Bei guter Pflege und vorschrifisgemaher Wartung
bieten FBW-Fahrzeuge das Maximum an Zuverlas-
sigkeit, Leistung und Wirtschaftlichkeit.

CHASSIS-BESCHREIBUNG]

Schema der elektrischen Anlage
Wartungsplan und Schmierschema

Motorwagenfabrik

AG. FRANZ BROZINCEVIC & CO
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Druckluft-Manometer

Oelmanometer
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Lichtschalter

Kihlwasser-Thermometer
Anlasserschalter

Schalter fur Richtungsanzeiger
Motorbremshebel

Handgashebel

Kontrollampe fir Fernlicht

Schalter fir Anhangertafel-Beleuchtung
Schalter fur Instrumenten-Beleuchtung
Schalter fir Kabinen-Beleuchtung
Schalter fur Nebellampe

Handpumpe fur Anlahbrennstoff
Schalthebel fir Schnellganggetriebe
Kurbel fur Kuhlerrouleau
Knopfschalter fur elektrisches Signalhorn
Ventil fur Kippanlage
Sicherungsdosen

Schieber fir Kabinenheizung
Schalthebel tir Nebenantrieb
Kupplungspedal

Handbremshebel

Abblendschalter

Bremspedal

Gaspedal

Schalthebel fir Wechselgetriebe
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BEDIENUNGSORGANE, APPARATE UND INSTRUMENTE

1. Scheibenwischer. Das Mattwerden der Wind-
schutzscheibe kann weitgehend vermieden werden,
wenn das Glas vor dem Ingangsetzen des Wischers
mit einem nassen, sauberen Lappen gereinigt wird.

2. 8-Tage-Uhr. Zum Aufziehen des Uhrwerkes -—
das regelmafig erfolgen soll — muk die randrierte
Glasfassung nach rechts gedreht werden. Das Er-
scheinen der roten Marke bedeutet, daff das Uhr-
werk aufgezogen werden muf. Das Richten der Uhr
geschieht mit Hilfe der herausgezogenen Fassung.

3. Druckluft-Doppelmanometer. Der weifie Zeiger
dient fir die Kontrolle des Luftvorrates, wahrend der
rote beim Bremsen den wirksamen Luftdruck im
Servoapparat anzeigt. Vor dem Start des Wagens
und wahrend der Fahrt muf der Luftvorrat Gber-
wacht werden.

4. Oelmanometer. Der Schmierdldruck muf nach
dem Anlassen des Motors sofort und wéhrend dem
Betrieb minitlich kontrolliert werden. Wenn das Mano-
meter keinen Oeldruck mehr anzeigt, mufy der Motor
unverziiglich aufyer Betrieb gesetzt werden.

5. Kilometerzahler. Um in Gefallen das gefahrliche
Ueberdrehen des Motors vermeiden zu kénnen, mufy
der Wagenfiihrer die Héchstgeschwindigkeit samtli-
cher Uebersetzungen kennen. Wahrend der Talfahrt
soll deshalb die Wagengeschwindigkeit sorgféltig
Uberwacht werden. Letztere ist auch vor dem Zuriick-
schalten gut zu beachten. Das Zuriickstellen des Neben-
zahlwerkes erfolgt durch das Betatigen der Zugsaite.

6. Lichtschalter. Der Schalterschlissel ist vor dem
Anlassen des Motors ganz einzuschieben, weil da-
durch die mechanisch unterbrochene Ladeleitung und
die Stromzufuhr zu den Tagesverbrauchern (Signal,
Winker) eingeschaltet, sowie der Schalterhebel ent-
riegelt werden miissen. Sobald der Dynamo an die
Batterie Strom abgibt, 16scht die rote Kontrollampe
aus. Die Aufladung der Batterie muf wahrend der
Fahrt Gberwacht werden. Nach dem Abstellen des
Motors soll der Schliissel wieder herausgezogen wer-
den.

7. Kiihlwasser-Thermometer. Die glinstigste Betriebs-
temperatur des Kihlwassers liegt zwischen 60 und
70° C. Wahrend des Betriebes soll diese mit Hilfe des
Kuhlerrouleaus moglichst konstant gehalten werden.

8. Anlasserschalter. Wenn ein Motor langere Zeit
aufier Betrieb stand oder aufergewdhnlich kalt ist,
mufy vor dem Anlassen das Motortriebwerk mindestens
2 Umdrehungen von Hand durchgedreht werden. So-
bald der Motor anspringt, ist der Anlasser auszuschal-
ten.

9. Schalter fiir Richtungsanzeiger. Letztere sollten
taglich vor der ersten Ausfahrt kontrolliert werden.

10. Hebel fiir die Motorbremse. Beim Anlassen des
Motors muf die Motorbremse ganz offen sein. Vor
dem Start mufy deshalb dieser Hebel nach vorne ge-
schoben werden. Wenn die Motorbremse benitzt
wird, soll diese in kurzen Zeitabstéanden ganz gedfinet
und geschlossen werden.
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BEDIENUNGSORGANE, APPARATE UND INSTRUMENTE

11. Handgashebel. Auf offener Strecke und vor dem
Einschalten der Motorbremse ist dieser ganz zuriick-
zustellen.

12. Kontrollampe fiir das Fernlicht. Diese leuchtet
mit dem Einschalten des Fernlichtes auf und erleichtert

dem Fahrer bei Regenwetter und starkem Gegenver-
kehr die Lichtkontrolle.

13. Schalter fiir die Beleuchtung der Anhidngertafel.
Bei Beginn der Nachtfahrt ist diese Lampe zu priifen.

14. Schalter fir die Beleuchtung der Instrumente.
Bei neueren Fahrzeugen wirkt die Beleuchtung indi-
rekt.

15. Schalter fiir die Kabinenbeleuchtung.

16. Schalter fiir die Nebellampe. Wird der Schalter-
hebel nach links gelegt, leuchtet die Nebellampe mit
dem Parklicht, auf Stellung rechts ist diese auf die
Abblendung geschaltet.

17. Handpumpe fiir den Anlafbrennstoff. Nie An-
lafbrennstoff bei stillstehendem Motor einspritzen!
Das Einspritzen darf erst einige Sekunden nach dem
Betatigen des Anlassers erfolgen. Beim Starten mit
Anlafibrennstoff soll das Gaspedal erst mit der Be-
endigung des Pumpenstohes betatigt werden. Nach
dem Gebrauch mufy die Handpumpe wieder abgesperrt
werden.

18. Schalthebel fiir das Schnellganggetriebe. Beim
Schalten dieses Getriebes miissen die Hinweise auf
Seite 68 und 69 befolgt werden.
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19. Kurbel fiir das Verstellen des Kiihlerrouleaus.
Zum Hochziehen des Rouleaus soll die Kurbel zuerst
gegen die Seiltrommel und dann nach rechts gedreht
werden. Wegen der Saugwirkung des Ventilators mufy
das Rouleau bei niedriger Motordrehzahl bzw. vor
dem Beginn der Steigungen zuriickgerollt werden.

20. Knopfischalter fiir das elektrische Horn.

21. Ventil fiir die Kippanlage. Wahrend der Fahrt
soll dieses Ventil offen bleiben. Vor dem Kippen mufy
der Fahrer die beiden Steckbolzen fur die Briicken-
lager kontrollieren. Das Heben und Senken der Kipp-
bricke soll sorgfaltig erfolgen.

22. Sicherungsdosen. Im Deckel sind die Sicherun-
gen fur die verschiedenen Verbraucher gekennzeich-
net. Es dirfen nur Sicherungen vorgeschriebener
Starke verwendet werden.

23. Schieber fiir die Kabinenheizung. Abgesehen
von der Motorenwarme ist die Wirkung der Kabinen-
heizung von der Grohe des Luftdurchsatzes im Heiz-
rohr abhangig. Um eine gute Heizwirkung zu erreichen,
mufy das Rouleau so weit gesenkt werden, bis der
Ventilator gentigend Luft durch das Rohr férdert,
oder das hochgezogene Rouleau mufy vor dem Rohr-
trichter kleeblattformig ausgeschnitten sein.

24. Schalthebel fiir den Nebenantrieb. Vor der Ab-
fahrt ist der Nebenanirieb auszuschalten, d.h. der
Schalthebel muf nach vorn umgestellt sein.

25. Kupplungspedal. Es ist darauf zu achten, dak
immer ca. 25 mm Pedalspiel vorhanden ist. Wahrend



BEDIENUNGSORGANE, APPARATE UND INSTRUMENTE

des Kaltstartes des Motors mufy ausgekuppelt werden.
Unnétiges Abstitzen des Fuhes auf dem Kupplungs-
pedal ist zu vermeiden.

26. Handbremshebel. Beim Abfahren muf die Hand-
bremse einwandfrei gelost werden. Es ist zweckméhig,
den Handbremshebel unmittelbar nach der Abfahrt
zu kontrollieren. Die Benltzung der Handbremse soll
bei rollendem Fahrzeug moglichst vermieden werden.

27. Abblendschalter.

28. Bremspedal. Die Wirkung der Fufbremse soll
taglich vor der ersten Ausfahrt auf verninftige Weise
geprift werden.

29. Gaspedal. Beim Starten des Motors darf erst
nach dem Betatigen des Anlassers «Gas» gegeben
werden; diese Wartepause dauert beim Kaltstart —
je nach der Aufentemperatur — 2 bis 5 Sek.

30. Schalthebel fiir das Wechselgetriebe. Wahrend
dem Anlassen des Motors darf kein Gang eingeschal-
tet sein. Die Hebelstellungen fir die verschiedenen
Uebersetzungen sind aut dem Schalthebelknopf mar-
kiert. Beim Schalten ist immer darauf zu achten, dak
die Gange vollstandig eingeriickt werden.,

HAUPTMERKMALE DES CHASSIS

Rahmen, aus Stahl, elektrisch geschweift. Spezial FBW-
Bauart.

Federn, halbelliptisch.

Mehrscheiben-Trockenkupplung, mitKupplungsbremse.
Ausrickung UGber Kugellager.

Getriebe, am Motor angeflanscht. 4 oder 5 Vorwarts-
gange, 1 Rucklauf.

Schnellganggetriebe, separat im Rahmen montiert
oder am Getriebe angebaut.

Langstrieb, dynamisch ausgewuchtete Hohlwellen.

Kreuzgelenke mit Nadellagern.
Hinterachse, Banjoform. Doppelte Rlicksetzung.

Vorderachse, Achsschenkel in Nadeln gelagert.
Lenkung. Selbsthemmendes Schneckengetriebe. Klei-
ner Lenkradius.

Fufibremse, wirkt hydraulisch auf alle Rader. Druck-
luft-Bremshilfe.

Handbremse, direkt auf die Hinterrader, oder (iber den
Langstrieb wirkend.

Speichenrdder, aus Elektrostahlguf. Stahl- oder Leicht-
metallfelgen.
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FAHR-HINWEISE

Wirtschaftlichkeit und Lebensdauer eines Motor-
fahrzeuges sind in hohem Mahle abhangig von einer
korrekten und sorgfaltigen Fahrweise sowie einer
vorschriftsgemahen, gewissenhaften Wartung.

Wihrend der Einfahrzeit ist das Fahrzeug ganz
besonders zu schonen. Wahrend den ersten 1000 km
sollte die Belastung zwei Drittel, wahrend den fol-
genden 1000 km drei Viertel der zulassigen Nutz-
last nicht (ibersteigen. Das Mitfiihren eines Anhan-
gers ist in der ersten Zeit nach Moglichkeit zu ver-
meiden.

Vor der Ausfahrt sind auffer der Motor- und Be-
triebsstoftkontrolle die Bereifung, die Bemsen (Druck-
luftvorrat), die Signale und die Beleuchtung zu pru-
fen. Wird ein Anhanger mitgefihrt, sollen dessen Kupp-
lung und Bremse kontrolliert werden. Das Anfahren
mufy moglichst sachte, d. h. mit wenig Gas und gering-
ster Beanspruchung der Kupplung erfolgen.

Wahrend der Fahrt ist das Handgas ganz zuriickzu-
stellen. Die Kontrollinstrumente mussen laufend uber-
wacht werden. Unnotiges Abstellen des Fuhes auf
das Kupplungspedal ist zu vermeiden. Ein verantwor-
tungsbewuhlter Wagenfiihrer trachtet die Geschwin-
digkeiten des Motorwagens durch zweckmaéfig ver-
wendete Getriebelibersetzungen und den Gebrauch
der Motorbremse zu beherrschen. Bei dieser Fahr-
weise steht im Notfall noch die volle Wirkung der
Fukbremse zur Verfligung. Die Handbremse soll nor-
malerweise bei rollendem Fahrzeug nicht verwendet
werden. Bei Talfahrten ist darauf zu achten, dafk die
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Hochstdrehzahl des Motors, bzw. die Maximalge-
schwindigkeit des eingeschalteten Ganges nicht iliber-
schritten wird, weil das «Ueberdrehen» des Motors
sehr schadlich ist. Wenn in einen kleineren Gang
zuriickgeschaltet werden soll, darf die Wagenge-
schwindigkeit nicht hdher als die Maximalgeschwin-
digkeit des einzuschaltenden Ganges sein.

Einschalten des Schnellganges. Ohne vorher den
Motor abzudrosseln, wird der Schnellgang-Schalthebel
in die obere Stellung umgelegt und hieraut das Gas-
pedal — bei zuriickgestelltem Handgashebel — voll-
standig losgelassen. Nach einer Wartezeit von 1 bis
2 Sekunden, d. h. mit dem Aufhdren des ratschenden
Freilaufgerdusches, klinkt der Schnellgang selbsttatig
ein, worauf wieder Gas gegeben werden kann.

Ausschalten des Schnellganges. Wahrend der
Motor noch treibt, wird der Schnellgang-Schalthebel
wieder in die untere Stellung gelegt, dann das Gas
weggenommen und hierauf ohne Pause sehr nachhal-
tig die Motordrehzahl solange gesteigert, bis mit dem
Aufhéren des Freilaufgerausches die Klauen einge-
griffen haben.

Dieses Schaltmandver datf nur dann eingeleitet wer-
den, wenn die Wagengeschwindigkeit nicht hoher
als die Hoéchstgeschwindigkeit der einzuschaltenden
Uebersetzung ist. Der Schnellgang soll vor Gefallen
ausgeschaltet werden, weil bei abfallender Strale die
Eigenbeschleunigung des Fahrzeuges geféhrlich wer-
den kann.



Zwischen dem Motor und dem angeflanschten Ge-
triebe ist die robuste, trocken arbeitende Mehrschei-
benkupplung eingebaut.

Die Motorleistung wird vom innenverzahnten Kupp-
lungskorb mit Hilfe von Friktionslamellen, Stahlschei-
ben und stokgedampften Mitnehmerbolzen auf die
Kupplungsnabe lbertragen. In Letzterer ist die Druck-
feder eingebaut, die liber den Federteller, die Ver-
bindungsschrauben und die Druckplatte die Lamellen
zusammenprefit. Die Ausrickvorrichtung der Kupp-
lung ist mit einem reichlich dimensionierten Kugellager
ausgerlstet. Die Verbindung der Kupplungsnabe mit
dem Schaft des Getriebe-Antriebkolbens erfolgt mit-
tels Konus und Keil. Das vordere Ende der Kupp-
lungswelle wird durch das Kugellager im Flansch der
Kurbelwelle abgestiitzt. Zwischen diesem Kugellager
und dem Distanzring auf dem Wellenzapfen wird ein
freier Raum von 1 mm verlangt. Dank den Federlap-
pen der Stahllamellen werden die Kupplungsscheiben
beim Austiicken sofort frei. Um beim Schalten die
angetriebene Kupplungsmasse gentigend rasch ab-
zubremsen, wird bei vollstaindigem Durchireten des
Kupplungspedals die Riickseite der Druckplatte gegen
die einstellbare Kupplungsbremse gedrickt. Diese ist
durch die untere Oeffnung im Kupplungsgehéuse
leicht zuganglich. Der mit der Ausriickwelle fest ver-
bundene Segmenthebel ist mit dem freigelagerten
Kupplungspedal durch eine Schraube verbunden.
Diese Vorrichtung dient zur Regulierung des noétigen
Pedalspiels von 25 bis 30 mm,

KUPPLUNG

Ungentligendes Pedalspiel oder das Abstellen des
Fuhkes auf das Pedal behindern die Pressung der Kupp-
lungslamellen, wodurch die Kupplung zum Rutschen
gebracht und in der Folge beschadigt werden kann.

Wartung

Der vorgeschriebene freie Weg des Kupplungs-
pedals betragt 25 bis 30 mm. Dieses Pedalspiel mufs
immer eingehalten werden.

Der freie Abstand zwischen der Kupplungsbremse
und der Kupplungsdruckplatte soll ungefdhr 7 mm
betragen. Diese Einstellung ist von Zeit zu Zeit zu
kontrollieren.

Nach je 1000 km Fahrt:

Beide Lager der Ausriickwelle (Nippel) und das
Ausrlcklager (Staufferbiichse) mit Chassisfett schmie-
ren.

Ausbau

Nebst den Hebeln, dem Gestdnge usw. den innern
Hebel auf der Bremspedalwelle demontieren, den
Keil entfernen und die Welle zuriickschieben. Die
Kreuzgelenke sind vor dem Abhangen mit Draht zu
sichern. Um eine Beschddigung der duheren Lamellen
zu vermeiden, mufy das Getriebe beim Ausfahren gut
ausgerichtet bleiben. Auf dem Lagerzapfen der
Kupplungswelle ist der Distanzring zu beachten,
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KUPPLUNG

Schmierrohr zum Ausricklager demontieren und
beide Klemmschrauben der Kupplungsgabel (Aus-
rickbriicke) entfernen. Auf der Pedalseite den Ring-
keil herausheben, die Fihrungsschraube im gegen-
Uberliegenden Lager der Ausrickwelle lésen und
beide Wellen seitlich hinausschieben. Nach dem Ent-
fernen der Sechskantmutter kann die Kupplungsnabe
(drei 12mm SI Gewindelécher) abgezogen werden.

Fir das Zerlegen des Kupplungspaketes wird der
Federteller (mittels Schraube, Presse usw.) so weit
Richtung Ausricklager gepreht, daf die Kronenmut-
tern der 3 Verbindungsschrauben entlastet sind und
gelést werden koénnen. Das Entspannen der Kupp-
lungsfeder soll vorsichtig ausgefiihrt werden.

Zusammenbau und Montage

Deformierte Lamellen sind zu ersetzen. Der Flansch
der Kupplungsnabe und die Druckplatte miissen eben
sein.

Die am Nabenflansch anliegende Distanzscheibe
(Leichtmetallring, oder belegte Stahllamelle), sowie
die erstfolgende Stahllamelle werden ohne Spiel mon-
tiert, Alle Ubrigen inneren und a&auheren Lamellen
missen auf der Kupplungsnabe, bzw. im Kupplungs-
korb sehr leicht verschiebbar sein. Die Stahllamellen
— beim festen Flansch der Kupplungsnabe begin-
nend — sind so einzulegen, daf die Federzapfen
gegen die Druckscheibe, bzw. nach ruckwarts ge-
richtet sind. Die letzte Stahllamelle wird hingegen
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umgekehrt montiert. Die Lockerungsfedern der nachst-
folgenden Stahllamelle missen zu denjenigen der
vorherliegenden inneren Lamelle immer um einen
Sechstel versetzt sein, weil andernfalls die Blattfedern
nicht abstitzen konnten. Die ersten beiden &aukeren
Kupplungslamellen — ebenfalls auf der Seite des
festen Flansches der Kupplungsnabe beginnend —
sind geteilt; deren Stdhe muissen zueinander um 90°
versetzt sein. Die Normaldicke des Kupplungspaketes
(iber Flansch und Druckplatte gemessen) betragt
ca. 82 mm. Die auferen Lamellen der zusammen-
gestellten Kupplung sind mit dem Kupplungskorb ein-
wandfrei auszurichten.

Vor dem Einbau des Getriebes ist das Kugellager
im Flansch der Kurbelwelle zu kontrollieren und mit
Walzlagerfett zu fillen. Bei der Montage ist darauf
zu achten, dah der Distanzring auf dem Lagerzapfen
des Antriebskolbens montiert wird, bzw. dahk das
notwendige Spiel von 1 mm vorhanden ist. Die Kupp-
lungsbremse ist auf deren Zustand zu prifen. Das
Getriebe mufy wahrend dem Einbau gut ausgerichtet
bleiben, damit keine Lamelle beschadigt wird.
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Oeleinfullstutzen

Hebel und Zugvorrichtung der Gangverriegelung
Anschlag fir das Kupplungspedal (nie verstellen!)
Klemmschraube fiir die Kupplungsnachstellung
Stellhebel fir die Kupplungsnachstellung
Schmierbiichse fir das Kupplungsausricklager

_

Abb. 22

Spielregulierung des Kupplungspedals
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Fahrzeuge mit Vierzylindermotoren (Type RD) sind
in der Regel mit einem FBW-Flinfgang-Getriebe aus-
gerustet. Bei diesem sind der vierte und flinfte Vor-
wartsgang gerauschlos und synchronisiert. Normaler-
weise ist die oberste Stufe direkt Ubersetzt. In Aus-
nahmefdllen dient die flinfte Uebersetzung als
Schnellgang.

Motorwagen mit Sechszylindermotoren (Type DD)
sind mit einem Viergang-Getriebe versehen, das mei-
stens durch ein Schnellganggetriebe erganzt wird. Bei
der Getriebetype GD-50 erfolgt das Einschalten der
Génge durch Verschieben von Réadern. Das G-130-
Getriebe arbeitet im zweiten, dritten und vierten Gang
gerauschlos. Die beiden letzten Stufen werden beim
Schalten synchronisiert.

Jede Geftriebetype kann mit einem Nebenantrieb
ausgerlstet werden.

Das Getriebe ist mit dem Kupplungsgehause am
Motor angeflanscht.

Beim Schalten — ganz besonders bei kaltem Ge-
triecbe — ist darauf zu achten, dak die Gange voll-
standig eingerlickt werden. Ungenligender Eingriff
kann Getriebestérungen verursachen.

FUNFGANG-GETRIEBE
(4. und 5. Stufe synchronisiert)

Das Getriebe ist mit zylindrischen Rollenlagern aus-
geristet. Die Zahnrader des vierten Ganges sind stan-
dig im Eingriff, das obere Stirnrad ist mit dem Mit-

GETRIEBE

nehmerstern verbunden und im Gehause separat ge-
lagert. Die vordere Partie der Hauptwelle ist mittels
eines Nadellagers in der Nabe des oberen Stirnrades
des vierten Ganges abgestitzt. Das genutete Vorder-
ende der Hauptwelle ist in die Nabe des Synchron-
korpers eingeschoben. Auf letzterem ist die Schiebe-
muffe montiert. Sechs —im Synchronkérper unterge-
brachte — Federriegel driicken radial gegen die
Raster in der Schiebemuffe. Beim Verschieben dieser
Muffe wird — wegen dem Widerstand der Federriegel
— der Synchronkdrper gegen den entsprechenden
Synchronring gepreft, wodurch die zu verbindenden
Getriebeelemente auf die gleiche Drehzahl gebracht
werden. Durch das Erhohen des Druckes auf den
Schalthebel wird der Widerstand der Federarretierung
Uberwunden und die Schiebemuffe gerauschlos (ber
den Mitnehmerstern geschoben. Bei kaltem Getriebe
wirkt die Synchronisierungsvorrichtung wegen des
grofieren Oelwiderstandes trager, deshalb muf beim
Schaltvorgang diese unvermeidliche Verzégerung be-
ricksichtigt werden. Fir die erste, zweite und dritte
Uebersetzung werden auf der Hauptwelle die betref-
fenden Stirnrader verschoben, bzw. in die Verzah-
nung des entsprechenden Gegenrades auf dem Vor-
gelege eingefiihrt. Samtliche Géange werden durch
die Riegelplatte im Geftriebedeckel gesichert. Die
Hebelstellungen fir die verschiedenen Uebersetzun-
gen sind auf dem Knopt des Schalthebels markiert.
Das Uebersetzungsverhaltnis des Getriebes ist durch
die Angabe fiir den ersten Gang, am Fuhe des Schalt-

61



L

5 |
® ©® : |
L
e © ol e
]. g [ e 29
—{ 1 |
I e SRS —
I- | \\‘
® ©®©®
B .
Op ®
Abb. 24  Langsschnitt durch das 5-Gang-Getriebe A — Schaltbild fir 5-Gang-Getriebe ohne Schnellgang

B — Schaltbild fir 5-Gang-Getriebe mit Schnellgang
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domes auf der hinteren Seite des Getriebedeckels, er-
sichtlich.

Uebersetzungsverhiltnis:

ohne Schnellgang
(5. Gang direkt)

mit Schnellgang
(4. Gang direkt)

1. Gang 1 : 8,13 1. Gang 1 : 54
2. » 1 :4,5 2. » 1 1 3
3. » 1:25 3, » 1 : 1,67
4, » 1:143 4, » 1 0 1
5. » T :1 5. » 1,38 : 1
R- » 1:8 R- » 1 : 5,8
Oelmenge:
Finfgang-Getriebe, ohne Nebenantrieb:  ca. 6 Liter
Fiinfgang-Getriebe, mit Nebenantrieb: ca. 7 Liter

Getriebedl: EP-Oel — Hochdruckal
Sommer: SAE 140 EP Winter: SAE 90 EP

Wartung

Nach je 1000 km Fahrt:

Handbremshebel und Schalthebel fir Nebenantrieb
schmieren. Schaltstange fiir Nebenantrieb reinigen
und dlen. Kugelgelenk des Schaltkniippels leicht élen.

Nach je 3000 km Fahrt:

Oelbad kontrollieren. Einflll- zugleich Niveaustut-
zen rechts. Das Eindringen von Unreinigkeiten ist
unbedingt zu verhiten.

GETRIEBE

Nach je 12 000 km Fahrt:

QOel wechseln. Das Altdl soll nur in betriebswarmem
Zustand abgelassen werden.

Ausbau (siehe Kupplung)
VIERGANG-GETRIEBE GD-50

Beide oberen Wellen sind in zylindrischen Rollen-
lagern gebettet. Das Vorgelege ist vorn mit einem
Kugel-, hinten mit einem Rollenlager ausgeriistet, Der
Antriebskolben steht in dauerndem Eingriff mit dem
ersten Stirnrad des Vorgeleges. Fir das Einschalten
eines Vorwaértsganges wird auf der Hauptwelle das
entsprechende Schieberad mit dem (ibereinstimmen-
den Vorgelegerad in Eingriff gebracht. Zum Rick-
wartsfahren wird das separate Vorgelege verschoben.
Vor dem Einrlicken dieses Ganges ist der Schaltknlp-
pel leicht anzuheben. Auf dem Schalthebelknopf, und
auf der Glocke am Fuhe des Schaltkniippels sind die
Hebelstellungen far die verschiedenen Gange dar-
gestellt. Die Verriegelung der Gange wird durch die
zwischen den Schaltstangen liegenden Sperrkorper
gesichert. Der Riegelbolzen flir die Vorwartsgange ist
dreiteilig, bzw. mit einer Druckfeder ausgerustet.

Uebersefzungsverhiltnis:
1. Gang 1 : 59

2. » 1:35
3. » 1 :1,7
4, » 11

R- » 1 : 515

63



UOIO
@®

44
1)

1
Yo O

g

e

Langsschnitt durch das 4-Gang-Getriebe GD-50

Abb. 25
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Oelmenge:

Viergang-Getriebe GD-50, ohne Nebenantrieb ca. 6|
Viergang-Getriebe GD-50, mit Nebenantrieb ca. 7|

Getriebedl: EP-Oel — Hochdruckal

Sommer: SAE 140 EP Winter: SAE 90 EP

Wartung

Nach je 1000 km Fahrt:

Kilometerzahlerantrieb (Nippel) mit etwas Getriebedl
schmieren. Bezieht sich nur auf Fahrzeuge ohne
Schnellgang. Handbremshebel und Schalthebel fir
Nebenantrieb schmieren, Schalistange des Neben-
antriebes reinigen und olen.

Nach je 3000 km Fahrt:

Oelbad kontrollieren. Einfill-, zugleich Niveaustut-
zen rechts. Das Eindringen von Unreinigkeiten ist
unbedingt zu verhiiten.

Nach je 12000 km Fahrt:
Oel wechseln. Das Altdl soll nur in betriebswarmem
Zustand abgelassen werden.

Das Abheben und Aufsetzen des Getriebedeckels
ist nur moglich, wenn vorher der erste Vorwartsgang
eingertickt wird.

Ausbau (siehe Kupplung)

GETRIEBE

VIERGANG-GETRIEBE G-130
(3. und 4. Stufe mit Schalthilfe)

Bei diesem Getriebe ist der 2., 3. und 4. Gang
gerauschlos. Beide oberen Wellen und das Vorgelege
sind in zylindrischen Rollenlagern gebettet. Die Haupt-
welle wird vorne durch das Lager in der Nabe des
Antriebkolbens gefiihrt. Die Radsatze des 2. und 3.
Ganges sind standig im Eingriff. Die oberen Rader
dieser Uebersetzungen werden durch je 2 — auf der
Hauptwelle sitzenden — Rollenlager getragen. Zwi-
schen dem Antriebskolben und dem oberen Rad des
3. Ganges befindet sich der Synchronkorper, dessen
Nabe auf den genuteten Vorderteil der Hauptwelle
geschoben ist. Auf dem Synchronkérper sitzt die
Schiebemutfe. Die im Synchronkorper montierten Rie-
gel dricken gegen die Raster der Schiebemuffe.
Beim Schalten des 3. oder 4. Ganges werden vorerst
Schiebemuffe und Synchronkérper gleichzeitig ver-
schoben, wodurch die Synchronisierkonen gegenein-
ander geprefit und in der Folge die Umlaufgeschwin-
digkeiten der zu verbindenden Schaltelemente ange-
glichen werden. Durch Erhohen des Druckes auf den
Schalthebel wird der Widerstand der Federverriege-
lung Uberwunden und die Schiebemuffe iber den
Mitnehmerstern auf dem gegeniiberliegenden Schrau-
benrad geschoben. Die Wirksamkeit der Synchroni-
sierungsvorrichtung hangt naturgemafy von der Grohe
des Oelwiderstandes ab, dieser Umstand ist beim
Schalten des kalten Getriebes zu berlicksichtigen. Fiir
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die zweite Uebersetzung wird das Schieberad des er-
sten Ganges nach vorn geschoben und mit dem obern
Rad der zweiten Stufe direkt gekuppelt. Beim Ein-
schalten des Rickwaértsganges wird das separate Vor-
gelege verschoben. Die Schaltgabelverriegelung wird
durch eine Klinke Ubernommen, die beim Nieder-
driicken des Kupplungspedals zwangslaufig abgeho-
ben wird.

Uebersetzungsverhiltnis:
1. Gang 1 :59

2. ”» 1 3,26

3. » 1 :1,76

4, » 1 :1

R- » 1 7,1
Oelmenge:

Viergang-Getriebe G-130

ohne Nebenantrieb ca. 9 Liter
mit Nebenantrieb ca. 10 Liter

Geiriebedl: EP-Oel = Hockdruckal
Sommer: SAE 140 EP Winter: SAE 90 EP

Wartung

Nach je 1000 km Fahrt:

Handbremshebel und Schalthebel fir Nebenantrieb
schmieren. Schaltstange des Nebenantriebes reinigen
und élen. Kugelgelenk des Schaltkniippels leicht élen.

GETRIEBE

Nach je 3000 km Fahrt:

Oelbad kontrollieren. Einfiill-, zugleich Niveaustut-
zen links. Das Eindringen von Unreinigkeiten ist un-
bedingt zu vermeiden.

Nach je 12000 km Fahrt:

Oel wechseln. Das Altol soll nur in betriebswarmem
Zustand abgelassen werden.

Ausbau (sieche Kupplung)
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SCHNELLGANG - GETRIEBE

Die Kombination des Schnellganges mit dem vier-
gangigen Wechselgetriebe ermoglicht acht gunstig
abgestufte Uebersetzungen.

Das grofsere Schnellganggetriebe ist separat im
Fahrgestell montiert, wahrend das leichtere Zusatzge-
triebe direkt am Vierganggetriebe angeflanscht wird.

Obwohl das Schalten des Schnellganggetriebes sehr
einfach ist, soll doch den Schaltvorgangen die notige
Aufmerksamkeit geschenkt werden, damit anomale
Materialbeanspruchung vermieden wird.

Das Spezialguh-Gehause ist in der Langsrichtung
senkrecht geteilt. Vorn oben ist das mit einer durch-
gehenden Bohrung versehene grohe Klauenrad se-
parat gelagert. Auf gleicher Héhe ist hinten das mit
dem Schaft vereinigte kleine Klauenrad montiert. Der
aus einem Stlick bestehende Radsatz des Vorgeleges
steht mit den beiden Klauenradern dauernd im Eingriff.
Das hintere Ende der Antriebswelle ist genutet und in
die entsprechend ausgebildete Nabe des Klauenringes
geschoben. Letzterer wird mit einer Gabel gefihrt undl
durch die Schnappschaltvorrichtung — je nach dar
Stellung des Schalthebels — durch die Federwirkung
in das vordere oder hintere Klauenrad eingertickt.
Das Umschalten des Klauenringes ist nur in unbelaste-
tem Zustand des Langstriebes — z. B. beim Wechsel
von Zug auf Schub oder umgekehrt — moglich.

Einschalten des Schnellganges

Bei diesem Schaltvorgang mufy die Drehzahl des
Motors moglichst rasch abfallen. Das Handgas soll
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deshalb vor dem Schalten ganz geschiossen wer-
den.

Ohne vorher das Gas abzudrosseln, wird der Schalt-
hebel in die obere Stellung umgelegt und hierauf das
Gaspedal volistindig losgelassen. Nach einer Warte-
zeit von 1 bis 2 Sekunden, d.h. mit dem Aufhéren
des ritschenden Freilaufgerdusches, klinkt der Schnell-
gang selbstindig ein, worauf wieder Gas gegeben
werden kann.

Ist wegen zu kurzer Wartepause zwischen dem Gas-
wegnehmen und Wiedergasgeben der Schnellgang
nicht eingeriickt, wird einfach das Gaspedal noch
einmal vollstandig losgelassen und etwas langer ge-
wartet. Das bei diesem Schaltvorgang entstehende
Gerdusch wird von der Freilaufkupplung verursacht
und ist absolut unschadlich.

Wahrend der direkten Kraftibertragung ist der
Klauenring mit dem hinteren Klauenrad gekuppelt.
Nach dem Umstellen des Schalthebels iibt die Schnapp-
schaltvorrichtung auf die Klauenmuffe einen Langs-
druck gegen das vordere Klauenrad aus. Der Klauen-
ring kann aber erst durch die mit dem Gaswegnehmen
eintretende Entlastung der Kraftibertragung ausklin-
ken und wird daraufhin gegen das vordere Klauenrad
gedriickt. Da die Umlaufgeschwindigkeit der Klauen-
muffe noch groker ist als diejenige des vorderen
Klauenrades, gleiten die abgeschrégten Klauen mit rat-
schendem Gerausch im Freilauf tbereinander hinweg,
bis die Drehzahlen der beiden Klauenkronen Ulberein-
stimmen, worauf der Schnellgang automatisch einriickt.



Ausschalten des Schnellganges

Hierzu mufy die Motordrehzahl méglichst rasch ge-
steigert werden. Dieser Schaltvorgang darf nur einge-
leitet werden, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit nicht
groher als die Hochstgeschwindigkeit der einzuschal-
tenden Uebersetzung ist, weil andernfalls die Klauen
far die direkte Kraftiibertragung wegen der regulierten
Maximaldrehzahl des Motors gar nicht mehr zum Ein-
greifen gebracht werden koénnten. Der Schnellgang
soll deshalb vor Gefallen ausgeschaltet werden, weil
die Eigenbeschleunigung des Fahrzeuges geféhrlich
werden kann.

Vor dem Anhalten des Motorwagens ist jeweils
der Schnellgang auszuschalten.

Wihrend der Motor noch treibt, wird der Schnell-
gangschalthebel wieder in die untere Stellung gelegt,
dann das Gas weggenommen und hierauf ohne Pause
sehr nachhaltig — aber trotzdem mit etwas Gefiihl —
die Motordrehzahl so lange gesteigerf, bis die hin-
teren Klauen eingegriffen haben. Mit dem Einklinken
hoért auch das Freilaufgerdusch wieder auf.

Bei eingeschaltetem Schnellgang ist der Klauenring
mit dem vorderen Klauenrad gekuppelt. Mit dem Um-
legen des Schalthebels nach unten will die Schnapp-
schaltvorrichtung den Klauenring wieder gegen das
hintere Klauenrad dréngen. Das Ausklinken erfolgt
aber erst beim Wegnehmen des Gases. Im Augen-
blick, da der Klauenring gegen das hintere Klauen-
rad gedriickt wird, dreht dieser natirlich zu langsam,

SCHNELLGANG - GETRIEBE

und mufy deshalb ohne Zeitverlust solange beschleu-
nigt werden, bis die Umlaufgeschwindigkeiten der
beiden Klauenkronen angeglichen sind. Wahrend die-
ser Zeit gleiten die abgeschragten Stirnflachen des
hinteren Klauenrades liber den Klauenring hinweg,
bis derselbe geniigend schnell dreht um einklinken
zu koénnen. Vor dem Drehzahlausgleich soll die Be-
schleunigung des Klauenringes soweit reduziert wer-
den, damit das Einklinken méglichst sachte erfolgen
kann.

Unter Beachtung dieser Hinweise kann das Schnell-
ganggetriebe zu s@milichen Vorwaértsgangen des
Wechselgetriebes benltzt werden. Das Schalten wird
durch den eingeschalteten Schnellgang, abgesehen
von der Erhéhung der Maximalgeschwindigkeiten,
nicht beeinfluft.

Angeflanschte Separate

Ausfihrung Ausfihrung
Uebersetzung 1,42 :1 1,36 : 1
Oelmenge ca. 2 Liter ca. 4,5 Liter
Getriebedl
Sommer SAE 250 SAE 250
Winter SAE 140 EP SAE 140 EP
Wartung

Nach je 1000 km Fahrt:

Lager und Schlaufen der Schnellgangbetatigung
schmieren.
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SCHNELLGANG-GETRIEBE

Nach je 3000 km Fahrt: Nach je 12000 km Fahrt:
Oelbad kontrollieren. Einfill- zugleich Niveaustut- Oel wechseln. Das Altdl soll nur in betriebswarmem
zen links. Das Eindringen von Unreinigkeiten ist un- Zustande abgelassen werden.

bedingt zu vermeiden.
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Abb. 27 Langsschnitt durch das separate Schnellgang-Getriebe
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Die Kraftibertragung vom Wechselgetriebe auf die
Hinterachse erfolgt iber zwei dynamisch ausgewuch-
tete Hohlwellen, deren vordere Enden zum Ausgleich
der betriebsbedingten Langenverdnderungen mit je
einer Keilmuffe ausgeristet sind. Die Mitnehmergabeln
jeder Kardanwelle miissen zueinander parallel stehen,
weil sonst die Kreuzgelenke die Kraft ungleichférmig
ubertragen wirden. Dadurch wéaren diese Gelenke

Uberdies einem anomalen Verschleiff unterworfen.

Die richtige Stellung des Mitnehmer-Keilstiickes zur
Kardanwelle ist mit einer Pfeilmarke gekennzeichnet.
Die Kreuzgelenke sind mit Nadellagern ausgeristet.

Bei Fahrzeugen ohne Schnellganggetriebe, oder
wenn letzteres am Wechselgetriebe angeflanscht ist,
wird der hintere Teil der Zwischenwelle durch ein
schwenkbares Lager geflhrt.

Bei der einen Ausfihrung ist das Lagergehéause
starr an der Rahmentraverse befestigt, wobei die Zwi-
schenwelle durch ein Pendelkugellager gefiihrt wird.
Dieses Lager ist mit Chassisfett zu schmieren.

Bei der andern Bauart ist das Gehduse — in zwei
Gummilagern — schwenkbar am Chassis montiert. Die
Fihrung der Zwischenwelle lbernimmt ein einreihi-
ges Rillenkugellager, das mit Schnellgangdl geschmiert
wird.

Wartung

Nach je 1000 km Fahrt:

Keilmuffen (Nippel) mit Chassisfett schmieren. Wenn
zu viel Fett auf einmal eingefillt wird, kann der Ab-

LANGSTRIEB

schlufdeckel im Mitnehmer herausgeprefst werden.
Der Filzring in der Nabe der Keilmuffe soll immer in
gutem Zustand sein, weil eindringende Unreinigkeiten
in der Keilpartie sehr groffen Verschleify verursachen
wirden.

Nach je 3000 km Fahrt:

Zwischenlager, je nach Ausfihrung mit Chassifett
(Nippel), oder Schnellgangdl SAE 250 (Einfilléffnung
und Niveaubohrung) schmieren.

Nach je 6000 km Fahrt:

Kreuzgelenke mit Chassisfeit schmieren. Hierzu soll
im Mittelstiick die Schmierverlangerung (Werkzeug)
eingesetzt werden, deren Gewindeschaft angeschliffen
ist, damit beim langsamen Einfiillen des Feties im
Hohlraum des Kreuzgelenkes kein Druck entstehen
kann, der fir die Korkdichtungen oder den Abschluk-
deckel gefdhrlich werden kénnte. Es ist zu bedenken,
daf mit einer Hebel-Schmierpresse mit sehr geringem
Kraftaufwand Driicke von 30 bis 50 at. erreicht wer-
den. Sobald wahrend dem Schmieren bei einem Na-
dellager oder bei der Entlastungsflache der Verlin-
gerung Fett austritt, ist das Kreuzgelenk geniigend
mit Schmierstoff gefiillt. Die Verschlufschraube muk
dicht abschliehen und fest sitzen.

Nach je 12 000 km Fahrt:

Beim Zwischenlager mit Kihlrippen am Gehéuse-
boden mufy das Oel gewechselt werden. Das Altdl
ist in betriebswarmem Zustande abzulassen (Entlee-
rungsbohrung). Schnellgangdl SAE 250 einfillen.
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Ausbau Einbau
Kreuzgelenke. Vor dem Losen sind die Nadellager- Kardanwellen. Die Mitnehmergabeln jeder Welle
gehduse mit Draht zu sichern. muissen zueinander parallel stehen. Pfeilmarken be-
achten.
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Abb. 28 Léangsschnitt durch das Zwischenlager

Abb. 30 Kreuzgelenk und Keilgleitfutter
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1 Schmierstelle des Kreuzgelenkes

RN s 7 2 Schmierstelle des Keilgleitfutters
i 3 Pfeilmarke auf Gleitfutter und Welle
Abb. 29 Langsschnitt durch das Zwischenlager 4 Gewindehlilse fur den Filz-Dichtring
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Die selbsttragende Hinterachse wird in 3 Ausfih-
rungen — als Type 35-A, 40 und 50 — hergestellt.

Alle Gehduse bestehen aus vergutetem Spezial-
Elektro-Stahlgul, wahrend die — in die Achsbriicke
eingezogenen — Achsstummel aus Chromnickelstahl
hergestellt sind. Das Getriebegehduse — mit den
beiden Riicksetzungen — ist am Banjo angeflanscht.
Das palloid-spiralverzahnte Winkelgetriebe sowie der
Stirnradsatz mit der Schraubenverzahnung sind aus
bestem Material und mit hoher Genauigkeit angefer-
tigt. Beim Winkelgetriebe sind die geharteten Zahn-
flanken geldppt, die Stirnradverzahnung ist geschlif-
fen. Die Hinterachsgetriebe laufen im Oelbad. Die
Ricksetzung der Hinterachse wird durch das Zahnver-
haltnis des Winkelgetriebes bestimmt. Die Z&hnezahl
ist auf dem rechteckigen Deckel des Getriebegehéauses
angegeben. Der Stirnradsatz ist hingegen bei jeder
Achstype einheitlich. Ab dem Ausgleichsgetriebe wird
die Antriebskraft Gber robuste Differentialwellen auf
die Hinterrader libertragen. Grohdimensionierte Zwei-
backenbremsen und unverwiistliche +GF+--Rader ver-
vollstandigen die Hinterachsgruppe.

Type 35-A
Kennzeichen. Die hintere Flanschpartie des Getriebe-
gehduses ist rund. Die Hinterfedern sind 90 mm breit.
Die Fihrung des Antriebkolbens wird von 2 Kegel-
rollenlagern Gbernommen. Das Einstellen des Lager-
spieles und die Fixierung erfolgen durch die inneren
Muttern auf dem Kolbenschaft. Die Pignonlagerung

HINTERACHSE

ist in der mit einem Flansch versehenen Einsatzbiichse
untergebracht. Durch die Beilagen hinter diesem
Flansch wird die Langseinstellung des Antriebkolbens
reguliert. Festgehalten wird die Einsatzbiichse durch
den vorderen Abschlufdeckel. In der Nabe dieses
Deckels ist ein Spezialdichtring eingebaut. Das Win-
kelrad sitzt auf dem genuteten Schaft des Stirnritzels
und wird durch Mutter und Scheibe gesichert. Das
Vorgelege ist in Kegelrollenlager gebettet, Das seit-
liche Einstellen des Winkelrades und die Regulierung
des Lagerspieles erfolgt durch Beilagen unter den
seitlichen Abschlufkdeckeln, Das Stirnrad ist mit dem
Flansch des Differentialgehduses verschraubt. Letzteres
wird durch 2 Kugellager gefihrt, die mit Bligeln in den
Backen des Getriebegehauses festgehalten werden.
Die vier Satelliten-, sowie die beiden Differentialrdder
sind in Bronzeblchsen gelagert. Die Hinterradlage-
rung wird durch Kegelrollenlager tbernommen. Die
Spielregulierung und Fixierung der Lager erfolgt durch
Muttern und Sicherungsscheibe. Die Spezialdichtung
im inneren Abschlufdeckel schiitzt die Bremsen vor
Fettzutritt.

Uebersetzungsverhiltnisse:

Stirnradgetriebe einheitlich .
Winkelgetriebe :

Z 11 /40

Z 9719 =1 :7,68 Z212/19 -1 : 575
Z10 /18 =1 : 6,55 Z 13719 — 1 :53
Oelmenge ca. 7 Liter

Hinterachsdl: Sommer: SAE 140 EP, Winter: SAE 90EP
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Schnitt durch den Hinterachsantrieb
Type 35-A

Abb. 32

Abb. 31  Schnitt durch die Hinterradgruppe
Type 35-A



Type 40

Kennzeichen. Der hintere Flansch des Getriebe-
gehauses ist oval. Die Hinterfedern sind 90 mm breit.

Der Antriebskolben des Winkelgetriebes wird durch
Kegelrollenlager gefiihrt, die in der Einsatzblichse ein-
gebaut sind. Die Regulierung des Lagerspieles und
die Fixierung erfolgt durch die beiden inneren Mut-
tern auf dem Kolbenschaft. Die Beilagen hinter dem
Flansch der Einsatzbiichse dienen zur Langseinstel-
lung des Pignons. Die Einsatzbiichse wird durch den
Abschluhdeckel festgehalten. Ein Filzring in der Nabe
des letzteren dichtet die Lagerung nach auhken ab.
Das Tellerrad des Winkelgetriebes ist auf dem genu-
teten Schaft des Vorgeleges aufgepreft und durch
Schraube und Scheibe gesichert. Das kleine Stirnrad
liegt in Kegelrollenlagern. Die Einstellung des Teller-
rades erfolgt durch Beilagen unter den Seitendeckeln.
Das Differentialgehduse mit dem grofen Stirnrad wird
durch zwei Kugellager geflihrt, die durch Bigel in den
Backen des Getriebegehauses festgehalten werden.
Die Satelliten- und die Differentialrdder des Ausgleich-
getriebes sind in Bronzebiichsen gelagert. Die Hinter-
rader sind auken auf einem Pendelrollen-, innen auf
einem Zylinderrollenlager montiert. Ueber je eine
duhere und innere Stitzblichse wird die Lagerung
durch eine Mutter festgehalten, die durch konische
Schraube und Splint gesichert ist. Die Stellung der
festgezogenen Muttern ist durch Kerbmarken gekenn-
zeichnet. Zur Abdichtung der Radnaben gegen die

HINTERACHSE

Bremsen ist in den inneren Abschlufideckeln je ein
Filzring montiert.

Type 40, mit neuer Antriebskolben-Lagerung

Kennzeichen. Nebst dem ovalen Flansch, Beilagen
auch unter dem vorderen Abschlufdeckel des Ge-
triebegehauses.

Der Antriebskolben wird — wie bei der Hinterachs-
type 50 — vorne durch zwei Kegelrollen- und hinten
durch ein Pendelrollenlager gefiihrt. Die inneren
Lagerringe werden Uber eine Stitzblichse durch die
innere Mutter auf dem Pignonschaft festgehalten. Das
Spiel der Kegelrollenlager wird durch die Beilagen
hinter dem Abschlufdeckel reguliert, wéahrend die
axiale Einstellung des Antriebkolbens ebenfalls durch
Beilagen hinter dem Flansch der Lagereinsatzbliichse
erfolgt.

In den Ubrigen Teilen entspricht diese Hinterachse
der Type 40.

Uebersefzungsverhilfnisse:

Stirnradgetriebe einheitlich . Z 11 / 43

Winkelgetriebe . Z 9/ 2 1 :91
» . . . . Z10/ 21 — 1 : 8,2
» .. /2t 1745
» Z12 /21 1 : 6,85
» Z13/ 2 1:6,3
» Z13/19 — 1 :57

Oelmenge: . ca. 9 Liter

Hinterachsol:

Sommer: SAE 140 EP Winter: SAE 90 EP
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Schnitt durch den Hinterachsantrieb

Abb. 34

Abb. 33 Schnitt durch die Hinterradgruppe

Type 40
sltere Ausfihrung (bis Febr. 1950)

Type 40

A =
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Type 50

Kennzeichen: Die mit dem Banjo verschraubte
Flanschpartie des Getriebegehauses ist rund. Die
Hinterfedern sind 120 mm breit.

Die Fihrung des Antriebkolbens lGbernehmen zwei
Kegelrollen- und ein Pendelrollenlager. Die inneren
Lagerringe werden liber eine Stitzblchse durch die
innere Mutter auf dem Kolbenschaft festgehalten. Die
axiale Einstellung des Antriebkolbens erfolgt durch
Beilagen hinter dem Flansch der Lagereinsatzbiichse,
wahrend das Spiel der Kegelrollenlager durch die
Beilagen hinter dem Abschlufideckel reguliert wird.
Abgedichtet wird die Lagerung durch den Filzring in
der Ringnute des Mitnehmers. Das auf dem Ritzel-
schaft montierte Tellerrad wird durch eine Mutter fest-
gehalten. Das Vorgelege liegt beidseitig in Kegel-
rollenlagern. Durch die Beilagen unter den seitlichen
Abschluhdeckeln werden die axiale Einstellung des
Tellerrades sowie das Lagerspiel reguliert. Im Aus-
gleichgetriebe sind die vier Satelliten- sowie die
beiden Differentialrader in Bronzeblchsen gelagert.
Das Ausgleichgetriebe wird durch zwei Kugellager
getragen, die durch Bigel in den Wangen des Hin-
terachseinsatzes festgehalten werden. In den Hinter-
radnaben sind Kegelrollenlager montiert. Die Spiel-
regulierung und Fixierung der Nabenlager erfolgt
durch die Achsmuttern und die Sicherungsscheibe. In
den inneren Abschlufdeckeln sind Spezialdichtungen
montiert.

HINTERACHSE

Uebersetzungsverhiltnisse:

Stirnradgetriebe einheitlich . Z 14 / 52

Winkelgetriebe . Z10/ 28 =1 :104
» Z10/25 =1 : 93
» Z 12 / 26 = 1 : 8
» . Z12/23 =1 : 71

Oelmenge . . . . . ca. 12 Liter

Hinterachsol:

Sommer: SAE 140 EP Winter: SAE 90 EP

Wartung, Typen 35-A, 40 und 50

Nach je 1000 km Fahrt:

Bremsschlissellager (4 Nippel) mit Chassisfett schmie-
ren. Beim Schmieren der duferen Lager (Bremsbacken-
seite) soll vermieden werden, dafy tiberschiissiges Fett
zu den Bremsen gelangen kann. Die Gleitschlaufen
des Handbremsgestanges sind wéchentlich zu reinigen
und mit Chassisfett zu schmieren.

Nach je 3000 km Fahrt:

Oelbad kontrollieren. Die Umgebung des Niveau-
stopfens ist vor der Kontrolle zu reinigen, damit das
Eindringen von Unreinigkeiten vermieden werden
kann.

Nach je 12 000 km Fahrt:

Oel wechseln. Das Altdl ist in betriebswarmem Zu-
stande abzulassen. Die &ufieren Radlager sind mit je
2 Ehloffel frischem Walzlagerfett zu schmieren, hierzu
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Abb. 36

Schnitt durch die Hinterradgruppe

Abb. 35

Type 50

Type 50
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missen die Radkapseln abgenommen und die Diffe-
rentialwellen herausgezogen werden. Beim Wieder-
einbau sind die Markierungen dieser Aniriebswellen
zu beachten und die Radkapseln genlgend festzu-
ziehen.

Wihrend des Sommers kénnen die Hinterachsen
und das nicht synchronisierte Vierganggetriebe GD-
50 mit Getriebedl SAE 250 geschmiert werden.

Wenn nicht mit grofer Kilte gerechnet werden

mufs, kann wahrend des Winterbetriebes — sofern
das Fahrzeug in einer gewarmten Garage unterge-
bracht wird — in den Hinterachsen und im Viergang-

gefriecbe GD-50 Getriebedl SAE 140 EP verwendet
werden.

Jahrlich: Rader abnehmen und sémtliche Naben-
lager mit frischem Walzlagerfett versorgen.

Hinweise

Radkapseln miissen zum Lésen immer nach links
gedreht werden.

Differentialwellen. Ausziehbigel im Werkzeug. Ein-
bauseite und Stellung zur Radnabe sind markiert.

Muttern der Radlagerung (Achsmuttern). Auf der
linken Wagenseite Rechtsgewinde, auf der rechten
Seite Linksgewinde.

HINTERACHSE

Ausbau

Antriebsaggregat.

Type 50 mit Felgen 8—20" fiir Pneus 10,00 oder
11,00—20". Vor dem Ausbau des Antrieb-Aggregates
mussen die langen Hebel von den Bremsschlisselwel-
len abgenommen werden; hierzu sind die Schlaufen-
bolzen, die Verbindungsschrauben in den Segment-
hebeln und die beiden Schrauben mit den Fiihrungs-
bichsen auf der Stirnseite der Bremsschlisselwellen
zu demontieren.

Einsatzbiichse. Nach dem Lésen des vorderen Ab-
schlufdeckels kann die ganze Lagergruppe nach vorn
herausgeschoben werden. Nebst den Beilagen hinter
dem Flansch der Einsatzbichse sind bei der Hinter-
achse Type 40 mit der neuen Kolbenlagerung und bei
der Achstype 50 auch die Beilagen hinter dem vor-
deren Abschlufdeckel zu beachten.

Seitliche Abschlufijdeckel des Vorgeleges. Die Dek-
kel und die Messingbeilagen duirten unter keinen Um-
standen verwechselt werden.

Hinterrdader der Achstypen 35-A und 50.

Vor der Demontage eines Rades sind die Bremsen
ganz zu losen. Es ist zweckmahig, die gesicherten
Flachen der Achsmuttern vor dem Lésen zu kenn-
zeichnen. Bei der Sicherung wird nur der duhere Lap-
pen gehoben. Alle Teile sind in der Ausbaufolge auf
saubere Unterlagen abzulegen. Jede Verwechslung
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HINTERACHSE

ist zu vermeiden. Beim Abziehen der Rader ist darauf
zu achten, daff weder die Achsgewinde noch die
Nabendichtungen beschadigt werden.

Einbau

Hinterrader.

Bei der Achstype 40 ist dafliir zu sorgen, daf die
konischen Lagerstitzblichsen richtig eingebaut werden.

Alle Nebenlager sind vor dem Einsetzen sorgfaltig
mit Walzlagerfett zu fullen und mit gentigendem Fett-
vorrat zu versehen.

Beim Aufsetzen der Rader muk jede Verletzung der
Dichtungen oder der Achsgewinde vermieden wer-
den.

Um bei den Achstypen 35-A und 50 Gewikheit zu
erhalten, dak die Lagerringe einwandfrei sitzen, wird
vorerst die innere Achsmutter mahkig fest angezogen
und das Rad einige Umdrehungen bewegt. Dann dreht
man die Mutter wieder los, stellt sie mit der Druck-
scheibe und dem Lager bilindig und [6st sie hierauf
um /6 Umdrehung. Damit das Spiel der Kegelrollen-
lager mit der Stellung der inneren Achsmutter lber-
einstimmt, wird das Rad zurlickgezogen, bis die La-
gerung mit der Achsmutter bindig ist. Nach dem Ein-
setzen der Sicherungsscheibe wird die auhere Achs-
mutter festgezogen. Bei richtiger Lagereinstellung
mussen — bei unbelastetem Rad — die unteren Rol-
len des &uheren Nabenlagers mit einem Eisenstift
leicht bewegt werden kénnen. Zu knappes Lagerspiel
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kann Kegelrollenlager innert kiirzester Zeit ruinieren.
Nach der Lagerkontrolle werden die Achsmuttern ge-
sichert, wobei Schlage vermieden werden sollen.

Bei der Achstype 40 muf die festgezogene Achs-
mutter mit der Kerbmarke auf dem Achsstummel liber-
einstimmen. Die konische Sicherungsschraube wird
von innen durch die Kronennute in die libereinstim-
mende «S»-Bohrung in die Achsmutter geschoben und
mittels Mutter und Splint gesichert.



Die bemerkenswert angenehme Fiihrung des FBW-
Motorwagens wird nebst der giinstigen Bauart der
Vorderachse und des Lenkgestanges vor allem durch
das bewéhrte Schnecken-Lenkgetriebe ermdoglicht.

Bei diesem Lenkgetriebe ist die Schneckenwelle in
Bronzeblichsen gelagert, wahrend die axiale Fiihrung
der Schnecke von 2 Kugel-Drucklagern libernommen
wird. Bei der éalteren Ausfihrung erfolgt die Einstel-
lung dieser Drucklager durch die Gewinde-Klemm-
hiilse, die durch die Arretiervorrichtung des Lenkstock-
lagerflansches gesichert wird. Das Standrohr des Lenk-
stockes wird durch die Spannschraube der Gewinde-
hiilse festgeklemmt. Bei der neueren Ausfiihrung wer-
den die Drucklager fir die Langsfiihrung der Lenk-
schnecke durch die Beilagen unter dem Lagerflansch
des Lenkgeh&duses reguliert. Das Standrohr wird in
diesem Fall durch die Spannvorrichtung des Lager-
flansches gehalten. Die Segmentwelle ist in der ex-
zentrischen Bronzebiichse gelagert. Der Flansch dieser
Blichse und die Einstellschraube im Gehéausedeckel
stitzen diese Welle seitlich ab. Ein im Lenkgehause
montierter Anschlagbolzen begrenzt den Ausschlag
der Segmentwelle. Auf der &uferen, geriffelten Seite
der Exzenterblichse sitzt ein Hebel, der fiir die Ein-
stellung und Sicherung des Getriebeeingriffes dient.

Besonders schwere Fahrzeuge werden mit einem
Lenkgetriebe ausgerustet, bei welchem sowohl die
Schnecke wie auch die Segmentwelle in Kegelrollen-
lager gebettet sind. Die Einstellung der Schnecken-
lagerung erfolgt durch die Beilagen zwischen dem

LENKUNG UND VORDERACHSE

Lenkstockgehduse und dem Flanschmittelstiick unter
dem Standrohrgehause. Der Schaft der Lenkschnecke
ist mittels einer Flanschkupplung mit der Lenkwelle
verbunden. Der Eingriff des Schneckensegmentes wird
durch die beiden seitlichen, exzentrischen Lagerdek-
kel reguliert. Die Segmentwellenlagerung wird durch
die Beilagen unter den erwédhnten Lagerdeckeln ein-
gestellt. Zwei Nocken, die durch Arretierscheiben,
Hutmuttern und Blechsicherungen festgehalten wer-
den, begrenzen den Segmentwellenausschlag.

Das gesamte Lenkgestdnge ist mit stofdampfenden
und spielfrei bleibenden Kugelgelenken ausgeriistet.

Die Achsschenkel bewegen sich in Nadellagern,
der axiale Druck wird durch Kegelrollenlager iber-
nommen. Die Vorderrdder ruhen auf Kegelrollenlagern.

Nachstellungsarbeiten am Lenkstock sollten nur
durch erfahrene Spezialisten ausgefiihrt werden.

Wenn die Lenkung durch Schlag oder irgendeine
andere Ursache anormal beansprucht wurde, miissen
Vorderachse, Lenkgestinge und Lenkstock unverziig-
lich durch eine autorisierte Werkstiitte gepriift werden.
Durch Unfall deformierte Lenkungsteile sind zu er-
sefzen.

Radsturz (unbelastet): 3%,

Vorspur: parallel. Zuléssige Abweichung — auf
Nabenh&he und an den Felgen gemessen — ungefahr
2 mm nach jeder Seite.
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Abb. 37

Schnitt durch den Lenkstock

Abb. 38 Schnitt durch den Lenkstock



Wartung

Beide Lenkstécke sind nebst der Einfulldffnung mit
einer Niveaubohrung versehen, damit beim Schmie-
ren ein Ueberfillen der Getriebekammer vermieden
wird. Die Fihrungsbiichse fiir die Lenkwelle am oberen
Ende des auheren Standrohres sowie diejenige fir das
Standrohr der Zentralregulierung, sind mit Schmier-
l6chern ausgerustet.

Die Bremsung des Handgashebels kann durch die
beiden Muttern unter dem oberen Abschlufdeckel re-
guliert werden. Falls diese Nachstellungsméglichkeit
erschopft ist, wird eine neue, offene Bremsscheibe zu-
geflugt.

Nach je 1000 km Fahrt:

Lenkgestange und Achsschenkelbolzen (Nippel) mit
Chassisfett schmieren. Die beiden Fihrungsbichsen
beim Lenkrad (Schmierlocher) dlen.

Nach je 3000 km Fahrt:
Beim Lenkstock mit Exzenterbiichse, etwas Chassis-
fett nachfillen,

Nach je 6000 km Fahrt:
Im Spezial-Lenkstock Chassisfett kontrollieren.

Nach je 12 000 km Fahrt:
Bei den Vorderradlagern je 2 Efloffel Walzlagerfett
nachfillen.

LENKUNG UND VORDERACHSE

Die Verschraubungen und Sicherungen der Vorder-
achsgruppe und der Lenkvorrichtung sind regelmiifig
zu priifen.

Ausbau

Vorderrad. Es ist zweckmaéfiig, die Radlagerung vor
der Demontage auf Lauf und Spiel zu kontrollieren.
Die Radkappen- und Achsmuttergewinde sind rechts-
gangig. Bremsbacken zuriickstellen. Der Anzug der
duheren Achsmutter beeinfluflt das Spiel der Radlage-
rung, deshalb ist deren Stellung durch Strichmarken
gekennzeichnet, wahrend die Position des Sicherungs-
zapfens auf der inneren Einstellmutter auf der Loch-
scheibe mit Farbe markiert ist. Nach dem Entfernen
der Achsmuttern wird das Rad mit Hilfe eines Abzie-
hers vom Achsschenkel abgenommen. Die Lagerteile
sind peinlich sauber zu halten, und jede Verwechslung
mufy vermieden werden.

Achsschenkel. Fir das Abnehmen der Abdeck-
scheibe sind nur die Flanschschrauben zu entfernen,
worauf der Bremsschild mit den Bremsbacken und in-
taktem hydraulischem Bremssystem (iber den Achs-
schenkel abgehoben werden kann. Nach der Demon-
tage der Staubdeckel und Lagersicherungsringe wird
der Keilbolzen im Achskorper zurlickgetrieben und
der Drehzapfen abwaérts herausgedrangt. Die Lager
missen sorgféltig behandelt werden und es ist dafir
zu sorgen, dafj keine Lagernadeln verloren gehen.
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LENKUNG UND VORDERACHSE

Beim Abheben des Achsschenkels ist die Beilage (Uber
der Achsfaust) zu beachten.

Einbau

Achsschenkel. Die Lager dirfen nur mit vollstandi-
ger Anzahl Nadeln eingebaut werden. Beim Einbau
der Achsschenkel ist fir spielfreie Montage zu sorgen;
allfalliges Spiel muk durch Beilagscheiben (Uber der
Achsfaust) behoben werden.

Vorderrad. Den Dichtring prifen, die Lager mit
Walzlagerfett fullen und mit genligendem Fettvorrat
versehen.

Damit samtliche Lager richtig anliegen, ist nach dem
Aufsetfzen des Vorderrades vorerst die Einstellmutter
festzuziehen, hierauf wird das Rad einige Umdrehun-
gen bewegt, die Einstellmutter gelost, dann mit dem
Lager (ohne Druck) wieder biindig gestellt und schliek-
lich um die Distanz von 2 bis 2% Lécher der Siche-
rungsscheibe zuriickgedreht. Nach dem Festziehen der
aufieren Achsmutter missen die untersten Kegelrollen
noch locker sein. Nach dieser Kontrolle wird auch die
aufere Achsmutter gesichert.
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Abb. 39 Schnitt durch die Vorderradgruppe
Type 40 und 50

FEDERUNG

Die Federung des Fahrzeuges wird vorn und hinten
durch halbelliptische Blattfedern tGbernommen. Bei
einigen Wagentypen sind die hinteren Federn mit Zu-
satzfedern ausgerlstet, die erst bei einer bestimmten
Belastung mittragen. Die Federung des Vorderwagens
wird bei Frontlenkern durch Stohdampfer stabilisiert.

Wartung

Die Wagenfedern missen leicht beweglich, aber
ohne nennenswertes Seitenspiel gelagert sein. Nur
geschmierte Blattfedern konnen ihre Aufgabe befrie-
digend erflllen. Die Lebensdauer der Federn ist —
bei vernunftiger Belastung — weitgehend von deren
Wartung abhéangig.

Nach je 1000 km Fahrt:

Federlagerung (Nippel) mit Chassisfett schmieren.
Die gereinigten Wagenfedern mit Eindringdl abspri-
hen.

Nach je 6000 km Fahrt:

Federn, Lagerung und Briden kontrollieren.

Frithling und Herbst:

Bei entlasteten Wagenfedern muf zwischen die
Federblatter Graphitfett zugefiihrt werden.

Stofidampfer sind nach besonderer Vorschrift zu
unterhalten.
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BREMSEN

Die hydraulisch betatigte und mit einer Druckluft-
Bremshilfe ausgeristete Fukbremse wirkt auf alle Ra-
der. Mit dem Handbremshebel werden — Uber eine
mechanische Kraftibertragung — die Hinterradbrem-
sen in Aktion gebracht. Bei einigen Spezialausfih-
rungen ist der Handbremshebel mit einer am Wech-
sel- oder am Schnellganggetriebe angebrachten Brems-
vorrichtung verbunden, deren Bremsleistung uber die
Kardanwelle und das Hinterachsgetriebe auf die Hin-
terrader lbertragen wird. Normalerweise soll die
Handbremse bei fahrendem Motorwagen nicht beta-
tigt, sondern nur als Stellbremse, d. h. bei stillstehen-
dem Fahrzeug, verwendet werden,

Das Fufibremspedal ist durch Gestange und dem
dazwischen montierten Hebel des Motorwagenbrems-
ventils mit dem am Servoapparat angeflanschten
Hauptbremszylinder verbunden. Letzterer steht lber
die Druckleitungen mit den Radbremszylindern in
Verbindung.

Die Innenbacken der Vorderradbremsen werden
durch die eingebauten, direkt wirkenden Radbrems-
apparate gegen die Bremstrommeln geprefit. Zum
Nachstellen der vorderen Bremsbacken dienen die in
den Abdeckscheiben montierten, selbsthemmenden
Exzenter. Zu diesem Zweck muf die den Schlissel
haltende Hand immer vom Radzentrum nach auken
aufwarts bewegt werden.

Die Betdtigung der Hinterradbremsbacken erfolgt
durch die auf der Achsbriicke abgestiitzten, hyd:au-
lischen Bremsapparate. Letztere sind durch Hebel mit
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den Bremsschllisseln verbunden. Die Grundeinstel-
lung der Handbremsbacken wird durch das Hand-
bremsgestdnge Ubernommen. Zur Nachstellung dienen
die Spannmuttern in den hintersten Zugstangen, die
Reservebohrungen in den Schlaufen der Bremskolben-
druckschafte, sowie die Verstellmoglichkeiten durch
die Segmenthebel auf den Bremsschlisselwellen.

Die Versorgung des Hauptbremszylinders mit Spe-
zialbremsflussigkeit geschieht durch den an der Vor-
derseite der Spritzwand oder am Hauptbremszylinder
montierten Vorratsbehalter. Fur die Entliftung des
hydraulischen Bremssystems sind samtliche Brems-
zylinder mit Schraubenventilen ausgeriistet. Der Stopp-
lichtschalter am Hauptbremszylinder wird hydraulisch
betatigt.

Druckluft-Bremshilfe

Druckregler. Die durch den Kompressor geforderte
Druckluft passiert bei Betriebsstellung «R» des Dreh-
schiebers zuerst den Druckregler und wird dann durch
das eingebaute Riickschlagventil in den Vorratsbehal-
ter geflihrt. Sobald der Hochstdruck von ungefahr
5,2 at erreicht ist, schaltet der Druckregler automatisch
auf Leerlauf, wobei gleichzeitig das kondensierte Oel
und Wasser aus dem Abscheider ins Freie gestoflyen
wird. Der nun unbelastet mitlaufende Kompressor
wird natirlich wesentlich geschont, um so mehr, als

dieser durch den drucklosen Luftdurchsatz rasch ge-
kahlt wird. Fallt der Druck im Luftbehalter auf ca. 4,8 at



zurlick, schaltet der Druckregler selbsttatig wieder
auf Fillen. Zur Ueberwachung des Betriebsdruckes
dient der rechtsseitige Zeiger des Doppelmanometers.

Zum Pneufiillen wird der Drehschieber auf Position
«P» umgestellt, wodurch der Regler ausgeschaltet und
zugleich die Verbindung zum Schlauchanschlufy her-
gestellt wird. Das Sicherheitsventil des Druckreglers
schitzt die Anlage vor unzuldssigen Driicken.

Ueberstromventil. Wenn das Chassis mit einem
zusétzlichen Luftkessel ausgerustet ist, wird zwecks
rascherer Betriebsbereitschaft vorerst nur der erste
Behalter aufgeladen; erst wenn in diesem Vorrats-
behalter der Druck auf ungefadhr 4 at angestiegen ist,
laht das in die Verbindungsleitung zum zweiten Luft-
speicher eingeschaltete Ueberstromventil Luft in den
Zusatzbehalter stromen. Sinkt der Druck im ersten
Kessel, fliekt die hdoher gespannte Luft des zweiten
Behalters sofort durch das Rickschlagventil in den
ersten Speicher zuriick, bis in beiden Behéltern der
Druck ausgeglichen ist. Jeder Luftkessel ist far die
Entfernung von Kondensriickstanden mit einer Ent-
leerungsschraube versehen.

Motorwagen-Bremsventil. Die Steuerung der Druck-
luft vom Vorratsbehédlter zum Servoapparat erfolgt
durch das mit dem Fuhbremsgestange gekuppelte
Motorwagen-Bremsventil. Dieser Apparat ist so ge-
staltet, dafy der Kraftaufwand am Fulbremspedal mit
dem Bremsdruck im Servoapparat immer proportional
ist, d. h. mit zu- oder abnehmendem Pedaldruck ver-

BREMSEN

starkt oder vermindert sich im gleichen Verhaltnis die
Bremswirkung. Bei unverdndertem Druck auf das
Bremspedal sind Einlah- und Auslafventil des Appa-
rates geschlossen, wodurch auch der Luftdruck im
Servoapparat konstant bleibt.

Servoapparat. Zwischen den beiden Halften des
muschelformigen Druckluft-Servoapparates liegt die
luftdicht abschliekende Gummimembrane, die mit der

Abb. 40

Druckregler

Drehschieber (R — Fahrbetrieb, P - Pneufiillen)
Anschluf fir den Pneufiillschlauch
Rickschiagventil

Sicherheitsventil

AN -
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BREMSEN

zentral gefiihrten Schubstange ebenfalls luftundurch-
lassig verbunden ist. Das vordere Ende der Schub-
stange ist Uber das Gestange mit dem Fulbremspedal
gekuppelt, wahrend das hintere Stangenende direkt
auf den angeflanschten Hauptbremszylinder wirkt. Die
vordere Kammer des Servoapparates steht mit dem
Motorwagenbremsventil in Verbindung, wahrend die
Wand der hinteren Kammer mit einer siebgeschiitzten
Bohrung durchbrochen ist, um beim Bremsen den Vo-
lumenausgleich zu ermdglichen. Beim Bremsvorgang
gelangt Druckluft in die vordere Kammer, wodurch
die Membrane — der gewtlinschten Bremswirkung ent-
sprechend — weggedrangt wird und damit die Schub-
stange gegen den Kolben des Hauptbremszylinders
driickt. Beim Bremsen kann die Spannung des im
Servoapparat wirkenden Luftdruckes auf der linken
Halfte des Doppelmanometers abgelesen werden.

Einrichtung fiir Anhdngerbremsung

Fir das Mitfihren eines Anhangers mit Druckluft-
bremse mufy der Motorwagen mit einer Anhanger-
bremsleitung, mit Absperrhahnen und Schlauchkupp-
lung, ausgeristet sein. Wird der Anhédnger indirekt
gebremst, ist im Zugwagen ein zusatzliches Anhanger-
bremsventil nétig. Im  Schlauchkupplungskopf am
Motorwagen befindet sich ein Riickschlagventil, das
das Durchstromen der Bremsluft nur ermdglicht, wenn
dieses durch den Druckbolzen der eingeklinkten
Kupplungs-Gegenhalfte offen gehalten wird. Falls sich
der Anhdnger unbeabsichtigt 16st, klinkt die Schlauch-

88

kuppung infolge der Zugwirkung aus, worauf das
Rickschlagventil sofort schlieft und damit die Be-
triebssicherheit der Zugwagenbremse gewahrleistet.

Vor dem Einklinken der Anhéangerschlauchkupplung
mussen die Dichtungsflachen der Kupplungshalften
immer gereinigt werden. Die Kupplungsképfe sind
vor Beschddigung und Verschmutzung zu schiitzen.

Direkt wirkende Anhdngerbremse. Bei diesem
Bremssystem ist die zum Anhanger fiihrende Leitung
mit der Druckkammer des Servoapparates verbunden.
Wahrend des Bremsvorganges herrscht daher im
Servoapparat des Zugwagens und in der Anhanger-
bremsleitung derselbe Luftdruck. Wenn die Fukbremse
geldst ist, sind Servoapparat und Anhéngerbremsleitung
drucklos.

Indirekt wirkende Anhangerbremse. Beim soge-
nannten «automatischen» Anhangerbremssystem ist
der Anhanger nebst dem Drucklufi-Servoapparat mit
einem selbsttatigen Steuerventil und mit einem eigenen
Prekluftvorratsbehalter ausgertstet. Wenn Fuf- und
Handbremse des Zugwagens geldst sind, wird der
Anhéngerspeicher tber das Anhangerbremsventil des
Motorwagens, die Anhangerbremsleitung und das
automatische Bremsventil im Anhanger auf den dem
Vorratsbehalter des Motorwagens entsprechenden
Druck aufgeladen. Solange nun der Druck in der An-
hangerbremsleitung mit demjenigen im Anhanger-
Luftkessel Ubereinstimmt, werden die Bremsen des
Anhangers nicht betatigt; wird aber der Druck in der



Anhéngerbremsleitung vermindert, so leitet das
Steuerventil des Anhéngers in demselben Verhalt-
nis Prefluft aus dem eigenen Speicher in die Druck-
kammer des Anhangerbremsapparates, wodurch die
Bremsen des geschleppten Fahrzeuges in Tatigkeit
gesetzt werden. Je nachdem der Druck in der An-
hangerbremsleitung steigt oder fallt, wird der Anhén-
ger weniger oder stirker gebremst; ist die Leitung
zwischen Motorwagen und Anhanger mit aufgeladenem
Speicher druckfrei, wirtken die Anhangerbremsen am
starksten. Diese Bremswirkung tritt natiirlich augen-
blicklich auch dann ein, wenn sich der Anhanger un-
beabsichtigt 16st.

Anhdngerbremsventil des Motorwagens. Da beim
indirekt oder automatisch wirkenden Anhéngerbrems-
system im Servoapparat des Zugwagens und in der
Anhéngerbremsleitung entgegengesetzte Druckver-
haltnisse notig sind, muff der Motorwagen mit einem
besonderen Anhéangerbremsventil ausgeristet sein.
Dieser Steuerapparat ist einerseits mit der Leitung vom
Druckluftbehéalter zum Motorwagenbremsventil, ander-
seits mit der Druckkammer des Servoapparates, und
schlieflich mit der Anhangerbremsleitung verbunden.
Wenn Fuf- und Handbremse des Motorwagens gelost
sind, leitet das Anhangerbremsventil so lange Druck-
luft aus dem Vorratsbehalter in die Anhangerbrems-
leitung, bis in beiden Rdumen derselbe Druck herrscht.
Beim Bremsvorgang reduziert das Anhangerbrems-
ventil den Druck in der Anhéngerbremsleitung in dem-

BREMSEN

selben Verhéltnis, als der Luftdruck im Motorwagen-

servoapparat gesteigert wird. Wenn somit — voraus-
gesetzt, dafy die Luftspeicher des Motorwagens und
des Anhangers auf 5at aufgeladen sind — beim

Bremsen im Servoapparat des Zugwagens ein wirk-
samer Druck von 2 at vorhanden ist, hat das Anhén-
gerbremsventil die Spannung in der Anhangerbrems-
leitung um 2 at vermindert, d. h. der Druck ist in dieser
Leitung von 5 at auf 3 at gefallen; in der Folge setzt
das selbsttatige Steuerventil des Anhangers den ei-
genen Servoapparat ebenfalls unter einen Druck von
2 at. Im Motorwagen- und Anhéangerservoapparat be-
stehen wahrend des Bremsvorganges also immer die-
selben Druckverhéltnisse. Mit dem Loslassen des
Fufbremspedals entleert sich die Druckkammer des
Zugwagenservoapparates, gleichzeitig schlieft das
Auslafiventil des Anhangerbremsventils, worauf der
Druck in der Anhangerbremsleitung wieder auf dieselbe
Spannung wie im Bremsluftbehalter des Motorwagens
ansteigt und damit die Bremsung des Anhéangers be-
endigt.

Mit Hilfe eines Hebels kann das Anhangerbrems-
ventil auch mechanisch betatigt werden. Dieser Hebel
ist Uber eine Zugfeder mit dem Handbremsgestinge
verbunden. Beim Anziehen der Handbremse wird der
Hebel am Anhangerbremsventil durch eine Zugfeder
nach vorn bewegt, wodurch das Einlafventil geschlos-
sen und gleichzeitig das Auslafyventil gedffnet wird.
Mit der Entleerung der Anhéngerbremsleitung wird
der Anhanger mit grofiter Wirkung gebremst, aller-
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dings nur so lange, als genligend Druckluft im An-
hangerspeicher vorhanden ist. Bei langeren Halten
witd durch diese zwangslaufige Steuerung des An-
hangerbremsventils vermieden, daf wegen Undicht-
heit der Bremsanlage des Anhangers Druckluft aus dem
Vorratsbehalter des Motorwagens entweicht.

Umschalter fiir automatische oder direkt wirkende
Anhdngerbremsung. Um Anhanger mit dem einen oder
andern Druckluftbremssystem mitfihren zu konnen,
wird der Zugwagen in besonderen Fallen (armee-
taugliche Fahrzeuge) mit einem Umstellhahnen aus-
gerustet. Dieser Hahnen ist in die Anhangerbrems-
leitung eingeschaltet und durch separate Leitungen
mit dem Anhéangerbremsventil sowie mit der Druck-
kammer des Servoapparates verbunden. Je nach der
Hahnenstellung ist die zum Anhéanger fihrende Lei-
tung mit dem Anhangerbremsventil (automatische
Bremse), oder mit dem Druckraum des Servoapparates
(direkt wirkende Anhéngerbremse) verbunden. Auf
der rechten Auhenseite des Chassis ist, neben dem
mit Muttern gesicherten Umstellhebel, eine diesbeziig-
liche Instruktionstatel angebracht.

Wartung

Kontrolle der Leitungen. Die Leitungsverschraubun-
gen der Druckluftanlage und des hydraulischen Brems-
systems mussen bei neuen oder Uberholten Wagen
nach einigen Betriebstagen nachgeprift werden. Der
Druck des Bremsluftvorrates darf bei stillstehendem
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Fahrzeug nicht auffallig sinken. Bei indirekter An-
hangerbremsung ist darauf zu achten, dafy die Hand-
bremse angezogen wird. Allféllige Undichtheiten in
der Druckluftanlage miissen moglichst bald behoben
werden.

Nachstellen der Radbremsen. Hierzu sind die Rader
vom Boden abzuheben. Die Vorderradbremsbacken
werden mit den selbsthemmenden Exzentern nachge-
stellt, indem man deren Sechskantkopfe (vom Rad-
zentrum) nach auswarts dreht. Bei Hinterradbremsen
mit eingebauten Bremszylindern erfolgt die Nach-
stellung auf dieselbe Weise. Die Bremsbacken sollten
nicht zu knapp nachgestellt werden.

Bei den Hinterradbremsen mit aufienliegenden
Bremszylindern ist vorerst der Handbremshebel auf
den dritten Rasterzahn anzuziehen, dann werden die
Spannmuttern im Handbremsgesténge so weit nachge-
stellt, bis die Bremstrommeln beidseitig leicht streifen.
Sobald aber an den Kolbenschéatften der Radbrems-
zylinder oder an den Segmenthebeln nachgestellt
werden kann, soll auf die Nachstellung Gber das Hand-
bremsgestdnge (Spannmuttern) verzichtet werden. Die
Spannmuttern sind dann nur noch fiir die Feinein-
stellung und den Ausgleich der Handbremse in An-
spruch zu nehmen.

Nach Beendigung der Bremsnachstellung sind samt-
liche Sicherungen zu kontrollieren und die Bremsen
auf ihre Wirkung zu prifen. Auf jeden Fall hat man
sich durch eine Probefahrt — wéahrend welcher auf
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die Benlitzung der Ful- und Handbremse verzichtet
wird — davon zu Uberzeugen, dak keine Bremse
streift bzw. warm wird. Nach den ersten Kilometern
der nachstfolgenden Fahrt des belasteten Wagens —
wobei ebenfalls nicht gebremst wird — sind die
Bremstrommeln noch einmal auf allfdllige Erwarmung
zu kontrollieren.

Wenn das Pedal, trotz einwandfreier Nachstellung
der Bremsen, federnd nachgibt, enthalt das hydrau-
lische Bremssystem Luft. Wird ferner eine unbefriedi-
gende Bremswirkung festgestellt, obwohl die Bremsen
korrekt nachgestellt wurden und die Bremsanlage im
tbrigen in Ordnung sein mubf, ist ebenfalls Luft im
hydraulischen Bremssystem die Stérungsursache. In
beiden Féllen ist die Anlage zu entliften.

Nachstellen der auf die Kardanwelle wirkenden
Handbremse. Durch die Stellschraube wird zuerst die
untere Bremsbacke, dann mit der Griffmutter die obere
Backe nachgestellt. Diese Bremse darf nie knapp ein-
gestellt werden, weil leichtes Streifen schon geféhr-
liche Erhitzung verursachen kann.

Entliiften der hydraulischen Bremsanlage. Die Rad-
bremsbacken mussen nachgestellt sein, der Vorrats-
behalter fir die Bremsflissigkeit ist ganz zu flllen.
Wahrend des Entluftens soll der Vorratsbehélter immer
gentgend gefiillt bleiben, weil sonst von neuem Lutt

Abb. 41 Nachstellen der Vorderradbremsen

in das hydraulische Bremssystem gelangt. Zuerst wird 1 Selbsthemmende Bremsnachsiell-Exzenter
der Hauptbremszylinder, dann der entfernteste, und 2 Drehrichtung zum Nachstellen der Bremsbacken
zuletzt der néachstliegende Bremszylinder entliftet. Die 3 Ventil zum Entliiften des Radbremszylinders
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Umgebung der Entliftungsventile mul gut gereinigt
werden. An Stelle der Schutzschraube ist der Nippel
des Entlufterschlauches in das Schraubenventil ein-
zusetzen, worauf man das freie Schlauchende bis auf
den Grund einer sauberen, gut durchsichtigen Drei-
deziflasche, in die vorher etwas frische Bremsflissig-
keit eingefullt wird, eintaucht. Nun wird das Entlif-
tungsventil ungeféahr eine Umdrehung gedffnet und
das Bremspedal ohne Hast vollstandig durchgetreten.
Bevor der Gehilfe das Bremspedal langsam zurlick-
lakt, wird das Schraubenventil wieder leicht geschlos-
sen. Damit sich der Bremszylinder ganz fiillen kann,
mufy in der Ruhestellung des Pedals etwas gewartet
werden. Auf diese Weise wird jeder Bremszylinder so
lange durchgespult, bis am Entlifterschlauch luftbla-
senfreie Bremsflissigkeit ausstromt. Nach vier bis funf
Stéhken mufy der Vorratsbehalter wieder mit Brems-
flissigkeit aufgefillt werden. Durchgespilte Flussig-
keit ist vor dem Wiedereinflllen zu filtrieren. Wenn
die Bremszylinder entliiftet sind, miissen die Schrauben-
ventile sorgfaltig festgesetzt und die Verschlufschrau-
ben wieder montiert werden. Vorsicht, Bremsfliissigkeit
wirkt auf Lacke schadlich!

Nach je 1000 km Fahrt:

Handbremshebel, Bremspedal, Vorgelege des Hand-
bremsgestdnges und die Bremsschliissellager (alles
Nippel) mit Chassisfett schmieren. Die auleren Lager
der Bremsschlissel missen sorgfaltig geschmiert wer-
den, damit kein Fett in die Bremsen eindringen kann.
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Abb. 42 Nachstellen der Hinterradbremsen

Spannmutter

Gleitschlaufe

Nachstellbohrungen an der Bremskolbenschlaufe
Bremshebel

Stellhebel mit Nachstellbohrungen
Radbremszylinder

Ventil zum Entliften des Radbremszylinders



Den Kurvenhebel sowie den Druckpilz (vorstehen-
der Zapfen) des Motorwagenbremsventils, die Druck-
stange des Servoapparates und die Gleitschlaufen des
Handbremsgestanges reinigen und mit Chassisfett
schmieren. Alle Scharniere des Bremsgestanges olen.

Bremsflissigkeit im Vorratsbehélter (Mehstab am
Deckel des Behalters) kontrollieren und, wenn nétig,
erganzen. Es darf nur bestbewdhrte Bremsfliissigkeit
verwendet werden! Das Mischen von Bremsfliissig-
keiten verschiedener Herkunft ist zu vermeiden. Unge-
eignete Bremsfliissigkeiten, vor allem aber Mineral-
ole, wie Rohol, Benzin, Motorendle usw. verursachen
Schaden und gefahrliche Bremsstorungen.

Deshalb diirfen die Innenteile und Leitungen der
hydraulischen Bremsanlage nie mit Benzin, Petrol oder
Dieselfreibstoff, sondern nur mit Spiritus (im Noffall
Bremsfliissigkeit) gereinigt bzw. durchgespiilt werden.

Nach je 3000 km Fahrt:

Die Schutzhlllen der auken liegenden Radbrems-
zylinder kontrollieren. Beschadigte Schutzbéalge sind
unverziglich zu ersetzen.

Waéhrend der kalten Jahreszeit sind die Druckluit-
behalter zu entwassern. Bevor die Entleerungsschrau-
ben entfernt werden, ist der Luftdruck auf mindestens
0,5 at zu senken.

Nach jedem Jahr:

Druckregler, Motorwagenbremsventil, Ueberstrom-
ventil, event. Anhangerbremsventil im Zugwagen und

BREMSEN

ir Anbnger mit
direkter Bramye
E Pour temorqus A veln

Abb. 43 Umschalter fiir direkte oder automatische
Anhangerbremse

1 Sicherungsmuttern fur den Umstellhebel
2 Umslellhebel
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selbsttatiges Bremsventil im Anhanger revidieren
lassen.

Nach je 2 Jahren:

Gummimembrane im Servoapparat und samtliche
Gummiteile der hydraulischen Anlage (einschlieflich
flexible Leitungen) ersetzen.

Anhédngerbremsventil. Die Zugfeder der mechani-
schen Betatigung dieses Ventils muly bei geloster
Handbremse gentgend locker sein, damit die Bewe-
gung der Kolbenstange nicht behindert wird, weil
andernfalls die Steuerung der automatischen Anhanger-
bremse gestort wirde.

Ausbau

Vor dem Ausbauen der Bremsbacken wird durch
Holzunterlagen oder durch Festbinden dafur gesorgt,
dafy das Bremspedal nicht mehr betatigt werden kann.
Wenn die Bremsbacken abgenommen oder die
aubenliegenden Radbremszylinder aus der Veranke-
rung geldst sind, mufy das Herausdrangen der Brems-
kolben durch geeignete Sicherungen (Zwingen, Draht-
bund) verhltet werden, weil sonst das ganze hydrau-
lische Bremssystem entliftet werden mihkte,

Beim Ausbau der Achsen, der Wagenfedern, oder
Uberhaupt wenn das Chassis gehoben wird, ist darauf
zu achten, dafy die Bremsschldauche (flexible Brems-
leitungen) nicht gestreckt und dadurch beschadigt
werden.
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1 Bremsflussigkeitsbehalter 7 Handbremshebel 14 2. Druckluftbehalter
2 Bremsflissigkeitsbehélter 8 Bremspedal 15 Doppel-Manometer
(&ltere Ausfithrung) 9 Komptressor 16 Motorwagen-Bremsventil
3 Hauptbremszylinder 10 Druckregler 17 Anhanger-Bremsventil
4 Stopplichtschalter 11 Servoapparat 18 Umschalter fiir Anhangerbremse
5 Vorderrad-Bremszylinder 12 1. Druckluftbehalter 19 Absperrhahnen
6 Hinterrad-Bremszylinder 13 Ueberstrémventil 20 Anhéangerschlauchkupplung
R Fahrbetrieb A automatische A-Bremse O offen
P Pneufillen D direkte A-Bremse Z geschlossen
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Die Stahlguh-Speichenrader sind mit leicht aus-
wechselbaren, 3teiligen Stahl- oder Leichtmetallfelgen
(letztere mit zusatzlichen Tragringen) ausgerustet.

Felgen.

Bei neuen Fahrzeugen oder wenn Felgen frisch
montiert wurden, sind die Befestigungsmuttern nach
den ersten Fahrten gleichméhig nachzuziehen. Es ist
ratsam, die Gewinde der Befestigungsschrauben vor
dem Montieren einer Felge zu reinigen und leicht
einzufetten.

Wenn Hinterradfelgen montiert werden, ist darauf
zu achten, daf die Ventilschutzwinkel freiliegen und
durch die Lappen der Klemmschuhe nicht berlhrt wer-
den kénnen. Die Klemmschuhe fir die Felgenbefesti-
gung sind gleichméhig festzuziehen, damit Felge und
Reifen «rund» laufen.

Bereifung

Ueber die Montage und Demontage der Felgen gibt
die separate Anleitung Aufschluf.

Der Luftdruck der Bereifung (einschlieflich Reserve-
pneu) soll den Vorschriften der Reifenlieferanten ent-
sprechen. Die Vorderrader missen immer mit guten
und gleichméhig abgenitzten Pneus ausgeristet und
vorschriftsgemaly aufgepumpt sein. Schlecht ausge-
wuchtete Reifen (wegen Einlagen usw.) sind auf der
Vorderachse unzuldssig. Um eine dauernde Ueber-
lastung der inneren Hinterradpneus auf stark gewolb-
ten Strafen zu vermeiden, mubk deren Luftdruck um
0,25 at niedriger sein als bei den aukern Reifen.
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Wartung — Téglich:
Vor Arbeitsbeginn samiliche Reifen kontrollieren.
Nach je 1000 km Fahrt bzw. wochentlich:
Felgenbefestigung nachprifen. Luftdruck der Be-
reifung kontrollieren bzw. in Ordnung bringen.

Unverbindliche Reifendruck-Tabelle:
Heavy Duty

Dimension Heavy Duty Extra Ply
at at
32 X 6 (650-20) 4,75
32 X 6 (700-20) 5,10
34 X 7 (750-20) 5,45 5,45
36 X 8 (900-20) 5,85 5,85
40 X 8 5,85 5,85
7.50 X 20 4,00 5,50
8.25 X 20 4,40 5,50
9.00 X 20 4,75 5,80
9.75 X 20 5,25
10.00 X 20 5,25 5,80
10.00 X 24 5,00 5,80
11.00 X 24 5,50 5,80
Um eine moglichst gleichméhige Abniitzung der
Laufflichen zu erreichen, sollten die Pneus — mit

Einschluf des Reservereifens — periodisch kreuzweise
gewechselt werden.

Schnelles und unbeherrschtes Fahren, sowie Ueber-
lastung des Motorwagens steigern den Reifenver-
schleify auferordentlich.

Mineraldlprodukte, wie Fett, Oel, Gaso! oder Benzin
zerstéren Gummi sehr rasch.



Motorwagen mit elektrischen Anlassern sind mit 24-
Volt-Anlagen ausgeristet, wahrend bei Fahrzeugen
mit Druckluftanlassern die Netzspannung 12 Volt be-
tragt. Die Netzspannung entspricht der Voltangabe
an der Dynamo. Die elektrische Ausristung umfafst
die Stromspender (Dynamo und Akkumulatoren-Bat-
terie), die Energie-Verteiler (Schalter, Leitungen,
Sicherungen) sowie die Stromverbraucher (elektr. An-
lasser, Fahrzeugbeleuchtung, Signale usw.).

Mit dem Einschieben des Schalterschlissels leuchtet
die Ladeanzeigelampe auf, zugleich wird die Bat-
terie mit dem selbsttatigen Schalter der Dynamo (siehe
Seite 43) verbunden. Sobald die Lichtmaschine genii-
gend rasch dreht, d.h. Strom abgeben kann, wird
sie durch den automatischen Schalter, bei gleichzei-
tigem Ausléschen der Ladekontrollampe, mit der
Batterie verbunden. Die Dynamo speist die Beleuch-
tung und das Ubliche elektrische Zubehdr, zugleich
wird mit ihrem Leistungsiberschuff auch die Batterie
aufgeladen. Der Spannungsregler halt die Netzspan-
nung wahrend der Fahrt — im Notfall auch ohne Bat-
terie — immer auf fast gleicher Hohe, und reguliert
den Ladestrom weitgehend nach dem Aufnahmezu-
stand der Batterie. Wahrend des Betriebes ist die Lade-
stromabgabe zu Uberwachen. Bei langerem Stillstand
des Motors ist der Schalterschlissel mindestens so weit
herauszuziehen, dafy die Kontrollampe ausloscht.

Bei stillstehendem Motor wird der Strom fur die
eingeschalteten Verbraucher aus der Batterie (siehe
Seite 45) bezogen. Wahrend des Kaltstarts eines Die-

ELEKTRISCHE AUSRUSTUNG

selmotors verbraucht der elektrische Anlasser eine
beachtliche Energiemenge, die nur eine gepflegte und
gut erhaltene Batterie aufbringen kann. Das Aufspei-
chern und die Wiederabgabe der elekirischen Kraft
beruht auf elektro-chemischen Vorgangen im Innern
der Batteriezellen.

Beim Laden wird das Bleisulfat der positiven Plat-
ten in Bleioxyd umgewandelt, wéhrend in den nega-
tiven Platten Bleischwamm gebildet wird. Bei diesem
elektro-chemischen Prozelf nimmt die Konzentration
der Batteriesaure zu, weil Wasser in Form von Was-
serstoff und Sauerstoff (Explosionsgefahr!) ins Freie
entweicht.

Wenn der Batterie Strom entnommen wird, findet
wieder eine elektro-chemische Rickbildung der ak-
tiven Plattenfillungen statt, gleichzeitig nimmt die
Dichte der Batteriesaure wieder ab.

Der Ladezustand der Batteriezellen kann daher
nach der Konzentration des Elektrolyten beurteilt wer-
den, indem mit Hilfe eines Ardometers dessen spezi-
fisches Gewicht gemessen wird. Die Spannung einer
geladenen Batteriezelle betragt einige Zeit nach dem
Abschalten des Ladestromes 2,1 bis 2 Volt. Beim
Entladen der Batterie sinkt sie langsam auf 1,8 Volt;
in diesem Zustand (20 - Bé) ist die Batterie entladen,
d. h. durch eine weitere Stromentnahme wirden die
Platten schadhaft. Beim Messen der Spannung mul
die Batterie etwas belastet (eingeschaltetes Fernlicht)
werden. Der ungeladene Zustand ist fiir die Batterie
schadlich, aufferdem wird sie dadurch frostempfindlich.
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Mit zunehmender Kalte sinkt auch die Leistung (Kapa-
zitat) der Batterie, deshalb soll ein stark unterkiihlter
Motor vor dem Einschalten des Anlassers mindestens
2 Umdrehungen von Hand durchgedreht werden.
Uebermahige Stromentnahme (uberlasteter Anlasser,
Kurzschluk) ist fur die Batterie sehr schadlich. Beim
Kaltstart mlssen alle anderen Stromverbraucher aus-
geschaltet sein. Wahrend des Anlassens des betriebs-
warmen Motors ist es ratsam, auler der Markierungs-
beleuchtung, alle Ubrigen Verbraucher auszuschalten.
Trocken stehende Batterieplatten werden unbrauchbar.
Erschitterungen wirken auf die Batterie sehr schadlich.

Zum Anwerfen des Motors dient der elekirische
Anlasser (siehe Seite 42), auf dessen Ankerwelle ein
Zahnkolben sitzt, der beim Anlassen in das gezahnte
Schwungrad eingreift. Der Anlasser darf immer nur
bei stillstehendem Triebwerk eingeschaltet werden,
weil andernfalls betrachtlicher Schaden verursacht
wird. Am gréhiten ist die Belastung des Anlassers
im Augenblick, da das Motortriebwerk aus dem Still-
stand in Bewegung gesetzt wird. Wahrend der kalten
Jahreszeit muly deshalb zu dickes Motorendl vermie-
den werden, weil dadurch die Startwilligkeit des
Motors herabgesetzt wird und aulferdem Batterie und
Anlasser einem anomalen Verschleif unterworfen
werden.

Abgesehen von den grofydimensionierten Batterie-
und Anlasserkabeln sind die Leitungen des Stromver-
teilungssystems zu den verschiedenen Verbrauchern
durch unterschiedliche Farbung der Isolation erkenn-
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bar. Die Anschluklemmen der elektrischen Apparate
sind, der Schaltbestimmung entsprechend, numeriert.
Die Sicherungen sind, in Dosen vereinigt, leicht zu-
ganglich untergebracht. In den Dosendeckeln sind die
Verbraucher der Sicherungen und ihre Schmelzstrom-
starke angegeben.

Mit dem Schalterschliissel wird die Verbindungs-
leitung von der Batterie zum Dynamo-Relais ange-
schlossen und die Benltzung der Tagesverbraucher
ermoglicht. Auf der Schalterstufe «1» werden die
Markierungslampen zugeschaltet. Wird der Schalter-
hebel weiter auf Stellung «2» oder «3» umgestellt,
leuchtet das Fernlicht oder die Abblendung. Der Ab-
blendschalter wird mit dem Fufy betatigt. Das Schalten
des Anlassers ist auf Seite 42 beschrieben.

Der Stromverbrauch durch den elektrischen Anlasser,
die Beleuchtungsanlage und das Zubehdr andert je
nach Fahrbetrieb und Jahreszeit. Sobald die Licht-
maschine Strom abgibt, reiht sich auch die Batterie zu
den Verbrauchern. Erstens ist die entzogene Energie
zu erganzen, darliber hinaus muf fortwahrend der
Leistungsverlust der Akkumulatoren ausgeglichen
werden.

Wartung

Die Betriebssicherheit des Motorwagens wird weit-
gehend durch den Zustand der elektrischen Anlage
beeinflult, so dak sich deren sorgfaltigste Instandhal-
tung durchaus rechtfertigt.



Die Wartung des Dynamos, des elektrischen Anlas-
sers und der Batterie ist auf Seite 42 bis 45 be-
schrieben.

Die gesamte Anlage muly vor Feuchtigkeit und dem
Zutritt von Mineraldlen (Gasél, Petrol, Benzin usw.)
geschitzt werden. Feuchtigkeit verursacht Stérungen
in den Apparaten, Mineraldle zerstéren die Kabelisola-
tionen. Selbstverstandlich muf auch jede mechanische
Beschadigung vermieden werden.

Bevor an der elektrischen Anlage gearbeitet wird,
ist die Masseverbindung der Batterie zuverldssig zu
trennen. Es dirfen nur Original-Sicherungen mit der
vorgeschriebenen Schmelzstromstarke verwendet wer-
den. Die Verwendung von Draht oder &hnlichen Be-
helfsmitteln kann schweren Schaden verursachen.

Die Einstellung der Kopflampen soll bei belastetem
Fahrzeug periodisch durch einen Fachmann geprift
werden. Beim Einsetzen einer «Bilux»-Glihbirne muf
die Sockelbezeichnung «oben top» aufwarts gerichtet
sein. Die Spiegelflachen dirfen nicht berlihrt werden,
allfallige Flecken sind mit Alkohol und Watte zu
entfernen.

Ausgelaufene Batteriesaure mufy mit Sodalauge oder
Ammoniak (Salmiakgeist) unschadlich gemacht und
mit Wasser weggespilt werden.

ELEKTRISCHE AUSRUSTUNG
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ELEKTRISCHE ANLAGE 24V «SCINTILLA»

Legende:

1 Scheinwerfer 16 Blink-Automat

2 Anhangertafel und Schalter 17 Schalter fur Richtungsanzeiger

3 Nebellampe 18 Anschluf fir Frostschutzscheibe

4 Horn und Druckschalter 19 Innenbeleuchtung

5 Dynamo 20 Ruckfahrlicht und Schalter

6 Regler 21 Schalter fir Nebellampe

7 Sicherungsdosen 22 Schaltkasten

8 Anlahrelais 23 Anlal-Schalter

9 Anlasser 24 Batterie

10 Abblendschalter 25 Sicherungen (30 Amp.)

11 Scheibenwischer 26 Blinker

12 Frostschutzscheibe 27 Stop- und Schluklicht

13 Winker 28 Steckdose fur Anhangerlicht

14 Schalter fur Stoplicht 29 Kontrollampe fur Fernlicht

15 Instrumentenbeleuchtung

. . | (1) — Stellung des Schalterhebels

Lichtschalter: | (2) - Position des Schalterschlissels

(1) (2)

0 herausgezogen -= alle Verbraucher gesperrt

0 eingeschoben — Tagesverbraucher einge-
schaltet

1 » -—= Park- und Schluklicht einge-
schaltet

2 » - Fern- oder Abblendlicht
eingeschaltet

3 » — Fern- oder Abblendlicht

eingeschaltet

Anlafj-Schalter:

(1) (2)

0 herausgezogen -— Anlasser gesperrt

1 eingeschoben =

2 » = Anlasseranker dreht rlick-
warts

3 » - Anlasser eingeschaltet

100 Sind die Leitungen fir 6-PS-Anlasser langer als 4,4 m,
werden Kabel mit 95 mm= Querschniit verwendet.

Kabel-Anlage (Scintilla)

Bezeichnung der Leitungen Nr.
Parklampen . . . . . . . 8u.9
Schlulampe . . . . . . . 10
Stoplampe . . . . . . . 12
Kabinenlampe . . . o 12
Insirumenfenbeleuchiung oL 12
Kontrollampe fur Dynamo . . 5
Dynamo-Regler (Feldwicklung) 18
Dynamo-Regler (+-Burste). . 17
Dynamo-Regler (—-Blrste) . 27
Lampe fiir Anhangertafel . . 12
Blinker . . . . . . . .36u.37
Blink-Automat . . . . . . 29
Winker . . . . . . . . 12
Hom . . . . . . . . . 12
Fernlicht . . . . . . . . 6éu7
Abblendung . . . . . . .61u 71
Abblendschalter . . . . . 7
Nebellampe . . . . . .61u.8
Riickfahrlampe e
Lichtschalter . . . . . . . 3
Frostschutzscheibe . 12
Elektropneumatischer Schalter

far Sander . . 12
Tachometer «Tel», Siop Kon-

trolle . e e .12
Mehr-Klang- Hom . . .12
Anlasserschalter—Anlasser . 56
Anlasserschalter—Anlasser-

relais . . . . 55
Anlasserrelals—Anlasser . . 58
Anlasserrelais—Anlasser . . 54
Batterie—Anlasserrelais . . 60
AnIasserre|ais—An|asserscha|-

ter . .o 60
Anlasserrelals—Regler .. 60u.
Regler—Schaltkasten . . . . 3
Anlasserrelais—Anlasser . . 16
Anlasser—Masse . . . . . 42

mm-

wvi Lt L b n

NNONNNONON
Lhhhunounn

o

Farbe

blau
schwarz
gelb
schwarz
schwarz
rot

rot

rot

gelb
grun

rot

rot
schwarz
grun
rot

grun
gelb
blau
grun
schwarz
schwarz

schwarz

rot
schwarz

blau

grin
schwarz
blau/grin
schwarz

schwarz
schwarz
schwarz
schwarz
schwarz
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ELEKTRISCHE ANLAGE 24V «BOSCH»

Legende:

1 Scheinwerfer
Anhéngertafel und Schalter

3 Nebellampe

4 Horn und Druckschalter

5 Dynamo

6 Regler

7 Sicherungsdosen

8 Kontrollampe

9 Anlasser

10 Abblendschalter

11 Scheibenwischer

12 Frostschutzscheibe

13 Winker

14 Schalter tiir Stoplicht

15 Instrumentenbeleuchtung

16 Blink-Automat

17 Schalter fir Richtungsanzeiger

18 Anschlufy fir Frostschutzscheibe

19 Innenbeleuchtung

20 Ruckfahrlicht und Schalter

21 Schalter fur Nebellampe

22 Schaltkasten

23 Anlasser-Schalter

24 Batterie

25 Steckdose fiur Anhéangerlicht

26 Blinker

27 Schluk- und Stoplicht

29 Kontrollampe fir Fernlicht

Schaltkasten: { (1) == Stellung des Schalterschlissels

(2) — Position des Schalterschlissels
(1) (2)
0 herausgezogen —- alle Verbraucher gesperrt
0 eingeschoben — Anlasser entriegelt und Ta-
gesverbraucher eingeschaltet
1 » = Park- und Schluflicht ein-
geschaltet
2 » — Fern- oder Abblendlicht ein-
geschaltet

Kabel-Anlage («Bosch»)

Bezeichnung der Leitungen Nr. mm Farbe
Parklampen . . . . . . . . 57 1,5 blau
Schluflampe . . . . . . . . 58 1,5 schwarz
Stoplampe . . 15 1,5 gelb
lnslrumenienbeleuchiung Co 15 1,5 schwarz
Kabinenlampe . Co 15 1,5 schwarz
Lampe fiir Anhangeriafel Coe 15 1,5 grin
Nebellampe . . . . . . . . 56bu.57 25 blau
Riickfahrlampe . . Co 15 2,5 grin
Kontrollampe far Dynamo Co 61 1,5 rot
Dynamo—Regler . . . . . . DF 1,5 rot
Dynamo—Regler . . . . . . Dt 6 rot
Dynamo—Regler . D— 6 gelb
Dynamo (mit aufgebauiem Reg|er) 51 2,5—6 rot
Blink-Automat . . . . . . . 15 1,5 rot
Blinker . . . . . . . . . . 15 1,5 rof
Winker . . . . . . . . . . 15 1,5 schwarz
Horn. . . 15 1,5 grin
Elekiropneumahscher SchaHer fur

Sander . . e e e 15 2,5 schwarz
Frosfschuizschelbe .o 15 2,5 schwarz
Tachometer «Tel », Stop- Konirolle 15 2,5 rof
Mehr-Klang-Horn . . . . . . 15 2,5 schwarz
Anlasser—Magnetschalter . . . 50 2,5 Dblau
Batterie—Anlasser . . . . . . 30 70 schwarz
Anlasser—Schaltkasten . . . . 30 2,5 schwarz
Batterie—Masse . . . . . . 31 70 schwarz
Anlasser—Masse . . . . . . 31 70 schwarz
Fernlicht . . . . . . . . . 56a 2,5 rot
Abblendung . . . . . . . . 56b 25 grin
Abblendschalter. . . . . . . 56 2,5 gelb
Schaltkasten-Zuleitung . . . . 30 2,5 schwarz

Sind die Leitungen fiir 6-PS-Anlasser langer als 4,4 m,
werden Kabel mit 95 mm2 Querschnitt verwendet.
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SCHMIERPLAN ZU RD-MOTOR UND CHASSIS TYPE AM-44

1 — Nr. Schmierstelle 3 — Art der Wartungsstelle
— Schmiermittel 4 — Anzahl Schmierstellen

2
1 2 3 4 Taglich oder alle 300 km 1 2 3 4 Alle 3000 km
1 A Mehsiab 1 Motor: Oelstand priifen 1 A Einfullstutzen1 Motor: Oel wechseln, Filter und Oelpum-
2 A » 1 Kompressor: Oelstand prifen pensieb reinigen. Wenn viel in kleinen
3 A » 1 Einspritzpumpe: Oelstand prifen Gingen gefahren wird, sind fiir den Oel-
4 H Fettbichse 1 Wasserpumpe: F-Bichse nachziehen wechsel die Motorbetriebsstunden (100
Alle 1000 km bis 120) mafgebend
o 5 A Niveau 1 Drehzahlregler: Oelniveau prifen
5 A Oeler 1 Drehzahlregler: 1 ccm Oel einfiillen 31 F Nippel 1 Lenkstock: Niveau kontrollieren
6 F Nippel 1 Venfilator: mahig schmieren 32 B Niv'stutzen 1 Getriebe: Oelstand priifen
7 A Niveau 1 Luftfilfer: reinigen, Oel erneuern 33 C » 1 Schnellgang: Oelstand prifen
8 E Schmierloch 2 Motorbremse: Gasél und Graphit 34 B Niv'bohrung 1 Hinterachse: Oelstand prifen
9 A » 1 Handgashebel am Lenkstock 40 F Nippel 1 Zwischenlager
10 A » 2 Gasgestinge, Vorgelege Alle 6000 km
11 A » 2 Obere Lenkwellenfiihrung
12 A » 2 Motorbremsgestinge am Lenkstock 35 A Oeler 2 Dynamo: 10—15 Tropfen
13 F Nippel 2 Moforbrems-Yorgelege 36 A » 1 Anlasser: 10—15 Tropfen
14 F  » 2 Schnellganggestinge, 1. Vorgelege 37 F Schmier- 3 Kreuzgelenke: Felft langsam und ohne
15 A Schmierloch 1 Schnellganggestinge-Umlenkhebel einsatz (im Druck ~einfillen, damit Dichtungen und
16 A » 2 Schnellganggestinge, 2. Vorgelege Werkzeug) Deckel nicht beschadigt werden.
17 F Nippel 4 Gelenke des Lenkgestinges 2 A Ablah- 1 Kompressor: Oel wechseln
18 F  » 4 Achsschenkellager schraube Alle 12000 km
19 F » 2  Kupplungsausriickwelle .
20 F Feltbiichse 1 Kupplungsausriicklager 32 B Entleerungs- Getriebe: Oel wechseln
21 F Nippel 1 Bremspedalwelle zapfen
22 F  » 2 Hebel zu Handbremse und Nebengetriebe 33 C » Schnellgang: Oel wechseln
23 F  » 4 Handbremsvorgelege 34 B » Hinterachse: Oel wechseln )
2 F  » 2 Keilmuffen der Kardanwellen 38 G 2 Vor:ferlrladnaben: 2 Ehloffel Walzlagerfett
25 F » 4 B i : 3 ichti nachtullen
remsschlissel: auhere Lager vorsichlig 5, 2 Hinterradnaben: 2 Ehléflel Walzlagerfett
26 A 2 Gleitschlaufen: reinigen und &len nachfllen
27 F 1 Bremshilfe: Stange reinigen und fetten
28 F Nippel 8 Federnlager
29 F  » 1 Anhéngerkupplung NB. Die Getriebedlbader sollen auf jeden
30 D Behalter 1 Bremsfliissigkeit: Vorrat prifen Fall im Frihling und Herbst gewechselt
2 A 1 Kompressor-Luftfilter: reinigen werden.

O
n
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Sommer Winter

[ ] A Motorensl SAE 30 SAE 20 [] E Dieselsl

@ B Getriebe- und Hinterachsol Sﬁgi£4§)50EP SS:‘EE 194% EEPP O F  Chassisfett

n C Schnellgangdl @ G Walzlagerfett

O D Bremsflissigkeit o H Wasserpumpenfett

105



SCHMIERPLAN ZU DD-MOTOR UND CHASSIS AS-47

—-—
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3
Mehkstab

»
»

Fettblichse

Oeler
Nippel
Niveau
Schmierloch

»

»

»

»
Nippel

»
Schmierloch

»
Nippel

)

»
Fettbuchse
Nippel

»

»

»

»

ANBEBN—2=2NDABN—2 NONNNN—= N = =

Nippel

»
Behalter

—
—_— A N = N

Nippel
6

1 = Nr. Schmierstelle

3 = Art der Wartungsstelle

2 ; Schmiermittel 4 — Anzahl Schmierstellen

Tdglich oder alle 300 km 1 2 3 4

Motor: Oelstand prifen 1 A Einfull- 1
Kompressor: Oelstand prifen stutzen

Einspritzpumpe: Oelstand prifen
Wasserpumpe: F-Bichse nachziehen

Alle 1000 km

Drehzahlregler: 1 ccm Oel einfiillen
Yentilator: mahkig schmieren

Luftfilter: reinigen, Oel erneuern
Motorbremse: Gasdl und Graphit
Handgashebel am Lenkstock
Gasgestinge, Vorgelege

Obere Lenkwellenfiihrung
Motorbremsgestinge am Lenkstock
Motorbrems-Yorgelege
Schnellganggestinge, 1. Vorgelege
Schnellganggestinge-Umlenkhebel
Schnellganggestinge, 2. Vorgelege
Gelenke des Lenkgestinges
Achsschenkellager
Kupplungsausriickwelle
Kupplungsausriicklager

Bremspedalwelle

Hebel zu Handbremse und Nebengetriebe
Handbremsvorgelege

Keilmuffen der Kardanwellen
Bremsschliissel: aufiere Lager vorsichtig
schmieren

Gleitschlaufen: reinigen und dlen
Bremshilfe: Stange reinigen, fetten
Federnlager

Anhéngerkupplung

Bremsfliissigkeit: Vorrat prafen
Kompressorluftfilter reinigen
Km-Zé&hlerantrieb: nur bei GD-50-Getriebe,
ohne Schnellgang.

33
34
35
39

40

WA®@TTMY

Ty >

@ Qwn W

Niveau
Nippel
»
Niv'stutzen
»

Niv'bohrung

— e e A ed -

Oeler 2
»
Schmier-
einsatz (im
Werkzeug)
Ablak- 2
schrauben

B

—

Entleerungs-
zapfen
»

» 1

Alle 3000 km

Motor: Oel wechseln, Filter und Oelpum-
pensieb reinigen. Wenn viel in kleinen
Gidngen gefahren wird, sind fiir den Oel-
wechsel die Motorbetriebsstunden (100 bis
120) mafigebend.

Drehzahlregler: Oelniveau priifen
Lenkgestinge, Vorgelege

Lenkstock: Niveau kontrollieren

Getriebe: Oelstand prifen

Schnellgang: Oelstand prifen

Hinterachse: Oelstand priifen

Alle 6000 km

Dynamo: 10—15 Tropfen

Anlasser: 10—15 Tropfen

Kreuzgelenke: Fett langsam und ohne
Druck einfullen, damit Dichtungen und
Deckel nicht beschadigt werden
Kompressor: Oel wechseln

Alle 12000 km
Gefriebe: Oel wechseln

1 Schnellgang: Oel wechseln

Hinterachse: Oel wechseln
Yorderradnaben: 2 Efloffel Walzlagerfett
einfullen.
Hinterradnaben:
einfullen.

2 Ehloffel Walzlagerfett

NB. Die Getriebedlbader sollen auf jeden
Fall im Frihling und Herbst gewechselt
werden.
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Abb. 48 Schmierplan zu DD-Motor und Chassis Type AS 47
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SCHMIERPLAN ZU DD-MOTOR UND CHASSIS AS-45-V

BN = -

I>>»>» v

MO TMT T ™

3
Mefhstab

»
»

Fettbluchse

Oeler
Nippel
Niveau
Schmierloch
Nippel

»
Schmierloch
Nippel

»

»

»

»

»

>

»
Fettbichse
Nippel

»

»

»

»

Nippel
»
Behalter

o
©

DW= a2 N A, )= =2 N = —

-—
N = = N = N

1 — Nr. Schmierstelle 3 -— Arl der Wartungssielle

2 — Schmiermittel =+ 4 --- Anzahl Schmierstellen

Taglich oder alle 300 km 1 2 3 4

Motor: Oelstand prifen 1 A Einfill- 1
Kompressor: Oelstand prifen stutzen

Einspritzpumpe: Oelstand prifen
Wasserpumpe: F-Blichse nachziehen

Alle 1000 km

Kompressorluftfilter: reinigen
Drehzahlregler: 1 ccm Oel einfiillen
Yentilator: mahkig schmieren

Luftfilter: reinigen, Oel erneuern
Motorbremse: Gasél und Graphit
Betdtigungs-Aufienantrieb: Vorgelege
Gasgestdange: Vorgelege

Ob. Lenkwellenfiihrung und Handgas
Motorbremsgestinge: am Lenkstock
Motorbrems-Vorgelege

Kupplungspedal

Getriebeschaltung

Bremsvorgelege

Gelenke des Lenkgestanges
Achsschenkellager
Kupplungsausriickwelle
Kupplungsausriicklager
Bremspedalwelle

Handbremshebel

Handbremsvorgelege

Keilmuffen der Kardanwellen
Bremsschliissel: aduhere Lager vorsichtig
schmieren

Gleitschlaufen: reinigen und olen
Bremshilfe: Stange reinigen und fetten
Federbolzen

Anhédngerkupplung

Bremsfliissigkeit: Vorrat prifen
Pneumaf. SG-Schaltung: Schaltstangen rei-
nigen und fetten

35
36
37

32

33
34
38

Q@ Qwn ©w

Niveau
Nippel
Niv'stutzen

>

Niveau-
bohrung

Oeler
Qeler
Schmier-
einsatz (im
Werkzeug)
Ablaf-

schraube

Entleerungs-
zapfen

»

»

el G S

p—ry

—h aeh

Alle 3000 km

Motor: Oelwechseln, Filter und Oelpum-
pensieb reinigen. Wenn viel in kleinen
Gingen gefahren wird, sind fiir den Oel-
wechsel die Motorbetriebsstunden (100 bis
120) mafgebend.

Drehzahlregler: Oelniveau prifen
Lenkstock: Niveau konfrollieren
Gefriebe: Oelstand prifen

Schnellgang: Oelstand prifen

Hinferachse: Oelstand prifen

Alle 6000 km

Dynamo: 10—15 Tropfen
Anlasser: 10—15 Tropfen
Kreuzgelenke: Fett langsam
Druck einfiillen, damit Dichtungen
Deckel nicht beschadigt werden.
Kompressor: Oel wechseln

und ohne
und

Alle 12000 km
Getriebe: Oel wechseln

Schnellgang: Oel wechseln

Hinterachse: Oel wechseln
Yorderradnaben: 2 Efloffel Walzlagerfett
nachfillen
Hinterradnaben:
nachfullen.

2 Efloffel Walzlagerfett

NB. Die Getriebedlbader sollen auf jeden
Fall im Frihling und Herbst gewechselt

werden.
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FAHRZEUGREINIGUNG UND PFLEGE DER WAGENAUFBAUTEN

Eine befriedigende Wartung des Motorwagens ist
nur dann méglich, wenn dieser regelmahig und sorg-
faltig gereinigt und der Pflege der Wagenaufbauten
die ndétige Aufmerksamkeit geschenkt wird.

Der Arbeitsaufwand fiir diese Ptlege Iohnt sich, weil
dadurch das gute Aussehen des Fahrzeuges tiber

lange Zeit erhalten bleibt und eine vorzeitige Ver-
alterung vermieden wird.

Der Motorwagen soll nicht unnétig der Sonnen-
bestrahlung ausgesetzt werden, weil diese flr die
Lackierung und die Gummiteile (Bereifung usw.)
schadlich ist. Auch die nachteilige Einwirkung durch
Regen, Schnee oder Frost ist moglichst zu vermeiden;
deshalb sollte das Fahrzeug auferhalb der Betriebs-
zeit in einer trockenen und heizbaren Garage unter-
gebracht werden.

Fahrzeugreinigung

Eine wichtige Voraussetzung fur das gute Aussehen
und die befriedigende Lebensdauer der Wagenlackie-
rung ist die sorgfaltige Reinigung. Der Reinigungs-
turnus ist natiirlich von den besonderen Betriebsver-
haltnissen abhéngig. Ein stark verschmutzter Motor-
wagen sollte jeweils vor dem Einstellen abgewaschen
werden, weil eingetrockneter Kot, wegen der Scheuer-
wirkung, fiir die Lackierung schéadlich ist. Selbstver-
standlich darf man einen verschmutzten Wagen nie-
mals trocken oder feucht abreiben. Benzin, Petrol oder
Rohdl sind fir die Wagenlacke schadlich und durfen

110

daher fur die Karosseriereinigung nicht verwendet
werden.

Hart aufprallendes Wasser ist fir die Lackierung
an sich schon schadlich, deshalb darf der Wagen nur
mit geringem Wasserdruck und gut zerstaubtem Strahl
abgespritzt werden. Damit der Kot die Lackober-
flache nicht beschidigt, mufy dieser sorgfaltig auf-
geweicht werden, bis er mihelos abgespliilt werden
kann.

Fir die Reinigung der Karosserie miissen ein be-
sonderer Schwamm und ein eigenes Waschleder be-
niutzt, und wahrend der Wascharbeit haufig in sau-
berem Wasser ausgewaschen werden. Nach dem Ab-
schwammen ist die Karosserie mit Hilfe des Wasch-
leders gut abzutrocknen, damit sich keine Wasser-
flecken bilden koénnen.

Waihrend der Reinigung des Fahrgestelles muf
jede Benetzung der Gummiteile, der elekirischen Ap-
parate und Leitungen durch Benzin, Petrol oder Rohdl
vermieden werden, weil Gummi durch die Mineralol-
produkte zerstért wird. Das Eindringen von Wasser
in die Luftfilter des Motors und die elekir. Apparate
mufy unter allen Umstdanden vermieden werden.

Bei regelméhiger und aufmerksamer Reinigung des
Motorwagens koénnen allfdllig auftretende Mangel
(Undichtigkeiten, lockere  Schraubenverbindungen
usw.) so frithzeitig festgestellt werden, dafy grohere
Schaden vermieden werden kénnen.



FAHRZEUGREINIGUNG UND PFLEGE DER WAGENAUFBAUTEN

Beim Waschen des Fahrzeuges werden die Brems-
belige nafi. In diesem Zustande mufy mit einer Ver-
minderung der Bremswirkung gerechnet werden!

Karosseriescheiben. Zu deren Reinigung eignen
sich am besten alte, gut gewaschene Leinenlappen.

Chromteile. Diese sollten nach jeder Wagenreini-
gung mit etwas Vaseline behandelt werden.

Pflege der Lackierung

Da die Wagenlackierung einer unvermeidlichen
Verwitterung unterworfen ist, sollte diese jahrlich
durch einen Fachmann aufgefrischt werden. Diese Ar-
beit sollte auf jeden Fall ausgefihrt werden, bevor
die Lackoberflaiche matt geworden ist.

Durch das Auffrischen mit einer geeigneten Politur
werden die abgebauten Farbstoffe des Lackes wieder
erganzt; mit dem Polieren (Glatten) der Lackober-
flache wird die Farbe gegen die Verwitterung wider-
standsfahiger, und schlieflich wird damit auch das
Aussehen des Fahrzeuges wesentlich verbessert.

Farbschaden sollten immer unverziglich ausgebes-
sert werden. Bremsflissigkeit und Alkohol sind fiir
den Schutzlack sehr schadlich. Das Polieren von hei-
ken Lackoberflachen ist aukerordentlich schadlich,
deshalb darf das Fahrzeug wéahrend dieser Arbeit
nicht der Sonnenbestrahlung ausgesetzt werden.

Wartung

Nach je 1000 km Fahrt: Scharniere, Schlésser und
Stitzlager der Tiren sowie die Bénder der Motor-
haubenauflage mit etwas Unschlitt fetten. Verschliisse
und Scharniere der Briickenladen &len und die Lager
der Kippbricke schmieren.

Nach je 3000 km Fahrt: Befestigung der Wagenauf-
bauten kontrollieren. Briickenbeschlage priifen.

Nach je 6000 km Fahrt: Samtliche Schraubenverbin-
dungen Ulberholen und die Kurbelapparate der Wa-
genfenster dlen,

Jahrlich: Lackierung der Karosserie auffrischen.

111



KONTROLLPLAN FUR DAS CHASSIS

Motor

Fiur die Einfahrvorschiften und den Wartungsplan
sind die Seiten 46 und 47 nachzuschlagen.

Chassis
Einfahrvorschriften.

Je nach der Grohe der Belastung sind die einzel-
nen Bau-Elemente eines Motorwagens — wenn auch
nur in sehr geringem Mafe — elastisch. Dadurch wird
immerhin eine gewisse Veranderung in der Bean-
spruchung der Lager und Zahnrader verursacht, die
wahrend des Einfahrens durch reduzierte Nutzlast
und beschrankte Fahrgeschwindigkeit ausgeglichen
werden mufy. Aus dem gleichen Grunde sollte wéah-
rend der Einfahrzeit wenn immer moglich kein An-
hanger mitgefihrt werden.

Waéhrend der Einfahrzeit ist es empfehlenswert, die
Federbolzen, die Keilmuffen der Kreuzgelenke, die
Achsschenkellager und das Lenkgestdange wochent-
lich zweimal zu schmieren. Wenn das neue Fahrzeug
ausnahmsweise doch voll belastet werden muf, soll
sehr sorgféltig gefahren werden.

Die Schraubenverbindungen des Motorwagens mus-
sen wahrend der Einfahrzeit mindestens einmal nach-
gezogen werden.

Regelmidfige Kontrollen
Nach je 1000 km Fahri:

Bei jeder Wagenreinigung und Schmierung alle
Teile des Fahrzeuges kontrollieren. Felgenbefestigung
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priifen. Alle Gelenke 6len und die beweglichen Teile
der Wagenaufbauten schmieren. Motorhaubenauflagen
mit Unschlitt fetten.

Nach je 3000 km Fahrt:

Kupplungsspiel kontrollieren, Befestigung der Wa-
genaufbauten und Zustand der Briickenbeschlage
prifen. :

Nach je 6000 km Fahrt:

Alle Schrauben und Muttern am Chassis, einschliefy-
lich der Federbriden und der Verbindungen der
Kraftubertragung, nachziehen. Federblatter schmieren
und Druckluftbehalter entwassern. Abstand der Kupp-
lungsbremse (ca. 7 mm) kontrollieren.

Nach je 12 000 km Fahrt:

Das Fahrzeug grindlich kontrollieren, Bremsanlage
und elektrische Anlage prifen. Spur nachprifen.
Kiihler ausspllen und dessen Wabe von hinten nach
vorn ausblasen.

Alle 6 Monate:

Antriebssaite des Km-Zahlers schmieren. Brenn-
stoffbehalter reinigen. Federblatter entlasten, sprei-
zen und mit Graphitfett schmieren. Mangel an der
Karosserie beheben.

Alle Jahre:

Druckregler, Motorwagenbremsventil, Ueberstrom-
ventil und Anhangerbremsventil revidieren. Brems-
anlage griindlich kontrollieren.
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Alle 2 Jahre:

Gummimembrane im Druckluft-Servoapparat aus-
wechseln. Das gesamte hydraulische Bremssystem rei-
nigen und samtliche Gummiteile ersetzen. Wenn nétig
die Radlagerdichtungen auswechseln. Wagenfedern
ausbauen, entrosten und frisch einfetten.
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