnen und Ölstand nachprüfen.
Bei laufendem Motor Öl bis zur oberen
Marke am Ölmeßstab nachfüllen und An-
lage durch Drehen des Lenkrades ent-
lüften, (Siehe Seite ). In jedem Fal-
le prüfen, ob der geringe Ölstand durch
Undichtheit der Anlage verursacht wird.
Schaden beheben.

b) Keilriemen nachspannen bzw. durch neue
ersetzen. Daumenprobe!

c) Saugleitung und Wellendichtring auf Pum-
penwelle auf Dichtheit überprüfen. Len-
kungsanlage entlüften und Öl nachfüllen.
(Siehe Seite )

d) Das Regelventil ausbauen, waschen und
überprüfen. Drosselbohrung darf nicht
verstopft sein,

e) Ölbehälter ausbauen und vom Schmutz
der Filterpatrone reinigen, Desgleichen
Saugleitung und Änsaugstutzen reinigen.

f) Filter austauschen. Leitungen reinigen.
g) Gelenk durch häufiges Hin- und Her-

drehen leichtgängig machen, so daß es
unter Eigengewicht nahezu kippen kann,
Wenn dies nicht möglich ist, neues Ge-
lenk einbauen.

h) Lenkung zur Reparatur aneine ZF-Kun-
dendienst-Stelle schicken.

2. Lenkung geht nur beim Links - bzw. nur
beim Rechtseinschlagen schwer :

Störungen;

a) Das Lenkbegrenzungsventil
früh an.

spricht zu

-b) Innere Dichtungsteile schadhaft.
ce) Die Einstellung der Steuernuten stimmt

nicht. (Dann läuft Lenkung bei losgelas-
senem Lenkrad von selbst in eine End-
lage).

Abhilfe:

a) Lenkbegrenzung neu einstellen (siehe
Seite }.

b) Lenkung zur Reparatur aneine ZF-Kun-
dendienststelle schicken.

c) Neue Einstellung der Steuernuten durch
den Hersteller.

3. Lenkung geht beim schnellen Einschlagen
des Lenkrades schwer :

Störungen:

&) Keilriemen sind nicht genügend gespannt
oder defekt.

b) Regelventil in der Pumpe ist verstopft.
ce) Pumpe fördert nicht genügend Öl (Ver-

schleiß an den Rotoren),

Abhilfe:

&) Keilriemen nachspanner (Daumenprobe)
oder durch neue ersetzen.

b) Regelventil ausbauen, waschen und rei-
nigen.

ce) Pumpe zur Reparatur an eine ZF-Kun-
dendienststelle bzw. an das Werk ZF ein-
senden.
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4. Lenkung hat einen hemmenden Rücklauf :

Störungen:

a) Achsschenkel oder Übertragungsorgane
sind nicht abgeschmiert.

b) Die Lenkung ist verspannt.
ce) Beigeteilten Ausführungen: Die Schutz-

kappe wird durch Kupplungsmuffe gegen
Gehäuse-Oberteil gespannt.

d) Die Lagerung der oberen Lenkspindel
ist schwergängig.

Abhilfe:

a) Achsschenkel, Kugelgelenke und sonstige
Übertragungsorgane abschmieren,

b) Halterung des Mantelrohres am Armatu-
renbrett und Lenkungsbefestigung am La-
gerbock lösen. Verspannung beseitigen
und Lenkung wieder befestigen.

c) Kupplungsmuffe abschmieren oder emeuern,
d) Die Lenkspindellagerung muß leichtgän-

gig sein, damit die Lenkmutter beim Los-
lassen des Lenkrades von den Druck-
federn in Mittelstellung geschoben wer-
den kann. Abhilfe kann geschaffen wer-
den durch: Abschmieren, Verspannung
beseitigen oder durch den Einbau einer
leichtgängigen Lenkspindel.

5. Fahrzeug ist bei Geradeausfahrt nicht
exakt zu lenken :

Störungen:

a) Es ist zu wenig Öl in der Anlage (Luft
wird angesaugt). .

b) Es tritt trotz genügender Ölfüllung Luft
ins Hydrauliksystem ein.

c) Essind Befestigungsschrauben für Len-
kungslagerbock ‚für Mantelrohrbefestigung
und für Federböcke lose.

d) Kugeigelenke im Lenkgestänge haben Spiel.
e} Bei Lenkungen mit geteilter I_enksäule

sind die Klemmschrauben für Scheiben-
kupplung bzw.Kreuzgelenk lose.

Abhilfe:

a) Öl nachfüllen und Lenkungsanlage bei
laufendem Motor entlüften.

b) Lenkungsanlage entlüften und Öl nachfül-
len (siehe Seite ). Prüfen, ob und
wo Luft angesaugt wird, Schaden behe-
ben.

c) Sämtliche Befestigungsschrauben nach-
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ziehen, Dabei darauf achten, daß Len-
kung nicht verspannt eingebaut ist.

d} Neue Kugelgelenke einbauen.
e) Befestigungsschrauben mit vorgeschrie-

benem Drehmoment anziehen.

6. Beim Lenken kommen starke Schläge auf
das Lenkrad :

a) Es ist zu wenig Öl in der Anlage.
b) Es isttrotz genügender Ölfüllung Luft im

Hydrauliksystem. "
c} Das Kreuzgelenk hat Spiel,
d) Durch, Verschleiß infolge harter Bean-

spruchung oder unsachgemäßer Wartung
ist Spiel im Lenkgetriebe vorhanden.

Abhilfe:

a) Öl nachfüllen. Lenkungsanlage gleichzei-
tig bei laufendem Motor entlüften.

b) Lenkungsanlage bei laufendem Motor ent-
lüften. Prüfen, ob und wo Luft angesaugt
wird. Schaden beheben.

c} Neues Kreuzgelenk einbauen.
d) Lenkung zur Reparatur aneine ZF-Kun-

dendienststelle schicken.

7. Drehschwingungen am Lenkrad (flattern):

Störungen:

a) Unwucht der Räder bzw. Bremstrommeln.
b) Vorspur, Sturz, Nachlauf oder Sprei-

zung stimmen nicht,
c) Luft im Öl.

Abhilfe:

a) Statisch und dynamisch auswuchten.
b) Neu einstellen nach Ängaben der Fahr-

zeugfirma.
c} Anlage entlüften und Ölstand evtl. ergän-

zen, sowie Wellendichtring auf der Pum-
penwelle auf Dichtheit prüfen.

8. Am Lenkrad zu viel Spiel spürbar :

Störungen?

a) Außerhalb der Lenkung: Lagerbock bzw.
Federböcke sind lose, Kugelgelenke ha-
ben Spiel.

b) Das Kreuzgelenk an der Lenksäule hat
Spiel,

ce) Durch Verschleiß infolge harter Bean-



spruchung oder unsachgemäße Wartung
ist Spiel im Lenkgetriebe vorhanden.

Abhilfe:

a) Lagerbock bzw. Federböcke befestigen.
Kugelgelenke durch neue ersetzen.

b) Gelenk ersetzen.
c) Lenkung zur Reparatur aneine ZF-Kun-

dendienststelle schicken.

9. Lenkung läuft selbsttätig einseitig in End-
stellung :

Störungen:

Die Ventileinstellung auf hydraulische Mitte
stimmt nicht.

Abhilfe:

Neueinstellung durch den Hersteller.

10. Laufgeräusche der Pumpe sind zu laut:

Störungen:

a) Zu wenig Öl in der Anlage.
b) Luft im Öl,
ce) Die Druckleitung berührt Rahmen oder

Karosserie. (Starke Geräusche durch
direkten metallischen Kontakt).

Abhilfe:
&) Prüfen, warum zu wenig Öl! Öl bei lau-

fendem Motor bis zur oberen Marke am
Ölmeßstab nachfüllen und Lenkungsanla-
ge bei laufendem Motor entlüften.

b) Saugleitung und Wellendichtring auf Pum-
penwelle auf Dichtheit überprüfen. Dicht-
ring evil. durch neuen ersetzen. Len-
kung entlüften.
Achtung! Doppellippigen Wellendichtring

zwischen den Dichtlippen vor
Montage mit Heißlagerfett füllen.
Dichtlippe nach innen einbauen!

c) Genügend Abstand zwischen Fahrzeug-
teilen und Druckleitungen vorsehen. Evtl.
Leitungen in Gummihalterungen verlegen.

11. Es geht Hydrauliköl verloren :

Störungen:

a) Der Deckel am Ölbehälter ist lose.

b) Der Wellendichtring (8/1 und 4) ist un-
dicht,

c) Der Wellendichtring (8/90) auf Lenkwelle
ist undicht.

d) Der Wellendichtring (8/1 und 4) ist un-
dicht,

e}) Die O-Ringe am Gehäusedeckel
und 78) und am Lagerhals
8) bzw. an den
(8/20) sind undicht.

f}) Eine Rohrverschraubung ist lose.

(8/74
(8/82 und

Nachstellschrauben

Abhilfe:

a) Deckel befestigen.
b) Neuen Dichtring einbauen. Doppellippi-

gen Ring mit Heißlagerfett zwischen den
Lippen montieren!

ce) Radialdichtring ersetzen. Manchmal ge-
nügt auch ein Entfernen von Schmutz-
teilen an der Dichtlippe.

d) Radialdichtring ersetzen. Lauffläche der
Spindel prüfen.

e)} O-Ringe ersetzen.
f) Sämtliche Rohrverschraubungen nachzie-

hen, auch Leckölleitung am Lenkgetrie-
be. Auf jeden Fall ist festzustellen, wo
und warum Hydrauliköl verlorengeht und
die Ursache zu beseitigen sowie Hydrau-
liköl im Behälter bis zur oberen Marke
am Ölmeßstab bei laufendem Motor nach-
füllen,
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VORDERACHSE

BILD 1: Explosivzeichnung der Vorderachse

Technische Daten:

Vorderachse Treibachse mit Hypoidkegeltrieb

Vorderachsübersetzung 6.5
Vorderachsantrieb vom Verteilergetriebe aus über Gelenkwellen angetrieben
Spur 1800 mm
Vorspur 0-2 mm
Radsturz 1° 30°
Nachlauf 2°
Spreizung 6° 30°
Größter Radeinschlag 40 innen
Stoßdämpfer Fichtel & Sachs, Teleskop-Stößdämpfer



Allgemeines

Das Vorderachsgehäuse ist aus zwei Schalenhälften zusammengesetzt, wovon die eine als Lagerung für den
Kegelradantrieb dient. An beiden Enden sind Vorderachsgabein angeflanscht, die je einen drehbar gelagerten
Achsschenkel tragen. Der Antrieb der Vorderachse geht vom Verteilergetriebe aus und wird pneumatisch
eingeschaltet. Eine Gelenkwelle treibt das hypoidverzahnte Kegelritzel an, welches die Antriebskraft auf ein,
auf dem Ausgleichsgehäuse aufgeschraubtes Tellerrad überträgt. Das Ausgleichsgehäuse mit dem Tellerrad ist
auf zwei Kegelrollenlager gelagert. Das vordere Differential kann nicht gesperrt werden. Zwei Doppelgelenk-
wellen übertragen das Antriebsmoment vom Differential auf die Vorderräder

Q

j DS SchnittA-B

zer

BILD 8: ALLRAD-VORDERACHSE

1 Schmiernippel 17 Rechte Hinterachsgehäusehälfte
2 Achsschenkelbolzen 18 Ausgleichsradnabe
3 Kreuzgelenk 19 Lagerbüchse
4 Vorderachsgabel 20 Kegelritzel
5 Lenkhebei 2} Antriebsflansch
6 Kugelgeienk 22 Radzylinderanschluß
7 Vorderfederbügel 23 Bremstrommel
8 Vorderfeder 24 Radbremszylinder
9 Vorderachsgehäuse 25 Bremsbacke

10 Linke Gelenkwelle 26 Radnabe
11 Differentialgehäusehälfte 27 Mitnehmerflansch
12 Kleines Ausgleichskegelrad 28 Achsschenkel links
13 Öleinfüllverschraubung 29 Schmiernippel beim Kreuzgeienk
12 Tellerrad 30 Radfelge
15 Großes Ausgleichskegelrad 31 Bremsbacken-Halterungsfeder

e
r [2
3 Rechte Gelenkwelle



AUSBAU

Rahmen vorne aufbocken
2. Unter der Vorderachse einen fahrbaren Wagen-

heber einführen und anheben
3, Räder und Gelenkwellenflansch abmontieren

&. Bremsleitungen zu den Radbremszylindern lösen

und Bremsflüssigkeit in einem sauberen Gefäß auf-
fangen, Entlüftungsschlauch abschellen.

5. Lenkschubstange am Lenkhebel lösen. Beim Her-

ausdrücken des Kugelzapfens die Vorrichtung

Kukko 204/2 verwenden (Bild 9)

6. Vorderfederbügel lösen, Wagenheber senken und
samt Vorderachse hervorziehen.

EINBAU

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge des

Ausbaues. Das Festziehen der Radmuttern erfolgt mit

einem Moment von 38 mkg. Nach dem Anschließen

der Bremsleitung muß die Bremsanlage entlüftet wer-
den (siehe Bremsanlage, Entlüftung). Nach der ersten

Fahrt sind die Nyloc-Muttern der Federbügel nachzu-

ziehen.

VORDERFEDERN

AUSBAU

31. Rahmen beiderseits hinter den Vorderfedern auf-

bocken

2. - Vorderfederbügel abschrauben und entfernen
3. Aus dem Vorderfederbock die Fixierschrauben zum

Federbolzen lösen und herausziehen. Die ent-

sicherten Federbolzen heraustreiben und Distanz-

scheiben abfangen.

Dasselbe bei den hinteren Federlaschen wieder-

holen.
5. Bei Spiel der Federlasche deren Lagerung kontrol-

teren. Dazu die Fixierschraube lösen, entfernen

und den Federbolzen heraustreiben.

6

EINBAU

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge

MONTAGEHINWEISE

a) Die Federspannplatten müssen so montiert werden.
- daß die schräg gefräste Aussparung für den Stoß-

dämpfer nach oben zusammenläuft (Bild 10)

b) Die Federbolzen sind an einem Ende mit Abfiach-

ungen versehen, die nach außen liegen müssen.

An diesen Abflachungen kann ein Schlüssel ange-

setzt und der Federbolzen so gedreht werden, daß

die Kerbe im Bolzen mit der Bohrung für die

Fixierschraube fluchtet.

BILD 9: Kugelzapfen mittels Vorrichtung
herunterdrücken

BILD 10: Stellung der Federspannplatten
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BILD 11: Mitnehmerflansch abdrücken

TS57/ELZIN

BILD 11A: Nutmufter lösen

SPIELTENPIE h

BILD 12: Abnehmen der Brenisbackenhalterung
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VORDERE RADLAGERUNG

AUSBAU

1. Vorderachse aufbocken
Räder abmontieren
Halterungsschraube zur Gelenkwelle (13/1) ent-

sichern und abschrauben, Scheibe zur Gelenkwelle
abfangen

Mitnehmerflansch (13/2) losschrauben and abziehen.
Um das Abziehen zur erleichtern, können zwei

M10-Abdruckschrauben in den dazu vorgesehenen
Bohrungen eingeschraubt werden.

Nutmutter (13/3) losschrauben. Einstellscheiben
(13/4). Sicherungsblech und Zwischenring (3/5)
abfangen,

Radnabe gleichmäßig mittels Vorrichtung KUKKO 40, 3
abziehen, das vordere Kegelrollenlager kommt

dabei mit, man beachte. daß der hintere Simmer-

ring nicht durch den Rollenkranz des hinteren
Kegelrollenlagers beschädigt wird.

Rückzugfeder und Bremsbackenhalterungen aus den
Bremsbacken aushängen und letztere abnehmen.
Um zu verhindern, daß die entlasteten Radzylinder
auseinandergehen. drückt man sie durch Kolben-
klammern zusammen.

Nur wenn die Lauffläche des Anlaufringes (13/6)
beschädigt ist. wird er heruntergetrieben und er-
neuert,

EINBAU

1. Anlaufring (1376) mittels Setzer RK 110 bis zum

Anschlag auf den Achsschenkel treiben.
Ölfangtopf mit Bremsabdeckblech auf dem Achs-
schenkel befestigen.
Den Innenring mit Kegelrollenkranz des hinteren
Kegelroilenlagers auf seinen Achsschenkelsitz

treiben.

Die Außenringe der Kegelrollenlager gemäß ihrer
Lage auf Bild 13 in die Radnabe einireiben. Den
Zwischenraum mit 200 g Radnabenfett anfüllen.
Simmerring (13/7) mit Öl schmieren und auf
seinen Sitz in der Radnabe pressen.

Bremsbacken gemäß Bild 19 einsetzen und Rück-
zugfeder sowie Bremsbackenhalterung einhängen.

Radnabe vorsichtig auf den Achsschenkel auf-
schieben. Mann achte darauf, daß der Simmerring

(13/7) richtig an den Anlaufring angesetzt wird
und die Spannfeder nicht aus dem Simmerring her-
ausspringt. Anschließend den Innenring mit Kegel-

rollenkranz des vorderen Kegelrollenlagers nach-
treiben.



8. Bei der Montage der Nutmutter (13/3) ist folgen-

des zu beachten:

a) bei einer Wiedermontage ohne Austausch von

Teilen wird die Nutmutter mit dem Sicherungs-

blech und den Einstellscheiben (134) montiert

und festgezogen.

Nach dem Festziehen die Radnabe durchdrehen

und einige Schläge mit einem Alu-Hammer auf

die Vorderseite der Radnabe verteilen, damit

sich die Lager setzen.

Die Lager müssen spielfrei eingebaut werden.
Bei zu großem Rollwiderstand müssen die Ein-

stellscheiben (13/4) verstärkt, bzw. bei zu klei-

nem verringert werden. Nach dem Einstellen ist

die Nutmutter durch Umbiegen des Sicherungs-

bleches zu sichern.

b) Bei einer Erstmontage oder Ersatz von Kegelrollen-

lagern ist die Einstellung folgendermaßen vorzu-
nehmen:

a) Nutmutter ohne Einstelischeiben festziehen, so-

daß sich die Lager vorspannen.

b) Nutmutter abschrauben, entfernen und den Abstand
"A" (Bild 13A) messen.

c) Tiefe der Nutmutter (Maß "B") messen. Ein-

steilscheibenstärke x = B-A

d) Zu den errechneten Einstellscheiben gibt man

noch Scheiben mit einigen 1/10 mm dazu und

zieht die Nutmutter mit dem eingelegten

Scheibenpaket fest.

e) Bei richtig eingestellter Radlagerung muß sich

der Zwischenring (13/5) mittels eines Schrau-

benziehers seitlich gerade noch bewegen lassen.

11.

KEGELROLLENLAGER MÜSSEN SPIELFREI LAUFEN!

$. Seegerring in den Mitnehmerflansch (14/2) ein-
bauen und diesen anflanschen. Die Muttern sind

mit einem Moment von 14,4 ınkg festzuziehen.

10. Zylinderstift in den Mitnehmerflansch eintreiben
Scheibe zur Gelenkwelle mittels Schraube und

Sicherungsbiech befestigen.

11. Rad montieren, die Radmuttern sind mit einem

Moment von 38 mkp festzuziehen.

12. Wenn notwendig, Bremszylinder der Vorderräder
entlüften.

BILD 13: Vorderradiagerung
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BILD 13B: Maß A messen (gezeigt Trilex-Nabe)



BILD 15: Abziehen des Achsschenkels

ACHSSCHENKEL
BILD 16: Herausziehen der Gelenkwelle 777

AUSBAU

1. Ausbau wie bei Kapitel "Vordere Radlagerung”.
Position 1 - 8 beschrieben.
Bremsleitung lösen und mit Holzstöpsel verschlie-
ßen

Bremsabdeckblech und Ölfangtopf abmontieren
Kugelzapfen der Kugelgelenke am Spurstangen-

| hebel und Lenkhebel lösen (Bild 9)
Lenkhebei bzw. Deckel mit Achsschenkelbolzen
abschrauben und entfernen

6. Lenkspurhebel abschrauben und samt Axialkugel-
lager entfernen

Achsschenkel von der Gelenkwelle herunterziehen
(Bild 15). Gelenkwetle aus der Vorderachse her-
ausziehen (Bild 16)

8, Muttern zu den Dehnschrauben der Vorderachs-
gabel (13/8) lösen und Vorderachsgabel herunter-

nehmen
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BILD 17: Einbaulage der Nadelhülse und des
Simmerringes im Achsschenkel

1 Gelenkwelle

2 Simmerring

3 Sprengring

4 Befestigungsmutter

5 Dichtungskopf



ZERLEGEN

1. Nur wenn notwendig, Dichtungstopf und Simmer-
ring (17/2) aus dem Achsschenkel und aus der
Vorderachsgabel heraustreiben, die Sprengringe

(17/3) entfernen und Nadelhülsen heraustreiben.

w Bei abgenützten Achsgabelbüchsen den Sprengring

(18/4) aus der Gabel herausnehmen und Büchse

samt Deckel (18/3 und 5} herauspressen.

3. Die Doppelgelenkwellen nicht zerlegen, sondern

in einer Vertragswerkstätte der Firma GWB instand-
setzen lassen.

BILD 18: Einbaulage der oberen Achsschenkel -
büchse

1 Einstellbleche
2 Achsschenkelbolzen

3 Büchse oben
4 Sprengring

5 Verschlußdeckei

6 Abdeck-Blattfeder
7 Fettaustrittbohrung

15577647200)

BILD 19: Lage der rechten Bremsbacken



BILD 20:

“

BILD 21:

Einbaulage des \xialkugellagers
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Gummi-Dichtungsring

Dichtungstopf

Paßhülse

Lenkhebel

Befestigungsschraube
Axialkugellager

Büchse
Verschlußdeckel

Sprengring

SE
Deckel zum Achsschenkelbolzen
montieren.

ZUSAMMENBAU
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9.

Nadellager mittels Dornes in die Vorderachsgabel
einpressen. Der Bund des Dornes muß an der Stirn-

fläche mit der Lagerkennzeichnung angesetzt wer-
den. Auf größte Sauberkeit ist dabei zu achten.

Mit Sprengring (17’3) sichern und Radialdichtring

mit Dichtungstopf nachtreiben. Dasselbe beim

Achsschenkel durchführen.

Axialkugellager (20/6); mit dem kleinen Innen-

durchmesser voran in Dichtungstopf einlegen und
mit Dichtring dazwischen, gemäß Bild 26. auf der

Achsgabel auftreiben.

Neue Achsschenkelbüchsen (13/3) werden erst ein-
gepreßt und dann entsprechend den \bmessungen

in Tabelle 2 aufgetrieben. Anschließend die Ver-

schlußdeckel (18/5) einpressen und mit Sprengring

(18/2) sichern.

Zylinderstift in die Achsgabel eintreiben und Achs-

gabe} an die Vorderachse anflanschen. Anzugs-

moment der Muttern zu den Dehnschrauben 7. 5mkp.

Nadellager in der Achsgabel und Achsschenkel mit

wälzlagerfett schmieren. Gelenkwelle einführen

und einfädeln.

Paßhülsen (20,3) in Achsschenkel eintreiben und

Achsschenkel vorsichtig auf den vorderen Stummel

der Gelenkwelle schieben (Bild 15}

Achsschenkelbolzen schmieren und Spurstangenhebel

einbauen. Befestigungsschrauben mit 11,5 mkg an-

ziehn und durch Sicherungsblech sichern,

Lenkhebei bzw. Deckel mit Achsschenkelbolzen

montieren. Mann verwende dabei die gleichen Ein-

stellbleche (18/13 die bei der Demontage vorhanden

waren (Bild 21). Bei Ersatz von Teilen muß die

Stärke der Einstellbleche neu ermittelt werden. Da-

zu schraubt man provisorisch den Lenkhebel fest

und hebt den Achsschenkel, Nun gleicht man das

Spiel zwischen Lenkhebel und Achsschenkel mit

Einstellblechen aus, die man seitlich einschiebt

{Bild 227, Man trachtet dabei durch Verwendung

von dicken Einstellblechen, deren Anzahl so klein

wie möglich zu halten. Nun kann der Lenkhebel

abgeschraubt und mit den emnittelten Einstellblechen
endgültig montiert werden. Die Nyloc-Aluttern wer-

den mit einem Moment von 11.5 m
bei kadniierten Muttern. gal. verzinkte

\uttern sind mit 14,5 mkg anzuziehen.
Nach dem Festziehen überprüfe man. ob der Achs-
schenkei sich leicht bewegen läßt und das Axial-

spiel unter 0,1 mm liegt. Gegebenenfalls durch
Korrigieren des Einstellblech-Satzes diesen Zustand

einstellen.

Die weitere Montage erfolgt in umgekehrter Reihen-
folge der Demontage. Anschließend müssen die
Bremsen der Vorderräder, wie im Kapitel Bremsen

'ngezogen,

beschrieben, entlüftet werden.



EINSTELLU CHLÄGEJER VORDERACHSA

Ber linke und rechte Radeinschlag ist so cin len.

daß bei vollem Einschlag des Rades. die Reifonkontur5

einen d von 20 mm zu den nichstliegenden

Fahrzeugteilen hat.

Bild 22: Ermittlung der Einstellschejbenstärke
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AUSBAU

\chsschenkel ausbauen (siehe Scilw >

Vorderachse ausbauen tsiche Seite 4)

Befestigungsmutter (25 "13 zur Lägerbüchse ab

schrauben und Lagerbüchse mit eingebauten: hegel-

ritzel herausziehen. Einstellscheiben (2

fangen.

13 zum Vorderächsg

sichern und lösen. Gehäuschälfte trennen und

Differential ausbeben.

Verschraubung (25

Kronenmutter 15: entsplinten. sbschrauben und
Antriebsflansch mittels Einheits-Vorrichtung her-
unterziehen. \bsehlußdechel samt instellscheiben

(3376) abnehmen und Einstellscheiben a Deckel

Testbinden. damit der &

bleibt,

Zwischenring (25. 16) abfangen

Hscheibensatz anınienn

t Kugelrollenlagern auf der

3,2: Aerausnehmen.

Nur wenn notwendig. Rollenlager-innenring 17
tanzbüchse

mit Kegelrollenkranz vom Aegelritzscha it herunter-
3.

treiben. Seegerring ( Ih von außen noch innen
aus wincm Gehäu treiben.

Key bellenlager-Innenringe niit Negelrollenkranzen

von sferentinigehäuse herunterzichen. Nur wenn

notu.ndig. Kögelrollenläger- Außenringe mittels
Einheitsvorrichtung aus dem Gehäuse herauszichen.
Einställscheiben (25 } und Ti abfangen.
Befestigungsschrauben zum Teller

sichern. abschrauben und Tellerrad
Verschraubung zum Differential

entsplinten und lösen. Differential auseinänder-
nchmen und Teile abfangen. N&
daß die Zwischenscheiben

n beachte dabei

nicht vertauscht

werd.n. da es verschiedene Stärke- ührungen

gibt.
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BILD 25: Vorderachsantrieb

1 Einstellscheiben 12 Papierdichtung

2 Befestigungsmutter 13 Befestigungsmutter
3 Zwischenblech 13 Simmerring

+ Befestigungsmutter 15 Kronenmutter
5 Tellerrad Befestigungsschraube 16 Zwischenring

6 Kleines Ausgleichskegeirad 7 Kegelrollenlager
7 Einstellscheiben 13 Kegelritzel

8 Tellerrad 19 Seegerring
9 Rollenlager 20 Zwischenscheibe

10 Lagerbüchse 21 Kegelrollenlager
11 Einstellscheiben
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8.

Beide Gehäusehälften provisorisch mit drei Muttern
zusammenschrauben. Eine Hinterachswelle in die

Ausgleichsgehäusehälfte einführen und die Welle
drehen, der Ausgleich muß sich ohne zu ecken.
aber ohne Spiel drehen lassen (Bild 28). anderfalis
wird die Zwischenscheibe (25/20) durch eine

dünnere oder stärkere ersetzt.
Nach der Spielüberprüfung die Befestigungsmuttern

(2572) des Ausgleichsgehäuses mit einem Moment
von 9,5 mkg anziehen und versplinten.

Innenringe der’Kegelrollenlager (25/21 mit Rollen-

kranz auf ihren Sitz auf demAusgleichsgehäuse pres-
sen (Bild 29)

Zahnflankenspiel der Differential-BILD 28;

i zahnräder kontrollieren

BILD 29: Kegelrollenlager auf ihren Sitz pressen



9. in den linken und rechten Vorderachstrichter Ein-
stellscheiben einlegen und die Außenringe der
Kegelrollenlager nachtreiben.

TS 57(@97201

BILD 30:

10. Vormontiertes Ausgleichsgetriebe in den Vorder-

« achstrichter einbauen.

S5r/64rae]

Se
BILD ST:

11. Beide Achstrichter zusammenbauen und provi-

sorisch mit einigen Schrauben befestigen. Vor-

spannung der Kegelrollenlager mittels der Vor-
richtung RK 578 und einer Federwaage messen.

Bei richtiger Wahl der Einstellscheiben, mußsie1. 6

bis 1,2 mkg betragen. Gegebenfalls durch Aus-

tauschen von Einstelischeiben diesen Wert ein-

stellen, Das Vorderachsgehäuse wird erst nach

den nächsten Operationen endgültig zusammen-

geschraubt.

BILD 32:

14



ANTRIEBSKEGELRAD

VORMONTIEREN:

1. Zylinderrollenlager auf den Schaft des Kegelritzels
bis zum Bund aufpressen,

2. Kegelrollenlager (1) in die Lagerbüchse einpressen

[0
2 . Distanzhülse (1) auf den Schaft des Kegelritzels

schieben.

325757

&. Vormontierte Lagerbüchse auf das Kegelritzel

pressen,



5. Zwischenring (5 auf den Schaft schieben.

6, In den Abschlußdeckel den Filz- und Wellendicht-

ring einpressen (1 = Ölrücklaufnut)

7, Einstellscheiben (1}und neue Dichtung (I; auf-

legen. Die Rücklaufbohrung der Dichtung muß
sich mit jener der Lagerbüchse decken.

5. Nun den Abschlußdeckel (1) so anilanschen, daß
sich seine Öl-Rücklaufnut mit der Öl- lauf-
bohrung der Lagerbüchse deckt. Mit zwei Schrau-
ben 1 x35 den Abschlußdeckel festzichen.

GEIEIEZ"|

15



9. Die Vorspannung der Kegelrollenlager in der Lager-

büchse prüfen
Das Drehmoment wird mif einer Federwaage ge-

messen und muß 0, 10-0,20 mkp betragen. Andern-
falls durch Austausch der Einstellscheiben auf die-
sen Wert bringen.

10. Antriebsflansch (1) aufpressen, Nutnutter montier-
en,mit 20 mkp festziehen und versplinten.

EINBAU DES ANTRIEBSKEGELRADES

1. Den Seegerring für den Außenring des Rollenlagers
{1)in das Gehäuse einbauen, Außenring nachpres-
sen und durch den zweiten Seegerring (15) fixieren,

WERITFEIE
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Ermittelte Einstellscheiben gemäß Bild, mit den
Ölbohrungen (1) übereinander, auflegen.

Das zusammengebaute Kegelritzel so in das Vor-

derachsgehäuse einbauen, daß die Ölrücklaufboh-

rung in der Lagerbüchse mit der im Gehäuse fluchtet.

Nachdem man überprüft hat, ob zwischen Ritzel

und Tellerrad ein Zahnflankenspiel vorhanden ist,

kann die Lagerbüchse festgeschraubt werden.

Zahnflankenspiel zwischen Tellerrad und Ritzel
an verschiedenen Stellen kontrollieren. Es soll

zwischen 0, 20 und 0,25 mm liegen. Entspricht

das Spiel nicht, dann muß die’ Vorderachse ausein-
andergeschraubt und das Differentialgehäuse her-

ausgehoben werden. Nun können die Außenringe

der Kegelrotlenlager mittels Einheitsvorrichtung

herausgezogen und die Finstellscheiben unterein-

ander ausgetauscht werden. Es dürfen weder Ein-

stellscheiben entfernt noch dazugegeben werden,

um die Vorspannung der Kegelrollenlager zum Dif-

ferentialgehäuse nicht zu ändern.

Nach dem Einstellen des Zahnflankenspieles und

bevor die Vorderachse endgültig verschraubt wird,

empfehlen wir, das Tragbild zu kontrollieren, um

festzustellen, ob keine groben Montagefehler be-

gangen wurden.

Vorderachse endgültig zusammenschrauben.

Achsschenkel montieren

Vorderachse einbauen



EINSTELLEN DES KEGELTRIEBES

Laufruhe und Lebensdauer des Kegelräderpaares hängen
weitergehend von der Eingrifftiefe des Kegelritzels so-
wie vom Zahn-Flankenspiel ab. Bei richtig eingestell-

ter Eingrifftiefe des Kegelritzels muß das Tragbild auf
dem mittleren Teil der Zahnflanke liegen. Ein unrich-

tig eingestellter Kegeltrieb verändert die Lage des

Tragbildes, woraus man den Einstellfehler feststellen
kann. Um das Tragbild besser sichtbar zu machen.
bestreicht man die Zähne des Tellerrades ganz dünn

mit einer Mischung von Bleiweiß und Benzin. Das

ideale Zahntragbild am Tellerrad liegt, wenn nicht
unter Last, etwa auf der unteren Zahnhälfte und ist
auf ca. 50 % der Zahnlänge beschränkt. Bei schwerer

Belastung verschiebt sich das Zahntragbild gegen das

äußere Ende der Zahnflanke. Dieses ideale Tragbild
ist nur selten zu erreichen. In der Fabrik wird jedes
Kegelräderpaar zusammengeläppt und das Tragbild

für die günstige Laufruhe auf einer Skizze, die mit
dem Räderpaar mitgeliefert wird, eingetragen.

ERMITTLUNG DER EINGRIFFTIEFE

Bei einem notwendigen Ersatz von Kegelritzel oder

Tellerrad, sind immer beide Teile gemeinsam auszu-

tauschen. Es darf niemals ein gebrauchtes Tellerrad

mit einem neuen Kegelritzel oder umgekehrt in Ein-
griff gebracht werden. Darüber hinaus werden im
Werk die beiden Teile zusammengeläppt und numeriert.

Bei jeder Erneuerung des Kegeltriebes (und auch bei
Austausch der Kegelrollenlager) muß die Eingriffstiefe
des Kegelritzels neu ermittelt und durch Abstimmen
der Einstellscheiben eingestellt werden. Diese Ein-
stellung geschieht an Hand der Einbaumaße, da nur

diese Methode eine einwandfreie Einstellung gewähr-
leistet. Die Maße, welche die gegenseitige Lage

von Ritzei und Tellerrad bestimmen, sind im Bild

dargestellt.

Richtig eingestellt (ohne Belastung)

Falsch eingestellt. Ritzel zu weit im Eingriff
= Falsch eingestellt.Ritzel zu wenig im Eingriffvw

.

u

TS 97/64/24



Vorspannung der | Grundinaß | Grundmaß | Grundmaß

Kegelritzel- A B L
lagerung {mm) (mm) {mm}

0, 10-0,20 mkp 210 178 237

20

ERLÄUTERUNGEN ZU DEN MASSEN:

a)

die toleranzbedingte Abweichung vom Grund-

maß (siehe Tabelle ı wird im Werk auf die Stirn-

fläche des Kegelritzels eingezeichnet f Z
und zwar in hundertstel Millimeter mit - oder

- Zeichen, entsprechend der Abweichrichtung.

Es befinden sich also dort zwei Eintragungen.

Die eine ist die Paarungsnummer mit dem Teller-

rad, die andere die Abweichung vom Nennmaß.

Dieser Abstand wird nach dem Zusammenbau der

Kegelritzlagerung und Einstellung der richtigen

Kegelrollenlager- Vorspannung (siehe Tabelle:

gemessen.

Die toleranzbedingte Abweichung vom Grund-

maß (siehe Tabelle ) ist in die Auflagefläche

für die Lagerbüchse yı eingeschlagen und
zwar in hundertstel Millimeter mit » oder -

Zeichen. entsprechend der Abweichrichtung.

BEISPIEL VORDERACHSE

Das Grundmaß "A" wird aus der Tabelle abgelesen

und beträgt 110 mm. Die toleranzbedingte Ab-
weichung vom Grundmaß "A" wird am Triebling

{ Z) abgelesen und beträgt z.B. -20 (in
17160 mm. Aus diesen beiden Angaben ergibt

sich das wirkliche Maß von "Aa".

A7110 +0,2= 110,2 mm

Nach dem Einbau des Kegelritzels in seine Lager-

büchse und Einstellen der richtigen Vorspannung

der Kegelrollenlager muß der Abstand "B" mit

dem Tiefenmaß gemessen werden. z.B. B=178,2

Das Grundmaß von "L” wird aus der Tabelle ab-

gelesen und beträgt 237 mm

Die Toleranz vom Grundmaß "L" wird von der

Auflagefläche für die Lagerbüchse ( yıam

Vorderachsgehäuse abgelesen und beträgt z.B.
+10 (in 17100 mm. Aus diesen Angaben ergibt

sich der reelle Wert von L.

287 -6,1=287.1mm

Nachdem A. Bund L festliegen, kann mittels

folgendem Rechengang die Einstellscheibenstärke

X gefunden werden:
x# AsB-L = 110.2 178.2 -238%.1 51,3 mm

Bei der Zusammenstellung des Einstellscheiben-

satzes verwendet man immer die stärksten
Scheiben

z.8.3x0,+=1,2mm

»1xö.1=-0.1mm

1.3mm

Lieferbare Einstellscheiben:

0, 1-0, 15-0,4mm



INSTANDSETZUNGSARBEITEN AN DER VORDERACHSE

VORDERFEDER

Bevor mit den Instandsetzungsarbeiten begonnen wird,
möchten wir an einige Punkte erinnen, die meistens
übersehen werden.
Die Federn haben nicht nur die Aufgabe, die Uneben-
heiten der Straße aufzufangen, sondern sie müssen
auch das Fahrzeug schieben, die Beschleunigungs- und
Bremskräfte übertragen und sie bestimmen die Stellung
der Achsen zum Rahmen. Daher sind sie auch maß-
gebend an der Richtungshaltung und Straßenlage des
Fahrzeuges beteiligt. Sind aber die Federn gebrochen,
die Federbolzen und Büchsen ausgeschlagen, der Herz-
bolzen abgeschert oder eine der beiden Federn einer
Achse durchgebogen, so wirkt sich die, besonders bei
der Vorderachse, nachteilig auf die Einstellung der
Laufwerke aus.

ARBEITEN

a) Einzelne gebrochene oder durch Reibung beschädig-
te Federblätter auswechseln. Dabei ist besonders
das Hauptblatt zu kontrollieren, da die Enden des
zweiten Blattes um die Enden des Hauptblattes ge-

bogen sind (um bei einem Bruch des Hauptblattes
die Richtungshaltung des Fahrzeuges zu sichern),
wird leicht ein Bruch des Hauptblattes übersehen.
Beim Zerlegen der Feder die Gelegenheit benützen
um die Federblätter von Rost zu befreien und mit
Graphitfett zu schmieren, Ein Bereich von 80 mm
links und rechts des Herzbolzens muß dabei fettfrei
bleiben.

Ka Federbolzen und Büchsen kontrollieren (Tabelle 11
abgenützte Teile ersetzen. Falls neue Büchsen für
die Federbolzen eingepreßt werden, diese auf das
in Tabelle 1 angegebene Maß aufdornen.

c Eingekerbte Herzbolzen erneuern. Vor und nach
der Montage den Festsitz des Bolzens kontrollieren.

d) Lahme, ermüdete oder durchgebogene Federn aus-
wechseln. Eine in Ordnung befindliche Feder muß
unter einem Druck von 1860 kg gestreckt sein (das
Hauptblatt is dann gerade‘).
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a)

b)

c)

VORDERRADLAGERUNG

Laufbahnen der Kegelrollenlager kontrollieren

und, wenn notwendig, die Lager erneuern.

Lauffläche für den Simmerring auf den Anlaufring
(1376) kontrollieren. Bei eingelaufenen Flächen
den Ring erneuern.

Gummi des’Simmerringes (13/7) kontrollieren,

bei verhärtetem oder brüchigem Gummi den

Simmerring erneuern.

LAGERUNG DER ACHSSCHENKELBOLZEN

a)

b)

Eingelaufene oder beschädigte Axial-Kugellager
(2/7) ersetzen. Das Axial-Kugellager so ein-
bauen, daß die Druckscheibe mit dem größeren

Innendurchmesser nach oben kommt.

Achsschenkelbolzen (18/2) und Büchsen (18/3)

auf Verschleiß prüfen und Werte mit Tabelle 2

vergleichen. Abgenützte Teile erneuern. Ist es
notwendig, den Achsschenkelbolzen zu erneuern,
so ist folgendes zu beachten:

Der Auspreßdruck für den Achsschenkelbolzen
muß mindestens 3 t betragen. Ist dieser Wert

unterschritten und sitzt der Bolzen nicht mit der
notwendigen Spannung in der Achse, so müssen
beide Teile ersetzt werden. Beim Austauschen
der Büchsen müssen diese so weit eingepreßt
werden, bis sie mit den inneren Kanten fluchten.
Anschließend sind die eingepreßten Büchsen auf
die in der Tabelle 2 angeführten Maße aufzu-
reiben.

LAGERUNG DER GELENKWELLEN

a)

b)

Nadellager auf Verschleiß prüfen

Simmerringe (17/2) auf Verschleiß prüfen und.
wenn notwendig. ersetzen

Lauiflächen für die Simmerringe und Nadellager

auf den Gelenkwellen auf Verschleiß prüfen.
Rauhe Flächen polieren.



TABELLE : FEDERBOLZEN UND BÜCHSEN

Innen-$ mit Ferti- Außen- mit Ferti- Durch Verschleiß zul.
Einbauspiel , ji

gungstoleranz gungstoleranz Höchstspiel

Büchse zur Vor- 30, 02-30, 041 N
derfeder

Federbolzen 29, 359-29, 980 0, 04-0, 082 0,6

Büchse zur Fe- x

derlasche 30, 02-20, 041

x in eingepreßtem Zustand

TABELLE 2: ACHSSCHENKELBOLZEN UND BÜCHSEN

Innen-8 mit Ferti-

gungstolernaz

Außen-$ mit Ferti-

gungstoleranz
Einbauspiel

Dusch Verschleiß zul.

Höchstspiel

Obere Achsschenk- 35, “35, 075%

kelbüchse 95. 08035, 075
Oberer Achs-

schenkelbolzen
34, 995-35, 011

Untere Achsschen- | _ . x

kelbüchse .
Unterer Achs-

schenkelbolzen
39, 3995-40, 011

0, 039-0, 08 0,16

x in eingepreßtem Zustand

ANZUGSMOMENTE

Mutter zum Mitnehmerflansch
Schraube zur Scheibe

Radmutter

Kronenmutter zur Antriebsflansch
Schraube zum Tellerrad

Mutter zum Ausgleichsgehäuse
Mutter zur Achsgabeldehnschraube

Schraube zum Spurstangenhebel

Nyloc-Mutter zum Lenkhebel

14,4 mkp

10,2 mkp

38 mkp









Elektrische Anlage

® =

Su

1 Scheinwerfer 19 Relais für Horn 37 Wischerschalter 55 Leitungsverbinder
2 Tarnscheinwerfer 20 Relais für Lichthupe 38 Steckdose f. Handl. 56 Schalter
3 Horn 21 Luftdruckmancmeter 39 Schubsch.f. Heizung 57 Rückleuchte
# Leitungsverbinder 22 Öldruck-Kontroll, 20 Schaltkasten 58 Rückleuchte
5 Wischermotor 23 Fernlicht-Kontroll. 31 Glühanlaßschalter 59 Steckdose
6 Lichtmaschine 24 Ladestrom -Kontroll. 42 Anlasser 60 Rückleuchte

7 Geber 25 Ölmanometer 43 Öldruckschalter 61 Schalter
8 Deckenleuchte 26 Fernthermometer 44 Blinkerschalter 62 Schalter
9 Slinkleuchte 27 Kraftstoffanzeiger 45 Horndruckknopf 63 Rückfahrscheinwerfer

10 Sicherungsdose 28 Tachometer 46 Bremslichtschalter

11 Leitungsverbinder 29 Glühüberwacher 47 Schalter hb heitblau sw schwarz
12 Heizung 30 Blinker-Kontroll, 48 Geber bl blau vi violett
13 Leseleuchte 31 Blinker-Kontroll. 49 Leitungsverbinder br braun ws weiß
14 Glühstiftkerze 32 Sperre-Kontroll. 50 Batterie ge gelb

15 Fußabblendschalter 33 Vorderradantr. 51 Kraftsteckdose gn grün
16 Leitungsverbinder 34 Nebenabtrieb-Kontroll. 52 Batterieschalter gr grau
17 Reglerschalter 35 Schubsch. f. Instrumentenhel. 53 Schalter or orange
18 Blinkgeber 36 Schubsch. f. Deckenbel. 54 Steckdose ro rot
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Batterie

TABELLE 1:

Normal Tropen

| Dichte’kgftl+ *BeDichte’kgil+° Be

Batterie geladen 1,28 32 1,23 | 27

halbgeladen | 1,20 |24 | 1,16 [20

u entladen „12 Jıs |1o |
+)bei 20°C

KERAET

BILD &: Säureprüfer

BILD 5: Batteriesäurer prüfen

4

DEN LADEZUSTAND DER BATTERIE PF

Die Säuredichte wird mit dem Säureprüfer (Bile 4ge-

messen, Es ist dazu so viel Säure anzusaugen, daß die

Senkwaage schwimmt. Die Batterie ist vollgeladen,

wenn der Säurespiegel bei 1.235 der Senkwaage steht.

Die Säuredichte ist bei einer gepflegten Batterie (mit

nicht sulfatierten Platten) ein Maß für den Ladezustand.

Die Batterie ist vollgeladen. wenn während einer Ladung
alle Zellen lebhaft gasen. die Klemmenspannung jeder

einzelnen Zelle auf 2.6 - 2, 7 Volt gestiegen ist und

die Säuredichte 1.285 beträgt. Die Zeilenspannung

und die Säuredichte sind während der Ladung bei dem

vorgeschriebenen Säurestand zu messen.

NACHFÜLLEN VON DESTILLIERTEM WASSER IN DIE
BATTERIE

Die Höhe des Säurestandes der Batterie ist regelmäßig

im Sommer alle 8 - 14 Tage, im Winter alle 3 - 4

Wochen, unabhängig von der Inanspruchnahme des

Fahrzeuges, zu prüfen.

NIE SÄURE NACHFÜLLEN!

Das Nachfüllen von destilliertem Wasser, darf nur aus

einem sauberen Gefäß unter Zuhilfenahme eines Glas-

trichters erfolgen.

Der Säurespiegel soll 10 - 15 mm über der Plattenober-

kahıte stehen. Das Ausgleichen des Säurestandes wird

zweckmäßig mit dem Säureprüfer durchgeführt.

NACHFÜLLEN VON SÄURE IN DIE BATTERIE

wenn Batteriesäure nachweislich aus der Batterie ver-

schüttet wurde, darf zum Nachfüllen Säure verwendet

werden, deren spezifische Gewicht demjenigen der

Säure in der betreffenden Zelle entspricht.

NACHLADEN DER BATTERIE

jede Batterie, deren Säuredichte 1,2 nicht übersteigt,

muß nachgeladen werden, und zwar mit einer Strom-

stärke, die ein Zehntel der Soll-Kapazität der be-

treffenden Batterie beträgt



Das Nachladen der Batterie wird erst beendet. nach-
dem diese eine halbe Stunde lang gekocht und jede

Zelle eine Spannung von 2.6 - 2,7 Volt erreicht hat.

Der Ladestrom ist hierauf abzuschalten und die Batterie
muß eine halbe Stunde lang ruhig stehen bleiben.

Nach halbstündigem Stillstand der Batterie ist die
Säuredichte zu messen. Vollgeladene Batterie = 1,28
spez. Gewicht. ist bei vollgeladener Batterie dieses
spez. Gewicht nicht vorhanden, so muß es entspre-
chend berichtigt werden,

VORSCHRIFT FÜR DIE INBETRIEBSETZUNG VON
TROCKEN GELIEFERTER BATTERIE

1. Man entferne die Verschraubungen, wenn die
Batterie in Betrieb gesetzt werden soll. Man ent-

ferne auch das Plättchen, das unter jeder Ver-
schraubung ist: dieses ist weiterhin nicht mehr zu
verwenden.

19 Man verwende reine Akkumulatorensäure von 1,28

spez.Gewicht (32 B&) und fülle diese langsam und
vorsichtig durch die Verschlußschrauben in die

Zellen. (In Tropenländern wird statt Säure der
Dichte 1,28, Säure der Dichte 1,23 verwendet).

3. Mann fülle die Zellen soweit, daß die Platten
vollkommen bedeckt sind: hier auf lasse man die
Batterien etwa 3 - 5 Stunden stehen, um zu er-

reichen, daß die Säure in die Platten eindringen
kann.

5. Die Batterien sind meisten mit trocken, geladen-

en Platten aufgerüstet. In besonders dringenden
Fällen kann die Batterie bereits, ohne sie vorher
zu laden, verwendet werden. In diesem Fall wird
die Batterie mit Säure gefüllt, wie oben angeführt
drei Stunden stehen gelassen und kann dann ver-

wendet werden. Jedoch wird jedenfalls empfoh-

len, bei nächster Gelegenheit die Batterie nach
den vorgenannten Vorschriften einmal voll auf-

zuladen. wodurch ihre Lebensdauer und Kapazi- "

tät erhöht wird.

BILD 6: Klemmspannung der Batterie prüfen



Anlasser

BILD 7: Anlasser

Bild 8: Schaltschema des Anlassers

SCHMIERUNG

Das kollektorseitige Lager der Schubankeranlasser ist
mit einem Selbstschmierlager (Kompobüchse ) ausge-
stattet, braucht also nicht geschmiert zu werden. Dieses

Lager darf nicht mit fettlösenden Reinigungsmitteln be-
handelt werden. Das Gleitlager auf der Ritzelseite hat
eine Schmierstelle (Wurmschraube im ritzelseitigen

Anlasserflansch). Diese ist mindestens bei der Über-
holung des Motors mit gutem Winteröl aufzufüllen,
Ritzel und Zahnkranz von Zeit zu Zeit zur Erhöhung
der Lebensdauer mit einer in Kraftstoff getauchten

Bürste reinigen und dann wieder einfetten. Gegebenen-
falls Grat am Zahnkranz und Ritzel entfernen.



STÖRUNGEN UND IHRE BESEITIGUNG (ANLASSER)

STÜRUNG BEHEBUNG

STÖRUNG: Beim Einschalten dreht sich die Ankerwelle nicht oder zu langsam

Batterie entladen Batterie aufladen
Batterie schadhaft In Fachwerkstatt nachsehen lassen

. Batterieklemmen locker, oxydiert, Masseverbin- Klemmen festziehen, Polköpfe und Klemmen

dung schlecht reinigen und mit Säureschutzfett einfetten
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4. Anlasserklammen oder Bürsten haben Masseschluß ' 4. Nasseschluß beseitigen

5. Kohlebürsten des Anlassersliegen nicht auf dem 5. Kohlebürsten nachsehen, reinigen oder auswechsein
Kollektor auf, klemmen in ihren Führungen, sind

abgenützt, gebrochen, verölt oder verschmutzt
6. Anlaßschalter beschädigt (Teile locker, so daß 6. Anlaßschalter auswechseln

Schalter nicht einschaltet, ausgebrannt). “
7. Magnetschalter des Anlassers beschädigt 7. Instandsetzen lassen

8. Spannungsabfail in den Leitungen zu groß, Leitung- 8. Anlasserleitungen und deren Anschlüsse nachsehen
en beschädigt, Leitungsanschlüsse locker

STÖRUNG: Anker dreht sich, Ritzel spurt nicht ein

1, Ritzel verschmutzt 1. Verschmutztes Ritzel reinigen
2. Nitzel oder Zahnkranz zerstoßen, Gratbildung 2. Grat abfeilen

STÖRULNG: Beim Einschalten dreht sich der Anlasseranker, bis das Ritzel kraftschlüssig ist, bleibt dann aber
stehen.

1. Batterie ungenügend geladen 1. Batterie aufladen
2. Kohlebürstendruck ungenügend 2, Kohlebürsten nachsehen, reinigen oder auswechseln
3. Magnetschalter des Anlassers nicht in Ordnung 3. Instandsetzen lassen

+. Spannungsabfall in den Leitungen zu groß 4. Leitungen und deren Anschlüsse nachsehen
5. Freilaufkupplung rutscht 5. Kupplung instandsetzen bzw. ersetzen

STÖRUNG: Anlasser läuft weiter, nachdem der Schalter losgelassen wurde

1. Anlaßschalter schaltet nicht ab, oder Magnet- 1. Sofort Anlaßleitung an Batterie oder Anlasser lösen,
schalter klebt Schalter instandsetzen lassen oder austauschen

STÖRUNG: Ritzel spurt nach Anspringen des Motors nicht aus

1. Ritzel oder Schwungradverzahnung stark verschmutzt 1. Sorgfältig reinigen bzw. den Grat an der Schwung-
oder beschädigt, Rückzugfeder lahm oder gebrochen radverzahnung und am Ritzel abfeilen (Wagen bei

eingeschaltetem Gang hin- und herschieben);
Rückzugfeder austauschen



Drehstrom - Generator (WD610.71 und WD 610.23
TECHNISCHE DATEN: 2
Spannung: 28V

Strom: 27a

Leistung: 7156 W

WICHTIGE HINWEISE BET ARBEITEN AN DREHSTROM -

ANLAGEN

oO 7D+ D-B+

ÜBERSPANNUNGEN VERMEIDEN!

1. Bei laufendem Generator nie die Leistung zwischen
Regler, Generator und Batterie trennen.

Jedes Kurzschließen (auch durch Antippen!)
unterlassen.

Bei Inbetriebnahme des Fahrzeuges ohne Batterie,
ist vorher bei stehendem Generator der Anschluß

D +,DF und D- am Generator oder am Regler-
stecker direkt zu verbinden.

&*. Bei Schnelladung der eingebauten Batterie ist
auf gute Kontaktgabe der Batterieklemmen zu
achten.

]
’ ’H

u
_—

a
 ı
;

u
.

rn
 

—
t 

HH

E3

ÜBERSTRÖME VERMEIDEN!

5. Achte auf richtige Polarität der Batterien und

BILD 10: Schaltplan für Drehstrom -Generator Ladegeräte . . .
6. Beim schweißen, die Masseklemmen des Schweiß-

gerätes direkt an den zu schweißenden Fahrzeug-

teil anklemmen.

7. Generator - Kontrollampe (Lade-Kontrolle )

. 12 V 2 W nicht verwechseln.
8. Anziehmoment der Generator - Riemenscheibe

3,5 4,5 mkp.



Lichtmaschine(WD609ER)

TECHNISCHE DATEN

{WD 60ER)

Spannung: 23V

Strom: 19 A

Leistung: 530 W

ALLGEMEINES

Bei jeder Lichtmaschine ist es notwendig, nach einer
gewissen Betriebsdauer den Kollektor und die Kohle-

bürsten auf einwandfreien Zustand zu prüfen. Man
achte darauf, daß die Kohlebürsten sich frei in ihrer
Führung bewegen lassen und nicht durch Öl und Fett
verschmutzt sind. Irgendeine Nacharbeit mit Schmir-
gelpapier, Feile oder spannabhebendem Werkzeug ist

unstatthaft. Lediglich die verschmutzten Teile mit
einem nicht faserndem, benziafeuchtem Tuch reini-
gen und anschließend ausblasen.

WARTUNG DER LICHTMASCHINE

KOHLEBÜRSTEN

1. Kollektorband abnehmen
2. Kohlenbürstenfeder mit einem Haken nur so weit

heben. daß gerade die Kohlebürste herausgenom-
men werden kann. Man vergewissere sich dabei,
daß die Bürste sich in ihrer Führung leicht bewe-
gen läßt.

3. Herausgenommene Bürsten reinigen, Ist eine Koh-
lebürste gebrochen, ausgelötet oder so weit abge-
nützt, daß die Feder oder die in die Bürste einge-
lötete Litze am Bürstenhalter anzuschlagen droht,
so ist die Kohlebürste zu ersetzen. und zwar ver-
wende man nur Originalbürsten.

KOLLEKTOR

Der Kollektor soll eine gleichmäßige, glatte grau-
schwarze Lauffläche haben. Verschmutzte oder ver-
schmierte Kollektoren sind mit einem nicht fasernden,
benzinfeuchten Tuch zu reinigen und gut zu trocknen.
Riefige oder unrunde Kollektoren müssen in einer dazu
eingerichteten Werkstatt überdreht werden. Es wirdda-
bei nur gerade so viel weggedreht, bis die Oberfläche
glatt und ohne Schlag ist. Dabei dürfen max. 5 Prozent
bezogen auf den Durchmesser eines neuen Kollektors,
weggedreht werden, während der zulässige Schlag
zwischen Kollektor und Kugellagersitz des Ankers
6, 03 mm nicht überschreiten darf.

149/69/7,

BILDS: Schaltplan für Lichtmaschine

Außerdem muß die Glimmerisolation zwischen den
Lamellen so nachgearbeitet werden, daß sie 0,5mm
unter die Lauffläche des Kollektors zu liegen kommt.

SCHMIERUNG

Unsere Lichtmaschinen sind in Kugellagern gelagert
und bedirfen bis zur nächsten Grundüberholung keiner-
lei Wartung. Anläßlich dieser Überholung wird das
alte Fett sorgfältig mit Benzin ausgewaschen und die
Kugellager wieder mit Spezial-Kugellagerfett geschmiert.
Für den Reglerschalter ist keine Wartung vorgesehen.



Scheinwerfer

MONTAGEANLEITUNGEN

Beim Wechseln der Lampen oder der Scheinwerferglas-

scheibe ist es wichtig, daß die Spiegelfläche des Re-

Nektors nicht berührt wird, da diese durch Berühren
blind und ihr Reflexionsvermögen herabgesetzt wird.

Aus demselben Grund werden beim Auswechseln der
Glühlampen diese nicht direkt angefaßt, damit sich
am Glaskolben der Glühlampe kein Öl cder Fett an-
setzt, das nachher verdampft und sich auf dem Spiegel
absetzt. Deshalb fasse man, am besten die Lampe mit
einem Seidenpapier (Bild 13} an oder benütze den
Lampenkarton: letzteren so, daß die Lampe am Deckel
angefaßt, halb aus dem Karton herausgezogen und auf
diese Weise in die Lampenfassung eingesetzt wird.
Zu bemerken ist noch, daß die Scheinwerferscheiben

falls sic ausgebaut wurden, unbedingt in ihrer ursprüng-

lichen Lage wieder eingesetzt müssen, da bei falsch
eingesetzter Streuscheibe das Abblendlich nie richtig

eingestellt werden kann.
Eine andere, häufig beobachtete Störung. ist die unge-

nügende Lichtstärke der Scheinwerfer, wofür sehr unbe-
rechtigterweise die Scheinwerferoptik verantwortlich
gemacht wird: während in den meisten Fällen die an

den Glühlampen liegende Spannung zu niedrig ist. Zu

wenig bekannt ist, daß ein Spannungsabfall von nur 10
Prozent die Lichtstärke um ein Drittel verringert. Des-

wegen sind bei irgendeiner Störung zuerst die Masse-

BILD 13 Wechseln der Glühlanıpe

und Leistungsanschlüsse sowie die Schalterkontakte zu
untersuchen und der Spannungsabfail zu beseitigen,

EINSTELLEN DER SCHEINWERFER

Die Scheinwerfer müssen nach den jeweils geltenden
gesetzlichen Bestimmungen eingestellt werden.

Steht kein Scheinwerfer-Einstellgerät zur Verfügung,
so können die Scheinwerfer wie folgt eingestellt werden:

Fahrzeug mit einer Person oder 7Okg belagen, anson-

sten unbeladen 5 m vor eine Wand, sowie senkrecht
dazu, stellen.

Abstand B (Scheinwerfermitten) und Höhe H (Boden-
Mitte-Scheinwerfer ) durch Kreuze an der Meßwand
markieren,

BILD 14: Scheinwerfer einstellen
{mit Einstellgerät

10'



Es ist vorteilhaft, die Scheinwerfer einzeln einzustel-
len d.h. einer der beiden soll immer mit einem Tuch
abgedeckt werden, wodurch eine genauere Einstellung

gewährleistet wird,
Das Verstellen der Scheinwerfer erfolgt an den hierfür
vorgesehenen Schrauben am Scheinwerferring.

EINSTELLEN DES FERNLICHTES

Nach Einschalten des Fernlichtes sind die Scheinwerfer
so zu richten, daß sich jeder Lichtfleck mit dem ent-

sprechenden Einstellkreuz deckt.

Die Schrauben as/i und 2) sind wechseiweise solange
zu verstellen, bis sich das Einstellkreuz im Mittel-
punkt des Lichtkegels befindet.

EINSTELLEN DES ABBLENDLICHTES

Den Knickpunkt P auf die Vertikale der Einstellkreuze
um den Abstand A (=15cm) tiefer stellen, wobei die

links der Knickpunkte P befindliche Hell-Dunkel-
grenze waagrecht verlaufen muß.

BILD 15: Scheinwerfer verstellen

1 Horizontale Lichtkegelkorrektur

2 Vertikale Lichtkegeikorrektur

3 Scheinwerferbefestigungsschraube

REIFRNAZERS

BILD 17: Einstellen des Abblendlichtes
(Asymmetrisch)
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FEHLERSUCHE (BEI MOTOR WD 610.71und WD 810.23/24)

Fast alle Fehler in der Generatoranlage sind durch das Verhalten der Generator- Kontrollanmpe oder der Batte-

rie zu deuten. Es ist deshalb wie folgt vorzugehen:

Anmerkung: GK = Generator-Kontrollampe, PL-Prüflampe 2 W

Anzeige bei einge-
schaältenem Fahrschalter Einkreisung Fehler

1 Bei stehendem Motor

brennt Generator-Kon-
trollampe nicht

PL zwischen B+ und D+ am Generator

brennt heil.

PL zwischen B+ und D+ am Generator

brennt nicht.

PL zwischen D+ und Masse brennt

hell: GK bleibt aus.

PL zwischen D+ und Masse glimmt:;

GK glimmt:

‘Reglerstecker abziehen, Ampe-

reımeter zwischen B+ und DF

zeigt:

Erregerstrom: =0A

:1,0-1,5A

Glühlampe durchgebrannt oder Unterbrechung

im Kontroll-Lampen-Stromkreis bis D: 61

der Generatoranlage

Kurzschluß einer Plusdiode im Generator, So-

fort Ladeleitung B= abklenmımen oder Batterie-

hauptschalter ausschalten, sonst Entladung im

Stand.

Scheifkehlen abgenützt, Oxidschicht auf

Schleifringen, Unterbrechung der Läuferwick-

lung

Unterbrechung im Regler oder in Leitungen

zwischen Generator und Regler

(Generator in Ordnung!)

2 Bei stehendem und lau-

fendem Motor brennt
Generator-Kontrollampe

unverändert heil.

Reglerstecker bei stehendem Motor
abziehen:

GK brennt weiter

GK aüs:
Reglerstecker wieder aufstecken

und Amperemeter zwischen B+

und D+ am Generator anschlies

sen. Erregerstrom:

kleiner als 1, 0-1, 5A

größer als 1. 0-1,5A

Masseschluß in Leitungen D+/61 der Genera-

toranlage

Regler defekt (Unterbrechung)

Schluß in Leitung DF oder Läuferwicklung

3 Bei stehendem Motor

brennt GK hell, wird

aber bei laufendem

Motor nur dunkler oder

glimmt.

PL zwischen B+ und D+ bei laufen-

dem Motor:

aus:

glimmt:

Bei stehendem Motor neuen Regler

anschließen

PL bei laufendem Motor:

aus:

glimmt:

Übergangswiderstände im Ladestromkreis oder
Zuleitung zur Lade-Kontrollampe

Regler defekt (Batterie überladen , oder Gene-

rator defekt (Batterieladung ungenügend)

Ausgebauter Regler defekt

Generator defekt.
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REGLERSCHALTER (MOTOR WD 609ER und 609r)

Ausführung: Einkontakt - Einfeldregler
mit Knickkennlinie

TECHNISCHE DATEN:

Ladespannung: 28 V

Maximalstrom: 19 A

Achtung!

Lichtmaschine nach Einbau polarisieren.
Leitungen an den Klemmen D+ und DF nicht verwech-
seln, sonst wird der Regler zerstört.

REGLERSCHALTER (MOTOR WD 610.71 und 610. 23/24)

Ausführung: Voll-Transistorregler

TECHNISCHE DATEN:

Generatorspannung: 28 V

Max. Feldstrom: 3A

Achtung!

Für die Isolationsprüfung des Transistorreglers darf
nur Gleichspannung bis zu 40 Volt verwendet werden.
Zur Überprüfung der Anlage müssen die Verbindungen
zum Transistorregler und zum Generator getrennt
werden.

1

[ BR
1 1,19I

| _J

I 2

L . . . J
oO o© oO
D- D+/ 61 DFB Bt

BILD 11: Reglerschalter bei Motor WD 609ER

Spannungswicklung

Abgleichswiderstand

Stromregelwiderstand

Stromregler

Schalter

Stromwicklung
. Einzugswicklung

Spannungswicklung

1

2

3

4

5 Spannungsregler

&
7

8

9
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ot N
BILD 12; Reglerschalter bei Motor WD 810.71
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STÖRUNGSBEHEBUNG (BEI MOTOR WD 609r und 609 ER)

STÖRUNG

BATTERIE WIRD NICHT GENÜGEND GELADEN

1,

[3
m

“a
o

14

Bürsten liegen nicht richtig am Kollektor an, klem-
men in den Führungen, sind abgenützt, gebrochen,
verölt oder verschmutzt.

Kollektor verschmutzt oder verölt

.Kollektor abgenützt

Leitung 51/30 zwischen Batterie und Schaltkasten
oder Leitung 31 zwischen Batterie und Masse ge-
löst oder schadhaft.

Batterie schadhaft

Unterbrechung, Masse- oder Windungsschluß in

der Lichtmaschine

Reglerschalter schadhaft

Keilriemen zu locker

BESEITIGUNG

[7

Bürsten nachsehen, reinigen oder auswechseln

Kollektor reinigen

Kollektor überdrehen und aussägen lassen.

Leitung ausbessern oder ersetzen, Anschlüsse

festziehen

Batterie in Fachwerkstatt nachsehen lassen

Maschine in Fachwerkstatt instandsetzen lassen

Reglerschalter gegen neuen austauschen

Keilriemen so nachspannen, daß der sich mit

Daumendruck 1,5 bis 2 cm eindrücken läßt

LADEANZEIGELAMPE BRENNT NICHT BEI EINGESCHALTETER ZÜNDUNG UND STILLSTAND DESMOTORS

Anzeigelampe durchgebrannt

Batterie entladen

Batterie schadhaft

Leitung 61, 30 oder 31 gelöst oder schadhaft

Reglerschalter schadhaft

1°
)

is

Neue Glühlampe einsetzen

Batterie an fremder Stromquelle aufladen

Batterie in Fachwerkstatt nachsehen lassen

Leitung ausbessern oder ersetzen, Anschlüsse

festziehen

Reglerschalter gegen neuen austauschen

LADEANZEIGELAMPE ERLISCHT NICHT BEI HÖHERER DREHZAHL

Leitung 61 hat Masseschluß

Reglerschalter schadhaft

1.

2

Leitung ausbessern oder ersetzen

Reglerschalter gegen neuen austauschen







Öl-Verbrauchsmeßfahrt

Der Ölverbrauch eines Motors kann nur durch
eine Ölverbrauchsmeßfahrt genau ermittelt
werden. Da diese Werte vonder Fahrweise
abhängen, sollen sie immer auf derselben
Strecke unter gleicher Belastung und vom
gleichen Fahrer durchgeführt werden. Man
wähle dazu eine Rundstrecke von 100 km,
wovon ca. 40 km mit einer gleichmäßigen
Geschwindigkeit von 60-70 km/h gefahren
werden muß. Die Maßstrecke soll in einer
bestimmten Zeit zurückgelegt werden, wobei
die für die einzelnen Teilstrecken einmal fest-
gelegten Geschwindigkeiten bei den anderen
Meßfahrten womöglich einzuhalten sind.

Selbstverständlich werden vor der Meßfahrt
sämtliche Öllecksteilen abgedichtet.’

Bei der Ölverbrauchsmessung sind folgende
Vorschriften einzuhalten:

1. Ein sauberes Gefäß bereithalten.
2. Das Fahrzeug auf einen ebenen Platz stel-

len und die Stelle so markieren, daß das
Fahrzeug nach der Meßfahrt in die gleiche
Lage gestellt werden kann.

3. Motor bis zu einer Temperatur von
75-80 C warmlaufen lassen. Bei abge-

Gewicht _des verbrauchten Oles „(g)

stelltem Motor Öl aus der Ölwanne 20 Mi-
nuten lang in das bereitgestellte Gefäß
ablaufen lassen. (Aus dem Öflfilter kein
Öl ablassen).

4. Die Verschlußschraube der Ölwanne wie-
der einschrauben und das Gefäß auf einer
Waage mit Grammeinteilung wiegen.

5, Die abgewogene Ölmenge in den Motor
füllen ohne etwas zu verschütten. Das
Gefäß darf während der anschließenden
Meßfahrt weder benützt noch gereinigt
werden, da sonst Gewichtsfehler entste-
hen. -

6. Das Fahrzeug unter den obengenannten
Bedingungen ca. 100 km fahren.

7. Das Fahrzeug wieder an den markierten
Platz stellen und bei warmem Motor
(75-80° C) das Öl in das Meßgerät ab-
lassen.

8. Nach 20 Minuten Ölwanne verschließen
und Meßgefäß mit Öl wiegen,

9. Das gewogene Öl im Motor wieder füllen

10.Der Olverbrauch ergibt sich aus dem Ge-
wichtsunterschied zwischen den Messun-
gen vor und nach der Meßfahrt.

Der Ölverbrauch in I/1000 km wird durch
folgende Formel ermittelt:

spez. Gewicht des Cles (g/cm”) x Laufstrecke (km)

Das spezifische Gewicht des Öles beträgt
0,88 g/cm’.

Beispiel: u
Gewicht des verbrauchten Öles 260 q
Laufstrecke 101 km

= 1/1000 km

Damit ergibt sich ein Ölverbrauch von:

2600,88 x 101 = 2,92 1/1000 km

Schmierleitfaden

Der Ölwechsel soll bei warmem Motor vorge-
nommen werden, womöglich nach einer län-
geren Fahrt. Dazu ist die Ablaßschraube an
der Ölwanne und Öflfilter abzuschrauben und
das Öl abzufangen. Bei der Erneuerung des
Filtereinsatzes ist das Ölfiltergehäuse zu rei-
nigen. Beim Ölwechsel gießt man langsam
2 Liter Öldurch die Überdruckventil-Ci#fnung
in das Filtergehäuse, Zu diesem Zweck ist
die Verschlußschraube (63/19)des Über-
druckventiles zu entfernen und die Ventilfe-
der samt dem Ventil herauszunehmen, damit
das Öl in das Filter gelangen kann. Anschlie-
ßend wird solange mit dem Anlasser gestartet,
bis der Ölmanometer Druck anzeigt. Durch
die Verwendung von HD-Ölen erübrigt sich

normalerweise die Spülung des Motors. Diese
Öle haben Zusätze (Additives), weiche die
Verbrennungs- und Älterungsprodukte im C1
schwebend halten und einer Zusammenballung
sowie Korrosion entgegenwirken. Dadurch
werden Schlammbildung und Ablagerungen
verhindert, was sich besonders bei Kolben-
ringen günstig auswirkt und ein Festsitzen
der Ringe entgegenwirkt.
Durch diese Zusätze vertragen die so her-
gestellten Schmiermittel zum Teil keine Mi-
schung untereinander, weil sich die Zusatz-
stoffe gegenseitig beeinflussen, was in ex-
tremen Fällen zur Klumpenbildung führen
kann.



Kraftstoff

Als Dieselkraftstoffe sollen nur Produkte, Diese Dieselkraftstoffe dürfen nachstehende
die den Mindestanforderungen nach ENORM Grenzwerte nicht überschreiten.
C 1104 entsprechen, verwendet werden.

Dichte bei 15° C
Cetanzahl
Flammpunkt nach Pensky-Martens x)
Verkokungsrückstand nach Conradsor
Gesamtschwefel
Wasser
Aschgehalt
Siedeverlauf: Mindestdestillaimenge bis 350° C
Viskosität bei 20° C
Steckpunkt: Sommerkraftstoff

Winterkraftstoff”
Trübungspunkt {nur Winterkraftstoff)
Kupferstreifenprobe
Feste Fremdstoffe .

xx)

x)

xx)
Vom 10 Volumen % - Destillationsrückstand

0,820 - 0,860 g/mil
mindestens 42
über 55°
unter 0,3 Gewicht %
unter 1,0 Gewicht %
unter 0,1 Gewicht %
unter 0,01 Gewicht %
85 Volumen %
3 bis 12cSt
unter 0° C
unter -20° C
unter -10° C
negativ
keine

Bei Auslieferung von Winterkraftstoffen kann a Zweifelsfällen die normgerechte Filtrier-
barkeit nach Hegemann-Hammerrich bei -10° C als Kriterium herangezogen werden.

Beim Tanken des Kraiftstoffes empfehlen wir
folgende Maßnahmen;

Den Kraftstoff möglichst in größeren, staub-
dicht verschlossenen Vorratsbehältern min-
destens ein bis zwei Tage ruhig lagern, da-
mit sich die schwebenden Verunreinigungen
absetzen können. Den Kraftstoff aus den Vor-
ratsbehältern immer nur dicht unter dem
Flüssigkeitsspiegel absaugen. Darauf achten,
daß der Bodenschlamm nicht aufgewühlt wird
und mit Sicherheit im Behälter zurückbleibt.
Dieser verunreinigte Kraftstoff darf nicht im
Motor verwendet werden.

Alle zum Tanken verwendeten Gefäße müssen
vollkommen rein und staubfrei sein. Am besten
eignen sich Kanister, die nach jedem Füllen
und Leeren staubdicht verschlossen werden.
Der Einfülltrichter muß mit einer Filterein-
lage versehen sein und der Trichter an einem
staubfreien Ort (unter Verschluß) aufbewahrt
werden. Man achte auch, daß der Dichtring
des Verschlußdeckels nicht beschädigt wird
und dicht schließt. Auch das Luftloch im Dek-
kel muß offen sein, um zu verhindern, daß
beim sinkenden Kraftstoffspiegel ein Unter-
druck entsteht, der den Behälter deformieren
könnte.

Weiter soll man die Kondensatbildung im Kraft-
stoffbehälter soweit wie möglich verhindern.
Zu diesem Zweck trachtet man, daß der
Kraftstoffbehälter gefüllt ist, wenn man von

einem warmen in einen kalten Raum wechselt.
Es kann sich dann die Lufffeuchtigkeit im
Behälter nicht an die inneren Wände nieder-
schlagen. In diesem Zusammenhang sei er-
wähnt, daß das Wasserlösungsvermögen des
Kraftstoffes von der Temperatur abhängig
ist und ein Teil des gelösten Wassers aus-
fällt, sobald der Kraftstoff abkühlt.

Wichtig ist auch die richtige Verwendung des
Winterkraftstoffes .
Ein handelsüblicher Sommerkraftstoff wird
ab ca. -10° C trüb und wolkig, die wachs-
artigen Paräffin- und. andere Stöffe scheiden
aus, verstopfen das Filter und verkleben die
Düsennadel. Ein Starten des Motors wird
unmöglich. Aus diesem Grund werden bei
Einbruch der Kälte von den Raffinerien Zu-
satzstoffe dem Kraftstoff beigemengt, welche
dem Ausfallen von Paraffin entgegenwirken
und ein Zusammenballen von Teilchen ver-
hindern, so daß sie noch durch das Filter
durchgehen. Bei der Vorratshaltung von
Kraftstoff ist dies zu berücksichigen.



Kühlmittel

Als Kühlmittel wird eine Mischung verwen-
det, die sich aus 50 % kalkarmen Wasser (Ma-
gnesiumhaltiges Wasser ist zu vermeiden) und
50% spezialem Frostschutzmittel zusammen-
setzt. Diese Mischung hat einen Gefrierpunkt
von unter -35° und beinhaltet Zusätze, die
gegen Rost, Korrosion sowie gegen Abla-

Spez. Gewicht:
Reaktion:
Siedebereich:
Destillationsrückstand:
Reaktion auf höhere Alkohole:

Oxidaschegehalt:

Stockpunkt:
Korrosionstest:

Sonstige Zusätze:

gerungen wirken und diese Eigenschaften
lange Zeit beibehalten. Diese Mischung kann
2 Jahre verwendet werden und ist dann zu
erneuern.

Das verwendete Frostschutzmittel weist fol-
gende Zusammensetzung auf:

1,076/15°
schwach alkalisch -pH = 7,7
Siedebeginn = 100°C, 50 % = 48°c
braun verkrackt, alkalische Reaktion
bei der Fraktion über 50% sehr stark
positiv
0,54 % (Natriumkarbonat, -phosphat,

-nitrit nachweisbar)
unter -30°C
mit unverdünnter Probe an Spänen aus
Grauguß 26 nach 24 Stunden keiner-
lei Rostbildung

Spuren von Korrosionsinhibitoren auf
Phosphat und Nitribasis





VORRICHTUNGEN UND WERKZEUGE

I- STUFE 2

RK 580 Vorrichtung zum Einhängen des Motors

RK 582 Ventilsitz- und Freistellungsfräser für Zylinderkopf

RK 565 Abziehvorrichtung für Nockenwellenrad

SK 16360/1| Dorn zum Einpressen der Einlaß-Ventilführung

SK 16360/2) Dorn zum Einpressen der Auslaß-Ventilführung

RK 569 Aushebevorrichtung für Getriebe
RK 567 Kupplungszentrierdorn

Dan Radnabeabziehvorrichtung
RK 575 Schlüssel zur Vorder- und Hinterradnutmutter

RK 304A Schlüssel zur Fiutautter des Ainterachstrieblings

I- STUFE 3

RK 564 Ausziehvorrichtung für Zylinderbüchsen

RK 572 Nutmutterschlüssel für Getriebe Vorgelege- und

Kupplungswelle

RK 573 Abziehvorrichtung für Kugellager an der Getriebe-

Hauptwelle

RK 578 Vorrichtung zur Kontrolle der Lagervorspannung des
Vorderachs-Tellerrades

De Lenkradabziehvorrichtung

KUKKCO Lenkstockhebel und Kugelzapfenabziehvorrichtung
204/2

RK 566 Dorn für Kurbelwellen-Nadellager

RK 583 Einstellscheibe zum Einstellen der Kupplung

RK 584 Setzer für Nadellager in der Getriebe-Vorgelegewelle









FAHRGESTELL

Kupplung

Wechselgetriebe

Übersetzungen

Verteilergetriebe
Übersetzungen

Antriebsachsen

Übersetzung
Ausgleichsperren

Lenkung

Stellung der Vorderräder

Federung

Stoßdämpfer

Bereifung

Reifendruck

BREMSANLAGE

Betriebsbremse (Fußbremse)

Feststellbremse (Handbremse)

Anhängerbremse

Motorbremse

Luftpresser

Druckregler mit Reifenfüllflasche
Arbeitsdruck

- zugfahrzeug
- Anhänger

TechnischeDaten

680M3:

630M :

Fichtel & Sachs G 310K, Einscheiben-Trockenkupp-
lung mit Torsionsdämpfer, hydr. Betätigung
Steyr-Allklauen-5-Gang-Getriebe, 5 Vorwärtsgänge,
1 Rückwärtsgang

1.

2.

3.

3.

R-GaNng .eeceeeerennnerne nenne 8,29
zweistufig, schaltbar zu jedem Wechselgetriebegang
Straßengang 1,00
Geländegang 1,33
eine starre Vorder- und zwei bzw. eine starre Hinterachse.
Kegelradausgleich in allen Achsen

6, 5 bei allen Achsen
an beiden Hinterachsen, durch Druckluft betätigt, Kon-

trolleuchte auf der Instrumententafel
ZF-Spindel-Hydrolenkung, Typ 7419,

Übersetzung i=20 :1,5 Lenkradumdrehungen
Sturz: 1 30°
Vorspur: 0 bis # mm

Spreizung: $ so”
Nachlauf: 2

Vorne: 2 längsliegende Halbelliptikfedern mit zusätz-

licher Gummihohlfeder
Hinten: 2 längsliegende Halbelliptikfedern umgekehrt
eingebaut, die am Rahmen drehbar in Lagerböcken
gelagert sind. Die Enden der Federn bewegen sich in
den Führungsklammern der Hinterachsen.
Hinten: 2 längsliegende Halbelliptikfedern

an der Vorderachse 2 doppelt-wirkende Teleskop-
Stoßdämpfer

9, 00-20:12 ply, Semperit "Cyklop“
vorne: 5,5 atü

hinten; 6380 M : 6 arü
680 MS: 3 atü

Hydraulische-Zweikreis-Brernse mit Druckluftunter-
stützung auf alle 6 Räder

Seilzug-Innenbackenbremse auf die Hinterräder und
über den Hydraulikteil der Betriebsbremse auf alle 4
(6)Räder

Einleitungs-Bremsanlage, über Anhängerbremsventil
mit automatischen Kupplungskopf
Motorstaubremse

Einbauluftpresser
Fabrikat Hardy oder Westinghouse

7,3 atü

5,3 atü





FÜLLMENGEN, SCHMIER- UND BETRIEBSMITTEL

Kraftstoffbehälter 130 Liter Dieselkraftstoff
Motor: Ölwechsel 17 Liter MÖ - E - 10/30

Erstfüllung 18 Liter MÖ -E- 10/30
Ölbad-Luftfilter 2,5 Liter MÖ - E - 10/30
Wechseigetriebe 5,8 Liter so - Pz - 30
Verteilergetriebe 24,5 Liter Go - Pz - 90
Vorderachse 2,5 Liter co -Pz-%
Hinterachsen ie. 8,5 Liter GÖ - Pz - 90

Lenkung 2,5 Liter Hyd Ö - Pz - OM 13

Liter Br - Fl

Liter Br - Fl

Hydr. Bremsanlage

Hydr. Kupplungsbetätigung

Kühlsystem Liter Kühlflüssigkeit
Seilwinde 5 Liter GÖ - Pz - 90
Einspritzpumpe 9,5 Liter MÖ - E - 10/30

(Friedmann & Maier)

ANZUGSMOMENTE

MOTOR VORDERACHSE

Zylinderkopfmutter 20 mkp Radmuttern 38 mkp
Kronenmutter für Antriebsflansch 20 mkp

Hauptlagerschraube 20 mkp Dehnschraube für Achsgabel 7.5 mkp l
Pleuelschraube . 13,5 mkp Schraube zum Tellerrad 15,0 mkp |
Schwungradschraube 19.5 mkp Mutter zum Ausgleichsgehäuse 14,0 mkp »
Dehnschraube für Zwischenrad der Mutter zum Mitnehmerflansch 14, Oo mkp
Steuerung 9 mkp
Dehnschraube für Zwischenrad der HINTERACHSE
Ölpumpe 5 mkpump \ P Radmuttern 38 mkpImbusschrauben z. Düsenhalter- u . 2. Schrauben zur Ritzelwelle 7,5-8 mkpDruckbügel 2 mkp . =

Schrauben zum Stirnrad 13-13, 5 mkp

GETRIEBE x I yenn galvanisiert: 11.5 mkp
Kronenmutter der An- und Abtriebsflansche 15 mkp

VERTEILERGETRIEBE

Kronenmutter der An- und Abtriebsflansche 15 mkp

ROLLWIDERSTAND DER KEGELROLLENLAGER

RADNABE HINTERACHSE

Vorderradnabe spielfrei Trieblingslagerung 0.1-0.2 mkp !
Hinterradnabe spielfrei Ritzelwellenlagerung 0.1-0,2 mkp

Ausgleichgetriebelagerung 0,3-0.5 mkp

ERTEILERGETRIEBE VORDERACHSE

Abtriebsweil 0,1-0,3 mk .nebsweie map Trieblingsiagerung 0, 10-0.20 mkp
Ausgleichgeiriebelagerung 0.3 -0.5 mkp



ELEKTRISCHE

Spannung 24 \ Gleichstrom

Lichtmaschine (WD 609ER und 6098) Bosch 28V 1YA 530 Watt

Lichtmaschine CWD 610, T1:.nd 610.23/24) Bosch 28V 27A 756 Watt

{Drehstrom)
Regler (WID 6069ER und 500r) Bosch: UE2S V19 A

Regler (WD 610.71 ınd 610.23/24) Bosch: ED 28 v3

Anlasser 24V, 4 PS

Bosch BN G4/24 CR 307

Br. watfähig
Batterien 2 Stück 12 Volt, a 110 Ah

GLÜHLAMPENTABELLE (Spannung 24 W) Watt

Scheinwerfer (Zweifadenlampe ) 35:12

Stadt- bzw. Begrenzungsleuchten 5

Tarnscheinwerfer 20
Blinkleuchten vorne und hinten 20

Bremsleuchten 20

Schlußleuchten 5

Leselampe 4

Fahrerhausieuchte 5

Nachtmarschgerät (Tarnschluß- und Tarnbrenise) Sofitte 5

Kontrolleuchten:

Blinker Zugfahrzeug (rot) 2

Blinker Anhänger (rot ) 2

Aussleichsperren für Hinterachsen (gelbrot 2
Laden (rot) 2
Öldruck (rot) 2

2Fernlicht (blau;

Vorderachsantrieb (grün)

Seilwinde bzw. Kipper (gelb)

Heizungsschalter (rot)
Tankwagen / Armaturenraum (rot)

2

2

3
c

Instrumentenbeleuchtung:

Luftmanometer
Öl€manometer

w
c 

c
a

Fernthermometer

Tachometer

Kraftstoffanzeige

ww
os

SEILWINDE

Fabrikat Martin
Zugkraft 4.500 kp
Antrieb vom Verteilergetriebe
Nutzbare Seillänge: nach vorne 8i m

nach hinten 90 ın

Überlastsicherung: Sternratsche, eingestellt auf 26 mkp (dynamisch )
Weitere Angaben: aus beigeschlossener Firmenbeschreibung


