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= EINLEITUNG

Mit der Herausgabe des vor allem fiir Autoreparaturwerkstitten bestimmten ,,SKODA 1200-Werkstitten-
Handbuches* wollen wir den Werkstidtten bei der Erfiillung ihrer nicht leichten und verantwdrtungsvollen
Aufgabe, ihre Kunden einwandfrei, rasch und billig zu bedienen, behilflich sein.

Fiir die Zusammenstellung des Handbuches, an dem unsere Fachleute — Praktiker und Theoretiker — mitge-
arbeitet haben, haben wir nicht nur die bei der Montage und den Priifungen gzwonnenen Erfahrungen des
Lieferwerkes, sondern auch Erfahrungen aus der Reparatur-Praxis verwertet. Aus der engen Zusammenarbeit
aller beteiligten Kreise ergaben sich die im Handbuch beschriebenen Arbeitsvorginge. Wir achteten besonders
sorgfiltig darauf, daBl alle Werkstitten nach Komplettierung ihrer Einrichtung mit den in der vorliegenden
Druckschrift angefiihrten Hilfsgeriten die Kraftwagen gleich gut instandsetzen kénnen, ohne Riicksicht darauf,
ob es sich um kleine oder grofB3e Reparaturen handelt. , k

Wir nehmen an, dafl uns die Beschreibung einiger, vielleicht manchem Eingeweihten bekannter Arbeiten nicht
zum Vorwurf gemacht wird, da das Handbuch auch weniger erfahrenen Arbeitskriften ein verlaB3licher Helfer
werden soll. Wir wiederholen allerdings nicht die geldufigen, bereits in der Bzdienungsanweisung angefiihrten
Wartungsvorschriften. Wir sind bestrebt, geeignete, bereits bei der Erzeugung hervorragend bewéhrte Arbeits-
vorginge und Behelfe auch in die Reparaturpraxis zu iibertragen. Wir sind iiberzeugt, dafl dies die geeignetste
Methode ist, um den Werkstétten eine allseitige Erhthung der Leistung bei Einhaltung gréfiter Arbeitsgenauig-
keit zu ermoéglichen.

Wir iibergeben diese Druckschrift allen Berufenen mit der Versicherung, daB wir jeden guten Vorschlag auf
Verbesserung des Handbuches dankbar begriiffen und die eingereichten Vorschlige verwerten werden, wenn
eine Erginzung und Erweiterung des Handbuches erforderlich wird.




INHALT

Seite
Einlcitung i
AR e q
Wesenilichs Unterschisde in der Avzfilhoang des SEONA 1200-Wastrns gegeniber
dern SHODA 1101-Winren | . . . . . . : : : ] : ; ]
Anhringung und Tedeutung des Ty penachildrs 4 -
Ly ol
Mrtor s
1. Techoieche Angaben . . . . i ki 1: -
2, Ausbad des Motors aus dem I mgﬁl.:-h : ; ' : ; i ; L i .
3. Ferlegung des Motols . : i ; ; . . . . . : £ gt
4 Zylindedauipiohzen wad Eolben i i : . : . . : g 10 5
n. Eolbeoringe . ; ! . ) . ) . 11 D e
F. Kolbonhilaen o X SR % 285 B OB onow 12 S—
7. Kurbelwell: - o A I - Amtes
3, Mockenweclle . . IO - O sz ]
0. Eirtali. und Auz:L*l.E'.-enxLlf O £ L FLE
1N, Venlilfedsmm 10
11, ventilstonsruegy g ; i ; . In
12, Fiindluns i . . . . . i : . ; i . : . ]
13, Molemsiimierung : : . : i " . i . 15 Wear
14, Vargascr 14
15, Kithleng ’ : ’ : ; : s . I
18, Fueornmanban des "-‘Iﬂ'l'ﬂl."-? : : ' . . . i ] . ; 2 21
Wecheelgetrieshe
1, Kupplung a4
2. Wiephsaloetriche : ; : i i : i 3 25
% Glalankwoslle ; ) " i . . , . . . . : i B2l
4 ITimterachss : E 7 ; ; 3 A . k2|
Frahrgestall .
1. Lenkung . . ; : ; i : E x . i i 3 g av
2. Vordarachsc . g - . ” . - . - - . ae
3 Tiydraitische Tromsen z F: s ; - : - 1
4. Bydreulizche. Stoldimplr g ! = . . .44
&, Fentralschmicrung o SR TR O - B 2 -4
&, Behmen - ; . : . > . 43
Y. Bercifuny - N . . ) . i C B : . £
%, Hlektrische Aonbigge T'?'E' - - £ - z z = ; - A
uil Hactaris 2 . . . - . . : 3 . . i 4
o) Enncdwverteiler | H : : ; : ; H . . L)
vy Aedapule . . . - - N
d1 Hiinmllerze i ; ! - i ) : : ) ; : : . =5
r) Lichumaschlize : y y . . . . . . . . e
71 Heglerachallar ‘ ‘ ] 2 : : ; Ak
1 Mlskirischor Anlasser | . y . . . . . . . . a0
nh Bcheinwerfer | . . ; . : : - : ; ; ; Tl
11 Czritchredi- Eie'eu-:hrun;c . . z : . . - . . . an
iy Bignalhorn . - - : : B ] : : : : L ; aek
k1 fldrnckanzeigor . E . . E = . g . o
Iy Hroftslol fmesser - - . ' : = ; 3 E . . il
Zamalibild deor clikirkschen Anbage mil [Toaraicht der Boemoverbraneluer il
9, Heizitntg . . . . . i : . ; ; . : : : : Sk
10, Auiban - - - i E 3 s £ . = . 2 . . iz
11. Helen das Wingens : . ; 2 WM ALEE R
1%, Verseichnis der ‘:-Lﬂalmermw 5 . - 2 " . T
1% Allgemelue techmisele Angaben . - . . - - : T4
14 Empfohlens Ole und Sehmlsrmitic] | : : ! . ! : ; . TE

L3

; :




SHONAM
ALLGEMEINES

Der SKONA 1200-Wagen cratand sua dor Nachfrage von Kunden, denen der SKODA 1101- Wagen goficl, die
Jedoch cinen bequomoren Wagen verlangten,

Aug dissem Crunde werde cin vollkemmen nooer Aufban von gréleren Abrmrssungen und der modornsten wing-
sehliipfigen Form grechaffen und mit dem gur Erhibung der Baguemlichieit der Palirghisle dicoonden Subokir
ausEretattsl

Daa Fabhrgestinll dor belusrnien und bewihrten Bapart blleb fm wesentlichet dusseibewie das des SKODA 1101-
Wagens. Ex wurdon ledlylich nnerl Bilche, mit den Erfurdermissen sines griiBeron Wagens msammenhingend
Anderutipgen vorgencmmen und singelne Organe vervollkomminet, wobei wlle beim SHODA 1100 -Wagen gprewon-
menetl Kriphrungen vorwortet wurden, se dafl gleichzeitip elne Krhfhung der Hetrichasicherhell orreicht und
die Wuhrt angenchmer gestalict wird

Wesentliche Unterschiede in der Ausfiihrong des SEOD A 1200-Wagens
Eegentiber dem SKODA 1101 -Wagen

L Mruer Aufban griiSerer Abmessungen pml moderner windeehlipfiger Form,
2 Motor mit griflerem Hubrpum ond hiheror Leiatuny.

4. Kupplung — stiirkers Druckfdern,

1. Ganggchaltung — wie bei der Ty 1702

8. Gelenkwelle peleofit,

6. Hinteruchse — grilore Spurweite, StoSddmpler, Tragfederbofestiptng.
1. Vorderachse — groflerr Spurweits, Bicherungagalel,

i REahmen — préfieror Redstand, hinterer Queririiger.

Veratirkts Hercifung,

Tik Elektrierhe Anlage 12V,

11 Hrimung und Liftung des Wogins,

12, Aufbay — fanfelizig,

13, Heben des Wagens.

12 Verzcichnia der Workzeuge.

15, Technisehe Angaben,

16 Retriehastofl-Fiillangen und empfohlene Schmisrmittcl,

T




Anbringung und Bedeutunyg des Typenschildes

Dias Typenschild ist eigentlich der ,Taufschein' des Kraftwagens: an ihm ist neben den technischen Haupt-
daten die Motor-Erzengungsnummer eingeprigtl, dic gleichzeitig auch die Erzeugunginummer des Fahrgestells
angibt und im amtlichen Typenzeugnis eingetragen ist, Weil die am Typenschild angebrachten Angahen von
den Kontrollorganen mit den Eintragungen in den amtlichen Answeisen des Fahrzeuges verglichen werden,
muf darauf zeschtet werden, dall das Typenschild bel Reparatur des Wagens nicht beschidigt oder gar abge-
rissen wird. Im Falle ciner Beschidigung des Typenschildes empfiehlt e¢s sich, das beschiidigte Schild dem
Lieferwerk ecinzusenden und ein newes Schild angufordern. Das neue Typenschild mull an derselben Stelle
befestigt werden, an der das ursprimgliche 3child angebracht war.

Abb, 1. Anbringunir des Typenachildes

Das Typenschild ist an der rechten Seite der Querwand hinter dem Motor unter der Motorhaube angenietet
{siehe Abb. 1). Die Motornummer, baw. die Fahrgestellnummer ist auBer am Typenschild noch an der rachten
Seite des Motorblocks an der bearbeiteten Sitzfliche des Olfilters cingepriigt (siche Abb, 2.

Diese Nummer ist stets bel Bestellung von filr die Instandsetzung des Fahrzeuges erforderlichen Ersatzteilen
anzufiihren,




Abb. 2 Am Motorblock elngepriigte MolGrnummer

et
jlen

flan
Abb. 1 Teilschnitt durch den Molor




MOTOR

1. Technische Angaben

Wassergekilhlter Vierzylinder OHV mit Zylinderlaufbiichsen {sogen. nassen Bichsen)

Bohrung . : . : ; i ; y ; ; ; y ; , . y . . . 72 mm
Hubraum . . . . : . . , . p . i ; § . f : . 1221 com
Verdichiungsverhiiltnis : | . . . ‘ . . . . . . . . F 1686
Bremsleistung bei 3500 17/Miin. i ; i . " 3 . i ‘ 4 . . . 32 ES
Maximal-Bremsleistung ; ; i ; o i ; i ‘ § : i ’ ; a6 P3
Motordrehzahl bei ciner Geschwindighkeit von 60 km/h am 4, Gang . " S ; 2570 U/Min.
Dier sperifische Eraftstoffverbrauch ist niedriger als | . ; . . : . g . 370g/P5/h

2, Ausbawuw des Motors aons dem Fahrgestell

Um einen glatten Ausbau des Motors zu erméglichen, empfehlen wir folgenden Arbeitsvorgang:

1.
2,
3.
4,

30

oM om

10,
. 2 Schrauben der elastischen Motorlagerung,
12,
13,
14,
145,
16,
17.

15,

149,

4 Bplinte werden aus dem Halter der Motorhaube entnommen und die Haube abgehoben,

aus dem Kiihler wird das Kithlwasser abgelassen,

das Seil der Kithlerjalousie wird aus der oberen Rolle herausgezogen,

es werden abgenommen: 2 Schrauben des Reduktions-Eolrknies am Untertai]l des Kihlers, 1 Schraube
des Biigels, der Halter des Uberfallrohres, die Spangen des oberen Gummischlauches und schlieBlich
wird der Kiihler selbst entnommen,

abgeklemmt wearden die Batterie, das Anlasserkabel, 1 elektr, Leitungskabel und 2 Leitungsdrihte
zur Lichtmaschine,

ol
)
Fis

OHV

. das Rohr des Fernthermometers,
. das Robr der Kraftstoffleitung,

der Seilzug (Bowden) des Startvergasers,
die Zugstange des Gashebels,
4 Muttern der Auspuffrohrleitung,

der Fullboden iiber dem Wechselgetriche,

das Zentralschmierungsrohr des Kupplungs-Drucklagers,

der Geschwindigheitsmesser-Antrieh,

der Gabelbolzen der KupplungsfuRhebel-Zugstangs,

4 Bchranben des Kardangelenkes,

2 Behrauben der elastischen Lagerung des Weehselgetriehes, Unter das Getrichegehiiuse (unterhalb
des Schwungrades) wird ein Heber gestellt und der Motor leicht angehoben.

8 Schrauben, die zur Verbindung des Motorflansches mit dem Getricbegehiiuse dienen. Die Gummi-
lagerung wird herausgenommen.

Das Getriebegehiiuse wird in Richtung nach hinten herausgenommen und sodann der Motor
ausgebant,
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Abb, 4. Querschnitt durch den Motor

L
e SKODA 1200-Kraftwagen ist mit cinem wassergekilhlten Viertakt-Benzinmotor mit hiingenden Ventilen

V) susgeriistel. Im Zylinderblock sind Zylinderlaufbiichsen. sogen. ,nasse" Biichsen leicht eingeschoben.
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Abb, & LEngzschnitt durch den Motor
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3. Zerlegung des Motors

Zur Beachtung: Der Evlinderkopf darf nicht vom Zyvlinderblock abgenommen werden, solange er heild st

Die Kupferdichtungsringe der Zylinderlaufbiichsen und die Kupferashestdichtung unter dem Zyvlinderkopf sind
durch nzue Dichtungen zu ersetzen, wenn sie nicht vollkommen einwandfrel sind, Dadurch wird ein richtiges
Herausragen der Zylinderlaufbiichsen iiber die Zylinderblockfliche, bew. eine vollkommene Abdichtung des Zy-
linderkopies erzielt. Bei Abnahme des Zylinderkopfes ist eine Lisung der Ventilkipphebal-Bécke nicht erfor-
derlich, da alle Muttern, mit denen der Zxlinderkopf festgemacht ist, abgeschraubt werden kimnen,

Wenn die Ventilkipphebel-Bicke abgenommen worden sind, ist beim Wiedereinbau darauf zu achten, dafl das
zwischen Bock und Zylinderkopf befindliche Sehmierloch nicht verdeckt wird,

Bemerkung: Eine ibermiiliige den Kipphebeln zugefithrte Olmenge pflegt bei Alteren Motoren einen griflercn
Olverbrauch zu verursachen: das Ol wird in dic Motorzylinder durch die ausgelaufencen (abgeniitzten) Ventil-
fithrungen angesaugt.

Richtlinien fiir die Zerlegung des Motors:
1. Aus dem Motor wird das O] abgelassen.

2. Eg werden abmontiert: der Olfilter mit dem MeBstab und dem Redultionsventil; die Zindspule und der
Ziindverteiler, dic Saug- und Auspuffrohrieitung mit dem Vergaser und dem Luftfilter; die Wasserpumpe
mit dem Ventilator und das untere Rohrknie mit dem Gummischlanch: die Lichtmaschine mit dem Antriebs-
riemen und der Anlasser des Motors.

3. Der Evlinderkopfdeeke]l wird mit der Korkdichtungzeinlage abgenommen; die Korkdichtungseinlage pflest
in der Hegel nicht in einem filr den Wiedersinban geeigneten Zustand zu sein und muBl durch eine nene
Dightungseinlage ersetzt werden.

4. Die StoBstangen der Ventilsteuerung werden abmontiert und der Zylinderkopf losgeschraubt; der Zylin-
derkopf wird sodann komplett einschlieBlich der Ventile, der Kipphebelbicke, der Kipphebel, des Kipp-
hebelbolzens und des StoBstangen-Fithrungsbleches abgenommen. Die Evlinderkopfdichtung { Kupferashest)
ist in der Regel, auch bel vorsichtiger Demontage, fir einen neuwerlichen Einbau nicht mehr geeignet,
weshalb wir den Ersatz durch eine neue Dichtung empfehlen.

5. Es werden ausgebaut: das Andrehklavenrad, dic Riemenscheibe und der vordere Motordeckel mit dem
Olschleuderring.

0. Mit Hilfe der Abzichvorrichtung 1t Abb. 19 werden beide Nockenrdder abmontiert,
7. Das Kupplungsgehinse wird abmontiert.

B. Der das Kurbelwellenlager am Schwungrad verdeckende Blechdeckel wird abgenommen, die Schwungrad-
schrauben werden entsichert und das Schwungrad mit dem FZahnkranz abgenommen,

9, Der Maotor wird um 9 auf die Flanke geschwenkt, die Ventilstifiel werden ausgebaut (gegebenenfalls
kaun ein einfaches Demontage-Knebeleisen mit elastischem konischen Korkende verwendet werden, das in
die Héhlung der Stéfel eingedriickt wird, so dall der 2télel zodann in jeder beliebizen Lage herausge-
zogen werden kann), Wir empfehlen, bei Zerlegung des Mo'ors die Stéfel, die wiederverwendet werden
sollen, zum Zweeke des Wiedereinbaues zu kennzeichnen und neverlich an den ursprilnglichen Stellen ein-
zuhanen.

1. Die Schraunben des vorderen Wockenwellenlagers wenden susgeschraubt und die Nockenwelle vorsichtig
entnommen, Wenn hei ciner Generalreparatur ciner der VentilstéBel nicht nach Pkt. 9 ausgebant werdon
konnte, dann wird die Nockenwelle erst nach Ausbau der Plenelstangen und Eolben It, Pht. 17 ausgebaut,

11. Der untere Motorgehfiusedechel mit der Korkdichtungseinlage wird abmontiert (die Dichtungszinlage ist
in daer Regel durch eine neue zu ersetzen).

12, Die komplette Olpumpes mit Sieb und Antrichsschoeckenrad wird abmontiert.

13. Die Pleuellagerdecke] werden abmontiert — die Sicherungsbleche der Pleuellagerschrauben werden beim
Wiedereinbau durch neue ersetzt,

14, Die Deckel der Horbelwellen-Haupilager werden mit den Lagersehalen ausgebaut, desgleichen der riick-
wirtige Dichiungsdeckel mit dem Labyrinth neben dem SEchwungrad.
Achtung auf die Sicherungsstifte der Lagerschalen.

]
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Die Kurbelwelle wird vorsichtig entnommen.

. Nachelnander werden die Zylinderlaufbiichsen mit den Pleuelstangen und den kompletten Eolben aus dem

~ Zylinderblock herausgezogen.

T

I7. Die Kolben werden aus den Zylinderlaufbilchsen genommen, lhre Bolzen werden (nach Entnahme der

Seeger-Sicherungen) vorsichtig herausgetrieben.

Alle VerschluBsehrauben der Olkanile werden ausgeschraubt, die Dichtungsringe werden durch neue er-
setzt und alle Olkandle werden griindlich gereinigt.

Wenn das Kurbelwellen-Kugellager abgeniitat ist, wird zu seiner Abnahme cine Spezial-Abziehvorrichtung
mit Innennase verwendet.

Man sche nach, ob alle Stiftschrauben festsitzen; wenn notwendig, werden neue Stiftschrauben eingesetzt.

Die ausmontierten Bauteile (Wasserpumpe, Olpumpe, Ventile, Kipphebel, Luft- und Olfilter) werden zer-
legt. alle Bestandteile griindlich gereinigt und von Fachleuten auf zulissige MaBe der Abniitzung unter-
sucht,

Das Zubehdr der elektrischen Anlage und der Vergaser werden griindlich untersucht, allfillige Mingel
weorden behoben,

Mung: Man achte daranf, daB bei den Ausbauarbeiten die bearbeiteten PaBfliichen des Kurbelgehfuses
‘gnd der mit ihm verbundenen Bauteile micht beschidigt werden.



FABRIKSMASSE DER EINSTELLUNG UND DES ZUSAMMENBAUES

4, Zylinderlaufbiichsen und Kolben

Nenndurchmesser der Zylinderlaufbiichsen f 72 mm.

Dve Zylinderlaufbiichse ragt fiber die obere Fliche des Zylinderblockes heraus:

bei GrauguB-Motorblock um 0,10 bis 0,15 mm,

bei Leichtmetall-Motorblock um 0,20 bis 0,22 mm.

Das vorgeschrichene Ma@ des Hernosragens der Zylinderlanfbiichse iiber die obere Fliche des Zylinderblockes

mufl bedingungslos eingehalten werden. Bel Nichteinhaltung des vorgeschrichenen Malles in Richiung nach

oben entsteht beim Festzichen des Zylinderkopfes ein so starker Druck auf die untere Sitafiiche der Bylinder-

laufbiichsen und ein Zug auf die senkrechte Wandung des Zylinderblockes, dall der sine oder der sndere Teil

dieser hohen Belastung nicht gewachsen ist und bricht,
Hernuaragen der Ty linderlao e heg

3
bei sinem Graugul-Motorblock =
010 Bls 015 mm

Hernusruges e Errrmslearinufbochse
il miperen Lerchtmetal Matarbdoek
U0 biy O3 =

=
J_l
)
[HAFH

/

Abb, & Hermusrungen der Zylinderiaafbhiichsen

Dieses durch Einlegen von Kupferunterlagen unter die Laufbilichsen ergiells Hernusrages safspricht snter der
Vorausselzung, dall eine metalloplastische Zylinderkopfdichtung der Strke 1.8 :E = bestehend nus

Asbest und Folien aus Kupfer oder Aluminiumblech (siche Abbh. 7) verwendet wird.

Kommt es zu irgendeiner Stérung an Pleuelstangen, Kolbenringen oder Kolben, die beseltigs werden mufl, ist
es nicht erfordertich, den Motor zu diesem Zweck aus dem Fahrgestell auszubaven und s= seslepen,

A-A

gs235
I

Abb. 7, Metalloplastische Zxlinderkopidichtong
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Pleuelstange und Kolben kénnen von oben nach Abnahme des Zylinderkopfes und des unteren Kurbelwellen-
gehiuzes entnomimen werden, Das FPleuellager besitzt kleinere Abmessungen als der Nenndurchmesser der

Zvlinderlaufbiichze, o dafl die Plenelstange frei durch den Zvlinder hindurchgeht.

Vom Fabrikslager konnen Kolben filr nachgeschliffene Zylinder in nachstchenden Abmessungen geliefert

werden:

Ein Nachschliff fiber & 72,50 mm, wie angefithrt, wird nicht empfohlen,

I
II.

. Kolbenringe

Oben !

Mitte:

Unten:

Mit der Marke nach oben i f
= __.;
_\-\-"-—.
—
- i
-

2 Kompressionsringe:

Hihe dez Kolbenringes

Hhe der Kolhenringnut .

Ereite des Kolbenringes
Tiefe der Kolbenringnut .

1 abgesetzter Olabstreifring:
Hihe des Olabstreifringes

Héhe der Olabstreifringnut

Breite des Olabstreifringes
Tiefe der Olabstreifringnut
1 Mabstreifring

Hihe des Olabstreifringes

Hihe der Olabstreifringnut
Breite des Olabstreifringes
Tiefe der labstreifringnut

Spalt im Kolbenringschlof

Alh, & Holbenringe und Xuten tm Holben

.

& 72,25 mm

72,50 mm
25 — 0.010
— 022
+ 0,03
2,52
** __ .00
28 4+ 0,08
312 mm
— 0,010
2.5
7 0022
259 + 0,03
— 0,00
29 + 008
3.12 mm
— 0.010
k1) 4
T — 0,022
4,00 bisd 08
2,9 + 10,08
3,12 mm
- 0,15
0.3
— (0,00
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Abb, 1 EKolben im Bchniin

— 12 —

Vor Anbringung der Kolbenringe an den Kolben
priife man laut Abb. 9 den Spalt im Kolbenring-
- . .1_

schloBl, der (0,3 mm e 3 ; betragen soll

6. Kolbenholzen

Lagerung des Kolbenboleens in der Pleuelstange:
Der Kolbenbolzen ist verschiebbar in der Pleuel-
stangenbohrung gelagert.

Das Spiel des Kolbenbolzens in der Plenslstangen-
bohrung ist sehr gering und schwer meBbar.
Die Verpassung ist dann richrig, wenn der Kolben-
bolzen mit dem Daumen mit einem Druck von
ungeffihr 0.5 kg cingeschoben werden kann
Lagerung des Kolbenbolzens im Kolben: Bevor
der Eolben an der Pleuclstange angebracht wird,
wird er in Wasser von ungefihr 80° C angewirmt,
worauf der Kolbenbolzen leicht und rasch in die
Kolbenbohrung getrichen werden kann Es wird
vorausgesetzt. dall mit dem Kolben #in Bolzen in
richtigen Erzeugungstoleranzen geliefert wird.
Der Kolben wird mit seinem schriigen Lings-
schnitt in Richtung zur Nockenwelle, d. I. nach
der linken Seite des Motors montiert.




Abb. 11 Gerit zum Auadreben der Hauplloger Ao ey 155 Abb, 22 Deg am Molorgehiiuse fazgespannte Geriil

5. Kurbelwelle

Lagerung der Kurbelwelle im Motorgehiiuse:
Die Kurhalwelle ist dreifach in Gleitlagern gelapert.
Der Nenndurchmesser der Hauptwellenzapfen betrigt 48 mm.
Der kleinste zulfssize Grenzwert hel Nachsehliff der Hauptwellenzapfen ist @ 47,2 mm.
Dapr Nenndurchmesser des Pleuellagerzapfens betrigt o 45 mm.
Dar kleinste suldssige Grenzwert bai Nachechliff der lelzz'l-]agcrz.apfgn ist’ @ 44,2 mm.
Die Mennbreite der Pleuellager betriigt 32.0 mm. -

Kurhelwellenlager:
Radialapiel der Hauptlager 0,045 bis 0,075 mm.
Axialapicl des IT, Hauptlagers 0,050 his 0,115 mum,

Pleuelstange:

Radialspicl der Pleuclager 0,042 bis 0,057 mm.
Axialapicl der Pleuellager 0,050 bis 0,115 mm.

Ausdrehen der Manptlager:

Das zum Ausdrehen der Happtlager diencnde Gerdt besteht aus folgenden Teilen: 3 H.Dnsoluil_. 1 Bohrstange
mil Vorschubschraube, 1 Vorschubschraubenarm und 1 Handkurbel, Zur prizisen Einstellung der Drehmesser
wird gleichzeitig mit dem Gerdt der Stdnder Ac Oma 903 mit Indikator geliefert.

Richtlinien fiir des Ausdrehen der Hauptlager:

Am Motorblock ohne Lagerschalen werden die Konsolen fiir die Halter der Bohrwellenlager festgemacht und




die Bohrwelle in die Lager der Halter eingelegt. Die Halter blethen vorliufig gelockest As beide Enden der
Bohrwelle werden die Zentrierbuchsen aufgeschoben, Diese Buchsen, die =n einem reschen wnd richiigen Zen-
trierén der Bohrwelle beitragen, fertigt die Reparaturwerkstiitte selbst an. Der AuBendurchesesser der Buchse
stimmt mit dem AuBendurchmesser der Lagerschale des 1. und [I1, Lagers libersin, der Inseadorchmesser mit
dem AuBendurchmesser der Bohrwelle, Die Zentrierbuchsen werden an den Stellen des I und II1. Lagers ange-
bracht und mit den Lagerdeckeln [estgezogen.

Nun erst werden die Halter der Bohrwellenlager festgemacht. An der huBeren Konsole wind der Arm mit der
Vorschubschraubenmutter befestigt. Damit ist die Bohrwelle ordnungsgemil sentriert. Die Lagerdecke! des
L. und IIL. Lagers werden abgenommen und die Bohrwelle einschlieBlich beider Zentrferbucheen herausgezogen.
Hierauf wird die vorher bereitgestellte (ausgegossene und grob nusgedrehte) Lagerschale, #ie sunmehr priizis
ansgedreht werden soll, in das Lager gelegt und festgespannt.

Die Bohrwelle wird in die Lager geschoben und das Bohrmesser an greigneter Stelle sspebencht. Das Messer
wird mit Hilfe des mit Indikator versehenen Stinders auf den erforderfichen Durchasesser singestellt.
Nach der Einstellung wird das Messer mittels der an der Seite der Bohrwelle angebeschtes Seberungsschraube
gesichert, Hierauf wird die Vorschubschraube angeschlossen. die Mutterfiihrung festpmsachl. womit das Gerfit
sum Ausdrehen bereitgestellt ist.

Das Geriit kann fiir nahezu simtliche geliufigen Motortypen verwendet werdes Wess das Geriit mit den
normal gelieferten Biigelkonsolen nicht befestigt werden kann, dann ist es notwendig, Hillsbeisten ansufertigen,
die am Motorgehiiuse mit mehreren Schrauben befestigt werden; an den iiber das Motorgeblase Minausragenden
Teilen der Leisten werden dann erst die Konsolen des Geriites festgemacht.

Ausrichtung der Plenelstangen:
Vor dem Einbau der Pleuelstangen ist es unbedingt notwendig, die Pleuclstangen an ssseres, in Abb. 14 mit
dem Zubehr zur Ausrichtung von Pleuelstangen veranschaulichten Gerfit Ab Oma 5083 gesss ru vermessen.

Messen der Pleuelstangen:

Bei schnellaufenden Motoren ist es HuBerst wichtig, daB die senkrechte Lage der Kolbes gemau singehalten
wird. Jede, auch die unscheinbarste Abweichung verursacht ¢ine rasche Abniitzung ves Kolben wnd Zylinder.
E=s ist daher unerliiBlich, die mit dem ecingebauten Kolbenbolzen verpaBie Pleuslstasgs vor dém Elnbau am
abgebildeten MeBgerdt, das fiir diesen Zweck besonders hergestellt wurde, zu vermesses. [Heses Geriit dient
zur Priifung der Parallelitit der Achsen der Pleuelstangenbohrungen. Es bestelt sns folgenden wesentlichen
Teilen: Gestell, Hauptzapfen, Arm mit MeBriidern. Der Hauptzapfen besitzt drel Noten, fn @l verpafBite aus-
wechselbare Backen cingelegt sind, die mittels des Handrades auf siimtliche Durchmesser aller unserer Typen
eingestellt werden kiinnen. Ez zind sieben Sfitze auswechselbarer Backen vorgesehen, ihr kisinster und grofter
Durchmesger ist an den Backen singepriigt,

Bevor mit der Messung begonnen wird. mufl das Pleuellager am Eurbelbolzen und der Holbesmbolzen in der
Pleuelstangenbohrung genau verpaBt sein, Die derart vorbereitete Pleuelstange wird lefcht suf den Spannzapfen
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sufzeschoben und dureh feinfithliges Anzichen des Handrades in der gewiinschten Lage festgemacht. Dann
wird der Arm mit den Melridern dem Holbenbolzen angendihert, wie auf Abb. 13 veranschaulicht ist. Ein
Abweichen dor Pleuelstangenbohrungen aus der Parallelitit macht sich durch einen Lichtspalt swischen MeBrad
und Halbenbolzen bei Ansicht gegen das Licht bemerkbar, Mach Entspannung mittels des Handrades kann nun
die Pleueistange in senkrochte Lage gestallt werden. Naeh neuerlichem Festspannen wird nunmehr in der ande-
ren Richtung gemessen. Im ersten Fall festgestellte Abweichungen werden durch Zurschtwinden der Pleuel-
stange die im zweiten Fall festgestellten Abweichungen durch Zurcchtbicgen der Pleuclstange ausgerichtet.
Zum Zurechtwinden der Pleuelstangen wird die in Abb, 17 veranschanlichte Vorrichtung, zum Zurechthiegen
der Plenelstangen die Vorrichtung laut Abk. 15 verwandst.

Unter keinen Umstdnden darf die Ausrichtung von Pleuclstangen unmittelbar im MeBgerit fiir Pleuelstangen
vorgenommen werden, Nach Purechtwinden und Zurschtbicgen der Plenelstangs mull diese neucrlich in beiden
Richtungen gepriift werden. .

2 Messes vom Abwelchungan in der Parnllelitit der Plouel-  Anb, 16 Messen vun Aleweichuangen fno der Parallelitit der Plooel-
ssesbebrungen bel wangreshter Lage der leusistange stangenbohrungen bel senkrechter Lage der Pleuslstinge
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B. Nockenwelle

Nenndurchmesser des Wellenzapfens: Radialspiel:

1. Lager . i ! i ! ! " 34 mm I. Lager . i ; . 0,000 his 0,064 mm
0. Lager : : i : i ; 42 mm II. Lager . . - . 0,050 hiz 0,100 mm
III. Lager . i ] . . i f 32 mm II1. Lager . . . : 0.009 bis 0,004 mm

Axialspiel des 1. Lagers 0.05 bis 0,10 mm.

9. EinlaB- und AnslaBventile

Nenndurchmesser des Ventilschaftes | ' ' , ‘ ‘ ‘ . . s . : ¢ : & mm
Spiel des EinlaBventils bei kaltem Motor . . . . . . . . . . . . . 0,15 mm
Spiel des EinlaBventils bel kaltem Motor . . = ® = ; S L  nm 0,2 mm
Spiel des Auslalventils bei kaltem Motor | ‘ s ‘ . : . . D013 bis 0.05T mm
Ventilsitz . . . . . . . . . . . . . . . . ) . . . <4
Breite des Ventilsitzes . . . ‘ ' " . . 1,7 biz 2 mm

Wenn die Ventilsitze auf eine griflere Breite ausgeschlagen sind, wird zu lhrer Verengung ein Friser < 30
verwendet.

Zur Erleichterung des Ventileinbaues wird die Verwendung nachstehender Geriite empfohlen:

Hillsgerit Ab Oca 1136 — Dorn zur Anbringung der Sicherungen an den Ventilschéiften.

Hilfsgeriit Ab Oca 1134 — Montierhebel zum Einhau der Ventilfeder.

10, Yentilfedern

Ist bel der Instandsetzung des Motors cine Auswechslung der Ventilfedern erforderlich, die entweder Ermii-
dungserscheinungen aufweisen oder sonst irgendwie schadhaft sind, konnen die neuen Ventilfedern vor dem
Einbau gewogen und mit den Angaben der nachstehenden Tabelle yerglichen werden.

Zuliiszige Abweichung

Linge der Ventilfeder Bei eiper Belastung von " 10% 10%
Innere 44 + 1 mm 0 kg 0 kg L] kg
Feder H+1 mm 10 kg 11 kg g kg

27T + 1 mm 1T kg 187 kg 153 kg
Aullere 55 + 1 mm 0 kg 0 kg 0 kg
Feder 38 + 1 mm 15 kg 165 kg 135 kg
31 £+ 1 mm 215 kg 23.65 kg 19.35 kg

11, Ventilstenerung

#) Kettenantrieh der Nockenwelle

Zur Erleichterung der Neueinstellung des Nockentriebwerkes bel Motorinstandsetzungen sind beide Kettens
riider mit Kérnungen gekennzeichnel. Die Kérnungszeichen werden derart eingestellt, daB swischen den ge-
kenngeichneten Zihnen stets 11 Kettenglieder zu stehen kommen, wie anf Abbildung 21 veranschaulicht ist.
Hierauf. wird eine pachtriigliche Kontrolle vorgenommen.

Abb. 17. Burechiwinden siner Pleuelstangs Al 15 Zurechibiégen viner Plevelstangs




Anb 2 Abalehvorrichtung dum Kettenrad an der Kurbelwells

Abb. 15, Abziehvorrichtung zum Hettenrad an dar Nochenwelle
Al Oea 1111

b) Zahnradantrieh der Nockenwelle

Zur Erleichterung der Einstellung des Nockentriebwerkes mit Zahnriidern sind jeweils zwei Zihne am grofien
Nockentriebrad und ein Zahn am kleinen Nockentriebrad durch Kérnungen gekennzeichnet, Der bezeichnete
Zahn dee kleinen Rades greift zwischen die beiden gekennzeichneten Zihne des grofien Rades ein, Eine Kon-
trolle des Nockentrichwerkes wird in der gleichen Weize vorgenommen, wie im vorangehenden Kapitel ange-
fihrt.

Das EinlaBrentil 8ffnet annfihernd um denselben Wert vor dem oberen Totpunkt, um den das AunszlaBventil
nach dem oberen Totpunkt schliefit,

Ventileinstellung:

Da= EinlaBventil offnct 13° 32" vor dem oberen Totpunkt

schlielit . i . . : 1 : : ' : 5351 nach dem unteren Totpunkt
Dz Auslaliventil offnet . i ; : ; v i 3 . . 56757 vor dem untercn Totpunkt
schliefit . . . . . . . 16747 nach dem cheren Tolpunkt

1 entspricht 2,268 mm am Umfang des Schwungrades 0 260 mm,

—
""‘-_—_-.--""'.

Abb. 11, Elnstellung der Nockenirichriider Abb, 22 Schema des Noekentriechwerkes

1Z2. Ziindung
e Zindanlage Ist eine 12 V-Balterieziindung. Zimdflolge: 1, 3, 4, 2.
Das Offnen der Unterbrecherkontakte im Zindverteiler wird bei stillstehendem Motor am oberen Totpunkt
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des Kolbens eingestellt. Der Zlindverteiler ist mit einem selbsttitigen Frithzlindongsregler ausgestattet, der
die Frilhzlindung entsprechend der Drehzahl regelt. Bei Instandsetzung der Unterbrecherkontakte oder bei
Einstellung ihres richtigen Abstandes, d. i. 0.4 mm, ist darauf zo achten, daB die Kontakte vollkommen sauber
und trocken sein miissen, Zweeks allfilliger Uberpriifung der richtigen Funktion der selbsttiitigen Frilhziin-
dungsregelung fithren wir auf Seite 48, Abb, 61, wo die Zindanlage apsfihrlich behandelt wird. die Kurve
der Frihziindungsregelung an.

Abb, 23 O1filter Abb 2, Reduktlohsventi

13. Motorschmierung

Die Motorschmierung ist eine vollkommen zuverlissige Umlaufdruckschmierung. Die mit einem Saughkorb ver-
sehene Ol-Zahnradpumpe wird von der Nockenwelle angetrieben. In einem Parallelzweig der Olrohrleitung ist
ein wirksamer. mit Filzeinlage versehener Olfilter angebracht. Die Filzeinlage muB lingstens nach jeweils
2.000 km griindlich in Benzin gewaschen werden. Zu dicsem Zweck werden am Filter 4 Schrauben gelist und
der Filter aus dem Gehfiuse entnommen. Hierauf wird die untere Mutter der Zentralspannschraube C entsichert
und losgeschraubt, der untere Deckel und das &uBlere Deckrohr abgenommen. Nunmehr kann der Filzzylin-
der I mit dem Sieb A enlnommen werden. Es ist wichtig, den Filzzyvlinder pach dem Waschen in Benzin
gut trocknen zu lassen, damit das Motordl nicht verdiinnt wird. Bel Wiedereinbau muB die Mutter der Zen-
tralschraube ordentlich festgezogen und mit der Blechsicherung gesichert werden. Der Oldruck ist auf 3.5 bis
40 Atm. eingestellt und wird im Lieferwerk an dem am Bremsstand laufenden Motor mit einem Kontroll-
manometer gemessen. Der Oldruckanzeiger ist =o eingestellt, daR das griine Anzeigelichl am Instrumenten-
brett verlGacht, wenn der Druck unter 1,5 At absinkt.

Bei gréBeren Reparaturen des Motors, bei denen die Olkandle, die Olpumpe und das Reduktionsventil ge-
reinigt werden, muB des Beduktionsventil neuerlich eingestellt werden.

Das Reduktionsventil wird mittels der Schraube B cingestellt, die die Feder C zusammenpreBi. Die Feder C
ist an der den ZufluB des Druckéles von der Pumpe absperrenden Eugel D abgestiitzt, Nach Entsicherung
der Schraube D wird die Gegenmutter A gelockert und die Schraube B fester angezogen, wenn eine ErhShung
des Oldruckes erforderlich ist, baw, herausgeschraubt, wenn der Oldruck héher als vorgeschrieben ist.

Es empfiehlt sich, den Oldruck und die Funktion des Oldruckanzeigers mit Hilfe eines Kontrollmanometers

zu iiberpriifen, das an Stelle des Oldrucksehalters angeschlossen wird. Nach Einstellung des Reduktionsventils
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wird die Gegenmutter & grilndlich festgezogen und die Schrauhe B gegen zelbsttétige Lockerung durch Splint
gesichert.

Olpumpe:

Antrichswelle der Olpumpe ; . ; ; . : 3 : ’ : . Menndurchmesser 12,5 mm
Spiel der Welle im Olpumpengehiuse . i : : - i Q i 2 i A 0,020 biz 0,081 mm
Zahnspiel der Olpumpenzsharider . . Fo% @ W W o®m : 0,14 bis 0,18 mm
Seiten- (Umfangs-) Spicl der Zahnrdder in zusammengebautem Zustand . ; . 0,120 bis 1,195 mm
Lings- { Achs-) Spiel der Zahardder in zusammengebautem Zustand v o % 005 bis 0,10 mm

Das Lings- {Achs-) Spiel dér Zahnrider mull in den vorgeschriebenen Grenzen gehalten werden, Ein durch
Abniitzung verursachtes griferes Epiel ist die am hiufigsten vorkommende Ursache eines Leistungsabfalles
der Olpumpe und dadureh auch des Sinkens des Oldruckes.

14. Vergaser

Dier Vergaser ist an der rechten Seite des Motors angebracht. Das Saugrohr ist zwecks Vorwirmung des an-
gesangten Kraftetoffzemisches mit dem Auspuffrohr zusammengebaut. Der Flachstrom-Vergaser der Marke
SOLEX, Tyvpe 26 UAHD ist mit einer Anlafvorrichtung (Startvergaser) versehen. der mit einem am Gerdite-
brett angebrachtsn Enopf betiitigt wird, Der Vergaser ist genau der Motorleistung entaprechend eingestellt
und wir empfehlen daher, an disger Einstellung bei Instandsetzungsarbeiten am Motor nichts zu indern. Zur
vollkommenen Information wird die selbstindige, vom Lieferwerk der B0LEX-Vergaser herausgegebene Druck-
schrift empfohlen

Normale Vergasercinstellung:

Lufttrichier {(Zerstivber) . i ; ; 22
Lecrlauf-Kraftstoffdiise | . ! . . 0.5
Leerlauf-Loftdiise (Bohrung) . . . 1,20
Kraftstoff-Hauptdilse . . . ' 1,15
Luft-Hauptdiise i i i i 2 E 2,20
Startvergaser-Luoftdiise . . . . i a0
Btartvergaser-Kraftstoffdiise . . .o 120

Der Luftfilter ist mit einer Metallwollzinlage zur Auffangung von Staub und anderen Unreinigkeiten ausge-
stattet. DHe Einlage ist jeweils nach 2,000 km in Benzin zu waschen und nach dem Waschen in ciner Mischung
von 1 Teil Benzin und 1 Teil O] anzufeuchten.

15. Riihlung

Die Motorkithlung ist eine mit ciner Kreiselpumpe ausgestattete, durch Ventilator unterstitizte Wasserkithlung.
Zar Kithlung eignet sich am besten reines, weiches FluB- oder Regenwasser. Wird hartes Wassger verwendet,
dann setzt sich in Kithler und Motor Kesselstein ab, der die Leistung des Kilhlers stark herabsctzt. Kessel-
tein wird am vorteilhaftesten durch heifien Essig oder durch stark verdilnnte Salzsfure heseitigt, die nachher
durch eine heifle Sodalisung neutralisicrt worden mufl, Sehliefllich wird der Kiihler nochmals mit reinem
Wasser durchgespillt,

Warmeregler

Um die Temperatur des Kiihlwassers stindig auf der giinstigsten Héhe, d.i. 5" his 90°C zu erhalten,
ot im Kithlwasserumlanf ein Wiarmercgler mit Umleitung eingebaut. Bel kaltemi Motor bleibt der Durehfluf?
des Hithlwassers durch den Kidhler so lange gesperrt, bis der Motor warm wird. Durch Drosselung des Kiihl-
wasserdurahflusses durch den Kilhler wird die richtige Temperatur des Motors konstant gehalten.

Eine Unpterkithlung des Motora, die bel mangelhafter Funktion dez Wirmereglers eintreten kuann, ist fiir den
Motor sehr scehidlich und macht sich durch erhéhten Eraftstoffverbrauch, geringere Leistung, nament-
tch jedoch durch fibermiiBige Abniitzung der Zvlinder, bew. des kompletten Kurbeltriebwerkes bemerkbar:
cine derartige Abniltzung wird verwrsacht, da das Schmierd] im unterkithlten Motor durch Benzin verdilnnt
wird, Am Geritebrett ist ein Fernthermometer angehracht, an Hand dessen die Temperatur des Kiihlwassers
siindig kontrolliert und mit Hilfe der Kilhlerjalousie geregelt werden kann.

Uas Kilhler hat ein Fassungsvermiogen von 6,6 Litern.

Darch kostsplelige, bel uns und anderwirts dyrchgefithrie Untersuchungen warde sinwandfrei festgeatellt, wie
sohr die Abniitzung der Zyvlinder unmittelbar von der Temperatur des Motors abhiingt. Da= in Abhb, 27a ange-
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Abb, 25 SOLEX-Vergaser. Type TAHD

fiihrte Diagramm veranschaulicht deutlich den Zu-
sammenhang der Temperatur des Molors mil dem
ZylinderverschleiB, Deshalb betonen wir nochmals die
Wichtigkeit der richtigen Betriebs-
temperatur des Kithlwassers.
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Abb. 28, Lultfilter

Abb. 27, Wiirmeregler bel warmem Motor




Wird zur Fiillung des Kilhlers nicht ein besonderes, fir l | | | :
1 ginen bestimmten Frostgread hestimmtes Gemiseh verwen- Q\? T

det, dessen Zusammensetzung bereits vom Hersteller genan l

Frostsichere Kilhhwassermischungen q4 T T / T ]

I
zubereitet wurde, kann neutralisiertes reines Glyzerin mit X QE" i LA !
dem Kiihlwasser in folgendem Verhiiltnis gemischt werden: ! |
A Temperatur Mischverhfiltnis des Glyzerins mit Wasser Q1 | | I |
—10:C 33% reines Glyzerin / | L
—20°C 45% reines Glyzerin | I L |
— 3 50% reines Glyzerin an 80 70 50 50 40 30 20°C
r Im Friithling, wenn ein Frostschutz nieht mehr erforderlich y‘
i=t, wird der Kiihler vor der Einfiillung reinen Wassers Abb, T, Temperatur des Motors
gut durchgespiilt. und Zylinderverschleis

16, Zusammenbau des Motors

Ein zufriedenstellender Zusammenbaon erfordert meben sorgfiltiger Arbeit auch eine absolute Sauberkeit der
eingebauten Teile,

Im Interesse eines glatten Verlaufes des Zuzammenbaus des Motors empfzshlen wir die Einhaltung des nach-
stehenden Arbeitzvorganges: ;

In den Zylinderblock werden die Evlinderlanfbiichsen und dic vorher mit den Plenelstangen verpaBten Kolben
ohne Pleucllagerdeckel cingeschoben. Dic Lanfbiichszn werden mit den Dichtungsringen versehen und nach
dem Einschicvben durch versenkte Schrauben gesichert. Nach Festziehen der Schrauben wird das Heransragen
der Laufbiichse iiber dic obere Fliche der Zylinder mittels eines Indikatorgerites laut der auf Seite 10 an-
gefiihrten Angaben gemessen. Der Zylinderblock wird um 1807 gewsndet, die unteren, miflig angeilten Lager-
schalen der Hauptlager werden cingelegt und in sie die gekrépfte Kurbelwelle gelegt. Sodann werden die
Lagerdeckel der Hauptlager mit den Lagerschalen angebracht, gleichmiiflig festgezngen und dic Muttern gesi-
chert, Nunmehr wird der Zylinderblock um 90° geschwenlkt.
Die Pleuellagsr werden an der gebripften Hurbelwelle
aufgesteckt und nacheinander dic oberen Deckel der Pleuel-
lager, dic Schrauben, die Sicherungshleche montiert, Mit-
tels der Schraubenmuttern werden die Pleuellager mleich-
mikig mit Feingefiih]l festgezogen, so dald die Lager nicht
deformiert werden. Die Muttern werden mit den Siche- I
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Abb. Th, Wirmereglar bel kaltem Aotor Abb, 25, Zentrierkesel zum vorderen Motorgehinsedeckel v
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Abb, 2. Hethenfolge den Festziehens der Zylinderhopimuttern

Am Motorgehiiuse wird die mit Fett oder Dichtungspaste bestrichene Papier: Dichtungseinlage des vorderen
Motorquertriigers angeklebt. Hieraul wird der vordere Quertriger angelegt und mittels gweier Schrauben am
Kurbelgehfiuse festgezogen. Die Nockenwelle wird in das Kurbelgehfiuse eingeschoben, das Abstiitzlager wird
angelegt und festgezogen, die Schrauben werden gesichert. Sodann werden beide Kettenriider unter der Vor-
aussetzung, daB =ie einander genau gegeniiberstehen, derart aufgetricben. daB swischen den gekennzeichneten
Zihnen 11 Kettenglieder legen. Hierauf wird der rlichwiirtige Dichtungsdeekel anmontiert. Die mit Fett oder
Dichtungspaste bestrichene Papier-Dichtungseinlage wird am vorderen Motomuertriiger angeklebt, der Blech-
Olschlenderring wird an der gekripften Kurbelwelle aufgesteckt, der vordere Deckel wird angelegt und durch
Schrauben befestigt.

Der Zentrierkegel (Vorrichtung Ab Oca 1098) wird aufgesteckt und der Vorderdeckel nunmehr endgiiltig fest-
gezogen., Der Zentrierkegel wird nun wieder heransgenommen. Sodann wird die Riemenscheibe aufgesteckt
und mittels der Mutter festgezogen, die gleichzeitig als Motor-Andrehklavenrad dient. Das angetrichene Zahn-
rad der bereits vorher zusammengehauten Olpumpe wird in die Verzahnung der Nockenwelle eingeriickt, wobel
auf die Stellung des Ziindverteiler-Mitnehmers Ricksicht genommen werden muB, die dem Zindpunkt des
ersten Zylinders entsprechen muB,

Der iuntere Motorgehfinsedeckel und das Schwungradgehiiuse werden anmontiert, Der Motor wird um 180° ge-
wendet, das mit Fert gefilllte Kugellager wird in die gelordpfte Kurbelwelle durch leichie Schlige getrieben
und das Schwungrad am Flansch der gekripften Kurbelwelle derart angelegt. daB die mit Null bezeichnete
Lage mit dem oberen Totpunkt des ersten Zylinders Uibereinstimmt.

Es wird der Blechdeckel angelegt, der das in der gekripften Kurbelwelle befindliche Kugellager verdeckt, die
Bchwungradschrauben werden festgezogen und mit Draht gesichert. Dig VentilstiBel werden eingeschoben.
die Dichtungseinlage des Zylinderkopfes, der Zylinderkopf mit den eingebauten Vemtilen und das Filhrungs-
blech der VentilstoBstangen werden angebracht; sodann wird der Zvlinderkopf mit Feingefiihl festgezogen
{siehe Abb. 20).

Die VentilsioBlstangen werden eingelegt und der komplette mit den anmontierten Kipphebeln und Bicken ver-
schene Bolzen déngebracht. Die Kipphebelbicke werden festgezogen und die Muttern mit Sicherungsblechen
gesichert,

Bei Auflegen der Kipphebelbbeke ist darauf zu achten, daB die Druckilbohrung fiir die Ventilkipphebel nicht
verdeckt wird (siehe Seite 9, Abs. 2). Die Kork-Dichtungseinlage wird angelegt und der Ventilverschalungs-
deckel angeschraubt. Hicrauf werden eingebaut: der Olfilter, das Oliiberdruckventil ( Reduktionsventil), dessen
endgillige Einstellung erst bei der Priifung des Motors vorgenommen wird, ferner die Ziindspule, der Ziind-
verteiler (seine endgiiltige Einstellung erfolgt gleichfalls erst bei der Pritfung des Motors), die Ziindkerzen, die
Saug- und Auspuffleitung, der Vergaser mit dem Luftfilter und dem Benzinfilter, die Kilhlwasserpumpe mit
dem Ventilator, das untere Rohrknie mit dem Gummischlauch, die Lichtmaschine mit dem Antriebsriemen und
der Anlasser,

Beim Einbau vergesse man nicht, alle arbeitenden Teile mit reinem Motordl anzudlen und alle Dichtungsein-
lagen und Dichtungsflichen mit Fett oder Dichtungspaste zu bestreichen.

Zur Beachtung — sehr wichtig

Zylinderlaufbiichsen und Kolben sind nach genauen Herstellungstoleranzen in verschiedene Klassen eingeteilt
und mit den Buchstaben A, B, C und D bezeichnet. Man achte daranf, daB bei Auswechslung dieser Teile
stets Teile mit bercinstimmender Bezeichnung zusammengebaut werden.

Ebenso ist von griBter Wichtighkeit, bei allfilliger Auswechslung von Plevelstange und Kolben das Gewicht
der mit dem Kolben montierten Pleuelstange zu Uberpriifen. Der zuliissige Gewichtsunterschied des aus Pleuel-
stange und Kolben bestehenden Einbauteiles darf hochstons § g betragen,
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Te Herpusragen der Zyvlinderlanfbiichsen iiber die obere Fliche der Zyvlinder soll den auf Seite 10 angefiihr-
“ew Angnben entsprechen. Das Herausragen der Zylinderlaufbiichzen mufh bei allen Zylindern gleich hoch sein
ol wird durch Einlegen von Ausgleichscheiben verschiedener Stirke erzielt, so dafl dieser ullerst wichtigen
Asforderung entsprochen wird.

i
Abb, 28 Fuhrgestell
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WECHSELGETRIEBE

1. Kupplung

Die Kupplung ist eine trockene Einscheibenkupplung mit Asbestbelag. Das Ausriickdrucklager wird durch die
Zentralschmierung geschmiert. Ist ein Ausbau der Kupplung aus dem Wagen zum Zweck einer grofieren Re-
paratur erforderlich, dann wird der FuBboden iiber dem Getricbegehfiuee entfernt, 8 Schrauben. mit denen
das Motorgehiinse mit dem Getriebegehiiuse verbunden ist, werden geléist und entnommen. ferner 4 Schrauben
des Gelenkwellengelenkes, der Schraubanschlufl der Zentralschmierungsrohrieitung, die biegsame Welle des
Tachometerantriebes, 2 Schrauben der elastischen Lagering des Getricbegehfiuses und der Gabelbolzen der
Zugstange des KupplungsfuBhebels. Unter den Molor (mmterhalk des Schwungrades) wird ein Heber gestellt,
der Motor wird leicht angehoben und das Getriebegehfiuse herausgenommen, Sodann werden die den Kupp-
lungadeckel haltenden Sehrauben gelSst und die librigen Teile der Kupplung ausgebaut.

Bei Wiedereinbau empfehlen wir folgenden Arbeitsvorgang: Am als Hilfsgeriit dienenden, mit Rillen und
Flansch versehenen Zentrierdorn (Ab Oca 1100) wird die komplette Kupplungsscheibe aufgesteckt und in das
Schwungrad cingelegt. Der Scheibenbelag mufl fiberall die gleiche Stiirke aufweisen, die Angriffsflichen miissen
also parallel stehen, damit eine Einstellung der Ausriickhebel anf pgleiche Héhe erméglicht wird. Nunmehr
wird der vorher komplett mit dem Deckel und den Eupplungs-Ausriickhebeln versehene Druckteller angelegt

und gleichmiilig durch die Schrauben festgezogen. Die Kupplungsausrilickhebel werden vorliofig auf einen
Abstand eingestellt, der durch die am Dorn angebrachte ReiBlinie bestimmt wird (gilt nur fiir neuen Kupp-
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Abb. 3. Kupplung im Schnitt
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lungsbelag viner Stirke von 3 mm). Dieser Abstand betriigl 46 mm vom Ahbsatz, mit dem der Dorn am
Blechdeckel des Schwungradlagers angeschingen wird, Dic Hebel milssen gleichméBig an der Scheibe des
Hilfsdornes anlisgen. Sodann wird der Hilfsdorn cntnommen, dus Getriebegehiiuse angelegt und mit allen
Zehrauben festgezogen. DHe endgiiltige Einstellung der Hebel auf cinen Abstund von 3 mm vom Drucklager
(bel meuem Kupplungshelag) wird nunmehr durch die im Kupplungsgehiiuse angebrachte (ffnung in der Weise
vorgenommen, daf durch dieze Offnung mit der linken Hand eine 3 mm starke Blechlehre zwischen das Druck-
lager und die Enden der Ausriickhebel eingezchoben wird, worauf die Stellmutter des Hebels mit der rechien
Hand eingestellt und durch Festziehen der Gegenmulter endgiiltiz gezichert wird.

Nach Drehen des Schwuangrades wird der zweile und dritte Ausrilckhebel auf die gleiche Entfernung einge-
stellt und in gleicher Weise endgiiltig gesichert.

Zwecks Prilfung der richtizen Hebeleinstellung bet jeder Lage der Kupplungsscheibe mull die Kupplung aus-
gertickt und die Scheibe um 1807 gedreht werden, wobel man sich iberzeugt, dall sich der Hebelabstand nicht
geindert hat, Bleibt der Abstand unveriindert, besteht die Gewihr daflir, daP auch die Angriffefléchen des
Belages genan gleichgerichiet sind, was filr einen richtigen Eingriff der Kupplung nnerlifilich ist,

2. Wechselgetriehe

Dias Wechselgetriche besitzt 4 Vorwirtsginge und elnen Riickwiirtsgang. Die in stindigem Eingriff befindli-
chen Fahnrider sowie die Zahnriider des dritten und zweiten Ganges besitzen vine gerduschlose Sehrigver-
sahnung, der 3. und 4. Gang sind synehronisiert,

Das Gangschaltwerk Ist unter dem Lenkrad in zwel zentrisch an der Lenkradwelle angebrachten Rohrwellen
untergebracht, An der duleren Fohrwelle ist der Handschalthebel gelenkig gelagert. Der Handsehalthebel kann
nach zwei Richtungen bewegt werden:

Mit der ersten Bewegung (Wahlbewegung) wird diz innere Robrwelle in Richtung ihrer Achse verschoben.
Mit der zweiten Bewegung (Schaltbewegung) wird dic duflere Rohrwelle um ihre Achsze geschwenkt (siehe
Schemn in Ahb, 323,

Im oberen Deckel des Wechselgeiriebes ist iiber den Schaltgabeln an einem gerillten Bolzen der Schultfinger
angebracht, der sich bel der ersten Bewegung in den Einschnitt der Schaltgabel des gewiinschten Ganges cin-
figt und bei der zweiten Bewegung den gewiinschien Gang einriickt.

Die Verbindung des Handschalthebels mit den Zugstangen und dem Schaltfinger ist mit Silenthltcken ver-
schen, damit die Erschiitterungen des Wechselgetrishes gedimpft werden. In der unter dem Lenkrad ange-
brachien Gangschaltung kemmen im Betrieb keine Stérungen vor. E= empfiehlt sich jedoch, bel Aushau des
Wechzelgetriebes und bei geinem Wiedersinbau die einwandfreic Funktion des Schaltwerkes wie folgt zu lber-
priiffen: Man iiberzenge sich durch genane Durchsicht vom Stande der Silentblécke. der Gelenkverbindungen
ond der Ldnge der Zugstange. Die Zugstangen konnten beim Aus- oder Einbau des Getrichegehiiuses verbogen
worden sein, wodurch die Wirkungsweize des Wahl. bhezw. Schaltvorganges der Gangstufen gestort werden
Efinnte.

Auz dem angefithrten Grund miissen die Zugstangen des Schaltwerkes vor ihrem endgiiltigen Einbau auf ihre
richtige Linge und dadurch auch die einwandfrele Quer- und Lingshewegung des Schaltfingers iiherpriift
werden.

Man vergleiche die Lénge seines Hubes mit der Hublinge der Handschalthebel-Bewegung, damit das einge-
rickte Zahnrad in vollem Eingriff seiner Zahnlénge . sitzt".

Bel Zusammenbau des Wechselgetricbes empfiehlt o5 sich, folgenden Arbeitsvorgang cinzuhalten: Iu das Ge-
Biuse wird das Zahnrad des Rickwirtsganges eingelegi, der Bolzen wird durch Klopfen in e#ine derartige
Lage gebracht, daB seine Kdrnung der Bohrung der Sicherungsschraube gegeniibersteht, Die Sicherungs-
schraube wird eingeschraubt und durch die Mutter gesichert, Die Vorgelegezahnrider, die Gleitringe und je
mach Bedarfl auch Ausgleichscheiben werden eingelegt, die Lagerrollenflichen am Bolzen der Vorgelegezahn-
rader werden mit Fett bestrichen, die Nadelrollen werden angeklebt und der Bolzen vorsichtig in dis Vorge-
legezalinrider eingeschoben. Der Bolzen wird unter Beriicksichtizung der Sicherungskirnung derart in die
richtige Lage geklopft, daf er dureh die Sicherungsschraube gesichert werden kann. Das Axialspiel der Vor-
gelegezahnrider im Gehiuse (0,1 mm) wird nachgemessen und wenn es in Ordnung ist, wird der Bolzen in
seiner Lage endgliltig gesichert.

An der gerillten Getriebehauptwelle-wird die Bronzebuchse und das Zahnrad des dritten Ganges aufgeschoben;
in die in der Welle angebrachte Bohrung wird die Feder und der Sicherungsstift eingesteckt. Uber den nieder-
gedrilekten Sicherungsstift wird die gehfivtete, mit einer Rille versehene Distanzscheibe anfgeschoben und so
gedreht, daf der Sicherungsstift in die Rille der Distanzscheibe einspringt. Nun wird die Gleichlaufmuffe
sowie das Zahnrad des ersten und des zweiten Ganges aufgeschoben, die Lagerfliche der Nadellager wird mit
Schmierfett gefiillt, die Rollen werden angeklebt und die mit den aufgeschobenen Teilen verschene gerillte




Hauptwelle wird in das Gelriebegehfiuse eingeschoben, In das Gehfiuse wird sodann die Antriebswelle mit
Zahnrad und Kuogellager durch leichtes Klopfen hineingetrieben. Nach Auflegen einer Papler-Dichtungseinlage
wird der Deckel der Antriebswelle anmontiert.

Das Getriebegehiuse wird sodann senkrecht (auf den Flansch) gestellt. das Kugellager wird durch leichte
Schlfge eingetrieben. das Antrichszahnrad des Tochometer-Antriebes wird angebracht und der riickwirtige

Abb. 3L Bchnitt durch das Wechselgeiriebe mil Schaliwerk

— 28



Abb, 22 Gangschaltung

Gehfiuzedeckel mit dem Tachomedier-Antrieb wird angelegt und festgezogen, An der gerillten Hauptwells wird
ler Flansch des Gelenkwellengelenkes und die Unterlagscheibe aufgeschoben und die daszugehirige Mutter
wird ordentlich festgezogen. Nach dem Festzichen mufl kontrolliert werden, ob die Gleichlanfmuffe das rich-
tige Reitenspiel von 2 mm aufweist, Weist das Spiel nicht diczes Mall auf, st es nolwendig, alle Teile bis zum
Eugellager neuerlich suszubaven und hinter dasz Eugellager am Absatz dey gerillten Hauptwellie Ausgleich-
scheiben je nach Bedarf hinzuzuofilgen, hew., wegrunehmen, bis das erforderliche Seitenspiel der Gleichlauf-
muffe erziclt wird, Nach Erziclung des richtigen Seitenspiels wird die Mutter festgezogen und durch Splint
gesichert.

Hel Einbau der Schaltgabeln ist cs notwendig, am Bolzen der Schaltgabeln des dritten und viertsn Ganges die
Drahtsicherungen ansubringen, dic die Schubweite begrenzen, da die Gleichlaufschivbehiilse bei Uberschretten
der durch die Sicherungsn begrenzten Schubweite fiber dic Sicherungs-S2tahlkugeln der Gleichlaufzchiebehiilse
mit den Riegelfedern hinausgeschoben wilrde, In diesem Fall wiirden Stahlkugeln und Riegelfedern in das
Getriebegehfuse hinginfallen und eine schwere Beschadigung der Zahnrider verursachen,

Wird bel Heinigung der Getricheteile das Schmierloch am Bolzen der Vorgelegezahnrider durchgespritzt, ver-
gesse man nicht, dieses Schmierloch an der Stirnseite des Bolzens wicder mittels der Versenkschraube zu
verschliefien, die vor dem Festzichen mit Dichtungspaste bestrichen wird, damit kein O] am Gewinde durch-
sickern kann.

Um einen richtigen Eingriff der Zahnrider in Lingsrichtung zu erméglichen, besitzen die Wellen dor Schalt-
zabeln Gewinde mit einer Stellmutter,

Fabrikationsmale

Axialspicl der Vorgelegewelle im Gehiuse | . . . . . . . . ; , . . 0,1 mm
Radialspiel der Vorgelegewelle im Nadellager . ; : ; ’ ; i : : . 0,01 bis 004 mm
Radialspicl des Zahnrades des Rilchwirtsganges am Bolgen . . . . . . . 0,016 bis 0,045 mm
Zahnspie]l der Getrizshezahnrider

in stindigem Eingriff befindliche Zahnriider . ; i . Y i ‘ ; , . 011 bis 0,15 mm
Schaltzahnrad des 1. und II. Ganges . ; ; 2 . § ; R : i 7 . 0,16 his 0,22 mm
Zahnrad des Rickwirtsganges | ; i i y : i i i i i i . 0,16 his L22 mm

Olfilllung und Kontrolle des Olstandes im Getriehegehiiuze siche Abb. 65 auf Seite 55,

o



Abb 3 Beatandteils des Wechselgetriebas

Erldutserung zu Abb 33
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Getrichegehiiuse
OlablaBschraube

. Vorgelegewelle
 Vorgelegewellenbolzen

. Nadelrolle
. Vorderer Gleitring
. Rilckwiirtiger Gleitring

Ausgleichscheibe
Eomplettes Doppelzahnrad des Rilckwirisganges

. Buchse des Rilckwilrtsgangzahnrades

Bolzen des Rllckwirtsgangzahnrodes
Antrichswelle mit Zahnrad

. Kugellager-Spritzscheibe

Kugellager SKF 6208 N
Kugellager-Ahstiitzring

. Sprengring

. Antriebswellen-Getriebadeckel
. Flanschdichtung des Deckels
. Gerillte Hauptwelle

ERERrppRggESgREpEs

BT

Buchse des Zahnrades des [1. und III. Ganges

Schaltrad des 1. und II. Ganges
Znhnrad des II. Ganges
Zahnrad des II1. Ganges
Distanz. und Gleitring
Gleitring

Stellstiftfeder

Stellstift

Kugellager SKF 6206 N
lschlenderring
Antriehszahnrad des Tachometer-Antricbes
Gleichlaufmuffe

Gleitring
Gleichlauf-Riegelfeder
Stahlkugel & 1,"
Gleichlaufzschiebehillse

. Nadelrolle
, Drahtsprengring zu den Lagerrollen




Erladuterung zu Abb. 54

1. Oberer Getriehegehiusedeckel

2. Schalthebelwells

3. Schalthebel

3a. Distanzring (Rechtslenkung)

4, Slcherungsring

2. Schalthehel-Gummidichtung

4. Stellring

7. Sicherungsachraube

8. Bicherungsmutter

8, Bicherungssenraubenfeder
19, Bicherungsschraubenstirt

11, Schaltwellen-Gummidichtuns
12, TUnterlagschoibe
zur Gummidichtung
13, EBchalthebel
4, Keil
13, Gummihiilse
16, Wihlerschalthehal
T. Stift 4:20
8. Einrickschalthebel
19, Gummihilise
20, Riegelzapfen
) 21. Riegelzapienfeder
Abb, 3 Bestapdielle dex oberen Getriebegahiuzedackala i
mit dem Schaltwerk 22, stellschraube
23, Mutter

Riegelzapfen-Filhrungsplatte
Sicherungszapien der Filhrungsplatis
26. Dichtungseinlage des oheren

Gelriebegehiiusedeckels
27. Bchaltstange des I und I1. Ganges
28. Behaltgabel des I und II Ganges
29, Schaltstange des IIL und IV. Ganges
50. Schaltgabel des IIL und IV. Ganges

31. Schaltstange des Riichwirtsganges
l 32. Bchaltgabel des Rilckwirtaganges

33. Stahlkugel o 35"

34, Schaltgabsl-Riegelfeder

533, Schaltgabel-Bprengring

23, Ausgleichscheibe
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3. Gelenkwelle

Der vergriferte Radstand des Wagens machte eine Verliingerung der Gelenkwelle erforderlich, Da eine unge-
teflte Gelenkwelle bei einer bestimmten kritischen Drehzahl in Schwingung geraten wiirde, wurde die Gelenk-
welle in zwel Teile geteilt. Die Gelenkwelle ist an der Teilungsstelle in einer Gommihiilse gelagert, Die Straffheit
der Gummibuchse wird durch Nachziehen der Befestigungsschrauben geregelt. (Siehe Schnitt A - A, Abb, 35.)
Das Kugellager der Gelenkwelle erfordert keinerlei Wartung, da g an der Zentralschmierung angeschlossen
ist, Bel Ausbau der Hinterachse aus dem Fahrgestell fst noch folgender wichtiger Hinweis zu
beachten:

Die losgeltiste Hinterachse wird vom AnschluBiflansch des Mitteltrngrohres bis zu einem Abstand von 40 mm,
d. L. mur so weit abgeschoben, daB ein Zugang zor Entsicherung und Entnahme der Gelenkschraube , A" (siehe
Abb. 36) ermbglicht wird. Die Schranben werden mittels des im Spezial-Werkzeugsatz befindlichen gebogenen
Schraubenschliizsels Ab Eea 3027 gelbst.

Nach der Loslésung des Gelenkes wird die Gelenkwelle wieder an ihren Plate zurlickgeschoben.

Der oben beschriebene Vorgang ist deshalb genau zu beachten, damit die Gelenkwelle in den urspriinglichen
Nuten einpeschoben verbleibt, in denen sie ausgewuchtet worden ist. Die NMNichtbeachlung dieses Hinwelses
kénnle eine Stirung der Auswuchtung der Gelenkwelle verursachen, was den Ausbau und eine peuerliche
Auswuchtung der kompletten Gelenkwelle erfordern wiirde,

Die Gelenkwelle ist mit deei Whitaker-Gelenken ausgestatiet, Zeigen sich an der Welle Schwingungen, wird die
Abniitzung der Gelenk-Nadellager sowie der Nuten am Ansatz ond an der Nabe untersucht. Verschwinden die
Sehwingungserschelnungen auch nach allfilliger Auswechslung abgeniitzter Teile nicht, muB die Gelenkwelle
in eine Fabrik geschickt werden, die die Mbglichkeit hat, die Welle statiech auszuwuchten. Beim Wiedereinban
muB die gerillte Nabe auf die urspriinglichen Nuten aufgeschoben werden (siehe Fabrikskennzeichnung). damit
die Auswuchtung der Welle nicht gestért wird.

._ = _——:

Abb. 35, Gelenkwelle

4, Hinterachse

Das Hinterachsgehfiuse ist aus GuBstahl. Der Eegelzahnradtrieb ist mit GLEASON-Verzahnung versehen. Am
Hinternchsgehiiuse sind die gegabelten Pendelhalbachsen befestigt.

Die Pendelhalbachsen sind mit hydraulischen StoBdimpfern versehen. Wirkungsweise und Einstellung der StoB-
dimpfer entsprechen der Konstruktion der hydraulischen Vorderachs-Stofldimpfer.

Die Priifung instandgesetzter oder neu eingestellter StoBdimpfer kann an dem zur Priifung hydraulischer Stof-
dimpfer der Vorder- und Hinterachse bestimmten Gerfit Ab Oma 3011 vorgenommen werden.

Die riickwiirtige Tragfeder ist mittels zweier Bligel befestigt.
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Abb, 8T Hydrouliseher StoBdiimpler der Hinternchse

Abl, 38 Hinlerprhse




Abb. 38 Schnitt durch dis Hinterachse

Vor Ausbau der Hinterachse aus dem Fahrgestell wird der AnschiuB der Oldruckbremse und der Handbremse

pelost.
Vor Ausbau der Pendelhalbachse werden ein Federbolzen und zwei Bolzen aus der Gabel heransgetrieben und die

grifere Spange der Stavbschutzmanschette gelst
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Tem Abzichen der Hinterradnabe kann die Atziehvorrichtunz Mr. Ab Oea 1108 verwendet werden, Zum Ausbaun
des Gelenkbolzens der Pendelhalbachse dient das Hilfsgerit Ab Oca 1102, Der Bolzen muB vorher ein wenig
sermusgetrieben werden, so dall das erwidhnte Hilfsgerfit unter den Bolzenkopf gelegt werden kann, worauf der
Bolren herausgezogen wird, Der Aushau weiterer Teile je nach Umifang der durchgefiihriten Instandsetzung
erfordert keine besonderen Hinwaise,

Wisdereinbau des Kegelritzels: Auf die Kegelritzelwelle wird das komplette Kegelrollenlager aufgeprelt und
di= Distanzeinlage und dic Buchse mit Flansch aufgesteckt. Vor dem Aufzichen des sweiten Kegelrollenlagers
werden versuchsweise ungefihr drel bis vier Ausgleichsringe verschicedencer Stirke (insgesamt ungefihr 0,7 mm)
sngelegt. Hierauf wird der Deckel mit der Dichtungseinlage, der mit Nuten verschene Flansch des Gelenkes und
die Unterlagscheibe angelegt und das Ganze mit der Mutter festgezogen, Kann das Kegelritzel frei gedreht
werden und weist es cin Spiel auf, wird nach Lésung der Mutter der Flansch, der Deckel und der Innenring des
Lagers neuerlich abgenommen und ein Ausgleichsring nach wngefdhrer Schiitzung entnommen. Dreht sich das
Hegelritzel zu straff, dann werden einige Ausgleichsringe hinzugefiigt. Nach richtiger Einstellung des Spieles
des Hegelrollenlagers mul sich das Kegelritzel vollkommen frei T die Direhung wird nur durch den Dichtungsring
gebremst), jedorh ohne das geringste Spiel drehen lassen. Nach Erzielung dieser Einstellung wird ein Ausgleichs-
ring der Stiarke 0,05 bis 0,1 mm entnormmen, damit das Lager die erforderliche Vorspannung aufweist, worauf
die Mutter festgezogen und gesichert wird,

Nach Festzichen der Mutter wird nochmals gepriift, ob sich das Kegelritzel glatt drehen lERt. Dreht es sich
ruckweise, dann sind die Lager liberspannt oder ihre Laufflichen unsauber.

Hegelriider mit GLEASON-Verzahnung gehiiren stets paarweise zusammen und sind gemeinsam vingelaufen,
“a sie eins bezonders priizise Einstellung des Zahneingriffs erfordern. Der Zahneingriff wird bei der Herstellung
sorgfiltig kontrolliert, an einem Spezialgeriit wird der Achzenabstand beider Rider gemessen. Die gemessenen
Werte sind am Tellerrad mittels elekiriseher Nadel in Zahlen in Bruchform eingraviert. Von diesen Zahlen gibt
S obere Nummer den Abstand der Achse des Tellerrades von der Stirnfliiche des Kegelritzels an, wihrend die
anteren zwel Zahlen das grafte und das kleinste Zahnspiel angeben,

0,20

0,25

Seide Hegelritder sind auferdem mit der Nummer des betreffenden Paares gekennzeichnet, Damit die vorge-
sehrichenen Werte beim Einbau genau eingehalten werden, mufd unser Montage-Meligerit-Ac Ema 2352 (siehe
Abb. 40} verwendet werdan.

Dieses Mellgeriit ist ein zvlindrischer Kirper, dessen Durchmesser mit dem Durchmesser des fulieren Kegel-
sollenlagerringes des Tellerradlagers libersinstimmt.

Iie Kennzeichnung sieht ungefihr folgendermalon aus; 60,65/

Abte, 40, MeBgerit {ir den Einbau des Kegelritzels Ac Ema 2352 mit Einstell-Lehre Ac Ema 2477
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In der Mitte dieges Zylinders ist senkrecht zur Zy-
linderachse ein gefederter Taststift cingebaut. Der
Hub dieses Taststiftes wird durch einen Hebel auf
den Indikator ibertragen, von dem die Werte des
Abstandes von der Stirnfliche des Kegelritzels
unmittelbar abgelesen werden kénnen, Mit dem
MeBgeriit wird gleichzeitig die Einstell-Lehre Ac
Ema 2477 geliefert, mit der die Grundeinstellung
des Indikators gepriift wird,
Das MeBgerit muB vor dem Einfiigen in das Ge-
hiiuse zur MeBung vorbersitet werden. Durch An-
legen der Einstell-Lehre an den Taststift wird
dieser Stift aufl einen Halbmesser von 70,00 mm
Abl, 11, MeBgeri! im Qehiiues der Hintorachse aingm:lri.'lckt. Bleraul wird der Indikator des Mef-
gerites derart eingestellt, daB der Zeiger des Halb-
zehntel-Anzeigers an der Zahl 1 und der Zeiger der
Hundertstel in der Lage 0 des Indikators steht.
Man fiberzeuge sich einigemal vom richtigen Aufliegen des Taststiftes, indem man ihn abhebt und neuerlich auf
die PaBiflfiche der Einstellehre senkt. Die Zelger des Indikators miissen genan in die oben angefithrten Stellungen
zuriickkehren, Nunmehr wird der Taststift des MeBgeriites eingedriickt, bis der Schnapper cinspringt, der den
Taststift in cingedriickier Lage festhiilt, so dafl das ganze MeBgeriit in das Geh8use eingefiigt werden kann.
Nach dem Einfiigen des MeBgeriites wird der Schnapper mittels des Hebels wieder freigemacht, der Taststift
springt heraus und schligt an der geschliffenen Stirnfliiche des Eegelritzels an. Hierauf wiederholt man die
Kontrolle des richtigen Anschlages des Taststiftes,
In einem der vorstchenden Absfitze ist ein Beispiel der Kennzeichnung des Kegelzahnradtriebes mit den MeB-
20
e 3
Teile, d. i. — 35 Hundertstel anzeigen, Die grundlegende Einstellung von 70,00 mm —35 Hundertstel ergibt die
Zahl 69,65, d. i. der vorgeschrichens Abstand der Achse des Tellerrades von der geschliffenen Stirnfliche des
Kegelritzels,
Wenn die Messung diesen Abstand nicht ergibt, mufi das Kegelritsel durch Entnahme, bzw, Hinzufiigen von
Ausgleichsscheiben verstellt werden, Die Ausgleichascheiben sind ans Stahl und werden in Stiirken von 0.1, 0,2
und 0.5 hergestelit; sie sind in unseren Fabrikslagern als Ersatzteile erhiiltlich.
Der Flansch der Kegelritzelbuchse besitzt zwei mit Gewinde versehene Bohrungen, in die Schrauben einge-
schraubl werden, mittels deren die Buchse leicht ¢in wenig herausgezogen wird, so dall Ausgleichsscheiben
hinzugefiigt oder entnommen werden kbnnen. Hierauf werden die Behelfsschrauben wieder herausgeschraubt,
die Buchse wird an ihren Platz singedriickt und die Messung wird wiederholt. Nach Einstellung des vorgeschrie-
benen Abstandes werden die Schrauben der Kegelritzelbuchse festgezogen und gesichert. Sowohl beim Ein-
treiben des mit den Lagern in der Buchse eingebauten Kegelrilzels. als auch bei seinem Ausbau achte man
darauf, daB keine Schlige auf das Lager einwir-
ken. Durch Schliige kiinnen an der Oberfliche der
Lagerrollen oder Lagerkugeln flache Stellen ent-
stehen, die einen gerfiuschvollen Gang der Hin-
terachse verursachemn.
Nun schreitet man zur Einstellung des Tellerra-
des. Das vorher mit dem kompletten Ausgleich-
ot gehiiuse verpaBte Tellerrad wird neuerlich aus-
gebaut, In die rechte fiir das Kegelrollenlager
: 1 bestimmte Bohrung des Hinterachsgehfuses wird
= der GuBere Lagerring eingepreBt. ungefiihr 2 Aus-
gleichsscheiben werden angelegt und der Deckel
provisorisch angebracht. Am rechten Teil des
. Aupsgleichgehfiuses wird der Innenring des Lagers
2 mit den Lagerrollen eingepreBt und in das Ge-
. hiiuse gesteckt. Hierauf werden der linke Teil des

Abb. §2 Messen des Zshnspiels der Keselmbnrider Ausgleichgehiiuses und das Tellerrad angelegt,
mittels Indikators worauf die Schrauben an den Stellen, an denen

werten durch die Zahl Eﬂ.ﬁﬁ,-'g angefiithrt, Fiir diesen Fall wird der Zeiger der Hundertstel am Indikator — 35
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Jus Tellerrad mit dem Geh#iuse vorher verpalit worden ist, festgezogen und gesichert werden. Nun wird der
smere Ring des sweiten Kegelrollenlagers am Ausgleichgehfiuse eingepreBit und der duliere Ring in das Hin-
Cerachsgehiiuse geprelt; es werden gleichfalls versuchswelse einige Ausgleichsscheiben beigelegt und der
Durkel provisoriseh festgezogen, )

Vorliufig wird ein grofieres Zahnspicl dadurch eingestellt, dal an der Seite des Tellerrades weniger Aus-
gleichsscheiben eingelegt werden, Hierauf wird die genaue Vorspannung der Lager des Ausgleichgehiinges gin-
gestellt. Der Arbeitsvorgang ist der gleiche wie beim Kegelritzel, es wird jodoch nur eine Ausgleichsscheibe
von der Stirke 01 mm entnommen.

Nach genauer Einstellung der Lager wird das Zahnspiel in der Weise eingestellt, dal man Ausgleichssehei-
ben an der gegeniiberlicgenden Beite des Tellerrades abnimmt und sie auf die Tellerradseite iibertriigt, und
swar 50 lange, his das Zahnspiel richtig ist (gewdhnlich 0,20 his 0,25). Dadurch, dal die Ausgleichsscheiben
won einer Seite auf die andere iibertragen werden, findert sich nichts an dem bereits vorher cingestellten Spicl
der Lager. Man vergesse beim Einbau der Kegelrollenlager und Deckel nicht, stets den eingebauten Teil mit
snem Kupferhammer abzullopfen, damit er an scinem Platz richtig festsitzt. Von der Erzielung des richtigen
Zahnspicles iiberzeuge man sich entweder mittels des Indikators (siehe Abb, 42) odor durch Einlegen sines
Sleibleches, das bei Drehung des Zahnradtricbes zwischen den Zihnen durchgedriickt wird. Die Stirke des
furchgedrilekten Bleibleches zeigt sodann das genaue Zahnspiel an, Die Stirke des Bleibleches wird mittels
Mikrometers gemessen,

Fine zelbstverstindliche Varbedingung fiir den richtigen und gerfuschlosen Gang des Hinterachstriebwerkes
ot der einwandircie Zustand der Kegelrollenlager. Das Tellerkegelrad darf nicht schlingern.

Der weitere Zusammenbau erfordert keinerlei besondere Hinweize bis anf den Einbau der Bolzen in die Silent-
blocke der Hinterfeder, bei dem die Tragfeder vor dem Einpreszen der Bolzen in eine Lage geboben worden
mull, die sie bel normaler Belastung des Wagens cinnimmt. Werden niimlich die Bolzen bel unbeschwerter
Tragfeder clngebant, dann sind die Silenthlfeke bei normaler Belastung bereits ithermiifiiz beansprucht, so
daB die aufvulkanisierte Gummi-Einlage mit griBter Wahrscheinlichkeit abgerissen und dadurch die Wirk-

samkeit der Silentblicke grundlegend gestért wird. Hierauf wird in das Hinterachsgehiuse O gefiillt und der

dstand kontrolliert (Abb, 66 auf Scite 563,

Erldutcrung 2u Abb 43

1. Hinterachsgehiuse 21, Federring

2. Kegelritzel 22, Mutier M 12515 mm

2. Kegelrollenlager SEF 30307 23. Linker Teil des Ausgleichgehfuses

4. Kegelrollenlagerhillse SEF 30307 24, Rechter Teil des Ausgleichgehinses

5. Ausgleichsscheibe 25, Tellerrad

. Ausgleichsscheibe 26, Abtriebszahnrad des Ausgleichgetriebes
7. Distanzhiilse 27, Gleitring des Abtrichszahnrades

3. Ausgleichascheibe 25, Ausgleichkegelrad des Ausgleichgetricbes
8. Kugellager SKF G306 20, Gleitring des Ausgleichlkegelrades

10, Dichtungseinlage des Deckels (Papier) a0, ausgleichkegelrad-Bolzen

11. Dichtungsring 31. Eegelrollenlager SKF 30214, altern. SEKF 6214
12, Dichtungzadeckel dies Kegelritzels 32, Spannring der Kreuzgelenkfithrung

13, Nahe mit Flansch 33, Sicherungssprengring

14. Untercr Gehiusedeckel 34, Ausgleichszscheibe

15. Dichtungseinlage des Gehduscdeckels 35, Ausgleiehsscheibe
16. VerschluBschraube des Deckels 36, Tellerradschraube
17. Dichtungsring der Verschluflschraube 37. Sicherungsblech
18, Unterlagscheibe @ 16/8, 522 mm 35, Seitendeckel
19, Halbachsengabelhalter 309, Deckelflansch-Dichtungscinlage

20. Stiftschraube M 123 1.5/22 mm
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Sturz dar Vordercider Abt, 44 Schemn deor Yorderachse mochiauf des Yordereades

1. Lenkung

Die Ubertragung der Lenkbewegung vom Lenkrad zu den Spurstangen erfelgt durch eine zweigiingige Lenk-
=chnecke, die mit Weillmetall ausgegossene Lenkmutter und den Lenkhebel, Diese Teils sind im Lenkgehiuse
gelagert. Die Lenkschnecke ist in Kegelrollenlagern, der Lenkhebel in Bronzehuchsen gelagert.

Mit Rileksicht darauf, daB der spezifische Gewindedruck der Lenkschnecke sehr klein und der Verschleild
der Gewindegleitflichen daher sehr gering ist, erfordert diese Type der Lenkanlage keine besondere Spielbe-
grenzung bel VerschleiB (Totgang). Eine griiflere Abniitzung kann nur nach lngere Zeit andaverndem Betrieh
bei stindiger libermiBiger Belastung der Lenkorgans bei Fahrt auf schlechten 3trafien eintreten. In diesem
Fall wird die Instandsetzung in der Weise vorgenommen, dall die Muotter an der Lenkschnecke neu ausge-
gossen wird {oder o5 werden Lenkschraube und Lenkmutber neu ersetzt) und unter Umstinden auch die
Gbrigen abgeniitzten Bestandteile ausgewechselt, Der Notwendigkeit einer vorzeitigen Instandsetzung wird
durch sorgfiltige Erbaltung des richtizen Olstandes vorgebeugt.
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2. Voarderachse

Die Vordernchse besitzt unabhiingiy aufgehiingte Rider. Die bei der Pendelbewegung durch hydraulische
Stolldimpfer gedimpften Querlenker und die halbelliptische Vorderguerfeder sind in den Faustarmen der
Achsschenkel verankert. Das Vorderachsen-Parallelogramm ist so prizis apsgebildet, dafl sich die Wagenspur
bei der Fahrt nicht dndert.

Zur Erzelung einer griBeren Betriebssicherheit ist der Querlenker sowohl am rechten, als auch am linken
unteren Tragfederbolzen verankert.

Im Falle eines Bruches der Vordertragfeder infolge Stoles oder Ermiidung verhindert der Querlenker ein
Abneigen des Rades, so daB die Lenkung bis zum vollkommenen Anhalten des Wagens beherrscht werden kann
und ein allfilliger Unfall vermieden wird,

Die Vorderradnaben sind mit Kegelrollenlagern verschen, Da die Lebensdauer dieser Lager von fhrem rich-
tigen Einbau abhiingt, filhren wir nachstebend den Einbau-Arbeitsvorgang an. In die Nabe werden die fuBeren
Ringe der Kegelrollenlager eingepreBt. Hierauf wird der zweite Tell des griifleren Lagerz in den GuBieren Ring
eingefiigt. Ferner wird der Filz-Dichtungsring auf den Distanzring aufgeschoben. Der mit dem Filz-Dichtungs-
ring verschene Distanzring wird in die Schutzschalen (Achsschenkel-Dichtungsringe) eingelegt, und die in
dieser Weise zusammengebaute Dichtungsanlage in die Nabe gepreBt (die gréBere Dichtungsschale liegt am

Abb. 45, Vordernchse

Lager), Die derart zusammengebaute Nabe wird mit hochwertigem Schmierfetr gefiillt und auf den Achs-
schenkel geschoben. Hiernuf wird der innere Ring des vorderen Lagers aufgeschoben und die Unterlagscheibe
in der Weise angelegt. dafl siz mit dem abgesetzten Teil am Innenring des Kegelrollenlagers auflicgt. Die
Achsschenkelmutter wird festgezogen und die Nabe mit einem Kupferhammer miBig abgeklopft, damit die
Lager richtig an Threm Platz sitzen. Nun wird die Mutter wieder ganz losgeschraubt und neverlich mit Fein-
gefiihl derart angezogen, dafd sich die Nabe frei ohne Widerstand (mit Ausnahme des durch die Dichtungs-
ringe bewirkten Widerstandes) dreht, dabel aber kein Spiel aufweist. Um diese Feineinstellung der Lager
erzielen zu kéinnen, sind die Splintlicher so verteilt, daf} die Mutier bel jeder Scchsteldrehung gesichert werden
kann. Die Zerlegung oder der Aushan der Vorderachse bedarf keiner besonderen Hinweise, Filr den Einbau
ist allerdings die Einhaltung der richtigen Vorderachsen-, Geometrie™” von griBter Wichtigkeit. Die Einfilthrung
der Ballonbereifung hat diese Wichtighkeit noch gesteigert, besonders bei den hfheren Geschwindigheiten eines
neuzeitlichen Kraftwagens.

Ist die Vorderachse nichl so eingestellt, wie es ihre Konstruktion vorschreibt, entstehen im Betrieb grofle
Schwierigkeiten und Unannehmlichkeiten, wie: UbermiBige Abnlitzung der Vorderreifen, erhihte kérperliche
Anstrengung des Fahrers, rasche Abniitzung der Wilzlager und der gesamten Lenkanlage, der ganze Vorder-
teil des Wagens geriit in Schwingungen, der Wagen zieht nach einer Seite u. fhnl

— 38
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Abb, 43, Sehnitt dureh die Yorderachzse

AuBer der allgemein bekannten Vorspur der Vorderrider, dic am Felgenrand gemessen wird (unser MeRgerit
Nr. Ab Oea 5148 Abb, 468) und ungetihr 3—2 mm betrdgt, =ind fiir die richtige Stellung der Vorderrider
noch folgende Winkel wichtig:

1. Der Sturz des Rades von 17307 (d, i. der Winkel, der von der Radachse und der Senkrechten zur Fahe-
hahn eingeschlosaen wird),

2. Der Nachlauf der Vorderachslenkzapfen von 37 30° { d. 1. der Winkel, der von der Achse des senkrechten
Achsschenkelbolzens und der Lotrechten zur Fahrbahn, gemessen in Fahrrichtung, eingeschlossen wird),
Fiir die Messung dieser Werte gibt es verzchiedene Melmethoden und verschiedene Melrerite. Da uns keines
dieser Meligeriite wegen seines komplizierten Mechanismus und seiner umstindlichen Manipulation entsprach,
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haben wir ein sigenes, zehr einfaches Geriit konstrulert. das die Bezeichnung Ab Oma 1010 (ALL. 48) triigt
und dessen Beschreibung und Handhabung hei der Messung wir nachstehend anfithren:

Das Gerfit ist ans Lelchimetall gegossen, Am Oberted] ist eine Schour frei aufgehingt, die am unteren Ende
mit cinem zugespitzten Bleirohr verschen izt. Darunter befindet sich cine MeBulatte, die der Breite und Linge
nach Winkelgrade darstellends Teilungen nufweist. In der Nabe des Gerfites ist seitlich eine mit geriindeltem
Kopf versehene Schraube angebracht, die zur Begrenzung des Seitenspieles zwischen dem Kegelkell und der
im Achsschenkelbelzen angebrachten Keilnut dient. Zum Geriit wird einc Mutter gelielert, die zur Befestipung
des Gerditez am Eolzen des Achsschenkels beatimmt ist. Belm Messen der Vorderachse wird folgendermallen

VOrgegangen:

Der Wagen wird auf ebonem Boden anfgestelll, Ist in der Werkstitte cin derartiger Boden nicht vorhanden,
dann empfichit o5 sich, an der flir die Messung bestimmien Stelle U-Profiltriger in den Fullboden einzmulegen
und diese wangreeht auszurichten, da die Neipungen des Rades und der Vorderachse zur Lotrechten gemessen
werden, Beide Rider miizsen gleieh stark aufgepumpt und auch sonst gleich sein, d. 1. gleich abgeniitst sein,
kurz gesagt, die Reifenmitten beider Rider milssen gleich hoch stehen. Ez empfiehlt sich eine Kontrolle durch
Reilimessear, :

MNach Abnahme des Rad-Zierdeckels, der Naben-
verschluBschraube, des Splintes und der Naben-
mutter wird das Gerdt am Achzschenkelbolzen
aufgezetzt. Dhe seitlich in der Nabe des Gerdites
angebrachte Schraube wird festgezogen, bis der
regelige Htift in die Keilnut des Achsschenhel-
bolzens eindringt und das Seitenspicl des Geriites
beseitigt, Durch diese Spielbegrenzubg wird die
senkrechte Stellung des Gerfites gewihrleistet, da
die Keilnul in der senkrechten Achsze des Achs-
schenkelbolzens steht.

Hieranf wird die mit einem gerfindelten Rad verse-
hene Mutter von Hand ans festgezogen, so dald die
Palifiichen der Nabe und des Gerfites ordnungs-
miillig aneinander aufliegen. Die oben erwihnte
Mutter wird mit dem Gerfit mitgeliefert. Eine
selbstverstindliche Vorbedingung dabel ist, dafl
Abb, 48, Mefgerdt Ab Oca St die PaBflichen vollbommen sauber sind.

Der Radsturz muB bei geradeaus gestellten Vor-
derrfidern und bei normal belastetom Wagen ge-
messen werden, wohingegen die Wagenbelastung
die Messung des Nachlaufes nicht beeinflullt, Es
konnen also beide Messungen gleichzeitig vorge-
nommen werden, wenn der Wagen normal belastet
ist.

Wie oben erwihnt wurde, ist das Geriit mit einer
Mefplatte versehen, die in der Breite und Liange
durch Reililinien in Teile geteilt ist, die Winkel-
grade bedenten. Nach Stillstand des Bleilotes iiher
der MeBplatte kénnen die Neigungswinkel abge-
lesen werden und zwar: an der Lingsskala werden
die Winkel des Radsturzes, an der Querskala die
Winkel des Nachlaufes (der Neigung der Vorder-
achse} abgelesen. Die gemessenen Werte werden
zur Kontrolle mit Kreide an den Radreifen ver-
merkt, Nach Messung der einen Wagenseite wird
auch die anders Wagenseite unter gleichen Vorbe-
dingungen gemessaen.

Abh, 47, Lenkrad-Abzicheorrichtung Ab Oea 1083
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3. Hydrgulische Bremsen

Der Wagen ist mit ¢iner hydraulischen Bremsanlage
tschechoslownkischer Erzeugung ausgestattet. Wie
bei jeder anderen technischen Einrichtung kinnen
auch an den hydranlischen Bremsen Mingel infolge
mallirlicher Abniitzung oder anderer Einflilsss ent-
stehen, Die Beseitigung dieser Mingel schlieBt die
Ubernahme der Verantwortung fiir die ausgefithrte
Arbeit und damit auch fiir die Sicherheit des Fahr-
Zouges ein.
Die allgemein bekannte Wirkungsweise der Bremsen
beschreiben wir an dieser Stelle nicht, desgleichen
sehen wir von einer Beschreibung des Arbeltavorgan-
ges beim Entliiften der Bremsanlage ab. Die entspre-
chenden Belehrungen zu diesen beiden Punkten sind
in der Bedienungsanweisung des Wagens enthalten.
Wir weisen lediglich auf die unbedingte Notwendig-
keit einer gewissenhaften und sorgfiltigen Ausfiih-
rung des Embaues der Rohrleitung, der Radbrems-
gylinder, des Hauptbremszylinders und des lbrigen
Zubehiirs hin. Im folgenden beschrinken wir uns nur
auf die Beschreibung einiger vorkommender Mingel
Abt 4R Messung des Eadsturess und des MNachlaufes und auf Mweinu“m zu ihrer Bnaei'[igung,
der Vordernchse Melgeriil Ab Oma 010 Ist der Bremsbelag so stark abgeniitzt. dall eine
Einstellung der Bremsen nicht-mehr miglich ist,

mufl ein neucr Bremsbelag angenictet werden. Der Bremsbelag mull stets an beiden Vordérriidern gleichzeitig
bzw, an beiden Hinterridern gleichzeitlg ernenert werden, damit der Wagen an beiden Seiten gleichmiBig ge-
bremst wird und nicht nach einer Seite zieht, Der Bremsbelag muB an den Backen gensu anliegen, die Nieten
milssen tief versenkt und die StoBkanten der Bremshelige, besonders an der Anlaufseite abgeschriigt werden,
— an der sie zuerst angreifen, — um einem Festfressen oder Blockieren der Bremsen vorzubtugen.
Bel Wiedereinban der Bremsbacken leistet das Einbaugerfit Ab Oca 1134, dag eine genave Zentrierung der
Backen erméglicht, die besten Dienste. Der Abstand der Bremsbacken von der Bremstrommel kann bei Ver-
wendung dieses Hilfsgerfites mittels kalibrierter
Blechlehren priizis auf 0.5 mm ecingestelll werden.
Man sel sich stets dessen bewuBt, dafl nach jedem Ein- [0
griff in die Bremsanlage die Sicherheit und manchmal '
sogar das Leben der Wageninsassen von der Zuver-
lissigkeit der durchgefiihrien Arbeit abhiingt.

U || s, M2 2 e
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Abh. €0, Abzlelworrichiong des Lenkhabels Ab Cca 1178 and Abb. B0 absiehyvortichtung des Kugelsaplens des reshten
Abmiehvorriehtong des Lenkhebelliugelzapfens Ab Oeas 1000 und linken Lenkbabels Ab Oca 1085
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Abl, 5l Anadherung der Bremsharken nn die Bremstrommel
ohne Austuu der Bremst rammel

Tabelle der Beseitigung von Stirungen

Btirung:

Grofier Hub des Fulihehels, der je-
doch am Hubende nicht mehr federt

Grofier Hub des FuBlhebels, der
Fufihebel federt

Die Bremse gibt nach. Der Full-
hebel kann mit gewisser Anstren-
gung bis zum Boden durchgetreten
werden

Die Bremssn werden hel der Fahret
sehr heild

Die Enthremsung der Rider ist
unzureichend

Der Wagen ist stindig gebremst
fan allen Ridern)

Schwache Bremswirkung, der
FuBhebel federt jedoch nicht

UngleichmiBige Bremsung
einzelner Rider

Ursache:

Abgeniitzter Balag der
Bremshacken

Luft in der Bremsanlage

Undichte Stellen in der
Druckleitung

Beschidigte Manschetten im
Haupthremszylinder ader in den
Radbremszylindarn

Die Bremsen sind itbermaBig strafi
eingestellt

Die Rickholfedern, die dic Brems-
backen zusammenzichen, sind zu
schwach

Die Handbremse ist nicht vollkom-
men entspannt oder zu straff sin-
gestellt

Schwache Riickholfedern

Die Manschette im Hauptbremszy-
linder ist infolge Verwendung ciner
ungeeigneten Bremsflilssigheit ant-
gequollen

Verdlter Bremsbelag

Veridlter Bremshelag des
hetreffenden Rades

Abk, B2 Anndinherung der Bremsbackan an die Brems#irommmel
bei abgencmimanar Brametrommel

Abhilfe:

Einstellung der Druckstifiel der
Radbremszzvlinder, die die Brems-
backen anfspreizen

Dien Bremsf{lissighkeitsbehilter
nachfiillen und die Radbremsezylin-
der entliiften

Die Leckstellen durch Festziehen
der zugehdrigen Schraubanschliis-
se, bzw. Schliuche beseitigen. Den
Fliizsighkeitshehédlter nachfiillen
Zchadhafte Manschetten durch
neue ergelzren

Die DruckstiBel der Radbrems-
zylinder richtig einstellen

Weue Riickholfedern einsetzen

Den Handbremszhebel entspannen,
bzw. die Handbremse sinstellen

Dureh pene Federn ersetzen

Eine neue Manschette einsctzen, die
komplette Rohrleitung durchspiilen
und die Anlage mit der richtigen
Bremsflilssighkeit fiillen

Den Bremshbelag reinigen, bzw. er-
newern und die Ursache der Ver-
dlung heseitigen
Den Bremshelag reinigen, baw, or-
negern und die Ursache der Ver-
tlung heseitigen

farL
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. Bremszylindergehfiuse
. Anschlag

. Hilfskolbenmanschette
Hilfskolben

. Kolbenfeder

. Federteller

. Hauptkolbenmanschelte
. Hauptkolben

. Hauptkolben - Sekundir-
manschelte

10. Kolbenstellring
11. Sicherungssprengring
12, Hauptzylinder-Gummibalg
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/ a." | \ _ N, P 13. Gummibalgspange (groB)
2 3 4 5 7 s 8 i3 14 14, Gummibalgspange (klein)
Abb. 83 Haupthremsxzy linder 13. Aﬂsthluﬂ-i‘?\ﬂhl"ﬂ.ﬁhﬁtutz{‘ﬂ

18, Dichtungsring
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Abb. 35 Prifung des Stoldimplers Abb. 56 Prifung dex Stoldimpfers
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4. Hydraulische Stoldimpfer

Die hydraulischen Stolidimpfer sind an den Lidngs-
triigern des Rahmens befestigt. Am Bolzen des Stof-
dimpfers ist einerseits der am Kolbhen abgestiitzte
Kipphebel und andererseits der Querlenker befestigt,
Dias andere Ende des Querlenkers ist mit dem Fanst-
arm des Achsschenkels fzst verbunden, Beim Aus-
schweonken des Rades wird die Kraft auf den Kolben
des Stolidimpfers iibertragen, Unter dem Einflufl
des Kolbensdruekes wird das Ol dureh die Durch-
flulibohrung in den Raum iiber dem Kolben geprelit.
Die Durchfluffhohrung ist mit cinem Ventil verschen,
auf das von oben die an der VerschluBschraube ah-
gestiltzete Foeder driickt, Der Federdruck des die O1-
durchflufibohrung schlieBenden Ventils izt von anfien
nicht einstellbar, Zur richtigen Einstellung des Wider-
standes instandgesetzter Stolddmpfer verwende man
unser Hilfsgerdat Ab Oma 1012,

Beschreibung der Priifung unid Einstellung

von Stofdampfern

Der Stofdémpfer wird mit Haltern an der Platte des
Gerdtes befestigt und mit zwel mit Handrad verse-
henen Schravhen festgezogen. Der Hebelarm des Ge-
rites, an dessen Ende cin Gewicht befestizgt ist, wird

his zn einer Hihe g{-hohen_, die dem Maximalhub der §

Stobdimpferschulter entspricht, und plitzlich auof
diese Schulter fallen gelassen, Die Dauer des ge-
samten Arbeitshubes des StoBdimpfers soll unge-
fiihr 35 Sekunden betragen. Es ist sehr wichtig, dall
eln am Wagen angebrachtez Stolldimpfer-Faar den
gleichen Widerstand aufweist, Ist ciner der Stoll-
dimpfer weicher oder hirter, d. i &ie Hubdsuer ist
kilrzer, haw, langer, dann wird er durch Entnahme
hew, Hinzufligen von Ventilfeder-Unterlagscheiben
cingestelll.

Die Hubdauer vom Anschlagen des Hebelarms mit
dem Gewicht auf die Stoliddmpferschulter bis zum
Aufsitzen des Hebelarms an der Fillsehraube wird
mittels Stoppuhr kontrollicrt { Abh. 55, 56).

. Zentralschmierung

Eine wesentliche Verbesserung der Wagenwartung
basteht in der Zentralschmicranlage, mit der der
Wagen ausgestattet ist. Bel allfilliger Demontage,

Abh. 57, OlsioRdimpler
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Instandsetzung oder Auswechslung eines Bestandteiles, an dem cine Rohrleitung der Zentralechmierung an-
geschlossen ist, vergesse man nicht, die Rohrleitung zu entliiften,

Die Entliiftung wird folgendermalen vorgenommen: Nach Fiillung des Olbehiilters wird das Sichb entnommen,
mit einem Draht wird das Rickstrim-Kugelventil nach onten gedriickt und in dieser Lage festgehalten. Der
Druckstifle]l wird rasch niedergedriickt und wieder frei hochgehen gelassen. Dies wird so lange wiederhaltl.
bis das Austreten von Luftblasen aufhért. Dann wird das Sieb wieder eingelegt. Gelangt an eine der Schmier-
stellen kein Ol, muB man der Rohrleitung bis zum Verteller folgen und dort den SchraubanschlufBl lésen. Die
Schmicrpumpe wird niedergetreten, um festzustellen, ob die gepriifte Zweigleitung vom Verteiler aus gespeist
wird, Wenn dies der Fall ist, wird das Leitungsrohr {unter Druck) gereinigt und wieder am Verteiler ange-
schraubt, Nun wird die Schmieréilpumpe so lange niedergetreten, bis an dem von der Schmierstelle gelisten
Leitungsrohr Ol erscheint.

Wenn nach dem Wiederanschiuf des Leitungsrohres und nach mehrmaligem Niedertreten der Olpumpe im be-
treffenden Lager kein Ol zum Vorschein kommt, mofl die Schmierstelle zerlegt und gesiiybert werden. Wenn
der Verteiler den Dienst verangt, wird er durchgespiilt, die Ventile werden sorgfiiltig nachgeschen, Eﬂﬁebe
nenfalls eingestellt und die Loftkammern werden gut abgedichtet.

Die nachstehende Zeichnung des Wagenrahmens zeigt die grundlegenden Abmessungen, die bei Ausrichtung
durch StoBwirkung beschiidigter Rahmen unbedingt berlicksichtigt werden milssen.
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Abh. 80 Rahmen

7. Bereifung

Infolge Erhéhung der Tragfihigkeit und damit anch des Gewichtes des Wagens werden am Personenkraf!-
wagen zur Bereifung der Rider Luftreifen der Abmessung 5.50—16 alt. 6.00—15 verwendet (siche technische
Angaben Seite TS}
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3. Elektrische Anlage 12V

a) Balterie g) Elzktrischer Anlasser
by Ziindverteiler h) Echeinwerfer

o) Ziindspule i} Gerdtebrett-Eelenchtung
d} Findkerze jr Bignalhorn

e] Lichtmasching k) Oldruckanzeiger

£} Reglerschalter 17 Kraftstoffmesser

a) Batterie (Akkumulator) 12V - 45 Ah

Am Eraftwagen SKODA 1200 wird cine Bleiplatten-Batterie 12 V - 45 Ah verwendet. Als Elcktrolyt dient mit
destilliertem Wasser verdimnte Schwefelsiure einer Dichte lant Angaben des Batlerie-Erzeugers, ( Die Dichte
ist filr verschiedene Arten von Batterien nieht die gleiche.)
Vor einem guten Zustand der Batterie hingt die richtige Funktion aller elektrizehen Siromverbraucher, he-
gonders aher die des Anlassers und der Ziindung ab. Die Batterie erfordert daher die sorgfiltigste Wartung
und swar hauptsichlich:
1. Das Wiveauw der Akku-Siure ungefihr 15 mm iiber dem oberen Plattenrand erhalten — bei Sinken des
Niveaus destilliertes Wasser nachfiillen. '
2, Di¢ Batterieklemmen sauber halten, von Zeit zu Zeit das gebildete Oxyd beseitigen, die Klemmen leicht
mit Fett hestreichen,
3. An der Oberfliche der Batterie vergossene Akku-Sfure stets trockenwisehen, da sie leitend ist und eine
Entladung der Batterie verursacht.
4. Die Batterie stets nach den Weisungen des Herstellers geladen halten: bei lingercr AuBerbetriebsctzung
des Wagens muB die Batterie regelmiBizg nach jeweils sechs Wochen aufgeladen werden.
. Ist die Batterie nicht ordnungsgemiB geladen, dann ist sie vor Frost zu schiltzen, da eine vollkommen
entladene Batterie bereiis bei — 6°C einfriert, wobel in der Regel das Gehiuse in Brilche geht.
f, Vor Inangrifinahme aller wie immer gearteter Instandsetzungsarbeiten an der elektrischen Anlage ist die
Batterie abzuklemmen. Man lege niemals Werkzeuge oder andere Metallgegenstiinde auf der Batterie ab,
da ein Kurzsehluf entstzhen kinnte,

o

by Fiindverteiler (PAL 02-9204 01)

Der Ziindverteiler ist am SKODA 1200-Wagzen an der linken Scite des Zyvlinderblockes angebracht und bildet
mit dem Unterbrecher, dem selbstiditigen Friihziindungsregler und dem Kondensator ein Ganzes. Der Unter-
brecher ist in den primé&ren Stromkrels der Zindspule angeschlossen und beherrseht durch Gffren und SchlicBen
seiner Kontakte die gesamts Ziindanlage.

In dem Augenblick. in dem der Unterbrecher den Strom der Ziindspule unterbricht, entsteht in der Ziindspule
#ine hthere Spannung, die in der Ziindspule noeh aul Hochspannung transformicrt wird. Die Hochspannung
wird sodann zum Ziindverteiler geleitet, der sic in der richtigen Zeitfolge den Ziindkerzen der cinzelnen Zylin-
der zulettet. Fiir die Eindfolge ist die Zeit des Schlielens und Offnens der Unterbrecherkontakie von griBter
Wichtigheit; dicse Zeit kann durch Einstellung des Kontakt-Abetandes bei der Offnung beeinfluBl werden.
Beim SKODA 1200 s0ll der Kontaki-Abstand 0.4 mm betragen, Die Sauberkeit der Unterbrecherkontukie hat
gleiehfalls einen wesentlichen Elnflull auf cine gute Funktion der Zindanlage, Die Kontakte diirfen nicht
durch Fett vernnrainigt sein, da sich bel dessen Verbrennung an den Kontaliten eine izolierends Schicht bildet,
die unter dem Einflul} des priBeren Ubergangswiderstandes einen starken Abbrand der Kontakte verursacht.
Yur Reinigung verdlter Unterbrecherkontakte eignet sich am besten cin hartes Kartonpapier, das keinerled
Fasern surilekliBt,

Zwischen die Unterbrecherkontakte ist ein Kondensator von 0,27 oF geschaltet, der dic Funkenbildung an
den Unterbrecherkontakten ddmpft und die Héhe der Ziindspannung beeinflulit, Tzt eine der Kondensator-
AbschluBleitungen schadhaft oder hat sie einen schlechten Kontakt, HuBlert sich diese Btorung dadurch, dal
die Unterbrecherkontakte starke Funkenhildung aufweisen, die Zimdung unregelmilliz ist und der Motor nur
mit gehr niedriger Drehzahl, unter Umstinden Giberhaupt nicht 1&uft,

Der Kondensator kann ,durchgeschlagen™ sein (Belige kurzgeschlossen), Dadurch ist der Primérstromkreis
der Ziindspule durch den Kondensator kurzgeschlossen und der Unterbrecher anfler Betrieb gesetzt, so daB
die Ziindung aufhdrt und der Motor stehen bleibt, Vom Vorhandensein dieser Stdrung liberzeugt man sich in
der Weise, daB dor Motor mit der Andrebkurbel so weit gedreht wird, dal die Unterbrecherkontakte gedffnet
sind; sodann versucht man die Ziindverteilerklemme, an der der Kondensator und das von der Zindspuls
kommende Kabel angeschloss=n sind, mittels eines Kabels oder eines Metallgegenstandes mit der Masse des
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Wagens zu verbinden, Zeigen sich bei der Berilhrung keine Funken, so ist der Kondensator durchgeschlagen
i vorausgese:zl, daB die Zilndspule unter Strom steht — der Schaltschliisse]l eingesteckt ist). Ist der Konden-
sator schadhaft, kann er provisorisch durch einen normalen, in der Funktechnik verwendeten Kondensator
ersetzt werden, der eine Kapazitit von 0,1 — 0,5 uF besitzt und mit dér einen Leitung an der Klemme des
Unterbrechers, mit der andern an der Mnsse angeschlossen wird. Bei diesem Nolbehelf entsteht jedoch ein
griBerer Abbrand der Kontakie, weshalb diese Methode nur im Notfall angewendet und der Kondensator sobald
als miglich dureh einen solchen mit der richtigen Kapazitit 0,27 4F ersetzt werden soll.

Der Zindverteller ist cigentlich ein rotierender Kontakt, der dis Hochspannung in richtiger Folge zu den ein-
zolnen Ziindkerzen leitet. Die Hoehspannung wird durch das Kabel zuniichst zum im Deckel des Ziindverteilers
befindlichen Mittelkontakt geleitet, wird welter durch eine Schleifkohle auf den Verteilerliufer ibertragen, der
feat an der Welle dea Unterbrechers aufgesetzt ist. Vom Verteilerliufer springt die Hochspannung (Zwischen-
raum 0.3 — 0,6 mm) auf dic Kontakie iiber, die mit den einzelnen Ziindkerzen verbunden sind. Fiir eine gute
Funktion des Verteilers ist es notwendig, daB Deckel und Liufer des Vertellers absolul sauber und trocken
sind, und zwar sowohl innen als auch an der AuBenfliche, da die Hochspannung sonst den Weg geringeren
Widerstandes nehmen und an der verunreinigien Oberfliche aufl die Masse, unter Umstinden zwischen den
Kontakten der einzelnen Zylinder iberspringen wiirde, was eine UnregelmiBighkeit der Ziindung verursachen,
unter Umstinden die Fahrt berhaupt unmiglich machen wiirde,

Der selbattiitige Frithziindungsregler ist ein Flichkraftregler mit gepreBten flachen Gewichten, in denen die
Kulisse fiir das Schwenken des Unterbrechernockens singeprefit ist. ]
Die die Gewichte ausschwenkende Flichkraft ist im Gleichgewicht mit der Kraft der Fedarn, die die Gewichte hei
Verminderung der Drehzahl zuriick in die urspriingliche Lage schwenken, Der Winkel der Nockenschwenkung
{ Frilhziindungswinkel) ist also von der Drehzahl, der Federkraft und dem Gewicht der Fliehgewichte abhfingig.
Der Frithziindungswinkel ist von griBrer Bedeutung flir die Motorleistung und den Kraftstoffverbrauch: bei
einer allfilligen Auswechslung des Ziindvertellers muB daber gepriift werden, ob die Verstellinie des nenen
Ziindverteilers gesignet ist. Zur Konurolle fithren wir ein Diagramm der Frilhzlindungs-Verstellinie an, das die
Abhdingigheit von der Urehzahl des Vertellers veranschaulicht (siche Abb. 61). Die am hiufigsten vorkom-
mende Stérung des Ziindungsreglers besteht darin, dafll der Regler nicht in seine urspriingliche Lage zuriick-
kehrt. Diese Stérung macht sich durch Klopfen des Motors bei niedrigerer Drehzahl bemerkbar, Sie wird durch
Verstanben oder Oxydation der Bolgen verursacht. Man kann sich davon in der Weise liberzeugen, dafl man nach
Abnahme des Ziindverteiler-Deckels den Verteilerliufer im Sinne seiner Drehung, beim SKODA 1200-Wagen
also nach rechts (im Sinne des Uhrzeigers) schwenkt, Bei Loslassen des Liufers muB sich dieser infolge der
Federkraft in die ursprilngliche Lage zuriickdrehen. Ist dies nicht der Fall oder kann der Liufer nicht leicht
geschwenkt werden, ist der Regler schadhaft und mull instandgesetst werden.

Die Grundeinstellung der Vorziindung wird in der Weise vorgenommen, daB der Kolben des I (vorderen)
Zylinders in die obere Totpunktiage gestellt wird (diese Lage ist am Schwungrad durch eine ReiBllinie gekenn-
geichnet), sodann wird der Motor zuriick in der Gegenrichtung seiner Drehung wm 8° gedreht (1' entspricht
2,268 mm am Umfang des Schwungrades). An dem so eingestellten Motor wird der Ziindverteiler mit seinem
Antriebsanschiuf} eingeschoben, vom Verteiler wird der Deckel abgenommen und der Verteilerkérper in eine
solche Lage gedreht, in der die Kontakte des Unterbrechers gerade 6ffnen. In dieser Lage wird der Ziindverteiler
an seinem Halter durch eine Schraube gesichert. Yor dem Aufsetzen des Ziindverteilerdeckels sieht man nach,
zn welchem Kontakt im Deckel der Verteilerliufer gerichtet ist. An den entsprechenden Kontakt wird sodann
das zur Ziindkerze des L Zylinders filhrende Zilndkabel angeschlossen, die weiteren Kabel folgen hierauf in der
Reihenfolge der Ziindung, d. L. 1. 3, 4. 2.

¢) Zimdspule (PAL 02-8215.01)

Die Ziindspule transformiert den unterbrochenen Batteriestrom auf eine Hochspannung (bis 15.000 V), die zur
Funkenentladung an der Ziindkerze verwendet wird. Dic Zilndspule ist eigentlich ein Transformator, der aus
einem Eisenkern, der das Magnetfeld erzeugenden Primirwicklung und der Sekundirwicklung besteht, in der
der Strom auf Hochspannung transformiert wird. Wicklungen und Eisenkern sind in einem Gehfiuse einge-
schlossen und mit einer Isoliermasse ausgegossen, die sie vor Feuchtigheit schiitzt. Die Enden der Wicklung
sind an am Deckel der Zindspule angebrachten Klemmen angeschlossen. Fiir die richtige Funktion der Ziind-
spule ist es wichtig, daR der Deckel sanber und trocken ist, damit keine Entladungen an der Oberfliche des
Declels stattfinden kfnnen. Stérungen im Innern der Zilndspule { Durchschlagen. Unterbrechung) kénnen nicht
beseitigt werden. Von der richtigen Funktion der Ziindspule {iberzeugt man sich in der Weise, daB man das
Hochspannungskabel, das vom Mittelkontakt der Ziindspule zum Mittelkontakt des Ziindverteilers fiihrt, aus
dem Ziindverteller herauszieht und sein Ende in einen Abstand von ungefihr 10 mm von der Wagenmasse
bringt. Bei cingeschaltetem Ziindungsstrom (Schaltschlilssel eingeschoben) wird sodann der Motor entweder



mit Hilfe des Anlassers oder der Andrehkurbel gedreht. Springen vom Kabelende Funken auf die Masse iiber,
dann ist dic Ziindspule in Ordnung, Es emplichlt sich, die Zindspule stets bel ileer Arbeitstemperatur zo priiffen,
da sich manche threr Stirungen in kaltem Zustand nicht bemerkbar machen,

d) Fiindkerze (PAL 14/195)

Die Zilndkerze ist im wesentlichen eine Funkenstrecke, die im Verbrennungsraum des Motors wirksam ist und
den Zweck hat, das Keaftstoff-Luftgemisch durch elektrische Entladung zu ziinden. Es handelt sich also um ¢ine
auf den ersten Blick cinfache Einrichtung, dic dem Laien keineswegs wichiig erscheint; jeder Krafilahrer
weild jedocl, dnfd die Biindlerze viele Stérungen und ¥Verluste verursachen kann, wenn ihrer Wahl und Wartung
nicht die crforderliche Sorgfalt gewidmet wird,
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Fiir cine gute Funktion der Zlindkerzs ist von grilter Wichtigheit, daR der Isolator und die Elektroden sauber
sind, damit die Entladung nicht anderswo alz zwischen den Elektroden statifinden kann; der Elektrodenabstand
muld 4,5—0.6 mm betragen, die Ziindkerze muf den richtigen Wirmewert und eine hohe Warme- und Drock-
festigheit aufweisen sowie clektrisch widerstandsfiihig sein.

Der Isolator einer Ziindkerze von richtizem Wirmewert muld innen eine licht- bis dunkelbraune Firbung zeigen,
an den Elektroden und Metallwandungen ist keine oder nur sehr wenig Olkohle abgesetzt, Besitzt die Karze
einen zu geringen Wirmewert, so ist sie im Betrich ibermiBig heid, die Farbung des Isolators ist schr hell, der
Izolator pflegl manchmal Sprilnge aufzuweisen, die Elektroden sind abgebrannt. der Metallkbrper zeigt cine
bliuliche oder grave Firbung und ist vollkommen trocken, es entstehen Selbstziindungen,

Dagegen bleibt cine Ziindkerze von zu hohem Warmewert im Betrieh iibermiBig kalt. an Isolator. Elektroden
und Metallkérper setzt gich Olkohle, manchmal aueh unverbranntes O1 ab, da die Ziindkerze nicht die sogen.
.selbstreinigende Temperatur” erreicht, bei der die Olteilchen und die festen Verbrennungsriickstinde des
Kralistoffgemisches verbrannt weorden,

— 48 —

- b e

Lic

B

Wz
Dfe F

=
TR

el



e O -

Eine kalle Kerze wird verunreinigt und verursacht UnregelmiBigheiten der Ziindung. In den SKODA 1200-
Motor sollen folgende Ziindkerzen-Tyvpen cingebaut werden: PAL 14/185, Bosch W 175 Tl, Marelli M 175 TL
AC 45, Champion L 10, Hesselman 14K 44, Autolit A7, KLG F50 oder andere Ziindkerzen, die jedoch den gleichen
Wirmewert aufweisen.

¢) Lichtmaschine (PAL 02-8044.00 oder Seintilla DYE-542 RZ 11)

Am SKODA 1200 wird sine NebenschluB-Dynamomasching 12 V /200 W verwendet, die alle Verbraucher im
Wagen mit Strom versorgt und die Batterie auflidt. Die Spannung wird bei héheren Drehzahlen durch den
Reglerschalter geregelt und die richtige Funktion der Lichtmaschine durch das (im Geschwindigheitsmesser)
angebrachte rote Anzeigelicht kontrolliert. Liefert die Lichtmaschine keinen Strom, dann sind in der Regel die
Schleifkohlen abgeniitzt und miissen durch neue ersetzt werden. In manchen Fillen ist der Kollektor der Licht-
maschine abgeniitzt oder verunreinigt. Weist der Kollektor bereits eine tiefe von den Schleifkohlen rithrende
Rille auf {tiefer als 0,5 mm), muB der Kollektor an der Drehbank nachgedreht werden. In diesem Fall wird die
Lichtmaschine zerlegt, der komplette Rotor wird gwischen die Spitzen der Drehbank eingespannt, sorgfiltig
ausgerichtet, worauf vom Kollektor ein feiner Span abgenommen wird, und zwar nur o lange, bis die ausge-
laufene Rille am Kolleklor ausgeglichen wird,

Hiersuf wird die Isoliermasse gwischen den cinzelnen Lamellen bis zu einer Tiefe von ungefihr 0.2 mm unter
der Oberfliche der Lamellen vorsichtig avsgeschabt, Der komplette Rotor mufl sodann von dem bei der Dreh-
arbeitl entstandenen Metallstaub befreit werden, was am vorteilhaftesten durch Druckluft geschieht, Die Licht-
maschine wird wieder susammengebaul. Funken die Schleifkohlen am Kollektor und ist die von den Schleif-
kohlen ausgelaufene Rille nicht allzutief, genilgt s, wie oben angefiihrt, die gwischen den Lamellen befindliche
Isoliermasse herauszuschaben. Ist der Kollektor durch Schmierfett verunreinigt, dann mulBl er mit Hilfe eines
in Benzin oder Trichlor eingetauchten Putzlappens gereinigt werden. Nach jeweils ca 30.000 km mﬂm die
Lager der Lichtmaschine mit Schmierfett nachgefiillt werden,

) Reglerschalter (PAL 02-9403.13 oder Scintilla XFD* YE,)

Der Reglerschalter der Lichtmaschine ist ein Geriit, das den Zweck hat, die Lichtmaschine erst bei genfigénder
Stromspannung an der Batterie anzuschlieBen und die Spannung des Lichtmaschinenstromes bei verschiedenen
Drehzahlen und bei verschiedener Strombelastung annfhernd konstant zu halten.

Auf der Grundplatte des Reglerschalters sind zwel Systeme montiert — der Umschalter und der Spannungs-
regler.

Der Umschalter ist im wesentlichen ein Elektromagnet. dessen Anker zwel Kontakte der Stromfithrung bei einer
Lichtmaschinen-Spannung von ungefiihr 12,5 V schlieft. Die Riickbewegung des Ankers bei Spannungsabfall
wird durch eine verstellbare Feder gesichert, deren Kraft mittels einer Schraube gefindert werden kann, wodurch
die richtige Einschaltspannung cingestellt werden kann An der Spule des Schalters befindet sich neben der
Spannunpswicklung noch eine Stromwicklung, durch die der eingeschaltete Strom von der Dynamomaschine zur
Batterie flieBt und die Anzugskraft des Elektromagnetes erhiht, wodurch bei stirkerem Strom der erforderliche
Druck zwischen den Schalterkontakten gewihrleistet wird. Wird die Drehzahl derart verringert, daB die Licht-
maschinenspannung kleiner als die Batterie-Spannung ist, dann fliet durch diese Stromwicklung ein Strom
umgekehrier Richtung. der die Wirkung des Elektromagnetes der Spannungswicklung abschwiicht und in
dieser Weise zur Offnung des Schalters auch bei kleinerem Riickstrom beitrSgt. Der Schalter soll so eingestellt
sein, dal} er bel einer Spannung von ungefiihr 125V einschaltet,

Das zweite System — der Spannungsregler — unterscheidet sich vom Umschalter dadurch, daB der Anker
mehrere Kontakte schlieBt. und zwar beim PAL-Reglerschalter 2 Kontakte in der oberen Lage, mit denen die
Erregerwicklung der Lichtmaschine paraliel zur Lichtmaschine angeschlossen wird, was bei niedriger Drehzahl
der Lichtmaschine der Fall ist. und 2 weitere KEontakte in der unteren Lage (der Anker ist zum Elektromagnet
angezogen), die die Erregerwicklung der Lichtmaschine kurzschlieBen, was bei sehr hohen Drehzahlen der
Lichtmaschine der Fall ist. Befindet sich der Anker in der Mittellage, 2o dal weder die oberen noch die unteren
Kontakte geschlossen sind, ist die Erregerwicklung der Lichtmaschine in Serie mit dem (im Reglerschalter
eingebauten) Regelwiderstand an der Lichimaschine angeschlossen, was bei mittlerer Drehzahl der Fall ist.
Beim Scintilla-Reglerschalter Gffnet der Anker bel seiner Abwirtsbewegung (zum Elektromagnet) stufenweise
8 Kontakte, wodurch in den Stromkreis der Erregerwicklung der Lichtmaschine stufenweise gréBere, der
steigenden Drehzahl der Lichtmaschine angemessene Widerstfinde eingeschaltet werden.

Die Regelspannung kann mittels der Stellschranbe geiindert werden, die die Ankerfeder spannt, und zwar sowohl
belm PAL-, als auch beim Scintilla-Reglerschalter, Die Regelspannung soll bel halbgeladener Batterie 135 V
betragen. Wenn die Lichtmaschine die Batterie nicht [dt (das rote Anzeigelieht leuchtet) und Lichtmaschine
und Kabel in Ordnung sind, untersuche man den Reglerschalter, und zwar suniichst, ob er ordnungsgemill
geerdet ist, ferner, ob seine Kontakte nicht iiberm#Big abgebrannt sind; abgebrannte Kontakte milssen mittels
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ciner feinen Feile ausgerichter und gercinigt werden, solbstverstindlich bhei ven der Batterie abgeklemmten
Kabeln, Nach diezer Instandsetzung muld der Reglerschalter auf die richtige, mit cinem prisisen Voltmeter
kontrollierte Regelspannung eingestellt werden.

E) Anlasser (PAL 00-9162.04)

Dier Anlasser ist ein Elektromotor, dessen Aufgahe ez iat, den Motor des Wagens anzudrehen, Am SKODA 1200-
Wagen wird ein rechtsdrehendér Anlasser 12 V - 0,8 PS mit mechanizcher Einriickung des Ritzels in den Eingriff
von Hand aug mittels Zogseils verwendet, Belm Anzichen des am Gerfitebrett angebrachien Anlasserknopfes
wird zunichst das Ritzel mittels Zugseils und Hebels in den Zahnkranz des Schwungrades in Eingriff geriickt
und erst nach dem Einriicken driickt der Hebel auf den Schalter, der den Strom einschaltet.

Der Anlasser ist der grifite Stromverbravcher im Kraftwagen: zu seiner einwandfreien Funktion ist es daher
notwendig, dal die Batterie ordentlich geladen ist, dis Klemmpole der Batterie sauber sind und die Kabeldse am
Anlasser griindlich festgezogen ist. Versagt der Anlasser auch bei Erfilllung dieser Bedingungen, mull die
Stérung im Anlagser, und swar sunichst im Schalter gesucht werden, der oben am Anlasssr angeschraubt ist,
Der Schalter hat manchmal abgebrannte Kontakte, Von diescr Stérung tiberzeugt man sich in der Weise, dal}
man das Zuleitungskabel vom Schalter abklemmt und mit ihm den am Anlasser befindlichen Kontakt unmittel-
bar beriihri. Dreht der Anlasser, dann ist die Stérung in abgebrannten Kontakten des Schalters zu suchen, die
ausgerichtet und gereinigt werden miissen. Direht der Anlasser auch bel direktem Anschluf} am Kontalt nicht,
so miiszen seine Schleifkohlen und der Eollektor untersneht werden; die Behandlung dieser Teile ist die gleiche
wie bel der Lichtmaschine.

h) Scheinwerfer (PAL 08-0303.21)

Am SEODA 1200-Wagen werden in den Kotfliigeln eingelassene Scheinwerfar
weehslung einer Glithlampe wird zuniichst der Zierrahmen des Scheinwerfers mittels Zeigefinger und Daumen
beider Hiande cingedriickt und der eingedriickte Rahmen nach rechts gedreht, worauf er herausgenommen
werden kann. Nun wird das Scheinwerferglas mit den Handflichen beider Hinde bis zum Anschlag gedriickt
und nach links gedreht, wodurch der Parabolspiegel freigemacht wird und herausgenommen werden kann,
Drer Klemmplattendeckel wird in der Weise gelést, dall er bis zum Anschlag eingedriickt und sodann nach rechis
gedreht wird. Nach Lisung des Deckels wird die Fassung mit den Glihlampen entnommen und deren Aus-
wechslung je nach Bedarf durchgefiihrt.

Einstellung des Scheinwerfers: Nach Abnahme des Eierrahmens (wic oben angefiibret) wird durch Anziehen
oder Herausschrauben eciner der drei Schrauben die gewiinschte Neigung des Scheinwerfers erziell, so dall
die Binstellung den in Abb, 100 angefiihrten Abmessungen entspricht.

o 170 verwendet. Bei Aus-

i} Geriitebrett-Beleuchtung

Die Gerdte der Schalttafel werden durch Gliihlampen 12 V/1.5 W belewchtet, deren Fassungen in rihrenfiir-
migen Haltern an der Riickwand der Gerfite singeschoben zind, Die Lichtintensitit kann mittels eines Wider-
standes mit Schiebekontakt geregelt werden, der unter dem Gerfitebrert angebracht ist. Neben dieser Regelung
ist in der Stromzuleitung zu den Beleuchtungslampen noch ein am Gerditebrett angebrachter Schalter ange-
sehlossen, mit dem die Gerfitehrett-Beleuehtung ausgeschaltet werden kann (= B. beim Parken).

B Signalhorn

Dvas Signalhorn ist an einem am Rahmen angeschweiliten Halter festgeschraubt. Gibt das Signalhorn einen
unklaren oder hieiseren Ton, kann es mittels der an der Riekwand des Signualhornes angebrachten Einstell-
schraube abgestimmt werden.

k) Oldruckschalter

Der (ldruckschalter schaltet den zum griinen Anzeigelicht fithrenden Strom bei einem Oldruck von 1,5 Atil
ein (wihrend der Fahrt zoll das griine Anzeigelicht leuchten), Leuchtet das Anzeigelicht nicht, dann sehe
man zuniichst nach, ob die Glithbirne im grilnen Anzeigelicht nicht durchgebrannt ist und ob das Kahel vom
Anzeigelicht zum Oldruckschalter in Ordnung ist,

Leuchtet das grilne Anzeigelicht dauvernd auch bel abgestelltem Molor, dann ist die Membrane des Druckschal-
ters deformiert und der Druckschalter mull ausgewechselt oder neu instandgesetzt (nach Lisung der 3chraube)
und in einem Spezialgeriit iiberpriift werden, ob der Druckschalter beim richtigen ldruck einschaltet,

1) Kraftstoffmesser

Der Standanzeiger ist am Gerfitebrett angebracht und wird durch ecin Potentiometer betitigt, das von dem im
Kraftstoffbehilter angebrachten Schwimmer gedreht wird.

Zeigt der Standanzeiger umgekehrt an (bei vollem Kraftstoffbehdlter zeigt er Null an), dann miissen die am
Schwimmer angebrachten Kabel gegenseitig gewechselt werden. Xeigt cr stindig auf Null, dann sehe man
nach, ob der Schwimmer nicht leck izt, und setze ithn gegebenenfalls durch Litung instand.
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Abb, 2. Behalbild der elektrischen Anlage

UBERSICHT DER ELEKTRO-AUSRUSTUNG LT. BEZEICHNUNG

ak — Batterie
dv — Lichtmaschine

kd — Fernlicht-Eontrolleuchte {blan)
kk — Horn-Gleitkontakt

kl — Signalhorn

km — Oldruck-Kontrolleuchte {griin)
kn — Lade-Eontrolleuchte (rot)

kp — Kraftstoffuhr

ke — Ambulanz-Signallampe (Krankenwagen)
ku — Winker-Kontrolleuchte (orange)

ms — Anlassermotor

ok — Kombiniertes Licht { Krankenwagen)

ol — Deckenlicht

om — Nebelscheinwerfer (nur auf Wunsch)
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oo — Enlstérung (Ziindkerze)

th

— Horndruckschalter

o0, — Entstérung (Stromverteiler) ts — Druckschalter der Signallampe
op — Gerfitebrettheleuchtung [Krankenwagen)
or — Scheinwerfer v — Heizung (Lilftermotor)
av -— Tiirlicht { Krankenwagen) vs — Bremslichtschalter
pa — Geritebrettlichtstiirke-Regler vt — Druckschalter der Oldruckkontrolle
ph — Winker-Kontaktbrecher vy, — Scheibenwischerschalter {links)
pm — Winkerschalter v, — Scheibenwischerschalter (rechts)
i — Fulabblendschalter vy — Dechkenlichtschalter
po — Sicherungen vy, -— Gerdtebrettbeleuchtungs-Schaltey
pp — Kraftstofftankschwimmer vy; — Heizungs (Liiftermotor)-Schalter
ra — BRundfunkempfinger vy, — Nebelscheinwerferschalter
rg — Reglerschalter {(Spannungsregelung) vy, — Weilllichtschalter l
rr — Schaltkasten vy, — Blaulichtschalter (Krankenwagen)
slhh — Bremslicht ¥ Tiirlichtschalter J
sk — Vollst. SchluBleuchte ra — Aigarrenanzinder
g8 — Abzeichen (Warn)-Lichter { Krankenwagen) wr — Ziindspule
st — SBeheibenwischer zl — Bteckdose der Handlampe
sz — Nummerntafellicht Zr — Stromverteiler
VERDRAHTUNG DER SICHERUNGEN
1 15 A kl — Bignalhorn, ol — Deckenlicht, #a — Zigarrenanziinder, zl — Steclkdose der Hand-
lampe, vo — Heizung ( Liiftermotor}, sh — Bremslicht, ok — kombiniertes Licht und
Signallampe fiir Krankenwagen
2 15 A st — Scheibenwischer, km — Oldruck-Kontrollsuchte, kn — Lade-Kontrolleuchte,
ki — Winker-Kontrolleuchte, kp — Kraftstoffuhr, pm — Winker
3 154 sk — SehluBlichter, sz — Nummerntafellicht, op — Geritebrettheleuchtung, om —
Nebelscheinwerfer, ss — Krankenwagen-Warnlichter (Licht-Abzeichen)
4 16 A Stadtlichter (Standlichter)
5 15 A Abhlendlichter
i 15 A or — Fepnlichter, kd — Fernlicht-Kontrolleuchte

[

Schaltstellung i

ZUNDUNGSSCHLUSSELSTELLUNGEN

Ein
a0 15 a4 an
30 15 ail ak a7 a0 58
30 15 54 o8 o6 a0 55

Aus

Tagesfahrt
a7  Parken
86  Nachtfahrt
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8, Helzung und Llftung des Aufbau-Innenraumes

Die Helzung ist eine im Fithrerraum unten an der Querwand unter dem FuBhebelboden angebrachle Warm-
wasserheizung. In den als Lamelleneinlage ausgefiihrten HeizkGrper ..1" wird Warmwasser vom Motor durch
den Gummischlauch 2" an der hichsigelegénen Stelle des Heizkirpers zugefiihrt und an der niedrigsten
Stelle durch den Gummischlauch ,,3" in die untere Kilhlerrohrleitung abgeleitet, Der Zuleitungsschlauch 2"
ist am Motor am Gehfiuse der Wasserpumpe an dem Wirmereglerraum angeschlossen und mit einem Absperr-
hahn ,4" versehen. Im HeizkBrper it der elektrischa Kleinmotor 5" eingebaut, der an der zum Fiihrer gerich-
teten Beite die Luftschraube 6" triigt, die im Lamellenraum des Heizkbrpers erwiirmte Luft ansaugt und in
den Aufbau-Innenraum treibt. An der zur Querwand gerichteten Seite ist der Motor mit dem Schaufelrad 7
versehen, dag einen Teil der angesaugten Warmluft an die Frontfensterscheibe durch zwei Rohre 8" treibt
und auf diese Weise ein Anlaufen, bew. Vereizsen des Frontfensters verhindert, Der Elektromotor wird mittels
des am Geriitebrett angebrachten Schalters eingeschaltet. Im Winter wird mit gebdffnetem Absperrhahn .4
gefahren und die Heizung nach Bedarf singeschaltet, Bei allfilligem Ablassen des Kiihlwassers aus dem Kiihler
flieBt das gesamte Kilhlwasser such aus dem Heizkirper unter eigenem Gefiille aus, Der Heizkérper und die
zugehirigen Schliinche fassen ungefiihr Ly Liler Wasser, Man vergesse nicht den Absperrhahn des Zuleftungs-
schlauches 4", der beim Ablassen des Kiihlwassers gediffnet bleiben mufl.

Im Sommer bleibt der Absperrhahn , 4" geschlossen. Das Luftschraubenrad kann jedoch zur Luftzirkulation
im Innenraum und dadurch zur Erfrischung der Fahrgiiste verwendet werden, Der elektrische Klelnmotor er-
fordert keinerlei besondere Wartung, da er mit selbstschmiesrenden Lagern verschen ist.




10, Aufbau des SKODA 1200-Sedan

Anleitungen zur Durchfiihrung von Instandsetzungen an Aufbau und Zubehér.

1. Kontrolle und Fiillung von 1 im Getriehegehiiuse
II. Kontrolle und Fiillung von Ol in der Hinterachse
11T, Abnahme des Aufbaues vom Fahrgestell
IV, Ausban der Hinterachse
V. Anlage der elektrischen Leitungen im Aufbau
VI, Ausbau der Gerfitebrett-Tafel
V11, Ausbau des Scheibenwischers
VIIT. Aus- und Einbau des Tir-Eurbelfensters
IX. Auswechslung der Glasscheibe des Tiir-Klappfensters
X¥. Ausbau des #uBeren Tiirschlosses mit der Innenklinke
X¥I. Ausbau deg inneren Tiirschlosses mit der Ricgelsicherung
XTI, Bin- und Ausban der Tirbremse
XIII. Ausbau der Tiir aus dem Aufbau
XNIV. Dichtungs-Profilgummi-Einlagen des Anfbanes
XV, Einstellung des Geplickraumdeckel-Verachlusses
XVL Vergiaaung des Frontwandfensters
XVIL Verglasung des Aufban-Heckfensters
XVII. Auswechslung ciner Glithlampe im Hauptscheinwerfer
XIX. Einstellung der Fernlichter in den Hauptscheinwerfern
XX. Auswechslung von Gliihlampen in Brems- und Schiulllicht
HXIL Auswechslung der Glihlampe in der Nummerntafelbeleuehtung

I Kentrolle und Fiillung von (1 im Getriebegehiiuse
Doer Zugang zum Getriehegahiuse wird durch einfache Abnahme des fiber dem Wechselgetriebe befindlichen

Declkels im Aufban ermiglicht.

Nach Herausschranben der Mutter A
vorne niedergedriickt, worauf er in Richtung nach hinten herausgeschoben werden kann, Die Hontrolle und

Fiilllung von 1 wird nach Herausschrauben der Verschlullschraube B — siche Abb, Nr. 85 — an der rechten
Seite des Getriebegehfiuses vorgenommen. Beim Nachfiillen des Gelriebegehfiuzes soll das Olniveau ungefihr

35 mm untéer der oberen Fliche des Fiillstutzens stehen.

— siche Abb. Nr. 64 — wird der Deckel rlickwiirts angehoben und

IL. Kontrolle und Fiillung von {1 in der Hinterachse

Der Zugang zum Filllstutzen erfolgt aus dem Gepdckraum nach Umlegen des Gummiteppichs, Aufklappen des

o =T - B ]
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FuBbodens und Abnahme des Deckels ,,C — siehe Abb, Nr. 66 —, dor durch Drehen im entlgegengeselzten
Sinne des Uhrzeigers freigemacht wird. Die VerschinBschranbe des Filllstutzens D™ wird mittels Steckschliis-
sels abgenommen. Der Olstand wird mit Hilfe des mit der VerschluBlachraube ein Ganzstiick bildenden MeBsta-
bes gemessen. Die vorgeschriebene Olmenge wird in das Hinterachsgehfiuse mit Hilfe eines geeigneten Trichters

ECEOSSETL

Abb. 6§

IIl. Abnahme des Aufbaues vom Fahrgestell

Bei griBeren Instandsetzungen des Kraftwagens, insbesondere nach schwereren Verkehrsunfillen, ist die Ab-
nahme des Aufbaues vom Fahrgestell erforderlich, damit deformierte Teile des Aufbauves und des Fahrgestells
ordnungsgemif instandgesetzt und in die urspriinglichen Formen und Abmessungen gebracht werden kinnen.
Vor der Abnahme des Aufbaues vom Fahrgestell miissen ausgebaut oder abgenommen werden:

1. Steverung und Gestiinge des Gangschaltwerkes.

2. FuBtritte des Brems- und KupplungsfuBhebels.

Gaszugstange und Startvergaser-Bowdenzug,

Am Getriebegehfuse wird der Tachometer-Antrieb abgenommen,

Die Thermometer-Zuleitung wird abgenommen.

Das Anlasserzugseil wird abgenommen,

Das Zuleitungskabel von der Batterie zum Anlasser wird abgeklemmt.

Die Kraftstoff-Zuleitungsrohricitung wird abgenommen.

Der Zuleitungsschlanch zum Warmwasser-Heizkdrper wird abgenommen.

10. Die Zuleitungen vom Bremsfliissigkeitsbehfilter und vom Behilter der Zentralschmierung werden
abgenommen.

11. Das Zugseil der Handbremse wird abgenommen.
12, Die Zuleitungskabel zum Bremslichtschalter, zur Lichtmaschine, zum Ziindverteiler und zum Signal-

horn wepden abgeklemmat,

]

e

Der Aufbau ist in Ganzmetallausfithrung hergestellt und mit den vorderen Kotfliigeln zu einem Ganzstiick
verschweilt, Der Aufbau ist durch insgesamt acht Schranben an den in Abb. 67 bezeichneten Stellen am Fahr-
gestell befestigt und ruht auf Gummi-Unterlagen — siehe Abb. 68 —, die den Aufbau gegen Gerfiuschilbertra-
gung vom Fahrgestell schiitzen, An den Stellen, an denen das FuBlbodenblech in unmittelbarer Nihe des Fahr-
gestells liegt, wie lings des Mitteltragrohres, am Quertriger unter dem FuBhebelboden und am Quertriger
vor dem Fondsitz, sind Gummi-Distanzunterlagen , D" und , E* — siche Abb. Nr. 69 — eingelegt, die eine ge-
genseitige Berfihrung von Metallteilen und dadurch unangenehme Knarrgerfivsche verhindern



= o .

Abb. BY




IV. Ausbau der Hinterachse

Der Ausbau wird ihnlich wie bei den Typen $ 1101 und & 1102 vorgenommen, jedoch mit dem Unterschied, daf3
die Gelenkwelle geteilt ist und in der Mitte des Mitteltragrohres ein Gummibuchsenlager besitzt. (Siehe Be-
schreibung des Gelenkwellen-Ausbaues — Kap. Gelenkwelle, — Absatz 3, Abb, 36.) Am Aufbau ist die Hinter-
achse durch 2 in ..C* gelagerte Schrauben hefestigt — siehe Abb, 67. !

Y. Anlage der elektrischen Leitungen

Die Anlage der elektrischen Leitungen zu den am Aufbau angebrachten Stromverbrauchern ist in Abb. 70
veranschaulicht, damit bei ernster Stérung ersichtlich is:, wo die einzelnen Leitungen, besonders an den durch
Tapezierung verdeckten Stellen im Innern des Aufbaves, verlaufen,

Bei Wagen mit Linkslenkung sind die elektrischen Leitungen in der gleichen Anordnung wie bei der Rechis-
lenkung. jedoch an der linken Seite angeordnet. Anschlull der elektrischen Leitungsanlage — siehe Schalthild
Abb. 62 — Kapitel Fahrgestell.






V1. Ausbau der Geritebrett-Tafel
Nach Abnahme der Fligelmutter , A" — siehe Abb. 71 und Tla — an der Innenseite der Tafel neben der Nische

des Gerfitebrettes und nach Abschrauben der Schaltkastenmutter B wird dic Tafel frei; durch behulsmmes
Wegklappen der Tafel erziclt man einen leichten Zugang zu den Gerfite-Anschlilssen.

VIL Ausbau des Seheibenwischers
Drurch Abschwenken des Wischhebels und Losen der Schraube (A giche Abb. 72 — wird der Wischhebel frei
und kann leicht von der Welle des Scheibenwischers abgezogen werden. Nach Abnahme der Hutmutter , B und
der Mutter ,,C wird der Scheibenwischer vollkommen losgemacht, Bei Lisung der Mutter ,,C" zur Beendigung
e~ |

Abb. 71 Abb, Tis




des Ausbaues mull der Scheibenwischer im Innern des Wagens unter dem Gerdtebrett festgehalten werden,
worauf der Scheibenwischer nach vollstindiger Abnahme der Mutter " aus der Bohrung heransgeschoben
und das elektrische Leitungskabel abgenommen werden kann.

VIII. Aus- und Einbau des Tiir-Kurhelfensters

Bei Auswechslung des Kurbelfensters der Tlir milssen avsgebaut werden:

a) Innenklinke deg Schlosses (1) und Fensterkurbel (2) — siehe Abh, 75 —,

by die tapezierte Tirrahmenfiillung (3},

¢) das Isolier-Wachsleinen (4) — siche Abh. 76 — wird vom Innenblech unter der tapezierten Filllung los-
grrissen,

d} an den Vordertiren wird der Halter der Ellbogenstiizze (5) — sishe Abb. 77 — abgenommen,

e) die Sehravben () des Seilfiibrungshalters an der Fensterleiste werden geliist und die Seile herausgenommen,

£} die Schraube (T) wird heransgeschraubt und die Schranbe (8), mit der die Flithrungsleiste des Kurbelfensters
befestigt i=t, gelockert,

Das Einlegen, bzw. Herausnehmen der Kurbelfensterglasscheibe erfolgt durch die Gffnung im Innenhblech der

Tiir — siehe Abb. 78 —, Das Einfiigen der Scheibe in die Fiihrungsleizten wird in der Weise vorgenommen, dal

die Scheibe zundchst in die Fiihrungsleiste am Rand der Tiir und dann erst in die gelockerte Mittelleiste einge-

steckt wird, die beim Einschieben der Scheibe im unteren Teil entspannt werden mub,

Zu Punkt a)

Die Innenklinken sind durch Schrauben , A* — siehe Abb. T4 — gesichert, unter deren Kipfen ficherfdrmige
Bicherungsscheiben B angebracht sind, die die Schranben vor selbsttitiger Lockerung sichern,

Zu Punkt b) '

DHe tapezierte Tirrahmenfilllung (st an den Seiten durch verdeckte Federklammern befestigt und oben und unten
in die Profilleiste eingeachoben. Die Entnahme der Tlrfiillung wird in der Weiss vorgenommen, daf die Fiillung
in der Nhe der Klammer untergefalit wird, wodurch die Klammer geltist wird — siehe Abb. 75 —. Damit dabsi
die Lackicrung der Tiirrinder nicht beschiidigt wird, mull zwischen Spreizwerkzong und Tiir ein Streifen hartay
Pappe eingelegt werden, Die Tiirfilllung wird in der Weise aus der oberen Leiste herausgezogen, dall der mitt-

Abb. T4

— B0 —



lere Teil durchgebogen wird. worauf die Tiirftllung in Richtung nach oben herausgezogen wird. damit die Auf-
hiingehaken ,.D" der Ellbogenstiitze aus den Haltern am Innenblech der Tiir herausgleiten — siche Abb, 76 —,
Bei Wiedereinbau des Kurbelwerkseiles muB die Mutter (9) — siehe Abb. 77T — gelockert und die Seilrolle in der
ovalen Offnung nach unten gezogen werden. Nach Anbringung des Seiles und Befestigung im Halter an der
Leiste des Kurbelfensters wird es endgiiltig angespannt, indem die Seilrolle in der ovalen Offnung nach oben
gedriickt wird, worauf die Mutter (9) griindlich festgezogen wird, Das Kurbelfenster ist gegen seitliche
Anschlige dureh zwei Gummizylinder gesichert — sishe Abb, 79 —, dersn Zapfen von Zeit zu Zeit dureh einige
Tropfen Ol geschmiert werden miissen,
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IX. Auswechslung der Glasscheibe des Tiir-Klappfensters bel deren Bruch

Bei Bruch der Glasscheibe des Tir-Klappfensters werden die mittels der Schrauben E~ — siche Abb, 80
befestigten Halter abgenommen. Vor dem Einsetzen der neuen Glasscheibe mufl der Rahmen innen grilndlich
gereinigt werden, Die neue Glasschetbe wird mit der Gummidichtung versehen, in den Rahmen ecingeschoben
und newerfich durch Befestigung mittels der Halter am Rand gesichert. Bei Einschieben der Glasscheibe in den
Rahmen ist darauf zu achien, dal die Glasseheibe die richtigen Abmessungen hat und keine gewaltsame Aus-
dehnung des Rahmens der Hohe nach entsteht,

Die Einstellung des Klappfensters wird mit Hilfe der Klappfenster-Bremse ,F~ — siehe Abb. 30 und 81 —
vorgenommen, die durch Schranben ..G” in den ovalen Offnungen des Innenbleches befestigt ist.
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X. Aosbau des Guberen Tirschlosses mit der Innenklinke

Das #uBere Tiirschlofl kann nach Abnahme der Innenklinke und der tapezierten Tiirfilllung ausgebaut werden,
Durch Heraussechrauben der Schraube , I* unter der AuBenklinke und der vier Schrauben . J* — siche Abh, 83 —,
nﬂtdmzn;leiuhmiﬁgdiamrﬂhi-ungMuﬂmﬁwhﬂdufﬁmﬂoﬁfnﬂtm&gmﬂmtmd&hﬁm&g&
der Schlofifalle herausgeschoben und aus der Tiir genommen wird. Der Ein- und Ausbay des Schlosses in der
Auspehmung filr die 4uBere Klinke wird bel vollstindig gedffneter Tiirklinke vorgenommen, so daB die SchloB-
falle vollkommen eingezogen ist — siche Abb. 84 —, Das zerlegte AuBlere TiirschloB mit der Tiirklinke ist in
Abb, 84a veranschaulicht. Mwmmmmm-dﬁmmmwmm
sicht auf die Anlaufkanten des Schneppers, der in Abb. mmﬁdhnhmdchnﬂiﬂ.uﬂmfﬁa?m
der Tilr zu achten. Auch das Herausschieben der Falle muBl derart eingestellt sein, dall der Bolzen der Falle beim
SchlieBen der Tiir tangential an der schiefen Fliche des Schneppers im Tilrrahmen des Aufbaues anlfiuft —
giche Abb, 53bh —.
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Abb. K1

Ragt die Falle libermiBig weit heraus, dann besteht die Gefahr, daBl der Bolzen der Falle abgeschlagen wird,
wohingegen bei unmreichendem Herausragen die Gefahr, daB sich die Tiir withrend der Fahrt 8ffnet. Die Ein-
stellung des richtigen Herausragens der Falle wird durch Einschrauben, bzw. Ausschrauben der Zugstange der
Falle eingestelll — siche Abb, 85 — ( Abstand x). In Abb. 83a ist der Einbau des Sicherheitsschlosses .F* in die
AuBenklinke veranschaulicht, das an der neben dem Fithrersitz befindlichen Tiir angebracht wird.
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Abb. 55 Abb &6

Abb. BT A, BY

XL Ausban des Inneren Tiirschlosses mit der Riegelsicherung und den Zugstangen

Der Ausbau des inneren Tiirschlosses wird in der Weise vorgenommen, dafi die Befestigungsschrauben K
siehe Abb. 77 und T4 und die Schraube ,.L" — siche Abb. 83 —, mit denen der Halter des Sicherungsricgels
der AnBenklinke des Schlosses befestigt ist, herausgeschraubt werden. Bei Wiedereinban ist darauf zo achten,
dall der Sicherungsriegel der Auenklinke richtig durch den Ausschnitt der Auflenklinke hindurchgeht und der
Riegel ..M" — siehe Abb. 86 — bei Entsicherung der Tiir im Ausschnitt nicht hiingen bleibt,

. B5 —



XII. Tiirbremse — Abb. 87

Bei Ausbau der Zugstange T der Bremss ist darauf zu achten, dald bei ihrem Herauszichen oder Einschieben
die Metallbacken ,, 17" der Bremse nicht abgerissen werden, was einen baldigen Versehleil der elastischen Gummi-
Einlagen zur Folge hiitte, Es empfiehlt sich ferner, die Gleitflichen von Zeit zu Zeit mit Schmierfett ainzufetten.

XITL. Ausban der Tiir aus dem Aufbag

Dier Ausbau der Tir aus dem Aufbau wird an den Vordertiiren durch Herausschrauben der Schrauben , .V —
siehe Abh. 58 — und an den ridckwirtigen Tiiren durch Herausschrauben der Schranben ¥ — siche Abb. 80
— vorgenommen. Ferner ist ein Ausbau des Bolzens erforderlich, mit dem die Zugstange der Tirbremse be-
festigt ist. Die Quer- und Hiheneinstellung der Tilr kann durch seitliche Verschichung der Tlirb#nder vorge-
nommen werden, da die Offnungen im Innenblech sinen grofieren Durchmesser haben als die Schrauben,

A, 38

X1V, Dichtungs-Profilpummi-Finlagen des Aufbanes — Abb. 80

Bei Auswechslung siimtlicher, am Aufbau angeleimter Gummi-Dichtungseinlagen mul nachatehender Arbeits-

vorgang cingehalien werden:

a} die Stelle, an der die Gummi-Dichtungseinlage angeklebt werden soll, ist mittels reinen technischen Benzins
griindlich zu siubern,

by die Klebeflichen der Dichtungseinlage werden gleichfalls mit Benzin gereinigt,

¢} die filr das Anleimen der Gummi-Dichtungseinlage gereinigten Stellen des Aufbaues und die Klebeflichen
der Dichtungssinlage werden mil einer dilnnen Schicht eines Spezial-Klebstoffes bestrichen,

d} nach ungefihr 10 Min. kann die Gummi-Dichtungseinlage an der entsprechenden Stelle angeklebt werden.
Es ist jedoch notwendig, die Dichtungseinlage grilndlich anzupressen — sishe Abb. 91,



Abb, B0

XY, Einstellung des Gepiickranmdeckel-Verschlusses,

Die Einstellung wird durch Verschiebung des Anlaufbolzens N' in der ovalen Offnung des Halters oder durch
Verschiebung des kompletten Halters nach Lédsung der Schraube vorgenommen — siche Abb. 92,
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Abb, 01 Abb, 22

XVL Verglasung des Frontwandfensters

Bei Bruch oder nach cinem Verkehesunfall wird die Verglasung, vorausgesetzt, dall der Rand des Fensters im
Aufbau nicht deformiert ist, folgendermallen vorgenommen;

al
b

c)

d}

)

f)

gl

alle Reste von altem Fensterkitt werden lings des Fensterrandes am Aufbau beseitigt,

die Nuten der Gummi-Profileinlage (fiir die Glasscheibe und den Fensterrahmen im Aufhau) werden vor der
Verglasung mit fettem Lack bestrichen,

die Gummi-Profileinlage wird zunfchst an der linken Scheibenhidlfte des pfeilfirmigen Frontfensters an-
gelegt,

in die am AuBenrand der Gummi-Einlage befindliche Nut wird eine 3chonur ,B* mit glatter Oberfliche
O oea 2,5—3 mm eingelegt — siche Abh 83,

die derart vorbereitete Glasschethe mit der angelegten Gummi-Profilcinlage wird angelegt und am Flansch
des Aufhau-Fensterrahmens angedriickt, worauf der Zongenrand der Gummi-Einlage durch allmihliches
Herausziehen der Schnur von aullen — siehe Abb. 84 — diber den Flansch lings des Fensterrshmens ge-
zogen wird,

die rechte Scheibenhilfte wird in die Gummni-Profileinlage von aullen cingelegt — siche Abb. 93, Der Zun-
genrand der Gummi-Einlage wird in dholicher Weize wis an der linken Fensterhiilfte, jedoch vom Wagen-
innern aus ither den Fensterrand gezogen — siehe Abh, 08,

die Bicherung des Fensters gegen ein Herausdriicken aus der Gummi-Profileinlage und seine Abdichtung
wird durch Einlegen der Gummi-Spanneinlage mit Hilfe cines entsprechenden Werkzenges — siehe Abb. 97
— VOFEENOIMmEen.
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Abb. @i Abb

Abb 5 Abb.

EVIL Verglasung des Aufbau-Hecklensters

Die Verglasung wird vom Wageninnern aus durchgefithrt. Der Arbeitsvorgang ist Ghnlich wie bei der linken
Hilfte des Frontfensters,

— i —



XVHI. Auswechslung einer Gliihlampe im Hauptscheinwerfer

1. Abnahme des Zierrahmens — siehe Abb, B8, Mit Zeigefinger und Daumen beider Hinde wird der Zierrahmen
zleichmilig eingedriickt nnd nach rechts gedreht, Der freigemachte Rahmen wird abgenommen.

2. Ausbau des Parabolspiegels — siche Abb, 88 Mit den Handflichen beider Hinde wird die Glasscheibe his
zum Anschlag gedriicki und nach links gedreht. Der freigemachte Parabolspicgel wird entnommen.

3. Aushau des Klemmplattendeekels: Der Klemmplattendeckel wird biz zum Anschlag ecingedriickt und nach
rechts gedreht, Nach Abnahme des Deckels wird die Fassung mit den Glihlampen entnommen und deren
Auswechslung durchgefiithrt.

Abb. B8 Ahh, Db

XIX. Einstellung der Fernlichter in den Hauptscheinwerfern

Auf ebener Grundfliche wird cin ungefihr 10 m langer geradliniger Strich gezogen und der Wagen derart auf-
geatellt, dafl dieser Strich der Lingsachse des Fahrzcuges an der Grundfliche entspricht. In einem Abstand
von & m von der Vorderkante des Scheinwerfers wird eine schwarze Kontrolltafel aufgestellt, auf der zwei, den
Abmessungen der Abb. 101 entsprechende Zentrierkreuze gekennzeichnet sind, auf dercn Mittelpunkte dis
Fernlichter eingestellt werden.

Der Bcheinwerfer kann nach Abnahme des Zierrahmens — siehe XVIIL, Abs, 1 — eingestellt werden. Durch
Nachzichen bew. Heranszchrauben einer der drei Schrauben — siehe Abb. 101 — wird die gewiinselite Neigung
erziell,

Der Scheinwerfer ist im Wotfliigel eingebant und mittels dreier Schravben an Gummi-Distansunterlagen 8¢
und an der groflen Gummi-Einlage ,,P* befestigt — siehe Abb, 102

Es empfichlt sich, bei Einstellung der Scheinwerfer ( Fernlichter) jeweils einen Scheinwerfer zu verdecken und
den andern einzustellen, ferner dic Einstellung in einem dunklen Raum oder bei Dunkelheit vorsunehmen,




Mit 5 Personen belasteter Wagen: V, =V,
Unbelasteter Wagen: Vi, — 50 mm

Abb. 1N

Abb. 11 Abb, 102

XX. Auswechslung von Glithlampen in Brems- und Schiugilicht

Zwecks Auswechslung einer Gliihlampe wird der Lampenrahmen — siehe Abb. 103 — mit einem Schrauben-
zieher angehoben und durch miBige Verspreizung samt dem Glas aus der Offnung entnommen, Das Spreiz-
werkzrug i5t mit einem Streifen harter Pappe zu unterlegen, damit die Laclkierung nicht beschiidigt wird. Die
schadhafte Glithlampe wird durch eine neue ersetzt — siehe Abb. 104 —, worauf der Rahmen mit dem Glas
wieder in die gugehdrige Offnung griindlich cingepreBt wird.
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Abb, 105

AXIL Auvsweehslung der Glithlampe in der Nummerntafelbelenchtung

Die Auswechslung wird nach Demontage des Glithlampenhalters vorgenommen, der innen am Gepiclkraum-

deckel mittels Muttern 1 — siche Abb, 105 — hefestigt ist,

Abb, 104
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11. Heben des Wagens

Das Heben des Wagens mittels des bereits bei den fritheren Typen verwendeten Spezial-Hebers erfordert infolge
der griBeren Breite des Aufbaves den in Abb, 106 mit dem Buchstaben ,B" gekennzeichneten Ansatz. Der An-
gatz ,.B" wird vor dem Heben des Wagens in die Biigelhiilse des Quertriigers , A" eingesteckt, dann erst wird
am Ansatz ,,B" der Wagenheber angeselszt.

Abb, 106, Heben des Wagens




12. Verzeichnis der Spezialwerkzeuge

Plepelstangen-MeBgeriit mit Zubsheér . . . . . . . . . . . Ab Oma 3012
MeBgeviit fiir den Einbau des Kegelritzels mit Einstell-Lehre Ae Ema 2477 Ac Ema 2352
Dprn zur Kupplungsscheibe mit Flanseh ., . . . . . . . . . . Ab Oca 1100

Gerfit zur Kontrolle der hyvdranlischen Stoldémpfer der Vorder-

md Hinterachse . . . . . . . . . . . . . .+ + . . Ab Oma 3011
Ahziehvorrichtung der Lenkhebel-Kugelbolzen . . . . . . . . . Ab Oea 1091
Abziehvorrichtung filv zweiarmige Lenkriider . . . . . . . . . Ab Oca 3017
Radnaben-Abzichvorrichtung . . . . . . . . .+ . . . . . Ab Oca 3018
Abziehvorrichtung fiir den Ring des Signathorn-Druckknopics

{an zweiarmigen Lenkrddern) . . . . . . . . . . . . . . Ab Oca 3021
Abgichvorrichtung fiir das Kettenrad an der Nockenwelle . . . . . .  Ab Oea 1111

Abziehvorrichtung fiir das Kettenrad an der Kurbelwelle . . . . . .  Ab Oea 1101

Abziehvorriehitung fir das Hugellager der Hinterachse . . . . . .  Ab Oeca 3016
Abziehvorrichtung filr Silentbléicke . . . . . . . . . . . . Abh Oca 3012
Aunfziehvorrichtung fiir Sjlentbloeke . . . . . . . . . . . . Ab Oea 3022
Eugellager-Abzichvorrichtung . . . . . . . . . . . . . Ab Oca 3014
Abzichvorrichtung filr Federbolzgen der Achse . . . . . . . . . Ab Oea 3031
Zentrierkegel filr den Vorderdeckel des Motorgehduses . . . . . . Al (Jea 1096
Schliissel zur oheren Mutter des Lenkgehiuses . . 0 0 . . . . . Al Oca 1105
Schliissel zur unteren Mutter des Lenkgehfuzes, . . . . . . . .  Ab Oeca 1104
Abgiehvorrichtung fiir den linken und rechien Lenkhebel . . . . . . Ab Oca 1085
Dorn zum Heraustreiben der Zvlinderlaufbiichsen . . . . . . . .  Ab Qeca 32020
Montierhebel filr Ventilfedern . . . . . .+ . . . . . . . . Ab (Oca 1129
Dorn zum Aufetecken der Ventilsehaft-Sicherungen . . . . . . .  Ab Oeca 1138
* Vorspur-MeBgerit fiir die Vorderrdder . . . . . . . . . . Ab Oca 51489
Montagestiinder fiir Motor, Getriebe und Hinterachse . . . . . . .  Ab Oea 3003
Ventilfederwaage . . . . . . .+ .+ + + < +« +« 4 W« o+ . Ab Oma 1040
Gebogener Schliissel fiir den Ausbau der Hinterachse . . . . . . . Ab Eea 3027

*1 Passetd zu allen tachechoslowakizchen Wiacentypen, auch fitr die Typao 1101 und L1032




13. Allgemeine technische Angaben

Abmessungen und Gewicht des Fahrgestells:

Radgtand . . . T
Spurweite der Vurderrﬁdgr A
Spurweite der Hinterrider .

Bodenfreiheit P

Gewicht denhrgmtﬂla mit gef‘uﬂtun Ehhler Kmft-
stoffbehiilter, Auspuffschalldimpfer, Batterie, Ol- u
Benginfitllung, jedoch ohne Reserverad u. Werkzeug
Dito fiir Lieferwagen-Fahrgestell . !
Tragfihigkeit des Personenwagen- Fnhrgeﬂnlln ‘
Tragfihigkeit des Lieferwagen-Fahrgestells |

Abmessungen und Gewichi der kompletten Wagen:

Gewicht des kompletien Personenkraftwagens
Tragfihigheit dez kompletten Personenkraftwagens
Gewicht des kompletten Lieferwagens
Tragfihigkeit des kompletten, mit zwei Pemnﬁn
1150 kg) besetzten Lieferwagens ,
GriBrer Druck auf die Hinterachss beim Lieff_-rwa.g-‘.'n
Spezifische Leistung bei leerem Wagen .
Spezifische Leistung bel mit 5 Personen (400 kg)
besetztem Wagen . . '
GriBte Linge * Breite * Hﬂhe des :beiastuteu‘l
Personenkraftwagens . . '
Grifite Linge * Breite = Hﬁht‘ des {helnatelenl
Lieferwagens . . . . . . .+ .+ « &+ o«

Leistungsangahen des Wagens:

Hichstgeschwindigkeit in der Ebene
Dauvergeschwindigheit auf der Autobahn .
Kleinste Geschwindigheit am 4. Gang .

Beschleunigung des vollbesetzten Wagens:

am 4. Gang von 20 auf 60 km/h
am 4. Gang von 20 auf T0 km/h

Steigfihigheit des vollbesetzten Wagens:

am 4. Gang
am 3. Gang
am 2. Gang
am 1, Gang i S F
am RI]ckwﬁrtagang i &

ca 1040 kg
ca 400 kg
ca 1080 kg

ca 650 kg
ca 1100 kg
ca 30 kg/PS

ca 40 kg/PS
4500 = 1680 * 1520 mm

4360 > 1690 > 1580 mm

ither 100 km/h
ca 80 km,/h
ca 20 km/h

ca 22—24 Sek,
ca 20—32 Sek.

ca B5O%
ca 10 %
ca 1659
ca 31.5%
ca 41 %




Schubliraft — bri vollbesetstem Wagen:

am 4. Gang

am 3. Gang . . . . .
am 2. Gang

am 1. Gang .

am Riickwirtsgang .

Kleinster Wendekreis-Durchmesser

Technische Angaben iber das Fahrgestell:

Motor .

Zvlinderanzahl

Bohrung = Huh .

Hubraum . G A

Verdichtungsverhdltnis .

Bremsleistung bel 3500 U/Min.

Hichste Bremsleistung |

Zylinderanordnung

Anzahl und Art der
Kurbelwellenlager

Ventilspiel (bei kaltem Zustand):

am EinlaRventil
am AuslalBventil

Ventileinstellung:
das EinlaBventil 6ffnet
das EinlaBventil schlieBt |
das AuslalBventi] Gffnet
das AuslaBventil schliefit
Vergaser .

Zindfolge
Motorkithlung

Kupplung

. ca 110 kg
ca 170 kg
ca 255 kg
cu 440 kg
ca 330 kg

ca 12 m

wassergekiihlter Viertak:-Benzin-
maotor OHV mit hiingenden Ventilen
4

T2 =75 mm

1221 com

1: 6.6

32 Ps

a6 P

Reihenmotor

3 Gleitlager

0,15 num
0,20 mm

12732 vor dem oberen Totpunk:

34' 51" nach dem unteren Totpunkt
56" 57" vor dem unteren Totpunkt

16" 47" nach dem oberen Totpunkt
S0LEX 26 TTAHD-
Flachstromvergaser

1—53—4—12

Wasserkilhlung mit Wasserpumpe, un-
terstittzt durch Ventilator, Biohren-
kithler; Wasserpumpe und Ventilator
auf gemeinsamer, von der Kurbelwelle
durch Gummikeilriemen angetriebener
Welle. Messung der Kilhlwassertempe-
ratur durch Fernthermometer, Wir-
meregelung des Kilthlwassers durch
Wirmeregler mit Umleitung

trockens Einscheibenkupplung




1 GGetriebe: Wechselgetriebe ., . . ., . . mechanisch, d-stufig

Anzahl derGinge . . . . . 4 Vorwirtsgiinge, 1 Rilckwirtsgang,
davon 3 gerfiuschlos und 2 synchro-
nisiert

q Gangstufeniibersetzung :

1, Gang . . . . . . . 1:427
2 Gang . . . . . . . 1:246
3 Gang . . . . i 4+ . 1:159
L Gang . . . . v s s 111

Rickwirtsgang . . . . . 1:561
Untersetzung der Hinterachse . 1:525

‘orderachse . . . . . . . . . . Halbachsen mit Trapez-Querlenker,
mit unabhiingig abgefederten Riidern

Federumg . . . . . . . . 1 halbelliptizche Querfeder,

hydranlische StoBddmpfer
Hinterachse . ., . . . . . . . . Pendelhalbachsen mit unabhiingig
abgefederten Ridern
' Federung . . . . . . . - 1 halbelliptische Querfeder,
hydraulische StoBdimpfer

Trichwerk | | . - . . Eegelrider mit GLEASON-
Verzahnung

Ausgleichgetriebe . . . . . Kegelrider mit Stirnverzahnung

Bereifung :
Rdder . . . . . . . . . Sternfirmige Stahlblechrider
Felgen . . . . . . . . 350Dx16 filr Personenkraftwagen

alt. 4,00 E <15
4,00 E < 16 lir Lieferwagen

alt. 6,00—15
Luftreifen . . . . . . . 5§50 —16 fiir Personenkraftwagen
6,00 — 16 fiir Lieferwagen
Eeifen-Luftdruck:
l Vorderrad . . . . . . . 15 Aul fiir Personenkraftwagen
1.3 At fiir Lieferwagen
Hinterrad . . . . . . . 17—19 Atii fiir Personenkraftwagen
25— 2,7 Atil fir Lieferwagen
r Bremsen :
FuBbremse . . . . . . . hyvdraglische Innenbackenbremse, auf
alle 4 Rider wirkend
Handbremss . . . . . . . mechanische Innenbackenbremse, auf
die Hinterrider wirkend
Bremsstrecke
(bei voll besetztem Wagen) :
| ans einer Geschwindigheit
vopB30lkm/bh . . . . ., . cA 4 bigd4bm
I nus einer Geschwindigheit
vouad0km/h. ., . . . . . aB65bisTm




aus einer Geschwindigheit
von 60 km/h.

aus ciner Geschwindigheit

von 80 km/h,
Lenkung .

Kraftstoffbehiilter:

Fassungsvermbgen
Kraftstoff-Forderung
Kraftstoff-Filter

Rahmen:

Bauart

Fahrgestellschmicrung .
Reserverad

Elektrische Ausrii=tung Jdes Wagzens:

Ziindung .

Ziindkerzen
Ziindverteiler
Ziindverteiler-Antrich
Aiindpunkt-Regelung
Anlasser |
Lichtmaschine

Batterie

Fiillmengen:

Kraftstoff

Kithlwasser

Ol im Motor :
0] im Wechselgetriche .
1 im Hinterachsgehiiuse
Bremsflissigheit

01 im Lenkgehiuse

1 in der ZPentralschmisranlage | . T )
01 in den hydraulischen StoBdimpfern (vorne u. rilckwirts)

. oeal9 bis21 m

ca 42 his4d m
Lenksehraube und Lenkmutter

ea 30 Liter

durch eigenes Gefille

an der Kraftstoffleitung zum Vergaser
angeschlossen

Mitteltragrohr mit vorderer Gabelung
fiir Lagerung von Motor mit Kupplung
und Wechselgetriebe, mit Quertrigern
fiir den Aufbau verschen
Eindruck-Zentralschmierung zu
Schmierstellen, die jewells noch 100 km
geschmiert werden milssen

1 Stiick, in einem hesonderen Raum
des Gepdckraumes untergebracht

Batterieziindung 12 V,

Zlindspule PAL 02.9215.01

PAL 14/195 oder Marelli M 175 T 1
PAL 02-8204,01

Schneckenantriel von der Nockenwelle
selbsttitig, Bereich 26°

PAL 0,8 PS/12 V 0182.04

200 W12V, PAL 02-9044.00

mit Reglerschalter PAL 02-0403.13
VARTA 12V — 45 A

ca 33 Liter
ca 6.9 Liter
ca 35 kg
ea 1,2 kg
ca 13 kg
oo 0,75 kg
ca 0,25 kg
ca 045 kg
ca 0.8 kg




14, Empfohlene Ole und Schmiermittsl

Schmierstellenbezeichnung Mobiloll- S.%\.E - Be-
laut Schmisrplan Bezpichn gt PRI
mierp ung des Oles
| 105—115'E 40
im Sommer AF bei 50°C
. Motor ., Winter Arectic 55— 65'E 20 W
bei 50°C
| 55— B'E 140—160
10 Getriehe im Sommer EP | bei 100" C
13 Hinterachse im Winter EPW | 14 —16E B0
( bei 50° C |
L] Lenkung im Sommer 5 8
12 Whitaker- EP = S% 140—160
Gelenke im Winter bei 100'C
22,28 Luftfilter 1056— 116 E 40
25, 26 Handbremss, Beschleuniger, AF bhei 50° C
Gangschaltwerk im Sommer | Arctic 36— G5 E 20W
Zentralschmierung im Winter | bei 50° C
15, 16, 3, Badnaben Mobilgrease
17. 18. 4 Lager des Eardangelenkes, Nr.5 Tropfpinkt:
Zilndverteller, Geschwindig- | {auch fiir die 1407 C
keitsmesser-Welle ( Tropen)
|
6 Wasse Mobilgreass Tropfpunkt:
nsserpumpe Nr. 6 80° C
12a Gerillte Gelenkwelle Mobilgrease
21 Bowdenzug der Handbremse Nr.2
i 416 E
20, 20a, Vorders ynd hintere i';:;tb"_ bei 200 C
30, 30a hydr, StoBdiampfer 0il ;
Max —35'C
Brake-Fluid
27 Hydraulische Bremse Lockhead Nr. 5
Flushing Oil 5 E
1,2 Spiilen des Motorgehiiuses oder b;!l 50 C
Machinery Oil
: Gargovle.
Sehmisrung Graphite
der Wagenfedern: Crease Nr. 3
beim Einbau Mobilgraase
wihrend des Betriebes Nr. 2
Eonservierung ‘
der verchromten Teile Inzaistum

Bei Eintritt der Winterszeit nie vergessen,
das Sommerd] durch Winteril zu ersetzen
bzw. umgekehrt !

Als Grenztemperatur fiir den Olwechse] be-
trachten wir + 2 °C.



