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VORWORT

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

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

HINWEISE

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

2

- Sdmtliche MaBe sind in Millimeter (mm) angegeben, sofern keine andere MaBeinheit
angefilhrt ist,

3. Der Begriff VerschleiBlgrenze ist in seiner Anwendung so zu verstehen, dal} Teile, welche
sich dem angegebenen wWert niahern oder ihn erreichen, bei der Uberholung nicht mehr
eingebaut werden sollen.

'S

Angefiihrte Anzugsdrehmomente von Schrauben und Muttern verstehen sich bei geditem
Gewinde.
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IS57/64/77.

Motor von links mit Einbauschliften

TS 57/64172

Motor von rechts mit Einbauschiitten
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Baumuster
Arbeitsverfahren

Hichst leistung

Max. Drehmoment
-Zylinderzahl und Apordnung
Zylinderbauart

Bohrung

Hub

Hubraum
Verdichtungsverhiltnis
Ziundfolge

Hauptiager
Pleu¢llager

Ventilanordnung
Ventiispiel

Ventilzeiten

Schim ierung

Olkihler
Olreinigung
Oidruck

Linspritzanlage WD 609 ¢

Einspritzpumpe
Einspritzdiise
Einspritzdruck
Fdrderbeginn

Linspritzanlage WP 610.23/24

Einspritzpumpe
Einspritzdiise
Einspritzdruck
Forderbeginn

Motor (680 M)

Steyr Diesel WD 609 ¢ oder WD 610.923/94
Viertakt-Diesel: WD 809 r (Vorkammer:

WD 610.23/24 (Direkteinspritzung}
120 PS (DIN) bei 280C U/min
37 mkg bei 1800 U/min
§ Zylinder in Reihe stehend
Motorgehduse mit eingesetzten trockenen Zylinderbiichsen
105 mm
115 mm
5975 cm3
19,5 : 1 (w609 ERy 17,0 : 1 (610, 71)
1-5-3-6-2-4

T Zweistoff-CGleitlager
Zweistoff-Gleitlager

tingend, durch Kipphebe! und StéRelstangen betitigt.
0.2 mn fiir Binla

bei kaltem Mot
0,35 mm fir Aaslad el waitem Motor

WD G609« WD Gl0.23/24

£ offnet 8° vor OT E 6ffnet 4%nach OT 3 gemessen
E schlieBt 27%ach UT  E schlieft 26%ach UT 1 bei

A Gffnet 279 vor UT A offnet 44%0r UT 3 1 mm

A schliet 9%ach OT . schlieft 5%or OT ) Ventilspiel

Druck-Umlaufschinierung durch Doppetzahnradpumpe,
eine Pumpe fordert das Of aus dem hinteren Teil der

O wanne in das O'sammelbecken

Rohrenkiihler als wirmetauscher

Purch grol dimensioniertes feinfilter im Hauptstrom
mindestens . 5 atii im Leerlauf und bei warmem Motor

F & M Rethenoumpe

F&MDLZ 1001

15072 atis fnach 5000 km 120 +10 atih)
16%1° voroT

F &M Reihengumpe
F &M D1 LMK 150/24
2207Y atiy
1
26%1" vor OT



Technische Daten

Baumuster
Arbeitsverfahren

Hachstleistung

Max. Drchmoment
Arbeitsverfahren
Zvlinderzahl und Anordnung
Zvlinderbauart

Sohrung

Hub

Hubraum
Verdiehtungsverhiiltnis
Zindfelge

Hauptlager
Pleuwllager

Ventilanordnung
Ventilspicl

Ventilzeciten

Schmierung

Olkithler
Olreinigung
Gldruck

Einspritzaniage WD 809 ER

Eipspritzpumpe
Einspritzdise
£inspritzdruck
Forderbeginn

Einspritzanlage W 1 510,71

Finspritzpumpe
Einspritzdiise
Einspritzdruck
Forderbeginn

Motor (680M3)

Steyr Diesel WD 809 FR oder WD 810, 71

Viertakt-Diescl mit Aufladung:

WD GO9ER, Vorkammer, WD 610. 71, Direkteinspritzung
150 PS (DIN) bei 2300 U/min

43, 5 mkg bei 1900 Uimin

Viertakt Diesel mit Aufladung (Vorkammer bzw. Direkteinspritzung)

6 Zytinder in Reihe stehend

Motorgehiuse mit cingesetzen trockenen Zylinderbiichsen
165 mm

115 mm

5075 cm’”

10,5 : 1 (WD 609 ER) 17,0 : 1 (610.71)

1-5-3-6-2-4~

7 Zweistoff-Gleitlager
Zweistoff-Gleitlager

Hingend, durch Kipphebel und StoBelstangen betiitigt.

G, 2 mm fir Einlad ) bei kalt Mot
. i kaltem Motor
0, 35 mm fir Auslaf) ©

Wi 60%er w1 610, ’?(2)[

£ offnet 9 var oT E offnet 4 ngch oT gemessen
E schlieft 27 nach OT E schlieft 26 nach UT  bei

A offnet 27 _vor UT A offnet 44° vor UT 1 mm

 schlie@t 9° nach OT A schiieBt 5° vor OT  Ventilspiel
Druck-Umlaufschmierung durch Doppelzahnradpumpe,

cine Pumpe fordert das (1 aus dem hinteren Teil der

Olwange in das Olsammeibecken

Reqrenkiiiler als Wirmetauscher

Durch grof dimensioniertes reinfilter im Hauptstrom

mindestens 1 atii im Leerlauf und bei warmem Motor

FEM P2BTS-%a R5B 11 RVO
F&n D1Z 1001
160730 atii ¥
2017
16 vor OT

FEM PRETS-4s 715 1L RVO
F&M DILMK 150724

220 :Soatu

66 i vor OT

==

%) Nach 3600 Falirkilometer Einspritzdruck mit 180 atd korrigiere:



BILD 5: Motor Einbau, 1. Phase

Motorausbhau

Schutzgitter - Stofistange - Kithlermaske und
Motorhauvbe abmontieren. Batterie-Minuska-
bel. Anschliisse an Lichtmaschine, Geber
zum elekirischen Kiihlwasserfernthermome-
ter, Oldruckschalter und Anlasser abklem-
men. Kraftstoffleitungen, Druckluftleitungen,
Gasgestange, Auspuffbremsgestinge, An-
saug- und Auspuffrohrverbindung l8sen.

Gelenkwelle am Getriebe und Getriebeschal-
tung abmontieren. Beider hydr. Kupplungs-
betatigung den Z :lauf beim Nehmerzylinder
l6sen und Fhissigkeit in einem reinen Behdl-
ter auffangen. Hilfsrahmen losschrauben {18
Schrauben) und Hilfsrahmen mit Motor so-
weit herausziehen, bis er mittels Kette und
Kran beim ersten Aufhéngepunkt (Bild 6)
eingehakt und unterstiitzt werden kann. Mo-
tor gerade soweit herausziehen, bis man die
Aufhéngevorrichtung (Bild 7) in die vorde-
re und hintere Aufhdngelasche anschrauben
kann (Bild 5). Nun den Motor ganz heraus-
ziehen, den Hilfsrahmen abschrauben und
den Motor in den Montagewagen einhdngen.

BILD 6: Motor Einbau, 2. Phase

Motoreinbau

Aufh8ngevorrichtung (Bild 7} so kurz wie
moglich an die vordere und hintere Aufhén-
gelasche anschrauben, in den Kran einhén-
gen und Motor samt Schlitten so weit es geht
in den Rahmen einfihren {Bild 5). Aufhin-
gevorrichtung lockern und abschrauben,Kran
in die vordere Aufhingelasche einhidngen und
Motor ganz in den Rahmen hineinschieben

{Bild 6}, Der weitere Einbau erfolgt in um- -

gekehrter Reihenfolge des Ausbaues. Be-
schadigte Gummischliuche, Blechsicherun-
gen und Splinte sind zu erneuern., Nach dem
Anschlufl der Leitungen ist die Kraftstoffan-
lage sowie die hydraulische Kupplungsbeta-
tigung zu entluften

BILD 7: Motor Hebevorrichtung

10



Zylinderkopf

11l

irs

RS

Zylinderkopf ausbauen

Den Zylinderkopf erst nach dem Erkalten
des Motors demontieren!

Zylinderkopfdeckel, Ansaug- u. Auspuff-
krimmer, sowie Kipphebelstrae abnehmen.

Pie Zylinderkopfmuttern kreuzweise und in
entgegengesetzter Anzieh-Reihenfolge 16sen,

Diisenhaler vor dem Abheben des Zylinder-
kopfes ausbauen um die Beschiddigung des
Dusenelementes beim Auflegen zu verhin-
dern.

EILD 9: Zylinderkopf (WD 609 r und 609 er

BILD 9A : Zylinderkopf WD610.71
und 610.23 24

Zum Ausbauen der Ventile einen Ventilhe-
ber (Bild ) verwenden. Ventile numerie-
ren {ohne Schisgwerkzeug) damit sie spa-
ter wieder zu ihren eingelaufenen Sitzen kom-
men.

Zvlinderképfe ihrer Numerierung { /1) ent-
sprechend montieren. Grundsatzlich ist nach
jeder Demeontage die Zylinderkopfdichtung zu
erneuern.Die Dichtung entsprecherid der Be-
zeichnung "OBEN" {  /2) auflegen.

BILD 10: Avusbaven der Ventile



Beim Anziehen der Muttern die Reihenord-
nung gemal Bild 12 einhalten. Es werden
zuerst die Muttern gleichmalBig und =zigig
festgezogen und dann mit einem ausklinkba-
ren Drehmomentschlissel auf 18 mkg nach-
gezogen,

Wurden die Zylinderkopistiftschrauben ausge-
baut, dann miissen sie-beim Einbauen mit ei-
nem Moment von 15 mkg festgezogen werden.
Dieser Wert versteht sich bei gedltem Ge-
winde.

Nach 1 - 1,5 Betriebsstunden sind die Zy-
linderkopfmuttern des warmen Motors mit
20 mkg nachzuziehen. {Reihenordrung ein-
halten.}) AnschlieBend das Ventilspiel pri-
fen und gegebenenfails nachstellen (Bild 14},

Ventilspiel einstellen

Z ylinderkopfdeckel, Ansaug- u,Auspuffkriim-
mer, Wasserrohr sowie Kipphebeistralle ab-

nehmen,

Dazu miissen 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 {iberschneiden, {Zy-
linder 1 beginnt kiithierseitig)

In Beziehung zueinander stehen die Zy-
linder:
1: 6

513 2

3 4

b} Ventilspiel bei kaltem Motor auf 0,2 mm
fir Einla und 0,35mm flir AuslaB ein-
stellen, (Ein betriebswarmer Motor be-
ndétigt ca. eine halbe Stunde zum Abkiih-
len )

Die Einlafventile sind die beiden mittleren
eines jeden Zylinderkopfes.

13 o7/64/4

BILD 12: Anzieh-Reihenfoige der
Zylinderkopfschrauben

BILD 14: Ventile einsteflen

A = fir EinlafBventil 0,2 mm
fiir AuslaBventil 0, 33mm

12



139)/5/10

1337/641

51

L4y 3ih: Hilfsdorn

Silfsdorn SKO18358

MAULBRENNER (WD G09ER und WD 609 r}

Der Aushau der Brennkammer ist auch bei eingebau-
ten - vlinderkopf indglich. Nach Entfernung der Disen-
halter und Glithstiftkerzen, kann mittels der Vorrich-

Lo

tung RK 5374 die Vorkammer ausgezogen werden.

Der Brenner kann durch Leichtimetalisetzer gelockert
und herausgezogen werden.

BRENNKAMMER FINBAU (WD G09ER und WD 609 )

Nach jedem Aushau der Brennkammer RKupferdichtung
(14B/3 ) erneuern!

prennkammerteile vor dem Einbau sorgfiltig reinigen.

Die Aupenfliche des Brenmers mit Molykote-Paste G
bestreichen und ihn in die vom Zylinderstift (145/3)
vorgegebene Lage bringen.

Die Vorkammer (148/4) einfitbren und durch den
Hilfsdora (1481 gegen Verdrehung sichern.
Dichtring (145/3) einlegen und Verschraubung (145/2)
mit 38 mkp festziehen. :

Bei jedem Festziehen oder Losen der Verschraubung
{145/2y den Hilfsdorn an Stelle der Glihstiftkerze
einschrauben



BILD 15: Einbau der Ventilfihrungen

1 EinlaBventilfihrung
2 AuslaBventilfahrung

1 Ventilsitzring (W00 SER)

Ventilfihrung

Bevor Instandsetzungsarbeiten an den Ven-
tilsitzen durchgefiihrt werden, miissen die
Ventilflihrungen iiberprift und wenn die in
der Tabelle 1 angefilhrten Verschleifitoleran-
zen erreicht, ausgetauscht werden. Dabei
ist zu bemerken, dafi die beiden Fiihrungen
nicht bloR in der L&nge verschieden sind,
sondern dafl die Einlaffihrung mit einer
scharfen COlabstreifkante versehen ist.

Zum Ejnpressen der Ventilfihrungen nur die passenden
Einprefidorne verwenden {SK 16360/1 und SK 16360/%)

-

BILD 16: Einpressen der Ventilfiilhrungen

Ventilfihrungen mit einer Reibahle ausrei-
ben. Dabei darf nur ein mafiger und senk-
rechter Druck ausgelibt werden, um ein
Ecken der Reibahle zu verhindern.

BILD 17: Ausreiben der Ventilfiihrungen

DR

- T T
‘l R B

~

I TSES[S'?ZESI

e —
TS 125/67/36

1ITS 125/67/37




TABELLE 1 :Ventilfihrung,

Ein- und AuslafBventile

Ventillange | Ventilteller~| Ventil- | Ventilschaft- | Ventilfiihrung | Einbau-{ VerschleiR-
durchmesser sitz= |[durchmesser {Innenbohrung spiel grenze
winkel
mm mm mm mm mm mm
Einlafventil {14%,3-149,7; 44,9-45,1 45° 9,96-9,975 - 0,025 0,10
Auslafventil 149,3-149,7} 3B,9-39,1 450 9,96-9,975 - 0,025 0,10
Ventilfithrung - - - 10,0 bis
10,015

Zulassiger Schlag Sitz/Schaft 0,015 mm.

(Jbergang auslaufend geschiiffen

TS 53/64/11]

BRILD 19: Ventilteller-Mafle

Maﬂ ||A!1

mull mindestens 1 mm stark sein

Ventile

Ausgebaute Ventile priiffen. Verzogene Ven-
tile oder solche mit verriebenen, eingeschla-
genen oder abgeniitzten Schéften oder ver-
brannten Tellern sind stets zu ersetzen. Das
Richten eines verbogenen Ventilschaftes ist
unzulassig. Der Schlag zwischen Ventilke-
gel und Schaft darf 0,015 mm nicht iber-
steigen (Bild 18), Abweichungen kdnnen auf
einer Ventilschleifmaschine behoben werden.
Ventilteller mittels Lineals auf Durchbiegung
prifen,

Beidieser Gelegenheit die Ventiltellerstarke
"AM {Bild 19) messen, sie muf} mindestens
1 mm stark sein, Andernfalls ist das Ventil
zu erneuern,

Vor dem Wiedereinbau die Ventilschifte mit
Molykote-Pasta G _einreiben. Man achte auf

die Numerierung, damit die Ventile wieder
in ithre urspringliche Ventiliihrung kommen.

TABELLE 2 : Ventilfeder

| Federlange Betastung i Krafttoleranz
56,5 mm entspannt 0 kg ¢ kg
48 mm 31 kg f1,55kg
36 mm 74,8k9L * 3,75 kg




BILD 20: Messen des Ventilsitzschlages

Ventilfeder

Ventilfeder auf Gesamtlinge und Belastung
prifen 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; Priifen der Ventilfeder

Ventilfederteller

Tragbild der kegeligen Bohrung der Ventil-
federteller (22/1) sowie der Rillen-Ventil-
kegelstiicke (22/2) priifen. Die Ventilkegel

sollen gleichmﬁﬁig aufliegen. Eingeschlagene
Teile sind zu ersetzen.

BILD 22: Ventilfeder-Einbavu

Ventilfithrung {Auslag)
Federunteriage wD 609 ER und 609r
6A Federunteriage WD §10.71 und 610.23/24

.

1 Ventilfederteller

2  Rillen-Ventilkegelstiick
3 Ventilfeder

4  Ventiischaft

5

6

16



Ventilsitz

Bevor mit der Nacharbeit der Ventilsitze be-

N E gonnen wird, ist der Verbrennungsraum und
'_“9( S AuslaBkanal von Clkohle und sonstigen Abla-
oo gerungen mittels Stahlbiirste zu reinigen.
65% o)
- ®%

Die Ventilsitztiefe wird ab Zylinderkopfaufla-
geflaiche gemessen, im Neuzustand betragt
. dieser Abstand 3,1 min {Bild 23), bei max.
Nacharbeit 4,4 mm, Nach langerer Betricbs-
dauer werden eingeschlagene Ventilsitze hart,
agmn . sodaBes angebracht ist, die harte Oberschicht
o 7 entweder wegzuschleifen {Bild 24), mit einem
EF”—D 23 A; Ventilsitzmale WO 610‘2312-4--—: -Gerit wegzudrehen, oder durch Auf-
: ‘ rauhen mit grocbem Schmirgelpapier die harte
Oberschichte zu entfernen.

&2

i Fi I max. 6.4

T

' s
NEEe T e 4322

BILD 23 B VentilsitzmaBe(WD 609er)

) ‘/ //‘
V.

L4 I —
£4%0)

R

BILD 23 C Ventilsitzmale(WD 610,71}



EinlaRventil AuslaBventil
normal max. normal max,
Ventil-
riick— 0,793 2.0 1 0,793 2.0
stand
-A o

Der Verschleill des Ventilsitzes kann bei ein-
gebauten neuen Ventilen durch Uberpriifung
des Ventiiriickstandes festgestellt werden.
(Bild 23 D)

Kompressionsdruck

Der Kompressionsdruck wird bei betriebswarmen Motor
ausgeschraubten Dilsenhaltern und Anlasserdrehzahl ge-
messen. Der Motormeter wird nacheinander in die
Diisenhalterverschraubungen eingeschraubt. Der Kom-
pressionsdruck betrigt bei neuem und eingelaufenern
Motor 25 - 29 atii, bei dlterem Motor darf er nicht
unter 20 atii abfailen.

Anzugsmomente
Zylinderkoplschrauben 20 mkp
Zylinderkopf - Stiftschraube 15 mkp
Vorkammerverschraubung (WD 609ER} 30 mkp

BILD 25

BILD 26:

Messen des Ventilriickstandes

TS 1257677168

Messen des Kompressionsdruckes




Kolben und Zylinder

Allgemeines

Die Kolben werden samt den Pleuelstangen
nach oben aus- und wieder eingebaut. Zy-
linderkopf (11/1}, Keolben {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
gestrahlte Rillen. Diese fangen den grofiten
Teil der Olkohle auf und schiitzen die Ver-
dichtungsringe vom Verkieb:n. Es ist daher
notwendig, die gestrihiten Rillen von Olkoh-
lenbelag zu befreien.

BILLD 27: Markierungen WD609r und 609er

I Numerierung der Kolben

2 Bezeichnung "Oben" auf der
Zylinderkopfdichtung

3 Zylinderkopfdichtung

1
!
£
 :
:
¥

Beim ECinbau ist auf die richtige Lage des
Keolbens zu achien.

Beim Vorkammer-Motor (WD 809ER) muB die Ver-
brennungsmulde, belm Motor mit Direkteinspritzung
(WD 810,711 Jie schmale Kolbenbodenwand zur fin-
spritzpumpe woisen.

Ausbau

Obwohl es méglich ist, einzeine Pleuelstan-
BILD 27.: Markierungen WD610.23/24 gen und Kolben am eingebauten Motor zu
' 1-4 wie Bild 27 wD610.71 wechseln, empfiehlt es sich, fiir diese Ar-

5 Kolbenmuldenachse beiten den Motor auszubauen.

Motor ausbauen,

Kiihiwasser und Ol ablassen

Zvylinderkopfe abmontieren,

Olwanne abschrauben

Mit Steckschlissel die Pleuelmuttern ab-

schrauben und die Pleueldeckel entfernen.

Dabei auf Markierung achten, gegebenen-

falls Pleuelstangen und L.ager markieren.

& Pleuelstangen samt Kolben nach oben vor-
sichtig aus dem Motorgehiuse herausdrik-
ken.

7 Sicherungsring zum Xolbenbolzen mit
Spitzzange herausnehmen.

8 Kolbenboden leicht anwirmen und Kolben-

- = : - : bolzen vorsichtig herausdriicken. {Kolben-
BIL.D 28: Plevelstangenmarkierung bolzen untereinander nicht vertauschen).

L}

Lo o B

S R e



Einbau

1 Sicherungsring in die Kolbenbolzenbohrung
einbauen (als Anschlag fir den einzufith-
renden Boizen). -

2 Kolben mit dem Boden auf eine Meizplatie
legen und auf 60-80° C aufwirmen.

3 Kolben auf die dazugehdrige Pleuelstange
‘{gleiche Numerierung) aufsetzen und Kol-
‘benbolzen bis zum Anschiag einschieben.

4 Laufflache der Zylinder mit Motorend]
schmieren. Kolben mit Pleuelstange in den
dazugehorigen Zylinder einbauen {Nume-
rierung beachten). Man verwende dazu ei-
ne Manschettenzange Rk 258 (RBild 29).

5 Pleuellager mit Motorend! schmieren und
zusammenbauen.

Der Kolben wird so cingebaut. daB beim Motor
WD GOOER 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, muf
die Messung unterhalb und senkrecht zur Kol-
benboizenachse vorgenommen werden (Bild

30).

M.MREDG &12

BILD 30: Messen des Kelbendurchmessers
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BILD 31:Messen des Stofles
am Verdichtungsring

siLD 32 Kolbenringzange

-TSS?-&-{.-’]f_fi

Kolbenringe

Den Kolbenring in den Oberteil des Zylin-
ders einflihren und mittels des Kolbenbeodens
mindestens 70 mm hinunterdriicken. An die-
ser Stelle den Stofl der Kolbenringe mittels
Fihllehre messen (Bild 31 } und mit den Wer-
ten in Tabelle 3 vergleichen. Ubersteigt die
[Luft am StoBl den zulassigen Wert, so mis-
sen die Kolbenringe gewechselt werden.
Ebenso ist das Spiel der Kolbenringe in den
Nuten zu prifen (Rild 32) und mit den Wer-
tenin Tabelle 3 zu vergleichen. Bei ausge-
schlagenen Nuten mufi der Kolben gewech-
selt werden, Klemmen Ringe in der Nut, so
ist dies auf Ablagerung von Olkohle in den
Ringnuten zuriickzufithren., Die Olkohle ist
dann vorsichtig, ohne da die Nuten bescha-
digt werden, zu entfernen. Anschliefend das
Spiel der Kolbenringe in den Nuten priifen.

Die Kolbenringe werden mit Hilfe einer Kolbenring-
zange eingebaut



Bild 33 Einbaulage der Kolbenringe {w0610.71)

Trapezring
Rechteckring
Nasenring
Formflexring
Olschlitzring

T o WO e

BILD 34: EINBAULAGE DER KOLBENRINGE (WD 609ER und

WD 809 1)
1 Rechteckring 4 Formfilexring
2 Minutenring 5 Dachfasenring
3 Nasenring )

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

Die it "top~ gekennzeichnete Kolbenringseite muf
nach oben weisen.

BILD 34A: EINBAULAGE DER KOLBENRINGE (WD 610.23/24)

1 Doppeitrapezring 4 Formflexring
2 Minutenring 5 Olschlitzring
3 Nasenring

Bei dem als Formflexring ausgefiihrten ersten Olabstreif-
ring ist beim Einbau auf die richtige Lage der Wellen-
feder (34B/2), deren Enden nicht ineinanderhaken diirfen,
zu achten.
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TABELLE 3:

KOLBENRINGE 2ND KOLBENRINGNUT

Ringbreite Kolbernutbreite Einbauspiel Verschleifgrenze
Kolbenringe:
1. Verdichtungsring 2590 - 2,478 | 250 -2 6™ 0,13 - 0. 162" o, 20"
2. Verdichtungsring 2,480 - 2,418 2,558 - 2,60 0,080 - 0,122 0,15
3. Verdichtungsring 2,400 - 2,453 2,56 - 2.58 0,070 - 0,102 0,14
1. Olabstreifring 1,390 - 4, 978 5.5 - 5,05 0,040 - 0,072 0,09
2. Olabstreifting 4,990 - 4,978 5.02 - 5,04 0,030 - 0,062 0,09
Stofispicl
verdichtungsringe 0,4 -0.6 2.0 (L0-1.2%
(tabstreifringe 0.3 - 45 2.0
Y;\;:bci ’I‘rapc:fjring
nur bei WD 609 ¢
TABELLE & KOLBENBOLZEN UND BOHRUNG IM KOLBEN
MOTOR Kolbenbolzen -~ AuBen p Bohrung im Kolben Einbauspiel
WD 809 f 38,00 - 3,993 37,906 - 38,003 8 - 0,0068"
w1l 616.23/24 37,996 - 38,0 35,0 - 38,004 0 - 0,008
WD G609 ER
WD 610,71 39, 996 - 40. 000 40, 002 - 40, 006 0,002 - 0,012
X:nach Farben aussuchen
TABELLE 5: #OLBENBOLZEN, BUCHSE ZUR PLEUELST ANGE
Motor Aullen § Innen § Finbauspie!l Verschleiffigrenze

“ olben- WD G600 ¢ 38, 00-3, 993 0,025 - 0, 048
holzen WD 610.23/24{37, 996 - 35,0 0,425 - 0,045

wir 610,71 39, 996-40, 0 4,025 - 0, 045

0.10

Biichse WD S09 ¢ 38, 025-38, 041

WD 610.23/24

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

TABELLE &:

ZYLINDER UND ROLBEN

MOTOR Kolben ¢ Zvlinder ¢ Einbauspie! verschiciBgrenze
WD G609 ¢ u. <
wD 609 ER 104, §85-104, 875 105. 0-105, 023 0,125-0. 158
WD 610.25/24 | 104, 905-104, 925 105.0  -105, 023 0.075-0, 118" 0,20 - 0,35
WD 610.71 104, 89-104, 91 105, 6-1u'5, 023 g, 09-0. 133"

“Spiel 0,13
"Spiel 0,09
Spiel ¢, 10

* auf Kolbenboden gestempelt

* auf wolbenboden gestempelt

" auf Kolbenboden gestempelt




Kolbenbolzen

Pt \olben muﬁ zum Einbauen des Kolbenbolzens
auf 50° = 86° ¢ auf ciner Heizplatte aufgewirmt
wopden.

Pleuveibiichse

Bohrung der Pleuelbiichse messen und mit
den Werten in Tabelle 5 vergleichen. Uber-
steigt der VerschleiB den zuldssigen Wert,
so mufl die Blichse gewechselit werden.

" Die neue Biichse soweit einpressen, bis sie
beiderseits fluchtet, seitlich vorstehende Tei-~
le sind wegzudrehen oder wegzuarbeiten.
Schmierloch bohren und Biichse nach den
Werten in Tabelle 5 aufbohren oder aufrei-
ben. Kanten beiderseits um 0,5 mm bprechen.

Der Achsabstand der Lagerzapfenbohrung .

zur Kolbenbolzenbohrung muBt 203,5 20,05
mm betragen,

Anschlieflend, wie auf Seite 28 beschrieben,
die Achsparallehtaﬁ kontrollieren und eventu-
ell korrigieren.

Trockene Zylinderbiichsen

Die Zylinderbiichsen werden auf der Héhe
des ersten Verdichtungsringes und senkrecht
zum Kolbenbolzen gemessen (Bild 35). Das
Nennmafi und die VerschleiRgrenze gehen
aus Tabeile 6 hervor,

Anmerkung

Bild 36 zeigt das Verschleifdiagramm einer Zylinder-
biichse an der &duflersten Verschleifigrenze. Daraus
geht hervor, dal der Verschleill ‘auf die Zylinderlén-
ge bezogen, stark ungleichméfig ist. Er ist in der Hé-
he des obersten Verdichtungsringes am groBten und
nimmt dann stark ab, bis er ungefdhr ab 60 mm un-
terhalb des oberen Zylinderrandes fast gleichmagig
verlduft. Es ist dies eine Folge der Unterbrechung des
Schmierfilmes in der Néhe des Verbrennungsraumes.
So ist es auch verstindlich, dall bei einem derartigen
Verlauf der Abniitzungskurve die Zylinderbiichse in der
Hohe des ersten Verdichtungsringes gemessen werden
mufi, Daher ist es auch zwecklos, neue Kolbenringe
mit Ubermaf an Stelle der ver‘sch]lssenen einzubauen.
E= besteht sogar die Gefahr, daf der UbermaBring,
wenn er in den oberen stark verschlissenen Teil ein-
gepaft wird, beim Abwirtsgehen des Kolbens zu Bruch
geht. Die diinnwandigen Zylinderbiichsen erlauben keine
Reparaturstufen, sie miissen nach dem Erreichen der
Versch[e:ﬁgrenze {siehe Tabelle 6) ausgetauscht wer-
den.

EILD 35: Messen des
Zylinderbiichsenverschleifles

A 0 02 03 04 mm
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Zyl Blchseg : 18 9764753

Verschieifidiagramm der
Zylinderlaufbahn

BILD 3¢



. Ist die Verschleilgrenze der Zylinderbuch-
P _ se erreicht, so wird diese mittels der Aus-
ziehvorrichtung RK 363 ausgebaut.

Der Einbau der Zylinderblichsen geht fol-
gendermalen vor sich:

1. Die Wénde der Bohrungen im Motorge-
hduse miissen vollkommen glatt sein. Die
max. Rauhtiefe darf 2 # {(0,002) nicht
iibersteigen.

2. Vor dem Einschieben der Bichse mul
diese an der Auflenflache mit Tetrachlor-

,;; ‘; .\’ kohlenstoff oder anderen fettldsenden Mit-
' . - IR )’ 1“‘ teln gereinigt werden. Mit demselben Mit-
; RNt I N Ted tel ist auch die Zylinderbiichsenbohrung
EILD 37: Ausziehen der Zylinderbiichse des Kurbelgehauses zu reinigen

Anschlieffend daran ist die Blichse auflen
und die Bohrung im Geh&use mit "Mo-
lykotpulver mikrofein” gleichméaBig seo
einzureiben, daB kein iiberschiissiges
Molykotpulver an den Flachen verbleibt.

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

4, Die Zylinderblichsen-Oberkante mull mit
dem Motorgehduse biindig sein oder darf
héchstens 0,06 mm unter der Gehduse-
Oberkante liegen. Ein Vorschauen der
Zylinderbiichse weist auf das Veorhan-
densein von Fremdkorpern zwischen
Biichsenbund und Motorgehduse hin.Die-
se Fremdkdorper missen dann selbst-
verstandlich enifernt werden.

BILD 37a: Messen des Biichsenunterstandes

Die Buchsen missen von Hand, mit einem
maximalen Druck ven 80 kg, eingebaut
werden kdnnen.,

- “:%,_ - "-E
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BILD 38: Zylinderbiichse einschieben




Kurbelwelle und Pleuelstangen

Ausbau

Diese Arbeit wird be: ausgebautem Motor
durchgefuhrt.

1,

2.

10,

1%.

12,

13,

14.
15.

16,

17.
i8.
19.

Motor wie auf Seite 5 beschrieben, aus-
bauen.
Kiihlwasser ablassen, Wasserverbin-
dungsschlauche an der Wasserpumpe 16-
sen.
Gelenkwelle zum Antrieb von Lichtma-
schine und Ventilator abmontieren, An-
lasser und Kraftstoffilter abnehmen.
Motor bet den Gimetall-Aufhdngelagern
15sen, mittels Kranes aus dem Hilfsrah-
men herausheben und in den Montagewa-
gen einhangen.
Getriebe abflanschen.
Motorend!l ablassen.
Kupplung iiber Kreuz losschrauben und
abnehmen.
Schwungrad abmentieren.
Torsionsddmpfer und Dehnschraube zum
Zwischenrad abschrauben.
Keilriemenscheibe mitels Abziehvor-
richtung abziehen, Keilriemen entfernen.
Den Nockenwellendeckel sowie das dar-
unterliegende Nockenwellenrad abschrau-
ben, das Nockenwellenrad mit der Ab-
druckschraube RK 258 abdriicken.
Cffilter und Clieitung zur Schmierung der
Steuerungsrdder abmontieren,
Olwanne sowie Riderkasten abschrauben
{beim R&derkasten die beiden Schrauben
unter dem Nockenwellenrad nicht verges-
sen).
Olpumpe und Oldruckleitung abnehmen.
Zylinderkopf
abmontieren.
Einspritzdisenhalter samt Diisen ent-
fernen,
Kupplungsgehduse abschrauben.
Plevzllagerdeckel abnehmen.
Die V¥ Kurbelwellen-Lagerdeckel abneh-
men und Kurbelwelle herausnehmen, man
achte dabei, dall das Anlaufscheibenpaar
{ zur seitlichen Fithrung der Kurbelwel-
le} nicht verlorengeht. Die Lagerschalen
entsprechend ihrer Zylinderzugehodrigkeit
mit Strichen an der Stirnseite markieren.

BILD 39: Numerierung des Hauptlagerdeckels

1 Numerierung d. L.agerstellen

2 Numerierung d. Hauptlagerdeckel

3 Abweichung v. d. Soll-Lagerdeckelbreite
4 Abweichung v. d. Soll-Lagerstralenbreite

EILD 40: Abziehen des Nockenwellenrades

[0
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BiLD 41i:Einbau der Kurbelwelle

BiL.DD 42: Festziehen des Hauptiagerdeckel
27 mittels Drehmomentschlissels

Einbau
Vorarbeiten

Die Olbohrungen des Motorgehduses und der
Kurbelwelle von Ablagerungen reinigen. Das
am hinteren Ende der Kurbelwelle eingebau-
te Nadellager mit reinem Waschbenzin unter
leichtem Drehen des Kafigs vom Fett befrei-
en. Waschbenzin entfernen und Nadellager
mit neuem Qualitdt-Walzlagerfett einschmie-
ren. Auflerdem sind s&@mtliche Pafiflichen
gewissenhaft zu reinigen und wenn notwen-
dig zu entgraten,

ist das Nadellager verschlissen oder be-
schédigt, so ist es auszutauschen,

Der l.agerauflenring wird mit dem Dorn
RK1Fo eingeprefit {Bild 99).

1. Die Lagerschalen sorgfiltig reinigen und
entsprechend der Markierung in der La-
gerstrale einsetzen, die Lagerschalen-
hilften mit durchgehender Nut kommen in
das Motorgehduse. Beim Pafllager die
seitlichen Anlaufscheiben so einlegen, daf
die Schmiernuten zur Kurbelwelle zeigen.
Die Lagerschalen mit Motorendl schmie-

ren.
2. Kurbelwelle in ihre Lager einlegen und

Mauptlagerdeckel aufsetzen. (Numerie-
rung beachten Bild 39.) Beim PalBlager
prifen ob die seitlichen Anlaufscheiben,
mit der Nase in der Aussparung und die
Schmiernuten zur Kurbelwelle zeigen.
I.agerschrauben dlen und gleichmafig und
ziigig mittels Drehmomentschliissels auf
20 mkg festziehen (Bild 42 ). Nach dem
Festziehen sich von der Leichtgangigkeit
der Kurbelwelle durch Hin~ und Herdre-
hen uberzeugen.

3. Axialspiel der Kurbelwelle messen. Das
Einbauspiel betrdgt 0,052 - 0,255, die
Verschleifgrenze 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 eingedltem
Gewinde und Auflageflachen. Die Mutter
wird dabei mit dem Bund voran aufge-
schraubt.



5. Olpumpe und Saugleitungen montieren, da-
zu die zwei Pafistite in das Motorgehau-
se eintreiben und O lpumpentriger mit den
4 Schrauben befestigen. Das Zahnspiel
zwischen Kurbelwellenzahnrad und Zwi-
schenrad auf der Pumpe kontrollieren, es
soll 0,1 - 0,15 mm betragen.

6. PaBstifte zum Schwungradgehause im
Motorgehduse eintreiben und Gehause
mit Dichtung dazwischen anflanschen,
keine Dichtungsmasse verwenden.

7. PaBstift zum Schwungrad in die Kurbel-
welle eintreiben und Schwungrad mon-
tieren. Befestigungsschrauben mit einem
Moment von19,5 mkg festziehen. EIL.D 43: Ermittlung des Kurbelwellen-

8. PaBstift zum Raderkasten auf Festsitz Axialspieles
kontrollieren, Raderkasten mit eingebau-~
tem Zwischenrad und Kurbeltrieb zum
L uftpresser montieren, es wird nur ei-
ne Dichtung verwendet und keine Dicht-
masse. Bei der Kupplung der Steue-

rungsrider die Hinweise Seite 31 be-
achten.

Anmerkung

Als  zusidtzliche Sicherung gegen Olaustriit bei
laufeqdem Mctor wurden auf den Kurbelwellenen-
den Clspritzringe aufgezogen,

BILD 43A: Lage der Spritzringe

EILD 438:
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EILD 44: gntfernen der Dichtung

fatbinturget Nn, -
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9.

1G.

11.

12,

13.

14.

i5.

16,
i7.

18.

19.

Eventuell vorstehende Dichtungen an der
PaBfliche fiir die Olwanne entfernen
(Bild 44 ). Olwanne mit Dichtung da-
zwischen anflanschen.

Torsionsdampfer (45/2} mit Mithehmer
fuir Gelenkwelle (45/1) montieren, die
Dehnschrauben sind mit einem Anzugs-
moment von 5 mkg festzuziehen.
Vorderen Deckel zur Nockenwelle un¢
Lagerdeckel zum L uftpresser mit Dich-
tungen dazwischen anflanschen. Vor-
stehende Dichtung an der Auflagefliche
fir den Zylinder des Luftpressers mit-
tels Schabers entfernen. Die Befesti-
gungsschrauben des Lagerdeckels ersi
nach der Montage des Luftpresser-Zy-
linders festziehen,

Luftpresser-Zylinder und Keilriemen-
scheibe zum Antrieb des Luftpressers
montieren. Spannung des Keilriemens

kontrollieren, bei mafiger Spannung muf
sich der Keilriemen um 1 cm eindrucken

lassen.Gegebenenfalls durch Andern der
Einstellscheiben{ 68/15)die richtige Keil-
riemenspannung einstellen.

Kupplung montieren. Damit beim spa-
teren Einbaudes Getriebes der vorde-
re Zapfen der Kupplungswelle in das Na-
dellager der Kurbelwelle hineinfindet,
muB die Kupplungsscheibe zentriert wer-
den. Man verwende hiezu den Zentrier-
dorn 101/3 (Bild 46}, Die Kupplung
wird gietenmiaBig und iiber Kreuz fest-
gezogen.

Einspritzdiisen einbauen, dabei ist darauf
zu achten, daf} die Rohrleitungen span-
nungsfrei festgeschraubt werden.

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

Anlasser einbauen,
Motor in den Schiitten einbauen.

Verbindungsgelenkwelle zum L.ichtma-
schinenantrieb und Ventilator einbauen.
Befestigungsmutter durch Umbiegen des
Sicherungsbleches sichern.

Motor bis zur oberen Marke des Cl.
mefstabes mit Ol fiillen, den Olfilter
gleichfalls mit ca. 2 | Ol anfiillen.



Instandsetzungsarbeiten

Kurbhelwelle

Bei VerschleiB oder Verreibung der Kurbel-
zapfen diirfen diese nur auf die Mafle der lie-
ferbaren Reparaturlagerschalen nachgeschlif-
werden (siehe Tabelle 7).Beim Schleifen sind
sémtliche Ubergangsradien 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. Schriglage der Haupt- und
Pleuellagerzapfen auf Zapfenlinge maximal
0,01 mm. Seitlicher Schlag des Flansches
max. ¢,02 mm.Kurbelwelle dynamisch wuch-
ten, max. Un wucht 60 emg, Un wucht am
Umfang durch Anbohren der Schwungmasse
beseitigen. Mindesthirte der Kurbelwellen-
laufflachen, Rc 45-58., Nach dem Schleifen
die Kurbelwelle auf Risse iiberpriifen. Diese
Uberpriifung ist besonders nach Lagerscha-
den und Verreiber unerlésslich. Zur Fest-
stellung dieser Wdirmerisse eignet sich am
besten das Magnetpulververfahren ( Fluxen).
Nach der Bearbeitung sind die Olbohrungen
in der Kurbelwelle sor'gfaltlg von Schle:f——
staub zu reinigen,

Bild 49: Messen der Hauptlagerschalen
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BILD 51 : Kurbelwellenmafe

TARELLE 7 : EinbaumaBe fir Kurbelwelle

Karbelwelle Kurbelwellenlager
Mak Stan- Stan- |Rep. St{Rep.St.|Rep.St.{Stan- Stan- Rep.St.[Rep.St[Rep.St|Einbau-| Ver-
dard dard | | 0,25 0,35 0,75 dard dard 1 0,25 0,3 ¢,75 spiel schleifi=
grenze
A 65,951 {65,851 | 65,701 | 65,45: ; 65,201 (66,035 65,935 {65,785 (65,535 (65,285 [0,065 0,14

65,970 165,870} 65,720| 65,470} 65,220(66,069 |65,969 {65,819 (65,569 [65,319 0,1.‘182’

5 74,95: | 74,851 | 74,701 ] 74,451 | 74,201 |75,045 |74,945 174,795 74,545 |74,295 {0,075

1)
74,970 | 74,870 | 74,720 | 74,470 | 74,220 |75,101 |75,001 |74,851 74,601 {74,351 |0,150°!|O'1®

42,0 |42,0 |42,0 |a2 Rt tragend
42,2 47,2 | 42,2 42,2 42,2 ment trage

£ |42,00 |42,00 |a2,00 |42,50%) 43,001,705 a1, 705 Ja1,795 42,295 42, 79050, 052
42,05 42,05 | 42,05 | 42,55 | 43,05 [41,948 41,948 {41,948 |42,448 42,948 |0,255

0,35

Pleuelfufibreite

c 40,04 40,0 40,0 40,5 41,0 39,858 |39,858 (39,858 {40,358 (40,858 {0,08 0,5
40,1 40,1 40,1 40,6 41,1 39,920 |39,920 |39,920 {40,420 40,920 0,242

1) Zuldssige Owvalitit 0,04 mm Kurbelzapfenradien 50,05 mm } ‘
2) 0,07-0,11 mm Spiel auswahlen Bohrung fiir Lagerschalen im Motorgehause g2 +0,019
3) 0,08-0,12 mm Spiel auswihlen ~ Bohrung fiir Lagerschalen in der Fleuelstange 718+0,019 mm

4) Nur bei seitlichem Verreiber Achsabstand bei der Pleuelstange 203,52 0,05 mm




BILD 52 : Kurbelwellenende

Motorgehiuse
Schwungradgehiuse
Buth-Dichtring
Abschlufibiichse
Kuppilungswelle
Nadellager
Scchskantschraube 2. Schwungrad
Anlasserzahnkranz
Schwunyrad
Clwanne
Hauptlagerdeckel
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Pleveistange

Zwecks Massenausgleiches diirfen die Pleu-
elstangen eines Motors keine grofleren Ge-
wichtsunterschiede aufweisen.Z ur Erleichte-
rung der Ersatzbestellung sind die Pleuel-
stangen in Gewichtsklassen eingeteilt. Jede
Klasse ist durch einen im Deckel eingeschla-
genen Buchstaben gekennzeichnet {28/3},

Unter Gewicht der Pleuelstange versteht man
das Gewicht der Stange, des Deckels, der
Schrauben und Muttern, jedoch chne Lager-
schalen. Bei Bestellung einer Pleuelstange
ist der eingeschlagene Buchstabe anzufithren.
Der Austausch der Pleuelbiichse ist auf Sei-
te 19 beschrieben. Nach dem Austauseh muBi
die Pleuelstange neu eingewinkelt werden.
Fiir diese Arbeit gibt es verschiedene Vor-
richtungen, von denen eine im Bild 54 abge-
bildet ist.

Diese Vorrichtung besteht aus einem Pafi-
dorn fir das Hauptlager (54/2) und einem
fiir die Pleuelbiichse (54/1), zwei auf einer
Grundplatte befestigten Prismen (54/3) und
zwel symmetrisch von der Pleuelstangenmitte
angebrachten MeRBuhren.

Zum Messen werden die PaBdorne in die
Fleuelstange eingefiihrt und diese gemdfB Bild
54 in die Vorrichtung eingesetzt. Nun die
Pleuelstange so halten, daR die MeBuhren ih-
ren grdfiten Ausschlag anzeigen, d. h. bis
die Uhrentaster auf die Kolbenbolzenmitte zu

1857766017

1S57/64/07)

[5:]

EILD 53 :Messen der Plevellagerschalen
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BILD 54 :Messen der Parailelitit zwischen
Hauptbohrung uvnd Koibenbolzenbohrung

1 Kolbenbolzen
2 Dorn fur Hauptbohrung
3 Auflageprismen

liegen kommen. In dieser Lage die Skale
beider Uhren auf Null stellen. Pleuelstange
in der Vorrichtung umdrehen und wieder den
gréfiten MeBuhr-Ausschlag ermitteln. Da bei
der ersten Messung die Uhr auf '"0" gestellt
wurde, konnen wir jetzt die eventuelle Ab-
weichung auf den Uhren ablesen. Die Halfte
dieses Betrages entspricht der Abweichung
an der MeBstelle der Kolbenbolzenparallelitat.
Diese Schragstellung darf auf einer L édnge
von 50 mm, 0,02 mm nicht iberschreiten.
Gegebenenfalls ist die Pleuelstange auf einer
Presse zu richten.

Hauptiagerdeckel

Bei einem eventuellen Austausch der [Lager-
deckel ist folgendes zu beriicksichtigen. Die
L agerdeckel miissen mit einer seitlichenUber-
deckung von 0,04-0,05 mm in das Motor-
gehduse eingepallt werden. Da bei der Fer-
tigung diese geringe Toleranz nicht eingehal-
ten werden kann, missen die Deckel zu den
I_agerbreiten ausgesucht und gepaart werden,
damit diese Einbauspannung erreicht wird.
Zur Erleichterung dieser Einpassung werden
die Toleranzen der Lagerdeckel-Ereiten in
den Deckel (39/3) und die der Lagerstrafen-
Breite im Motorgehduse (39/4)eingeschlagen.

Beispiel: Die Zahl +9 im Deckel eingeschla~
gen bedeutet, dafl 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 dal} die Einbauiiberdeckung

von 0,04 mm erreichtist (130,09 - 130,05 =
0,04 mm seitliche Spannung).



Prifen der Vorspannung von Haupt- und

Pleuellagerschalen

Falls erforderlich, kann die Vorspannung der
[Lagerschalen durch nachfslgende Mafinahme
iberpriift werden,

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

b) Anschliefend eine Mutter 15sen und die
Spaltbreite mit einer Fihllehre priifen,
{Bild 55A und 55B)

Dieser Spalt soll nicht unter 0,12 mm
und maximal 0,2 mm liegen,

Kurbelwellenflansch

Der Kurbelwellenflansch zur Befestigung des
Torsionsdampfers dient gleichzeitig als Lauf-
flaiche flir den Huth-Dichtungsring des Ri-
derkastens und unterliegt daher einem Ver-
schleif. Bei Ersatz des Flansches muf3 der
alte abgedreht werden, da er warm aufge-
schrumpft ist. Nach dem Abdrehen mull der
Stummel von eventuellem Pafirost befreit wer-
den. Der vordere Kurbelwellenstummel hat
im Original-Zustand einen Durchmesser von
40,06 + 0,016 mm und die max. Rauhtiefe
betragt 5 u

Der neue Flansch mul zum Aufschrumpfen
auf 290° vorgewédrmt werden.

Huth-Dichtring

Zur Abdichtung der Kurbelwelle im Motor-
gehduse werden Huth-Wellendichtringe ver-
wendet. Diese Dichiringe haben eine breite
und schmiegsame Laufflache, die mit Ol-
Riickforderungsrillen versehen ist.

1. Die Dichtringe sind kith! und trocken auf-
zubewahren.

2. Die Dichtflaiche des Ringes mit Ol be-
streichen. Kommt wahrend der Einlauf-
zeit nur wenig 3! zur Dichtstelle, so sind
die Huth-Ringe vor dem Einbau 15-20
Minuten in heifem Motorensl (60-80°) zu
legen.

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

4. Beim Einbau darf die Lauffliche keines-
.wegs beschidigt werden. Es ist darauf
zu achten, daB s&mtliche Kanten der Wel-
len entgratet sind.

Anzugsmomente

Pleuelschrauben ....... et 13,5 mkg
Hauptlagermutter .. ...... ..0... 20 mkg
Schwungradschrauben ......... . 19,5 mkg
Schraube zum Schwin-

gungsdampfer cv.veneenere.... e 5 mkg

TS 125/67153

BILD 55A; VPIeueliagervorspannung bn‘ifen

BILD 55B: Hauptlagervorspannung priifen

Rauhtiefe max. 5#

BILD 57 :  Aufschrumpfen des

Kurbeiwellenflansches



Steuerung

BILD 58 ; MNockenwellenlagerung
2 Nockenwcllendeckel
3 Schmierbohrung im Deckel
4 Brillenflansch
5 Stolelstange
6 StoBel
7 Schmierbohrung zu den Kipphebeln
8 Schmierbohrung zum Nockenwellenlager
9 Verteilerkanal
10 Nockenwelle
11 Schmierbohrung z.d.Hauptlagern
12 Nockenwellenrad
BiLD 58A:  Lagerung des Zwischenrades

]

Nockenwelle

Ausbau

1. Ol ablassen.

2. Torsionsdampfer abbauen.

3. Luftpresser-Keilriemenscheibe abmon-
tieren. :

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

5. Dehnschraube zum Zwischenrad ab-
schrauben.

6. Zylinderkopfdeckel abnehmen, Olzufith=-
rung am Qlzufithrungsstiick 18sen und
KipphebellagerstraBle abmontieren.

7. Luftpresserzylinder abmontieren.

8. StoBelstangen herausziehen.

9, StdBel markieren und herausziehen,

10, BErillenflansch zur Nockenwelle entsichern
und abschrauben, Nockenwelle heraus-
ziehen,

11, Den Motor umdrehen, so daB die Ol-
wanne nach oben zu liegen kommt.

12. Olwanne sowie Raderkasten mit einge-

bautem Luftpresser abmontieren, man
darf dabei nicht libersehen, dafl auch die
beiden Sechskantschrauben unter dem
Nockenwellenrad zu losen sind,



EIL.D 59¢  OT-Markierung am Schwungrad

1 Markierung am Schwungradgehduse
£ Markierung am Schwungrad

Einbau

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihen-
folge des Ausbaues. Dabei sind folgende
Funkte zu berlicksichtigen:

1. Die Einstellung der Steuerungsrader er-
folgt in der OT-Stellung des ersten Kol-
bens. Diese Stellung ist erreicht, wenn
die Markierung auf dem Schwungrad mit
‘or am Schauloch iibereinstimmt (Bijld
291 . In der OT-Stellung miissen die Mar-
nivrungen am Nockenwellenrad und am
Antriebsrad zur Einspritzpumpe mit denen
am Réderkasten fluchten {Eild 60,

BILD 60: Einsteflen der Steverungsrider

1 Markierung fiir das Einspritzpumpen-
Antriebsrad
2 Markierung fiir das Nockenwellenrad

BILD 61:Nockenwellenlagerung

i Schnitt durch ein Auleres Nockenwelleniager
iI Schnift vor einem mittleren Nockenwellenlager

1 Olzuﬁjhrleitung zum Zylinderkopf

2 Nockenwellenbiichse

3 Nockenwelle

4 Clzufuhr vom Olkiihler

53 Clverteilerkanal

6 Clzufuhr, wenn Olkiihler kurzgeschiossen ist.
7 Olzulauf zu den Kurbelwellenlagern




BILD 62:; NockenwellenmaBe

E = Einlafinocke
Auslalnocke

>
[

BILD 63 :

Instanc setzungsarbeiten

Nockenwellenbiichse mit Zylindermefuhr
messen, bei Erreichen des Hochstver-
schleifes(siehe Tabelle 10) muB die Biich-
se erneuert werden. Die Biichsen sind
so gefertigt, daB sie ohne Nacharbeit im
eingebauten Zustand den Werten in der
Tabelle 10 entsprechen. Die neuen Biich-
sen sind mit einem Dorn so einzupressen,
dal} die Zu- und Ablaufbohrungen in der
RBiichse mit denen im Gehduse genau iiber-
einstimmen {(Bild 61),

Die Nocken messen und mit den Mafien
auf Rild 62 vergleichen, bei zu stark ab-
geniitzten Nocken mull die Nockenwelle
ersetzt werden.
Nockenwellenlagerstellen mit Mikrometer
messen und mit den Werten in Tabelle 10
vergleichen, Bei stark abgeniitzten La-
gerstellen mufl die Nockenwelle ersetzt
werden.

Nockenwelle auf Schlag priifen (Bild 64)
und gegebenenfalls auf der Presse rich-
ten.

. VentilstéBelte!ler‘ mit leichten Druckstellen

mit Polierpapier glatten, bei starker Be-
schadigung die StdBel austauschen.



TABELLE 09:

Kipphebelachse . und Blchsen

Auflendurchmesser mit

Fertigungstoleranz

Innendurchmesser mit

Fertigungstoleranz

Einbauspiel

Durech Verschlei
zul. Héchstspiel

Kipphebelachse

19,980 - 19,933

Riichse zum Kipphebel

20,00 - 20,021%}

0,007 - 0,041

»)

auf dieses Maf aufreiben

TABELLE 10: Nockenwellen-L_agerung

Nockenwellenlagerstelile Lager im Kurbel- D v hleid
Auflendurchmesser gehduse Einb ‘ol urchi“ erscnle
mit Innendurchmesser mit nbauspie FT“ 155'9?51
Fertigungstoleranz Fertigunstoleranz Gchstspie
53,940 54,0 0,030
Nock Hlenlager ! ’ ' 0,15
pekenwelientagerung 53,970 54,046 0,106 '
TABELLE 11: VentilstoBel

AuBendurchmesser mit

Fertigungstoleranz

Bohrung im Motor-
gehduse
mit Fertigungstoleranz

Einbauspie}

Durch Verschleif}
zul. Héchstspiel

VentilstoBet 31,959 - 31,975 32,00 - 32,039 ©,025 - 0,080 0,15
3w
: T~ 7
Kipphebel
Ausbau

1. Zylinderkopfdeckel abmontieren.

2. Olzufiihrungsrohr am Olzufiithrungsstiick

abschrauben.

3. Die Befestigungsschrauben der Kipphe-
bel-Lagerbocke entsichern und abschrau-

ben.

BILD 65 :

Kipphebelstrale WDG609ER

' [EERRSRaTUALN

BILD 65A: Kipphebelstrafie

WD610.71
610.23 24



Instandsetzungsarbeiten

1. Kipphebelachse mit Mikrometer messen
und mit den Werten in Tabelle 9 ver-

gleichen, abgeniitzte Achse ersetzen.

BILD 66 : Kippheb8| 2. :Bohr?ung der K.ipphebelbi.ichse"messen,
ist die Verschleifitoleranz {gemaf Tabel-
i Stof der Kipphebelbiichse le 9) iiberschritten, so ist die Blichse

auszutauschen. Diese Arbeit geht folgen-
dermalBen vor sich.

a) Kipphebelblichse mit einem passenden
Dorn auf Hebelpresse auspressen.

b) Neue Biichse so einpressen, dali der
StoB an der auf Bild 66 bezeichneten
Stelle zu liegen kommt. Bilichse an
der vorgesehenen Stelle verstemmen.
Bohrung auf den in der Tabelle 9 an-
gefihrten Durchmesser kalibrieren,
AnschlieBend Schmierbohrung (3 mm)}
bohren.

3. Das auf dem Ventil aufliegende Ende des
Kipphebels auf Verschlei prifen.

StéBelstange

BIL.D 67 : Schlag der StéBelstange

. durch Lichtspait prifen 1. Stolelstange auf Schlag priifen { auf Richt-
platte abrollen, Bild67), maximal =zu-
1 Lichtplatte ldssiger Schlag 0,3 mm. Gegebenenfalls

2 StoBelstange StoBelstange ausrichten.

2. CGehidrtete Stellen der Einsdtze auf Ab-
niitzung untersuchen. Gegebenenfalis die
StoBelstange auswechseln.

Lo
(1=}



Einspritzpumpen und Kompressorenantrieb

Ausbau

1. Saug- und Druckleitungen am L uftpresser
1osen und Luftpresserzylinder abschrau-
ben.

2. Befestigungsmutter der Keilriemenscheibe
{68/12) l6sen und Keilriemenscheibe mit-
tels Vorrichtung abziehen,.

3. Emnspritzleitungen und Einspritzpumpe ab-
montieren.

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

5. Vorderen und hinteren Lagerdecke]( 68/16
und 7 )abschrauben, Seegerring (68/6)
aus de~ Welle herausnehmen.

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

7. Antiriebsrad (68/3) von der Kurbelwelle
abschrauben. Muf8 die Fleuelstange von
der Kurbelwelle getrennt werden, so ist
zuerst der Rollenlager-innenring von der
Welle ﬁbzuziehen und der Seegerring
(68/10);ur Sicherung des Pleuelnadel-
lagers herauszunehmen, damit die Pleu-
elstange von der Welle abgezogen wer-
den kann.

Einbavu

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

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

3. Nadellager in die Pleuelstange esinpressen
und mit Walzlagerfett schmieren. Schiufi-
scheiben und Pleuelstange gemaR Bild 68
auf die Welle pressen und mit Seegerring
{68/10) fixieren. Rollenlager-Innenring
(68/14) auf das vordere Ende der Kur-
belwelle aufpressen.

4, Zylinderstift 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 Gehduse einfilhren,
dall im oberen Totpunkt des ersten Zy-
linders (siehe Markierung auf Schwung-
rad, Bild 39} .die Markierung auf demRa-
derkasten mit der des Antriebsrades
fluchtet (Bild 60 ).

16 = s

BILD 68

[N Ro . MRS, N S N PR R

Kompressor-Einbau
Zylinder ’
Pleuvelstange
Antriebszahnrad
Kupplungshilfte
Simmerring
Seegerring
Lagerdeckel
Kugellager
Radkasten
Seegerring
Seegerring
Befestigungsmutter
Keilriemenscheibe
Zylinderrollenlager
Einstellscheiben

Vorderer Lagerdeckel
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5, Kugellager (68/8) in den Deckel ein-
pressen

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

7. Vormontierter Lagerdeckel {68/16 5 mit
Dichtung dazwischen wvorsichtig auf die
Welle aufschieben. Man achte dabel auf
die Spannieder des Simmerringes. Be-
festigungsschrauben des Deckels nur
leicht festziehen.

8. Scheibenfedern in die Welle einsetzen,
auf der Einspritzpumpenseite die Kupp-

lungshalite (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 fiir
die Kolbenringe verwenden. Erst nach
dem Festziehen der Zylinderbefestigungs~
schrauben diirfen die Schrauben des La-
gerdeckels (68/16) festgezogen werden,

Anzugsmomente

Dehnschraube fiir Zwischenrad
der Steuerung ........coouereanes 9,0 mkg
Dehnschrauben fur Zwischenrad
zum Anirieb der Olpumpe ....... 5,0 mkg



Motorschmierung

1 1
— -—
15 97055

7 Nebenslpumpe

8 Olpumpe Uberdruckventil (16 atii)
9 Hauptdlpumpe

10 Uberdruckventil {5 atii)

i1 Clverteilerkanal

12 Nockenwelle

BILD 69 : Motorschmierung schematisch

1 Clkiihler

[s+]

Ansaugrohr aus dem hinteren Teil der
Clwanne

3 :C:}Iki.ihler Umgehungsventil 13,5 atii)
3 Offilter Umgehungsventil (2 atii}
5 Clifilter
6 Ansaugtrichter
BILD 695: Markierung der Olpumpe

42
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EBILD 70 :Olpumpe Lédngsschnitt

A o' BRI« SV R PRI o g

Dehnschraube zum Zwischenrad
Kurbelwetlenrad

Z wischenrad

DRruckrohr

Neben Ansaugrohr

Getriebenes Rad der Nebenpumpe
Ansaugrohr

Getriebenes Rad der Hauptpumpe
Antriebsrad

Ausbau der Olpumpe

Anmerkung: wird die Verschleifigrenze an
den Olpumpenteilen erreicht, so ist nach
Méglichkeit die gesamte QOlpumpe auszutau-

schen,

1,
2.
3

4,
5

10.

Olwanne abmontieren.
Saug- und Druckleitung abmontieren.

. Clpumpentriager abschrauben und samt

Pumpe abnehmen.

Saugtrichter abmontieren.
Dehnschraube des Zwischenrades ab-
schrauben, Lagerbolzen nach hinten her-
ausdricken, Zwischenrad abfangen.
Befestigungsmutter des Antriebsrades
entsichern und abschrauben, Antriebs-
rad {70/9) mittels Vorrichtung abziehen.
Olpumpe vom Olpumpentriger abschrau-
ben.

Gehause zur Hilispumpe abmontieren,
rnun kénnen die Zahnrader zur Hilfspum-
pe (70/6), die Zwischenplatie und die
Zahnridder zur Hauptpumpe aus dem
Pumpengehduse herausgezogen werden.
Kugellager auf dem Zwischenrad {(70/3)
mittels Abziehvorrichtung absziehen.
Uberdruckventil {71/3) herausschrau-
ben.



Einbau der Olpumpe

1.

2.

i0.

Achse in die Olpumpe bis zum Anschlag
eintreiben.

Treibendes urd getriebenes Zahnrad
schmieren und in das Geh&duse einfiihren.
Pafstifte in das Gehiuse eintreiben.

Zwischenplatte aufsetzen (Markierungen
beachten! }, Scheibenfedern in die Welle
einsetzen und Rider sowie Gehiduse zur
Hilfspumpe  montieren. Anschliefend
[eichtgingigkeit der Pumpe durch Dre-
hen der Antriebswelle kontrollieren.
Pumpe auf den élpumpentréger auf-
schrauben,

Antriebsrad montieren, Befestigungsmut-
ter durch Umbiegen des Sicherungs-
bleches sichern,

Zwischenrad gemiB seiner Lage auf
Bild 70 montieren, Dehnschraube (70/1)
mit einem Anzugsmoment von 5 mkg fest.
ziehen, {KugellagerauBenringe haben
Schiebesitz! ) '
Ansaugtrichter mit Dichtung dazwischen
anschrauben.

Beide PaBstifte in das Motor-Gehiuse
eintreiben und Pumpe anflanschen. Die
Befestigungsschrauben miissen von hin-
ten nach vorne in das Motor-Gehduse
eingefiihrt werden, damit bei Bedarf die
FPumpe ausgebaut werden kann chne den
Rader xasten zu demontieren,

Druck- und Saugleitung anschlieflen.
Druckventil montieren.

BILD 71 : Oipumpe Querschnits

1 Eefestigungsschraube zum Cfpumpentréiger
2 Zwischenzahnrad

3 Entlastungsventil

4 Cipumpengehéuse

5 Antriebszahnrad

BILD 72 :Messen des Axialspieles



TABELLE 12: EinbaumaBe der Olpumpe

iAuRendurch- | Bohrung in | Bohrung in 5 -
messer der Haupt- ! Hdes Nebar-o ! o
Welle zum ]17,973 18,0 - 18,0 - 18,0 - I 0,0i6- | 4 14 |
treibenden {17,984 18,018 18,018 18,018 0,045 ! 1 i
o x x} X i
Clpumpen= ‘ : ‘
zahnrad i i ‘
Aok m 16,973 - 16, 944 e B
mense U g 984 16,962 ) ) e -
g}etr‘:ebenen
e -
T PumPenT 116,973 16,977 - max
T 16,084 - 16,995 - 222 B
16,973~ - - 17,0 -~ 0, 01h- R
16,984 17,018 0,045 T
Z ahnradbreite Bcohrungstiefe im
Fumpengehause
o n e - 2
- 31,950 -31,975 32,000-32,025 .
Nebenol- G, 040-
- - ’ 2
bumpe 19,939 -19,960 20,000-20,021 0. 082 0,12

Tordermenge der Pumpe bei 2800 U/min u, 10 atu Gegendruck -
Ubersetzung ¥ urhelwelle - Clpumpe:

~)

1:1

Nach dem Einpressen auf dieses Mafi aufreiben

ca, 70 | /min.

TABELLE 13: Werte der Ventilfedern im Olkreislauf
Federlange Belastung K rafttoleranz Ventiloffnungsdruck
Ventilfeder zum Fil- 51,5 0 kp 0 kp
. . S
t!e::lzTgihin?svenm 40,0 10,2 kp T 0,51 kp 2 atu
_ 5 b 1 N ’U e
o 15, O S R
51,5 0 kp 0 kp
-+ .
(Bild 69/10) 40,0 10,2 kp © 0,51 kp 3,0 atl
Ventilfeder zum 54,0 0 kp 0 kp
Entle?._stungsventll + 16 atii
der Clpumpe 39,5 24,5 kp - 1,23 kp
{Bild69/g)

s
o



Instandsetzung der Pumpe

1,

Welle zum blpumpenzahnr‘ad und dazuge-
hérige Bohrung im Gehiuse auf Ver-
schleil priifen und mit den Werten in Ta-
belle 12 vergleichen, abgeniitzte Teile er-
setzen,

Zahnluft der Olpumpenzahnrider kontroi-
lieren (Bild 72 ). Bei Uberschreiten des
zuldssigen Verschleifies die Zahnrider
ernevern, { Zahnspie! 0.15- max0,2 mm)
Radialspiel der Olpumpenrader im Gehiu-
se ermilteln. Ausgeleierte Teile ersetzen.
{Radialspiel 0,05 -0,114 mm)

 Axialspiel der Zahnriader messen {Bild

73). Bei Ubersteigen des zuldssigen Ver-
schleifies die abgeniitzten Teile ersetzen.

NS
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BILD 74 : Olkiihler Einbau

[ RN IS SO, TN N R X JEP)

Zwischendeckel
Olkiihler
Schwenkverschraubung
Verschiulschraube
VerschluBlschraube
Schwenkverschraubung
Verbindungsgehause
Nockenwelle

46



Schnitt b-b

Anzugsmomente

(s eE
Moo
e
o
[YSBLIE]

Olfilter




Kihlanlage

Technische Daten BILD 76 : Wasserkreisiauf
Kithlung: Wasserumlaufkiihlung 1 Uberdruckventil .
durch Kreiselpumpe 2 Einﬁ_illstutzex?
Kiihler: Rohrenkithler mit Uber- 3 Entliftungsleitung
druckventil ausgeriistet. ; :e!zungszulauf
T3 . . eizungsablauf
Uberdruckventil: Auf00,4 atti {entspricht 6 Wasserpumpe
1057C} eingestellt. 7 COlkihler
Temperatur- Durch Zweikreis - 8 WasserablaBhahn
regler: Thermostat, Offr;-mgs—
temperatur “¢°°0 C,
Fufters: Sechsfligeliger Blech-
lifter 2 800 U/min,
Clkithler: Rohrenkihler im Was-

serkreislauf eingebaut.

Priifen der Thermostat-Offnungstemperatur

Zwischen den Ventilsitzen des Thermostaten einen
Bindfaden klemmen und so in einen Topf mit Wasser
hingen. 100

Bei Erreichung einer Wassertemperatur von 1942 muf
sich das Ventil 6ffnen und dabe: vom Bindfaden ldsen .
Wasserpumpe

Das Zerlegen der Wasserpumpe ist nach Moglichkeit

zu vermeiden, da_Austauschpumpen iiber den Zentral-
ersatzteiledienst erhiltlich sind.




Ausbau

! 1. Kihlwasser ablassen,

: | 2. Verbindungsschlauche und Befestigungs-
muttern an der Pumpe lésen und Pumpe
abnehmen.

3. Auf die Keilriemenscheibe (77 i2) eine
Abziehvorrichtung ansetzen, die Keil-
riemenscheibe mittels Schweilbrenner

: auf ca. 100°C schnell aufwérmen und

; mit der Vorrichtung abziehen,

; 4. Wasserpumpe auf eine entsprechende Un-

i terlage auflegen und unter der Presse die

! Wasserpumpenwelle samt Wasserrad aus
dem Gehduse auspressen.

5. Seegerring (77°10} aus dem Geh&use her-
ausnehmen, vorderes Kugellager {77/ %
mittels Dornes und leichter gleichmaBiger
Schlage aus dem Gehause heraustreiben,

§&. Zweiten Seegerring (77 8} aus dem Ge-
hause ausbauen, Distanzhilse(77/7) her-
ausnehmen.

7. Zweites Kugeilager (77/6) samt Simmer-
ring und Gleitringdichtung mittels Dornes
aus dem Gehduse herauspressen.

o0

. Thermostaideckel abschrauben und Ther-
mostar samt Dichtung herausnehmen.

1 Wasserpumpengehiuse

ringaichiung

Ziwimerrmg

Kugelilager

e UR VTN PUFRRE

istanzrm

LS IRV il

Riemenscheibe
Entlastungsbohrung

[
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Einbau

1. Seegerring {77/ 8)indas Gehiduse ein-
bauen, verderes Kugellager {77/9) mit
Staubschutzdichtung nach aulen bis zum
Seegerring-Anschiag nachpressen und
mit dem zweiten Seegerring sichern.

. Distanzhilse (777

[R]

7) in das Gehéause ein-
fihren und Hohlraum zwischen Gehause
und Distan:hu E hell Retinax
A Feit fillen.

3. Zweites Kugellager mit Staubschutzdich-

PRI | ey
M T

:ung nach auflen bis zum Distanzhillsen—
anschlag in das Cehiuse einpressen.
Simmerring und Gleitringdichtung mittels
passendem Dorn ebenfalls einpressen.
{Einbautiefe des Simmerring siehe Eild
7T



BILD 78 : Auspressen der Pumpenwelle

5.

8

1 Pressestempel
2  Audflage

Nun die vormontierte Wasserpumpenwel-
le einpressen,

Um eine Beschiddigung der Kugellager
zu verhindern, mufl eine Auflagevorrich-
tung verwendet werden, worauf sich der
Kugellager-Innenring abstlitzen kann{Bild
79).

Riemenscheite auf max. 100° vorwéar-
men und bis zum Anschlag auf die Was-
serpumpenwelle aufschieben.

. Thermostat mit beiden Dichtringen ein-

setzen und mit Decke! abschijeBen.

. Wasserpumpe . anflanschen, dabei. den

Keilriemen vor dem Festziehen der Pum-
pe iberstreifen., Die Spannung des Keil-
riemens wird durch Beifiigen oder Weg-
nehmen von Einstellscheiben an der Rie-

menscheibe zum Luftpresser geregelt.!

Der Keilriemen mufl sich durch méaBigen
Daumendruck ca. 10 mm durchdriicken
lassen,

Verbindungsschliuche anschlieRen.
Kiihler mit Wasser soweit fiillen, bis
das Niveau 9cm unter dem Einfiillrand
reicht.

BILD 79 : Einpressen der Pumpenwelie

1 Pressestempel
2 Zwischenstiick
3 Wasserpumpenwelle
4 Auflagevorrichtung

50



ZILD B0 :Keilriemen spannen

BILD 81 : Antrieb des Ventilators .vDnivER)

Instandsetzungsarbeiten

1. Lauffliche des Gieitringes auf Reibspuren
untersuchen;bei Riefen oder einz c.aufenen
Stellen den Gleitring austauschen.

Anmerkung

Eine vorzeitig eingelaufene Lauffliche auf dem Gleitring
weist auf eine Uberdurchschniitliche Verschmutzung des
Kithlwassers hin. Wir bitten Sie, in diesem Fall die
Vorschriften beziigiich WasserfGilen und Kesselstein-
Enternung genau einzunalten.

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

3. Kugellag auf Werso und Rostanfall

er

orifen (bei ausgebauien Lagern). NOt-

genfalls Lager ersetzen.

. MuB die Fumpe zeriegt werden, dann ist
auch das alie Fert zu entfernen und wie
oben beschrieben durch neues Spezial-
Fett zu ersetzen,

LUﬁerIGger!;ng

i

2,
montiersn,

3. Wassersal am Wasser-
pumpendecxsi und teim unteren Kihler-
stutzen losen. Kinhler und Luftleitblech
abmontieren.

4, Lifter abschrauben.

5. Epanner = fle (81,2} lockern,

und entfernen,

4. ause vomL agerbock

¢rnen

7 auf gie Keilrie-

schrauban, dlese munels
ell qul ca. i0 e
der Vorrichitung ab-
ziehen,

8. Hinteren Seegerring 183, 12) aus der
Welle ausbauen und Beiliagscheibe ent-
fernen.

9, Vorderen Seegerring (83°2) aus dem
Gehdusé ausbauven, Welle mit Kugelia-

gern auf der Fresse aus ihrem Gehau-
sesitz herausprassen

(Eild 83,
den zweiten Seegerring [23/4) au

Nun

dem

mit
entfernt

5
Gehiuse ausbauven, dami die Welle
Kugellagern aus dem Gehause
waeraen kKann,

Eeide Kugellager von der ‘¥eile herun-
terpressen,

io.
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BILD 82

Luftlejtblech

Ventilator

Keilriemenschetbhe

Lagergehduse

Kupplung fiir Eto-Pumpe
Eto-Olpumpe

Befestigungsschraube
Einstellscheiben z. Keilriemenscheibe
Keilriemenscheibe z, Wasserpumpe
Wasserpumpe

Pleuelstange z. Kompressor
Kurbelwelle z. Kompressor

Zahprad  z. Einspritzpumpenantrich
Steuerungsantriebsrad

Kurbelwelle

Torsionsddmpfer

17 Giubo-Kupplung
18 Kupplungsweile
19 Giubo-Kupplung
20 Lagergehduse

21 Keilriemenscheibe
22 WasserablaBhahn

o2
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BILD 83 : Lagerung des Ventilators

Einbauv

. lnnerer Seegerring (8.3/4) in das Ge-

hiuse einbauen und Kugellager mit der
Staubschutzdichtung nach aufien bis zum
Seegerring-Anschlag einpressen. Ku-
gellager mit Seegerring (83/2) sichern.

. Distanzhiilse (83/5) einsetzen. Hohlraum

zwischen Gehduse mit Kugellagerfett an-
fullen.

Z weites Kugellager mit der Staubschutz-

dichtung nach aufen bis zum Distanz-

hiilsenanschlag einpressen.

Seegerring (83/12) in die Welle ein-

setzen, Beilagscheibe (83/13) auffédeln

und Welle in das Gehéause einpressen.

" Dabei unbedingt eine Unterlage zur Ab-

stiitzung des Kugellager-Innenringes ver-
wenden ., )

. Keilriemenscheibe auf 100" aufwarmen

und rasch auf die Welle bis zum Kugel-
lager-Anschlag aufpressen.

BILD 84 : Schnitt der Spannrolle /WD&10.7%7

10.

. Ventilatorlagerung am Lagerbock fest-

schrauben, Anzugsmoment der Schrau-
ben 4,7 mkg.

. Keilriemen auffadeln und Keilriemen-

spanner (81/3} so einstellen, daB sich
der waagrechte Teil des K eilriemens
unter miaBigem Druck zwischen 5 und
10 mm eindriicken a8t

. Ventilator aufschrauben, Anzugsmoment

der Schrauben 2,5 mkg.

. Luftleitblech konzentrisch zum Liifter

montieren.
Kiihler einbauen,  anschlieBen und mit

Wasser bis 9 cm unter der E infiilloff-
nung fiillen.



BILD 85 : Zerlegen der Lifterlagerung

! Stempel der Presse
2 Hiilse

3 Auflage

4 i agergehiduse

Instandsetzungsarbeiten

Die Kugellager zur Lifterlagerung sind auf
Lebensdauer geschmiert, ledigiich bei ev.
notwendigem Ersatz der Kugellager ist das
Fett aus dem Gehduse zu entfernen und mit
15 cm3 Kugellagerfett neu zu fiillen.

Lifterantriebsiagerung

Ausbau

Wie bei der Lifteriagerung mufl zuerst der
Kiihler, das Luftleitblech sowie der Liifter
abmontiert werden.

1, Keilriemenspanner lockern, Keilriemen
abstreifen.

2. GIUBO-Kupplung {(82/17) anden 3 Stift-
schrauben des Kurbeiwellenflansches ent-
sichern und Muttern abschrauben.

3. Lagergehduse vomHilfsrahmen abschrau-
ben und Gehduse samt GIUBO-Kupplung
nach vorne ausziehen.

4. GIUBO-Kupplung vom Lagergehause ab-
schrauben.

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

6. Seegerring {86/2) aus dem Geh&use aus-
bauen.

7. Mitnehmerwelle aus dem Gehduse aus-

pressen (Bild g871}.

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

. Gehause heraustreiben. Distanzhiilse
{86/6) entfernen.

9. Seegerring (86/4) aus dem Gehiuse aus-
bauen. Vorderes Kugellager (86/3) aus
dem. Geh&duse auspressen oder austrei-
ben.

BILD 86 :Lﬁfteruﬁtriebslugerung

Keilriemenscheibe
Seegerring
Kugellager
Seegerring
l.agergehause
Distanzhiilse
Seegerring

Welle mit Mitnehmer

00~} O U1 L B

R T

TS 12845 751
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BILLD 87 :Zerlegen der Lifterantriebslagerung

i Stempei der Presse
2 Welle

3 Lagergehiduse

4 Auflage

Einbau

1. Seegerring (86/4) in das gereinigte Ge-
hduse einbauen und Gehduse innen mit
10 cm3 Walzlagerfett fillen.

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

3. Distanzhiilse (86/6) in das Gehduse ein-
fihren und hinteres Kugellager (86/7)
mit der Staubschutzdichtung nach aufen
bis zum Anschlag einpressen.

4. Welle in das vormontierte Gehiuse ein-
pressen, dabei &hnlich wie auf Bild 79
eine Auflage fiir den Innenring des vor-
deren Kugellagers verwenden.

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

6. Fiihrungsbohrungen fiir dieGIUBO-K upp-
lung einfetten und Kupplung am Mitnehmer
des [agergehiuses befestigen. Schrau-
ben der Kupplung durch Umbiegen des
Sicherheitsbieches sichern.

Anmerkung

Die Gummischeiben der GIUBR Q-Kupplung sind im Neu-
zustand durch ein Metallband vorgespannt. Nach der
Montage mull das Metallband entfernt werden. Bei der
Wiedermontage wird die Montage erleichtert, wenn
mean das Gummielement durch eine Schlauchschelle zu-
‘sammendrickt (Bild 881}.

7. Montiertes LLagergehd3use am HMilfsrahmen
anschrauben, das Anzugsmoment der
Schrauben betragt 4,5 mkg.

8. Keilriemen auf$etzen und spannen

Instandsetzungsarbeiten

1. Fihrungszapfen und Fihrungsbohrungen
fiir den Mitnehmer der GIUBO-Gelenk-
welle iiberpriifen. Im Neuzustand betragt
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 Verschleif

BILD 88 : Vorspannen der GIUBQ-Kupplung



Kupplung

Technische Daten

Kupplung
Kupplungsart

K upplungsbetadtigung
Kupplungsscheibe
Starke der Kupplungsscheibe:

unbelastet

belastet
Hohenunterschied der Ausriickhebel
untereinander
Belagstarke pro Seite
Zuldassiger Verschleil des Belages pro
Seite
Zulidssige Unwucht der Kupplungsscheibe
Zulassiger Schlag der Kupplungsscheibe
Zuldssige Unwucht der Kupplung
Nachschleifma der Druckplatte
Nachschleifma des Schwungrades
Anprefikraft der Druckplatte
Durchrutschmoment

BILD 89 : Kupplung

Anlasser Zahnkranz
Kupplungsscheibe
Torsionsdampfer
Ausrickhebel
Einstellmutter
Ausriickmuife
Riickholfeder
Hebel
Schwungrad

10 Kurbelwelle

11 Nadellager

12 Kupplungswelle

WO otn - G AR o B e

Fichtel u. Sachs G31C0K

Einscheiben~Trockenkupplung mit Torsions.

dampfer
Hydraulisch
310 ZBH

10,6+0,3 mm
10,07%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

57kgm{bei 0,3 Reibwert)

—8

15 576401
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BILD 90 : Kupplungsmontageplatte RK5Q3A

1 Druckstiick

2 Kupplungskorb
3 Auflage

A = 44 mm

=

BILD 91 : Ausriickhebel

BILD 92 : Vormontierte Druckplatte

1 Feder

2 Druckplatte

3 Kupplungsausriickhebel
4 Federteller

-1

i

Ausbav

1. Getriebe abmontieren

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

Zerlegen

Kupplungsgehause auf einer Presse zusam-
mendriicken, Muttern (94/2) Iosen und Ge-
hduse entlasten bis die Federn entspannt

sind,
Zusammenbavu
1. Nadeln in den Ausruckhebel einbauen,

dazu die beiden Bohrungen einfetten, die
Hilfsbolzen in die Bohrungen einsetzen
und 2x19 Nadeln einfédein.

I agerbockchen so aufsetzen, dafl die
Seite mit der Aussparung fur den Bol-
zenkopf in die Drehrichtung zu liegen
kommt., Bolzen einfilhren, es wird da-
durch der Hilfsbolzen auf der anderen
Seite herausgedriickt, Bolzen mit Splint
sichern.

Ausriickhebel in die Fithrungsbacken der
Druckplatte einsetzen und Verbindungs-
bolzen eintreiben, der Hilfsbolzen wird
dabei herausgedriickt.

Druckplatte auf die Vorrichtung RK503
legen, Federteller und Hauptfedern auf
den Zapfen aufsetzen, Spannfeder auf
den Schaft der L agerbdckchen auffadeln.



5. Schenkelfedern (93/2}) in das Gehiuse
einsetzen und Gehéduse auf die vormon-
tierte Druckplatte aufsetzen. Gehduse
mit dem Knebel der Vorrichtung nieder-
driicken und Einstellmuttern (89/5) auf
den Schaft der Bodckchen aufschrauben.

BILD 93 : Vormontiertes Kupplungsgehduse

Grundeinstellung der Kupplung

Diese wird nur einmal bei der Erstmontage
oder nach Zerlegen und Austauschen von
Teilen vorgenommen. An dieser Gprundein-
stellung darf bis zur Abniitzung der Kupp-
lungsscheibe nichts mehr geandert werden.
1 _ediglich das Nachstellen des Kupplungsspie-
les {siehe weiter unten} mufB} regelmafig
vorgenommen werden.

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

2. Den Abstand zwischen Vorrichtungsplat-
te und Ausrickhebel messen und mit den
Einstellmuttern auf 44 mm einstellen. An-
schlieflend Muttern sichern.

Steht keine Kupplungsmontageplatte zur
Verfligung, kann die Einstellung auch wie:
folgt vorgenommen werdent :

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

2., Abstand zwischen Einstellscheibe und
Ausriickhebel mittels MefBuhr messen
(Bild 94)und durch Verdrehen der Ein-
stelimuttern {94/2) auf darn MaR von 44
mm einstellen., AnschlieBend Muttern si-
chern,

3. Kupplullg vom Schwungrad abmontieren,
die Schrauben iiber Kreuz I[dsen.

uber

BIL.D 94 : EinstellmaB der
Kupplungsausriickhebel

1 Schwungrad

2 Einstellmutter

3 Druckplatte

4 Kupplungsgehause

5 Einstellscheibe RI5R3

[RIEHR

Kuppiung-Aufiagevorrichtung RK309A

58



BILD

15 1280577008

95 : Montage der Kupplungsscheibe

Einbau der Kupplung

Beim Einbau in die Kupplung mull die Kupp-
lungsscheibe {90/1) zentriert werden. Zu
diesem Zweck wird der Zentrierdorn
SK10174A in die Scheibe eingefithrt (Bild 90)
und der Vorderteil des Zentrierdornes in
das Nadellager der Kurbelwelle eingesteckt.
Anschlieflend die eingestellte Kupplung tber-
stlilpen und befestigen, die Schrauben des
Kupplungsgehiuses iiber Kreuz festziechen.

Instandsetzungsarbeiten

Kupplungsdruckplatte

Verbrannte oder durch Schleifspuren be-
schadigte Druckplatten, Flandrehen oder
Planschleifen. Es darf nicht mehr als lmm
weggearbeitet werden. Im Neuzustand be-
tragt die Starke der Druckplatte 20 mm
(Bild 98) :



Schwungrad

Laufflaiche des Schwungrades auf Reibspu-
ren untersuchen. Leichte Reibspuren rmit
Schmiergelpapier glitten. Starkere Reibspu-~
ren durch Plandrehen beseitigen, es darf
hdchstens 2 mm weggedreht werden, Im
Neuzustand betragt der Abstand zwischen
Reibflache und Stirnseite des Schwungrades
36 - 0,2 mm,.

Wird von der Reibflaiche am Schwungrad
Material abgenommen,. so hat die gleiche
Abnahme auch auf der Befestigungsflache
fuir das Kupplungsgehduse zu erfolgen.

Druckfedern

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

BILD 98 :Messen des Schwungrades und der

Druckplatte
Mafp A B C
Ngu 20 36-0,2 4
Max . Mate-
rialabnahme 1 2 2

Kupplungsausriickhebel

1. Die Bohrungen fiir Nadeln auf Verschleild
und Unrundheit priifen, Verbogene Aus-
rickhebel austauschen.

2. Druckflache der Ausrlickhebel priifen.

3. Lagerbolzen und Bundbolzen auf Abniit-
zung kontrollieren.

Kupplungswelle

1. Zapfen auf Verschleil priifen

2. Nadellager in der Kurbelwelle auf Ab-
nitzung untersuchen. Falls notwendig,
den Laufring aus der Kurbelwelle aus-
ziehen.

BILD 99 : Laufring filr Nadellager eintreiben
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Kupplungsscheibe

1. Kupplungsscheibe priifen. Bei eingeschla~
genem Keilnutenprofil oder beschédigter
Torsionsfeder (ausgegliht) muB die Kupp-
lungsscheibe ausgetauscht werden,

2, Belag der Kupplungsscheibe auf Ver.
schleif prufen: Bei der eingebauten
Kupplungsscheibe stellt man den Ver-

= [ schleif} fest, indem der Abstand zwischen

— /_ Hebel und Kupplungskante gemessen wird

(Bildl00}. Ist dieser Abstand bis auf 9

— mm gesunken, dann missen die Kupp-

) : lungsbeldage erneuert werden. In ausge-

2 LS | - bautemn Zustand wird die Belagstarke ge-

: L messen, der maximale Verschlei darf

) 3 mm nicht ubersteigen.

15 5764101
anmerkung: Durch dic hohe Belastung der Tarsions-
federn st es unverueddlich  daB sich dicse in ge-
EILD 100 : Lage der Kupplungshebel beim wissen Grenzen setzen und dadurch Spiel bekommen,

Erreichen der Kupplungsscheibe- Tin Spicl bis zu 0.3 mm ist pormal und becintrachtigt

Yerschleifigrenze

3
!
hwinesialls die Funktionsfiihigheit der Wapplung.

1 Kupplungshebel

TABELLE 14: Kupplungsdruckfedern
fur Kupplung G/310 K

Druckfeder Belastung Toleranz
[L&nge
in mm in kg in kg
55 %1 0 -

+5
37,2 68 -2

3. Kupplungsscheibe auf Schlag priifen. Da-
zu Scheibe auf einen passenden Dorn
schieben und zwischen Spitzen spannen.
Seitenschlag mit MeRuhr messen (Bild101],
Bei Uberschreiten von 0,4 mm Schlag
ist die Scheibe mit Hilfe einer Gabel zu
richten. Beim Ausrichten mit der Gabel
diirfen die Beldge nicht beschadigt wer-
den.

BiLD 101 :Richten der Kupplungsscheibe

i3l



Erneuern des Kupplungsbelages

1. Belagniete ausbohren (nicht herausschla-
gen)

2, Die. Zwischenfedern (6 Stiick) mit neu-
em Kupplungsbelag zusammennisten (Bild
102) . Jede Zwischenfeder wird 4 mal ver-

nietet{102/1}, die Nietkdpfe kommen nach
aullen,

[TS 109/55/28

BILLD 102 : Aufnieten der Zwischenfedern
auf den 1. Kupplungsbelag

1 Zylinderniete

3. Den zweiten Kupplungsbelag direkt mit der
Kupplungsscheibe zusammennieten (Bild
103). Die Nietkdpfe kommen nach auBen
und werden immer, je zwei gegeniiber-
liegend, vernietet.

) P e ‘_ 1S 1027557118

=N

BILD 103 Aufnieten des 2. Kupplungshelages
auf die Kupplungsscheibe

1 Bohrung fiir den 2, Belag
2 Niete der Zwischenfedern



715 102/55717

EBILD 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 1041

5. Kupplungsscheibe wie oben beschrieben
auf Schilag prifen und, wenn notwendig,
ausrichten,

Hydraulische Kupplungsbetdtigung

Bl LP1065 ¢ Hydravlische Kupplungsbetdtigung

[

Kupplungspedal

Verbindungsleitung zwischen Aus-
gleichsbehaélier und Geberzylinder
Geberzylinder

Verbindungsleitung zwischen Geber-
und Nehmerzylinder

Wm0

10

E ntliftungsnippel

Nehmerzylinder

Einstellschraube

Verbindungsschlauch zwischen Geber-
und Nehmerzylinder
Ausgleichsbehilter



Allgemeines

Die Kupplungsbetitigung erfolgt auf hydrau-
lischem Wege. Die Anlage besteht aus einem
durch den KupplungsfuBhebel betédtigten Ge-
berzylinder{105 3}, einer Verbindungsleitung

{105/4) und einem Nehmerzylinder(105/7).

Dieser leitet den Impuls an den Kupplungs-
ausrickhebel weiter, Ein getrennt angebrach-
ter Ausgleichsbehialter {105/10) gleicht die
L eckdlverluste aus.

Der Kupplungsfuflhebel wirkt iber 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 Kupplungsausriickhebel gekuppelt und
betatigt die Kupplung.

Ausbau

1. Verbindungsrohr zum Ausgleichsbehilter
{105/2) am Geberzylinder l6sen und das
" Oldes Ausgleichsbehilters in ein saube-
res Gefal auffangen., Am Nehmerzylinder
{105/7) einen Gummischlauch an das Ent-
 liftungsnippel{105/6) anschliefen, dieses
dffnen und den KupplungsfuBhebel nieder-
treten, Das ausflieBende Ol in den schon
erwahnten Behalter auffangen.

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

3. Verbindungsbolzen zwischen Geberzylin-
der und Kupplungsfulhebel losen. Geber-
zylinder vom Rahmen abschrauben und
samt Druckboelzen entfernen.

4. Nehmerzylinder vom Getriebegehause ab~
schrauben,

Zusammenbau

Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter
Reihenfolge. AbschlieBend muB die Kupplings-

betatigung neu eingestellt und entlitftet wer-
den,
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BILD 106 : EinstelimaB des Kupplungspedales

—
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B odenblech

Kupplungspedai
Anschlagschraube
Gegenmutter

Bund auf der Druckstange
Kolben des Geberzylinders
Entliifftungsbohrung
Ausgleichsbohrung
Eodenvenulfeder

B odenventil
Verbindungsleitung z. Nehmerzylinder
Kolbenmanschette
Anschlag-Seegerring
Gummistulpe

Gabelkopf

Einstellung der hydraulischen
Kupplungsbetdtigung

Einstellen des Kupplungspedal- Ausriickweges

Diese Einstellung ist nur einmal bei’ der
E rstmontage durchzufiihren und lediglich bei
Austausch von Teilen zu uberprifen,

1. Man iiberzeuge sich vorerst ob die feste
Anschlagschraube {106/3) in den Len-
kungsbock eingeschraubt ist,

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



BIL.D 107 : EinstellmaB3 for Kupplungshebel.

Ausruckhebel

Zulauf vom Nehmerzylinder
Nehmerzylinder
Einstellschraube

K upplungsgehause
Ausrickwelle

Fa I - PO S

3. Zwischen Druckstange{106/5) und Kol-
ben muBl ein Spiel von0.5mm vorhanden
sein, Gegebenenfalls durch Versteilen
der Druckstange {106/5) dieses Spiel
einstellen. Dieses Spiel ist fidr die Funk-
tion der hydraulischen Kupplung unbe-
dingt erforderlich, der Kolben des Ge-
berzylinders mufi in seine Ruhelage zu-

riickgehen konnen damit die Ausgleichs-
bohrung(106/8) frei wird.

Einstellen des Kupplungspedalleerweges

Die Uber‘prﬁfung des Kupplungspedalleerwe-
ges genugt bei hydraulisch betatigten Kupp-
lungen nicht, da [Luft in der Leitung oder zu
wenig Hydraulikdl zu Trugschiissen fithren,

Vielmehr muf der Totgang am Ausrickwellenende
gemessen werden, Bei fortschreitender Abniitzung der
Kupplungsscheibe verringert sich der Totgang und mub,
um ein Schleifen und eine Beschiddigung der Kuppliung
zu vermeiden, rechtzeitig nachgestellt werden.

1. Gabelschlissel mit Schiiisselweite 14 an das ab-
geflachte Ausriickwellenende ansetzen.

2. Einstellschraube (107/4) eindrehen, bis der Tot-
gang der Welle ausgeschaltet ist.

3. Nun die Schraube 5/6 Umdrehung herausdrehen.
Der Kupplungsleerweg muf jetzt, gemessen am

Gabelschliissel 60 mm von der Ausriickwellenmitte,

3 mm betragen.

BILD 109 : Leerweg am Kupplungsﬂ;ﬂhebel
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Entliftungsnippel

BILD 110

TS 158/68/27] LI .

BIL.D 111 : Flilssigkeitsbehdlter nachfiitlen

Entliiften der hydravlischen
Kupplungsbetdtigung

Zu diesem Zweck wird zuerst der Ausgleichs-
behéiter (105/10) mit Bremsiliissigkeit gefiillt,
am Nehmerzylinder {105/7) die Gummikappe
des Entliiftungsnippels (105/6) entfernt, und an
Zweck wird zuerst der Ausgleichsbehiiter
(105/10) mit Bremsflissigkeit gefiilit, am
Nehmerzylinder(105/7) die Gummikappe des
Entliftungsnippels {105/6) entfernt, und an
Stelle der Gummikappe ein Gummischlauch
iiberstilpt. Das andere Ende des Gummi-
schlauches wird in ein Gefil mit Brems-

flissigkeif eingetaucht, Nun das Entliiftungs -

nippel aufdrehen und das Kupplungspedal

mehrmals schnell niedertreten und langsam

zuruckgehen lassen, Dadurch entweicht die
vorhandene Luft durch den Entliftungs-

schlauch und steigt im Bremsfliissigkeitsbe-

hélter als Lufiblase auf. Das Pumpen wird

so lange fortgesetzt, bis keine Luftblasen
mehr aufsteigen. Ist dies erreicht, so wird

der KupplungsfuBhebel niedergetreten und

erst wieder losgelassen, wenn das Ent-

luftungsnippel festgezogen ist. Der Entlif-

tungsschlauch  wird nun entfernt und die

Gummikappe aufgesetzt, Anschlieflend den

Ausgleichsbehalter bis 2 em unter dem obe-

ren Rand mit Bremsfliissigkeit nachfillen.



Kraftstoftérderanlage

BILD 112 : Kraftstoffanlage

Allgemeines

Die Anlage besteht aus einem Kraftstoffbe-
halter, -filter und einer Kraftstofforderpum-
pe. Die Foérderpumpe, an der Einspritz-
pumpe angeflanscht und durch diese betatigt,
saugt den Kraftstoff durch ein Steigrohr aus
dem Kraftstoffbehdlter und driickt ihn zu den
K raftstoffiltern. Ein Uberstrdmventil {117/8},
im Filterkopf eingebaut und ah der L.eckdl-
leitung der Disenhalter, sowie der Riick-
laufleitung zum Kraftstoffbehalter angeschlos-
sen, gewdahrleistet einen gleichmafigen Druck
in der Zufuhrungsleitung zur Einspritzpum-
pe, indem es den iiberschliissigen Kraftstoff
in den Kraftstoffbehdlter zuriickleitet.

Der Kraftstoffbehdlter mit 180 Liter Inhait
ist an der rechten Seite des Rahmens an-
gebracht, Der Einfillstutzen ist mit einem
Sieb ausgeriistet, das die grdbsten Unrein-
heiten beim Tanken =zurlckhadit. Das oben
erwdahnte Steigrohr miindet in einen Schlamm-
sack, welcher unten mit einer Verschlufi-
schraube zur Entleerung des angesamme]-
ten Schlammes wversehen ist. ’
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BIL.D 113/114: Schema der Forderpumpe
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Nockenwelle
Nocken
Rollenstofiel
Druckbolzen
l.eckkanal

D ruckraum
Kolben

S augraum
Vorreiniger
Saugventit
Kolbenfeder
Saugraum
Druckventil

Die Forderpumpe 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 Fodrderpumpe organisch
verbunden, Mit der Handpumpe kann der
K raftstoff aus dem DBehalter gesaugt und
durch das Filter bis zur Einspritzpumpe
gedrickt werden.

Wirkungsweise

Der Nocken (113/2) driickt, wenn sich die
Nockenwelle dreht, den Kolben der For-
derpumpe (113/7) iiber Rollenstéfel (113/3)
und Druckbolzen (113/4) nach auBen. Hie-
durch wird ein Teil des im Saugraum(113/8)
vorhandenen Kraftstoffes fiber das Druck-
ventil (113/13) zum Druckraum (113/6) ge-
fordert und die Kolbenfeder (113/11) zu-
sammengedriickt (Zwischenhub),

Am Ende dieses Hubes schliefit sich das
federbelastete Druckventil {(113/13) wieder.
Sobald der Nocken seinen groéfiten Hub
durchlaufen hat, folgen thm Kolben, Druck-
bolzen und Rollenstdfiel unter dem Druck
der Kolbenfeder nach, Dadurch wird ein
Teil des im Druckraum {11i3/6) vorhande-
nen Kraftstoffes iiber das Filter zur Ein-
spritzpumpe gefordert (Firderhub) . Gleich-
zeitig wird aber auch aus dem Kraftstoffbe-
hilter Kraftstoff iiber den Vorreiniger (113/
9) und das Saugventil {113/10} in den Saug-
raum (113/12) gesaugt. Es wird also nur
wihrend des Fo&rderhubes ( Federhub)
Kraftstoff zur Einspritzpumpe geférdert, nicht
dagegen beim Zwischenhub, Ubersteigt der
Druck in der Fodrderleitung einen ge-
wissen Wert {1,5 atli), so schiebt die Kol-
benfeder (113/11) den Kolben nur um einen
Teil des wvollen Hubes nach innen. Die
Fdrdermenge je Hub wird also entsprechend
kleiner. Je groBer daher der Druck in der
Forderleitung ist, desto kleiner wird die
Férdermenge: die Fordermenge ist also
verdnderlich. Ist das Uberstromventil im
K raftstoffilter verstopit, so steigt der Druck
in der Fdrderieitung so hoch an, daBl die
FSrderpumpe tiberhaupt nicht mehr fordert.
Die Leitung ist somit gegen zu hohe Dricke
geschiitzt. Der entlang dem Druckbolzen
{113/4) durchsickernde Kraftstoff wird iiber
den Leckkanal (113/5) in den Saugraum
zurickgesaugt. :



Handpumpe

Die Handpumpe ist iiber dem Saugventil
{113/10} der Forderpumpe eingeschraubt.
Mit der Handpumpe kann bei stehendem
Motor Kraftstoff aus dem Kraftstoffbehilter
gesaugt und zur Einspritzpumpe gepumpt
werden, Zum Betitigen mul man den ge-
randelten Griff so weit herausschrauben,
bis sich der Kolben nach oben ziechen 1303t.
Beim Aufwartszichen des Kolbens offnet sich
das Saugventil (113/10) und der Kraftstoff
trémt in den Saugraum (113/12). Beim
Abwartsdricken schtliet sich das Saugven-
itl, das Druckventil {113/13) 8ffnet sich und
der Kraftstoff fliefit Uber das Filter zur Ein-
spritzpumpe . Nach Gebrauch mufl der Hand-
griff unbedingt wieder festgeschraubt werden.

Anmerkung

Um einen eventuellen Krafistoffverlust an der Hand-
pumpe abzustellen, wird der Kugelverschlul, welcher
den Handpumpenzylinder von der Forderpumpe trennt,
gestaucht. Dazu wird der gerindelte Griff méfig fest-
agezogen, so daB die Kugel auf thren Sitz drickt. Nun
schidgt 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'tt hat.

.Vorreiniger

Der Vorreiniger {113/9) hat die Aufgabe,
den K raftstoff einer ersten Reinigung zu un-
terziehen, damit die grobsten Verunreinigun-
gen zuriickgehaliten und
Férderpumpenkolbens vermieden wird. Er
besteht aus einem feinmaschigen Drahtgewe-
befilter, das in einem dickwangigen Glasge-
hiuse untergebracht ist.

ein Verreiben des

Zum Reinigen wird die Randelmutter losge-
schraubt, der Bugel hochgeklappt und das
Glasgehduse mit dem Drahtgewebefilter her-
untergenommen, Der Drahtgewebeeinsatz
wird in Benzin oder Dieselkrafistoff ausge-
waschen,Vor dem Zusammenbau uberprife
man, ob der Dichtring nicht rissig oder hart
geworden und erneuerungsbedirftig ist, da
~durch einen nicht einwandfreien Dichtring
L.uft in die Anlage eingesaugt werden kann.

TS S7/641E8

BILD 115 : Handforderpumpe

BILD 116 : Abnehmen des Vorreinigers
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SiLD 117

Kraftstoffilter

1 Kraftstoffzulauf § Kraftstoffablauf
2 Entliftungsschraube § Halteschraube
3 Grobfilter 7 Filterkopf

4 Feinfilter § Uberstrémventil

EBILD 118 : Filteraustausch

T

Krafistoffilter

Beschreibung

Die Kraiftstoffilter bestehen aus 2 Filtertop-
fen, wobei sich im ersten ein Vor- (117/3)
und im zweiten ein Feinfilter (117/4) befin-
den, die keinesfalls vertauscht werden dur-
fen, Diese beiden Topfe sind an einem ge-
meinsamen Filterkopf befestigt. Durch einen
Pfeil am Filterkopf ist die Durchflulrichtung
gekennzeichnet, In den Filterkopf ist ein
Uberstréomventit (117/8) eingebaut, das fir
einen gleichmialBigen Druck in der Zulauflei-
tung zur Einspritzpumpe sorgt und eine dau-
ernde Entliftung bewirkt. Der zuviel gefor-
derte Kraftstoff fliet durch das Uberstrdm-
ventil in den Kraftstoffbehalter zuruck.
(Uberstromdruck 1, 5 kp/om?*)

Austausch der Filtereinsdtze und Entliftung

Die Filter verlangen keine Pllege, solange
sie Kraftstoff durchlassen. L afit aber die Mo-
torteistung plotziich nach, so ist dies meistens
ein Zeichen, dall die Kraftstoffilter verlegt
sind {nicht verwechseln mit voriilbergehen-
der Verlegung durch wachsartige Paraflin-
Stoffe). Bei tiefer Temperatur kann der
Kraftstoff Stoffe ausscheiden, die das Filter
solange verilegen, bis es durch Motorwarme-
Abstrahlung wieder eine normale Tempera-
tur erreicht hat. Kraftstoffmangel stellt man
durch Cfinen der Entliftungsschrauben fest.
Zuerst wird bei hoher Motordrehzahl die Ent-
liftungsschraube des Vor- und dann des
Feinfilters gedfinet. Tritt kein Kraftstoff aus,
so ist dies ein sicheres Zeichen, dall der be-
treffende Filtereinsatz nicht genugend Kraft-
stoff durchlafdt, und eines Austausches be-
dart. Die Einsatze des Kraftstoffilters kon-
nen nicht gereinigt werden und sind, sobald
sie verlegt sind, durch neue zu ersetzen.
Zum Austauschen der Einsatze werden die
Halteschrauben der Filtertopfe gelost und die
Topfe samt Einsdtzen heruntergenommen.
Schlamm aus den Topfen entfernen und die-
se mit Kraftstoff auswaschen. Beim Einsetzen
der neuen Filterpatronen das Vor- und Fein-
filter nicht verwechseln ({siehe Bild 117).
Nach dem Umtausch der Filtereinsdtze muld
die Anlage neu ¢niliiftet werden,



Einspritzanlage

MOTOR WD 609ER

Einspritzpumpe . ... ... ... ... .. ... .. ...,
Spritzversteller . ... ... .. ... . ... .. ... .. ...
Regler ... .. i
Forderpumpe ... ... . . i
Einspritzdilse ............. .. ... . ... ... ... ... ...
Diisenhalter ... .. ... ... ... ... . ..............
Einspritzdruck . ................... e
Forderbeginn .. ... ... ... .. ... o

F&M P26 T8 - 4a §8B i RVO

FéM S2A50 - 150 R4/321A

FE&M R4EL 20~140/101

Fé&M V2 HF 014

Fé&M D1Z1 001

F&M HI 83.00/47

16% atil x)

16 *1 vor OT

70%*1 mm /Hub bei 1380 U/min der Pumpe, gemessen

. am Priifstand

MOTOR WD 610,71

Einspritzpumpe .. ... ... . o L
Spritzversteller , ... ... ... ... ... ... ........
Regler ... ...t

Einspritzdiise .............. ... .. ... .. ... ...,
Diisenhalter “....... ... ... ..
Einspritzdruck ............... ... .. ... ... ... ... ..
Férderbeginrn . ........ ... ... ... . ... ..l

80*% mm?/Hub bei 150 U/min. der Pumpe

x) bei neuer Diisenfeder 160719 atjj

F&M P26T8-ds 715 I RVO
F&M S2A50-140 R 5/321A
F&M R4EL 20-140,/102
F&M VZHFO1A

F&M DLLMK 150/24

F&M H1BS.06/128

320+9 atii x)

26°1 vor OT

- 3
100*°mm” /Hub bei 100 U/min der Pumpe

5
x) bei neuer Diisenfeder 230 atii

a

’l

A
i B

[+

i

15349/69/11

BILD 128: EINSPRITZPUMPE - LADERMOTOR
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MOTOR WD £10.23/24

EInSPritZPUINIPE « o v vvws oo es FéM P26 T8-4s T1B II RVO
Spritzversteller ... ... o F&M S2 AB0-140 RS/321A
REELEL «vee e e i e e F&M R4 E20-140/342A
ElEIMEMLE oo v s va oo e e s as e Fé&M FPE B-4s
FOLAEIPUITIDE  + v v v v v v cc s e oo eae s F&M V2 HF 01 A
Dilsenhalter ......o i F&M H1B 3.06/128
Einspritzdiise . ....covenenvuavn o annn F&M D1 LMK 150/24
FARSPEELZATUCK v v e v eens st e e e e eee e 2907 ati (neu 230" atti)
Einspritzbeginn . .....ooonveuenn e 260911 vor OT
EInspritzZmenge oo ouevriine oo 62,8 mm3/ Hub bei 1350 U/min der Pumpe (auf
Pumpenprilfstand laut Prisfvorschriften gemessen)
SLATLTGLIMRR voenven. - vn- OO 30+% min’/ Hub bei 156 U/min der Pumpe
R
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& ! =
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v sl IE '
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MOTOR WD 609

Einspritzpumpe F&M P26 T8-4a. 68B II RVO

Spritzversteller F&M S2A 50-140 R 3/12A

Regier F&M R4E 20-140/3404A

Flemente F&M FPE 8-4a

Druckventile F&M DV 23

Verschraubungen F&EMP1.7.07.13

Pumpenfeder F&M P 2, 5. 01.11

Kraftstofforderpumpe F&M V2 HF 01

Einspritzdiise F&M D1 21,001

Disenhatter F&M H1.383. 00/47

Druckfeder fiir Disenhalzer F&MHL. 3. 02,00

Einspritzdruck 120%10 atii (neu 130“"5 atiy

Einspritzbeginn 16%*1 yor OT

Einspritzmengen 51+ 1 mm3/Hub bei 1350 Umdrehungen der Pumpe .
(auf Prufstand den Priifvorschriften entsprechend gemessen)

Starefiillung 305 mmy 3 Mub bei 150 Umdrehungen der Pumpe

R
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AUSBAU

1, Kraftstoffanschlisse, Einspritzleitungen und Luft-

leitung von der Einspritzpumpe losen,

Gasgestinge aushingen

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

2

EINBAU DER EINSPRITZPUMPE

1. Moter so drehen, daB die Gradeinteilung am Ver-
stellflansch nach oben zeigt.

2, Spritzverstellermarkierung mit der Markierung an
der Einspritzpumpe auf Uberdeckung bringen.

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

4, Kraftstoffleitungen, Einspritzleitungen und Luoft-
leitungen anschlieBen.
5. Betdtigungsgestinge zur Einspritzpumpe anschliefen.

ENTLUFTEN DER EINSPRITZANLAGE

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




2

Die Einspritzpumpe auf Null-Férderung stellen. Ent-
lisftungsschraube der Einspritzpumpe lockern und
nachdem blasenfreier Kraftstoffaustritt, wiederfest-
zichen.

EINSTELLEN DER EINSPRIT ZPUMPE

Motorschwungrad drehen, bis sich die Strichmarke
des Pumpengehduses mit der des Spritzverstellers
deckt. (damit jst der dem Antrieb zunichstliegende
Pumpenkolben auf Forderbeginn gestelit.

Den 1, Zylinder {(dem Kiihler am nichsten) auf
Férderbeginn stellen. BeimOMotor WD BOIER ist

dies der Fall, wenn die 153 - Markierung, beim
Motor WD 610,71 die 26 -Markierung am Schwung-
rad mit dem Strich am Schauloch des Schwungrad-
gehiuses fluchtet.

Einstellmuttern lockern.

Nun 148t sich der Spritzversteller zum Versteli-
flansch der Kupplung verdrehen.

Mit der Hand den Einspritzversteller einigemale
verdrehen, bis ein knarrendes Geriusch an derer-
sten Einspritzleitung zu horen ist,
(Einspritzpumpenverstelihebel auf Vollférderung!)

%f”
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Einspritzleitung am 1. Pumpenelement abmontie=~
ren und an ihrer Stelle ein Schauglas montieren,
Nur mit dem Spritzversteller so lange hin und her
drehen, bis Kraftstoff aus dem Schauglas spritzi.
Man wiederholt den Vorgang langsam und drebe da-
hbei den Spritzversteller in Drehrichtung, bis sich
der Kraftstoffspiegel im Schauglias zu heben beginnt,
in dieser Lage werden die Einstelimuttern festge=~
zogen.

Zur Kontrolle der richtigen Forderbeginneinsteliung
wird das Schwungrad in entgegengesetzer Drehrich-
tung verdrelit {nach rechts, in Fahririchtung gesehen)
und langsam, bei gleichzeitiger Beobachtung de
Schauglases wieder zuriickgedreht. (in Richtung OT)

Das Schwungrad kann mit einem grofieren Schrau-
benzieher, der als Hebel an die Zihne des Anlass-
erzahnkranzes angesetzt wird, gedreht werden,

Das Anheben des Kraftstoffspiegels im Schauglas
mul mit der l-'orderhegi%nmarkc (W1 BuUR:16

vor OT, WD 610,71:268 ver OT) am Schwungrad
zusammenfallen,

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

EINSTELLEN DES FAHRHEBELGESTANGES

(siche unter Bremsanlage, Einstellen der Motor-
bremse !



Fehier-Tabelle als Anhalt zur Fehlersuche an der Einspritzpumpe

Stérung

Mégliche Ursachen

Abhitfe

Molor springt nicht an (Ein-
sprifzpumpe forder! nichi)

. Yorreiniger

. Krafisiofibehdlter leer

- Ansaugrehr undicht

der Férder-
pumpe undichi oder verstopft

. Kraftstolfilter oder -leitung ver-

stoplt

. Farderpumpe {&rdert nicht

6. Luft in der Einsprifzpumpe

7. Pumpenkolben siark abgenitzt

. Regelsionge

geht nicht  auf
«Voll”, Pumpenkaolben klemmi

. Anfrieb der Pumpe gebrachen
10.
1t.

Druckventl verschmuizt

Druckventilfeder gebrochen

Nachfiillen und entliGiten

Hutmutier festziehen und
eventuell Dichlung ernevern — ent-
Often
Randelmutler am VYorreiniger fesi-
ziehen und Gummidichtung konirol-

lieren — entlGiten

Filler und Leilungen reinigen bzw.

ernevern
Ventile reinigen kon-
frollieren, ob Kolben nicht

gefressen, gegebenénfalls instand-
setzen, Saugleitung dichien

Anlage entlifien

Elemente erneuarn lassen
Instandsetzen

Instandseizen
Reinigen

Erneuern

Einsprifzpumpe sprifzt zu spat
oder zu frith ein

Motor springt an, bleibt aber
nach kurzer Zeit stehen

. Kupplungshalften haben sich ge-

geneinander verdreht (Kérner-
schlage aul den Kupplungshalf-
ten fluchten nicht mehr)

Pumpe wieder richtig einsteilen und
Feineinsielischrauben richlig fesfzie-
hen

Molor leistet zu wenig

13. Rollenstéhel klemmt oder Rolle Insfandsefzen
zu stark abgendizt, da ohne Ul
gefahren
14. Disen arbeiten nicht Kontrollieren und instandselzen
15, Krafisioffilter verstoplt Filter ernevern
16. Luft in der Pumpe Svugleilung nachziehen — entlifien
17. Férderpumpe férdert nichf:
a) Kalben gefressen Instandsetzen
b) Ventile verschmuizi Reinigen
c) Filter vor der Férderpumpe Reinigen und abdichien
undicht oder verstopfi
18. BelGllung des Kralfstolibehdliers Reinigen
versiopft
19: Gesiénge zwischen Fahrfufihebel Gesténge richtig einstellen
und VYersiellhebel zu kurz
20, Anschlagschraube for die Richtig einstellen
Regelstange hat sich verstellt
21. Anschlagschraube zum Verstell- Richiig einsiellen
hebei versieill
22. Pumpenkolben stark abgendtzt Weg der Regelstonge etwas ver-
grélern {nur in Fach-Werkstailel),
Filter konifrollieren und reinigen
23. Ein oder mehrere Zahnkrénze Pumpe wieder neu einstellen
haben sich geldst und
auf den Regelhidlsen verdreht
{Markierung am Klemmsiick und
Regelhilse fluchien nicht mehr)
24, Druckleitung undicht Festziehen
25. Druckventil nichi dicht Reinigen konirollieren und eventuell
ersefzen
26, Druckventilfeder gebro- Neue Feder einbauen

chen
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Stérung

Migliche Ursachen

Motor leistet zu wenig

27.
i 28,

Disen defeki

Pumpe spritzt zu [rih oder zu |
spat ein

Adhilfe

Kontrollieren

Einsprifzpumpe richtig einstellen

Motor klopft gleichmahig stark

. Pumpe sprilzt zu frih ein

Einsprifzpumpe richlig einstellen

: 30, Offnungsdruck der Dise zu hoch Dise Uberprifen
! 31. Im Leerlauf jeder 2weite Pumpen- Dise Gberprifen
i hub hart, die Disen arbeiten hier
bei jedem zweilen Hub
32. Einzelne Zylinder gehen hart, Kontrollieren und richligsiellen
weil Einspritzleitungen vertauscht
wurden
33. Nockenwelle falsch eingebaut Zindiolge in richtiger Drehrichiung
Uberprifen
Motor raucht und klopft 34, Pumpe spriizt zu spét ein Einspritzbeginn richtig einstellen
35. Antriebskupplung hai sich ver- | Einspritzbeginn richiig einstellen und
stellt Feineinstellschrauben festziehen
. 36. UHnungsdruck der Disen zu nied- | Disen richtig einstellen
rig.
¢ 37, Disen defekt Disen kontrollieren
Motlor rufyt 38. Pumpe férdert zu viel Kroftsioff Einstellung der Pumpe (Gberprifen
: 39. Disen-Ultnungsdruck zu gering Disen richlig einsfellen
40. Einspritzbeginn verstellt Einsprilzbeginn richlig einsfellen
Melor orbeitef unregelméhig | 41. Krafisioffiller verstopft Filter ernevern
J 42, Férderpumpe arbeitet nicht rich- Saugseife aul Dichtheil prifen, rei-
! lig nigen oder instandsetzen fassen
1 43, Luft in der Pumpe Entliften
| 44. Pumpenkolben bleibt ab und zv Pumpe instandse‘zen
hdangen
43, Kolbenfeder gebrochen Auswechseln
46. Rollenstdhel bleibi hén- Instandsetzen oder auswechseln
gen oder Rolle abgendizt
47. Druckveniil defeki Kontrollieren und inslandsetlzen bzw.
auswechseln
48. Disen defeki Konirollieren und instandsetzen
49. Regulierung geht schwer Konirollieren und instandsetzen
Molor kommt nichl mehr aul | 50. Eine Feder om Reg- Feder cuswechseln
volle Drehzahl ler gebrochen
51. Gestédnge zwischen Fohrfuhhebel Gestange richlig einstellen
und Varslellhebel zu kurz
Motor geht in der Enddreh- 52. Regler-Endiedern zy stark ge- Richlig einstellen
zahi zu hach gespannt
53. Regelstenge geht schwer und
bleibt hangen:
a) durch Schmuiz oder Verhar- Regelstange reinigen und gangbar
zung machen
b) Pumpenkoiben hal gefressen Element auswechseln lossen
¢) Koibenfeder gebrochen Auswechsein
54. Versiellhebel-Anschiagschraube Neu einsiellen

t
hot sich verstellt 5



Stérung

Mégliche Ursachen

Abhilfe

Molor gehl durch {durch Zu-
haiten des Ansqugsivizens den
Motor zum Stehen bringen)

53.

56,

Regler blockiert durch unsachge-
mafe Instandsetzung

Pumpenkolben hat gerressen,
bleibf hangen und halt die Re-
gelstange fest

Uberpriffen und richtig instandsetzen

lassen

Pumpe instandselzen lassen

Drehzahl schwankt und Regel-
stange pendelt

57.

58.

59.

60,

Leerlauf: Leerlouffedern zu
schwach

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

Disen arbeilen periodisch

Regler oder Reglergesié@nge ge-
hen zu schwer ’

Auswechsein

Ausweachseln

Oberpriifen und instandseizen

Klemmung beseitigan



AUSWECHSELN DER DUSEN

Da Diisenkdrper und Diisennadel aufeinander einge-
lippt sind, konnen sie nur beide zusaminen ausgetau-
scht werden. Neue Diisen werden vom Werk eingefet-
tet geliefert. Vor dem Einbau wasche man sie daher
in Dieselkraftstoff aus. Korper und Nadel einzelr in
gefilterten Dieselkraftstofftauchen und Gleitfihigkeit
priifen. Die halb aus dem Ditsenkdrper {am Druck-

. zaplen anfassen!) gezogene Disennadel mufl - losge-
lassen - durch ihr Figengewicht auf ihren Sitz zu-
riicksinken.

DUSENHALTER BOSCH (WD 809ER und WD 809z

Reipigen der Dilsen

In den meisten Fillen kann durch Ausbau und Reinigen
der Diisen Abhilfe geschaffen werden. Das Inrere des
Diisenkdrpers kann mit einem Helzstibchen und Diesel-
kraftstoff, die Diisennadel it einem sauberen Lappen
gereinigt werden. Bei verkoktem Profil der Disenrei-

{ nigt man die verkokten Teile mit einem in Ol getau-

; chten Hartholzstab. Schmirgel, Dreikantschaber oder
irgendein spanabhebendes Werkzeug diiefen auf keinen

| Fall verwendet werden!

DUSENHALTER F&M (WD 809ER und WD G09r)

1S 149/60/8

finstellen des Diisendffungsdruckes

Nach jedem Ausbau der Diise oder der Druckfeder muf}
der Einspritzdruck neu eingestellt werden.

Beim Motor WD G09ER sind gebrauchte Diisen auf 160
atii, neue Diisen auf 160710 atit einzustellen,

Der Finspritzdruck wird bei der Bosch Diise mittels der
Stellschraube,bei F&M Diise mit Einstellscheiben
korrigiert.

DUSENHALTER F&M (WD 610. 71 upd WD 610.23/24

Beim Direkteinspritz - Motor WD 810.71 werden ge-
(75 18976078 brauchte Ditsen auf 220+3 atii, neue Disen auf 23079
atil eingestellt.

Vepstellbarkeit bei der Stellschraube!

CINSPRITZDRUCK PRUFEN




Fehler-Tabelle als Anhalt zur Fehlersuche an DUsen und Disenhalter

Fehler

Mdégliche Ursache

i
i

Prifen

Abhilfe

Kein Krafistof{ausirilt
aus der Dise

1.

2.

Beschadigte Druckleitung
oder

Dise quf Disenhalter locker
oder Auflageilache
verschmutzt

. Fehler liegt in der Pumpe
. Disennadel héngt fest

. Filter im Disenhalter ver-

stopfi

. Einspritzdruck zu hoch ein-

gesiellt

i Austrelendes Ol an der

undichte Anschlisse

i

Fehlerstelle

Austrefendes Ul (cuch bei
Leckdlanschlufy)

Neuen Disenhalier samt
Dise probieren

Dise auwsbauen

Durchblasen durch Disen-
halter, Dise abgeschraubt

Durch Manometer

Druckleifung wechseln

Auflageilache mit Holz-
span und Dieseldl reinigen,
Dise festziehen

Siehe unier Fehler an
Einspritzpumpe
Diise ernevern

Filter ernevern

Binspritzdruck korrigieren

Geschlossener nasser
Kraftstolisirahi

. Dise verschmutzt

. Disennadel hangt

. Dise verbraucht oder be-

schadigt

. Einspritzdruck zu niedrig

Dilsennadel
Reibspuren
Dise nach Reinigung ein-
wandfrei

zeigt keine

Disennadel zeigt Reib-
spuren

Diise zeigt auch nach
Reinigung gleiches Bild

Mi} Manometer prifen

Dise reinigen

Diise erneuern
Dise erneuern

Einspritzdruck  korrigieren

Dise ist undicht (zwi-
schen den einzelnen
Absprifzungen bilden
sich Troplen an der
Dosenéitnung)

12,

. Dise verschmutzt

Dise verbraucht oder
beschadigl

Diise reinigen

Dise zeigt auch nach
Reinigung gleiches Bild

i Dise reinigen

i Dise erneuern

Duse reinigen

82



_ Turbolader

Eptsprechend der Service-Vorschriften ist das Radial-
und Axiaispicl des Turboladers alle 98 000 km ineiner
Vertragswerkstiitte zu liberpriifen

Axialspiel:

Messfiirler gegen die Stirnfliche des Turbinenarades
dritcken, Das Spiet darf O, 15 mm nicht {bersteigen.

Radialspiel:
Das maximale Spiel des Laufzeuges darf ¢, 85 mm
nicht iibersteigen.
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MOTOCREN

Friedmann & Maier WD 610,23

EINSPRITZAUSRUSTUNG

PUMPE

BAUART: P26T =-45. TIB II RVO

BAUART: R4E 20=-110/3427

DREHRICHTUNG: rechts

SPRITZVERSTELLER:

ZUNDFOLGE AB ANTRIEESSFEITE:
1-5-3-8=2-1

§2A 50-140 R5/321 4

ELEMENTL: FPE =-4s

VORPUMPE: V2 HF 014

DRUCNVENTILE: DV 23

KUPPLUNG kompiett: K&4A 17

VERSCHRAUBUNGEN: P 1.7.07.13

PUMPENTEDER: 0 2.5.01.11

MITNEHMERSCHFEIBE: -

VORHUB: 2,5+ @, 05 mm

DUSENHALTER:

DUSE: D1 LMK 150/24

BAUART: H1 5 3,06/128

FINSPRITZDRUCK IM BETRIEB: 2207°

ati DRUCKFEDER: H 1.3.03.00

NFUE DUSENHALTER
ODER DUSEN: 230% atii

DUSENSCHUTZ: M 1.2.110.00

STARTFULLUNG: 307

Leerlauf-Regelbeginn:
Leeriauf-Regelende:

bzw, NullfSrderung der Punipe
muB erreicht sein bei:

FORDERBEGINN DER EINSPRITZPUMPE: 2657

MAX.FORDERMENGE DER EINSPRITZPUMPE:

5

REGLEREINSTELLUNG:

o]

1 vor QT.

62, 5 mm3/Hub bei 1350 U/min der Pumpe

mm3/ Hub bei 150 U/min

90 - 130 /min der Pumpe
Max. 430 U/minder Pumpe

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

15v0 Uomaa der ruipe




FINSTEL: NG DER ANGLEICHUNG

mm/Hub
NSNS ERNEERRREN]
3bis L5mm/ Hub mehr als bei 1350
! L b e Urmin
ML 7L mmifHub r!n?h[roLisfbei 13
85 i P Uimin
A lf:'|3,5 + trnmi/Hub
i EARARAE!
60 ¢ 15 bis 4, 5mm/ Hub weniger als bet 1300 U/min
T
]
1
: U/min
500 900 ¥00 1350
TS 2350 107,

Verwendete Angleichfeders R2,3.34.00 & 175 = 5 kp/cm

Grundeinstellung der Angleichung: hpl. R 2.3.06.96

Fiir P w5 kp osolla 1,3 - 0, 05 ann sein.
djeses Mal ist durch Beilegen entsprechender Abstimmringe einzustellen, Bei Anlage des Federtellers
an div Hnlse <olla 0.8 5 G, 05 nun sein. (Dieses Maf kann nur durch Wahl entsprechend langer Hillsen

cingestetlt werden),

+H hd - 7
96" signiet ////; //Qj?; Abstimmring
Z 7 N7
™~ %@ < Federteller
7 7
2 2l
ay A % . 2 <
4 % Angleichfederteller

373577008 Hiilse



Friedmann & Maier

MOTOREN
WD 610.71

EINSPRITZAUSRIUSTUNG

PUMPE

BAUART: P26T 8-4s5. T1B II RVO

VERSTELLREGLER

BAUART: R4 EL 20-140/102

DREHRICHTUNG: rechts

ZUNDFOLGE AB ANTRIEBSSFITE:
1-5-3-6-2-4

SPRITZVERSTELLER:
524 50-140 R5/321A

ELEMENTE: FPE 8-4s

VORPUMPE: V2 HF 014

DRUCKVENTILE: DV 23

KUPPLUNG komplett: K 54 A 17

VERSCHRAUBUNGEN: P1,7.07.13

PUMPENFEDER: P 2.5.01.11

MITNEHMERSCHEIBE: -

VORHUB: 2,5 + 0,1 mm

DUSE: D1 LMK 150/24

DUSENHALTER:

‘BAUART: H1B 3.06/128

EINSPRIT ZDRUCK IM BETRIEB: 22C + 5 atit

DRUCKFEDER: H 1.3.03.00

NEUE DUSENHALTER

. 230 + 5 atii
ODER DUSEN:

DUSENSCHUTZ: #1.2.110.00

FORDERBEGINN DER EINSPRITZPUMPE: 269 vor OT.

MAX.FORDERMENGE DER EINSPRITZPUMPE: 81 +1 mmS/Hub bei 1350 U/min der Pumpe

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

REGLEREINSTELLUNG:

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

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

bzw. Nullférderung der Pumpe
muf efreicht sein bei max. :

1600 + 20 U/min der Pumpe




EINSTELLUNG DER ANGLEICHUNG

Bei Messung am Pumpenpeiifstand unter den Scite 1 genannten Bedingungen sol! die Fordermenge der
Pumpe nachstehend aufgezeigtem Foérdermengenverlauf méglichst nahe kemmen.

B3,
men/Hub 35 100 155 210 —» mmig
RREREN Lo-2mmHub mehr als bei 1350Ufin
80 TT A4 B2 Tmm/Rub

EI o [

2-Lmri/Hob weniger als bei iB]SOUImin

75-85mm/Hub weriger als bei BOOU/min
!

70 /
60 ' : :
22-2Lmm/Hub weniger als bei 1350 U/min
IR NN RN RN WL U/min
500 700800 1000 1350
INYERO]

Anschlagmutter der Stange so einstellen, daB bei Anlage desselben die Mitte des Querbolzens 67 +0, I mm
unter der Auflagefidche des Membrangehduses liegt.
Mit Gegenmutter sichern.

; 4 | Anschlagschraube
| __— Gegenmutter
¥ Anschlagmutter
4| Y
1 1
) ¢
1Y
A 1
£ ]
4 5
3 B
# 1
r~
_ 1523577075
X =

Funktjonsilberpril fung:

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

Zubdssige Verstellung der Anschlagschraube zur nachtriglichen ~orrektur des Beginnes der Verstell-
bewegung:

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



Friedmann & Maier MOTOREN

WD 809t
EINSPRITZAUSRUSTUNG

PUMPE VERSTELLREGLER
BAUART: P26T 8-4a,51A [I RVO BAUART: R4E 20-140/340
DREHRICHTUNG: rechts

- SPRITZVERSTELLER:
ZUNDFOLGE AB ANTRIEBSSEITE: S2A 50-140 R3/124A

1-5-3-6-2-4

ELEMENTE: FPE 8-4a VORPUMPE: V2 HF 01
DRUCKVENTILE: DV 23 KUPPLUNG komplett: K 10 C 03

VERSCHRAUBUNGEN: P 1.7.07.13

MITNEHMERSCHEIBE: ¥ 1.3.03.00
PUMPENFEDER: P 2,5.01.11

VORHUB: Normal (~ 2, 55 n_%n%s DIISENHALTER:
StéBelmaf: 33,95 ' "“mm
) BAUART: HIS 3.00/47
DUSE; D1Z 1.001
EINSPRIT ZDRUCK IM BETRIEB: 120 *10 ata DRUCKFEDER: H 1.3.02.00
NEUE D{J LTE £
UE DUSENHALTER |, 45

ODER DUSEN:

FORDERBEGINN DER EINSPRITZPUMPE: 169 * 1 vor QT

MAX. FORDERMENGE DER FINSPRITZPUMPE: 51 + 1 mm®/Hub bei 1350 U/min der Pumpe

+9

STARTFULLUNG: 807 mm3/Hub bei 150 U/min der Pumpe

REGLEREINSTELLUNG:

Leerlauf-Regelbeginn: 90-11¢ U/min der Pumpe
Leerlauf-Regelende: Max. 450 U/min der Purnpe

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

bzw. Nullférderung der Pumpe

+18
1 .
mul} erreicht sein bei max.: 280 U/min der Pumpe

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

Das Anschlagstilck am Regler trigt wahrend der Einfahrtzeit ein angeschraubtes Anschlagblech zur Firder-
mengenreduzierong. Die angegebene Fidermenge gilt fir die Einstellung ohae Anschlagblech.

T



EINSTELLUNG DER ANGLEICHUNG WD 809~

zu R4E 20-140/340

Bei Messung am Pumpenpriifstand unter den Seite 1 genannten Bedingungen soll die Férdermenge der
pumpe nachstehend aufeezeigtem Fordermengenverlauf moglichst nahe kommen.

9E = N
i} f = -5 o
mm/fHub =3 Ee_ Z
ES E —Es
‘E o ‘9‘5“’__?;
2Eltalig
so{ 1119, E% E
T BEIET TR
: D23 L ;
T EE |8 e 7
SlEloB e
50 e i 2
Sa0 700 000 @50 Uimnin
357707

: +10
vVerwendete Angleichfeder: R 2.3.94.00 K = 165 kp/cm

Grundeinsteliung der Angleichung kpl. R 2.3.06.89

Filr P = 0,5 kp soll a = 0,979 05 mm sein,
dieses MaR ist durch Beilegen entsprechender Abstimmringe einzustellen. Bei Anlage des Fedestellers
an die Hitlse soll a = 0, 879+ 99mm sein. (Dieses MaB kann nur durch Wahl entsprechend langer Hiilsen

eingestellt werden. )

Nr*89" signiet

S

Am Pumpenpriifstand kann durch Beilegen bzw. Entfernen

nu-h nachgeregeit werden,

5235/70/6

il Abstimmring
. / /
1D Federteller
7 ,
.
% Angleichfederteller
Hillse

von Abstimmringen der Férdermengenverlauf



Friedmann & Maier

EINSPRITZAUSRUSTUNG

MOTOREN
WD 609 ER

PUMPE

BAUART: 26T 8-4a.68BII RVO

VERSTELLREGLER

BAUART: R4EL 20-140/101

DREHRICHTUNG: rechts

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

SPRITZVERSTELLER:
$2A 50-150 R4/12A

ELEMENTE: FPE 8-4a

VORPUMPE: V2 HF 01 A

DRUCKVENTILE: DV 23

KUPPLUNG komplett: K 10 C 03

VERSCHRAUBUNGEN: P 1,7.07.13

MITNEHMERSCHEIBE: -

PUMPENFEDER: P 1.5.01.11

VORHUB: ca. 2,55 mm
StéfBelmal- 33,95 - 0,05 mm

DUSENHALTER:
BAUART: HIS 3.00/47

DiSE: D1z 1.001

EINSPRITZDRUCK IM BETRIEB: 160 + 10 atii

NEUE DUSENHALTER

ODER DUSEN: He v sa

DRUCKFEDER: H1.3.02.00

FORDERBEGINN DER EINSPRITZPUMPE: 15

0+1°

vor OF,

MAX,FORDERMENGE DER EINSPRIT ZPUMPE: 72 +1 mm3/ Hub bei 1350 U/min der Pumpe

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

REGLEREINSTELLUNG:

Leertauf-Regelbeginn:
Leertauf-Regelende:

90-120 U/min der Pumpe
Max.450U/min der Pumpe

Hochstdrehzahl-Regelbeginn- 1420+20 U/min der Pumpe

bzw. Nullférderung der Pumpe
mud erreicht sein bel max..

1AANL20 U'/min der Pumpe



EINSTELLUNG DER ANGLEICHUNG

‘WD 609 ER

zu R4EL 20 - 140/101

Bei Messung am Pumpenpriifstand unter'den auf Seite 1 genannten Bedingungen soll die Firdermenge der Pumpe
nachstehend aufgezeigtem Fordermengenverlauf moglichst nahe kommen.

E_

] 0
mifHub 8

155220

o mmHg

I'e

§5-125mmi/ Hub mehr als bei | 1350
[ | Wmin

80

!

P,

rrliib mehr als, bei 1350

,iau"l.s

8,

=] Wi

!

E-25mem/Hup mehrals
L

L bei 1350 Ui

2% T/ Hub

BN

b1t

&-Tmm/Hub weniger als bei 800 Lif min
RN 3

Lo 4

gl

I

1‘1rnrn’iHub weniges als bei 1350 u/min
!

[

| I I ‘41_._)
I T e ] o min

800 1000 1200 1350

NRRERETAY

Verwendete Angleichfeder: R 2.3.94.00 ¥ = 175 + § kp/cm

Grundeinstellung der Angleichung: kpi. R 2.3.06.93

Fiir P = 0,5 kp

soll a = 1,15 + 0,05 mm sein,
dieses MaB ist durch Beilegen entsprechender Abstimmringe einzustellen. Bei A

nlage des Federtellers an die Hiilse soll

2 = 1,0 + 0,05 mm sein. (Dieses MaB kann nur durch Wahl entsprechend langer Hilsen eingestelll wesden.

#F’

.93" signiet

a}

\V&\\\)\\\\ N

5235/70/6

Am Pumpenprilfstand hann Jurch Seilegen bzw. Eaticrpen von ‘hstimmringen der

nachgeregelt werden.

e _— Gegenmutter

| _— Anschlag schraube

g | Anschlagmutter
] /"‘ﬁ
[ %
T Yl
A . 2
4 \ ¢
L /
3 @l
+t :
h \
w
1523577075

1
v
L

Y
vacsit Abstimmring
o /)
é:@ 7 Federteller
4,
. 77
% Angleichfederteller
Hilse

rordermengenverlauf noch

Einstellung des Membrangehduses R 4.7.C1.70

Anschlagmutter der Stange so einstellen, daB bei

Anlage derselben die Mitte des Querbolzens 67+0,1

mm unter der Auflagefliche des Membrangehduses liegt.
Mit Gegenmutter sicherm.

Fupktionsiiberpriifung:

Bei sinkendemn Druck gemessen muf der Hubbeginn bei
215+5 mm Hg sein. Bei 50 mm Hg muB der Hub mindestens
9 mm betragen.

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










Getriebe

Technische Daten Geschwindigkeiten
Ubersetzungen Straflengang Geldndegang
1. Gang 9, 00 1. Gang 8,9 kn/h 6, 2 km/h
2, Gang 4,74 2.Gang 16, 8 km/h 11, 8 km/h
3. Gang 2,73 3. Gang 29, 2 km/h 20,4 km/h
4. Gang 1, 58 4_Gang 30,5 km/h 35,3 km/h
5. Gang 1,00 5. Gang 79, 7 km/h 35, T kmm/h
R. Gang 8,29 R.Gang 9,8 km/h 6, 7T km/h

| i

i i
i i H ; i TcT-ﬂi.'ﬁm
| | H i
: D : o
3 2 2 20 19 18 17 16 5 4 3 12
BILLD 1 : Getriebe-Langsschnitt
1 Kurbelwelle ’ 14 Zahnrad z. Riickwdrtsgang auf der
2  Kupplungsscheibe Hauptwelle
3 Kupplungsgehduse 15 Schaltmufie z. 1.=u. Riickwdértsgang
4 Ausrilckmuife 16 Stirnrad zum 1. Gang
5 Aatriebsrad der Vorgelegewelie 17 Schrigrad z. 2. Gang
& Vorgelegerad zum 4. Gang 18 ZSchaltmuffe zum 3, und 2. Gang
7 Vorgelegerad zum 3. Gang 19 Schrigrad zum 3. Gang
8 Vorgelegerad zum 2. Gang 20 Schrigrad zum 4. Gang
9 Vergelegerad zum 1. Gang 21 MNehmerzylinder z. hydr.Xupplungs-
10 Vorgelegewelle betatigung
11 Ftiansch z. Gelenkwelle 22 Ende der Kupplungswelle als Zahn-
12 Hauptwelle rad ausgebiidet

13 Abschluideckel z.Getrichegehiuse 23 Kupplengsausrickwelie




LD 2:

Heben des Gotriebes mittels
Aushebevorrichtung

BILD 4:

Nutmutter der Vorgelegewelle I6sen
{(RK 572)

Aus- und Einbau des Getriebes

Befestigungsschrauben des Getriebe-Ge-
lenkflansches entsichern und heraus-
schrauben, Gelenkwelle etwas zurtick-
schieben und am Rahmen befestigen.
Fernschaltstange am Getriebe |8sen.
Zulaufleitung am Nehmerzylinder l6sen,
Leitung mit einem Holzstopsel verschliefen,
Getriebe~Aushebevorrichtung RK 569 in
den fahrbaren Wagenheber einsetzen (Bild
2} und damit das Getriebe leicht anheben.
Kupplungsgehduse wvom Schwungradge-
hause abschrauben und Getriebe auszie-
hen,

Getriebe zerlegen

10.

11.

Getriebedl ablassen.

Sprengring (3/6) abnehmen und Aus=-
rickmuffe {1/4) nach Entfernung der
Halteschraube abziehen,
Befestigungsmuttern zum Kupplungsge-
h&duse abschrauben und Gehiduse abhe-
ben.

Ausbau der Kupplungsausriickwelle

Seegerring (3/5) abnehmen, Spannstift
{3/2) herausschlagen.
Kupplungsausriickwelle herausziehen,
Lagerdecke! {(3/7) abmeontieren,
Oberen Getriebedeckel abmontieren.

S chaltstangentriger am Getriebegehause
losschrauben und entfernen,

Refestigungsmutter des Abtriebflansches
(1/11) entsplinten und abschrauben.
Den Abtriebsflansch mittels Vorrichtung
abziehen.

Riickwiartigen AbschluBdeckel {1/13)
abmontieren.

Nutmutter zur Vorgelegewelle (1/10) ent-
sichern und mittels Nutmutternschlissel
RK 572 abschrauben,

Vorgelegewelle mit einem Setzer nach
riickwanrts austreiben,

Kupplungswelie aus dem Gehause her-
austreiben,



12.

13.

Sprengring des hinteren Hauptwellenku-
gellagers abnehmen, die Vorrichtung RK
373 ansetzen und das Kugellager abzie-
hen (Bild 5),

Hauptwelle samt Zahnrader aus dem Ge-
triebegeh3use herausheben,

BIL.D 5:

Kugellager abziehen

Zerlegen der Hauptwelle

1.

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 Biich-
se (6/6) abziehen (Bild 7).

BILD 6:

BILD 7:

Abziehen der Laufbiichse zum
4. Gangrad

ITS 125/67162%



BILD 8:

Seegerring abnehmes®

1T e b it

. A Y
el it 1

BILD 9 Lagerbiichse abziehen

5.

o o T

Zwischenmuffe und Lagerbiichse
abziehen

EiLD10 :

{e

. Seegerring (6/8) abnehmen und Zwischen-

muffe (6/9), Schaltmuffe {(6/10), Zehn-
rad (6/11) und Nadellager (6/12) de-

montieren,

. Abziehvorrichtung am Zahnrad zum 1,

Cang ansetzen und dieses samt Zwischen-
scheibe (6/21) und Lagerbiichse (6/20)
abziehen (Bild 9).

Zwischenmuffe (6/14) und Lagerbiichse
{6/18) abziehen und anschliefend die La-
gerbiichse (6/22) mittels eines Rohres
herunterpressen,



1.

Getriebe zusammenbauen

fiickiaufrad (1110 wic b Bild 11 dargestellt
einhauen.

Hauptwelle vormonticren:

Zwischenmuffe (6,9} auf ihren Sitz schiehen
und mit Seegerring (6:3) sichern.
SEEGERRING NACH EINER GETRIEBEREVISION
IMMER ERNEUERN!

Lagerbiichsen (6720, 22) auf ca, 100° ¢ auf-
wirmen.

Teile der Reihe nach, wie auf Bild § darge-
stellt, auffidein.

welle umdrehen und Cetriebeelemente der
Reihe nach montieren.

BILD 1:

Zahnrad zum 3. Gang aufschieben



Laufbiichse (6/6) vor der Montage auf
ca, 100°C anwarmen,

BILD 14: Laufbichse aufschieben

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

3. Die so vormontierte Welle in das Cetrie-
begehiuse einfilhren (Bild 16).

BILD 16: Einbauen der Hauptweile



4.

5.

Vormontierte Kupplungswelle einfiihren
und bis zum Sprengringanschiag des
Kugellagers nachsetzen,
Nadellager vorher fetten!

Kugellager mittels Setzer auf die Haupt-
welle auf- und in das Gehause eintrei-
ben, Achten Sie auf den richtigen Sitz
des Anlaufringes {6/17} !

Distanzrohr auf die Welle schieben,

Vorgelegerdder der Rethe nach in das
Gehiuse einlegen,

Vorgelegewelle von riickwéarts einfadeln,
wobei es vorteilhaft ist, eine Schlupf-
hiilse (19/1) zu verwenden,
Rollenlager mittels Setzer auf die Vor-
gelegewelle und in das Getriebegehause
treiben,

BILD 17: Kuppiungswelle einbauen

BILD 18: Kugellager nachsetzen

TE 124yl

BILD 19: Vorgelegewelle einfiihren



BILD 20:

Festziehen der Nutmutter

BILD 21:

Messen des Spieles zwischen
Zwischenmuffe und Zahnrad

BILD 22:

Schaltstangentrdger
{Totgangstellung)

10.

11,

12.

13.

Nutmutter festziehen und sichern (Rild

20)

. Hinteren Abschluldeckel (1/13) vor-

montieren; dazu den Filzring -und Huth-
ring in den Deckel einpressen. Der
Auflendurchmesser des Huthringes wird
vorher eingeolt,

Palflachen des hinteren Abschlufldeckels
mit Dichtungsmasse bestreichen und
Deckel anflanschen,

Flansch {1/11) auf ca. 100°C anwir-
men, auf die Hauptwelle aufschieben und
mit Beilagscheibe dazwischen die Kro-
nenrnutter festziehen, Anzugsmoment
15 nkp. Falls in dieser Lage das Splint-
loch und die Kronenmutternut nicht fluch-
ten, zieht man bis zur nachsten Nut wei-
ter an,

Huthring so im L.agerdeckel (3/7) zur
Kupplungswelle einpressen, daf} die Be-
zeichnung Huth nach auflen zu liegen
kommt, PaBfiiche des [_agerdeckels mit
Dichtungsmasse bestreichen und Deckel
anflanschen, Das Stiitzblech zur Rick-
holfeder wird dabel mitverschraubt.

Spiel zwischen Zwischenmufen und
Zahnréidern mittels Fuhlilehre kontrollie-
ren {Bild 21). Es soll beim Zahnrad
zum Riickwirts- 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.

ANMERKLNG! Vor dem E inbau der Schalt-

14,

stangen ist folgendes zu beachten:

Um ein gleichzeitiges Einschalten von
zwei Gangen zu verhindern, sinddie
Schaltstangen im Bereich der Neutral-
stellungsraste mit einer vertikalen Ab-
flachung versehen. Das Spiel zwischen
Kugel und abgeflachten Stellen ist so be=-
messen, dafBl nur eine Schaltstange ein-
geschaltet werden kann.

Federn (22/5) und Sperrkugeln (22/4)
einsetzen,

S chaltstange zum Riickwiartsgang bis zur
Neutralstellungsraste einschieben, Ku-
gel (22/2) einfiihren und mittlere Schalt-
stange nachschieben. Nachste Kugel und
Schaltstange (22/3) montieren,

Vor dem endgliltigen Einschieben der
Stangen sind die Mitnehmer bzw. die
Schaltgabel zum 2. und 3., Gang einzu-
flihren,




15.

16.

17.
18.

19,

20,

Den zusammengebauten Schaltstangen-
trager (Bild 23) in das Getriebe ein-
bauen, Passchraube (23/1) beachten!

Nach dem Zusammenbau schalte man.

der Reihe nach samtliche Gange ein und
kontrolliere, ob sich das Getriebe {frei
durchdrehen lafit,

Ausrilickmuffe {1/4) samt Kugellager auf
den Lagerdecke!l aufschieben und Spreng-~
ring in den l.agerdeckel einbauen,
Avusriickwelle einbauen

Spiel zwischen Druckflaiche der Aus.
riickgabel und Ausriickmuffe kontrollie-
ren, da beide Finger gleichzeitig tou-
chieren miissen.

Oberen Getriebedeckel vormontieren,
dazu den Kernlochverschluf (27/1) fir
die Bohrung der Querstangenlagerung
im Deckel mit Dichtungsmasse bestréei-
chen und Kernlochverschiul soweit ein-
treiben, bis er mit dem Deckel biindig ist,

Schnapperfeder (27/10) und Kugel in die
dazugehorige Bohrung einfithren, Kugel
niederdriicken und Guerstange einfilhren,
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 Schalfinger mit der
Querstange verstiiten (Bild 26), den
Seegerring in seine Nut einbauen, den
Gewindestift £7/8) fiir Feder einschrau-
ben und durch Ko&rnerschlag sichern,

BILD 23: Schaltstangentrdger montiert

BILD 24: Einstel'en der Ausriickmuffe
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BILD 25: Schaltstangentrdger




R

BILD 26: Verstiften des Schaitfingers

BILD 27: Fihrungsgehduse Querschnitt

13

BILD 28: Fuhrungsgehduse

10

21, Dichtungsfliche des oberen Deckels it

22, Fithrungsgeh#use vormontieren,

Dichtungsmasse bestreichen und Deckel
anflanschen. Man achte dabei, daf alle
Gange auf Neutral stehen und der Schalt-
finger in die Aussparungen der Mitneh-
mer zu liegen kommt.

Dazu
Kernlochverschiu (28/10) mit Dicht-
masse bestreichen und blindig in die Boh-
rung eintreiben. Schutzkappe {(28/6) auf
die Schubstange (28/5} aufstulpen und
diese in ihre Lagerbohrung im Fihrungs-
gehiuse einfilhren,Von innen den Schalt-
finger (28/12) auffideln und verstiften.
Die beiden Schmiernippeln (28/7) ein-
schrauben und mit Schmierpresse kraf-
tig schmieren,

23, Fihrungsgehiuse anflanschen, man achte

dabei, daf der Schaltfinger in der Mit—
nehmer der Querstange zu liegen kommt,

24. Getriebedl einflillen.

Schalthebelbock

. Schalthebelbock vormontieren,

Schub-
stange (29/7) in den Schalthebelbock ein-
fihren, Schutzkappe (29/12) zur Schub-
stange einbauen, Dichthiilse zur Kugel-
schale auf ihren Sitz treiben, Kugelgelenk
des Schalthebels einfetten und Schalthebel
so einbauen, daf der Finger in den Mit-
nehmer der Schubstange zu liegen kommt.
Feder {29/4), innere und Zufere Kugel-
schale auf den Schalthebel auffideiln, Ba-
jonettverschluB der duReren Kugelschale
einhaken. Gummikappe (29/2} aufsetzen
und Schaltknopf aufschrauben.Deckel an-
flanschen und Gehause am Lagerbock be-
festigen. Schmiernippel 29/6) einschrau-
ben und mit der Fettpresse schmieren.
Zwischenstiick (29/11) und Gelenkgabel
(29/10) mittels Gelenkbolzens auf die
Schubstange des Schalthebelbockes fixie~
ren und mit Sicherungsscheiben sichern.
Die Gelenkgabel fiir die Schubstange des
Fiihrungsgehiuses (Bild 28) auf die glei-
che Art montieren (es entfallt ailerdings
das Zwischenstiick).

Fernschaltstange einbauen und Gelenk-
bolzen mit Sicherungsscheiben fixieren.



Instandsetzungsarbeiten

1., Zahnrader auf Verschieif priufen und ge-
gebenenfalls ersetzen. Vor dem Einbau
die Schmieridocher der Zahnrader sorg-
faltig mit PreRBluft ausblasen,

2, Kugellager kontrollieren, solche mit ein-

gelaufenen oder beschddigten Laufflachen
erneuern,

3., MNadellager des 1. und 2. Gang-Zahn-
rades auf Verschleili prifen:

Anzugsmomente

K ronenmutter fiir Abtriebsflansch 15 mkg BILD 29: Schalthebelbock

¥

TABELLE 1 Lagerung der Zahnrader auf der Hauptwelle

T
; Duareh: VerschleiB
zuldssiges
Hachstapiel

i Innendurchmesser Aufendurchmesser

o X . . Einb e
imit Fertigungstoleranz | mit Fertigungstoleransz inbauspiel

Stirnrad zum

74,01 - 74,029

Riicklaufrad

Lagerbichse zum

67,970 - 67,957
Ricklaufrad

Stirarad zum

L. Cang 74,01 - 74,029

Schra d
3. Cang o 74,01 - 74,029

;
Schragrad zum 52.0 - 52,019
3. Gang

( 0,055-0,089 0,12
Fauptwelle 51,930 - 51,945

Schrigrad zum _
4. Gang 52,0 - 32,019

3,035 - 0,089 0,12

L aufbiichse 51,930 - 51,945 °)

! Bel ausgebauter Lagerbiichse

Il







Technische Daten
Ubersetzung:

Strallengang
Gelindegang
Verteilergetriebe Abtrieb
fiir Seilwinde: ’

Verteilergetriebe

. Vorspannung der Kegel- 0,1-0,3

; : a3 rollenlager z .Abt.r*iebswe[!e mkg

1o Axialspiel der Losrader auf 0,2-0,3
der Abtriebswelle mm

37
~ ]

36

35

34

33

32

A

30

29 P

8

27

1 T } TSUS67H
26 %2423 2 21 20 19

EILD 1: Verteilergetriebe
1 Antriebsflansch 13 Einstellscheiben 25 Antaufscheibe
2 Kugellager 14 Tachometer-Antriebsrad 26 Distanzring
3 Einfill- und Entlifftungsschr 15 Kronenmutter 27 Ablalischraube
4 Antriebswelle 16 Simmerring 28 Einstelischeibe
5 Gehdusedeckel 17 Antriebswelle z. Hinterachse 29 Schaltmuffe
6 Rollenlager 18 Schaltmuffe 30 Schaltgabel
7 Rollenlager 19 Anlaufscheibe 31 Abtriebsilansch
8 Zwischenring 20 Schragrad f. StraBengang 32 Abtriebswellr . Vorderachse
9 Nutmutter 21 Laufblichse 33 Seegerring
10 Zwi%chenwelle 22 Muffentrager 35 Rollenlager
11 Bordscheibe 23 Schragrad z. Gelandegang 36 Rollenlager
12 Kegelrollenlager 24 Laufbiichse 37 Kronenmutter




BILD 2:

Zerlegen der Abiriebswelle
auf der Presse

©

1557/BL /135

BlL.D 3:

Kegelrollenlager-Innenring auf
die Abtriebswelle aufpressen

Verteilergetriebe zerlegen

Oberen Deckel abmontieren.
Druckluftzylinder und Schaltgestinge ab-
montieren .,

Die Kronenmutter der 3 Flansche ent-
splinten und abschrauben, Lagerflansche
mittels Vorrichtung abziehen.

Die vorderen und den hinteren Abschiuf-
deckel sowie Lagerdeckel und Schait-
gehduse abmontieren. Einstellscheiben
{1/13 und 28) abfangen und nicht ver-
tauschen, .
Antriebswelle (1/4) von rechts nach links
aus dem Gehause austreiben. Sobald das
Kugellager (1/2) frei ist, es mittels Vor-
richtung von der Antriebswelle abziehen.
Nun die Welle aus dem Gehiuse heraus-
nehmen und mittels Abziehvorrichiung
den Innenring des Rollenlagers vor der
Welle abzuziehen, Der Auflenring samt
Rollen kann nun aus dem Gehduse her-
ausgetrieben werden.

Bund der Nutmutter (1/9) zur Zwischen-
welle, entsichern und abschrauben,Bord-
scheibe (1/11) des Rollenlagers abfan-
gen, Zwischenivelle von rechts nach
links aus dem Gehduse heraustreiben,
das linke Rollenlager (1/36) kommt dabei
mit, wahrend das rechite Rollenlager
(1/7) sowie der Zwischenring {1/8)
von der Welle herunter gestreift wird,
Nun ist es mdglich, das Doppelrad und
den Zwischenring aus dem Gehiuse
herauszunehmen, Das rechte Rollenla-~
ger aus dem Geh&use treiben, und nur
wenn notwendig, auch den Innenring des
linken Rollenlagers von der Zwischen-
welle herunterziehen.

Schaltstange {(6/4) demontieren, dazu
Sperrkugelfihrung {6/3) ausschrauben,
Kegelschraube zur Schaltgabel l&sen und
Schaltstange (6/4) herausziehen, die
freigewordene Schaltgabel (6/6) aus
dem Gehduse herausnehmen,
Tachometer Antriebsrad {1/14) mittels
Vorrichtung von der Welle herunter-
ziehen,

Abtriebswelle von rechts nach links aus
dem (Gehause treiben, dabet wird zuerst
der Aullenring des linken Kegelroilen-
lagers zus seiner Lagerung herausge-
schoben, weiter schiebt das Schriagrad
zum Gelandegang {1/23), das an der
Geh&usewand zum Anliegen kommt, den
Muffentrager {1/22), die Laufbiichse
(1/21) mit Schrigrad, die Anlaufscheibe
(1/719) und das Kegelrollenlager (1/12)
von der Abtriebswelle herunter. Die
zweite L aufbiichse {(1/24) die Anlauf-



scheibe (1/25) das linke Rollenlager,
sowte der Distanzring {1/26) wird auf
der Presse heruntergedrickt. Als Unter-
lage auf der Presse verwendet man einen
Ring mit Innenverzahnung, der genau auf
die vordere Verzahnung der Abtriebs-
"welle palt (Bild 2).
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BILD 4: Einbauen der Abtriebswelle

Montage des Verteilergetriehes

1. Spritzblech und Distanzring (1/26) auf
die Abtriebswelle auffadeln, den Innen-
ring des Kegelrollenlagers, die Anlauf-
scheibe {1/25) und die Laufbiichse (1/24)
nachpressen (Bild 3). Die LLaufbiichse auf
der Welle mit Q1 schmieren und Welle ins
Gehé&use einfilhren (Bild 4).Von innen fol-
gende Teile der Reihe nach und gemaf ih-
rer Lage auf Bild 1 auffideln bzw,. auftrei-
ber: das Schrigrad zum Geldndegang
(1/23) mit eingebautem Sprengring, den
Muifentriger (1/22), die Schaltmuffe (¥18),
die Laufbiichse fiir das Schragrad zum
StraBengang {1721}, {Laufbiichse (1/21)
und Kegelrollenlag _,(1/12) auf ca,100°C
aufwérmen}) ,_'*'_hr'agrad selbst mit
emgebautem prengrmg (Béhrung des
Rades vor‘her‘ schmieren}, die Anlaufschei-
be (1/19)mit der Abschrigung nach
auflen; der Kegelrollenlager-Innenring mit
Rollenkranz (1/12) und das Tachometer- 9
Antriebsrad (1/14). Anschheﬁend den __dITSS?/ﬁM 26
‘Kegelrollenlager-AuBenring in das Ge- EILD 5: Eintreiben der Laufbiichse -

hduse eintreiben, auf die Ahbtriebswelle




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

BILD 6: Pneumatische Schaltung 3, Beide Lagerdeckel der Antriebswelle
zum VYorderachsantrieb (1/17) mit den Einstellscheiben und Dich-
tung dazwischen anflanschen.

e <y

4, Hilisbiichse (Bild 7} montieren und die
Mutter (7/2) mit 15 mkp anziehen.
Die Vorspannung der Kegelrollenlager muf
10-30emkp betragen.
Dieser Wert wird durch Zugabe oder
Wegnahme wvon entsprechenden Einstell-
scheiben erreicht.

T @ . eenmn

BILD 7: Montage der Hilfsbichse

~,
-

w

I.agergehiuse abnehmen und den Vor-
stand der Antriebswelle zum Geh&use
messen (Bild 8).

Dieser Abstand muff 20-0, 2 mm betragen,
Je nach Differenz werden die vorhande-
nen Einstellscheiben (1/28 u, 1/13} un-
tereinander ausgetauscht,

E s sind jedoch alle, bei der Vorspannung
der Kegelrollenlager ermittelten Einstell-
scheiben, wieder einzubauen.

Diese Einstellung ist notwendig um bei
Neutralstellung des Schaltgestinges die
Schaltgabel {6/6) axial nicht an der Schali-
BIL.D 8: Vorstand messen muffe touchieren zu lassen,




6, Auf die Zwischenwelle {(1/10) das Rol-
lenlager (1/36) pressen, Zwischenwelle
von links nach rechts in das Gehause
einflihren, von innen das Doppelzahnrad
ansetzen und Zwischenwelle in das Dop-
pelzahnrad eintreiben. Zwischenring
{1/8) mit der Abschrigung nach auflen
auffadeln und Rollenlager-innenring nach-
treiben. Sprengring in den Rollenlager-
AuBenring (1/7) einbauen, und diesen
in seine L agerbohrung treiben

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

7. Rechter Rollenlager-Aullenring (1/6) mit
Reollenkranz 1n das Gehause einbauen
(Bild 11 ).

Rollenlager-Innenring (1/6) auf die An-
-triebswelile (1/4) pressen und diese in
das Gehduse einfithren. Sprengring in das
Kugellager {1/2) einbauen und Lager
auf die Welle und in das Geh&duse treiben,

A r——— s | Y IVEEY
BILD 11: Rollenlager-AulBenring einpressen




BILD 13: Schaltung fiir Yorderachsantrieb

EILD 14;

Vormantierte Schaitwelle

10.

Vom linken Abschlufideckel zur Zwi-~
schenwelle die Auflageflache mit Dich-
tungsmasse bestreichen und mit Fapier-
dichtung dazwischen anflanschen.

Dichtflache des rechten cberen Abschiufi-
deckels mit Dichtungsmasse bestreichen
und mit Dichtung dazwischen anflanschen.
Das gleiche mit dem linken Abschlufi-
deckel wiederholen, nachdem man vorher
den Simmerring eingeprefit 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.

Lagergehduse vormontieren

Simmerring in das Lagergehiuse ein-
bauen, Kugellager auf die Abtriebswel~
le (1/32) aufpressen und diese in das
LLagergehiuse eintreiben. Seegerring
{1/33) einbauen und Abiriebswelle da-
mit fixieren. Den O=Ring in die Bilichse
(13/2) einbauen, diese auf die Schalt-
welle auffideln und mit Seegerring (14/1)
fixieren. In die Schaltgabel (13/3) die
Schaltgabelschuhe {13/4) einsetzen, die-
se in die Nut der Schaltmuffe einfithren
(Bild 15} und das Ganze auf die Ab-
triebswelle (15/1) auffideln.




BILD 15: Einbaven der Schalimuffe

Vormontierte Schaltwelle {Bild 14} in
das Lagergehduse einfiihren, von innen
Schaltgabel (16/1) an die Welle ansetzen
und Welle in die Schaltgabel einireiben

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

BILD 16:

i

BILD 17: Anflanschen des Lagergehiiuses




11. Oberen Deckel mit Dichtung dazwischen
anflanschen. ( PaB8stiftbohrungen im Ge-~
hiduse und Deckel miissen sich decken!)

12. Anschlagschrauben zum Vorderachsan-
trieb einstellen (siehe "Einstellen der
Verteilergetriebeschaltung® ).
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BILD 18: Festziehen des Flansches -
] " Abtrieb f. Seilwinde

Dieser Abtrieb ist nur vorhanden, wenn eine
pi Seilwinde angetrieben werden mufl, er wird
dann an Stelle des hinteren Deckels zur
Antriebswelle montiert.

1. MNadellager (20/2} in die Antriebswelle
mittels Setzers eintreiben und mit Kugel-
lagerfeit schmieren. _

2, Filzring {20/8) und Simmerring {20/7)
in das L. agergehduse einpressen. Kugel-
lager (20/6) nachtreiben und mit Seeger-

3 ring (20/5) fixieren.

3. Abtriebswelle in das im [ agergehause
eingebaute Kugellager einpressen.

4. L.agerbichse (21/7) mit Dichtmasse be-
streichen und in das Lagergehause ein-

(5576517 ] pressen. ‘

5. Schaltgabelschuhe in die Schaltgabel

BILD 19: Tachometerantriebsritzel einbauen, die Schaltgabelschuhe in die

Nut der Schaltmuffe einfihren und das

Ganze auf die Abtriebswelle auffadein

toa

! ‘3 4 5678 910

6&. Schaltweille in das Schaltgabelgehause
einfiihren, von innen die Schaltgabel an-
setzen und Schaltwelle soweit in die
Schaltgabel eintreiben [(Bild 16), bis das
Gewindeloch fir den Fixierstift mit der
Nut auf der Schaltwelle fluchtet.

7. Gewindestift zur Fixierung der Schalt-
gabel einschrauben und mit Gegenmuiter

sichern.
8. Schnapperkugel (21/2}, . -feder und
EILD 20, Abtriebsflansch fir Seilwinde Sperrkugelfihrung {21/1) einbauen. ~




U1 Zapfen auf der

9. Abtriebsflansch (20/9) auf die Weile auf- | ! 2 3 o
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 einzufithren ist, mui bis zum
nachsten Splintloch weitergezogen wer-
den.

Einstelien der Verteilergetriebeschaltung

i

1. Verbindungsbolzen zum Betdtigungszylin-
der (22/6) entfernen, Stellschrauben
{22/2+4) ganz einschraiben und. den
Vorderachsantrieb mit dem Hebel (22/5)
einschalten.2,

2. Stellschraube (22/2) bis zum Mutter—
anschlag, dann noch 3/4 Umdrehungen
herausdrehen und kontern,

3. Betatigungszylinder'mit dem Hebel (22/5)

verbinden, (Vorderachsantrieb ausge -
schaltet, ) “
Schaltstange (22/7) in Neutralstellung
einrasten, Nun Stellschraube (22/4 )
herausdrehen, bis ein Spiel von ca. 1
-1,5 mm zur Schaltstange verbleibt.

BILD 21:

Durch diese Einsteflung wird erreicht, daf}
nur bei eingeschalieten Vorderachsantrieb
der CGelandegang geschaltet werden kann,

BILD 22:

Anzugsmomente

Kronenmutter der An- und 15 mkg
Abtriebsflansche

TAEBELLE 1 [Lagerung der Zahnridder auf der Abtriebswelle

Innendurchmesser Auflendurchmesser S : Dl‘fvrch Ve'r?scbleil?,
mit Fertigungstoleranz | mit Fertigungstoieranz piel : hOChSS‘?UiaSS‘geS
pie

Schragzahnrader

auf Abtriebswelle 79,030 - 70,049

0,09 - ¢,128 0,20
Laufbuchse 69,240 - 69,921
E ronzebiichse in
der Abtrichbswelle 30,0 - 30,033

0,040 - 0,106 0,25

29,960 - 29,927

vorderen Abtriebsweild







Gelenkwellen

1 2 3

4 5 6
RILD 1: Gelenkwelle
1 Getriebe ;

Allgemeines | 2 Flansch
Die im LKW6B0M,680M3 cingebauten Ge- 3 Gelenkkreuz

. . - - . 4 Nutenflansch
lenkwellen sind eine Ausfithrung der Firma 5 G

. . elenkweile
GWB. Da die Teile der Gelenkwellen dy- 6 Markierung au Gelenkwelle

namisch und statisch ausgewuchtet sind,
kdnnen nur die Teile, die im Bild 2 ausge -
worfen sind, ausgetauscht werden.

Man beachte auch, daB die [.age des Nu-
tenflansches (1/6) auf der hinteren Gelenk -
welle durch zwei Pfeile gekennzeichnet jst.
Da beide Teille gemeinsam ausgewuchtet
sind, ist es wichtig, daf} sie wieder in ihre
urspriingiiche Lage eingebaut werden. Hier
sei gleich darauf hingewiesen, da3 das Spiel
der Gelenkwelle iiberpriift werden muf}, 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 iiber-
holen, Ein Spiel an den Gelenkwellen ver—
ursacht ein schlagartiges Gerdusch {beson-
ders beim Schalten) oder ein Rupfen, wenn
das Spiel schon ziemlich groB geworden
ist, Wenn diese Schlige lidngere Zeit auf
die Zahnrader und Lager der Triebwerke
einwirken, werden diese-in kurzer Zeit be-
schadigt oder ausgeschlagen,

1.

und Nutenflansch

Nadellager der Kreuzgelenke auf Verschleif
priifen, die Nadeln diirfen weder flachgeschla-
gen, angefressen noch verrostet sein. Bei Be-
schddigung auch nur einzelner Nadeln muf
immer das ganze Kreuzgelenk mit Nadellager-
biichsen ausgewechselt werden. Bei dieser Ge-
legenheit c¢ie Profildichtung (2/9) und Dichtungs-
kappe (2/10) untersuchen und gegebenenfalls er-
setzen,

2. Schadhafte Gelenkkreuze miissen mit Lagerbiichsen

ersetzt werden.

3. Keilnuten und Schiebmuffen untersuchen und

bei zu groflem Spiel die ganze Gelenkwelle
austauschen. Eine Reparatur in eigener Regie
ist nicht zu empfehlen.

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



BILD 2: Gelenkwellen zerlegt

BILD 3: Auswuchten der Gelenkwelien 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 HinterrZder abmontieren
2. Schlauch zum Olfangtopf abziehen,

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

4, Befestigungsmuttern der Hinterachs-
welle abschrauben. Anstelle der beiden Gewinde=
stifte Schrauben eindrehen und damit die Achs~

welle herausdriicken, 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-
mutterschlilssel RK 120A losschrauben. (Achtung!
Links- und Rechtsgewinde der Nutmutter beachten).

6. Sicherungsblech und Zwischenscheibe abnehmen,
Einstellscheiben in der Nutmutter belassen.

O=Ring und Abdichttopf dem Achsstummel ent-
nehmen.

. . . e [T Sor e



Hinterradnabe mit geeigneter Vorrichtung
(K UKKO 40/3) abziehen.

-3
.

8. Flanschring samt Olfangtopf von der Radnabe
trennen, inneres Kegelroilenlager und Zwischen=~
scheibe entnehmen,

9. -AuBeres Kegelrollenlager samt AuBensing sowie
Distanzhiilse und AuBenring des inneren Kegel-
rollenlagers auf einer Presse aus der Radnabe
driicken,

1G. Fett aus der Radnabe entfernen und Teile reinigen

B. HINTERRADNABE ZUSAMMENBAUEN/EINBAUEN i EE

Soll ein Radbolzen der Radnabe erneuert werden, so

ist die Radbolzenmutter abzuschrauben und der Bolzen \.\“~\
\\&

auszupressen. Den neuen Bolzen einpressen, Radbolzen- \ X
mutter mit einem Anzugsdrehmoment von 42, 5 kp R RR \ &-
) S . PRl NN =
festziehen und mit einem Kurnerschlag sichern. +H- =

(ST

1, AuBeres Kegelrollenlager in die Radpabe einsetzen
und Aufenring nachpressen (Einbaulage beachten!)
Vorher Rollenlager einfetten.

TS 30/71/7759 |
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2. Distanzhiilse einfithren.

3. Die Kegelrollenlager und den Radrabenirnenraum
mit Radnabenfett(MOBIL GREASE 5) auffitllen.
(Filllmenge pro Radnabe ca, 1kg).

4. AuBenring des inneren Kegelrollenlagers axial
spielfret in die Radnabe pressen. Inneren Rollen-
kranz einlegen.

Vorher Rollenlager einfetten.

5. Beide Simmerringe in den Flanschring einpressen
und Dichtlippenzwischenraum mit Radnabenfett

aufftillen,



6.

1.

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

Stdrke (x) der Dichtung zwischen Radnabe (3) und
Fianschring (1) ermitteln,

Da der Lageraufenring (2) des inneren Kegelrollen-
lagers axial spielfrei eingebaut werden muf, die
Einbautiefen von Flanschring (1) und Radnabe (3)
sowie die Stirke des Aulenringes (2) jedochtoleriert
sind, muB das MaB "x", welches der Dichtungsstiirke
entspricht, beim Austausch von Teilen neu ermittelt
werden.

Flanschring samt Olfangtopf ohne Dichtung mit
einigen Muttern auf der Radnabe befestigen.
HINWEIS: ’

Der Olfangtopf ist so zu befestigen, daB das Uber-
laufrohr zwischen zwei Gewindebohrungen der Rad-
nabe liegt, Wird dies miBachtet, so stimmt die
Stellung des Rohres mit der Bohrung in der Brems~
tromm e} nicht Uberein.

Mittels einer Blattlehre den Spalt zwischen Radnabe
und Flanschring ecmitteln. Dieser liegt auf Grund
des Toleranzfeldes zwischen 0 und ¢, 6 mm. Der
Spalt wird mit Dichtungen der Stirke 0, 25 mm
{(gepreft~ 0, 2 mm) ausgeglichen. In der Regel
geniigt eine Dichtung, doch kanm es bei extremer
Lage des Toleranzfeldes vorkommen, daB bis zu
drei Dichtung beigelegt werden miissen. Ist kein
Spalt zwischen Radnabe und Flanschring vorhanden
so ist eine Flanschfldche mit Dichtmasse einzu~
streichen.

TS 30/71/784




8. Dichtung(en) auf die Radnabe legen,

9. Zwischenscheibe in die Radnabe einlegen und

Flanschring mit Olfangtopf entsprechend seiner
Einbaulage befestigen,

10, O-Ring in den Aplaufring einsetzen und diesen
mittels dem Setzer RK 110C auf den mit Ol be-
netzten Achsstummel treiben.

(Anlaufring darf an der Lauffliche des Simmerringes
keine Unebenkeiten haben),

11, Vormontierte Radnabe vorsichtig auf den Achs-
stummel schieben. (Federn-der Simmerringe
springen leicht aus!)



12. Durch Prellschlige mittels dem Setzer RK 110C
die Kegelrotlenlagerinnenringe 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,

TS 30/71/792
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16. Mittels Nutmutterschlissel RK 120A die Nutm utter
soweit festziehen, bis die Kegelrollenlager spielfrei
laufen (Zwischenring 148t sich mit einem Schrau-
benzieher gerade noch radial bewegen!)

17. Nun den verbleibenden Spalt zwischen Einstellschei~
ben und Nutmutter mit einer Blattlehre messen.

18, Der gemessene Wert wird in Einstellscheiben zuge=-
geben, die Nutmutter festgezogen und gesichert.

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

20, Bremstrommel entsprechend der Bohrung fiir das
Uberlaunfrohr des Olfangtopfes aufsetzen und mit
den Senkschrauben befestigen.

21, Gummischlauch auf das Uberlaufrohr schieben.



Hinterachsgetriebe
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HINTERACHSGETRIEBE AUS~EINBAUEN
Das Hinterachsgetriebe kann, ohne die Hinterachsbriicke

RERETEVALL

ausbauen zu milssen, herausgenommen werden,

1,
2.
3.

Getriebedl aus der Hinterachse ablassen.
Gelenkwellenflansch 10sen

Linke und rechte Hinterachswelle abschrauben und
m it 2 Schrauben abdriicken

HINWEIS: Die linke Hinterachswelle nur ca. 150mm
herausziehen um das Hineinfallen der Schaltmuffe
zu verhindern. {Nebenstehendes Bild zeigt Radnabe

vom Typ 790).

Befestigungsschrauben t0ser und Hinterachsgetriebe
mittels Aushebevorrichtung (SK 13622A) aus der
Hinterachsbriicke heben.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihen-
folge. Die Befestigungsfliche des Hinterachsgetriebes
ist vor dem Einbau mit Dichtmasse zu bestreichen,



ARBEITEN AM HINTERACHSGETRIEBE

Arbeitsfolge:

A TRIEBLING AUSBAUEN/INSTANDSET ZEN

B AUSGLEICHGETRIEBE AUSBAUEN/INSTANDSET ZEN

C RITZELWELLE-TELLERRAD AUSBAUEN/INSTAND-
SETZEN ;

D EINSTELLUNG DES HINTERACHSTRIEBES

E AUSGLEICHGETRIEBE EINBAUEN

Hinterachsgetriebe in eine geeignete Montagevorrichtung
umsetzen,

" Ts wmie

A. TRIEBLING AUSBAUEN/INSTANDSETZEN

1. Befestigungsmuttern zum Abschlufdeckel abschrau-
ben, Lagerbiichse samt Triebling durch leichte
Prellschldge losen und aus dem Hinterachsgehduse
ziehen.

2. Kronenmutter zum Antriebsflansch entsichern, ab-
schrauben und Antriebsflansch abziehen.

3. Triebling auf einer Presse aus der Lagerbiichse
driicken, Distanzring und Finstellscheiben abfangen.

4. Inneres Kegelrollenlager des Trieblings mittels
Vorrichtung abdrilcken,
(Trennvorrichtung (2) KUKKO 17/2 upd Abdpllck-
vorrichtung (1) KUKKO 18/2).

15



5. Nach der Reinigung bzw. Erneuerung von schadhaf-

ten Teilen, Triebling wieder zusammenstellen,

Inneres Kegelrollenlager auf ca. 80°C erwdrmen

und axial spielfrei auf dem Triebling schieben,

7. Distanzring und vorhandene Einstellscheiben eben-
falls auffddeln.

o

8, Die mit den AuBenringen der Kegelrollenlager ver-
sehene Lagerbiichse auf den Triebling setzen.
{Achtung! Kegelrollenlager und AuBenringe nicht
vertauschen!)

9, AuBeres Kegelrollenlager auf einer Presse, unter
Zuhilfenrahme eines passenden Rohres auf den
Schaft des Trieblings pressen. '
Rollwiderstand der Kegelrollenlager priifen.

10. Die Vorspannung der Kegelrollenlager wird so ein-
gestellt, daB beim Abrollen der Lager ein Dreh-
moment von 0, 2-0, 4 kpm wirksam wird, Werden
eingelaufene Lager verwendet, erkenntlich an der
am Lagerinnenring eingepragten Bezeichnung "Ww1",
so ist das Drehmoment 0, 1-0, 2 kpm.

Die Kraft die dabei anfgewendet werden mus, er=
rechnet sich wie folgt:

Drehmoment M(kpm) = Kraft F(kp) x Radius ¢ (m)
d.h. M =F xr

F _M M=0, 2=0, 4 (bzw. bei "W1" 0,1-0, 2 kpim)
"t r =0,076 (Lagerbilchsen # = 0,152 m )
0,2 0
o — = , = =53k
F = Gore = 2O KP BV G 0ng P
bei "W1" Lagern:
0,1 0,2
= k- = , — =2,6k
L R A T

i5



Der im oberen Toleranzield liegende Wert soll fir
neue, der imm unteren fifr bereits verwendete Lager ein-
gehalten werden.

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

b. Einige Windungen Schnur iber die Lagerbiichse
legen und unter gleichmiBigem Zugdie beim Ab-
rollen erforderliche Kraft (F) an der Zugfederwaage
ablesen,

Die aufzuwendende Kraft muf 2, 6-5, 3 kp bzw. bei
mit "W1" gekennzeichneten Lagern 1, 3-2, 6 kp
betragen. Eine Korrektur kann durch Austausch von
Einstellscheiben (1) zwischen den Kegelrollenlagern
erfolgen,

Finstellscheiben in der Stidrke von 0, 1; 0, 15;0, 4 und
1 mm sind lieferbar.

11, Zwischenring (2) mit Abschrigung nach oben auf
den Schaft des Trieblings schieben.
Dichtung (1) entsprechend ihrer Olbohrung auf die
Lagerbichse legen. :

12. AbschluBideckel so montieren, daff seine Olput sich

m it der Olbohrung der Lagerbiichse deckt.

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

Der Einbau des Trieblings wird an spaterer Stelle
beschrieben.

17
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8. AUSGLEICHGETRIEBE AUSBAUEN/INSTANDSET ZEN

1, Kronenmuttem derlagerbriicke entsichern und ab-
schrauben.

2. Lagerbriicke abnehmen und Ausgleichgetriebe samt
Stirnrad aus dem Hinterachsgehduse heben.

3. Ausgleichgetriebe vollstdndig zerlegen. Ausgleich-
kegelrdder mit der dazugehtirenden Zwischenschei-
be abstellen.

a, Falls erforderlich die Kegelrollenlager von den
Ausgleichgehdusehidlften abziehen, (K UKKO 20/30).

4, Ausgleichgetriebe zusammenstellen.

a

Vor dem Einbau sind alle Teile zu reinigen und
einzudlen.

Zwischenscheibe und groBes Ausgleichkegelrad
in die Gehidusehilfte einsetzen.

b. Ausgleichstern mit kleinen Kegelrddern und
Zwischenblechen bestilcken und ebenfalls in
die Gehdusehilfte einsetzen.

c. Die kleinen Kegelrider einzeln gegen das Ge-
hiduse driicken und das Zahnflankenspiel zum
groBen Kegelrad ilberpritfen.

d. In die andere Gehdusehilfte ebenfalls das grofie
Ausgleichkegelrad mit Zwischenscheibe einbauen,
den Ausgleichstern mit den kleinen Kegelrddern
einsetzen und auch hier das Flankenspiel iiber=
priifen. Das Spiel soll 0, 18-0, 22 mm nicht tiber-
schreiten und kann durch Austausch der Zwischen-
scheiben anden groBen Ausgleichkegelridern
korrigiert werden.

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




¢. Das grofie Ausgleichkegelrad mit Zwischenschei-
be auf die kleinen Kegelrdder des Ausgleich-
sternes setzen.

f. Da beide Ausgleichgehiusehdlften gemeinsam
bearbeitet sind, milssen sie beim Zusammen-
ban wieder in ihre ursprilngliche Lage kommen.
Dies ist gewdhrleistet, wenn beide Markierungen

" (Num mern) der Gehduse beisammenliegen.

g, Stirnrad,mit der Fasette des Befestigungsbundes
zur Ausgleichgehdusehilfte, aufsetzen,

h. Schrauben entsprechend dem nebenstehenden
Bild einfthren und mit den Muttern befestigen

(Achtung! Muttern miissen auf der Seite der
Ausgleichsperre liegen!),

19



i, Sdmtliche Muttern mit einem Drehmoment ven
55 kpm festziehen,

j. Mit einer Achswelle, die mit {hrem Evolventen-
profil in ein grofies Ausgleichkegelrad eingefihit
wird, das Zahnflankenspiel der Kegelridder uber=
priifen, Das Ausgleichgetriebe muf sich, ohne
zu ecken durchdrehen lassen.

Falls erforderlich, sind die Zwischenscheiben
der groBen Ausgleichkegelrdder auszutauschen.

5 3o/mram]

C. RITZELWELLE-TELLERRAD AUSBAUEN/EINBAUEN

1. Ritzelwelle~Tellerrad ausbauen.

a. Hinterachsgehduse der Montagevarrichtung ent-
nehmen.’

b, AbschluBdeckel (1) rechts und links der Ritzelwelle
demontieren und Einstellscheiben (2) an dem-be~
treffenden Deckel festbinden, :

c. Schrauben zur Ritzelwelle entsichern und ab=~
schrauben.

d, Hinterachsgehiduse mit entsprechender Unter=
lage unter eine Presse stellen, Abstiltzvorrich-
tung (1) (SK 16363A) einsetzen und Ritzelwelle
auspressen,

Teile entnehmen.
e. Beschidigte Teile erneuern.

2. Ritzelwelle=Tellerrad einbauen.

a, Tellerrad in das Hinterachsgehduse einlegen.

20



b. Die mit Kegelrollenlager und Paffedern ver=
sehene Ritzelwelle in das Hinterachsgehiuse
und Tellerrad einfiihren.

¢. Lageraufienring in das Hinterachsgehiduse ein-
treiben, vorhandene Einstellscheiben (1) ent-
sprechend der Olbohrungen aufschieben.
{Diese Einstellscheiben werden spiter bej der
Bestimmung der Lagervorspanaung der Ritzel-
welle sowie des Zahnflankenspieles Tellerrad-
Triebling nocheinmal genannt),

d. Abschlufdeckel so montieren, daf sich seine
Olnut mit der Olbohrung des Gehiuses deckt,

e, Hinterachsgehduse umdrehen und das auf ca.
o . - .
B0 C erwdrmte Kegelrollenlager axial spiel-
frei auf die Ritzelwelle schieben,
f. LagerauBenring in das Gehiuse einsetzen,

g. Scheibe, Sicherungsblech und Befestigungs-
schrauben montieren und letztere mit einem

Drehmoment von 19 kpm festziehen,
Die Ritzelwelle ist dazu mit einern Harthoiz~
~ keil zu blockieren,
h. Schrauben durch Umbiegen der Enden des
Sicherungsbleches gegen Verdrehung sichern.
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i. Die vorhandenen Einstellscheiben (1) entsprechend
inrer Olbohrungen auf die Stiftschrauben schie=-
ben. Den AbschluBdecke! so aufsetzen, daj
seine Olnut sich mit der Olbohrung der Einstell-
scheiben und des Gehduses deckt,

(Diese Einstellscheiben werden spiter bei der
Bestimmung der Lagervorspannung der Ritzel-
welle sowie des Zahnflankenspieles Tellerrad-
Triebling nocheinmal genannt).

3. Vorspannung der Xegelrollenlager priifen,

HINWEIS: Da die verschiedenen Hinterachsiiber-
setzungen durch die Zihnezahl der Ritzelwelle und
des Stirnrades bestimmt werden und der Halbmesser
der Ritzelwelle zur Bestimmung der Kegelrollen-
1agervotspannung herangezogen wird, wurde fiir

den Durchmesser der Ritzelwelle bei der Errechnung
des Kraftaufwandes beim Abrolien der Lager, ein
Mittelwert verwendet. Die Abweichung bleibt in
vernachlissigbarer Grenze. (Ritzelwellenf =105mm).

a. Kegelrollenlager durch leichte Prellschlige zum
Setzen bringen.

b, Einige Windungen Schnur iiber die Zihne der
Ritzelwelle legen und unter gleichmdBigem Zug
die beim Abrollen der Lager erforderliche Kraft
(F) an der Zugfederwaage ablesen. Die Lager-
vorspannung mufl 0, 4-0, 6 kpm betragen. Bei
mit "W1” im Lagerinnenring gekennzeichneten
Lagern ist die Vorspannung 0, 1-0, 2 kpm.

Die aufzuwendende Kraft (F) mufl daher 7, 7 -
11, 5 kp, bei "wl"-Lagern 1, 9-3. 8 kp betragen.

Eine Korrektur kann durch Austausch der Einstellschei~
ben an einem der beiden Abschlufideckeln erfolgen.

(Einstellscheiben sind in Stdrken von 0, 1-0,15~0, 4 und
1 mm lieferbar!).



D. EINSTELLUNG DES HINTERACHSTRIEBES

1. Allgemeines:
laufruhe und Lebensdauer des Kegelradpaares 1
hingt  weitergehend von der Eingrifftiefe des
Kegelritzels sowie vom Zahn-Flankenspiel ab.

Bei richtig eingestellter Eingrifftiefe des Kegel-
ritzels muf das Tragbild auf dem mittleren Teil
der Zahnflanke liegen. Ein unrichtig eingestellter
Kegeltrieb verdndert die Lage des Traghildes, wo-
raus man den Einstellfehler {eststellen kann. Um
das Tragbild besser sichtbar zu machen, bestreicht 2
man die Zihne des Tellerrades ganz diinn mit ei-
ner Mischung von Bleiweif und Benzin, Das ideale
Zahntragbild am Tellerrad liegt, wenn nicht unter

Last, etwa auf der unteren Zahnhilfte und ist auf |

ca. 50% der Zahnhilfte beschrdnkt. Bei schwerer
Belastung verschiebt sich das Zahntragbild gegen
das dulfere Ende der Zahnilanke, Dieses ideale
Tragbild ist aur selten zu erreichen. In der Fabrik
wird jedes Kegelrdderpaar zusammengeldppt und
das Tragbild fiir die gitnstigste Laufruhe auf einer
Skizze, die mit dem Riderpaar mitgeliefert wird,
eingetragen, Das Einstellen des Kegelritzels erfolgt
an Hand der EinbaumaBe. Diese Methode gibt die

Gewihr, da$ der Hinterachstrieb so eingestellt ist, 1 Richtig efingestellt (f’h““- Belastgmg) o
wie im Werk fir den ruhigsten Lauf ermittelt wor- 2 Falsch eingestellt. Ritzel zu weit im Eingiiff
den jst. 3 Falsch eingestellt.Ritzel zu wenig im Eingriff

2. 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 einem neuen Kegelritzel oder umgekehrt in
Eingriff gebracht werden. Dariiber hinaus werden im
Werk die beiden Teile zusammengeldppt und nume-~
riert (2). Bei jeder Erneuerung des Kegeltriebes (und
auch bei Austausch der Kegelrollenlagerymuf die
Eingriffstiefe des Kegelritzels neu ermittelt und durch
Abstimmen der Einstellscheiben eingestellt werden,
Diese Einstellung geschieht an Hand der Einbaumage,
da nur diese Methode eine einwandfreie Einstellung
gewdhrt. Die MaBe, welche die gegenseitige Lage
von Ritzel und Tellerrad bestimmen, sind im Bild
dargestellt, (Seite 18).

3. ERLAUTERUNG ZU DEN MASSEN

p 3
i

die toleranzbedingte Abweichung (1) vom GrundmaB A
(siehe Tabelle} wird im Werk auf die Stirnfliche des
Trieblings eingezeichnet (Z) und zwar in hundertstel
Millimeter mit + oder ~ Zeichen, entsprechend der
Abweichrichtung. Es befinden sich also doit zwei
Eintragungen. Die eine ist die Paarungsnummer (2)
mit dem Tellerrad, die andere die Abweichung (1)
vom Grundmag,

.
4TS S0s71/72 (0
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B = Dieser Abstand wird nach dem Zusammenbau des Trieb-
lings 'und der Einstellung der richtigen Kegelrollen~
lagervorspannung gemessetn.

L = Die toleranzbedingte Abweichung vom Grundmafs
(siehe Tabelle) ist in die Auflagefliche fiir die
Lagerbiichse (y) ausgeschlagen und zwar in hundert-
stel Millimeter mit + oder - Zeichen, entsprechend
der Abweichrichtung.

Beispiel:

a. Das Grundmall "A" wird aus der Tabelle abgelesen
und betrdgt 63, 5 mm. Die toleranzbedingte Ab-
weichung "z" vom GrundmalB "A" wird am Trieb~
ling abgelesen und betrdgt z, B, +20 (in 1/200mm =
0,2 mm), Aus diesen beiden Angaben ergibt sich
der reelle Wert von "A"

A=635+0,2=2863Tmm

GrundmaB GrundmaB Grundmaf b. Nach dem Einbau des Trieblings in seine Lager-
Agmim) B(mm) L(mm) hiichse und Einstellen der richtigen Vorspannung,
muf der Abstand "B" mittels eines TiefenmaBes
gemessen werden, z, 8, 114, 5 mm

63,5 114 175 ¢. Das Grundmafp von "L" betrdgt 175 mm. Die Toleranz
vom Grundmal "L" wird von der Auflage der Lager-
biichse {y} abgelesen und betrdgt z.B, =7 {in 1/10C
mm = 0,07 mm). Aus diesen Angaben ergibt sich

der wirkliche Wert von "L",

=175 -0,07 = 174, 93 mm

Nachdem der reelle Wert von A, B und L ermittelt
ist, kann anhand folgender Rechnung die Stirke 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 Zusammeastellung des Einstellscheibensatzes
verwendet man immer die stirksten Scheiben (Liefer-
bar 0,1-0,15-0, 4-1, 0 mm)

z.B. 4 Finstellscheiben von 1,0 mm = 3,0 mm
1 Einstellscheibe von 0,1 mm = 0,1 mm

1 Einstellscheibe von 0,15 mm = 0,15 mm
gesamte Stdrke = 3, 25 mm

4, Ermittelte Einstellscheiben entsprechend ihrer Gl-
bohrung auf die Auflagefliche der Trieblingslager~
bilchse schieben,

5. Montierten Triebling samt Lagerbiichse so in das
Gehiiuse einsetzen, daB seine Olbohrung sich mit
der Olnut im Gehiduse deckt.

6. Zahnflankenspiel von Tellerrad und Triebling ein=-
stellen.

a. Zahnflankenspiel mittels MeBuhr an mehreren Stellen
des Tellerrades priifen, Das vorgeschriebene Spiel
betragt 0, 2~0, 3 mm .

Liegt das Zahnflankenspiel nicht in diesem Bereich,
so sind die beiden Abschiufdeckel zur Ritzelwelle
abzunehmen und entsprechend der Abweichrichtung
Einstellscheiben gegeneinander auszutauschen,
(Axiale Verschiebung der Ritzelwelle). Es dirfen
jedoch keine entfernt oder dazugegeben werden, da
dies die Lagervorspannung der Ritzelwelle wieder
verdndern wiirde.

E., AUSGLEICHGETRIEBE EINBAUEN

1, Ausgleichgetriebe samt Stirnrad in das Hinterachs-
gehduse einsetzen. Beim Aufsetzen den Gewindering
(1) drehen, damit er richtig in die Gewindegidnge
des Gehduses eingreift,
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2. Lagerbrticke aufsetzen und Kronenmuttern leicht fest-
ziehen.

3. Triebling ausbauen und die AbschluBdeckel der
Ritzelwelle lockern um die nun folgende Einstellung der
Lagervorspannung nicht zu verfilschen’

4, Gewindering,zur Einstellung der Lagervorspannung
des Ausgleichgetriebes mittels Nutmutternschltissel
SK13603Ceindrehen, bis ein Rellwiderstand von
1,0~-1, 2 kpm, bei mit "W1" markierten Lagern
0, 3-0, 4 kpin,erreicht ist,

TS 30/71/134

HINWEIS: Da die verschiedenren Hinterachsiibersetzungenauch
durch die Zihnezahl der Ritzelwelle und des Stirnrades
bestimmt werden und der Halbmesser des Stirnrades
(FuBkreis) zur Bestimm ung der Kegelrollenlagervor-
spannung herangezogen wird, wurde fir den Fufikreis-
durchmesser des Stirnrades, bei Errechnung des Kraft=
aufwandes beim Abrollen der Lager, ein Mittelwert
verwendet, Die Abweichung bleibt in vernachldssig~
barer Grenze (Stirnrad FuBkreis § = 270 mm}

Die mit einer Federwaage am FuBkreis des Stirnrades
gemessene Kraft beim Durchdrehen des Ausgleichge-
triebes muf 7, 4-8, 8 kp bzw. bei "W1" Lagern 2, 2«

2, 9 kp betragen,

5. Kronenmuttern (1) mit einem Anzugsmoment von
30, 5 kpm festziehen und versplinten.

8. Gewindering mit dem Sicherungswinkel gegen Ver-
drehung sichern.
7. Beide Abschlufideckel der Ritzelwellenlagerung

wieder befestigen, Triebling samt Lagerbiichse ein-
bauen und Muttern festziehen,
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EINSTELLDATEN FUR HINTERACHSGETRIEBE

-

Mutter zum Antriebsflansch

Kegelrollenlagervorspannung
des Trieblings

Kegelrollenlagervorspannung
der Ritzelwelle

Kegelrollenlagervorspannung
des Ausgleichgehiuses

Zahnflankenspiel der
Ausgleichkegelrider

Zahnflankenspiel von
Tellerrad-Triebling

0,2 -0,4kpmx
0,1 -0,2 kpm

0,4-0,61{131?1}c
0,1 ~0,2 kpm

1,0 -1,2kprnx
0,3 -0,4 kpm

¢, 18-0, 22 mm

0,2 =0,3mm

Benennung MaBangabe Me#fligerit Anmerkung
Anzugsdrehmoment der )
19 kpm Dreh entschliissel

Schrauben zur Ritzelwelle P renmon

d t
Anzugsmom.ent e.r Muttern 85 kpm Drehmomentschliissel
zum Ausgleichgehiuse

drehm td

Anzugsdrehmomen . o 30, 5 kpm Drehmomentschliissel
Muttern zur Lagerbriicke
Anzugsdrehmoment der 15 kpm Drehmomentschlitssel

Schrur und Zugfeder~
waage

Zugfederwaage

Zugfederwaage

von Hand aus oder
MeRuhy

Mefluhr

gemessen am Umfang der
Lagerbiichse.
Kraftaufwand:

2,6 -5,3 kp baw.

1,3 -2, 6 kp¥)

gemessen am Umfang
der Ritzelwelle
Kraftaufwand:

7, 7-11. 5 kg bzw.
1,9-3,8 kp"’

gemessen am Fuflkreis @
des Stirprades
Kraftaufwand:

7,4-8,8 kp bzw,
2,2-2, ¢ kp¥)

an mehreren Stellen der
Zahnrdder priifen

an mehreren Stellen des
Tellerrades priifen

EINSTELLDATEN FUR DIE HINTERACHSE 11

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)

14 kpm (790)

27, & kpm (890,1390)

von Hand

Drehmomentschliissel

Drehmomentschliissel

Drehmomentschliissel

die Lager sind spielfrei
einzustellen. Zwischenring
zum Kegelrollenlager noch
beweglich

x) gefinishte bzw, eingelaufene Kegelrollenlager mit der Bezeichnung "W1" im Innenring.
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SPEZIALEWERK ZEUGE FUR HINTERACHSE II

Gegenstand Bestell-Nr. Benennung Findet ;/;rwendmg
i
KUKKO 40/3 Abziehvorrichtung fiir Radnaben
RK 1204 Typ 790, 1190
Schilisse] zur Hinterradnabe-Nutmutter
SK 174954 Typ 890, 1390
Anlaufring
) 586 34 0109
RK 110C Setzer zum Anlaufring Anlaufring
780 34 0220
KUKKO 20/30 Abziehvorrichtung Kegelrollenlager
SK 136224 Aushebevorrichtung fir Hinterachsgetriebe
SK 163638 Vorrichtung zum Lbsen des Tellerrades
von der Ritzelwelle
. . . : Gewindering
SK 136038 C Schltissel zum Differential-Gewindering 780 32 0040
KUKKO 17/2 Trennvorrichtung Kegelrollenlager
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Gegenstand

Bestell=Nr.

Benennung

Findet Verwendung
bei:

KUKKO 18/2

Abdrlickvorrichtung

29
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HINTERACHSBRUCKE

AUSBAU

1. Gelenkwellen an den Hinterachsen abschrauben

2. Brems-Druckluft-upnd Entlilftungsschliuche de-
montieren '

3.  Gabelkopfe der Handbremsseilziige 19sen

4. Achsstreben abmontieren

5. Hinteren Rahmenteil anheben und Hinterachse
auf den Ridern herausrollen
(Eveatuell Rader demontieren und Hinterachse
mit Voerrichtung ausheben!?)

EINIAU

Der Einbau geschieht in umgekehster Reihenfolge. Es
ist empfehlenswert, nach einer kurzen Fahrzeit die
Federbilge] nachzuziehen.

HINTERRADNABE

AUSBAU

1, Hinterachsbriicke stabil unterbauen

2.  Rider abmontieren

3. Muttern zur Hinterachsweile abschrauben und
durch Einschrauben von 2 Abdriickschrauben ab-
ziehen

ACHTUNG! Vor dem Herausziehen der linken Welle
die Differentialsperre einschaiten. Die Schaltmuffe
wird durch leichtes Verdrehen der Welle zum Einkup-
peln gebracht und der Hebel des Betidtigungszvlinder
in dieser Stellung mit Draht fixiert.

4. Schlanch zum Olfangtopf herausziehen

5. Senkschrauben der Bremstrommel herausdrehen.
Bremstromme! abnehmen




6. Sicherungsblech entsichern

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

3. Hinterradnabe abziehen.
(Die Radnabe kann, wie am Bild dargestellt,
auch chne Demontage der Bremstromimel 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-Reihenfolige.
Hinterachswellen zuf Schlag (max. 3mm) und Verdrehung
kontrollieren,

Simmerring, Dichtringe und Kegelrollenlager auf Ver-
schleif priifen.

Nabenhohlraum sowie die Lager mit neuemn Radnaben-
fett fiillen.

wurde der Anlaufring abgezogen, so muf er, bevor er
aufgetrieben wird, eingefettet werden.




HINTERRADNABE EINSTELLEN

e
&

Hlnterradnabe vormontieren: /—N\

\\\&i\\\\\

1. Wellendichtringe (3) in den Flanschring (2) pressen.
Den Zwischenraum der Ringe mit Fett fullen.

SRR

2. Beide AuBenringe der Kegelrollenlager samt Dis-
tanzring in die Nabe pressen.

N

3. Den Innenring mit Rollenkranz (1) des inperen
'+ Kegelrollenlagers in die Nabe einfithren

Die Zwischenscheibe und den Flanschring (2)
mit einer Dichtung dazwischen aufsetzen und den
Spalt zwischen Flansch und Nabe mit einer Fithl~
lehre messen.
Er darf 0,1 mm nicht dbersteigen und wird, falls
erforderlich, mit Dichtungen ausgeglichen.

¥

- 4. Den Olfangtopf mit Dichtung dazwischen an der
Nabe so befestigen, daB das Uberlaufrohr zwischen
zwei Gewindel 6chern zu liegen kommt,




5. Radnabe durch leichte Schlige auftreiben

6. Innenring des duBeren Kegelrollenlagers mit Sct-
zer nachtreiben

Anlaufscheibe und Sicher ungsblech auf den Achs-
stummel aufschieben

-3

8. Dichtungstopf urd Gummiring in das Achsrchr
pressen,

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

(Achtung Anlaufscheibe hat Verdrehsicherung!)

10. Nun it einer Fiihllehre das Spiel zwischen Nut-
mutter und den bereits ecingebauten Einstellschei~
ben messen.

Der gemessene Wert wird in Einstellscheiben zu-
gegeben, die Nutmutter festgezogen und gesichert.

11. Lauffliche des Gummidichtringes auf der Hinter-
achswelle leicht ecinfetten, die Welle einschieben

EAREIT R und befestigen

12. Bremstrommel aufsetzen, Gummischlauch des
Uberlaufrohres aufschieben.
Rider montieren.
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HINTERACHSGETRIEBE AUSBAUEN

Das Hinterachsgetriebe kann, ohne die Hinterachsbriicke
ausbauen zu miissen, herausgenommen werden.

Getriebeo] aus der Hinterachse ablassen,
Gelenkwellenflansche abbauen

Linke und rechte Hinterachswelle zbschrauben und
mittels zwei Abdriickschrauben herausdriicken

Die Welle darf nur 150 mm herausgezogen werden
die Schaltmuffe nicht in die Hinterachsbriicke fdlit.
Hinterachsgehiuse aus der Briicke herausheben.

[ VA

=

ZERLEGEN DES HINTERACHSGETRIEBES

Ausgleichgetriebe ausbauen

Triebling ausbauen

Ritzelwelle mit Tellerrad ausbauen
Ausgleichgetriebe und Trieblingslagerung
zerlegen

. E Ausgleichgetriebe und Trieblingslagerung
zusamimenbauen

Arbeitsfclge:

OO0 W

i e T jas/isiey

A Ausgleichgetriebe ausbauen

1. Kronenmuttern zu den Lagerdeckeln entsplinten und ab-
abschrauben

tagerdeckeln durch leichte Schidge lockern und abheben
Gewindering abschrauben und Ausgleichgetriebe samt
Stirnrad herausheben

S+

B Triebling ausbauen

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

N TS 149/69/L7

3. Flansche mittels Abziehvorrichtung abdritcken
Ritckwirtigen AbschluBdeckel abschrauben und entfernen
Einstellscheiben abfangen
Dichtung und Zwischenring abnehmen

iTS 145769013
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5.

Vorderen AbschluBdeckel abschrauben und samt
Dichtung entfernen

Triebling durch leichte Schlige auf die Trieblings-
welle heraustreiben

Ritzelwelle mit Tellerrad ausbauen

Seitlichen Qlfillldeckel abmontieren

Seitlichen Abschlufideckel abschrauben und Ein-
stellscheiben abfangen

Schrauben zum Tellerrad entsichern und samt
Druckscheibe abnehmen. (Schrauben bei der Rit-
zelwelle bleiben montiert!)

In die beiden vorgesehenen Gewindebohrungen der
Lagerbiichse 2 Abdriickschrauben M10x80 eindrehen.
und festziehen. Um beim Abziehen der Lagerbilchse
das Rollenlager und den Seegerring beim Tellerrad
nicht zu belasten, miissen vorher zwischen Teller-
rad und Gehiuse zwei Weichmetallkeile eingelegt
werden.

Durch einen kriftigen Schlag auf die Ritzelwelle
19st sich das Tellerrad von seinem kegeligen Sitz
und kann herausgenommen werden.

149/£3730] ;




6. Nun die Lagerbiichse samt Ritzelwelle mit den
beiden Abdriickschrauben ganz herausziehen

T tgsen02

7. Kegelrollenlager samt Lagerbiichse von der Ritzel-
welle abziehen. Lager ausbauen.

iIs :lB/S?I:‘%

D Ausgleichgetriebe und Trieblingsiagerung zerlegen

Ausgleichgetriebe:

1. Seegerring, Haltering und Schaltklaue abnehmen.

[Sv]

Beide Kegelrollenlager abziehen

3. Ausgleichgetriebe mit Keilprofii der Schaltklaue
in einen Schraubstock einspannen

4. Ausgleichgehiusehilfte samt Stirnrad abheben.

5. Ausgleichkegelridder und Ausgleichkreuz heraus-
nehmen

T (43769756
AL ket
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Trieblingslagerung:

1. Sicherungsblech entsichern und Nutmutter abschrau~
ben

2. AufBleres Kegelrollenlager samt Lagerbiichse abziehen.

3. Einstelischeiben und Distanzring abrehmen

4

nneres Kegelrollenlager abziehen
Falls exforderlich Triebling von der Welle abpressen.

5. Eventuell Innenring des Rollenlagers abziehen

E Ausgleichgetriebe und Trieblingslagerung zusammen-
bauen

Ausgleichgetriebe:

1. Ausgleichgehiusehilfte (Sperreseitig) in einen
Schraubstock einspamnen (sdmtliche Teile sind beim
Einbau zu reinigen und einzudlen!)
Zwischenscheibe,mit Innenfasette nach oben,einlegen .
Grofies Kegelrad einfiihren

)

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

4, Die kleinen Ausgleichkegelrider gegen das Gehiduse
driicken und das Spiel zwischen groflem und kleinen
Ausgleichkegelridder priifen. Es soll 0, 1 mm betragen
gegebenenfalls die Zwischenscheibe austauschen.

v { Zwis:henscheiben 4, §-5, -5, 1-5, 2 mm lieferbar!)
Den gleichen Vorgang bei der zweiten Ausgleichge-
hiusehilfte wiederholen.

N
TS-149/69/301]

TS 149763713
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5. Zweites grofies Kegelrad auf die kieipen Kegei-
rider aufsetzen und Zwischenscheibe mit Innen-

fasette zum Kegelrad auflegen.

6. Bevor die beiden Gehiusehalften zusammenge-
baut werden, sind sie bei den eingeschlagenen
Markierungen mit einem Kreidestrich an beiden

PaBflichen zu kennzeichnen,

T. Stirnrad mit tiefer Eindrehung nach oben auf-

setzen,

8. Ausgleichgehiusehdifte auf das grofie Kegel-

rad aufschieben.
{Auf Uberdeckung der Kreidemarkierungen

achten!)

12



9. Schrauben von unten einfilhren und mit Muttern
kreuzweise festziehen. Das Anzugsmoment betrigt
13-13. 5 mkp.

X5 14806973 7

10. Mittels einer Achswelle das Spiel der Kegelrollen-
lager iberpriifen. Der Ausgleich muf sich. ohne
zu ecken, durchdrehen lassen.

(Falls erforderlich die Zwischenscheiben aus-
tauschen!)

o
11. Kegelrollenlager auf der Heizplatte bis 80 C
anwirmen und aufschieben.

12. Schaltklave und Haltering aufschieben und mit
Seegerring sichern.




Trieblingslagerung:

0012m

14

1. Triebling auf die Welle pressen

2. Kegelrollenlager-Aufienringe in die Lagerblichse ein-
pressen

3. Kegelrollenlager-Innenringe mit Rollenkranz auf
ca. 8¢ C anwidrmen

4. Erstes Kegelrollenlager auf der Triebling schieben.
Distanzring und Einstellscheibensatz (ca. 1.4 mm}
auffideln

5. Lagerbiichse iiberstiilpen und zweite:. Kegelrollen-
lager nachschieben. Sicherungsblech mit Nutmutter
montieren und festziehen. Durch leichte Schlige
auf die Lagerbiichse die Rollen zum Setzen bringen
und Nutmutter wieder festziehen.

‘6. Rollv iderstand der Kegelrollenlager priifen

Die Varspannung der Kegelrollenlager wird so ein-
gestelit, daB beim Abrollen der Lager ein Dreh-
moment vor 0, 4-0, 6 mkp wirksam wird.

Die Kraft die dabei aufgewendet werden mud,
errechnet sich aus:
Drehmoment Md(mkp) = Kraft P (kg  x Radius r (m)
d.h. Md = P.r.
P = Md Md =0, 4-0, 6mkp =0, 06 m
T {Lagerblichsen £ = 0,12 m)

, 06

0.6

= 6.6~ kp o

= 10 kp

(=)

Beim Durchdrehen (NICHT LOSREISSEN!) der Lagerbii-
chse muf daher die Federwaage eine Kraft von 7-10 kp
anzeigen. wobei bei neuen Lagern der hohere und bei
eingelaufenen Lagern das niedrigere Drehmoment an-
gestrebt werden soll.

Je nach Abweichung werden Einstellscheiben zu - oder

weggeben, bis der angestrebte Roilwiderstand erreicht
ist.

ZUSAMMENBAU DES HINTERACHSGETRIEBES

Arbeitsfolge: A Ritzelwelle und Tellerrad einbauen
B Stirnrad mit Ausgleichgetriebe einbauen
C Triebling einbauen

A Ritzelwelle und Tellerrad einbauen

1. Einstellscheiben(ca. 1, 3 mm) auf den Gehiuseflansch
aufschieben, dabei auf die Olbohrung und die Boh-
rungen fiir die Abdriickschrauben achten.

(Diese Einstellscheiben bestimmen das Zahnflap.-
kenspiel Tellerrad~Triebling, dessen Einstellung je-
doch erst in einem spateren Arbeitsgang erfolgt!)




2. Kegelrollenlager- Aulenring in die Lagerbiichse ein-
pressen und diese auf die Ritzelwelle stillpen. Bei-
de Kegeirolleniager~Innenring% samt Rollenkranz
aufeiner Heizplatte bis ca. 80 C anwédrmen und
auf den Ritzelwellenschaft schieben.

3. Zweiten Kegelrollenlager-Aufienring in die Lager-
biichse einpressen.

4. Die Befestignungsschrauben mit Scheibe und Sicher-
ungsblech montieren und mit 7, 5-8 mkp festziehen.

5. Zylinderrollenlager ohne Innenring mit Seegerring
im Gehduse fixieren




6. Tellerrad in das. im Gehause mit Seegerring fixierte,
Rollenlager einschieben

7. Beide Keile in die Keilnut einlegen.

8. Lagerbiichse samt Ritzelwelle in das Gehiuse und das
Telierrad einschieben. Es ist dabei auf die Olbohrung
in der Lagerbiichse 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. AbschiuBdeckel mit Einstellscheiben (ca.1, 6 mm)
dazwischen anflanschen und festziehen.({Olbohrung-
en und Olnut beachten!) (Diese Einstellscheiben
bestimmen die Vorspannung der Kegelrollenlager!)

11. Lagervorspannung der Kegelrollenlaper eipstellen:
Durch Schlige auf das Gehause die Lager zum
Setzen bringen. An einemn Zahn des Tellerrades
eine Federwaage einhingen und den zum Durch-
drehen der Lager notwendigen Kraftaufwand messen.
Die Lagervorspannung muB so eingestellt sein, daf
beim- Abrollen ein Drehmoment von 0,4 -0,2 mkp
erreicht wird. Am Tellerrad (§=0, 21 m) muB daher
eine Kraft von 2-4 kp auvfgewendet werden. Ent-
sprechend der Abweichung sind Einstellscheiben aus-
zutauschen. Dichtfliche mit Dichtungsmasse be-
streichen!

Stirnradmit Ausgleichgetriebe einbauen

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

2. Ausgleichgetriebe mit Stirnwand in das Gehduse ein-
bauen. Beim Aufsetzen der Gewindering drehen, da-
mit er richtig in die Gewindeginge des Gehiuses ein-
greift.

3. Lagerdeckeln aufsetzen und mit den Kronenmuttern
leicht festziehen.
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4. Gewindering nachdrehen, bis eine Lagervorspann-
ung ven 0, 3-0. 5 mkp erreicht ist.

Die Federwaage mufl beim Durchdrehen am Stirnrad
(Fukreis ¢ = 0, 25 m) eine Kraft von 1,6~ 2 Hkpan-
zeigen,

5. Gewindering verdrehen bis die Blechsicherung in
eine Nut einrastet.
Kronenmuttern der Lagerbiigel ganz festziehen
und Vorspannung der Kegelrollenlager nochein-
mal iiberpriifen .

6. Muttern zum Kegelritzel- Abschlufideckel wieder
festziehen

C Triebling einbauen

1. Einstellen des Kegeltriebes
Laufruhe und Lebensdauer des Kegelriderpaares
hingen weitergehend von dey Eingrifftiefe des
Kegelritzels sowie vom Zahn-Flankenspiel ab.
Bei richtig eingesteliter Eingrifftiefe des Kegel-
ritzels mufl das Tragbild aufl dem mittleren Teil
der Zahnflanke liegen. Ein vnrichtig eingestell-
ter Kegeltrieb verdndert die Lager des Tragbildes
woraus man den Einstellfehler feststellen kann.
Um das Tragbild besser sichtbar zu machen, be-
streicht man die Zihne des Tellerrades
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ganz diinn mit viner Mischung vor Bleiweil und Ben-
zin. Das ideale Zahntragbild am Tellerrad liegt,
wenn nicht unter Last. cetwa aul der anteren Zahn-
hiifte und ist auf ca. 50 der sahnhittfte beschrinkt
S5ild 5 Bei schwerer Belastung verschicebt sich das
Zahntraghild gegen das duBere Ende der Zahnflanke,
Dicses ideale Traghild st nur selten zu erreichen, In
der Fabrik wird jedes Kegelritderpaar zusanmumenge -
Lippt und das Traghild fiir die piinstiyste Laufruhe aul
ciner Skizze, die mit dem Riderpaar mitgeliefert
wird. cingetragen.

Das Finstelten des Kegelritzeis erfolgt an Hand der
Finbaumafie. Diese Mcethede gibt die Gewiihr. daB
der tlinterachstrich so cingestellt st wie im Werk

fiir den ruhigsten Lauf enmittelt worden ist,

—

Richtig cingestellt (ohne Belastung
2 Falsch eingestellt. Ritzel zu weit im Lingriff

"

3 Faisch eingestelit. Ritzel zu wenig im Eingriff

8]

Ermittlung der Eingrifftiefe

Bei cinem notwendigen Frsatz von Kegelritzel oder
Telierrad. sind immer beide Teile gemeinsam ans-
zutauschen. Es darf niemals ein gebrauchtes Tellerrad
mit einem neven Kegelritzel oder umgekehrt in Ein-
griff gebracht werden. Dariiber hinaus werden im Werk
dic beiden Teile zusammengelippt und nunseriert (1).
Bei jeder Erneuerung des Kegeltriebes (und auch bei
Austausch der Kegelrollenlager; muB die Eingriffstiefe
des Kegelritzels neu eomittelt und durch Abstimimen
der Einstellscheiben eingestelit werden. Diese Einstel-
lung geschicht an Hand der EinbaumaBe. da aur diese
Methode cine einwandfreie Einstellung gewihst. Die
MaBe. welche die gegenseitige Lage von Ritzel und
Tellerrad bestimmen, sind im Bild dargestellt.

ERLAUTERUNG ZU DEN MASSEN:

A = die toleranzbedingte Abweichung vom Grundmal

{siehe Tabelle) wird im Werk auf die Stirnfliche
des Kegelritzels eingezeichnet ( /Z) und zwar
in hundertstel Millimeter mit « oder - Zeichen,
entsprechend der Abweichrichtung. £s befinden
sich also dort zwei Eintragungen. Die eine ist
die Paarungsnunmer (1) mit dem Tellerrad, die
andere die Abweichung vom Nennmall (2)

75 149/69758 L
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Dieser Abstand wird nach dem Zusammenbau der
Kegelritzellagerung und Einstellung der richtigen
Kegelrollenlager-Vorspannung (siche Tabelle)
gemessen

Die toleranzbedingte Abweichung vom Grundmag
{siche Tabelle) ist in die Auflagefliiche fir die
Lagerbiichse |y} cingeschlagen und zwar in
hundertstel Millimeter mit + oder - Zeichen,
entsprechend der Abweichrichtung.

Beispiel Hinterachse:

Vorspannung der | GrundmaB | Grundmai Grundmal
Kegelrollentager A B L

mkp mimn mm mm
0.4-0,86 0 88 157

20

a)

b)

Das Grundmap "A” wird aus der Tabelle abgelesen
und betragt 70 mm. Die toleranzbedingte Ab-
weichung vom GrundmaB "A” wird am Antriebs-
kegelrad abgelesen (2) und betrigt z.B. + 10

(in 1/100 mm). Aus diesem beiden Angaben er-
gibt sich der reelle Wert von A.
A=T0+0,1=701mm

Nach dem Einbay des Kegelritzels in seine Lager-
biichse und Einstellen der richtigen Vorspannung
(siehe Tabelle} von 0,4 - 0, 6 mkp) muf der Ab-
stand "B” mittels der TiefenmaBes gemessen wer-
den. (z.B. 88,3 mm)

Das Grundmafl von L betrdgt 187 mm. Die
Toleranz vom GrundmaB "L~ wird von der Auf-
lage der Lagerbiichse am Hinterachsgehiuse (y)
abgelesen und betrdgt z.8.: + 10 (in 1/100 mm).
Aus diesen Angaben ergibt sich der wirkliche
Wert von L:

157+0,1 = 157, 1 mum



Nachdem der rectle Wert von A. B und L ermittelt ist.
kann mittels folgender Addition die Stirke der Einstell-
scheiben gefunden werden:

N A+B-L, T70.1+88.3-1587.1 = 1.3 mm

Bei der susammenstellung des Einstellsatzes verwen-
det man imimer dic stirksten Scheiben
{Lieferbar 1, €-0,4-015-0. 1 num?

z.5. 1 Einstellscheibe von 1.0 mm
2 Einstellscheiben von 0. 15 mm
0.13 mm

ges. Stirke 1. 3 mm

3. Triebling mit Welle einbauen

a)j Ermittelte Einstellscheiben aufschieben (O1-
bohrungen beachten!)

b) Rellenlager in das Gehiuse treiben (Innenring
ist auf der Trieblingswelle!)

c) Dichtfliche der Triebling-l.agerbiichse mit
Dichtungsmasse bestreichen.
VormontiertenTriebiing entsprechend der 81-
behrungsiage der Lagerbiichse ¢infiihren

d} Vorderen AbschluRdeckel mit Dichtung da-
zwischen festziehen

e) Zahnflankenspiel priifen und bei Abweichung
des vorgeschriebenen Spieles vor 0. 2-0. 3 mm
die Lagerbiichse der Ritzelwelle mit Abdriick-
schrauben abziehen und die Einstellscheiben
entsprechend der Spielabweichung austauschen.
Zahnflankenspiel an mehreren Stellen des
Tellerrades priifen!

f) Tragbild am Tellerzad iberpriifen

O KRRk

1 TS 149/69/60
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Lo Axiadspiel des abtrichsseitiven Rollonlaacrs vinstellen

a: Diehtung zum Lagerdecke! auflegen. SuBenring des
Rolleriagers bis zum Anschiag der Rotlen am Innen-
ring nachsetzen.

Iy Vorstand des RollenlagersauBenringes messen.,

=

¢ Tiefe der Ausnehimung im Lagerdeckel messen,
Die Einstellscheiben errechnen sich fotgend:
X A-B-{vorgeschricbenes Axialspicl 0. 5-0. 8 nunt
5.00A - 501 B 206 Axtalspiel 4o b mm
5.1-2,6-0.5 - 2 . d. h, cssind Einstell-

scheiben von 2 mm in den Lagerdeckel cin-

zulegen

M TS+145/69/62

5. Distanzring auf die Welle schieben.

G, Einstelischeiben in den Abschlufdeckel legen und

diesen befestigen

TS 149/63/65
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7. Beide Gelenkwellenflansche auf =00 C anwinomen.
aufschichen. mit Kropepmuttern festzichen und
versplinten.

TS 149769766 |

FEDERAUTHANGUNG

Beide Hinterfedern sind auf ¢inem drehbar gelagerten
Federboek montiert, Die beiden cingebauten Kegel-
rollenlager erhalten durch Festzichen der Kronen-

sutter dic netwendige Spiclfreiheit bzw, Vorspannung.
Der Anzugsdrehmoment der Mutter betrigt dabei
29-32 mkp, Kaan bei dicsem Anzugsdrehmoment der
Sicherungssplint nicht cingefiihrt werden, so mui
zwischen Kronenmutter und Droclscheibe eine Ein-

stellscheibe montiert werden.

Ausbaup der Hinterfeder:

1. Federbiige! und Federspannplatte abnehmen

2. tederpaket nach vorne verschicben. aus der
rilckwirtigen Federauflage ziehen und dann ganz
herausheben.












Bremsen
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BREMSSCHEMA 880 M
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11

17

13
19
20

Bremsfulhebel
Lruckluftbremsgertit
Anhingerbremsventil
Oldruck-Hauptbremszylinder
Handbremshebel
Bremszwischenwelle
Stahischlauchkabel zur Handbremse
Hinterradbremse
Hinterradbremszylinder
Vorderradbremse
Vorderradbremszylinder

2 Luftpresser

Verbindungsschlauch zum Ansaugrohr
Druckiuftleitung vom Luftpresser zum Druckregler
Druckregler

Luftbehilter

Druckluftleitung vom Luftbehilter zum Druckluft-
bremsgerit

Anhingerleitung

Automatischer Kupplungskopfl

Oldruckleitung vom Hauptbremszylinder zur
Hinterachse

35
36

31
39
39
20
41

Otdruckleitung vom Verteilerstiick zur
Hinterradbremse links

Oldruckleitung vom Verteilerstiick zur Hinter-
radbremse rechts

Oldruckieitung vom Hauptbremszylinder zum
Verteiierstick vorn

Otdruckieitung vom Verteilerstilck zur Vorder-
radbreinse links

Oldruckleitung vam Verteilerstiick zur Vorder-
radbremse rechts

Vorratsdruckleitung

Bremsdruckleitung

Doppeldruckmesser

Schaltventil zur Vorderachsschaltung

Schaltventil zum Nebenabtrieb

Schaltventil zur Ausgleichssperre

Druckluftieitung vom Schaltventil zum Betédtigungs-
zvlinder {Vorderachsschattung)

Betdtigungszylinder zur Vorderachsschaltung
Druckluftleitung vom Schaltventil zum Betitigungs-
zylinder (Ausgieichssperre)

Betdtigungszvlinder zum Nebenabtrieb
Druckluftlei tung vom Schaltventil zum Betitigungs-
zylinder (Nebenabtrieb)

Betdtigungszylinder zum Nebenabtrieb
Druckluftleitung zur Entfrosterpumpe
Entfrosterpumpe

Uberdruckventil

Verbrauchericitung vom (berdruckventil zum Kreuzstiick







Fulbremse
Handbremse

M otorbremse
Vorderrider
Hinterachse
Anhingerbremse

Betriebsdruck

Zweikreis-Oldruckbremse mit Drucklufthilfe
Seilzug-Innenbackenbremse auf Hinterrdder wirkend,
durch Drucklufthilfe iiber die Zweikreis-Oldruckbremse
auf alle € Rider wirkend,

Motorstaubremse

Duplex-Bremsen mit je 2 Bremszylinder pro Rad
Simplex~Bremse mit je einem Bremszylinder pro Rad
Einleitungs-Bremsanlage iiber Aphingerbremsventil mit avtom.
Kupplungskopf

Motorwagen 7, 3 ati

Anhinger 5,3 atil

BILD 1: BREMSSCHEM A 830 M 3

1 Bremspedal
2 Handbremse
3,4 Radzylinder
Vordere Bremstrommel
6 Luftmanometer
T Schaltventil z. Vorderachsantrieb
Schaltventil z. Seilwindenantrieh
Schaltventil z. Ausgleichsperre
10 Frostschutzpumpe
11 Luftpresser
12 Servo-Bremsgerit
13 Zweikreis-Hauptzylinder

£

#5]

&

ot
=

4 Anhiinger Bremsventil
Uberstromventil

Druckregler mit ReifenfiilianschluB
Luftbehilter

Arbeitszylinder z. Nebenabtrieb
Arbeitszylinder z. Vorderachsantrieb
Bremsen - Nachstellvorrichtung
Radzylinder

Bremsen - Nachstellvorrichtung
Radzylinder

Arbeitszylinder z. Ausgleichsperre
Autom. Kupplungskopf

6 petitigungswelle
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Druckluftanlage

BlLo s tinpbau-Luitpresser
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EINBAULUFTPRESSER

Der Luftpresser arbeitet als einstufiger Kolbeaverdich-
ter, der {iber Zahnrider von der Neckenwelle angetrie-
ben wird, Sein Kurbelgehiuse {st ein Teil des Motor-
gehiuses und wird durch Sprithél geschmiert.

KOM BINIFRTER DRUCKREGLER
TECHNISCHE DATEN

Abschaltdruck Finschaltdruck
2 3
Hardy 7 kp/cm . 8,3 kp/cm
o a
Wwestinghouse | 7.3 kp/cm 6.5 kp/em”

BILD 3: Druckregler {(Hardy)

Wirkungsweise (Hardy)

Per kombinierte Druckregler vereint Reifenfllflasche
und Druckregler. Die vom Luitpresser gefdrderte Luft
tritt beim Anschluf 3/5 ein und gelangt unter den Ab-
schaltkolben des Ventileinsatzes 3/8. Nach Durchgang
durch das Filter 3/4, am gedffneten Ventilkorper vor-
bei, stromt die Luft iiber das Riickschlagventil 3/2 zum
Anschiuf 3710 bzw. iiber einen Durchbruch im Gehdu-
se upter die Membrane 3/11. Bei Erreichung eines
Druckes von 7, O atii, wird die Membrane vom 3itz ab-
gehoben so daf die Druckluft den Abschaltkolben 3/9
auch ven oben beaufsehlagt. Dadurch bewegt sich der
Ventilensatz 3/8 nach unten, das AblaBiventil 3/ Twird
gedffnet, der Luftpresser fordert ins Freie. Ein Riickstro-
men der Luft aus dem Behilter wird durch das Riickschlag-
yentil 3/2 verhindert, £ilit der Druck im Behilter und
daher auch unter der Membrane auf den Einschaltdruck
von 6, 3 atii ab, so schliefit die Membrane, die weitere
Luftzufuhr zum Abschaitkolben 3/9, sodaB nach Ent-
liftung des Raumes oberhalb des Abschaltkolbens {iber
die Drosselbohrung), die Feder 3/8 zusammen mit dem
Druck unter dem Abschaltkolben den Ventileinsatz nach
oben schieben kann und das AuslaBventil geschlossen.
wird.

Die Hohe des Abschaltdruckes, die 7 atil betragt,

durch Spanren der Feder 3/13 eingestellt. Dies geschieht
durch Ein- und Ausdrehen einer durch Gegenmutter 3/12
gesicherten Federkappe 3/1



wirkunosweise (Westinghouse)
fw]

Die vom Luftpresser kommende Druckluft gelangt iiber
Anschiuf (6/1) durch das Filter (6/12) und den Zugang
{6/14}in die Kammer a, stift das Riickschlagventil
(6/6) aufl und strémt in die vom Anschluf (6/3) abge-
hende Leitung zu den [Luftbehiiltern, Gleichzeitig baut
sich tiber Verbindungsbehrung (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 schiiedt sich der AuslaB (673 und es Sfinetsich
der FinlaB (6/7, so daf die Druckluft auch in die Kam-
mer ¢ oberhalb des Kolbens (6/8) strémt, Es tritt eine
Druckgleichheit auf beiden Seiten des Kolbens (6/8)
ein, so daft dessen Haltekraft gegentiber dem Stofiel
des bereits unter Druckbelastung stehenden Leerlauf-
ventils (67101 wegfilit und sich das Venti} offnet. Die
vom Luftpresser weiterhin geforderte Luft kann durch
den Leerlaufstutzen (6/9) direkt ins Freie entweichen.
Durch die gleichzeitige Druckenlastung der Unterseite
des Kolbens {6/8) wizd dieser von dem weiter auf sein-
er Cherseite lastenden Druck auf den StoBel des Leer-
laufventils (6/10) geprefit, das damit gedifnet 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 (8/2) von der Druckfeder (6/1)
wieder hinabgedriickt, Der Einlal (8/7) schlieft sich
und iiber den sich éffnenden Auslaf3 (6/3) sowie die
Entlitftungséffnung E erfolgt die Entliftung der Kammer
c. Infolge der damit verbundenen Entlastung des Kol-
bens (6/5) schliefit sich das Leerlaufventil (6/13 wuo-
rauf die Luftbehilter wieder bis zum Abschaltdruck auf-
gefiillt werden. Sollte durch unguinstige Umstinde (z.5
innere Verschmutzung, Korrosion oder Deformation)
die Beweglichkeit oder Durchgingigkeit der Innenteile
beeintrichtigt und der Leerlauf des Luftpressers nicht
wie beschrieben erreicht werden, so wird ein iibermiis-
siger Druckanstieg in den Luftbehaltern durch das als

Sicherheitsventil wirkende Leerlaufventil(6 10) verhindert

Ohne Mitwirkung des Kelbens (6/8) offnet es sich bei
dem vorgeschenen Ansprechdruck und entldft einen
Teil der hochgespannten Druckluft durch den Leerlauf-
stutzen (6/9) direkt ins Freie.

BILD 4: Druckregler West, (bis Fzg. Nr. i

BILD 5: Druckregler West. (ab Fzg.Nr.)

BILD 6: Schema des West, Druckreglers
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BILIY 5: Frostschutzpumpe

— -—t

BILD &: Uberstromventil

(TSi63/68/80

BILD &: Kupplungskopf

e

FROSTSCHUTZPUMPE

Arbeitet der Druckregler in der Leerlaufstellung, soist
die mit der Druckleitung itber Anschluf 7/ verbund-
ene Kammer 7/b drucklos. Der Kolben 7/4 wird durch
die Feder 3 in seiner unteren Endsteilung gehalten.
Vom rlissigkeitsbehilter besteht fiber den AnschluB
7/1 und die Behrungen 7/2 Verbindung mit der Kam-
mer 7/a, sodall diese sich mit Frostschutzmittel fiillt.
In der Auffiillstellung des Druckreglers bewegt der
Druck in Kammer 7/b den Kolben 7.4 gegen die Druck-
feder 7/3. wedurch die Bohrungen 7.

den.

/2 geschlossen wer-
Ein Teil der in der Kammer 7/a befindlichen Frost-
schutzflissigkeit wird amn Unterteil des Kolbens 7/4
vorbel in die Kammer 7/b gedriickt und gelangt dort
fiber Anschluf 7/5 mit dem Luftstrom in die Druckluft-
anlage.

UBERSTROM VENTIL OHNE RUCKSTROMUNG

Die Luft gelangt in Pfeilrichtung in das Gehiiuse und
durch die Bohrung 8/2 unter die Membrane 3/3, wel-
che durch die Stellfeder 3/4 und den Kolben 8/5 auf
ihren Sitz gedriickt wird. Beim Frreichen des {"ber-
stromdruckes wird die Kraft der Stellfeder tiberwunden
so daB sich die Membrane von ihrem Sitz abhebt und
die Bohrung 876 freigibt. Die Luft gelangt entweder
direkt oder vorbei am Riickschlagventil 8/1 zu denin
Pfeilrichtung liegenden Behiiltern oder Verbrauchern.
Ein Rickstromen ist nicht moglich, da das Ventil in
diese Richtung geschlossen ist.

per Uberstromdruck der Ventile kann durch Drehen
der Stellschraube korrigiert werden, Rechtsdrehung
bewirkt eine Erhohung des T'berstrémdruckes.

Der eingestellte Uberstromdruck betragt 4. 5 atll

KUPPLUNGSKOPE

Die Ventile 971 und 9/2 sind geschlossen. Deim An-
kuppeln der Anhiinger-Schlauchkupplung driickt der
Stift des Gegenkupplungskopfes das Ventil 9/1 nach
unten. Der Ventilsitz hebt dadurch vom Dichiring
273 ab. Der konische Teil des Ventils stofit gegendie
schridge Fliche des drehbar gelagerten Hebels 974 und
driickt diesen nach rechts. Das Ventil 9/2 wird von
seinem Sitz abgehober. Die Druckluft kann vom Zug-
wagen vorbei an den bhejden geoffneten Ventilen zum
Anhinger stromen.

Beim Abkuppeln werden die Ventile durch die Druck-
federn 9/5 und /6 geschlossen. Der Deckel 9/7 ist
als Klapp- und Schiebedeckel ausgebiidet. Er sollim
abgekuppelten Zustand das Ventil 9/1 vor dem Ver-
schimutzen schiltzen.
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BILD 10: DRUCKLUFTBREMSGERAT

DRUCKLUFTBREMSGERAT

Das Druckluft-Bremsgerdt verstirkt pnewmatisch die
auf den Hauptbremszylinder wirkende Fufkraft desFah-
Ters.

Bei Ausfall der Druckiuft wird die FuBkraft direkt auf
den Hauptbremszylinder, allerdings ohne die verstirk-
ende Wirkung der Druckluit, ibertragen.

Beim Anziehen der Handbremse wird ebenfalls das Ser-
vo-~Bremsgerit in Tatigkeit gesetzt, bei Druckluftaus-
fall bleibt die mechanische Wirkung auf die Hinterri-
der aufrecht.

In Ruhestellung des Bremspedales wird im Druckluft-
Bremsgerit der greBe Kolben (10/3) samt Kolbenstan-
ge durch die Feder (10/%) nach links geschoben. Der
Kolben (10/12) liegt. durch Druck der Feder {10/113
und dem Zug der Pedalriickzugfeder iiber dem Hebel
(10/2), am Seegerringanschlag an.

In dieser Stellung ist der mit dem Behilter verbundene
Raum {10/6) durch das Aufsitzen des EinlaBventilkegels
(16/T) abgeschlossen,

Gleichzeitig ist der Kolbenraum (136/4) iiber den gedif-
neten AusiaBveatilkegel (10/8) mit der AuBeniuft ver-
bunden.

BILD 11: EXPLOSIVZEICHNUNG BREMSG.{HARDY)

BILD 12: EXPLOSIVZEICHNUNG BREMSG. (WEST.)
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RILN 14 Explosivzeichnung Anh. Bremsv. (WEST)
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BILD14 Amschnitl des And, ofcinss ., (ST

BILD 148:Explosivzeichnung des Schaitventils (HARDY)
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Bei ‘Betéitigung des Bremspedales wird einerseits die Kol-
benstange (10/3) in den Hauptbremszylinder, anderer-
seits der i\olbc_n {10/12) nach rechts geschoben.

Der AuslaBventilkege} (108 schiiefit die Verbindung
zur AuBenjuft und der EinlaRventilkegel (10/7) 6finet
gleichzeitig die Verbindung vom Druckluftbehilter
tiber den Verbindungskanal (10/10) zum Kolbenraum
(10/4)

Die Druckluft beaufschlagt den grofien Kolben (10/3}
und verstirkt die FuBkraft, die auf die Kolbenstange
(10/3) und zugleich auf den Hauptbremszylinder wirkt.

Durch Aufliegen des Kolbens (10/12} an Gehiuse und
iiber dem Hebel (10/2) mit Momertandrehpunkt am En-
de des Druckbolzens, wird die FuBkraft direkt auf den
Hauptbremszylinder iibertragen.

Das Losen erfolgt in umgekehrter Reihenfolge,

Beim Anziehen der Handbremse wird dber ein Gestinge
auch der Hebel (10/13) mitgenommen, der wieder iiber
einen Hebel (10/2) driickt und den Kelben (10/12) be-
titigt, wodurch sich der gleiche Vorgang wie bei der
Fubremsbetitigung voilzieht.

LUFTGESTEUERTES ANHANGER-BREMSVENTIL

[s ist an das Druckluft-Bremsventil angeflanscht. dient
als Steverorgan fiir indirekte Anhingerbremsung und
steuert selbsttiitig die Anhiingerbremse mit Voreitung.



PRUFEN DER DRUCKLUFTANLAGE

AUSSERE SICHTPRUFUNG

a) Zustand des Ansaugfiiters

by TFestsitz des Luftpressers und Verschmutzung der
Kiithlrippen

¢} iLuftpresser-wellendichtung auf Qldurchlag

¢) Vorhandensein des Staubdeckels beim Kupplungs-
kopf .

e) Leichtgingigkeit des Bremsgestinges

f) FuB- und Handbremse auf Wegreserve priifen

g) Zustand der Gummimanschetten und der AuslaBfil-
ter

UBERPRUFUNG DER BREMSDRUCKLUFT-ANLAGE

) Druckluft am aAblaBventil ablassen

by Auffillen der Anlage bei Hochsdrehzahl desMotors
die Fiillzeit zwischen 3 und 4 atii soll bei neuem Luft-
presser ca. 14 sec. betragen. (siehe Wartung)

¢} Druckregler mufi bei 7. 2 atii horbar abschalten.bei
8. 5 atii wieder einschalten.(7 atitbzw. 6, 3 atii bei Hardy)BILD 14D: Explosivzeichnung des {berstromventiles (Hardy )

d) Motor abstellen und Anlage abseifen. Der Druckab-

fall im Vorratsbehilter darf innerhalb von 10 Min-

uten 0, 15 atii nicht dbersteigen (Mapometer ab-

klopfen vor dem Ablesen. )

Bei einer Teilbremsung von 3 kg/cm  und bei fest-

gehaltenem BremsfuBhebel darf sich der Bremsdruck

innerhalb von 3 Minuten nicht dndern {wenn mit An-

hinger gefahren, die Anhingerleitung anschiieBen.

Priifen der Manometeranzeige mittels eines Prif-

manometers. Zuldssiger Unterschied 2, & %h bezogen

auf den Skatenwert.

) Der Behiilterdruck darf je Volibremsung um nicht
mehr als 0, 3 l‘:g/cm2 absinken,
Im Anhinger bis zu ¢, 5 kg/cm”
Bei groBerem Druckabfall die Bremse nachstellen.
Die Voreilung der Anhingerbremse mufl so grof
sein, daf ein Druckanstieg von ca. €, 35 atii im
Kolbenraum des Serve-Bremsgerites einen Druckab-
fall von ca. 1 - 1,5 atii in der Anhéngerleitung zur
Folge hat. Zur Kontrolle ist ¢in Priifmanometer an
den Kupplungskopf des Motorwagens anzuschiiefien.
Der BremsfuBhebel ist bei der Pritfung allmihlich
ganz durchzutreten, wobei der Druckverlauf bzw.
die Voreilung durch gleichzeitige Beobachtung des
Priifmanometers und des roten Zeigers am Anmatu-
renbrett zu erkennen ist.

h) Beim Anziehen der Handbiemse muf der Druck in
der Anhingerleitung auf 0 kg,fcm?‘ abfallen.
Wird die Hardbremse geldst, so mufd der Druck
wieder schnell bis zum Behilterdruck ansteigen.

iy Reifenfiilllanschlu® auf Reifenfiillen und automati-
sche Umschaltung priifen.

i) Das Eatwisserungsventil auf Funktion und Dichtheit

a

Ll

‘ 2}&

~

3
R o/
=977 TS

pritfen é?_ TR
k) Die Handbremse muf beim 3. oder 4. Zahn bereits s 4
ansprechen und der Druck in der Anh#ngerleifung TERT

zu fallen beginnen,

RILD 14G: Explosivzeichnung des Kuppl, Kopfes (WEST )
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Instandsetzungsarbeiten an derDruckluftanlage

Luftpresser

Alle 20,000 km ist die Leistung des Lufipres-

sers zu uberprifen, Dies geschieht durch

Messen der Zeit zum Auffiillen des Druck-

luftbehilters von 3 auf 4 atii, Der Druckan-

stieg ist am Doppelmanometer abzulesen.

Die Messung ist bei Vollastdrehzahl des Mo~

tors und bei gelockerter Fuffi- und Hand-

bremse vorzunehmen. Bei neuwem Lufi-
presser und dichter Druckluftanliage betragt
diese Zeit ca, 14 Sekunden, Fordert der

Luftpresser nicht genug, so miissen die

Ventile iberpriift werden. Lu dieser Arbeit

ist der Zylinderkopf abzunehmen.

Das Anziehen der Saug- (15/12) und

Druckventilverschraubung | 45/3) muB mit

Gefiihi erfoigen, um die Ventile nicht zu ver-

spannen,

Bei weiteren Arbeiten am Luftpresser sind

folgende Punkte zu beriicksichtigen:

a) Der vordere [.agerdeckel zum Rader-
kasten (2/16) ist bei der Montage zuerst
leicht anzuziehen und erstnach der Be-
festigung des Zylinders {2/1 ) endgiiltig
festzuziehen. Andernfalls kdnnte bei der

BILD 15 . Luftpresserventile Dichtung_ zx:.r_ischen Zylinder und Lager-
deckel ein Clverlust entstehen.

Dichtkappe

Dichtung . , b) Der Seegerring {2/ 6} =zur Fixierung

Verschraubung fir Drudventil des Kugellagers (2/8) hat eine gewdlbte

E:ZE::::?:tter Vorspannung. Damit dieser Seegerring
Spannstift seinen Zweck erfilllen kann, mufl er sco
Ventilstiitzplatte eingebaut werden, dafB die Hohlseite der
Ventilfeder Wdlbung zum Kugellager (2/8) =zeigt.

O oo = O AN e e o

Ventilscheibe
10 Ventiltrager

Stofispic! der Kolbenringe:
11 Senkschraube ofispic! der Kolbenringe:

12 Verschraubung fir Saugventil Finzelne Ringe mitssen, bevor sie auf den Kolben mon-
SV = Saugventil tiert werden, mit einem StoBlspiel von 0, 25 - 0, 353 mm
DV = Druckventil in die Laufbiichse eingepait werden.

Die Verschleifigrenze liegt bei Imm,

SpaltmaB:

Der Spalt zwischen Zylinderkopf und Kelben, soll in
OT-Stellung 0, 5- ¢, 1 mm betragen,

Kolben Kolben 9 Zvlinder @ | ECinbauspicl Verschleifgrenze
NormalegroBe 74, ¢ 0 . 73, 96 xx) 74, 04 0,08 %) 0,12
1. UbergroBe 74,5 ¢ T4, 42wy 74, 50 0,08 x) 0,12
2, UbergroBe 75 8 T4, 92 nx) 75, 00 0,08 ) 0.12

%) "Spiel 0, 09~

im Kolbenboden eingeschl
‘c:\')}(olbendurcmnesser} en eingescalagen



Stoérungen an der Druckluftanlage und ihre Beseitigung

Luftpresser

Fehler

Ursache

Abhilfe

[ Luftpresser fordert mangelhaft

1 Ventile verschmutzt oder gebrochen

2 Kolbenringe undicht durch Klemmen,
Abniitzung oder Bruch

Zylinderkopf abnehmen, Ventile aus-
bauwen und reinigen,Beschadigie Ventil-
trdger (15/10), Ventilfeder {:5/8) und
Ventilscheibe (15/9) austauschen.Die
geschliffene Seite der Ventilscheibe
kommt auf den Ventiltriger zu liegen

Kolben ausbauen, klemmende Ringe im
Petroleumbad l8sen.Ringe auf Ab-
nitzung priifen . Luft am Kolbenring-
stofl max.0,3 mm.Zu stark abgeniitzte
oder gebrochene Ringe sind durch
neue zu ersetzen .Verdichtungs- und
Olabstreifringe so einbauen, daB die
Markierung "Top" ~ach cben zu liegen
kammt.

Bei abnormalem Verschieil ist der
vollstindige Kolben und der Zylinder-
korper zu erneuern . In der oberen
T otpunktstellung des Kolbens muil
zwischen Kolben und Zylinderkopibo-
den 0,5+ Gl mm Luft sein.

i Lufipresser wird heiBl und liefert un-
geniigend Luft.

3 Drugkleitung verkokt

Druckleitung ausklopfen und kraftig
durchblasen,

Il Luftpresser wird heii und quitscht

4 Mangelhafte Schmierung oder starke

5 LUndichte Stellen in der Brems-

Verkrustung durch Olkehle im Verd
dichtungsraum.

anlage, Kompressor mull stets ge-
gen Druck arbeiten.

Zylinderkopf abnehmen und Clkchle
entfernen . Starker Oikohleansatz 146t

auf Durchélen des Lufipressers durch

schadhafte Kolbenringe schlieflen.

Daher auch den Zylinder abnehmen

und Kolbenringe priiffen (siehe Punkt
2).

Druckluftanlage abseifen, Ventilsysiem
auf einwandfreie Funktion iiberpriifen.

IV Kompressor leistet zu wenig und hat
gerduschvollen Gang

6 Natiirlicher Verschleifl bei langer

7 Kolbenbolzenbilichse ausgeschlagen

Betriebszeit .

oder Madellager beschidigt, sodaf
Spiel entsteht.

Inatandsetzen lassen
Ausggeniitzte Teile erneuern

V Kompressor verliert O an der
Kurbelwelle

8 Simmerring durch Verschieill un-

9 [.ager sind lose

dicht

Neue Simmerringe einbauen, L aufflé-
cha der Simmerringe auf der Kur-
belwelle glétten .
Lager anziehen

Kombinierter Druckregler

| Druckregler bldst davernd ab

13 Cruckregler verschmutz!
14 Abschaltkolben kiemmt

15 Entliiftungsdise in der Kappe verstopft

16 Leerlaufventil nicht in Ordnung

Auseinandernepmen und reinigen.

Abschaitkolben ausbauen, reinigen und,
falls erforderlich, neue Manschetten ein-
setzen, einfetten.

Entliftungsdise mit Disennadel vorsichtig
reinigen. Die Disenbohrung von 0.4 mm
darf nicht verandert werden.

Ausbauen, Sitz des Ventils kontrollieren
und eventuell ernevern.

I} Druckregler bldst bei stilf-
stehendem Luftpresser und bei
einem Druck unter 6,3 ati noch
Luft durch die Schiauchkappe ins
Freie

17 Membran undicht

Membrane ausbaven und Disensitzflache
reinigen. Die Membrane ist bei allergering-
ster Beschddigung durch eine neve zu er-
setzen. Beim Zusammenbau ist darauf zu
achten, dafl sich die Membrane nicht aus-
baucht. Eventuell ist durch Beilegen von
Papierringen bei der Verschreubung, die
Prassung auf die Gummimemprane zu ver-
ringern. Nach Festziehen der Verschrau-
bung ist die Einstellfeder so weit zu spannen,
dafl der Druckregler bet 7 atii abschaltet.



Fehler

tJrsachen

Abhilfe

Druckregler schaltet nicht ab,
der Druck steigl, bis Sicherheits-
ventil abbldst

18

Abschaltkoiben klemm}

Den Abschaltkelben herausnehmen und
reinigen, evtl. neuen Kolbenstulp- oder
Nutring einbauen.

IV Druckregler schaltet guf Leer- 19 Druckfeder {iber der Membrane hat in Gegenmutter lésen und Einstellbichse oder
Jaui, obwohl der Abschaltdruck der Spannung nuchgelassen Schraube nachstellen.
von 6.3 atl noch nicht erreichi ist
V¥ Druckregler schaltet in ganz kur- 20 Disein der Kappe zu grofl Kontrollieren; die Offnung darf nicht
zen Zeitabstdnden ein und aus qrofer als 0.5 mm sein.
21 Bremsaniage undich Durch Abpinseln der Verbindungssticke
mil Seifenwasser undichte Steflen feststellen.
22 Riickschiagventif im Druckregier defekt Riickschlagventil instandsetzen.
Vi Druckregler verliert Of aus de- 23 Oldurchtritt beim Luftpresserkotben, Siehe unter Punkt 3
Ausblaséfinung hervorgeruien durch schadhafte Kolben-
ringe und abgenitzte Kolben
Vil Bei Stililstand des Motors strémt 24 Luftpresserventile vnd Rirckschlagventile Riickschlagventil austauschen.
{uft aus dem Filter des Loft- im kombinierten Druckregler sind un-
pressers dicht
VHI Luft stromt bei abgenommener 25 Gummiauflage des Ventilkdrpers ver- Ventilkérper gusbauen und reinigen. Bei
Fiigelmutier beim Relfenfillan- schmutzt oder beschddigt Beschédigung ernevern.
schlufl qus
Servo-Druckluftbremsgerdt
1 Luft stromt in der L¥sestellung 26 AuvslaBventilsitze des Poppelventiles un- Ventilkegel ausbauen und Sitz sowie Ventil-
bei der Offnung aus. (Wird je- dicht kegel reinigen, auf Riefenbildung unter-
doch die Hand- oder Fullbremse suchen, Schdden beheben oder Ventilkegel
betitigt, so hért das Ausstrémen aquswechseln, ~
auf) 27 Simmerring des Stufenkolbens ist un- Ausbauen und, wenn notwendig, ernevern
dicht und gut eingefettet wieder einbauen.
1 Das Aussirémen von Druckluft 28 EinlaBventilsitz undicht Wie bei Punki7
erfolgt nur in der Bremsstellung 29 Nulring des Stufenkolbens undicht ; Wenn Reparatur keinen Erfolg bringt, ist
i auch der grofe Nulring zu ersetzen.
il Luft strémt bei Betétigung und in 30 Simmerring der Keolbenstange undicht Beschidigten Simmerring ersetzen.
23: Lésesteliung aus dem Gerdt 3 Doppelventil stark verschmutzt Ventil reinigen, beschddigte Ventile er-
setzen,
Kupplungskopf mit Ventil
1 In Losestellung der Bremse 32 Ventildichtung undicht . Neuye Dichtung einkleben und planschleifen.
strémt Druckivft aus dem Kup- :
plungskopf :
Il Druckluft strémt beim Ventil- 33 Nutring undicht 1 Nutring ausbaven und ersetzen. Oberfldche
stoBel aus | des StoBels bei Mutringlavfflache prifen.
| Kleine Reifen mit feinem Schmirgelpapier
| ausschleifen.
Il Bei gekuppelter Anhdnger- 34 Dichtungsring schadhaft Dichtungsring austauschen.
leitung entweicht Druckluft
zwischen den beiden Kupplungs-
k&pfen
IV Anhdnger |55t und bremst lang- 35 Ventithub zu gering, Luftdurchgang ge- Hebelenden auf Abnitzung untersuchen.

sam

drosselt

Bei siarker Abnitzung neven Hebel ein-
bauen. Durch kuppeln mit efnem Anhdnger-
Kupplungskopf. Ventithub kontrollieren.
Der Ventilhub soli ca. 3 mm betragen und
2,5 mm nicht unterschreiten.
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Anhdnger-Bremsventil

I Ventil spricht pldtzlich
beim Durchfahren einer Kurve
an

36 Dichtungen am Kupplungskopf nicht in
Qrdnung. Durch Bewegung der Kup-
lungskdpfe ist ein Luftveriust eingetreten,
so daB die Anhdngerbremse anspricht

Neue Dichtungsringe einsetzen.

[*]
37 Rohr- oder Schlauchleitung undicht

i Ventil spricht wihrend der i Verbindungsstellen abseifen und Leck-
fahrt an ¢ stellen beseitigen.
38 Druckregler schaltet mit Druckunter- Abschaltdruck des Druckreglers und Ent-
schieden die gréBer ais 0,8 atii sind, ab. liftungsdise kontrollieren.
(Dadurch entstehen Druckunterschiede °
zwischen Anhdngerbehditer und Ap- |
héngerleitung, die das Steuerventil zum
i Ansprechen bringen) i
m Ventil bldst Uber die Ent- I 39 In Lésestellung: EinlaBventil Ventil reinigen, eventuell Gummidichtung
liftung ab . ernevern,
40 in Bremsstellung: Ausiafiventil oder | Wie oben; auBlerdem Kolbenstulp priifen
Kolbenstulp undichi . und, wenn noiwendig, ersetzen.
v Ventil bldst Gber den abge- | 41 Oberer Koibenstulp oder Riickschiag- Wie oben

kuppeiten Kupplungskopf ab

ventt undicht

11



Hydraulische Anlage

BILD 16

: Zweikreis-Hauptbremszylinder

D =y b Lo B

10
11
12
13
14

Anschluff filr Vorderradbremse
Vorratsbehilter

Fillschraube

Anschlag

Hauptkolben

Druckfeder

Druckraum

Schwimmender Kolben
Anschlagsprengring

D ruckraum

Verschraubung mit Bodenventil
Ausgleichbohrung
Nachflilbohrung

- 15 Entliiftungsschraube

- Haupt-Zylinder

Allgemeines

Die hydraulische Anlage besteht aus einem
Hwauptbremszylinder, indem der Druck er-
zeugt wird, den Radzylindern, in denen
der erzeugte Druck wirksam wird und die
die Bremsbacken gegen die Bremstirommeln
drucken, und schliefllich aus dem L.eitings-
netz, das die Verbindung zwischen Haupt-
und Radzylindern herstellt,

Wirkungsweise des Zweikreis-Hauptbrems -
zylinders '

Der Hauptbremszylinder ist an das Servo-

Druckluftbremsgerat angeflanscht, Er ist mit

selbsttitiger Nachfillung, d. h. mit einer Re-
gulierung fiir stets gleichbleibendes Flissig-
keitsvolumen und gleichbleibenden "Voardiuck"
im Leitungsnetz ausgerustet. Das Boden-
oder K appenventil sowie die Ausgleichbohrung

(16/12) erfullen diese Aufgabe. Aus diesem

Grunde sind dem Bodenventil und der Aus-
gleichbohrung grofte Beachtung zu schenken.
Der Fliussigkeitsvorrat befindet sich in ei-
net Ausgleichbehalter.

Die in der Behalterver schraubung vorge-
sehene Entlufterdfinung mufl immer offen
damit die Bremsiflussigkeit in den
nachfliefen kann. ( Vor-
sicht beim Lackieren!) Bei der Nachfiillung
von Bremsflussigkeit mull darauf geachtet
werden, dafl etwa anhaftender Schmutz von
der Behalterverschraubung entfernt wird
Gamit er nicht in den Behalter und somit in
die Bremsanlage geiangt. Der Ausgleich-
behélter mufl stets ausreichend gefiilit sein,
etwa 1,5 - 2 om unter der Deckelkante.

sein,



Achtung! Kein_ Minerals! in den Behilter
filllen! Nur Original-Bremsflissigkeit ver—
wenden! Bremsflussigkeit nicht mit lackierw
ten Teilen in Berithrung bringen!

Der . Hauptzylinder ist mit einer selbstititig
wirkenden Flissigkeitsregelung ausgeriistet.
In der Zylinderwand sind Bohrungen ange-
ordnet, die sogenannten Ausgleichbohrungen
(16/12), welche kurz vor der Primirman-
schette die Verbindung zwischen Ausgleich-
behdlter und Zylinderdruckraum herstelien,
so dafl bei Ausdehnung der Flissigkeitsiiber-
schufl «wom Hauptzylinderdruckraum bzw,
L eitungsnetz zuriick in den Ausgleichbehilter
flieflen kann.

umgekehrt strémt bei Fiillungsmangel die
Bremsilussigkeit in den Hauptzylinderdruck-
raum und von da iiber das Bodenventi]l in
das Leitungsnetz. Die Aufgabe dieser Boh-
rung ist auBerordentlich wichtig, so daR alle
Einwirkungen, die diese Aufgabe stdren, zu
schweren Schéden filhren! Die Ausgleich-
bohrung. (16,/_12) mufl im Ruhestand der
Eremse inmtmer offen sein. Das ist vor allem
bei der BremsfuBhebeleinstellung zu beriick-
¢ chtigen, Das FuBhebelgestinge muBl so
angeschlossen werden, daB zwischen Kol-
benstange und Kolbendruckpfanne ein Spiel
von ungefahr {| mm besteht, um zu gewahr-
leisten, da die Ausgleichbohrunglt&12) nicht
von den Manschetten tberdeckt wird. Eine
geschlossene Ausgleichbohrung lafRt  ein
Ritckflielen der unter Warmeeinwirkung
stehenden Flissigkeit, wie beispielsweise
bei Gefdllebremsungen, nicht nach dem Aus-
gleichbehalter zu; sie wird sich dann nach
den Radzylindern hin ausdehnen und unter
Uberwindung der Riickzugfedern sténdiges
Schleifen der Bremsbacken zur Folge ha-
ben.

Eine weitere Einrichiung des selbstfiillenden
Hauptzylinders ist das Bodenventil (17),
welches die Aufgabe hat, den oben beschrie-
benen Flissigkeitsaustausch zu steuern, und
ist démentsprechend doppelt wirkend.

Tritt im System ein Unterdruck ein, so rea-
giert die innere Gummimanschette auch bei
sehr kieinen Unterschieden und 136t die er-
forderiiche Flissigkeitsmenge vom Aus-
gleichbehalter ilber den Zylinderdruckraum
in das System fliefen (Bild 17 oben). Um-
gekehrt wird das Bodenventil bei einem
Uberdruck im Bremssystem von seinem
Sitz abgehoben, so daf der Flissigkeits-
tiberschufl zum Behédlter aufsteigen kann
{Bild 17 unten).

Beim Bremsen ist der Vorgang derselbe.
BPie durch das Veprschieben des Hauptzylin-
derkolbens verdréngte Flussigkeitsmenge ge-
langt Uiber das Bodenventil in die L.eitungen

BiLD 17: Bodenventil, Funktion
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BILD 15 : Kolbenventil, Funktion

1 Kolben

2  NMNachfiillbohrung
3  Ausgteichsbohrung

und stromt beim Zuriicknehmen des Brems-
fuBlhebels zuriick. Das Bodenventil wird von
einer Druckfeder belastet, die dem Fliis-
sigkeitssystem einen '"Vordruck" von 0,5
bis 1,2 atu erteill, um zu erreichen, daf
das System immer satt gefullt ist, sowie um
die Kraft sofort - ohne Wegverlust am Brems-
fuBhebel - auf die Bremsorgane zu ubertra-
gen.

Der dritte wesentliche Teil des Hauptzylin-
ders ist das Ventii am Hauptzylinderkolben
(Bild 18) bzw. die "Prim&rmanschette”.
Um ein Ansaugen von [.uft zu verhindern ,
ist hinter der Primé&rmanschette am Kolben
selbst ein ringfdrmiger Flissigkeitsraum
vorgesehen, so daf} bei schnellem Rick-
gang durch die Fiillbohrung{16/13) im Ge-
hduse Flissigkeit nachfliefen kann. Sollte
also bei schnellem Kolbenrickgang inner-
halb des Hauptzylinders ein Uinterdruck ent-
stehen, so kann niemals Luft angesaugt wer-
den, sondern stets Bremsflissigkeit vom
riickwartigen Kolbenraum aus nachflieflen.
Die Abdichtung des ringformigen Vorrats-
raumes nach auBen Ubernimmt die "Sekun-
darmanschefte',

Durch das Zusammenwirken der Ausgleich-
bohrung mit diesem Doppelventil wird eine
vdllig selbsttitige Regelung der Fillung er-
reicht und jedes Eindringen von Luft (wo-
durch die Wirkung gefa@hrdet wire} sicher
vermieden,

Das Zweikreis-System, hat den Vorteil
einer groleren Betriebssicherheit. Bei die-
ser Ausfihrung ist der Druckraum des
Hauptzylinders in 2 Kammern unterteill und
jede Kammer mit einem Raderpaar verbun-
den. Entsteht nun durch irgendeinen Um-
stand in einem Bremskreis eine undichte
Stelle, so behélt der andere doch seine
Wirksamkeit.

In der Bohrung des Gehiduses mit dem an-
geschlossenen zweiteiligen Behélter befinden
sich, von rechts beginnend, folgende Teile:
Die Verschraubung (16/11) mit dem Bo-
denventil des kleinen Kreises. Eine Feder
halt den "schwimmenden" Kolben (16/8) in
Ruhestellung am Anschlagsprengring (16/9) .
Eine weitere Feder (16/6) bewirkt, daR
der Kolben (16/5) an der Anschlagscheibe
{16/4} aufsitzt, die sich gegen einen Spreng-
ring abstitzt., Die Kolben tragen auf den
Zapfen der Vorderseite die Primirman-
schetten, auf der Riickseite jeweils die Se=-
kunddrmanschetten.

Der Bremskreis fir die Vorderrader hat
an der Seite seinen Abgang (16/1), er ist
durch eine Verschraubung mit eingelegtem
Bodenventil und Feder verschlossen.



Beim Bremsen wird der BremsfuBhebel nie-
dergetreten, die Druckstange bewegt den
Kolben 19/1 in Richtung des Kolbens 19/2.
Zunéchst wird die Ausgleichbohrung von
der Primér-Manschette {iberfahren, der
Druckraum 19/D ist geschlossen und die
Bremsflissigkeit steht unter Druck, der
durch den schwimmenden Kolben (19/2) auf
den Druckraum 19/D'libertragen wird. Der
Druckraum 19/D ist (iiber eine Bohrung
und ein Bodenventil) mit den Vorderradzy-
lindern und der Druckraum 19/D! ({ber
das Bodenventil) mit den Hinterradzylindern
verbunden, Beide erhalten den gleichen
Bremsdruck.

Tritt nun im Vorderradbremskreis eine
Leckstelle auf (19/0l}), so kann sich im
Druckraum D kein Druck bilden, da die
B remsflissigkeit iiber die Leckstelle ent-
weicht. In diesem Falle treffen dann die
Z apfen der Kolben aufeinander {Rild 19/I1)
und iibertragen (statt der ausgelaufenen
Bremsflissigkeit) die Druckkraft auf den
Kolben (19/2), und die Druckkammer 19/D!
kommt zur Wirkung. Entsteht im Hinterrad-
bremskreis {19/[V) eine Leckstelle, so kann
sich irn 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 Funktion
{Bild 19/1V).

Der Flilssigkeitsaustausch, die FPrimérman-
schette und das Bodenventil arbeiten in glei-
cher Weise wie bei normalem Hauptbrems-
zylinder.

T5 57[64[312)

BILD 19 : Wirkungsweise des Hauptbremszylinders

1 Kolben

2 Schwimmender Kolben
Druckraum
Druckraum

Ruhesteliung

EBetdtigung beider Bremskreise
Ausfall der Vorderrad-Bremsleitung
Ausfall der Hinterrad-Bremsleitung

0 8 kB °

m

<
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BILD 2u

Radbremszylinder der Hinterachse

¢
2
3
4
5
B
7
8
g

[ el
Bwbh~O

BDruckbolzen
Druckfeder
Federteller
Eremsabdeckblech
Bremsbelag
Zugfeder
Bremszylindenr
Kolbenmanschette
Kalben

Manschette
Gummistulpe
Entliftungsnippel
Zulaufleitung
Befestigungsschraube

Wirkungsweise der Radbremszylinder

Es ist Aufgabe des Radbremszylinders, die
im HMauptzylinder erzeugte Kraft auf die
Bremsbacken zu ubertragen. Die Rad-
bremszylinder sind am Bremstragerblech
{20/4) befestigt, Sie bestehen aus dem Ge-
hause (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 (20/11}, die das Eindringen
von Schmutz und Feuchtigkeit verhindern.

Zwischen beiden Kolben ist eine Druckfe-
der (20/2), welche iiber Federteller (20/
3) gegen die Manschetten driickt, ange -
bracht. An der hochsten Stelle des Rad-
bremszylinders ist in der Mitte zwischen
den beiden Kolben ein Entliiftungsventil (20/
12) eingeschraubt, welches beim Entliiften
und Fiillen des Systems gedfinet wird.



Wartung der hydraulischen Bremsanlage

Alle 40QQ km

1.

Bremsiliissigkeit prufen. Der Flissig-
keitsspiegel im Ausgleichbehalter soll
nicht mehr als 2 e¢m unter dem oberen
Rand stehen. Zum Nachfullen darf nur
Original-Bremsfliissigkeit verwendetwer-
den. Bei grolerem Fliissigkeitsverlust
die Anlage, wie unten angegeben, liber
prufen.

Bremspedal kontrollieren, spatestens
nach zwei Drittel des Weges muf3 an
allen Radern volle Bremswirkung vor-
handen sein, Gegebenenfalls die Brem-
sen nachstellen.

Alle 16000 km {Anlage Uberpriifen)

1.

2.

Bremsflissigkeitsstand Uberprifen,

Mit angeschlossenem und entlifietem
Druckpriifer folgende Frifungen vor-
nehmen:

a) Vordruck des Bremssystems fest-
stellen,

b) Dichtheitskontreolle. Der mit einer
Pedalstiitze erzielle Bremsleitungs-
druck, der zwischen 50 und 100 atu
" liegen soll, darf innerhalb von 10
‘Minuten nicht mehr als 10 % absin-
ken.

c) Bei zuriickgenommenem. Bremspedal
{Ruthestellung) muB ein Druck von
mindestens 0,5 -~ 1,5 atii vorhanden
sein und mindestens 10 Minuten kon-
stant bleiben, andernfalls das Boden-
ventil des Hauptbremszylinders uber-
prifen.

d) Das Bremslicht mul bei leichtem
Pedaldruck aufleuchten,

Rohrleitungen und Bremsschlauche sind
auf einwandfreie Beschaffenheit und Dicht-
heit zu untersuchen. Noch dichte, aber
bereits hart oder rissig gewordene
Bremsschliduche missen erneuert wer-
den. Wir empfehlen allgemein, Brems-
schlauche nach 150 000 km, jedoch
spatestens nach funf Jahren, auszuwech-
seln, Bei der Uberprifung ist besonders
auf eventuelle Scheuerstellen zu achten,
Bremsschilauche auch mit leichten Scheu-
erstellen sind auszuwechseln und aufler-
dem ist die Ursache des Scheuern zu
beseitigen, Bremsschlauche durfen auch
bei grofitem Radeinschlag und Federungs-



{rs

weg nirgends scheuern und nicht auf
Zug, Knickung oder Verdrehung bean-
sprucht werden. Mineraldl muBl von den
Bremsschliuchen ferngehalten werden .
Geguollene Bremsschlauche sind eben-
falls auszuwechseln. AuBerdem mufl dar-
auf geachtet werden, daBl die Brems-
schlduche nicht mit Lack in Berihrung
kommen, da Lack den Gummi bruchig
und rissig macht.

Feststellen, ob die Bremsverzdgerung
den gesetzlichen Vorschriften entspricht:

a) FuBRbremse 4,0 m/ sec?
b) Handbremse 2,8 m/sec?

Spatestens nach 2wei Drittel Bremspe~
dalweg mul an allen Radern volle Brems-
wirkung vorhanden sein, Sofern die
Bremsanlage dieser Prifung nicht in al-
len Punkten gentgt, mull sie eingestellt
oder instandgesetzt werden,

Nach Bedarf

i.

Haupt- und Radbremszylinder ausbau-
en, reinigen und dann Zylindergehause
und Kolben messen., Die Teile, bei den-
en das in der Tabelle 1 vorgeschriebe-
ne Einbauspiel iiberschritten ist, bzw:
die beschadigt sind, missen durch neue
ersetzt werden. Sofern ein fritheres
Auswechseln der Innenteile einschlie3-
lich Bremslichtschalter nicht erfolgte ,
sind sie spatestens nach 18 000 km
Fahrleistung zu erneuern.

Die Dichtungssteilen (Kolbenstulpen usw.
diirfen nicht mit Benzin, Dieseld]l oder
Petroleum in Berithrung kommen.

Zum Reinigen und Durchspilen verwen-
de man Brennspiritus oder Bremsflis-
sigkeit.

Auch zum Schmieren benutze man einen
Spezial-Schmierstoff. Diese Priparate
schmieren und schiitzen =zugleich wvor
Rostansatz,

Radbremsen iberprifen,

Beim Hauptbremszylindereinbau ist noch
besonders auf das Vorhandensein des
vorgeschriebenen Spieles zwischen Kol -
ben und Kolbenstange zu achten, Bei
Wiedereinbau sowoh] der Haupt- als
auch der Radzylinder immer neue Dicht-
ringe verwenden, Keine Alu-Dichirinae
verwenden, sondern Kupferdichtringe.



TABELLE 1 : Zulassiger Verschlei3 der Haupt-und Radbremszylinder

GroBe in .
Zul. Zylinder 9 Zul. Kolben 9 Zul. Einbauspiel
Zoll ’
Hauptbrems~
. 11/2 38,19 37, 83 0, 26
zylinder '
Hinterradbrems- 174 55 51 25, 9
: 23,5 25, 25 2
zylinder ’ 9 ° 0.26
Vorderradbrems- L /4 44, 54 11 08 5
zylinder ! v L G, 26
TABELLE 2 : Anzugsmomente fiir Verschraubungen der Bremsanlage
Gewinde Steigungen in Anzugmonent fiir Verschraubungen
mm
o . . . +)
mit Dichtring ohne Dichtring
1 1,25 1,5 2 aus Kupfer
M B 1,6 - 1,9 0,4 - 1,0
M 10 x L §,9-1,2 1,2 -°1,6
10 % 1,35 0,9 - 1,2 1,2 - 1,6
12 x 1 1,6 - 1,9 1,5 - 1,9
Mi2% 1,3 1,7 - 2,0 1,5°2
M i4 x 1 2 - 2,4
M 14 x 1,5 Z - 2,4
M 16 x 1,5 3,1 - 3,75 1,75 - 2,3
M 18 x 1,5 3,8 - 4.5
M 20 % 1,5 T
M 24 x 1.5 § - 4,2
M 26 x 1,5 6,3 - 7,5
M 27 x 2 6,7 - 8B
MZ8 x 1,5 8,8 - 10,6
M 30 x 1,5 3,5 - 11,5
M 32 x 1,5 10 -~ 12
M 38 x 1,5 11,8 - 14,2

+}

Anmerkung:

4., Bremsflissigkeit alle

ern.

wasserfreier

48000 km erneu-
Hierbei ist die Anlage mit Brenn-
spiritus zu spiilen, mit gefilterter, d. h.
Druckluft durchzublasen

und dann baldigst neu zu fiillen.

5. Mit

nehmen

a) Vordruck des Bremssystems fest-

stellen.
b) Dichtheitskontrolle. Der mit einer
Pedalstitze uber das Bremspedal

erzielte Bremsleitungsdruck darf in-
nerhalb wvon 10 Minuten nicht

angeschlossenem
Druckpriifer folgende Prufungen vorzu-

als 10 % absinken,

c} Das Bremslicht mul} bei leichtem Pe-

daldruck aufleuchten.

und

entliftetem

mehr

3ei verkadmetem Gewinde sind nur 0, 7fache, oben angefithrte Werte anzunehmen. .

Z .B, fiir Rohrleitungen mit Bordel oder Bremsschlduchen, aber nicht Hir Schneidringverschraubungen.
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BILD 21: Entliftungsnippel

e

F IS
P ARSI

6.

Feststellen, ob die Bremsverzogerung,
den gesetzlichen Vorschriften entspricht,
fir:

a) FuBbremse 5,5 m/sec:2
b) Handbremse 3,0 m/sec

Spatestens nach etwa zwei Drittel Erems-
pedalweg mufi an allen Rédern volle
Eremswirkung vorhanden sein. )

Entliiften der hydraulischen Bremsanlage

1.

4,

BILD 22:Entliiften des Vorderradbremszylinders 5.

1
2
3

Entliftungsschlauch
Ringschliissel
Uberlaufbehilter

Vor dem Entliften ist es vorteilhaft, die
Bremsbacken nachzustellen und die
Druckluft abzulassen.
Hauptbremszylinder mit Bremsflissigkeit
vollfullen,
Enthiftungsschiauch (22/1) auf Entlif-
tungsnippel (21} des Radbremszylinders
(Vorderrider haben.2 Bremszylinder)
.s-hieben.
Freies Ende in den Uberlaufbehilter
(22/3}, der mit etwas Bremsflissigkeit
gefiillt ist, tauchen.
Entliiftungsnippel ca.2 Umdrehungen off-
nen, BremsfuBhebel rasch durchireten
und langsam zuriicklassen. Dies solange
wiederholen, bis beim Entliftungsschlauch
blasenfreie Bremsflissigkeit austritt, Es
konnen auch beide Veorderradbremszy-
linder gleichzeitig entlitftet werden. { Bild
22).
Nun Bremsfulhebel nochmals niedertre-
ten und festhalien, bis das Entliiftungs-
niopel geschlossen ist.
Die aufgefangene Bremsflissigkeit bis
auf einen kleinen KRest in den Haupt-
bremszylinder leeren.
Auf diese Weise wird jeder Radbrems-
zylinder entliftet.



Stérungen an der hydraulischen Bremsanlage

Stérung

Ursache

Abhilfe

BremsfuBhebelweg ist so groB

-

Abgeniitzte Bremsbeldge

Bremsen nachstellen, aber nicht am Brems-
fuBhebel!

geworden, daB FuBhebelplatte Abgeniitzte Bremsbeldge er-
am Bodenbreft zur Anlage nevern.
kommt

il BremsfuBhebel findet keinen 2 Luftim System Entlijften.

Widerstand, sondern ldBt sich
weit und federnd durchtreten

]

Trotz nachgesteliter und ent-
liiffteter Bremse a8t sich Brems-

Jpedal durchtreten, es wird aber

keine Bremswirkung erreicht

Bodenventil im Hauptbremszylinder ist
beschddigt, oder Sitz des. Ventils ist ver-
schmutzt,

Bodenventil austauschen, Ventilsitz rei-
nigen. Keine scharfkantigen Werkzeuge be-
nitzen!

Bremswirkung erst bei mehr-
maligem Niedertreten des Brems-
fuBhebels, trotz Auswechseln des
Bodenventils

[T I

Luft im System

Sitz des Ventlls verschmutzt, Druckfeder
eventuell erlahmt

Entliiften

Yentilsitz reinigen, keine scharfkaniigen
Werkzeuge benitzen. Druckfeder ernevern

v

Die Bremse ld81 nach und Brems-
fuBhebel laBt sich kurze Zeit
nach dem Einstellen durchtreten

Bremsen erhifzen sich wdhrend
der Fahrt

10

Undichte Leilungen oder beschadigte
bzw. wunbrauchbare Manschetten im
Haupt- oder Radzylinder

Ausgleichbohrung
verschmutzt

im Haupizylinder

Zu wenig Spiel zwischen BremsfuBhebel
und Hauptzylinderkolben

Riickzugfedern zu schwach

Gummiteile durch Verwendung unge-
eigneter Flissigkeiten gequollen

Die Leitung muB abgedichlet werden, be-
schddigte Manschetten einer Priifung unter-
ziehen und eventuell ernevern,

Havptzylinder reinigen,
BremsfuBhebel einstellen.

Stdrkere Riickzugfeder einbauen,

Flissigkeit ablassen, alle Gummiteile aus-
bauen, Anlage mit Spiritus gut durchspiilen,
neve Gummiteile, einschlieBl. Bodenventil,
Ventilsitzring und Bremsiichischalter ein-
bauven. '

Vil Trotz sehr hohem FuBdruck,

schlechte Bremswirkung

1"

12

Bremsbelag durch undichte Radnaben
oder Achsschenkelabdichtung versit

Absinken des Belagreibwertes (Beiug
verbrannt oder verbraucht)

Radnaben und Achsschenkel neu abdichten,
Bremsbeldge erneuern {das Abwaschen
verdlier Beldge mit Benzin oder Petroleum
bzw. das Abbrennen verglter Belidge, bringt
keine Abhilfe, da derartige Beldge wihrend
des Bremsvorganges immer wieder
Schmiermaterial ausscheiden).

Neue Beldge,

¥Ylil Bremse zieht sich von selbst an

13

Ausgleichbohrung im Haupizylinder ist
verstopft. Dieser Fall kann eintreten
durch gequollene Manschefte, Ver-
wendung ungeeigneter Flissigkeit oder
Verdnderung des BremsfuBhebel-
anschlages

Ausgleichbohrung mit einem 0,5 mm feinen
Draht reinigen, Bremsieitung gut mit Spiri-
tus durchspiilen, neve Manschette einsetzen,
Bremsflijssigkeit einfillen, Anschlag des
BremsfuBhebels nachpriifen und richtig ein-
sfellen, damit die Ausgleichbohrung im
Ruhestand der Bremse frei ist,




Stérung

1X Bremsen ziehen wngleichmdBig

Ursache

14 Unrunde Bremstrommeln

15 Schlechte Bereifung

16 Bremse verdit

17 Bremsschild lose an Achse

18 Bremstroammeln schiagen

Abhilfe

Bremstrommeln ausschleifen bzw. aus-
drehen. Die Trommaeln dirfen dabei nicht
zv sehr geschwdcht werden, damit sie bei
der Bremsung nich! nachgeben kdénnen.
Eventuell Trommeln ernevern.

Abgefahrene Reifen auswechsein.

Bremsbeléige ernevern, Die Erneuverung
muf} an alie Bremsen, mindestens aber achs-
weise, erfolgen, damit gleichmdBige- Reib-
verhdltnisse herrschen.

Bremsabdeckblech festziehen.

Bremstrommeln ausdrehen.

X Bremsen rattern und neigen zum
Blockieren

19 Bremsbeldge sind an den Enden nicht
abgeschragt

20 Vorstehende Belagnieten
21 Schlagende Bremstrommein

22 Rilckzugfedern zuschwach

Bremsbeldge abschrigen.

Bremsbeldge ernevern oder neu vernieten.
Trommeln ausdrehen.

Rickzugfedern ernevern.

X! Quitschende Bremsen

23 Unrunde Bremstrommeln
24 Schlagende Bremstrommeln
25 Schlecht eingestelite Bremsen

26 Eingedrungener Schmutz, Staub, Belag-
ende nicht abgeschragt

27 Lose Belagnieten

Ausdrehen bzw. ausschleifen.
Bremstrommeln ausdrehen.
Bremsen einwandfrei nachstellen.

Bremsen reinigen, Beldge abschrdgen.

Nev vernieten, eventuell neu belegen.

X Trotz leichtem Fulidruck aggres-
sive Bremsen

28 Bremsen nicht richtig eingestelit
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 betétigt, der
die eine Bremsbacke anprefit und der ande-
ren als Abstlitzung dient. Die Hinterachs~
bremse dagegen ist mit einer tiblichen Voll-
bremse ausgeristet, Sie wird durch einen
einzigen Radbremszylinder betatigt, Die von
der Anlaufbremsbacke ausgehende Relbungs~
kraft wird iber die bewegliche Nachstellung
auf die ablaufende Bremsbacke ubertragen
und wirkt als AnpreBkraft fiir dieselbe,
Der Ersatz der Bremsbelige eines einzel-
nen Rades oder das Ausdrehen einer ein-
zelnen  Trommel ist unzul&ssig, Es sind
vielmehr stets beide Hinter- oder Vorder-
rader gemeinsam instandzusetzen, um eine
gleichméRige Bremswirkung zu erzielen,
Auch sei erwédhnt, daB verdlte Bremsbe-
lage weder durch Auswaschen noch durch
Abbrennen oder Aufrauhen betriebssicher
gemacht werden kdnnen, da solche Belage
immer wieder das aufgesaugte 31 aus-
schwitzen.

Ausbau der Bremsbacken

BILD 23:Hinterradbremse

Radbremszylinder
Druckstiick
Bremsbacke
Riickholfeder
Druckbolzen
Bremsabdeckblech
Riickholfeder
Bremsnachstellung
Kabelhehel]

10 Rickholfeder

11 Bremsbacke

12 Riickholfeder
abdriicken. 13 Bremsbacken-Abstltzblech

[T QR I 2N [T - R U 6 I ]

1. Fahrzeug aufbocken. Rider abmontieren. Seak-
schrauben z. Trommelbefestigung herausschrau-
ben und Trommel mittels zwei Druckschrauben

2. Federteller durch Drehen aus den Stif- i
ten aushaken und samt der darunterlie-
genden Feder entfernen.

3. Rickholfeder (23/7,10,12) mittels Fe-
derzange aushangen.

4., Gummistulpen vom Radbremszylinder
herunterstreifen und Kolbenklammer auf
den KRadzrylinder aufsetzen,

Nun lassen sich die Bremsbacken leicht
abnehmen.

Beiden Hinterachsbacken kann jetzt das
Handbremsseil leicht aus dem Kabelhebel
ausgehakt werden. :

Der E inbau der Bremsbacken geschieht in
umgekehrter Reihenfolge. Zubeachten sind
folgende Punkte:

I et st e et v st e 1
BIL.D 24: Vorderradbremse

a) Die Hinterrad-Bremsbacke mit der Frei-
stellung {23/11) kommt immer nach vor -
ne (in der Fahririchtung) Beiden Brems-
backen der Vorderriader sind die Brems-
belédge gleich lang und es gibt keine Frei -
stellung.,

‘" Radbremszylinder
Bremsbacke
Ruckholfeder
Bremsabdeckblech
Nachstellmutter

LS I e SV N
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Abdricken der Bremstrommel

Kontrollieren, ob die Befestigungsschrau-
ben zum Bremsabdeckblech festgezogen
sind. Gegebenenfalls nachziehen,

Vor dem Einbau den Bremsring mit ei-
ner Stahlblirste reinigen,

Nach der Wiedermontage ist es notwen-
dig, die Bremsanlage zu entliiften

Nach dem Zusammenbau die Bremsen
neu einstellen.



Instandsetzungsarbeiten

1. Ausgeschlagene oder verbogene Teile
erneuern

2. Eingedriickte oder verrostete Bolzen er-
setzen

3, Riuckzugfeder priifen, gestreckte oder
defekte auswechsein

4. Bremsbackenstitze und -anschlag (23/13 )
auf Funktionssicherheit prifen.

Erneuern der Bremsbelage

1. Bremsbelag vorsichtig abnieten,

2. Bremsbacken sorgfiltig reinigen und Grat
ven Nietldchern entfernen,

3. Neuen Bremsbelag aufnieten, dabei fol-
gendes beachten:

a) Der Bremsbelag muBl in seiner gan-
zen L.ange auf der Bremsbacke auf-
liegen und darf seitlich nicht iber-
stehen, Stimmen die Nietlocher nicht
vollkommen uberein, so sind die be-
treffenden Locher nachzubohren,
{Bild 25, nachzusenken und sorg-
faltig zu entgraten.

b} Um Risse im Bremsbelag zu vermei-
den, sollen die Nieten nicht gehaémmenrt,
sondern auf einer Nietmaschine ge- ..
nietet werden, (Bild 26) Mit dem BILD 25:Nachbohren der Bremsbeldge
Nieten ist in der Belagmitte zu begin- -
nen und abwechselnd nach beiden En-
den fortzufahren,

c) Nach dem Aufnieten sind die Abschra-

gungen am Bremsbelag zu kontrollie~
ren.
Aufilerdem sind samtliche erhchte Stel-
fen und Kanten mit der Feile zu ent-
fernen. Ein Glaiten mit Schmirgelpa-
pier ist uﬁbedingt zu unterlassen.,

Bremstrommel

Genauso wichtig wie neue Beligeist ein
tadelloser Zustand derBremstrommelNach
jedem Neubelgen der Bremsbacken ist es
selbstverstandiich, dal die Bremsringe ge-
nau gepruft werden, Dies wird, wenn kei-
ne Spezialmaschine vorhanden ist, am Be-
sten auf einer Drehbank durchgefithrt. Sind
angefressene oder rauhe Stellen, Rostflecke,
Oberiflachenrisse oder Rillen vorhanden, so
ist es unbedingt notwendig, die Bremsic~e
auszudrehen, da andernfalls die neuen Be-
lage in kurzer Zeit zerstért werden.

Um einwandfreien Rundlauf zu erzielen,
mufl die Radnabe in den Kegelrollen-Aulen-
ringen auf der Maschine zentriert werden,

Der héchst zulassige Schlag betrdgt 0,15 mm. BIL.D 26: Avfnieten der Bremsbeldge




26

24- Messen des Bremstrommelschlages

1 Fihrungsauflage
2 Schrag gestellte Auflagevorrichtung

Die Materialabnahme richtet sich in erster
Linie nach der Tiefe der etwa vorhanderen
Rillen oder nach der Grofe der Exzentri-
zitdt, In jedem Fall ist gerade nur soviel
wegzunehmen, wn eine reine Cberflache zu
erzielen. Dies ist deshalb wichtig, weil die
thermische und mechanische Beanspruchung
der Trommel eine gewisse Wandstarke ver-
langt, was die Mdglichkeit des Ausdrehens
der Bremstrommel begrenzt. Die zulassige
Materialabnahme betridat 1 mm. Da - der
Derchmesser im Neuzustand 400 bzw.420 mm
batrigt, darf die Trommel bis auf 402/422 mm
Durchmesser ausgedehnt werden, Bei Uber-
schreiten dieses MafBes muf3 die Trommel
ersetzt werden,

Auch (st es wichtig {besonders bei den
Vorderradern), daB die beiden Trommeln
der Vorder- oder die der Hinterachse auf
denselben Durchmesser ausgedreht werden.

Zu erwéahnen ist noch, daB 2u ausgedreh-
ten Bremstrommeln Ubermafi-Bremspeldge
gehdren, um ein sattes Anliegen an den
Bremstrommeln zu gewdhrieisten.

Das Werk liefert UbermaB-Bremsbeldge mit

"1 mm UbermaRB.



Einstellen der Bremsen

FuRbremse

Nach dem Aufbocken des Fahrzeuges L.ok-
kern der Handbremse, Frifung des Brems-
gestianges auf l_eichtgangigkeit und eventuel-
les Schmieren desselben kann die Einstel-
fung vorgenommen werden. Zu beachten ist
‘dabei, daB dieser Arbeitsgang bei den vor-
deren und hinteren R&dern verschieden ist.

Das Nachstellen der Bremsbacken eines
Vorderrades erfoigt, da zwei Radbremszy-
linder pro Rad vorhaaden sind und durch
jeden nur eine Bremsbacke betétigt wird,
an jeder Bremsbacke allein. Gummistopfen
bei den entsprechenden Bremszylindern ent-
fernen. Nun wird durch die Offnung die
Nachstellmutter am Bremszylinder mittels ei-
nes Schraubenziehers gedreht, bis das

Rad blockiert. (Bild 27 )

Ist dies geschehen, so wird die Mutter so-
weit zuriickgedreht, bis das Rad gerade
aufhort zu schleifen. In gleicher Weise wird
mit der zweiten Bremsbacke des betreffen-
den Rades verfahren und ebensc mit den
beiden Bremsbacken des anderen Vorder-—
rades.

RILD 28: Bremsnachstetlung beim Vorderrad

L SRR X

Bremsabdeckblech
Rastenrad
Gummipfropfen
Lenkstockhebel
Bremsleitung



Bel den hinteren Ridern wird zuerst der Gummistop-
fen aus dem Bremsabdeckblech entfernt die Befesti-
gungsschraube der Bremsnachstellung (2841 gelost
und durch leichten Hamimerschlag gelockert. Nun
wird das Rastenrad mittels Schraabenziehers so lange
gedreht, bis die Bremsbacken an der Trommetl an-
liegen und das Rad blockiert. (Bild 29) jetzt die Be~
festigungsschraube (29/4) der Bremsnachstellung
festziehen und das Rastenrad so weit zuriickdrehen.
bis das Rad gerade frel liuft, Den Gummistopfen
wieder einsetzen und auf die gleiche Weise das
zweite Hinterrad, sowie die beiden Rider der
Zweiten Hinterachse nachstelien.

Handbremse

Erst nachdem die FuBbremse eingestelit 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 einzelnein-
stellen, bis aile Bremsbacken gerade zu schleifen
beginnen.

[ S

Bei geloster Handbremse miissen die beiden Um-~
lenkhebel oben ca. 25-30 Grad nach vorne ste-
hen. (siche Bild 294)

AnschlieBend Druckluftaniage auf Betriebsdruck
bringen und den Drucklufteinsatz bei Handbrem-
sung tiberpriifen.

Beim dritten Zahn der Handbremse muf die
Druckiuft einsetzen, andernfalls ist die Seillinge
des Handbremsseiles mit dem Gabeikopf zu in-
dern,

R

BILD 3C: HANDBREMSBETATIGUNG

1 Handbremshebel 6 Hebel an der Umlenkwelle
2 Ausgleichhebel beim Bremsgeriit 7 Umlenkwelle
3 Zwischenwelle am Rahmen gelagert 8 Umlenkhebel
4 Hebel am Bremsgerit 9 Handbremssejl

5 Zugstange
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PRUFEN DER BREMSWIRKUNG

Das endgiiltige Priifen der Bremse geschieht auf der
Strafle, da nur ein Strafientest die zuverlissige Beurtei-
lung der Bremswirkung gestattet, Er triigt auch ailenan-
deren Faktoren, die bei einem aufgebockten Wagen
nicht festzustellen sind, Rechnung, wie:

a) Falsch ausgerichtete Vorderrider
b) Ungleich starke Wagenfedern. einseitig defekte StoB-

ddmpfer
¢) Mechanische Fehler an der Radaufhingung, lose Fe-
derbiigel, gebrochene Federzentrierbolzen, lose

Bremsabdeckbleche, Radlager mit tibermiBigem
Spiel.

d) Zustand und Luftdruck der Reifen. verschiedenstark
abgenutzte Reifenlanfflichen oder ungleichmiRiger
Reifendruck.

e) Dynamische Lastverschiebung beim Bremsen.

Bevor der Test durchgefiirt wird, muB der Luftdruck
der Bereifung kontrolliert und gegebenenfalls richtig-
gestellt werden. Der Test selbst soll auf einer verkehrs-
armen und ebhenen Stralle durchgefihrt werden. Letzter-
es, weil gewolbte Strafen Unterschiede verursachen
konnen. Je nach der Neigung des Fahrzeuges wird das
stiirker belastete Riderpaar ¢ine gréBere Bremswirkung
ausiiben kénnen und dementsprechend das Fahrzeug
nach dieser Seite ziehen.

Der Test selbst muB gefithlmiRig durchgefithrt werden,
um das Verhalten des Fahrzeuges beim Bremsen festzu-
steller. Eine richtig eingestellte Bremse darf das Fahr-
zeug weder nach links noch nach rechts ziehen.

GESET ZLICHE VORSCHRIFTEN BEI BREMSUBERPRII-
FUNG

Die gesetzlichen Vorschriften fur das Priifen der Brems-
wirkung sind eine bestimmte mittiere Bremsverzdgsrung
fiir FuB3- und Handbremse. (In Osterreich 4 m/sec. = {iir
FuBbremse und 2, 5 m/sec.? fiir Handbremse).
Die Bedingungen, unter welchen diese Priifungen vorzu-
nehmen sind. lauten:

auf ebener. treckener Strafie

bei ausgekuppeltern Motor

bei 2/3 der Hochstgeschwindigkeit und voll belas-

tetem Fahrzeug

bei erwirmten Bremstrommeln und Bremsbeligen.
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BILD 31:

Siemens-Bremsprilfgerit

PRUFEN MITTELS SIEMENS PRUFGERAT

Bei der Messung des Bremsverzogerung wird der Appa-
rat einfach in Fahrtrichtung auf den SBoden des Fahr-
zeuges gestellt, wobei zur Erhohung der Standfestig-
keit die am unteren Teil des Gerites befindlichen
FuBe seitlich ausgeschwenkt werden. Das Ablesen des

' Hochststandes kann am Steigrohr, das durch die dun-
kle Flissigkeit benetzt wird, erfolgen. Der gemessene
Wert ist der Hochstwert. Der Mittelwert wird ermittelt
indem der Hochstwert mit 0, 8 multipliziert wird.
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Um diese Pritfung vorzunehmen, gibt es verschiedene
Maoglichkeiten, wovon wir kurz die zwei gebrachlich-
sten beschreiben.

I Feststellung der Bremswirkung auf Grund des zuriiek-
gelegten Bremsweges

11 Messen der Hochstbremsverzdgerung mittels Siemens-
Bremsiriessers mit nachtriglicher Umrechnung inmit-
tlere Bremsverzdgerung

Bremspriiffung an Hand des zuriickgelegten Weges

Diese Methode ist ganz einfach und kann ohne beson-

dere MeBapparate durchgefiihrt werden.

Dazu wird das Fahrzeug auf ebener StraBe aus einerge-

nau abgelesenen Geschwindighkeit (richtiggehendes

Tachometer) und ab einem vorher festgelegten Punkt

abgebremst. Nun wird der Bremsweg zwischen Anfang

der Bremsung und Stillstand des Fahrzeuges gemessen.

Die mittlere Bremsverzogerung kann mittels der For-
mel b = v2
28.s

ermittelt werden. In dieser Formel sind
b=m/sec? Vakm/h  s=m
oder kann aus der folgenden Tabelle abgelesen werden.

TABELLE 3: Bestimmung der Verzogerung an Hand des
Bremisweges

Verzogerung in Bremsweg (m) bel
m/sec 30km/h| 40km/h| 50km /h{60km /h
2,95 13, 8 24,6 38, & 53,4
4 8,6 5.4 24 34,8

Hier sei auch gleich darauf hingewiesen. dafi das Fest-
stellen des Bremsweges an Hand der Bremsspur falsch
ist. Wir weisen darauf hin, daf die Sremswirkung am
grofiten ist, wenn die Rader kurz ver dem Blockieren
sind, also noch keine Bremsspur hinterlassen. Blockie-
ren sie danr wirkiich, was nach Mogiichkeit zu ver-
meiden ist, o ergibt sich kein richtiges Bild des Brems-
weges und somit der Bremswirkung



RILD 32: AUSPUFFBREMSE
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LD 32: Fahrhebeigestinge ' MOTORBREMSE

vor dem Finstellen der Motorbremse ist es notwendig,
das mit in Verbindung stehende Gasgestinge richtig
einzustellen.

1.

8]

Handfahrhebel (33/13 und Trittplatte mit FahrfuR-
hebel {33/2% in Stop-Stetlung

Klemmschraube (33/3} lockern

Den Klemmhebel (33/5) mit der Umlenkwetle
{33/4) so fixieren, daf beim Stopanschlag des Ein-
spritzpumpenhebels (33/7) zwischen Zugstand (33/
8) und Umlenkwelle ;33/4), ein Abstand von  c..
10 mun (Detail "A") verbleibt und die Zugfeder
(33, 1lentspannt 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}

Eventue!l diz Linge der Zugstange (33/6) entsprech-
end der Drehzahlabweichuag verindern.

MOTORBRENMSE EINSTELLEN

ILD 34: Auspuffbremsklappe "offen”

b

1.

S

Auspuffklappe Offnen (siche Markierung an der
welle!) Gabelkopf (23781 des Betitigungszyvlinder
verdrehen. bis er in den Kugelzapfen des Umlenk-
hebels (33/9) passt,

Stellung der Umlenkwelle (33/4} bej Leerlaufdreh-
zahl markieren

FahrfuBhebel durchtreten und pneumatische Aus-
puifbremse betitigen.

Linge der Verbindungsstange.(:?.3_;10 o einstellen.
dal die Umlenkwelle {23/4) bei eingeschalteter
Auspuffbremse wieder in thre Leerlaufstellung ge-
bracht wird.









Hydrolenkung

Bild 1: Hydrolenkung, Qlkreislauf bei  __

Neutralstellung - ’_.
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Olbehilter
Hochdruckdlpumpe
Uberdruckventil
Mengenregelventil
Kolbenabdichtung
Ricklaufnut
Seitenstevernut
Olzulauf
Seitensteuernut
10 Ricklaufnut

11 Cbere Kolbenabdichtung
12 Mantelrohrflansch
13 Gleitrohr

LV 2 R s N I TR I

L eckdlleitung
Federhaltering
Riuckwirkungsring
Lenkmutter
Kurzschlulventii
Keolben komplett
Riicklaufraum

L enkspindellagerung
Gewindespindel
Pendel

Hebel

Gehause
Lenkwelle

Federn

Allgemeines

Die Hydrolenkung ist eine Block-Konstruk-
tion, bei der der hydraulische Kolben und
die darin angeordnete hydraulische Steuerw
einrichtung zusammen mit den mechanischen
Uber‘tr‘agungselementen in einem als Zylin-
der ausgebildeten Lenkungsgehause, unter-
gebracht sind,.




Als Kraftquelle dient eine vom Motor aus
angetriebene Olpumpe, der Olbehditer 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 Moters 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 threm
Gewindeteil in die Lenkmutter {(1/17) ein,
die in der Bohrung des Kraftkolbens (1/19)
gegen Federn verschiebbar angeordnet ist.
Diese Federn (1/27) garantieren die Spiel-
freiheit der I_enkung und halten die Lenk-
mutter in ihrer Mittellage. Die Lenkmutter
ist gegen Verdrehen durch einen Mitnehmazr-
bolzen gesicher®™ Der Kraftkolben (1/19)
ist in der Zylinderbohrung des Gehauses
gefiihrt und an seinem unteren Ende an den
Kurbeltrieb angelenkt. Eine Axialbewegung
der Lenkmutter durch Einschlagen des Lenk-
rades wird auf den Kraftkolben iibertragen,
der die Bewegung auf den Kurbelirieb wei-
terleitet. Der Kurbeltrieb iibertragt die Axial-
bewegung des Krafikolbens als Drehbewe-
" gung auf die Lenkwelle (1/26). Die Lenk-
welle ist in dem Gehausedeckel und dem
Gehausehals gelagert. Am Ende der Lenk-
welle ist der Lenkstockhebel angeordnet,
der die Drehbewegung der Lenkwelle auf
das Lenkgestdnge iibertragt.

Die Lenkmutter {1/17) bildet zusammen mit
dem Kolbenmittelstiick das hydraulische
Steuerventil. An ithrem Auflen-@ sind Nuten
angeordnet, die mit entsprechenden Nuten
des Kalbenmittelstiickes den Olstrom in den
jeweiligen Druckzylinder leiten. Dies wird
erreicht durch die axial bewegliche l.enk-
mutter, die durch Federspannkrait in der
Mittellage gehalten wird. Die Federspann-
kraft 138t einen geringen vorbestimmten
Axialhub der Lenkmutter nach beiden Sei-
ten zu. Dieser Axialhub ist gerade so grof}
wie er fiir die Uberdeckung der Steuernu-
ten, d.h. zum Absperren des Cldurchflus-
ses nach der einen oder anderen Zylinder-
seite erforderlich ist.

Wirkungsweise

Beim Drehen des Lenkrades schraubt sich
die Cewindespindel mit threm Gewindeteil je
nach Drehrichtung in die IL.enkmuiter ein



oder aus. Hierdurch werden die Steuernuten zuein-
ander verstellt und der Olstram. der in cinem konstan-
ten Kreislauf von der Pumpe zur Lenkung und wieder
zuriickflie#t in den jeweiligen Druckzylinder geleitet.
Der Olstrom wird jeweils so geleitet, daf der Kolben
£1/19) der Bewegungsrichtung der Lenkmutter (1/17)
folgt, bis er dic Neutrallage erreicht hat und der Druck
sich von seibst aufhebt. Abb. 1 zeigt den Olkreislauf
durch die Lenkung in Neutrallage bzw. Mittelstellung
der Lenkmutter. Abb. 3 zeigt die Stellung bei Rechtsdre-

Bi

1d 2: Hydrolenkung. Otkreislaof bei
Rechtseinschlag

o]



Hydrolenkung, Olkreislauf bei

Linkseinschlag
Bild 4:

nung des Lenkrades, wobei sich der Kol-
ben nach links bewegt. Der Druckraum be-
findet sich im Gehauseoberteil. Abb. 4 zeigt
die Steliung bei L.inksdrehung des Lenkra-
des, wobei sich der Keolben nach rechts be-
wegt. Der Druckraum befindet sich.in die-
sem Falle im Geh3useunterteil. Bei Gerad-
ausfahrt und damit Neutralstellung (Abb. 1}
fliefit das Ol von der Pumpe in die Mitte der
L.enkung am Kolbenmittelstick in die Len-
kung ein, Das ©O! kann durch die Seiten-
steuernuten gleichmaBig abflieBen. Durch
eine Bohrung in der Schnecke kann das Ol



weiter zwischen dem Gleitrohr und der Lenk-
spindel flieBen und erreicht an dem Schnek-
kenaxiallager die Ricklaufleitung zum Ote-
hilter. Die Steuernuten haben DruchlaB-
Schiitze von etwa 0,1 mm, so daBl bei der
geringsten Bewegung der [enkmutter der
DurchlaB geschlossen wird und sich der
Oldruck in dem jeweiligen Druckzylinder
aufbauen kann. Die am Ende der Lenkmut-
ter angeordneten Federn halten die l_enk-
mutter in der vorbestimmten Mittellage. Vor
dermn Ansprechen des Ventils mufl also der
Federdruck von der Lenkkraft iberwunden
werden. Diese Ausfilhrung garantiert Spiel-
frejheit der Lenkung auch bei manuellem
Fahren.

Die Anordnung der Federn ist ferner fiir
den automatischen Rucklauf der Lenkung
wichtig. Von den Vorderradern herrihren-
de starke Schlage iberwinden 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 Riickiauf
jedoch, der ja langsam und mit geringer
Kraft die Lenkung in ihre Mittellage zu-
riickdrehen soll, darf das Ventil nicht an-
sprechen. Als Riicklauf bezeichnet man das
Zuriicklaufen der Vorderrdader in die Mit-
" tellage wahrend der Fahrt bei losgelasse-
nem Lenkrad. Die Federkraft ist deshalb
so gewahlt, dafl sich beim Verschieben des
Kolbens von den Réadern her die Schnek-
kenspindel in Drehung versetzt, wobei das
Ventil nicht zum Ansprechen kémmt, Hier-
durch wird erreicht, da zwar die starken
Prelischlage, z.B. durch Schlaglécher von
der Hydraulik unschidlich gemacht werden,
wahrend der Riicklauf normal wie bei einer
manueilen Lenkung ver sich geht.

KurzschluBventil

Wenn das Fahrzeug bei stehendem Motor
mechanisch gelenkt und der Kolben zum
Reispiel nach oben verschoben wird, tritt
folgender Zustand ein:

Die Vorspannung der Ruckwirkungsfedern
wird iiberwunden; Riickwirkungsring und
Federhaltering {1/15) stiitzen sich am Bund
der Einstellmutter sowie des Kolbenfulistik-
kes ab. Das Ol aus dem oberen Zylinder-
raum kann durch die Axialbohrung im Kol-
benmittelstick und die Radialbohrungen der
Lenkmutter in den Riicklaufraum gelangen.
Der untere Zylinderraum ist durch die Stel-
lung der Steuernuten vom Riicklaufraum
abgeschlossen. Die Pumpe ist in stehendem
Zustande gesperrt, so daB der Olzulauf zum
unteren Zylinder unterbunden ist.

BILD 3a: Steuernuten



Bild 5: Hydraulische Lenkbegrenzung

O N b Lo B

Einstellschraube
Kontermutter
Riickstellbolzen
Riickstellfeder
Winkelhebel
Gehéuse

Bei Verschieben des Kolbens nach rechts,
wiirde ohne Kurzschlufiventil {1/18} im lin-
ken Zylinder und dem mit ihm verbundenen
Druckraum ein Vakuum und im rechten ein
Uberdruck entstehen. Durch die Radial-
dichtringe kdnnte Luft angesaugt werden,
wiahrend das Ol aus dem rechten Zylinder
in den Olbehilter verdrdngt wiirde. Durch
die Druckdifferenz in den Zylindern wiirde
das Lenken einerseits wesentlich erschwert,
andererseits besteht die Gefahr, daf der
Olbehalter iberlauft. Um diese Gefahr zu
beseitigen und um das mechanische [.enken
zu erleichtern, ‘st Uber einer der aufleren
Steuernuten ein .lurzschlufiventil {1/18) so
eingebaut, dall in gedffnetem Zustand des
Ventils eine Verbindung vom Riicklaufraum
zum Druckraum geschaffen wird, Das Ven-
tit offnet bei Unterdruck im Druckraum und
gibt dem Ol den Weg von einem Zylinder
tiber den Druckraum zum anderen frei.

Hydraulische Lenkbegrenzung

Beschreibung

Auf beiden Stirnseiten des Kolbenmittelstiik-
kes werden axial je eine Ventilbiichse ein-
geprefit, in deren feinstbearbeiteten Bohrun-
gen je ein Ventilkolben eingesetzt wird.

Durch Bohrungen wird die Olverbindung
von dem jeweiligen Zylinder zum Ventilkol-
ben (6/7) hergestellt. An seinem geschliitz-
ten Ende ist jeder der beiden Ventilkolben
mit einem Bolzen vernietet, in den ein Win-
kelhebel {5/5), der am Kolbenmittelstiick
drehbar gelagert ist, eingereift. Der Win-
keihebel wiederum ist mit der Schaltschiene
{6/2) verbunden, die durch Rick.tellbolzen
(5.3 und Riickstellfeder {5/ % nach oben
gedrickt wird. Die oberste Stellung der
Schaltschiene wird erreicht, wenn der Ven-
tilkolben mit seiner Stirnfliche anliegt. Uber

den Schalischienen ist im Gehduse (5/6!1
eine Einstellschraube (5,1} eingebaut. h

Die in Bild 6 sichtbare Schiene ist am rech-
ten Teil des Kolbenmittelstlickes, also oben,
gelagert, wahrend die schridg nach oben
ansteigende Schaltfliche der Schiene am
linken Teil des Kolbenmittelstickes, also
unten, liegt. Die zweite Schiene ist auf der
Riickseite des Kolbenmittelstliickes angebracht
und umgekehrt am linken Teil des Kolben-

mittelstiitckes gelagert, so dafi die nach oben

ansteigende Schaltfliche am rechten Teil
des Kolbenmittelstiickes liegt.

Wenn der Kolben verschoben wird, l&uft
eine der Einstellschrauben - je nach dem,

wie tief sie eingeschraubt ist - frither oder

spiter auf die schrage Fliche der Schalt-



schiene auf, Die schrige Flache der an-
deren Schaltschiene dagegen entfernt sich
von der Einstellschraube und kann bei glei-
. cher Bewegungsrichtung des Kolbens nie
zur Anlage kommen.

Wenn die Einstellschraube mit der Anlauf-
flache der Schaltschiene zusammentirifft,
wird die Schiene nach unten gedrickt,
_gleichzeitig bewegen sich Winkelhebel und
Ventilkolben (6/7) mit. Dadurch wird die
Steuerkante des Ventilkolbens gedffnet und
das Ol kann vem Zylinder durch Bohrun-
gen in den Riicklaufraum abflieBen (Bild 7).
Der Cldruck fillt dabei stark ab, so da8
die hydraulische Hilfskraft aussetzt. Bei Be-
wegung des Kolbens in entgegengesetzie
Richtung driickt die Riickstellfeder die Schalt-
schiene in ihre urspriingliche Lage zuriick,
wodurch die Ventilkante wieder geschlossen,
der Olriicklauf unterbunden und somit die
hydraulische Hilfskraft wieder wirksam wird,

Ausbau der Hydrolenkung

1. Lenkachse hochbocken

2. Das Ol durch Offnen der Verschlufi-
schraube (10/ ) ablassen. Lenkung so
eindrehen, dafl der Kolben bis zum An-
schlag nach oben verschoben wird. Da-

Rild 6: Schema der hydraulischen Lenk

nach Motor %cur_‘;zeitig, hoehstens 10 sek. begrenzung
anstellen, bis Ol aus Pumpe und Behél- . .
ter abgesaugt ist. Nach Abstellen des 1 Linker Z){lmder‘raum unter Hochdruck
A . 2 Schaltschiene
Motors die Lenkung nach links und rechts 3 Einstellschraube
bis zum Anschlag mehrmals durchdrehen 4 Pumpe
und so das in den Zylinderr&umen ver- 5 Clbehalter
bliebene O! auspumpen. 6 Rech_tet‘ Zylinéerraum unter Niederdruck
3. Druck- }znd Riicklaufleitung von der L.en- ; \éeo?;:gl:oiben fir Lenkbegrénzung
kung |6sen.
1 2 3 4 5




BILD 7: Lenkbegrenzung betétigt

{Lenkgebrenzungsventil geéifnet)

=iLD 7a: AbschiuBflansch vormontieren

4, Alle Offnungen verschlieBen, da Ver-
schmutzungsgefahr,

5. L.enkstockhebel (10/3) mit Abziehvor-
richtung Kukko 204/5 abziehen, Auf kei-
nen Fall darf der Lenkstockhebel durch
Eintreiben eines Keiles zwischen Gehdu-
sehals und Lenkstockhebel oder mit Ham-
merschldagen abgenommen werden, da
hierdurch folgenschwere Beschadigun-
gen innerhalb des Lenkgetriebes entste-
hen.

6. Signalknopf und Lenkradmutter von obe-
rer Lenkspindel entfernen,

7. Lenkrad mit I.enkradabzieher Kukko
32/2 abmehmen,

8. Schleifkontakt (10/1) ausschrauben.

9. Die obere Befestigung der Lenksaule
am Armaturenbrett bzw. an der Spritz-
wand losen.

10.Befestigungsschrauben der Lenkung am
Lagerbock losen und Lenkgetriebe her-
ausnehmen.

Zerlegen

Das Zerlegen und Reparieren der Hydro-
lenkung ist unstatthaft. [n Anbetracht der
schwerwiegenden Folgen, die ein Versagen
der Lenkung verursachen kann, darf eine
Raparatur der Lenkung nur in einer Nie-
derlassung von ZF vorgenommen werden,
[_ediglich bei Lindichtwerden der Hydrolen-
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Bild 8: Hydrélenkung Ersatzteile
- kung diirfen folgende Abdichtarbeiten durch-
gefiihrt 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 mufl darauf geachtet werden, daf die
Verschiulkappen in den Bohrungen des Ven-
tilgehauses fiir Druck- und Riickiaufleitung
so lange eingeschraubt bleiben, bis die Lei-
tungen angeschlossen werden. Dadurch wird
vermieden, dafl Schmutz oder andere Fremd-
kérper in das Innere der Lenkung gelan-
gen. ‘

1 Dichtring, ZF, Zchn,Nr.7418033 113

4 ,Wellendichtring, 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.Npr. 7419.033
86.0-Ring, ZF, Zchn.Nr . 0634,303,542
90.Wellendichtring, ZF, Zchn.Nnr0634 302 607




Bild - 9:

Kraftkolben zerlegt

i,

2.

BILD 9a: Wellendichtringe iiber Einfahrhiilse
schieben

10.

10

Lagerbock am Fahrzeugrahmen befesti-
gen.

Lenkgetriebe in den Lagerbock einsetzen
und verschrauben.

Lenkung darf durch Halterung an Spritz-
wand oder Armaturenbrett nicht verspannt
werden!

K ugellagerbiichse, 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.
l_enkung in Geradeausfahrtstellung dre-
hen (durch Halbieren der gesamten l_enk-
radumdrehungen zu ermitteln},
VVorderridder des Fahrzeuges in Gerade~
ausfahrtstellung bringen,

LLenkstockhebel {10/3) auf die Lenkwelle
schieben, wobei die Markierungen an
Lenkstockhebel und Lenkwelle tiberein-
stimmen miissen. Kronenmuiter (10/2)
mit einem Drehmoment ven 35 mkg fest-
ziehen und mit Splint sichern. Schub-
stange einhangen und festziehen.

. Hydraulikpumpe am Lagerbock befestigen

und dabei die erforderliche Spannung des
Keilriemens einstellen. Daumenprobe!
Druck- und Ricklaufleitung zwischen
Fumpe und Lenkung anschliefen. Miis-
sen Leitungen nachgebogen werden,
dann mufB3 dies im kalten Zustand ge-
schehen, damit keine Verzunderung ein-
tritt .,

L enkungsanlage durch den Olbehilter mit
Hydraulikol fillen.



Hydrolenkungsanlage mit Ol fillen und
entluften :

IUm beim Fiillen der Lenkanlage Schiden
an der PFPumpe (Fressen) 2zu vermeiden,
ist darauf zu achten, dafl die Pumpe bei
diesem Vorgang nicht auf Druck gebracht
wird. Das heifit, daf}
a) die Lenkachse hochgebockt sein muR und
b) am Lenkrad beim Drehen nur eine ge-
ringe Kraft aufgewendet werden darf,
Damit soll vermieden werden, daB das
Ventil aus der Neutrallage verstellt wird.

Wenn dies nicht beachtet wird, so besteht
besonders in Endstellung (am Achsanschlag}
die Gefahr, daB die Pumpe ein Ol-Luftge-
misch unter hohem Druck fordert, was im
ungiinstigen Falle zum Fressen der Rotoren
fithren kann,

Die Fillung der Lenkung und der Pumpe
erfolgt durch den Einfillstutzen am Olbe-
hélter. Zur Erstfillung und zum Olwechsel
wird der Behadlterdeckel abgenommen und
der Behalter bis zum Rand mit O gefiillt.
Motor danach kurz mit dem Anlasser durch-
drehen. Hierbei sinkt der Clspiegel ab und
es muB deshalb stidndig Ol nachgefiillt wer-
den, um zu vermeiden, dall die Pumpe Luft
ansaugt,

Wenn der Olbehilter bis zur oberen Mar- -

kierung am OlmaBstab gefiillt ist, Motor lau-
fen lassen und Lenkrad mehrmals =ziigig von
Anschlag zu Anschlag drehen, damit sich
die Zylinderrdume vollstandig mit Ol fiillen
kénnen und die noch in der Lenkung vor-
handene Luft durch den Olbehidlter entwei-
chen kann. Olspiegel beobachten, Sofern
dieser noch absinkt, sofort Ol nachfullen.
Dies hat solange zu geschehen, bis der Ol-
spiegel konstant an der oberen Marke des
OlmeBstabes liegt und beim-Drehen des Lenk-
rades keine Luftblasen im Olbehalter mehr
aufsteigen.

Wenn obige Anweisungen beachtet wurden,
darf beim Abstellen des Motors der Olspie-
gel nicht hoher als ca. 1-3 cm ansteigen,
Motor abstellen und Lenkachse abbocken.

Einstellung der hydraulischen Lenkbe-
grenzung

Die erste Einstellung der hydraulischen
-Lenkbegrenzung wird grundsitzlich im Her-
st'éﬂe\r'werk nach den Zeichnungsvorschrifien
der Féarzeugfirmen auf dem Priifstand durch-
gefiihrt,

Eine weitere Einstellung wird zweckmalflig
nach Einbau der L.enkung im Fahrzeug vor-
genommen, Diese Einstellung kann entweder
unter Zuhifenahme eines Manometers oder
auf rein mechanischem Wege erfolgen.

[1357/64/258

Bild 10: Einsteliung der hydraulischen
Lenkbegrenzung :

1
2
3
4
5
6
2
8
9
a

o

Schleifkontakt

Kronenmutter

Lenkstockhebel

Ablafischraube

Manometer

Oldrucklaufleitung

Druckleitung

Pumpe

Druckleitungsanschiufl

= FEinstellschraube f. L.enkstockhebel
"Alsschlag A '

= Einstellschraube f, Lenkstockhebel

Ausschlag B

11



BILD 10a: O-Ring und Nutring in das Gehiause

driicken

BILD 10b: Seegerring einfedern

12

Zwischen Pumpe und l.enkung wird in der
Druckodlleitung ein Manometer {Druckbereich
bis 150 atli) eingeschraubt (Bild 10}, Bei
dieser Priifung soll das normal beladene
Fahrzeug an der L.enkachse aufgebockt sein,
so dafli die Federn belastet und die Rader
bodenfrei sind. Auf die Radanschlige Di-
stanzbleche von 3 mm Starke auflegen, Bet
laufendem Motor kann nun beim Eindrehen
der Lenkung der QOldruck abgelesen werden.
Beim Auftreffen auf den Radanschlag wird
das Lenkrad solang weitergedreht, bis am
Manometer ein Druck von 40 bis 50 atu ab-
zulesen ist, In dieser Stellung wird zunachst
von <inem zweiten Monteur die Sechskant-
kontermutter an der Einstellschraube (10/b)
geldst., Jetzt wird die Einstellschraube so-
weit eingedreht, bis der Druck auf etwa
30 bis max, 35 atli abgefallen ist. In dieser
Stellung wird die Kontermutter wieder ange-
zogen,

Die Einstellung fiir den zweiten Radanschlag
kann sinngemal in gleicher Weise durchge-
fiihrt werden. Nach dieser Einstellarbeit
sind die Distanzbleche von den Radanschla-
gen zu entfernen.

Es wird nochmals darauf hingewiesen, daf}
sich die Einstellschraube bei Drehung im
Llhrzeigersinn nach unten bewegt.

Fallt der Druck beim Einschlagen der Len-
kung zu frih ab, dann mufl die Einstell-
schraube nechmals ganz nach oben gedreht
und anschlieBend, genau wie cben beschrie-
ben, nochmals eingestellt werden.

in Abbildung 10 muf
verstellt werden, wenn der Lenkstock-
hebel nach Abbildung 10 in Richtung "A"
bewegt wird, SinngemaB wird Einstell-
schraube b} verstellt, wenn sich der Lenk-
stockhebel in Richtung "B" dreht. Nach der
so vorgenommenen Einstellung ist die hy-
draulische Unterstiitzung bis kurz vor Er-
reichen des Radanschlages vorhanden.

Einstelischraube a})

Inspektion der H-ydrolenkung

AuBer der ersten Piflichtiberprifung bei
1000 km und dem Ol- und Filterwechsel
der das erstemal bei 2000 km und dann
alle 50 000 km erfolgt, i1st noch eine Inspek-
tion der Hydrolenkung und der Eaton-Hoch-
druckolpumpe bei 100.000 km wund nach
175.000 km durchzufithren. Bei diesen In-
spektionen sollen die Aggregate nur dann
ausgebaut werden, wenn bei der Prufung
unzuldssiges Spiel oder sonstige Méngel fest-
gestellt werden.

Die nachfolgende Beschreibung gilt fiir diese
beiden Inspektionen, wéahrend fur die dritte
Inspektion, die nach 250.000 km vorgesehen



ist, die L.enkung und Pumpe zerlegt und
auf Verschleil gepriift werden muBl. Diese
Arbeit darf nur in einer ZF-Kundendienst-
stelle durchgefithrt werden.

Durchfiithrung der {. und Ii. Inspektion

L
1.

Priifung auf duBere Dichtheit :

Prifen, ob samtliche Verschraubungen,
Sicherungen und Leitungen des L.enkungs-
systems sowie die Dichtringe an Lenkung
und Pumpe dicht sind. Echrauben even-
tuell nachziehen und beschadigte Dicht-
ringe erneuern,

S amtliche Schiduche auf eventuelle Scheue r-
stellen priifen. Schadhafte Schiauche er-
setzen,

Ulstandkontrolle und Entliiftung :

in die Druckleitung zwischen ZF-Eaton-
Pumpe und ZF-Spindel-Hydrolenkung
ein gedampftes Manometer mit Entliiffftungs-
schraube und Sperrventil, Bereich von
0-150 ati {(Bild 11), nach Moglichkeit so
einbauen, daB es vorm Fahrersilz aus gut
becbachtet werden kann. {Wird zur spi-
teren Messung bendtigt) .

Vorderachse hochbocken ,Soviel Ol nach-
fiilllen, daBR der Olspiegel bei stehendem
Motor ca. 2 cm lber der oberen Marke
des OlmeBstabes liegt.

Motor anlassen, Oispiegel beabachten und
81 nachfiillen, wenn der Olspiegel bei
laufendem Motor mehr als ca. 1 - max.
3 em f&llt. Lenkrad mehrmals von einer
Endstellung in die andere drehen, und
zwar solange, bis keine Luftblasen mehr
im Olspiegel aufsteigen, Ol, wenn nétig,
nachfiillen, Der Clspiegel mufl bei laufen—
dem Motor an der cberen Markierung des
OlmeBstabes liegen.

Beim Abstellen des Motors darf der Ol-
spiegel nicht hdher als 1 - max. 3 em
ansteigen.

Priifen der hydraulischen Funktion von Len-

kung und Pumpe :

Keilriemenspannung priifen unter Anwen-
dung der iiblichen Daumenprobe. Defekte
Keilriemen auswechseln,
Motor warmlaufen lassen.

ZF -Eatonpumpe auf Druck priifen:

Bei Leerlaufdrehzahl des Motors einge-
bautes Absperrventil kurzzeitig schliefen
{héchstens 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
hegen.

Bild 11: Gedampftes Manometer mit
Absperrventil

13



Bild 12:

14

Zwischenhalten von Druckstiicken

Begrenzen des Radeinschlages durch

c)

Wird ein niedrigerer Druck gemessen,
dann mufl die Funktion der Pumpe und
des Pumpenantriebes uberprift werden,
Mengen- und Uberdruckventil aus dem
Deckel der ZF-Eatonpumpe ausbauen,
Mengenregeleinsatz und Uberdruckventil-
kolben sowie die Bohrung im Pumpen-
deckel auf sichtbaren Verschleil} prifen.
Die Bohrungen im Mengenregeleinsatz
und Uberdruckventitkolben diirfen nicht
verstopft sein. Beide Teille milssen in
den Bohrungen leicht bewegt werden
koénnen und diirfen nicht klemmen. Im ge-
gebenen Fall mufl ein neues Ventil ein-
gebaut werden, Wenn nach dieser Pri-
fung der maximale Druck der Fumpe
immer noch 2u niedrig ist, so miussen
die Rotoren auf Verschileif und Stirn-
spiel iiberpriffi werden, In diesem Fall
ist zu empfehlen, die Pumpe itm Tausch-
verfahren zu ersetzen,

Priifen der hydraulischen L enkbegren-
zung :

Druckstiicke von 3mm Dicke aufsetzen.
Lenkung bei aufgebockter Vorderachse
nach links bis an die Radanschlage ein-
legen, mit einer Kraft von ca. 30 kg am
Lenkrad kurzzeitig nach links ziehen wund
den sich einstellenden Sldruck am Mano-
meter ablesen. Die gleiche Messung bei
Drehen nach rechts wiederholen, Der
Oldruck muB bei dieser Messung min,
30 bis max. 35 atil betragen., Steigt der
Druck hoher an, so kdnnen folgende Ur-
sachen vorliegen:
[.enkbegrenzung, falsch eingestellt.Neu-
einstellung der Lenkbegrenzung, siehe
Seite

FremdkSrper verhindert
Ventiles

Abhilfe:
Einstellschrauben ausbauen,

Durch die freigewordenen Bohrungen
konnen die Schaltschienen "'mit
Schraubenzieher mehrfach nach unten
gedriickt werden. Die Schienen missen
sich leicht bewegen und durch die Riick-
stellfeder in ihre oberste Stellung ein-
wandfrei zuriuckgehen.

Anschlieend werden die Einstellschrau-
ben wieder eingebaut. Der Rundschnur-
ring (8/20) mufl dabei erneuert werden,
Eine der Ventilbohrungen oder beide
Ventilbohrungen sind verstopft:

Wenn die Reparaturen nach Funkt a und
b keinen Erfolg bringen, muf} die Len-
kung ausgebaut und zerlegt werden, um
die Ventilbohrungen zu iiberpriifen.

schlieBen des

einem



5.

V.

Lenkung auf Druck und Leckdl prifen:
Anuf die Radanschldge werden Druckstiik-
ke von ca. 15 mm Dicke aufgesetzt {Abb,
12) die so beschaffen sind, daf der [enk-
einschlag 1/2 bis 3/4 Lenkradumdrehung
vor Erreichen des Endeinschlages be-
grenzt wird, Die Begrenzung des Lenk-
einschlages soll alsc mit Sicherheit an
diesen Druckstucken, nicht aber in der
Hydrolenkung durch den Arbeitskolben
am Zvylinder erfolgen.

I_enkrad bis zum Anschlag nach rechts
eindrehen und ca. 10 Sek. mit einer
Kraft von 30 kg am [.enkrad nach rechts
ziehen (diese Kraft bringt ein Mann mit
einer Hand auf}. Der sich einstellende
Oldruck wird am Manometer abgelesen.
Dieselbe Messung wird beim Lenken nach
links durchgefihrt,

Wird beim Lenken nach rechts oder nach
links oder beidseitig festgestellt, daB der
Oldruck bei einer Lenkkraft von 30 kg
unter dem vorher gemessenen maximalen
Oldruck der Pumpe liegt, dann ist die
Lenkungshydraulik nicht in Crdnung, und
die Hydrolenkung oder die Pumpe mul
ausgebaut werden.

Die Ursache des Druckabfalles kann zu
viel Leckd! in der Lenkung oder ein zu
geringer Fdrderstrom der Pumpe sein.
UUm festzustellen, ob der Druckabfall in
der Lenkung oder in der FPumpe liegt,
haben wir ein LeckdlmeRgerat entwickelt,
mit dem die [.eckdlmenge der Lenkung
festgestelit werden kann.

Es ist vorteilhaft, diese Reparatur in ei-
ner ZF-Kundendienststelle durchfiihren
zu lassen.

Priifen der mechanischen Funktion der Len-
kung :

[_enkeinschlag uberpriifen.

Schubstange vom Lenkstockhebel abzie-
hen und wieder provisorisch einhéangen.
Lenkung bis zum Anschlag nach links
eindrehen. Schubstange aushd&ngen und
durch Weiterdrehen am Lenkrad feststel-
len, ob noch L.enkreserve vorhanden ist.
Messung nach rechts wiederholen. Auf
beiden Seiten muf eine LLenkreserve vor-
handen sein. Ist dies nicht der Fall, so
kann durch Ein- oder Ausdrehen des
Kugelgelenkes an der Schubstange eine
Lingenédnderung vorgenommen werden,
wenn dies die Lenkreserve auf der an-
deren Seite =zuldBt. Ist dies nicht mog-
lich, sokann die notwendige Lenkreser-
ve nur durch Neueinstellen des Radan-
schlages gewonnen werden.

Wenn die Linge der Schubstange geén-
dert wurde, muf anschliefend nachge-

Bild 13: Vorderrider in Geradeausstellung
blockieren
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messen werden, ob die Vorderrader in
der Mittelstellung des L enkgetriebes die
Geradausfahrtstellung einnehmen. (Siehe
Seite g ).

2, Schubstange wieder einhangen und Lé&nk-
achse abbocken.

3., Bei stehendem Fahrzeug und laufendem
Motor durch Drehen des Lenkrades von
links nach rechts iiberprifen, ob sich
Schrauben an der Lenkung oder Len-
kungsbefestiqgung gelockert haben, Nach-
ziehen! Eindrehen der Réder bis zum
Erreichen des maximalen Druckes bzw.
bis zum Anschlag.

4. Spiel der Lenkspindellagerung durch seit-
liches Hin- und Herbewegen (riitteln)
des Lenkrades priifen. Wenn itbermafSi-
ges Spiel vorhanden, Pendellagerbiichse
erneuern.

5. Verdrehspiel im Kreuzgelenk zwischen
oberer Lenkspindel und Lenkgetriebe
prifen. Wenn unzuld8ssiges Spiel {hor-
bares Klappern beim Hin- und Herdre-
hen} festgestellt wird, neuen Teil ein-
bauen.

6. Messen des Spieles am Lenkrad bei lau-
fendem Motor und stehendem Fahrzeug
in Geradefahrtstellung:

a) Linkes Vorderrad durch den Einbau
von zwei Spreizern zwischen Radfelge
{hinten und veorn} und Vorderfeder in
Geradeausfahrtstellung blockieren. (Bild
13).

b) Manoemeter 0-10 ati anstelle des Ma-
nometers 0-150 atli einbauen (Bild 11}
und Olstand evil. erganzen,

c¢) Am L.enkrad 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 uberdrickt werden). Wenn ein
Druckanstieg von 1 at gegeniiber Durch-
laufdruck erreicht ist, wird das Lenkrad
festgehalten und Skala auf die rechte Mar-
kierung am [.enkrad eingestellt. - Dann
das Lenkrad nach rechts drehen, bis
wiederum ein Druckanstieg von 1 at er-
reicht ist. Der insgesamt zuruckgelegte
Weg am Lenkradumifang wird gemessen
und darf 80 mm nicht Ubersteigen,
Wenn diese Bedingung nicht erfillt wird,
so mul die Messung bei blockiertem Lenk-
stockhebel wiederholt werden, da in der
durchgefithrten Messung das Spiel in den
Kugelgelenken von Schub- und Spurstan-
gen und in den sonstigen Ubertragungs-
teilen nicht ausgeschaltet wurde. Ein gu-
ter, spielfreier Zustand der Schubstangen
und der Kugelgelenke ist Voraussetzung

7
i

57/ 004/ 2631

Bild 14: Lenkspiel messen
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" fiir diese Prifung. Ist der Weg bei blok-
kiertem Lenkstockhebel gréfer als 80 mm,
so mul} uniersucht werden, wo ein me-
chanisches Spiel im Lenkgetriebe vorhan=-
den ist, Dazu muBl die Lenkung ausge-
baut und zerlegt coder ausgetauscht wer-
den
Es konnen folgende Ursachen vorliegen;
1. Spiel in den Axiallagern auf der
Schneckenspindel

2., Spielim Trapezgewinde der Schnek-
ke oder Lenkmuller

3. Spiel zwischen Lagerbolzen und Boh-
rung des Pleuels
Spiel zwischen Legerbolzen und Boh-
rung des Kolbenkopfstickes
Spiel zwischen Lagerbolzen und Boh-
rung des Hebels oder der Lenkwelle.
Zur Behebung dieser Ursachen muf}
die Lenkung an eine ZF -K undendienst-
stelle gesandt werden.

e) Das zur Prifung eingebaute Manome-
ter wieder ausbauen und Clstand er-
ganzen.

V. Probefahrt:

Wenn die Hydrolenkung nur dem normalen
Verschleif und keiner gewaltsamen Bescha-
"digung oder unverhaltnism&Big hohen Bela-
stung unterlag, so muB bei der Probefahrt
die Lenkung einwandfrei funktionieren, d.h.
die hydraulische Unterstiitzung mufl nach ei-
ner geringen Drehung des l.enkrades ein-
setzen,

Bei der Beurteilung mufl die genaue Kennt-
nis der Hydrolenkung sowie grofle Gewis-
senhaftigkeit vorausgesetzt werden.

Nach erfolgter Inspektion mufi Ol- und Fil-
terwechsel vorgenommen werden.

EATON - Hochdruckpumpe

Beschreibung

Die Eaton-Pumpe ist eine Verdrangerpum-
pe.

Der duBere Rotor, der eine innere Bogen-
verzahnung hat, lauft exzentrisch zum Innen-
rotor. Der [nnenrotor sitzt auf der Antriebs-
welle, die in einem Kugellager und in zweil
[.agerbiichsen gelagert ist, Vor dem Kugel-
lager ist ein Abdichtring. Da hinter dem
Abdichtring Unterdruck herrschi, muB der
Abdichtring so eingesetzt werden, da8B die
Dichtlippe nach aulien schaut,

Das Regelventil ist ein kombiniertes Men-
gen-Druck-Regelventil. Die Durchflulmenge
wird an der Drosselbohrung gedrosselt. Die
aus dem Uberdruck resuitierende Lidngs-
kraft wird von der Schraubendruckfeder
aufgenommen. Wird die Schraubendruckfe.
der =zu stark =zusammengedrickt, so wird

17
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Bild 15: EATON - Pumpe, Ersatzteile

305 Radialdichtung, ZF Zch.MNr.0634 302 131
537 Rundschnurring, ZF Zch.Nr.0634 303 201
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der Ventilkdrper so weit verschoben, dafi
ein Teil der Olmenge auf die Ansaugseite
zuruckflieRen kann. Die Druckregelung er-
folgt durch den Kolben im Ventilkérper. Bei
Uberdruck wird die Feder =zusammenge-
driickt und der Kolben nach innen verscho-
ben. Die Verbindung zur Saugseite ist da-
mit hergestellt, und ein weiteres Ansteigen
des Druckes unmoglich.

Die Pumpe wird vom Hydraulikdl geschmiert,
eine =zusatzliche Schmierung der Lager ist

daher nicht erforderlich.

Instandsetzung der Pumpe

Ist eine Uberholung der ZF-Eaton-Pumpe
erforderlich, so muB diese dem Hersteller-
werk eingesandt werden,

Lediglich folgende Abdichtarbeiten

durchgefithrt werden:

a) Austauschen des Radialdichtringes {15/
/505) auf der Antriebswelle {Achtung,
Lippen nach aufien).

b) Austauschen des Rundschnurringes (15/
/537) beim Uberdruck- und Mengenregel-
ventil,

diirfen




Beseitigung von Stérungen an der
Hydrolenkung

Bevor die Lenkung auf die einzelnen Sto-
rungen untersucht wird, muBl der Olstand
im Behdlter bei laufendem Motor tuberprift
werden. Gleichzeitig weisen wir darauf hin,
dafl bei Verwendung von stark sché&umenden
Qlen Stdrungen auftreten kénnen, da solche
Cle Luft, die einmal in das Lenksystem ein-
gedrungen ist, nur schwer oder uberhaupt
nicht wieder freigeben.

1. Lenkung geht heim Rechts - und Linksein-
schlagen schwer :

Stérungen:

a) Es ist zu wenig O} in der Anlage.

b) Keilriemen sind nicht geniigend gespannt
oder defekt,

e) Im Hydrauliksystem ist Luft.

d) Regelventil in der Pumpe bleibt hangen
oder ist verstopft.

e) Filker ist geplatzt (und verstopft Boh-
rung zur Saugleitung).

f )} Filter ist verstopft, _eitungen sind nicht
fret.

g} Kreuzgelenk ist nicht leichtgéngig.

h} Innere Dichtungsteile schadhaft.

Abhilfe;:

a) Olbehilter 5ffnen und Olstand nachpriifen.
Bei laufendem Motor O bis zur oberen
Marke am Olmefstab nachfiillen und An-
lage durch Drehen des Lenkrades ent-
liiften, {Siehe Seite ). In jedem Fal-
le priifen, ob der geringe Olstand 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 Gberpriufen. [Len-
kungsanlage entliften und O1 nachfiillen.
(Siehe Seite ) ’

d} Das Regelventil ausbauven, waschen und
iiberprifen. Drosselbohrung darf nicht
verstopft sein,

e) Olbehilter ausbauen und vom Schmutz
der Filterpatrone reinigen. Desgleichen
Saugleitung und Ansaugstutzen reinigen,

f) Filter austauschen, Leitungen reinigen,

g) Gelenk durch hiufiges Hin- und Her-
drehen leichtgangig machen, so daB es
unter Eigengewicht nahezu kippen kann.
Wenn dies nicht moglich ist, neues Ge-
lenk einbauen,

h} Lenkung zur Reparatur an eine ZF-Kun-
dendienst-Stelle schicken,

2, Lenkung geht nur beim Links- bzw. nur
beim Rechtseinschlagen schwer :

Stérungen:

a) Das Lenkbegrenzungsventil
frih an.

spricht zu

‘b) Innere Dichtungsteile schadhaft.

c) Die Einstellung der Steuernuten stimmt
nicht. (Dann lauft Lenkung bei losgelas-
senem Lenkrad von selbst in eine End-
lage} .

Abhilfe:

a) Lenkbegrenzung neu einstellen (siehe
Seite ).

b) Lenkung zur Reparatur an eine ZF-Kun-
dendienststelle schicken.

c) Neue Einstellung der Steuernuten durch

den Hersteller,

3. tLenkung geht beim schnellen Einschlagen
des Lenkrades schwer :

Storungen:

a) Keilriemen sind nicht geniigend gespannt
oder defekt.

b} Regelventil in der Pumpe ist verstopft.

¢) Pumpe fordert nicht geniigend Ol (Ver-
schleif an den Rotoren).,

Abhiife:

a) Keilriemen nachspanner {(Daumenprobe)
oder durch neue ersetzen.

b} Regelventil ausbauen, waschen und rei-
nigen.

c¢) Pumpe zur Reparatur an eine ZF.Kun-
dendienststelle bzw. an das Werk ZF ein-
senden.
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4. Llenkung hat einen hemmenden Riicklauf :

Storungent

a) Achsschenke! oder Ubertragungsorgane
sind nicht abgeschmiert.

b) Die Lenkung ist verspannt.

c) Beigeteilten Ausfihrungen: Die Schutz-
kappe wird durch Kupplungsmuffe gegen
Gehause-CObertell gespannt,

d) Die Lagerung der oberen Lenksbindel
ist schwergingig.

Abhiife:

a} Achsschenkel, Kugelgelenke und sonstige
Ubertragungsorgane abschmieren,

b) Halterung des Mantelrohres am Armatu-
renbrett und Lenkungsbefestigung am La-
gerbock ldsen, Verspannung beseitigen
und Lenkung wieder befestigen.

c) Kupplungsmuffe abschmierenoder emeuern,

d) Die Lenkspindellagerung mufl leichtgén-
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
leichtgdngigen Lenkspindel.

5. Fahrzeug ist bei Geradeausfahrt nicht

exakt zu lenken :

Storungen:

a) Es ist zu wenig Ol in der Anlage {Luit
wird angesaugt) .

b) Es tritt trotz genligender Olftillung Luft
ins Hydrauliksystem ein.

c) Es sind Befestigungsschrauben fir Len-
kungslagerbock,fiir Mantelrohrbefestigung
und flir Federbdcke lose.

d) Kugeigelenke im l.enkgesiénge haben Spiel.

e) Bei Lenkungen mit geteilter [_enksaule
sind die Klemmschrauben flir Scheiben-
kupplung bzw.Kreuzgelenk lose.

Abhilfe:

a) Ol nachfiillen und Lenkungsanlage bei
laufendem Motor entliiffen. -
b} Lenkungsanlage entlifien und Ol nachfiil-

len {siehe Seite ). Prifen, ob und
wo Luft angesaugt wird, Schaden behe-
ben.

) Samtliche Befestigungsschrauben nach-
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ziehen. Dabei darauf achten, dall Len-
kung nicht verspannt eingebaut ist.

d)} Neue Kugelgelenke einbauen.

e) Befestigungsachrauben mit vorgeschrie-
benem Drehmoment anziehen,

6. Beim Lenken kommen starke Schldge auf
das Lenkrad :

a) Es ist zu wenig Ol in der Anlage.

b) Es isttrotz geniigender Olfillung Luft im
Hydrauliksystem, '

¢} Das Kreuzgelenk hat Spiel.

d) Durch Verschleifl infolge harter Bean-
spruchung oder unsachgemaéaifler Wartung
ist Spiel im I.enkgetriebe vorhanden.

Abhilfe:

a) O1 nachfiillen. Lenkungsanlage gleichzei-
tig bei laufendem Motor entliiften.

b) Lenkungsanlage bei laufendem Motor ent-
liften. Prifen, ob und wo Luft angesaugt
wird. Schaden beheben,

c} Neues Kreuzgelenk einbauen.

d) Lenkung zur Reparatur an eine ZF-Kun-
dendienststelle schicken.

7. Drehschwingungen am Lenkrad (fiattern):

Storungen:

a} Unwucht der Rader bzw,Bremstrommeln.

b) Vorspur, Sturz, Nachlauf oder Sprei-
zung stimmen nicht.

¢) Luft im OI,

Abhilfe:

a) Statisch und dynamisch auswuchten,

b) Neu einstellen nash Angaben der Fahr-
zeugfirma.

¢} Anlage entliften und Clstand evtl. ergin.
zen, sowie Wellendichtring auf der Pum-
penwelle auf Dichtheit prifen,

8. Am Lenkrad zu viel Spiel spiirbar :

Storungen:

a) AuBerhalb der Lenkung: Lagerbock bzw,
Federbécke sind lese, Kugelgelenke ha-

ben Spiel.
b) Das Kreuzgelenk an der Lenksaule hat
Spiel. '

c) Durch Verschlei infolge harter Bean-



spruchung oder unsachgeméalle Wartung
ist Spiel im L.enkgetriebe vorhanden,

Abhilfe:

a} Lagerbock bzw. Federbdcke befestigen,
Kugelgelenke durch neue ersetzen.

b) Gelenk ersetzen.

c) Lenkung zur Reparatur an eine ZF-Kun-
dendienststelle schicken.

9. Lenkung lauft selbsttitig einseitig in End-
stellung :

Storungen:

Die Ventileinstellung auf hydraulische Mitte
stimmt nicht.

Abhilfe:

Neueinstellung durch den Hersteller.

10. Laufgerdusche der Pumpe sind zu [aut :

Storungens:

a) Zu wenig Ol in der Anlage.

b) Luft im Ol,

¢) Die Druckleitung berithrt Rahmen oder
Karosserie. (Starke Gerdusche durch
direkten metallischen Kontakt) .

Abhilfe:

a) Priifen, warum zu wenig 01! Ol bei lau-
fendem Motor bis zur oberen Marke am
OlmefBstab nachfiilen und Lenkungsanla-
ge bei laufendem Motor entliften.

b} Saugleitung und Wellendichtring auf Pum-
penwelle auf Dichtheit iberpriifen. Dicht-
ring evtl. durch neuen ersetzen. Len-
kung entliiften,

Achtung! Doppellippigen Wellendichtring
zwischen den Dichtlippen vor

Meontage mit Hei3lagerfett fillen.

Dichtlippe nach innen einbauen!

¢} Genligend Abstand zwischen Fahrzeug-
teilen und Druckleitungen vorsehen. Evtl.
Leitungen in Gummihalterungen verlegen,

11. Es geht Hydraulikél verloren :
Stérungen:

a) Der Deckel am Olbehilter ist lose.

b) Der Wellendichtring (8/1 und 4) ist un-
dicht,

c) Der Wellendichtring (8/90) auf {enkwelle
ist undicht.

d) Der Wellendichiring (8/1 und 4) ist un-
dicht,

e) Die O-=Ringe am Gehdusedeckel
und 78) und am Lagerhals
86) bzw. an den
(8/20) sind undicht,

f} Eine Rohrverschraubung ist lose,

(8/74
(8/82 und

Nachstellschrauben

Abhilfes

a) Deckel befestigen.

b) Neuen Dichtring einbauen. Doppellippi-
gen Ring mit HeiBlagerfett zwischen den
Lippen montieren!

c) Radialdichtring ersetzen. Manchmal ge-
nigt auch ein Entfernen ven Schmutz-
teilen an der Dichtlippe.

d) Radialdichtring ersetzen. Lauffliche der
Spindel prufen.

O-Ringe ersetzen.

f) Samtliche Rohrverschraubungen nachzie-
hen, auch Eeckdlleitung am Lenkgetrie-
be. Auf jeden Fall ist festzustellen, wo
und warum Hydraulikd]l verlorengeht und
die Ursache zu beseitigen sowie Hydrau-
likel im Behéilter bis zur oberen Marke
am Olmefstab beilaufendem Motor nach-

fullen.
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VORDERACHSE

BILD 1: Explosivzeichnung der Vorderachse

Technische Daten:

Vorderachse Treibachse mit Hypoidkegeltrieb

Vorderachsiibersetzung 6.5

Vorderachsantrieb vom Verteilergetriebe aus iiber Gelenkwellen angetrieben
Spur 1800 mm

Vorspur 0-4 mm

Radsturz 1° 3¢

Nachiauf 2

Spreizung 8 030’

GroBter Radeinschlag 40 innen

Stofiddm pfer Fichtel & Sachs, Teleskop-Stefdiampfer



Allgemeines

Das Vorderachsgehiuse ist aus zwei Schalenhiilften zusammengesetzt, wovon die eine als Lagerung fiir den
Kegelradantrieb dient. An beiden Enden sind Vorderachsgabeln angeflanscht, die je einen drehbar gelagerten
Achsschenkel fragen. Der Antrieb der Vorderachse geht vom Verteilergetriebe aus und wird pneum atisch
eingeschaltet. Fine Gelenkwelle treibt das hypoidverzahnte Kegelritzel an, welches die Antriebskraft auf ein.
auf dem Ausgleichsgehiuse aufgeschraubtes Tellerrad iibertrigt. Das Ausgleichsgehiuse mit dem Tellerrad ist
"auf zwei Kegelrollenlager gelagert. Das vordere Differential kann nicht gesperrt werden. Zwei Doppelgelenk-

wellen iibertragen das Antriebsmoment vom Differential auf die Vorderrider

e Scheittads
MSHEH

BILD §: ALLRAD-VORDERACHSE

1 Schmiernippel 17 Rechte Hinterachsgehiusehilfte
2 Achsschenkelbolzen 18 Ausgleichsradnabe

3 Kreuzgelenk 19 Lagerbiichse

4 Vorderachsgabel 20 Kegelritzel

5 Lenkhebei} 21 Antriebsflansch

6 Kugelgelenk 22 Radzvlipderanschlufl

7 Vorderfederbiigel 23 Bremstrommel

8 Vorderfeder 24 Radbremszylindes

¢ Vorderachsgehiuse 25 Bremsbacke
16 Linke Gelenkwelle 26 Radnabe
11 Differentialgehdusehdlite 27 Mitnehmerflansch
12 Kleines Ausgleichskegelrad 28 Achsschenkel links
13 Oleinfallverschraubung 29  Schmiernippel beim Kreuzgeicnk
14 Tellerrad 30 Radfelge
15 GroBes Ausgleichskegelrad 31 Bremsbacken-Halterungsfeder
16 Rechte Gelenkwelle




AUSBAU

1. Rahmen vorne aufbocken

Z. Unter der Vorderachse einen fahrbaren Wagen-
heber einftthren und anheben

3, Rider unpd Gelenkwellenflansch abmontieren

4. Bremsleitungen zu den Radbremszyvlindern 16sen
und Bremsflilssigkeit in einem sauberen Gefi auf-
fangen. Entliiftungsschlauch abschelien.

5. Lenkschubstange am Lenkhebel 18sen. Beim Her-
ausdriicken des Kugelzapfens die Vorrichtung
Kukko 204/2 verwenden (Bild 9)

§. Vorderfederbligel 18sen, Wagenheber senken und
samt Vorderachse hervorzichen.

EINBAU

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge des
Ausbaues. Das Festziehen der Radmuttern erfolgt mit
einem Moment von 38 mkg. Nach dem AnschiieBen
der Bremsleitung muf die Bremsanlage entliiftet wer-
den (siche Bremsanlage, Entliiftung). Nach der ersten
Fahrt sind die Nvloe~-Muttern der Federbiigel nachzu-
ziehen.

: g
VORDERFEDERN RUS 125/ 6787
AbibL . . . . BILD 9: Kugelzapfen mittels Vorrichtung
i, zziu;’lec;n beiderseits hinter den Vorderfedern auf- beranterdricken

2. - Vorderfederbiigel abschrauben und entfzrnen

3. Aus dem Vorderfederbock die Fixierschrauben zum
Federbolzen losen und herausziehen. Die ent-
sicherten Federbolzen heraustreiben und Distapnz-
scheiben abfangen.

4. Dasselbe bei den hinteren Federlaschen wieder-
holen.

5. Bei Spiel der Federlasche deren Lagerung kontrol-
lieren. Dazu die Fixierschraube lésen, entfernen
und den Federbolzen heraustreiben,

EINBAU
Der Einbau geschieht in umgekehrter Rethenfolge

MONTAGEHINWEISE

a) Die Federspannplatten miissen o montiert werden.
- daB die schrag gefriste Aussparung fiir den StoB-
dampfer nach oben zusammenlinft (5ild 10)
b) Die Federbolzen sind an einem Ende mit Abflach-
-ungen versehen, die nach aufen liegen miissen.
An diesen Abflachungen kann ein Schlissel ange-
setzt und der Federbolzen so gedreht werden, daB
die Kerbe im Bolzen mit der Bohrung filr die e ‘ e
Fixierschraube fluchtet. BILD 10: Stellung der Federspannplatten




TE57/64/ 197

BILD 11: Mitnehmerflansch abdrilicken

BILD 11A: Nutmutter lésen

5ILD  12:  Abpehmien der Bremsbackenhallerung

4

VORDERE RADLAGERUNG

()]

1.

-2

[

-1

AUSBEAU

Vorderachse aufbocken

Rider abmontieren

Halterungsschraube zur Gelenkwelle (13.1) ent~
sichern und abschrauben, Scheibe zur Gelenkwelle
abfangen

Mitnehmerflansch (13/2) losschrauben and abziehen.
U das Abziehen zur erleichtern, kénnen zwei
M10=Abdruckschrauben in den dazu vorgesehenen
Bohrungen eingeschraubt werden.

Nutmutter (13739 losschrauben. Einstellscheiben
{13/4) Sicherungsblech und Zwischenring {13/5)
abfapgen,

Radnabe gleichmiiBig mittels Vorrichtung KUKKO 40,

abziehen, das vordere Kegelrollenlager kommt
dabei mit, man beachte. daf der hintere Simmer~
ring nicht durch den Rollenkranz des hinteren
Kegelrollenlagers beschiidigt wird.

Riickzugfeder und Bremsbackenhalterungen aus den
Bremsbacken aushingen und letztere abnehmen.
Um zu verhindern, daf die entlasteten Radzylinder
auseinandergehen. driickt man sie durch Kolben-
klammern zusammen.

Nur wenn die Lauffliche des Anlaufringes (13/6)
beschidigt ist. wird er heruntergetrieben und er-
neuert.

EINBALU

Anlaufring (13/8) mittels Sefzer RK 110 bis zum
Anschiag auf den Achsschenket! treiben.
(%fangtopf mit Bremsabdeckblech auf dem Achs-
schenkel befestigen.

Den Innenring mit Kegelrollenikranz des hinteren
Kegelroilenlagers auf seinen Achsschenkelsitz
treiben.

Die AvRenringe der Kegelrollenlager gemif ihrer
Lage auf Bild 13 in die Radnabe einireiben. Den
Zwischenraum mit 200 g Radnabenfett anfillen.
Simmerring (13/7) mit Ol schmieren und auf
seinen Sitz in der Radnabe pressen.

Sremsbacken gemiif Bild 18 einsetzen und Rick-
zugfeder sowie Bremsbackenhalterung einhingen.
Radnabe vorsichtig auf den Achsschenkel auf-
schieben. Mann achte darauf, daB der Simmerring
(13/7) richtig an den Aplaufring angesetzt wird
und die Spannfeder nicht aus dem Simmerring her-
ausspringt. Anschliefend den Innenring mit Kegel-
rollenkranz des vorderen Kegelrollenlagers nach-
treiben.




Bei der Montage der Nutmutter {13/2) ist folgen-
des zu beachten:

a) bei einer Wiedermontage ohne Austausch ven
Teilen wird die Nutmutter mit dem Sicherungs~
blech und den Einstellscheiben (1374) montiert
und festgezogen.

Nach dem Festziehen die Radnabe durchdrehen
und einige Schiige mit einem Alu-Hammer auf
die Vorderseite der Radnabe verteilen, damit
sich die Lager setzen.

Die Lager miissen spielfrel eingebaut werden.
Bei zu groflem Rollwiderstand missen die Ein-
stellscheiben (13/4) verstiirkt, bzw. bei zu klei-
nem verringert werden. Nach dem Einstellen ist
die Nutmutter duzch Umbiegen des $icherungs-
bleches zu sichern.

by Bei einer Erstmontage oder Ersatz von Kegelrollen-
lagern ist die Einstellung foigendermaBen vorzu-
nehmen:

a) Nutmutter chne Einstelischeiben festziehen, so-
dap sich die Lager vorspannen.

b) Nutmutter abschrauben, entfernen und den Abstand
"A" (Bild 13A) messen.

¢) Tiefe der Nutmutter dMaB "B") messen. Ein-
stellscheibenstidrke x = B-A

d) Zu den errechneten Finstellscheiben gibt man
noch Scheiben mit einigen 1/10 mm dazu uad
zieht die Nutmutter mit dem eingelegten
Scheibenpaket fest.

e) Bei richtig eingestellter Radlagerung muB sich
der Zwischenring (13/5) mittels eines Schrau-
benziehers seitlich gerade noch bewegen lassen.

11.

KEGELROLLENLAGER MUSSEN SPIELFREI LAUFEN!

9. Seegerring in den Mitnehmerflansch (14,/2) ein-
bauen und diesen anflanschen. Die Muttern sind

mit einem Moment von 14, 4 mkg festzuziehen.

10, Zylinderstift in den Mitnehmerflansch eintreiben
Scheibe zur Gelenkwelle mittels Schraube und
Sicherungsblech befestigen.

11. Rad montieren, die Radmuttern sind mit einem
Moment von 38 mip festzuziehen,

12. Wenn notwendig, Bremszylinder der Vorderrider
entliiften.

BILD 13: Vorderradiagerung

BILD 13A: EinbaumaBe

BILD 13B: MaB A messen (gezeigt Trilex-Nabe)



BILD 15:

BILD 16:

Abzichen des Achsschenkels

TSoahi20e

Herausziehen der Gelenkwelle

BILD 17:

Einbaulage der Nadelhillse und des
siminerringes im Achsschenkel

1 Geleakwelle

2 Simmerring

3 Sprengring

4 Befestigungsmutter
5  Dichtungskopf

ACHSSCHENKEL

AUSBAU

1. Ausbau wie bei Kapitel "Veordere Radlagerung™.
Position 1 - 8 beschrieben.

2. Bremsleitung losen und mit Holzstopsel verschlie-
fen

3. Bremsabdeckblech und Olfangtopf abmontieren

4, Kugelzapfen der Kugelgelenke am Spurstangen-
hebel und Lenkhebel losen (Bild 9)

5. Lenkhebel bzw. Deckel mit Achsschenkelboizen
abschrauben und entfernen

6. Lenkspurhebel abschrauben und samt Axialkuget-
lager entfernen

7. Achsschenke! von der Gelenkwelle herunterziehen
(Bild 15). Gelenkwelle aus der Vorderachse her-
ausziehen (Bild 16)

8. Mauttern zu den Dehnschrauben der Vorderachs-

gabel (13/5) losen und Vorderachsgabel herunter-
nehimen



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 Nadelkiilsen heraustreiben.

)

Bei abgeniitzten Achsgabelbiichsen den Sprengring
(18/4) aus der Gabel herausneluinen und Biichse
samt Deckel (18/3 und 5) herauspressen.

3. Die Doppelgelenkwellen nicht zerlegen, sondern
in einer Vertragswerkstitte der Firma GWB instand-
setzen lassen.

BILD 18:  Einbaulage der oberen Achsschenkel-
biichse

Einstellbleche
Achsschenkelbolzen
Biichse oben
Sprengring
VerschluRdeckel
Abdeck-Blattfeder
Fettaustrittbohrung

IO AR
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BILD 19: Liage der rechten Bremsbacken




BILD 20:  Einbaulage des .ixialkugellagers
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BILD 21.

Gurumi-Dichtungsting
Dichtungstopf
Pathiilse

Lenkhebel
Befestigungsschraube
Axialkugellager
Biichse
Verschlufideckel
Sprengring

T557/64/200

Deckel zum Achsschenkelbolzen
montieren.

ZUSAMMENBAU

1.

9.

Nadellager mittels Dornes in die Vorderachsgabel
einpressen. Der Bund des Dornes mul an der Stirn-
fliche mit der Lagerkennzeichnung angesetzl wer-
den. Auf groBte Sauberkeit ist dabel zu achten.
Mit Sprengring (173 sichern und Radialdichtring
mit Dichtungstopf nachtreiben. Dasselbe beim
Achsschenkel durchfithren.

Axialkugeltlager (20,61 mif dem kleinen Innen-
durchmesser voran in Dichtungstopl cinlegen und
mit Dichtring dazwischen, gemdif Bild 2¢. auf der
Achsgabel auftreiben.

Neue Achsschenkelbiichsen (18/33 werden erst ein-
gepreft und dapn entsprechend den Abmessungen

in Tabelle 2 aufgetrichen. Anschliefiend die Ver-
schluBdeckel (18/5} einpressen und mit Sprengring
{18/4 sichern.

Zylinderstift in die Achsgabel cintreiben und Achs-
gabel an die Vorderachse anfianschen. Anzugs-
moment der Muttern zu den Dehnschrauben 7. Smkp.
Nadellager in der Achsgabel und Achsschenkel mit
Wilzlagerfett schmieren. Gelenkwelle einfithren
und einfideln.

Pathiilsen (20/3) in Achsschenkel eintreiben und
Achsschenkel vorsichtig auf den vorderen Stummel
der Gelenkwelle schieben (8ild 15;
Achsschenkelbolzen schmieren und Spurstangenhebel
einbauen. Befestigungsschrauben mit 11, 5 mkg an-
ziehn und durch Sicherungsblech sichern,

Lenkhebe! bzw. Deckel mit Achsschenkelbolzen
montieren. Mann verwende dabei die gleichen Ein-
steilbleche (18713 die bel der Demontage vorhanden
waren {Bild 21}, Bei Ersatz von Teilen mui die
Stirke der Einstellbleche neu ermittelt werden. Da-
zu schraubt man provisorisch den Lenkhebel fest

und hebt den Achsschenkel, Nup gleicht man das
Spiet zwischen Lenkhebel und Achsschenkel mit
Einstellblechen aus, die man seitiich einschiebt
(Bild 22), Man trachtet dabei durch Verwendung
von dicken Einstellblechen. deren Anzahl so klein
wie moglich zu halten. Nun kann der Lenkhebel
abgeschraubt und mit den eomittelten Einsteliblechen
endgilltig mentiert werden. Die Nyloc-Muttern wer-
den mit einem Moment von 11, 5 mky o puezogen,
pei kadmiierten Muttern. gal, verzinkte

Muttern sind mit 14,5 mhg anzuziehen.

Nach dem Festziehen dberpriife man. ob der Achs-
schenkel sich leicht bewegen 1ddt und das Axial-
spiel unter 0, 1 mum liegt. Gegebenenfalls durch
Korrigieren des Einstellblech-3atzes diesen Zustand
cinstellen,

Die weitere Montage erfolgt in umgekehrter Reihen-
folge der Demontage. Anschliefend miissen die
Bremsen der Vorderrdder, wie im Kapiftel Bremsen
beschrieben, entliftet werden.



FINSTELLUNG DER VORDERACHSANSCHLACE

per linke und rechte Radeinschlag ist so cinzustelien.

sl
datt bei vollem Einschlag des Rades, die Reifenkontur

5
b

einen Abstand von 30 num zu den ndchstlicgenden
Fahrzeugteilen hat,

Bild 22 Ermittlung der Linstellscheibenstirke
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VORDERMNCHSTRIER

AlUsBaU

1
i

sehsschenkel ausbauven (siche scite =

vorderachse gushauen frichye Sceite 4
Befestigungsmutter (25 715, zur Lagerbichse abe
schrauben und Lagerbiichse mit cingebautem begel-
ritze) herauszichen. Einstellzcheiben (23 110 ab-
fapgen.

Verschraubung (23741 zum Vorderachsgehduse ent-
sichern und lésen. Gehiduschiilfte trennen und
Differential ausheben.,

ZERLECGEN

wroncniutter (25 15 entaplinten, sbschrauben und
Antriehsftapscl miticls Yinhoits-Vorrichtang her-
unterzichen, hsellufdechol st Binstellscheiben
(2505 abneinien und fipstelizcheiben mi Deckel
festbinden, damit Jer Finstollschetbensatz zisamumen-
bicibt,

Zwischenring 125 18) ablangen

25 Toonit Regelroblenlagern aud dor

Lagerhiichse

Presse vom Regelritzelsehalt heruntorpressen, Bis-
tapzhiichse 3372 herausnelunen,

Nur wenn notwendig, Rellenlagee-Innenring (25 2
mit Kegelrotlenkranz vom hegelritzschatt heruntor-
treib o, Scegerring (25, B von aufen nech jpnen

aus woem Gehitusesitz treiben.

b lenlager-Innenringe it Negelrolienkranzen

ST

von ferentialgehduse herunterzivhen, Nurowoenn
nots. . ndig, Regelrobtenlager- MuBearinge mitteds

Finheitsvorrichtung aus dem Gehiuse herauszichen,
Einstdllscheiben (25 1 und 73 abfangen.

TN

Defestisungsschrauben zumy Tellerrad <25 3. ent-

sichern. absclhirauben und Tellorrad abpebien.

IR [

Verschraubung zum Pifferentiaigehanse 22y 20

entsplinten und dusen. Differential auscineader-
nchmen und Teile abfangen. Man benchte dabel
dai die awisehenscheipon (23 20 nieht vertauseht
werd. n. da es versehicdene Stiithe - tustiirungen

aibt,



%

BILD 25: Vorderachsantrieb

1 Einstelischeiben 12 rPapicrdichtung

2 Befestigungsmutter 13 Befestigungsmutter

3 Zwischenblech 14 Simmerring

4 Befestigungsmutter 13 Kronemmnutfer

5 Tellerrad Befestigungsschraube 16 Zwischenring

6 Kleines Ausgleichskegeirad T Kegelrellenlager

7 Einstellscheiben 13 Kegelritzel

8  Tellerrad 19 Seegerring

9  Relienlager 20 Zwischenscheibe
10 Lagerbiichse 21  Kegelrolleplager
11 Einstellscheiben




BILD 26: Zahnspicl der

[SIERNEE I & B PR

iDL

coanflanses




6. Beide Gehiusehiiliten provisorisch mit drei Muttern
zusamimenschrauben. Eine Hinterachswelle in die
Ausgleichsgehiiusehiifte einfiihren und die Welle
drehen, der Ausgleich muB sich ohne zu ecken.
aber ohne Spiel drehen lassen {Biid 28). anderfalls
wird die Zwischenscheibe (25/20) durch eine
diinnere oder stirkere ersetzt.

1. Nach der Spieliberpriifung die Befestigungsimuttern
(25/2) des Ausgleichsgehduses mit einem Moment
von 9, 5 mkg anziehen und versplinten.

BILD 28:  Zahnflankenspiel der Differential-
zahnrider kontroilieren

3. Innenringe der Kegelrollenlager (25/21 1 mit Rollen-
kranz auf ihren Sitz auf demAusgieichsgehiuse pres-
sen (Bild 29)

BILD 29: Kegelrolleplager auf jhren Sitz pressen

<
3




9. in den lirken und rechten Vorderachstrichter Ein-
stellscheiben einlegen vnd die AuRenringe der
Kegelrollenlager nachtreiben,

. I Ts st-’-w:mi

BILD 30:

10, Vormontjertes Ausgleichsgetriebe in den Vorder-
+ achstrichter einbauen.

Bitty 31

11, Beide Achstrichter zusammenbauen und provi-
sorisch mit einigen Schrauben befestigen, Vor-
spannung der Kegelrolleniager mittels der Vor-
richtung RK 578  und eiper Federwaage messen.
Bei richtiger Wahl der Einstellscheiben, muBsie 1. ¢
bis 1, 2 mkg betragen. Gegebenfalls durch Aus-
tauschen von Einstellscheiben diesen Wert ein-
stelien. Das Vorderachsgehduse wird erst nach
den ndchsten Operationen endgiiltig zusammen-
geschraubt,

BILD 32:

14




ANTRIEBSKEGELRAD

VORMONTIEREN:

1. Zy

linderrollenlager auf den Schaft des Kegelritzels
bis zum Bund aufpressen.

o

I. Regelrollenlager (1) in die Lagerbiichse einpressen

3. Distanzhiilse (1) auf den Schaft des Kegelritzels
schieben.

1281311

4. Vormontierte Lagerbiichse auf das Kegelritzel
pressen,




Lt

. Zwischenring (13 auf den Schaft schicben.

T5 1251 E8/29

. in den Abschlusideckel den Filz- und Wellendicht-
ring einpressen (1 = Glriickiauinut)

<

7. Einstellscheiben (17 und neue Dichtung (27 auf-
legen. Die Rickiaufbohrung der Dichtung muf
gich mit jener der Lagerbiichse decken.

TS 125 )& F30)

. Nun den abschluiddeckel 1) 20 anflanschen, dap
sich seine (H-ijcklaufnut mit der Oi-Ricklauf-
bohrung der Lagerbitchse deckt. Mt zwel Schrau-
ben M12x35 den abschiuBdeckel festzichen,

rsiﬁ/ﬂ!@
16



3. Die Vorspannung der Kegelrollenlager in der Lager-
biichse priifen
Das Drehmoment wird mit einer Federwaage ge-
messen und mufl 0,10-0,20 mkp betragen. Andern-
falls durch Austavsch der Einstellscheiben auf die-
sen Wert bringen.

ms 315 1eT i

10. Antriebsflansch (1) aufpressen, Nutmutter montier-
en,mit 20 mkp festziehen und versplinten,

Ia/6h 2

FINBAU DES ANTRIEBSKEGELRADES

1. Den Seegerring fir den AuBenring des Rollenlagers
{1) in das Gehduse einbauen, AuBenring nachpres-
sen und durch den zweiten Seegerring (15) fixieren.

/,// |

,
{ T




2. Ermittelte Einstellscheiben gemiR Bild,mit den
Olbohrupgen (1) iibereinander,auflegen,

3. Das zusammengebaute Kegelritzel so in das Vor=~
derachsgehiiuse einbauen, da8f die Olriicklaufboh-
rung in der Lagerbiichse mit der im Gehiuse fluchtet.
Nachdem man tberprift hat, ob zwischen Ritzel
und Tellerrad ein Zahnflankenspiel vorhanden ist,
kann die Lagerbiichse festgeschraubt werdesn.

4, Zahnflankensptel zwischen Tellerrad und Ritzel
an verschiedenen Stellen kontrollieren. Es soll
zwischen 0, 20 und 0,25 mm iiegen. Entspricht
das Spiel nicht, dann mu# die” Vorderachse ausein-
andergeschraubt und das Differentialgehiuse her-
ausgehcben werden. Nun konnen die AuBenringe
der Kegelrotlenlager mittels Einheitsvorrichtung
herausgezogen und die Einstellscheiben unterein-
ander ausgetauscht werden. Es dirfen weder Ein-
stellscheiben entfernt noch dazugegeben werden,
um die Vorspannung der Kegelrollenlager zum Dif-
ferentialgehduse nicht zu dndern,

5. Nach dem Einstellen des Zahnflankenspieles und

bevor die Vorderachse endgiiltig verschraubt wird,

empfehlen wir, das Tragbild zu kontrollieren, um

festzustellen, ob keine groben Montagefehler be-

gangen wurden.

Vorderachse endgiiltig zusammenschravben.

Achsschenkel montieren

. Vorderachse einbauen

o -3 O




EINSTELLEN DES KEGELTRIEBES

taufruhe und lLebensdauer des Kegelrdderpaares hingen
weitergehend von der Eingrifftiefe des Kegeiritzels so-
wie vom Zahn-Flankenspiel ab. Bei richtig eingesteil-
ter Eingrifftiefe des Kegelritzels mufl das Tragbild auf
dem mittieren Teil der Zahafianke liegen. Ein unrich-
tig eingestellter Kegelirieb verindert die Lage des
Tragbildes, woraus man den Einstellfehler feststellen
kann. Um das Tragbild besser sichtbar zu machen,
bestreicht man die Zihne des Tellerrades ganz diinn
mit einer Mischung von BleiweiB und Benzin. Das
ideale Zahntragbild am Tellerrad liegt. wenn nicht
unter Last, etwa auf der unteren Zahnhilfte und ist
auf ca. 50 % der Zahnlinge beschrinkt. Bei schwerer
Belastung verschiebt sich das Zahntragbild gegen das
iuBere Ende der Zahnflanke. Dieses ideale Tragbild
ist nur selten zu erreichen. In der Fabrik wird jedes
Kegelriderpaar zusammengelippt und das Tragbild

fiir die giinstige Laufruhe auf einer Skizze, die mit
dem Riderpaar 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, Dartber hinaus werden im

Werk die beiden Teile zusammengelippt und numeriert,

Bei jeder Erneuerung des Kegeltriebes (und asuch bei
Austausch der Kegeirolleniager) muf3 die Eingriffstiefe
des Kegelritzels neu ermittelt und durch Abstimmen
der Einstellscheiben eingestelit werden. Diese Ein-
stellung geschieht an Hand der EinbaumaRBe, da nur
diese Methode eine einwandfreie Einstellung gewdihr-
leistet. Die MafBe, welche die gegenseitige Lage

von Ritzel und Tellerrad bestimmen. sind im Bild
dargestellt.

Richtig eingestellt (chne Belastung)
Falsch eingestelit.Ritzel zu weit im Eingriff
= Falsch eingestelit. Ritzel zu wenig im Eingriff

Ly D o=t
HI
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ERLAUTERUNGEN ZU DEN MASSEN:

die toleranzbedingte Abweichung vom Grind-
mag (siche Tabellerwird im Werk auf die 3tirn-
fliche des Kegelritzels cingezeichnet ¢ 23

und zwar in hundertstel Millimeter mit - oder

- Zeichen, entsprechend der Abweichrichtung.

Es befinden sich also dort zwei Lintragungen.

Die eine ist die Paarungsnummer mit dem Teller-
rad, die andere die Abweichung vom Nennmaf,

Dieser Abstand wird nach dem Zusamimenbauder
Kegelritzlagerung und Einstellung der richtigen
Kegelrollenlager-Vorspannung (siche Tabelle:
gemessen.

Die toleranzbedingte aAbweichung vom Grund-
maf (siche Tabelie ) ist in die Auflagefliche
fiar die Lagerbiichse 'y eingeschiagen und
zwar in hundertste] Millimeter mit - oder ~
Zeichen. entsprechend der Abweichrichtung.

GEISPIEL VORDERACHSE

Vorspanaung der | GrundmalB | GrundmaB | Grundma8
Kegelritzel- A B L
lagerung (mm) (mm) {imum }
0,10-0,20 mkp 110 178 287

20

Das GrundmaB "A” wird aus der Tabelle abgelesen
und betriigt 110 mm. Die toleranzbedingte Ab-
weichung vom GrundmaB “A” wird am Triebling

{ JZ) abgelesen und betrigt z. B, -20 {in
17300 mm . Aus diesen beiden Angaben ergibt
sich das wirkliche MaR von A"

A F 110 +0,2 2110, 2 mm

Nach dem Einbau des Kegelritzels in seine Lager-
biichse und Einstellen der richtigen Vorspannung
der Kegelirelienlager mufl der Abstand "B" mit

dem Tiefenmaf gemessen werden. z.B. B=17§, 2

Das Grundmafi von "L~ wird aus der Tabelie ab-
gelesen und betrdgt 287 mm

Die Toleranz vom Crundmaf "L" wird von der
Auflagefliche fir die Lagerbiichse | Viam
Vorderachsgehiuse abgelesen und betrigt z. 5.

+ 10 (in 17100 mm . Aus diesen Angaben ergibt
sich der reelle Wert von L.

287 20,1 = 2871 nun

Nachdem A B und L festlicgen, kann mittels
folgendem Rechengang die Einstellscheibenstirke
X gefunden werden:

woroASB-L 11002 <1782 - 2871 = 1,3 mm

Bei der Zusammensteliung des Cinstelischeiben-
satzes verwendet man immer die sticksten
Scheiben
.8, 3x G, 4 =12 mm
<1 x 0.1 =01 mm
1.3 mm

Lieferbare Einstellscheiben:
0, 1-0,15=-0,4 mm



INSTANDSETZUNGSARBEITEN AN DER VORDERACHSE

VORDERFEDER

Bevor mit den Instandsetzungsarbeiten begonnen wird,
mochten wir an einige Punkte erinnen, die meistens
iibersehen werden.

Die Federn haben nicht nur die Aufgabe. die Uneben-
heiten der StraBe aufzufangen. sondern sie miissen
auch das Fzhrzeug schieben, die Beschleunigungs- und
Bremskrifte iibertragen und sie bestimmen die Stellung
der Achsen zum Rahmen. Daher sind sie auch maf-
gebend an der Richtungshaltung und StraBenlage des
Fahrzeuges beteiligt. Sind aber die Federn gebrochen,
die Federbolzen und Biichsen 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 beschidig-
te Federblitter auswechseln. Dabei ist besonders
das Hauptblatt zu kontroliieren, 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 ibersehen.
Beim Zerlegen der Feder die Gelegenheit beniitzen
um die Federblitter von Rost zu befreien und mit
Graphitfett zu schmieren. Ein Bereich von 30 mm
links und rechts des Herzbolzens mufl dabei fettfrei
bleiben.

by Federbolzen und Biichsen kontroilieren ¢Tabelle 13
abgeniitzte Teile ersetzen. Falls neue Biichsen fiir
die Federbolzen eingepreBt werden, diese auf das

in Tabelle 1 angegebene MaB aufdornen.

c

Eingekerbte Herzbolzen erneuern. Vor und nach
der Montage den Festsitz des Bolzens kontrollieren.

d; Lahme, ermidete oder durchgebogene Federn aus-
wechseln, Eine in Crdnung befindliche Feder muf
unter einem Druck von 1860 kg gestreckt sein (das

Hauptblatt is dann gerade ).




[
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VORDERRADLAGERUNG

al

bj

c)

Laufbahnen der Kegelrollenlager kontroliieren
und. wenn notwendig, die Lager erneuern.

Lauffliche fir den Simmerring auf den Anlaufring
(13/6) kontrollieren. Bei eingelaufenen Flichen
den Ring erneuern.

Gummi des Simmerringes (13/7) kontrollieren,
bei verhdrtetem oder briichigem Gummi den
Simmerring ernevern.

LAGERUNG DER ACHSSCHENKELBOLZEN

a3

b)

Eingelaufene oder beschidigte Axial-Kugellager
(2/T)y ersetzen., Das Axial-Kugellager so ein-
bauen. daB die Druckscheibe mit dem grofleren
Innendurchmesser nach oben kommt.

Achsschenkelbolzen (18/2) und Biichsen (18/3)
aufl VerschleiR priiffen und Werte mit Tabelle 2
vergleichen. Abgeniitzte Teile erneuern. Ist es
notwendig. den Achsschenkelbolzen zu erneuern,
so ist folgendes zu beachten:

Der AuspreB3druck fiir den Achsschenkelbolzen
muf mindestens 3 t betragen. Ist dieser Wert
unterschritten und sitzt der Bolzen nicht mit der
notwendigen Spannung in der Achse, so miissen
beide Teile ersetzt werder. Beim Austauschen
der Blichsen miussen diese so weit eingepreft
werden, bis sie mit den inneren Kanten fluchten.
Anschlieffend sind die eingeprefiten Biichsen auf
die in det Tabelle 2 angefihrten MaBe aufzu-
reiben.

LAGERUNG DER GELENKWELLEN

a)
b}

Nadellager auf Verschleil priifen

Simmerringe (17/2) auf verschleiB priifen und,
wenn notwendig. ersetzen

Laufflichen fiir die Simmerringe und Nadellager
auf den Gelenkwellen auf VerschleiB priifen,
Rauhe Flichen polieren.



TABELLE 1:

FEDERBOLZEN

UND BUCHSEN

Innen-§ mit Ferti-

Aufien~0 mit Ferti-

Durch VerschleiBl zul.

Biichse zur Fe-
derlasche

30, 62-20, 041"

Einb i
gungsteleranz gungstoleranz inbauspiel Hochstspiel
Biichse zur Vor- 30, 02-30, 041 X
derfeder
Federbolzen 29, 959-29, 930 0, 04-0, 052 6, 6

¥ in eingepreBtem Zustand

TABELLE 2:

ACHSSCHENKELBOLZEN UND BUCHSEN

innen-f mit Ferti~

AuBen-¢ mit Ferti-

Durch VerschieiB zul,

gungstoiernaz gungstoleranz Einbauspiel Hochstspiel
Obc;rf: Achsschenk- 35, 05035, 075
kij UChSCh 0, 039-0. 08 0,16
Oberer Achs-
34, 995-33,
schenkelboizen 85,011

Untere Achsschen-
kelbichse

Unterer Achs-
schenkelbolzen

39, 995-40, 011

x in eingeprefitem

ANZUGSMOMENTE

Zustand

Mutter zum Mitnehmer{lansch
Schraube zur Scheibe

Radmutter

Kronemmutter zur Antriebsflansch
Schraube zum Telierrad

Mutter zum Auasgleichsgehiuse
Mutter zur Achsgabeldehnschraube
Schraube zum Spurstangenhebel
Nvlec-Mutter zum Lenkhebel

14, 4 mkp
10, 2 mkp
38 mkp

20 mkp
mkp
mkp
mkp
mkp
11, 5 mkp

—
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BILL Lo Rlertrischer achaitplan wobine cannoenbiibhanioge w2 duur und 0687 LK
1 Scheinwerfer 19 Relais fir Hern 7 Wischerschalter 55 Leitungsverbinder
2 Tarnscheinwerfer 20 Relais fiir Lichthupe 33 Steckdose f. Handl. 56 Schalter
3 Horn 21 Luftdruckmanometer 39 Schubsch. . Heizung 37 Riickleuchte
4 Leitungsverbinder 22 Oldruck-Kontroll. 40 Schaltkasten 38 Rickleuchte
5 Wischermotor 23 Fernlicht-Kontroll. 41 GlithanlaBschalter 59 Steckdose
6 Lichtmaschine 24 Ladestrom -Kontroll, 42 Anlasser 60 Riickleuchte
7 Geber 25 Olmanometer 43 Oldruckschalter 61 Schalter
& Deckenleuchte 26 Fernthermometer 44 Blinkerschalter 62 Schalter
9 Blinkleuchte 27 Kraftstoffanzeiger 45 Horndruckknopf 63 Rickfahrscheinwerler
10 Sicherungsdose 28 Tachometer 46 Bremslichtschaiter
11 Leitungsverbinder 29 Glithiberwacher 47 Schalter hb heilblay  sw schwarz
12 Heizung 30 Blinker-Kentroll, 48 Geber bl blau vi violett
13 Leseteuchte 31 Blinker-Kontroll. 49 Leitungsverbinder br braun ws weill
14 Clihstiftkerze 32 Sperre-Kontroll, 50 Batterie ge gelb
15 FuBabblendschalter 33 Vorderradantr. 51 Kraftsteckdose gn griin
16 Leitungsverbinder 34 Nebenabtrieb-Kontroll. 52 Batterieschatter gr grau
17 Reglerschalter 35 Schubsch. . Instrumentenhel. 53 Schalter or orange
18 Blinkgeber 36 Schubsch. {. Deckenbel, 54 Steckdose ro rot
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Bat terie

TABELLE 1:
Normal Tropan

: L) +}
% Dicnte kgflf+ °Be{dlchte kgll|+°Be
| Batterie geladen 1,28 32 1,23 | 27

halbgeladen 1,20 2 ;1,18 20 |

enttaden 1,12 16 1,08 11
+)bai 20°C

TSEQ\Re T

BILD 4: Sidurepriifer

BILD &:

Batteriesdurer pritfen

<

DEN LADEZUSTAND DER BATTERIE PRUFEN

Die Siuredichte wird mit dem Siureprifer (Bilc 4+ ge-
messen. Es st dazu so viel Sdure anzusaugen, daB die
Senkwaage schwimmt, Die Batterie ist vollgeladen,

wenn der Siurespiegel bei 1, 285 der Senkwaage steht,

Die Siuredichte ist bei einer gepllegten Batterie (mit
nicht sulfatierten Platten; ein MaB fiir den Ladezustand.

Die Batterie ist vollgeladen, wenn wilhrend einer Ladung
alle Zellen lebhraft gasen. die Klemmenspannung jeder
einzelnen Zelle auf 2. 6 - 2, 7 Volt gestiegen ist und

die Sduredichte 1. 285 betriigt. Die Zellenspannung

und die Siuredichte sind withrend der f.adung bei dem
vorgeschriebenen Siurestand zu messen.

NACHFULLEN VON DESTILLIERTEM WASSER IN DIE
BATTERIE

Die Hohe des Sdurestandes der Batterie ist regelmiiBig
im Sommer alle § « 14 Tage, im Winter alle 3 - 4
Wechen, unabhingig von der Inanspruchrahme des
Fahrzeuges, zu priifen.

NIE SAURE NACHFULLEN!

Das Nachfiillen von destilliertem \Wasser, darf nur aus
einem sauberen GefiB unter Zuhilfenahme cines Glas-
trichters erfolgen.

Der Siurespiege! soil 10 - 15 mm iber der Plattenober-
kafite stehen. Das Ausgleichen des Siurestandes wird
zweckmidBig mit dem Sdurepriifer durchgefihrt.

NACHFULLEN VON SAURE IN DIE BATTERIE

Wenn Batteriesiure nachweislich aus der Batterie ver-
schiittet wurde, darf zum Nachfiillen Siure verwendet
werden, deren spezifische Gewicht demjenigen der
Siure in der betreffenden Zelle entspricht,

NACHLADEN DER BATTERIE

Jede Batterie, deren Siuredichte 1, 2 nicht iibersteigt,
muB nachgeladen werden, und zwar mit einer Strem-
stirke, die ein Zehntel der Soll-Kapazitidt der be-
treffenden Batterie betrigt



Das Nachladen der Batterie wird erst beendet. nach-
dem diese eine halbe Stunde lang gekocht und jede
Zelle eine Spannung ven 2, 6 - 2, 7 Volt erreicht hat,

Der Ladestrom ist hierauf abzuschalten und die Batterie
muf eine halbe Stunde lang ruhig stehen bleiben.

Nach halbstiindigem Stillstand der Batterie ist die
Sduredichte zu messen, Vollgeladene Batterie = 1, 28
spez. Gewicht. ist bei vollgeladener Batteric dieses
spez. Gewicht nicht vorhanden, so muf es entspre-
chend berichtigt werden,

VORSCHRIFT FUR DIE INBETRIEBSETZUNG VON
TROCKEN GELIEFERTER BATTERIE

1. Man entferne die Verschraubungen, wenn die
Batterie in Betrieb gesetzt werden soll, Man ent-
ferne auch das Plittchen, das unter jeder Ver-
schraubung ist: dieses ist weiterhin nicht mehr zu
verwenden,

]

Man verwende reine Akkumulatorensiuvre von 1, 28
spez. Gewicht (32 B&) und fiille diese langsam und
vorsichtig durch die VerschluBschrauben in die
Zellen. {in Troperlindern wird statt Siure der
Dichte 1, 28, Siure der Dichte 1, 23 verwendet),

3. Mann {ille die Zellen soweit, da8 die Platten
vollkommen hedeckt sind. hier auf lasse man die
Batterien etwa 3 - 5 Stunden stehen, um zu er-
reichen, daff die Siure in die Platten eindringen
kann.

5. Die Batterien sind meisten mit trocken, geladen<
en Platten aufgerGstet. In besonders dringenden
Fillen kann die Batterie bereits, ohne sie vorher
zu laden, verwendet werden. In diesem Fall wird
die Batterie mit Sdure gefiillt, wie oben angefiihrt
drei Stunden stehen gelassen und kann dann ver-
wendet werden.  Jedoch wird jedenfalls empfoh-
len, bei nichster Gelegenheit die Batterie nach
den vorgenannter Vorschriften einmal voll auf-
zuladen. wodurch ihre Lebensdauer und Kapazi- ~
tit erhoht wird, '

BILD G:

Klemmspannung der Batterie priifen




Anlasser

BILD 7: Anlasser

ikl

Bild g: Schaltschema des Anlassers

SCHMIERUNG

Das kollektorseitige Lager der Schubankeranlasser ist
mit einem Selbstschmierlager (Kompobilchse ) ausge-
stattet, braucht also nicht geschmiert zu werden. Dieses
Lager darf nicht mit fettlésenden Reinigungsmitteln be-
handelt werden, Das Gleitiager auf der Ritzelseite hat
eine Schmierstelle (Wummschravbe im ritzelseitigen
Anlasserflansch). Diese ist mindestens bei der Uber-
holung des Motors mit gutern Wintersl aufzufillen.
Ritzel und Zahrnkranz von Zeit zu Zeit zur Erhéhung
der Lebensdauer mit einer in Kraftstoff getauchten
Biirste reinigen und dann wieder einfetten. Gegebenen~-
falls Grat am Zahnkranz und Ritzel entfernen.



STORUNGEN UND IHRE BESEITIGUNG (ANLASSER)

STORUNG BEHEBUNG

STORUNG: Beim Einschalten dreht sich die Ankerwelle nicht oder zu langsam

1. Batteric entladen 1. Batterie aufladen

2. Batterie schadhaflt 2. In Fachwerkstatt nachsehen lassen

3, Batterieklemmen locker, oxydiert, Masseverbin- 3. Kiemmen festzichen, Polképfe und Klemmen
dung schlecht reinigen und mit Sdvreschutzfett einfetten

4. Anlasserklammen oder Biirsten haben MasseschtuB ' 4, Masseschiul beseitigen

5. Kohiebiirsten des Anlassersliegen nicht auf dem 5. Hohlebiirsten nachsehen, reinigen oder auswechseln
Kollektor auf, klemmen in ihren Fihrungen, sind
abgeniitzt, gebrochen, verslt oder verschmutzt

6. AnlaBschalter beschidigt (Teile locker, so dag 8. AnlaBschalter auswechseln
Schalter nicht einschaltet, ausgebrannt).

7. Magnetschalter des Anlassers beschidigt 7. Instandsetzen iassen

8. Spapnungsabfall in den Leitungen zu grof, Leitung- 8. Anlasserleitungen upd deren Anschlisse nachsehen

en beschiidigt, Leitungsanschliisse locker

STORUNG: Anker dreht sich, Ritzel spurt nicht ein

1. Ritzel verschmutzt
2, Qiizel oder Zahnkranz zerstoBen, Gratbildung

=

Verschmutztes Ritzel reinigen
Grat abfeilen

Q¥

STORUNG: Beim Linschalten dreht sich der Anlasseranker, bis das Ritzel kraftschlissig ist, bleibt dann aber

stehen.
1. Batteric ungenlgend geladen 1. Batterie aufladen
2. Kohlebiirstendruck ungeniigend 2, Kohlebiirsten nachsehen, reinigen oder auswechseln
3. Magnetschalter des Anlassers nicht in Ordnung 3. Instandsetzen lassen
4. Spannungsabfall in den Leitungen zu groB 4. Leitungen und deren Anschllisse nachsehen
5. rreilaufkupplung rutscht 5. Kupplung instandsetzen bzw. ersctzen

STORUNG: Anlasser Liuft weiter, nachdem der Schalter losgelassen wurde

1. AnlaBschalter schaltet nicht ab, oder Magnet- 1. Sofort Anlafleitung an Batteric cder Anlasserlosen,
schalter klebt Schalter instandsctzen lassen oder austauschen

STORUNG: Ritzel spurt nach Anspringen des Motors aicht aus

1. Ritzel oder Schwungradverzahnung stark verschmutzt 1. Sorgfiitig reinigen bzw. den Grat an der Schwung-
oder beschildigt, Riickzugfeder lahin oder gebrochen radverzahnung und am Ritzel abfeilen (Wagen bei
eingeschaltetemn Gang hin- und herschieben);
Rickzugfeder austauschen



Drehstrom - Generator(WD610.71 und WD 610.23

TECHNISCHE DATEN: 2

Spannung: 23 v
Strom: 27 A
Leistung: 156 W

WICHTIGE HINWEISE BET ARBEITEN AN DREHSTROM -
ANLAGEN

t
|
Ts
l

UBERSPANNUNGEN VERMEIDEN!

1. Bei laufendem Generator nie die Leistung zwischen
Regler, Generator und Batterie trennen.

Jedes KurzschlieBen (auch durch Antippen!)
unterlassen.

3. Bei Inbetriebnahme des Fahrzeuges ohne Batterie,
W, F ist vorher bei stehendem Generator der Anschluf

83

i

D +, DF und D- am Generator oder am Regler~

stecker direkt zu verbinden.

‘ 4. Bei Schnelladung der eingebauten Batterie ist
auf gute Kontaktgabe der Batterieklemmen zu

‘ achten.

J

UBERSTROME VERMEIDEN!

5. Achte auf richtige Polaritit der Batterien und
Ladegeriite

6. Beim schweiBen, die Masseklemmen des SchweiB~
gerites direkt an den zu schweifienden Fahrzeug-
teil anklemimen.

7. Generator - Kentrollampe (Lade-Koatrolle)

3 12 V 2 W nicht verwechseln.

8. Anziehmoment der Generator - Riemenscheibe
3,5 - 4,5 mkp.

BILD 10: Schaltplan ftir Drehstrom-Generator
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Lichtmaschine(WD60O9ER)

TZCHNISCHE DATEN

(WD 503ER)

Spannung: 28V
Strom: 19 A
Leistung: &30 W

ALLGEMEINES

Bei jeder Lichtmaschine ist es notwendig, nach einer
gewissen Betriebsdauer den Koliektor und die Kohle-
biirsten auf einwandfreien Zustand zu prifan. Man
achte darauf, daff die Kohlebiirsten sich frei in ihrer
Fithrung bewegen lassen und nicht durch (1 und Fett
verschmutzt sind. Irgendeine Nacharbeit mit Schmir-
gelpapier, Feile oder spannabhebendem Werkzeug ist
unstatthaft. Lediglich die verschimutzten Teile mit
einem nicht faserndem, benzinfeuchtem Tuch reini-
gen und anschliefiend ausblasen.

WARTUNG DER LICHTM ASCHINE

KOHLEBURSTEN

1, Kollektorband abnehmen

2. Kohlenbiirstenfeder mit einem Haken nur so weit
heben, daf gerade die Kohlebiirste herausgenom -
men werden kann., Man vergewissere sich dabei,
daf die Birste sich in ihrer Fiihrung leicht bewe-
gen LiBE.

3. Herausgenommene Biissten reinigen, st eine Keh-
lebiirste gebrochen, ausgeldtet oder so weit zbge-
niitzt, daB die Feder cder die in die Biirste einge-
lotete Litze am Birstenhalter anzuschlagen droht,
s0 ist die Kohlebiirste zu ersetzen. und zwar ver-
wende man nur Originalbissten.

KOLLEKTOR

Der Kollektor soll e¢ine gleichmiBige, glatte grau-
schwarze Lauffliche haben. Verschmutzte oder ver-
schimierte Rollektoren sind mit einem nicht fasernden,
benzinfeuchten Tuch zu reinigen und gut zu trocknen,
Riefige oder unrunde Kollektoren milssen ia einer dazu
eingerichteten Werkstatt {iberdzeht werden. Es wirdda-
bei nur gerade so viel weggedreht, bis die Oberfliche
glatt und chne Schlag ist. Dabei dirfer max. 5 Prozent
bezogen auf den Durchmesser eines neuen Kollektors,
weggedreht werden, wihrend der zuliissige Schlag
zwischen Rollektor und Kugellagersitz des Ankers

0, 03 mum nicht iiberschreiten darf,

D- D+ DF
{ i g
G

BILD9: Schaltplan fir Lichtmaschine

Auflerdem muf die Glimmerisolation zwischen den
Lamellen s nachgearbeitet werden, daB sie 0, 5 mm
unter die Lauffliche des Kollektors zu liegen kommt,

SCHMIERUNG

Unsere Lichtmaschinen sind in Kugellagern gelagert
und bedilrfen bis zur nichsten Grunditberholung keiner-
lei Wartung. AnliBlich dieser Uberholung wird das
alte Fett sorgfaltig mit Benzin ausgewaschen und die

Kugellager wieder mit Spezial-Kugellagerfett geschmiert,

Fur den Reglerschalter ist keine Wartung vorgesehen.




BILIY 13 Wechsein der Gliihlamipe

BILD 14 Scheinwerfer cinstellen
{mit Einsteligerdt;

10°

Scheinwerfer

MONTAGEANLEITUNGEN

Beim Wechseln der Lampen oder der Scheipwerferglas-
scheibe ist es wichtig, daf dic Spiegelfliche des Re-
flektors nicht Dberiiiut wird, da diese durch Beriihren
blind und ihr Reflexionsvermogen herabgesetzt wird.

Aus demselben Grund werden beim Auswechseln der
Glihlampen diese nicht direkt angefaft, damit sich
am Glaskolben der Gluhlampe kein O cdler Fett an-
sctzt, das nachher verdampft und sich auf dem Spiegel
absetzt. Deshalb fasse man, am besten die Lampe mit
einem Seidenpapicr (Bild 13)an oder beniitze den
Lampenkarton: tetzteren so, daf die Lampe am Deckel
angefaBt, halb aus dem Karton herausgezogen und auf
diese Weise in die Lampenfassung eingesetzt wird.

Zu bemerken ist noch, daf die Scheinwerferscheiben
falls sic ausgebaut wurden, unbedingt in ihrer urspriing-
lichen Lage wicder eingesetzt miissen, da bel falsch
cingesctzter Streuscheibe das Abblendlich nie richtig
cingestellt werden kann.

Fine andere, haufig beobachtete Storung. ist die unge-
niigende Lichtstirke der Scheinwerfer, wofir sehr unbe-
rechtisterweise die Scheinwerferoptik verantwortlich
semacht wird: wihrend in den meisten Fillen die an
den Glihlampen liegende Spannung zu niedrig ist. Zu
wenig bekannt ist, dad cin Spannungsabfall von nur 10
Prozent die Lichtstirke wm ein Drittel verringert. Des-
wegen sind bei irgendeiner Stérung zuerst die Masse-
und Leistungsanschliisse sowie die Schalterkontakte zu
untersuchen und der Spannungsabfall zu beseitigen.

EINSTELLEN DER SCHEINWERFER

[ie Scheinwerfer miissen nach den jeweils geitenden
gesctzlichen Bestimmungen eingestellt werden.

Steht kein Scheinwerfer-Einstellgeriit zur Verfiigung,
se kinnen die Scheinwerfer wie folgt eingestellt werden:

Fahrrzeug mit einer Person oder 70kyg belagen, aason-
sten unbeladen 5 m vor eine Wand, sowie senkeecht
dazu, stellen.

Abstand B (Scheinwerfermitten) und Hishe H (Boden-
Mitte-Scheinwerfer ) durch Kreuze an der MeBwand
markieren,




Es ist vorteithaft, die Scheinwerfer einzeln einzustei-
len d.h. einer der beiden soll immmer mit einem Tuch
abgedeckt werden, wodurch ¢ine genauere Einstellung
gewihrleistet wird,

Das Verstellen der Scheinwerfer erfolgt an den hierfiir
vorgesehenen Schrauben am Scheinwerferzing.

EINSTELLEN DES FERNLICHTES

Nach Einschalten des Fernlichtes sind die Scheinwerfer
so zu richten, daf sich jeder Lichtfleck mit dem ent-
sprechenden Einstellkreuz deckt,

Die Schrauben (15/1 und 2) sind wechselweise 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 denr Abstand A (=15¢m) tiefer stellen, wobeidie
links der Kaickpunkte P befindliche Hell-Dunkel-
grenze waagrecht verlaufen mug,

BILD 13: Scheinwerfer verstellen

1 Horizentale Lichtkegelkorrektur
2 Vertikale Lichtkegelkorrektur
3 Scheinwerferbefestigungsschraube

(S STETS e

BILD 10: Einstellen der Scheinwerfer

rsiasmize] . T T

BILD 17: Finstellen des Abblendlichtes
(Asymmetrisch)
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FEHLERSUCHE {BEI MOTOR WD 610.71und WD §10.23/24)

Fast alle Fehler in der Generatoranlage sind durch das Verhaiten der Generator-Kontrollanipe oder der Batte-
rie zu deuten. Es ist deshalb wie folgt vorzugehen:
Anmerkung: GK = Generator-Kontrollampe, PL-Priiffanpe 2 W

Anzeige bei einge-
schaltenem Fahrschalter

Einkreisung

Fehler

1 Bei stehendem Motor
brennt Generator-Kon-
troliampe nicht

PL zwischen B+ und D+ am Generator
brennt hetl,

PL zwischen B+ und D+ am Generator
brennt aicht.
PL zwischen D+ und Masse brennt
hell; GK bleibt aus.

PL zwischen D+ und Masse glimmt;
GK glimmt: '

“Reglerstecker abziehen, Ampe-

remeter zwischen B+ und DF
zeigt:

Erregerstrom: =0 A

=1,0-1,84A

Glilhtampe durchgebrannt eder Unterbrechung
im Koniroli-lLampen-Strombkreis bis D: 081
der Generatoranlage

Kurzschlufl einer Plusdiede im Generator, So-
fort Ladeleitung B+ abklemmen oder Batterie-
hauptschalter ausschalten, sonst Eatladung im
Stand.

Scheifkchien abgeniitzt, Oxidschicht auf
Schleifringen, Unterbrechung der Liuferwick-
lung

Unterbrechung im Regler oder in Leitungen
zwischen Generator und Regler
(Generator in Ordnung !}

2 Bei stehendem und laa-
fendem Motor brennt
Generator- Kontrollampe
unverindert hell.

Reglerstecker bei stehendent Motor
abziehen:
GK brennt weiter

GK ads:

Reglerstecker wieder aufstecken
und Amperemeter zwischen B+
und D+ am Generator anschliesd
sen. Erregerstrom:
kleiner als 1, 0=1, 5A
grofer als 1, 0-1, 5A

Masseschluf in Leitungen D+/G1 der Genera-
toranlage

Regier defekt {Unterbrechung)
Schiud in Leiturg DF oder Liuferwicklung

3 Bei stehendem Motor
brennt GK hell, wird
aber hei laufendem
Mator nur dunkler oder
glimmt,

PL zwischenB+ und D+ bei laufen-
dem Motor:

aus:

glimmt:

Bei stehendem Motor neuen Regler
anschlieflen
PL bei laufendem Motos:

aus:
glimmt:

Ubergangswiderstiinde im Ladestromkreis oder
Zuleitung zur Lade-Kontrollampe

Regler defekt (Batterie dberladen) oder Gene-
rater defekt (Batterieladung ungeniigend)

Ausgebauter Regler defekt
Generator defekt.
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REGLERSCHALTER (MOTOR WD 609ER und 609r)

Ausfiihrung: Einkontakt - Einfeldregler
mit Knickkennlinie
TECHNISCHE DATEN:

Ladesparnung: 28V
Maximalstrom: 19 A

Achtung!

Lichtmaschine nach Einbau polarisicren.

Leitungen an den Klemmen D+ und DF picht verwech-

seln, sonst wird der Regler zerstort.

REGLERSCHALTER MOTOR WD 610.71 und 810.23/24)

Ausfilhrung:  Voll-Transistorregler

TECHNISCHE DATEN:

Generatorspannung: 28 V
Max. Feldstrom: 3A

Achtupg?

Fiir die Isolationspritffung des Transistorreglers daxf
nur Gleichspannung bis zu 40 Volt verwendet werden.
Zur Uberpriifung der Anlage miissen die Verbindungen

zum Transistorregier und zum Generator getrennt
werden,

e 5‘ " 3 6“-‘
| . / |
— —' -—‘-‘T iy
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BILD 11: Reglerschalter bei Motor W1 809ER

Stromregelwiders
Stromregler
Spannungsregler
Schalter
Stromwicklung

. Einzugswicklung

=1 Gy Cnode LD BO

[So e il

Spannungswicklung
Abgleichswiderstand

tand

Spannungswicklung
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-

L

x
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BILD 12: Reglerschalter bei Motor WD 610.71
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STORUNGSBEHEBUNG (BEI MOTOR WD 608r und 6509 ER)

STORUNG

BATTERIE WIRD NICHT GENUGEND GELADEN

o

Q)

14

Birsten liegen nicht richtig am Koliektor an, klem=
men in den Fithrungen, sind abgeniitzt, gebrochen,
verélt oder verschimutzt.

Kollektor verschmutzt oder versdlt

.Kollektor abgeniitzt

Leitung 51/30 zwischen Batterie und Schaltkasten
oder Leitung 31 zwischen Batterie und Masse ge-
19st oder schadhaft,

Batferie schadhaft

interbrechiung, Masse- oder Windungsschluf in
der Lichtmaschine

Reglerschalter schadhaft

Keilriemen zu locker

BESEITIGUNG

[Fe)

Biirsten nachsehen, reinigen oder auswechseln

Kollekter reinigen
Kollektor iiberdrehen und aussigen lassen.

Leitung ausbessern oder ersetzen, Anschliisse
festziehen

Batterie in Fachwerkstatt nachsehen lassen

Maschine in Fachwerkstatt instandsetzen lassen

Reglerschalter gegen neuen austauschen

Keilriemen so nachspannen, daB der sich mit
Davmendruck 1, 5 bis 2 cm eindriicken 1dgt

LADEANZEIGELAMPE BRENNT NICHT BEI FINGESCHALTETER ZUNDUNG UND STILLST AND DES MOTORS

Anzeigelampe durchgebrannt
Batterie entladen
Batterie schadhaft

Leitung 81, 30 oder 31 geldst oder schadhaft

Reglerschalter schadhaft

[Sa)

15

Neue Glithlampe einsetzen
Batterie an fremder Stromquelle aufladen
Batterie in Fachwerkstatt nachsehen lassen

Leitupg ausbessern oder ersetzen, Anschlisse
festziehen

Reglerschalter gegen neuen austauschen

LADEANZEIGELAMPE ERLISCHT NICHT BEl HOHERER DREHZAHL

Leitung 61 hat MasseschiluB

Reglerschalter schadhaft

1.

o

oy

Leitung ausbessern oder ersetzen

Reglerschaiter gegen neuen austauschen









Ol-VerbrauchsmeBfahrt

Der Olverbrauch eines Motors kann nur durch
eine QOlverbrauchsmeffahrt genau ermittelt
werden. Da diese Werte von der Fahrweise
abhidngen, sollen sie immer auf derselben
Strecke unter gleicher Belastung und vom
gleichen Fahrer durchgefilhrt werden. Man
wihle dazu eine Rundstrecke von 100 km,
wovon ca. 40 km mit einer gleichméafiigen
Geschwindigkeit von 60-70 km/h gefahren
werden muBl, Die MaBstrecke soll in einer
bestimmten Zeit zuriickgelegt werden, wobei
die flir die einzelnen Teilstrecken einmal fest-
gelegten Geschwindigkeiten bei den anderen
Meffahrten womdglich einzuhalten sind.

Selbstvers_t_éind!ich werden vor der MeBfahrt
sé@mtliche Clleckstellen abgedichtet.

Bei der Olverbrauchsmessung sind folgende
Vorschriften einzuhalten:

1. Ein sauberes GefiB bereithalten, _

2, Das Fahrzeug auf einen ebenen Platz stel-
len und die Stelle so markieren, daB das
Fahrzeug nach der MefBfahrt in die gleiche
L.age gesteilt werden kann.

3. Motor bis zu einer Temperatur ven
75-80" C warmlaufen lassen. Bei abge-

Gewicht_des_verbrauchten Cles (q)

stelltem Motor Ol aus der Clwanne 20 Mi-
nuten lang in das bereitgestelita Gefa
ablaufen lassen. {Aus dem Offilter kein
O! ablassen).

4. Die VerschluBschraube der Clwanne wie-
der einschrauben und das Gefal auf einer

- Waage mit Grammeinteilung wiegen.

5. Die abgewogene O'imenge in den Motor
fillen ohne etwas zu verschiitten. Das
Gefall darf wdhrend der anschlieRBenden
MeBfahrt weder beniitzt 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 Ol in das Meflgerat ab-
lassen.

8. Nach 20 Minuten Clwanne verschlieBen
und Mefigefiff mit 8l wiegen.

9. Das gewogene Ol im Motor wieder fiillen

10.Der Olverbrauch ergibt sich aus dem Ge-
wichtsunterschied zwischen den Messun-
gen vor und nach der Meffahrt.

Der OClverbrauch in /1000 km wird durch

folgende Formel ermiitelt:

spez. Gewicht des Cles (g/cm”) x Laufstrecke (km)

Das spezifische Gewicht des Oles betragt
0,88 g/em™.

Beispiel: B
Gewicht des verbrauchten Oles 260 g
L aufstrecke 101 km

= 1/1000 km

Damit ergibt sich ein Olverbrauch von:

260

0,88 x 101~ 2,92 1/1000 km

Schmierleitfaden

Der Clwechsel soll bei warmem Motor vorge-—
normmen werden, womdglich nach einer lan-
geren Fahrt. Dazu ist die Ablafischraube an
der Olwanne und Clfilter abzuschrauben und
das Ol abzufangen. Bei der Erneuerung des
Filtereinsatzes ist das Olfiltergehiduse zu rei-
nigen. Beim Clwechsel giefit man langsam
2 Liter Ol durch die Uberdruckventil-Cfinung
in das Fillergehiduse. Zu diesem Zweckist
die Verschluischraube (63/19)des Uber-
druckventiles zu entfernen und die Ventilfe-
der samt dem Ventil herauszunehmen, damit
das Ol in das Filter gelangen kann. Anschlie-
Bend wird solange mit dem Anlasser gestartet,
bis der Olmanometer Druck anzeigt. Durch
die Verwendung von HD-Clen eriibrigt sich

normalerweise die Spiilung des Motors. Diese
Ole hgben Zusatze (f\dditives), welche die
Verbrennungs- und Alterungsprodukte im Cl
schwebend halten und einer Zusammenballung
sowie Korrosion entgegenwirken. Dadurch
werden Schlammbildung und Ablagerungen
verhindert, was sich besonders bei Kolben-
ringen giinstig auswirkt und ein Festsitzen
der Ringe entgegenwirkt.

Durch diese Zusatze veriragen die so her-
gestellten Schmiermittel zum Teil keine Mi-
schung untereinander, weil sich die Zusatz~
stoffe gegenseitig beeinflussen, was in ex-
tremen Fallen zur Klumpenbildung fithren
kann.



K raftstoff

Als Dieselkraftstoife scllen nur Produkte,

Diese Dieselkrafistoffe

diirfen nachstehende

die den Mindestanforderungen nach CNORM Grenzwerte nicht iiberschreiten.

C 1104 entsprechen, verwendet werden.

Dichte bei 15° C

Cetanzahl

Flammpunkt nach Pensky-Martens

Verkokungsriickstand nach Conradsern”

Gesamtschwefel

Wasser

Aschgehalt

Siedeverlauf:

Viskositat bei 20° C

Steckpunkt: Sommerkraftstoff
Winterkraftstoff

Tritbungspunkt {nur Winterkraftstoff)

Kupferstreifenprobe

Feste Fremdstoffe .

xx )

x)

x*X

Mindestdestillatmenge bis 350° o

Vom 10 Volumen % - Destillationsriickstand

0,820 - 0,860 g/ml
mindestens 42

iiber 55°

unter 0,3 Gewicht %
unter 1,0 Gewicht %
unter 0,1 Gewicht %
unter 0,01 Gewicht %
85 Volumen %

3 bis 128t

unter 0° C

unter -20° C

unter -10° C
negativ

keine

)Bel Auslieferung von Winterkraftstoffen kann 1n Z weifalsfallen die normgerechte Filtrier-

barkeit nach MHegemann-Hammerrich bei -10° C als Kriterium herangezogen werden.

Beim Tanken des Kraftstoffes empfehlen wir
folgende Mafnahmen:

Den Kraftstoff mdglichst in gréferen, staub-
dicht verschlossenen Vorratsbehaltern min-
destens ein bis zwei Tage ruhiglagern, da-
mit sich die schwebenden Verunreinigungen
absetzen konnen. Den Kraftstoif aus den Vor-
ratsbehdltern immer nur dicht unter dem
Fliissigkeitsspiegel absaugen. Darauf achten,
dafl der Bodenschiamm nicht aufgewiihlt wird
und mit Sicherheit im Behailter zurlickbleibt.
Dieser verunreinigte Kraftstoff darf nicht im
Motor verwendet werden.

Alle zum Tanken verwendeten Gefille miissen
vollkommen rein und staubfrei sein.Am besten
eignen sich Kanister, die nach jedem Fiillen
und [Leeren staubdicht verschlossen werden.
Der Einfiiltrichter mufl mit einer Filterein-
lage versehen sein und der Trichter an einem
staubfreien Ort (unter Verschlull) aufbewahrt
werden., Man achte auch, dafi der Dichiring
des Verschluflideckels nicht beschadigt wird
und dicht schlieft. Auch das EL.uftloch im Dek-
kel muB offen sein, um zu verhindern, dal
beim sinkenden Kraftstoffspiegel ein Unter-
druck entsteht, der den Behalter deformieren
konnte.

Weiter soll man die Kondensatbildung im Kraft-
stoffbehilter soweit wie mdglich verhindern.
Zu diesem Zweck trachtet man, dafi der
K raftstoffbehdlter gefillt ist, wenn man von
einem warmen in einen kalten Raum wechselt.
Es kann sich dann die Lufffeuchtigkeit 'im
Behilter nicht an die inneren Wénde nieder-
schlagen. In diesem Zusammenhang sei er-
wahnt, dal das Wasserldsungsvermdgen des
Kraftstoffes von der Temperatur abhéngig
ist und ein Teil des geldsten Wassers aus-
fallt, sobald der Kraftstoff abkihlt.

Wichtig ist auch die richtige Verwendung des
Winterkraftstoffes .

Ein handelsiiblicher Sommerkraftstoff wird
ab ca. -10° C triib und wolkig, die wachs-
artigen Paraffin- urnd. andere Stéffe schelden
aus, verstopfen das Filter und verkleben die
Diisennadel. Ein Starten des Motors wird
unmdglich. Aus diesem Grund werden bei
Einbruch der Kalte von den Raifinerien Zu-
satzstoffe dem Kraftstoff beigemengt, welche
dem Ausfallen von Paraffin entgegenwirken
und ein Zusammenballen von Teilchen wver-
hindern, so daB sie noch durch das Filter
durchgehen. Bei der Vorratshaltung von
K raftstoff ist dies zu beriicksichigen.



Kihimittel

Als Kidhlmittel 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 Zusatze, die
gegen Rost, Korrosion sowie gegen Abla-

Spez. Gewicht:

Reaktion:

Siedebereich:
Destillationsriickstand:
Reaktion auf hohere Alkohole:

Oxidaschegehalt:
Stockpunkt:

Korrosionstest:

Sonstige Zusétze:

gerungen wirken und diese Eigenschaften
lange Zeit beibehalten. Diese Mischung kann
2 Jahre verwendet werden und ist dann zu
erneuert,

Das verwendete Frostschutzmittel weist fol-
gende Zusammensetzung auf:

1,076/15°

schwach alkalisch -pH = 7,7

Siedebeginn = 100°C, 50 % = 148°C

braun verkrackt, alkalische Reaktion

bei der Fraktion iliber 50% sehr stark

positiv

0,54 % { Natriumkarbonat, -phosphat,
—nitrit nachweisbar)

unter -30°C

mit unverdiinnter Probe an Spanen aus

GrauguB 26 nach 24 Stunden keiner-

lei Rostbildung

Spuren von Korrosionsinhibiteren auf
Phosphat und Nitribasis






VORRICHTUNGEN UND WERKZEUGE

I - STUFE 2

RK 580 Vorrichtung zum Einhangen des Motors

RK 582 Ventilsitz~ und F reistellungsfraser fur Zylinderkopf

RK 565 Abziehvorrichtung fur Nockenwellenrad

SK 16360/1|Dorn zum Einpressen der EinlaB-Ventilfihrung

SK 16360/2{ Dorn zum Einpressen der AuslaB-Ventilfiihrung

RK 569 Aushebevorrichtung fiur Getriebe

RK 567 Kupplungszentrierdorn

4KOLj}3<KO Radnabeabziehvorrichtung

RK 575 Schlussel zur Vorder- und Hinterradnutmutter

RK 304A Schiussel zur I utautter des —interachstrieblings

I - STUFE 3

RK 564 Ausziehvorrichtung fur Zylinderbiichsen

RK 572 Nutmutterschlussel fuir Getriebe Vorgelege- und
Kupplungswelle

RK 573 Abziehvorrichtung fir Kugellager an der Getriebe~
Hauptwelle

RK 578 Vorrichtung zur Kontrolle der [Lagervorspannung des
Vorderachs-Tellerrades

3K2L}12KKO L enkradabziehvorrichtung

KUKKC [_enkstockhebel und Kugelzapfenabziehvorrichtung

204/2

RK 566 Dorn fir Kurbelwellen-Nadellager

RK 583 Einstellscheibe zum Einstellen der Kupplung

RK 584 Setzer fur Nadellager in der Getriebe-Vorgelegewelle













FAHRGESTELL

Kupplung

wechselgetriebe

Ubersetzungen

Verteilergetriebe
Ubersetzungen

Antriebsachsen

Ubersetzung
Ansgleichsperren

Lenkung

Stellung der Vorderrider

Federung

StoBdimpfer

Bereifung
Reifendruck

BREMSANLAGE

Betriebsbremse (Fullbremse}

Feststellbremse (Handbremse)

Anhingerbremse

Motorbremse
Luftpresser
Druckregler mit Reifenfiilliiasche
Arbeitsdruck
~ Zugfahrzeug
- Anhinger

TechnischeDaten

B630M3:

880M :

Fichtel & Sachs G 310K, Finscheiben-Trockenkupp-
lung mit Tersionsddmpfer, hydr.Betdtigung

Steyr- Allklauen-5-Gang-Getriebe, 5 Vorwirtsginge,
1 Rilckwirtsgang

1. Gang oo oo e 3, 00
2,.6Gang ... 4, 74
3.Gang oo 2,73
4. GANg oo 1,88
5.Gang ..o e 1,00
R-Gang .......ooviiiiiiinian 8,629
zweistufig, schaltbar zu jedem Wechselgetricbegang
StraBengang 1,00
Geldndegang 1,43

eine starre Vorder- und zweibzw. eine starre Hinterachse.

Kegelradausgleich in alten Achsen

6, 5 bei allen Achsen

an beiden Hinterachsen, durch Druckluft betitigt, Kon-
trollenchte auf der Instrumententafel
ZF-Spindel-Hydrolenkung, Typ 7419,

Ube:set%ung i=20:1,5 Lenkradumdrehungen

Sturz: 1~ 30

Vorspur: 0 biso=§ mim

Spreizung: § 307

Nachlauf: ¢

Vorne: 2 ldngsliegende Halbelliptikfedern mit zusitz-
licher Gummihohifeder

Hinten: 2 lingsliegende Halbelliptikfedern umgekehrt
eingebaut, die am Rahmen drehbar in Lagerbdcken
gelagert sind, Die Enden der Federn bewegen sich in
den Fithrungskiamimern der Hinterachsen.

Hinten: 2 ldangsliegende Halbelliptikfedern

an der Vorderachse 2 doppelt-wirkende Teleskop-
StoRddm pfer
9, 00-20:12 ply, Semperit "Cykiop"
vorpe: 5,9 ati
hinten: 630 M @ § atd
680 M3: 3 ati

Hydraulische-Zweikreis-Bremse mit Druckluftunter-
stiitzung auf alle 6 Rider
Seilzug-Innenbackenbremse auf die Hinterrdder und
iiber den Hydraulikteil der Betriebsbremse auf alle 4
(6)Rdder

Einleitungs~Bremsanlage, ber Anhdngerbremsventil
mit automatischen Kupplupgskopt

Motorstaubremse

Einbauluftpresser

Fabrikat Hardy oder Westinghous e

T, 3 atid
5,3 atit






FOLIMENGEN, SCHMIER- UND BETRIEBSMITTEL

Kraftstoffbehditer
Motor: Olwechsel

Erstfiillung
Olbad-Luft{ilter
Wechseigetriche
Verteilergetriche
Vorderachse
Hinterachsen e,

Lenkung

Hydr, Bremsanlage

Hydr. Kupplungsbetitigung
Kihlsvstem

Seilwinde

Einspritzpumpe
(Friedmann & Maier)

MOTOR

Zviinderkopfimutter

Hauptlagerschraube
Pleuelschraube
Schwungradschraube
Dehnschraube fiir Zwischenrad der
Steuerﬁng

Dehpschraube fir Zwischenrad der
Clpumpe

Imbusschrauben z. Diisenhalter-
Druckbiige!l

GETRIEBE

Kronemnutter der An- und Abtriebsflansche

VERTEILERGETRIEBE

Kronepmutter der An- und Abtriebsflansche

180 Liter Dieselkraftstoff
17 Liter MG - E - 10/30
18 Liter MO - E - 10/30
2,5 Liter MO - E - 10/30
53 Liter GO - Pz - 90
2,5 Liter GO = Pz - 90
2,5 Liter GO - Pz - 90
2,5 Liter GO - Pz - 20
2.5 Liter Hyd (0 - Pz - OM 13
¢, 75 Liter Br - F1
g, 25 Liter Br - Fl
28,0 Liter Kiihlfliissigkeit
2.5 Liter GO - Pz - 90
0,5 Liter MO - E - 10/30
ANZUGSMOMENTE
VORDERACHSE
20 mkp Radmuttern
Kronenmutter fiir Antriebsflansch
20 mkp Debnschraube fiir Achsgabel
12, 5 mkp Schraube zum Tellerrad
1.5 mkp Mutter zum Ausgleichsgehiuse
Mutter zum Mitnehmer{lansch
9 mkp
HINTERACHSE
5 mk
P Radmuttern
2 mk Schirauben zur Ritzelwelle
= P Schrauben zum Stirnrad
X) . -
wenn galvanisiert: 11 5 mkp
15 mkp
15 mkp

ROLLWIDERSTAND DER KEGELROLLENLAGER

RADNABE

Vorderradnabe spielfrei
Hinterradnabe spielfrei
VERTEILERGETRIEBE

Abtriebswelle 0,1-0,3 mkp

HINTERACHSE

Trieblingsiagerung
Ritzelwellenlagerung
Ausgleichgetriebelagerung

VORDERACHSE

Trieblingslagerung
Ausgleichgeiriebelagerung

0.1-0, 2 mkp
0.1-0,2 mkp
0,3-0. 5 mkp

0,10-0.20 mkp
6.3 -0.5 mkp



ELEKTRISCHE  ANLAGE

Spannung
Lichbtmaschine (W2 G09ER usd 609
Lichtmaschine (WD 810, Tind 610, 2:3/24)

Regler (W12 GCYER und 609r)
Regler (W13 610.71 ind 610 23/24)

Anlasser

Batterien

GLUHLAMPENT ABELLE (Spannung 24 V)

Scheinwerfer { Zweifadeniampe)

Stadt- bzw. Begrenzungsleuchten

Tarnscheinwerfer

Blinkleuchten vorae und hinten

Bremsleuchten

Schiufleuchten

Leselampe

Fahrerhausieuchte

Nachtmarschgeriit (Tarnschluf- und Tarnbremse) Sofitte

Kontrolleuchten:

Biinker Zugfahrzeug (rot)

Blinker Anhinger (rot)

Auscleichsperren fUr Hinterachsen (gelbrot;
Laden (rot:

Oldruck (rot)

Feralicht (blau;

Varderachsantrieb (griin}

Seilwinde bzw. Kipper (gelb)
Heizungsschalter (rot)

Tankwagen / Armaturenraum (rot)

Instrumentenbeleuchtung:

Luftmanometer
Olmanometer
Fernthermometer
Tachometer
Kraftstoffanzeige

SEILWINDE

Fabrikat

Zughraft

Antrieb

Nutzbare Seillinge:

Uberlastsicherung:
Weitere Angaben:

24 ¥V Gleichstrom

Bosch 28V 1YA 530 Watt
Bosch 28V 2774 7536 watt
(Drehstrom)

Bosch: UE 28 V19 A
Bosch: ED 28 V3

24 V. 1 PS
Bosch BN G4/24 CR 307
Br. watfihig

2 Stick 12 Volt, a 110 Ah

Martin
1.500 kp
voin Verteilergetriebe

nach vorne 37 m
nach hinten 90 m

Sternratsche, eingestellt auf 26 mkp (dynamischi

aus beigeschlossener Firmenbeschreibung

Watt

[ R O GO O S B O B G K A R ]

%1

LI VI o)

[V

o]

g



