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Abb. 140 - Schema der Motorschmierung.

1. Oleinfiillstutzen mit Dampfablassventil. - 2. Kipphebelachse. - 3. Druckleitung zur Kipphebelachse. - 4. Riicklaufleitung vom Zylinder-

kopf. - 5. Olmesstab. - 6. Olliberdruckventil. - 7. Zahnradpumpe. - 8. Druckleitung zum Fliehkraftreiniger. - 9. Fliehkraftreiniger. - 10. Kur-

belwelle mit mittlerem Olkanal. - 11. Saugfilter. - 12. Kihlluft-Leitblech an der Olwanne. - 13. Kontaktgeber fiir Anzeigeleuchte des zu
niederen Schmierdldrucks.
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MOTORKUHLUNG
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Abb. 141 - Luftkiihlung des Motors.

A. Eintritt der Motorkilhliuft. - B. Luftfilter des Vergasers. - C. Kiihlluftgebldse mit Luftleitblechen. - D. Luftstrom zur Abkihlung der
Motordlwanne. - E. Warmluftleitung der Heizungsanlage. - F. Drosselklappe zur Regelung des Luftaustritts aus der Motorverkleidung
in Stellung « ganz offen» (Temperatur 81°-87°C). - G. Thermostat.
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Beschreibung.

Die Luftkiilhlung des Motors erfolgt durch ein
Luftgebldse, dessen 14 Schaufeln versetzt ange-
ordnet sind, um das Betriebsgerdusch im hoheren
Drehzahlbereich herabzusetzen.

Das Gebliserad sitzt auf der Lichtmaschinenwelle
und befindet sich, in Lédngsrichtung gesehen, auf
der Mittelachse des Motors.

Das System zur Luftkiihlung des Motors besteht
im wesentlichen aus folgenden Teilen:

— einem Hohlraum im Wagenheck, dessen Wan-
dungen einen Bestandteil der Karosserie bilden;

— einem Rohrkniestiick fiir die Saugluftfithrung,
an welchem durch Schlauchband ein Schlauchstiick
zum Anschluss an das Gebldsegehduse befestigt ist;

— einem schneckenférmigen Gebldsegehduse, in
welchem eine Kammer eingelassen ist, die zur
Entnahme der Verbrennungsluft dient und deren

GEBLASERAD -

Abb. 142 - Kiihlluftgeblise.

Eintrittséffnung, in bezug auf den Kiihlluftstrom,
stromabwirts gerichtet ist; ein Teil der vom Ge-
bldse gefdrderten Luft, wird durch besondere Ka-
nile zur Olwanne zwecks Abkiihlung gefiithrt (Ab-
bildungen 141, 143 und 144);

— einem Blechgehduse an der anderen Seite des
Gebldsegehduses, in welchem der Thermostat zur
Steuerung der Regelklappe am Luftablass eingebaut
ist.

ANM. - Durch den Hebel am Mitteltunnel des
Wagens und zwar nahe dem Hintersitz kann die
durch den Motor erwarmte Luft ins Wageninnere
zwecks Heizung und Entfrostung der Windschutz-
scheibe geleitet werden.

BLABLASSCHRAUBE

Abb. 143 - Motordlwanne mit Kithlluftkanélen.
Die Pfeile zeigen den Kuhlluftaustritt.

Thermostat und Regelklappe am Luft-
ablass.

Der rechts in der Motorummantelung befindliche
Thermostat (G, Abb. 141) hat die Aufgabe, die
Offnung der Regelklappe (F) erst dann zu bewirken,
wenn die Motorkiihlluft eine Temperatur von 700-
74° C erreicht.

Die grosste Klappenoffnung muss bei einer Luft-
temperatur von 810-87¢ C erreicht sein.

Bei einer Uberholung folgendes priifen:

— dass die Regelklappe in Ruhestellung die
Ablassoffnung der Motorummantelung einwandfrei
schliesst;

— dass sich die Regelklappe frei um ihre Achse
drehen kann;

— dass der Thermostat eine anfingliche Vor-
spannung von 0,5-1 mm beibehalten hat.

- Werden die oben angegebenen Bedingungen
nicht erfiillt, obwohl die Motorummantelung keine
Verbeulung oder sonstige Verformungen erfahren
hat, Spannung der Verbindungsstange zwischen
Thermostaten und Regelklappe nachstellen. Hierzu
ist die Anzahl der Scheiben (von 1 bis 4), die sich
zwischen dem oberen Anschlussbolzen des Thermo-
staten und der Beilegscheibe am Deckel befinden,
zweckmdssig zu verdndern.

OLWANNE KUHLLUFT-LEITBLECH

Abb. 144 - Olwanne mit Luftleitblech.
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WERKZEUG A. 50040

Abb. 145 - Werkzeug A. 50040 zum Festhalten der Licht-
maschinenwelie beim Ausbau des Gebliserads.

Eventuelle Hemmungen, die die freie Bewegung
der Regelklappe verhindern, beseitigen und Riick-
drehfeder, falls schlaffgeworden, ersetzen.

Beim Aus- und Einbau des Thermostaten, der
Motorummantelung und des Gebldsegehiuses immer
vorsichtig vorgehen, um Verziige oder Verfor-

mungen zu vermeiden. Sonst wiirden sich dann

Luftverluste ergeben, die sich ungiinstig auf den
Motorbetrieb auswirken und eine iibermaissige
Belastung der verschiedenen Organe des Kiihl-
systems verursachen.

THERMOSTAT

Abb. 146 - Regelklappe am Luftablass und Thermostat zu
ihrer Steuerung.

KEILRIEMEN DER LICHTMASCHINE UND DES LUFTGEBLASES SPANNEN

Lichtmaschine und Kiihlluftgeblise werden von
der Kurbelwelle iiber einen Keilriemen angetrieben.
Durch diesen Riemen wird die Drehbewegung der

Abb. 147 - _Nachspannung des Keilriemens zum Antrieb der
Lichtmaschine und des Kiihlluftgeblases.

A, = Normale Durchbiegung bei 10 kg Last: ca. 1 cm. - B. = Befe-
_ stigungsmuttern der Scheibenhilften mit Einstellscheiben.

Riemenscheibe an der Kurbelwelle auf die Riemen-
scheibe der Lichtmaschine iibertragen.

Der Keilriemen ist richtig gespannt, wenn seine
von Hand erreichbare Durchbiegung (etwa 10 kg
Last) 1 cm betrdgt (Abb. 147).

Bei schwacher Spannung neigt der Riemen zum
Rutschen, was eine verminderte Leistung der
Lichtmaschine und des Gebldses sowie einen friih-
zeitigen Verschleiss des Riemens selbst zur Folge
hat; eine zu starke Spannung bewirkt dagegen
einen iibermissigen Druck auf die Lichtmaschinen-
lager.

Um die Nachspannung des Riemens zu erleich-
tern, wurde .die Riemenscheibe der Lichtmaschine
zweiteilig ausgefithrt; zwischen beiden Scheiben-
hdlften werden Scheiben eingelegt, die zur Ein-
stellung dienen. Je nachdem die Riemenspannung
zu schwach oder zu stark ist, wird eine angemessene
Anzahl Einstellscheiben hinzugefiigt bzw. von der
Scheibenrille abgenommen.

Die evtl. abgenommenen Einstellscheiben werden
aussen an der Riemenscheibe befestigt, um sie
stets zur Verfiigung zu haben, beispielsweise fiir
Spannungseinstellung beim Einbau eines neuen Rie-
mens.
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TRIEBWERKSLAGERUNG

Die geschlossene Baugruppe bestehend aus Motor,
Kupplung, Wechsel- und Ausgleichgetriebe ist in
drei elastischen Lagern gelagert, von denen zwei
vordere und ein hinteres.

Die vordere Triebwerksaufhingung ist von zwei
Gummilagern gebildet, die sich auf einen gemein-
samen, am Wagenboden befestigten Quertriager
stiitzen (Abb. 152). Beide Gummilager sind an
genanntem Quertrdger verstellbar angeordnet, um
beim Triebwerkseinbau eine genaue Ausfluchtung
desselben zu erméglichen.

Hinten ist das Triebwerk iiber einen Schwingarm,
der sich auf eine Schraubenfeder stiitzt, an der
Karosserie gelenkig gelagert (siehe Abb. 148,
149 und 1850).

Abb. 148.

Schwingarm der hinteren
Motorlagerung (von oben
gesehen),

Abb. 151 - Triebwerkauthangung.

1. Schwingarm, - 2. Schraube zur Befestigung des Gummipuffers
an der Stitze. - 3. Mutter zur Befestigung der Stiitze am Motor. -
4, Mutter fir Schwingarmbolzen. - 5. Stiitze. - 6. Schraubenfeder. -

7. Mutter fir Schwingarmachse. - 8. Schraube zur Befestigung der
Abb. 149.

Achse. - 9. Schwingarmachse.
Schnitt durch die Bolzen / o
des h'"t‘:fmns Schwing- 4 N Am Schwingarm und zwar innerhalb der Schrau-
: / N

benfeder ist ein starker Gummipuffer angebracht.

Bei den Ueberholungen der Triebwerksaufhin-
gung sind die Gummilager und die Biichsen der
Lagerbolzen auf einwandfreien Zustand zu priifen;
beschidigte Teile sind ohne weiteres zu ersetzen.

A_bb. 180 - Langsschnitt durch die
hintere Lagerung des Triebwerks.

Abb. 152,
Querschnitt durch die vordere Lagerung des Triebwerks.
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SONDERWERKZEUGE FUR DEN MOTOR
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31782
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1. 31790/2

Haken zum Anheben und Transportieren des Motor- und Getriebeblocks.

Axr. 2205/2 Biigel zur Befestigung des Motors am Drehbock.

Schiiissel zur Nachstellung des Ventilspiels.

8262/bis Schliissel zur Nachstellung des Ventilspiels.

Zange zum Einbau der Kolbenringe.
Schleifspindel fiir Ventilsitze.
Schleifscheibe fiir Ventilsitze.

20°-Fraser fiir Ventilsitze.
Frasvorrichtung fiir Ventilsitze.

Satz Fiihrungsbolzen fiir Friser.
Werkzeug zur Einstellung der Steuerung.

13065/C Gerdt zum Einstellen der Ziindung.
. 40006/1/2 Abzieher fiir Passbiichse der Kupplungswelle in der Kurbelwelle,

Abzieher fiir Zylinderkopf.

Ziindkerzenschliissel.

Schiliissel zum Festhalten der Riemenscheibe beim Einbau der Lichtmaschine.
Werkzeug zum Einspannen der Zylinder (abgeindert).

Apparat zur Dichtheitspriifung der Ventile.

Verschluss fiir Ziindkerzensitze.

Werkzeug zur Befestigung des Zylinderkopfs wahrend der Entkrustung.
Werkzeug zum Aufreiben der Pleuelbiichse.

Werkzeug zum Ein- und Ausbau der Ventile.

Flansch und Biichse zum Einspannen der Kurbelwelle auf der Schleifmaschine.
Treibdorn zum Ein- und Ausbau der Ventilfiihrungen.
Kolbenring-Spannhiilse.

Werkzeug zum Ein- und Ausbau der Pleuelbiichsen.

Halter fiir Zylinderkopf beim Ein- und Ausbau der Ventile.

Treibdorn zum Ein- und Ausbau der Kolbeubolzen.

Holzunterlage fiir Zylinderkopf beim Ein- und Ausbau der Ventile.
I50-Friser fiir die Ventilsitze.

Werkzeug zum Festhalten des Schwungrads bei seiner Befestigung an der Kurbel-
welle.

Oldruckmesser mit Anschlusstutzen.

Aufsteckhiilse zum Einfilhren der Ziindkerzen in den Motor

72020 bis Decken zur Motorabdeckung. beim Wagenwaschen.

Fiihllehre zur Einstellung des Ventilspiels (0,10 mm).

Fithllehre zur Einstellung des Ventilspiels (0,15 mm).

Fiihllehren zur Kontrolle des Spiels zwischen Kolben und Zylinder.

Apparat zur Kontrolle des oberen Totpunkts.

Ringlehre zur Nullstellung des Messgerits fiir Zylinderbohrung.

Gradbogen zur Kontrolle der Steuerung.

Verstell-Reibahle fiir Kolbenaugen und Pleuelbiichsen.

Reibahle fiir Ventilfiithrungen.

Reibahle fiir Sitze der Passtifte an den Kurbelwellenlagern.

Reibahle fiir Stosselsitze (1. Reparaturstufe).

Reibahle fiir Stosselsitze (2. Reparaturstufe).

Stiitze zur Befestigung des Motors auf dem Priifstand (Schwungradseite) (mit
elastischen Lagern 1. 31783).

Stiitze zur Beiestigung des Motors auf dem Priifstand (Riemenscheibenseite).
Rohr und Flansch zur Abfithrung der Verbrennungsgase.

Schlauch, der wihrend der Einstellung des Ventilspiels an den Auspufigerdusch-
diampfer anzuschliessen ist (mit I. 31790/2 zu verwenden).

Anschluss fiir Schlauch, der wahrend der Einstellung des Ventilspiels an den Aus-
puffgerduschddmpfer anzuschliessen ist (zu verwenden mit 1. 31790).

Neues Zifferblatt fiir Apparat C. 645 zur Kontrolle des oberen Totpunkts.
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KUPPLUNG
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Abb. 153 - Bestandteile der Kupplung.
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Beschreibung.

Die Kupplung des Mod. «Neuer 500» ist eine
Einscheiben-Trockenkupplung.

Der mit sechs Schrauben auf das Schwungrad auf-
geschraubte Kupplungsdeckel schliesst die Druck-
platte, die Kupplungsscheibe und die sechs Kupp-
lungsdruckfedern mit ihren Hiilsen ein. Drei auf
dem Umfang verteilte Ausriickhebel, die auf die
Mitnehmerbolzen der Kupplungsdruckplatte ein-
wirken, stiitzen sich mit ihrem lingeren, inneren
Arm auf eine mittlere Ausriickplatte. Diese wird
gegen die Ausriickhebel von drei Zugfedern ge-
halten, die an ihrem entgegengesetzten Ende an
der Druckplatte angehakt sind (Abb. 154).

Das Ausriicken der Kupplung erfolgt durch ein
Busriicklager mit Schleifring aus gepresstem Gra-
phit; die Verbindung des Kupplungsfusshebels mit
dem Ausriicklager besteht aus einem Bowdenzug,
der iiber einen Zwischenhebel, die Ausriickwelle
und die mit dieser verbundene Ausriickgabel auf
das Ausriicklager einwirkt.

Beim Auskuppeln durch Niedertreten des Kupp-
lungsfusshebels driickt das Ausriicklager, das den
Graphitring tragt, auf die Ausriickplatte und somit
auf den langen Arm der Ausriickhebel, die mit
ihrem anderen Ende die Kupplungsdruckplatte unter
Ueberwindung der Kupplungsdruckfedern von der
Kupplungsscheibe abheben.

Jeder Ausriickhebel greift mit seinem kurzen Arm
an einem Mitmehmerbolzen (Ausriickbolzen) der
Druckplatte, die besondere Aufsitze zur Hebelfiih-
rung aufweist. Die Einstellung der Kupplung erfolgt
durch die Muitern genannter Ausriickbolzen.

Eine Nachstellung der Ausriickhebel wird nur
anlisslich einer Uberholung vorgenommen, da ein
Aufgehen ihrer Befestigungsmuttern dadurch aus-
geschlossen ist, weil diese Muttern nach der Ein-
stellung verstemmt werden.

Es ist allerdings jederzeit moglich das Ausriick-
lager nachzustellen, und zwar wenn der Leerweg

des Kupplungsfusshebels die vorgeschriebene Gren-
ze von 35 bis 40 mm infolge Abnutzung der Kupp-
lungsbeldage iiberschreitet.

Die Nachstellung genannten Leerwegs ist auf
Seite 96 ndher beschrieben.

Abb. 154, e
Langsschnitt durch die Kupplung. l‘ N—
- | N
L_f I
* Dieses Spiel wird durch Einstellung U ‘L ‘:j_}\ﬁ::r
des Zwischenhebels an der Aus- . Tjj
riickwelle erzielt. [ NSO ¥

ANWEISUNGEN FUR DIE UBERHOLUNG

Kupplung aus- und einbauen.

Zum Ausbau, zundchst Wechselgetriebe vom Mo-
tor abnehmen (siehe S. 1058) und dann Befestigungs-
schrauben des Kupplungsdeckels am Schwungrad
16sen.

Auf diese Weise kann die ganze Kupplung samt
der Mitnehmerscheibe abgenommen werden.

Zum richtigen Wiedereinbau der Kupplung dienen
die Passtifte am Schwungrad. Bevor die Befesti-
gungsschrauben fest angezogen werden, ist die Mit-
nehmerscheibe mit Hilfe des Werkzeuges A. 62023
genau zu zentrieren.

Fithrungsbiichse der Kupplungswelle
priifen. '

Jedesmal wenn die Kupplung ausgebaut wird,
miissen genannte Fithrungsbiichse, die im Kurbel-
wellenzapfen eingesetzt ist, und der entsprechende
Kupplungswellenzapfen sorgfaltig nachgepriift wer-
den. Der grdsste zugelassene Unterschied zwischen
dem Durchmesser des Kupplungswellenzapfens und
dem Laufdurchmesser der Fiihrungsbiichse betridgt
0,15 mm. Bei zu grossem Laufspiel ist die Biichse
zu ersetzen. Diese ldsst sich mit dem Abzieher
A. 40006/1/2 herausnehmen.
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PASSTIFTE

Abb. 155 - Passtiffte am Schwungrad fiir den richtigen
Einbau der Kupplung.

FOHRUNGSBOLZEN
A. 62023

¥

Abb. 156 - Fiihrungsbolzen A. 62023 zur Zentrierung der Mit-
nehmerscheibe beim Wiedereinbau der Kupplung.

Abb. 157 - Kupplung, am Motor angebracht.

Kupplung zerlegen.

Kupplung in Spannvorrichtung A. 62038 (Abb. 162)
einlegen und mit den Steckschliisseln zusammen-
spannen. Haltefedern der Ausriickplatte aushaken
und diese abnehmen.

Muttern der Mitnehmerbolzen (Ausriickbolzen)
16sen und Ausriickhebel mit den Scheiben heraus-
nehmen. Xupplung allmihlich entspannen, indem
man die drei Schliissel zuriickdreht, Kupplungs-
deckel abheben und dann die Kupplungsfedern
und die Ausriickbolzen abnehmen.

KUPPLUNG _EINGER(CKT
kg 23,5 1.2 l

e AY

X kg 263+13 ‘

KUPPLUNG AUSGERLCKT

41,7
§

24,5
22
21

Abb. 158 - Kennwerte der Kupplungsfedern.

Kupplungsdruckfedern nachpriifen.

Die Federn miissen auf 24,5 mm (gespannte
Lange bei eingeriickter Kupplung) mit einem Druck
nicht kleiner als 19,5 kg zusammengedriickt werden.

Schlafigewordene Federn sind zu ersetzen.

Zugfedern der Ausriickplatte nach-
priifen.

Die ungespannte Federldinge soll 19,5 mm betra-
gen. Bei einer Belastung von 2,2-0,2 kg soll die
Federlange 30 mm messen.

Ermiidete Federn sind auszuwechseln,

w0
FEDER GENTSPAKNT
{ kg 0,5+0,05 I
k!
==
< i kg 2,2 £0,2 l

FEDER EINGEBAUT

Abb. 159 - Kennwerte der Zugfedern der Ausriickplatte.

Ausriickhebel nachpriifen.

Die Ausriickhebel und die Ausriickbolzen sind
bei grdsserer Abnutzung zu ersetzen. Die inneren
Enden der Ausriickhebel sind griindlich zu reini-
gen, wobei jede Kontaktspur mit der Ausriick-
platte zu entfernen ist.
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KUPPLUNGSFEDERN

]
| . : FEDER EINGEBAUT
Wirksame Gesamt
i g _ e i e
Bestellnr. Drahistdrke Aussendurch Federwin- | Windungs- Unge"spannte . :Entsprechende Kl?m.stzu
messer dungen | - Linge Linge i Belastun lassige
Anzahl | 9 Belastung
min mm rom i mm i kg kg
891312 2,8 23,2 6 E 734 41,7 24,5 | 23,5+1,2 19,8
1
HALTEFEDERN DER AUSRUCKPLATTE
| . FEDER UNTER PRUFLAST | FEDER EINGEBAUT
! Wirksame
Bestelinr. Drahtstirke | (ussendurch- | Federwin- ’
messer [ dungen Lange Entsprechende Linge Entsprechende
‘ Anzahl 1 Belastung g Belastung
mm mm ‘ mm | kg ! mm kg
| — P —
{ t
891319 1 9,8 ‘ 10 15 ] 18,8 1 0,8-+0,08 30 2,240,2
1
|
 KUPPLUNGSDECKEL o0 i3 kHEBEL wiirden sie die Kupplungsfliche am Schwungrad

KUPPLUNGSBELAC

AUSRUCKPLATTE

KUPPLUNGSDRUCKPLATTE

Abb. 160 - Vollstandige Kupplung (Druckplattenseite) und
Mitnehmerscheibe.

Kupplungsdruckplatte priifen.

Druckplatte auf Brandrisse und Riefen priifen
und Druckfliche, sofern die Unregelmissigkeiten
nicht zu gross sind, planschleifen oder plandrehen.
Man beachte, dass eine nicht glatte Druckfliche ein
gerduschvolles Arbeiten der Kupplung zur Folge
hat.

Desgleichen ist auch die Schwungradkupplungs-
fliche, wie im Abschnitt «Schwungrad mit Zahn-
kranz » beschrieben, nachzupriifen.

Mitnehmerscheibe priifen.

Kupplungsbeldge auf Verschleiss priifen. Wenn
abgeniitzt, neue Beldge aufnieten. Hierbei darauf
achten, dass die Niete einwandfrei angestaucht wur-
den und nicht aus den Beldgen hervorsehen, sonst

bzw. die Druckflaiche der Druckplatte schwer be-
schédigen.

Dann Kupplungsscheibe auf einen genau passen-
den Drehdorn mit Keilnuten schieben und Gleich-
gewicht nachpriifen. Durch Materialabnahme des
schwersten Punktes am Scheibenumfang wird das
Gleichgewicht wieder hergestellt. Die Scheibe muss
in jeder Lage stehen bleiben. Anschliessend Sei-
tenschlag mit einem Parallelreisser priifen. Hochst-
zuldssiger Seitenschlag bei einer vollen Umdre-
hung: 0,3 mm. Dann priifen, ob die Nabe in der
Verzahnung ausgeschlagen ist. Das hochstzuldssige
Hohenspiel zwischen Naben- und Wellenverzahnung
betridgt 0,10 mm; das Flankenspiel darf dagegen
0,30 mm nicht iiberschreiten.

Schliesslich nachpriifen, ob die Kupplungsscheibe
frei auf der Nutenwelle gleitet; eine klemmende
Scheibe macht ein einwandfreies Auskuppeln un-
méglich und ruft beim Schalten der Gange manche
Schwierigkeiten hervor.

AUSRUCKPLATTE

AUSRUCKHEBEL

MITNEHMERSCHEIBE

/
KUPPLUNGSDECKEL

Abb. 161 - Vollstindige Kupplung und Mitnehmerscheibe.
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EINSTELLMUTTERN

SPANNSCHLUSSEL
SPANNVORRICHTUNG A 62038

Abb. 162 - Spannvorrichtung A. 62038 fiir Zerlegung, Zusam-

mensetzung und Einstellung der Kupplung.

Kupplung zusammenbauen und ein-
stellen.

Wie folgt vorgehen:
Kupplungsdruckplatte mit Ausriickbolzen und Zug-

federn fiir die Ausriickplatte auf Spannvorrichtung
A. 62038 (Abb. 162) setzen. '

Kupplungsfedern in ihre Sitze an der Druckplatte
einsetzen; Federhiilsen und Kupplungsdeckel auf-
setzen.

Kupplung vorspannen ; hierbei darauf achten, dass
die Ausriickbolzen beim Hineindriicken des Kupp-
lungsdeckels in die Bohrungen am Deckel selbst
eindringen.

Ausrlickhebel auf die Mitnehmerbolzen aufschie-
ben und mit ihren Muttern und Unterlegscheiben
sichern.

Ausriickplatte aufsetzen und ihre Federn anhaken.

Bei fest angezogenen Schliisseln der Spannvor-
richtung, Einstellung der Kupplung vornehmen.
Hierzu wird das Spiel zwischen Ausriickplatte und
mittlerem Messtiick der Spannvorrichtung auf
0,10 mm eingestellt (mit Lehre C. 110 messen);
danach sind die entsprechend angezogenen Mut-
tern an den Ausriickbolzen durch Verstemmen zu
sichern.

Um die Auswuchtung der Kupplung zu erhalten,
miissen Druckplatte und Kupplungsdeckel in der-
selben Stellung wie vor dem Zerlegen wieder
angebracht werden.

KUPPLUNGSFUSSHEBEL UND KUPPLUNGSBETATIGUNG

Zum Ausriicken der Kupplung dient ein Gabel-
hebel, die sog. Ausriickgabel. Diese sitzt auf dem
einen Ende einer Welle, die durch das Kupplungs-
gehduse gefiihrt wird und am entgegengesetzten
Ende einen Zwischenhebel trigt, der durch einen
Bowdenzug mit dem Kupplungsfusshebel verbunden
ist (Abb. 164).

Eine Zugfeder, die am Zwischenhebel und am
Getriebegehduse angehakt ist, hat die Aufgabe, den
Schleifring des Ausriicklagers bei eingeriickter

Abb. 163 - Ausriickvorrichtung.

Kupplung fern von der Ausriickplatte zu halten.
Beim Auskuppeln wird genannter Schleifring iiber

ZUGSTANGE

RUCKZUGFEDER

Abb. 164 - Kupplungsbetitigung.
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Ausriickplatte gedriickt (Abb. 163).
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den Gabelhebel und das Ausriicklager gegen die  Verstellung der mit Gewinde versehenen und mit

dem Zwischenhebel verbundenen Zugstange nach-

Der Leerweg des Kupplungsfusshebels soll gestellt werden. Genannte Zugstange wird in der
35—40 mm betragen; ergibt sich ein anderer Wert, gewiinschten Stellung von einer Mutter mit Ge-

dann kann der Fusshebel durch entsprechende genmutter gesichert (siehe Abb. 164).

MERKMALE UND KENNWERTE DER KUPPLUNG

Bauart . . . . . L } Einscheiben, trocken
Kupplungsbeldge aus . . . . . . . . . . . . . . ... Ferodo
Aussendurchmesser der Kupplungsbelage e e e e 140 mm
Innendurchmesser der Kupplungsbeldige . . . . . . . . . . . . . . .. 96 mm
Kupplungsdruckfedern: Bestellnr. . . . e o 891312
Draht—Durchmesser C e e e e 2,8 mm
Aussendurchmesser . . . . . . . . . . . . .. ° 23,2 mm
Wirksame Federwindungen ? 6
Gesamt-Windungszahl } 714
Ungespannte Linge ! 41,7 mm
Federldnge, eingebaut . . ‘ 24,5 mm
Entsprechende Belastung . e I 23,5-1,2 kg
Kleinste zugelassene Belastung . . . . . . . . . ‘ 19,5 kg
Haltefedern der Ausruckplatte ‘
Bestellnr. : | 891319
Draht—Durchmesser g 1 mm
Aussendurchmesser e e e 9,5 mm
Wirksame Federwmdungen oo e 10 15
Federldnge unter Priiflast (0,50, 05 kg) e 18,5 mm
Federlange, eingebaut . . . . Ce e 30 mm
Entsprechende Belastung . . i 2,2-0,2 kg
e o Y R
Leerweg des Kupplungsfusshebels e e e e e 35—40 mm
Spiel zwischen mittlerem Messtiick der Spannvornchtung A. 62038 und
Ausriickplaite . . . .. ..o 0000 o L 0,10 mm
Hochstzuldssiger Seitenschlag der Kupplungsbelige . . . . . . . . . . 0,15—0,30 mm
Spiel zwischen den Keilnuten der Kupplungswelle und der Verzahnung der
Kupplungsscheibennabe:
Hoéhenspiel . . ... . . . . . . .. .. ... 0,05—0,10 mm
Flankenspiel . . . . . . . . . . . . . . .. 0,15—0,30 mm

SONDERWERKZEUGE ZUR UBERHOLUNG DER KUPPLUNG

A. 62023 Fiihrungsbolzen fiir die Zentrierung der Mitnehmerscheibe.
A. 62038 Spannvorrichtung fiir Zerlegung, Zusammensetzung und Einstellung der Kupplung.
A. 40006/1/2 Abzieher fiir die Fithrungsbiichse der Kupplungswelle.
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BETRIEBSSTORUNGEN DER KUPPLUNG UND DEREN ABHILFE

Gerdusch beim Niedertreten des Fusshebels.

URSACHE

1) Ausriicklager oder Graphitring abgenutzt, beschi-
digt oder gebrochen.

2) Nicht mehr einwandfrei glatte Auflagefliche am
Schleifring oder an der Ausriickplatte.

3) Zu kurzer Leerweg des Fusshebels.

4) Riickzugfeder der Ausriickgabel
brochen oder ausgehakt.

ermiidet, ge-

5) Riickzugfeder des Fusshebels ermiidet, gebrochen
oder ausgehakt.

6) Zu grosses Spiel zwischen der Nabe der Mitneh-
merscheibe und den Keilnuten der Kupplungs-
welle, so dass ein Rattern entsteht.

ABHILFE

1) Ausriicklager und Graphitring ersetzen.

2) Schleifring ersetzen, dann Kontaktfliche fiir den Schleif-
ring an der Ausriickplatte mit Drahtbiirste reinigen und
mit den hierzu vorgesehenen Filzen glatten.

3) Leerweg auf 35—40 mm einstellen, wozu die Verbindungs-
stange mit der Ausriickgabel laut Anweisungen auf S. 97
nachzustellen ist.

4) Feder ersetzen oder einhaken, wobei ihre Einbaustellung
zu Gberpriifen ist.

5) Feder ersetzen oder gut befestigen.

6) Mitnehmerscheibe ersetzen und priifen, ob das Spiel zwi-
schen Scheibennabe und Welle innerhalb folgender Grenzen
liegt: 0,10 mm Hohenspiel und 0,30 mm Flankenspiel. Ist dies
nicht der Fall, dann muss auch die Welle ersetzt werden.

Die Kupplung reisst.

URSACHE

1) OI oder Fett auf der Schwungradkupplungsfliche,
auf der Druckplatte oder den Kupplungsbeligen.

2) Lockere Kupplungsbelige.

3) Zu stramm auf der Kupplungswelle sitzende Nabe
der Mitnehmerscheibe.

4) Kupplungsdruckplatte angerissen oder gebrochen.

5) Falsche Einstellung der Ausriickhebel.

6) Mangelnde Ausrichtung.
7) Hemmungen in der Ausriickvorrichtung.

8) Volltkommen abgenutzte Kupplungsbelige.

ABHILFE

1) Schmiermittelverlust beseitigen, Schwungrad und Druck-
platte sorgfiltig reinigen und dann Kupplungsbelidge er-
setzen.

2) Falls die Beldge noch nicht abgenutzt sind, lockere Niete
ersetzen; sonst Beldge ersetzen und Niete dabei gut an-
stauchen.

3) Schmutz und Fremdkorper von den Nuien entfernen und,
falls die Storung dadurch nicht behoben ist, den schad-
haften Teil ersetzen.

4) Druckplatte ersetzen.

5) Ausriickhebel laut den Anweisungen im Abschnitt « Kupp-
lung zusammenbauen und einstellen» auf S. 96 neu ein-
stellen.

6) Kupplungsteile ausrichten oder, wenn nébtig, verformte

Teile ersetzen.

7) Hemmung beseitigen und hierbei evtl. schadhafte Teile
ersetzen.

8) Beldge ersetzen und hierbei Mitnehmerscheibe, Druckplatte
und Motorschwungrad auf ihren Zustand priifen.
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Gerausch beim Zurticklassen des Fusshebels.

URSACHE

1) Fehlende Zentrierung der Mitnehmerscheibe in
bezug auf das Schwungrad, was eine leichte Be-
wegung der Kupplungsscheibennabe gegen die
Kupplungsbelage verursacht. Dieses Gerdusch
ist im Leerlauf und bei niederer Fahrgeschwindig-
keit besonders auffallend.

2) Ungeniigender Leerweq des Fusshebels.
3) Riickzugfeder des Fusshebels ermiidet, gebrochen
oder ausgehakt.

4) Riickzugfeder der Ausriickgabel ermiidet, ge-
brochen oder ausgehakt.

ABHILFE

1) Mitnehmerscheibe wieder einwandfrei plan machen; dann
Mitnehmerscheibe auf Keilnutenwelle langsam drehen und
mit einem Parallelreisser Seitenschlag priifen (hochstzu-
lassiger Wert 0,30 mm).

2) Leerweg auf 35--40 mm einstellen laut Anweisungen auf
S. 97.

3) Feder ersetzen oder wieder gut befestigen.

4) Feder ersetzen oder wieder gut befestigen und dabei ihre
Einbaulage iiberpriifen.

Die Kupplung rutscht.

URSACHE

1) Der Fusshebel kommt nicht ganz zuriick, infolge
Hangenbleiben des Seilzugs oder ermiideter Riick-
holfeder der Ausriickgabel.

2) Beschadigte Ausriickvorrichtung.

3) Kupplungsfedern ermiidet oder gebrochen.

4) Verdlte Kupplungsbeidge.

5) Kupplungsbeldge mit Brandrissen oder zu weit
abgenutzt.

ABHILFE

1) Storungsursache ermittein und beseitigen, wobei die Feder
evtl. zu ersetzen ist.

2) Ausriickvorrichtung und, wenn nétig, die ganze Kupplung
tiberholen.

3) Kupplung iiberholen und Federn ersetzen.

4) Olverlust beseitigen, Kupplungsbelige mit Terpentin und
Drahtbiirste abreiben und falfs sich die $lspuren nicht ganz

entfernen lassen, Belidge ersetzen.

5) Kupplungsbeldge ersetzen.

Ubermissiger Verschleiss der Kupplungsbelige.

URSACHE

1) Ungeniigender Leerweg des Fusshebels.

2) Der Fahrer lasst wiahrend der Fahrt seinen Fuss
auf dem Kupplungspedal rasten, wodurch eine
frithzeitige Abniitzung des Schleifrings und der
Kupplungsbeldge verursacht wird.

3) Kupplungsfedern ermiidet oder gebrochen.

4) Falsch vernietete Kupplungsbelige.

ABHILFE

1) Leerweg unter Beachtung der Anweisungen auf S. 97 auf
35—40 mm einstelien.

2) Der Fahrer muss diese ilible Gewohnheit ablegen, d. h. den
Fuss erst dann auf das Pedal setzen, wenn dieses zu be-
tatigen ist.

3) Federn laut Angaben auf S. 94 priifen und wenn ndtig er-
setzen.

4) Beldage ersetzen und Zentrierung der Mitnehmerscheibe
itberpriifen.
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Die Kupplung lost nicht aus.

URSACHE ABHILFE

1) Zu grosser Leerweg des Fusshebels. 1) Leerweg unter Beachtung der Anweisungen auf S. 97 auf
35—40 mm einstellen.

2) Fehlende Zentrierung der Mitnehmerscheibe. 2) Mitnehmerscheibe wieder einwandfrei plan machen und
Seitenschlag priifen, der héchstens 0,30 mm betragen muss.

3) Vorstehendes Material an der Mitnehmerscheibe. 3) Reibbelagfliche mit Drahtbiirste abreiben oder, wenn nétig,
Belag ersetzen.

4) Falsch vernietete, gelockerte oder beschidigte 4) Kupplungsbelige ersetzen; die Niete sind hierbei gut an-
Kupplungsbheldge. zustauchen, damit sie dann die Druckplatte oder das
Schwungrad nicht beschidigen.

5) Zu stramm auf der Kupplungswelle sitzende Nabe 5) Ursache der Hemmung feststellen und wombdglich besei-
der Mitnehmerscheibe. tigen, sonst ist die Mitnehmerscheibe zu ersetzen.

6) Beschidigte Nuten der Kupplungswelle, so dass 6) Kupplungswelle und, wenn notig, auch die Mitnehmer-
die Bewegung der Mitnehmerscheibe gehemmt scheibe ersetzen.
wird.

7) Verdlte Kupplungsbelige. 7) Beldge ersetzen.

Abb. 165.

Kupplung, Wechsel- und Ausgleichgetriebe,
teilweise im Schnitt.



WECUHSEL- UND AUSGLEICHGETRIEBE: BESCHREIBUNG

101

WECHSEL-

UND

AUSGLEICHGETRIEBE

Beschreibung

Untersetzungsverhaltnisse . . . . . . . . . . . . .

Wechsel- und Ausgleichgetriebe ausbauen

Wechsel- und Ausgleichgetriebe einbauen . . . .
Sonderwerkzeuge zur Uberholung des Wechsel- und Ausgleichgetriebes
Anzugsdrehmomente und Einstellwerte fiir Wechsel- und Ausgleichgetriebe
Merkmale und technische Kennwerte des Wechsel- und Ausgleichgetriebes

WECHSELGETRIEBE
Getriebe zerlegen
Getriebeteile nachpriifen und iiberholen
Getriebe zusammenbauen

AUSGLEICHGETRIEBE UND ACHSANTRIEB
Gerduschquellen und ihre Beseitigung
Ausgleichgetriebe zerlegen
Ausgleichgetriebe nachpriifen und instandsetzen

Einbau und Einstellung des Kegelradantriebs . .
Bestimmung der Starke der Einstellscheibe fiir das Kegelrad

Ausgleichgetriebe zusammenbauen

e

Zahnflankenspiel des Kegelradantriebs einstellen und Drehmoment der Ausgleichgehiuse-

lager nachpriifen

Zahntragen des Kegelradantriebs nachpriifen und einstellen

HINTERACHSWELLEN UND GLEITSTEINE
Beschreibung und Uberholung

GETRIEBESCHALTUNG

Einstellung . . . . . . . . . . .. ...

Ausbau
Handschalthebel ausbauen und nachpriifen

Beschreibung.

Wechsel- und Ausgleichgetriebe sind in einem
. dreiteiligen Aluminiumgeh8use eingeschlossen, das
. hinten in der mittleren Querebene des Ausgleich-
getriebes geteilt ist.
. Die Kraftiilbertragung auf die Hinterrdder erfolgt
. durch zwei Achswellen, die im Ausgleichgetriebe
durch Gleitsteine gelenkig gelagert sind.
Das Wechselgetriebe besitzt vier Vorwidrtsginge
. und einen Riickwirtsgang, wobei der vierte Gang
ins Schnelle iibersetzt ist; die Zahnrider des 2., 3.
. und 4. Gangs laufen in stindigem Eingriff; die ge-
. triebenen Zahnrider weisen an ihrer Stirnfliche
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Kupplungsklauen auf, die eine leichte und sichere
Einschaltung gewéhrleisten.

Das Getriebegehduse ist am Motor durch sechs
Stiftschrauben (von denen zwei gleichzeitig auch
zur Befestigung des Anlassers dienen) befestigt
und stiitzt sich auf zwei Gummilager, die durch
einen gemeinsamen Quertriger mit dem Wagen-
boden verbunden sind.

Das ganze Wechsel- und Ausgleichgetriebe kann
wie folgt unterteilt werden:

— Kupplungsgehduse, am Motor befestigt, das
auch eine Hilfte des Ausgleichgetriebes umfasst.

— Getriebegehduse, das in einem fiir sich ab-
geschlossenen Raum die Zahnrdder des 1., 3. und
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Abb. 166 - Liangsschnitt des Wechsel- und Ausgleichgetriebes. - Schematische Darstellung.
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4. Ganges und des Riickwirtsgangs, sowie Haupt-
welle, Vorgelegewelle, Riicklaufachse und sdmtliche
Schaltstangen und -gabeln fiir genannte Ginge
enthilt; der andere Teil des Getriebegehduses dient
dagegen zur Umschliessung der zweiten Hilfte
des Busgleichgetriebes.

— Schaltgehduse, als Getriebegehduseverlinge-
rung ausgebildet, das die Zahnrider des 2. Ganges
mit zugehoriger Schaltgabel, den inneren mit dem
Schaltrohr verbundenen Schalthebel und den Tacho-
meterantrieb einschliesst.

Das GCetriebegehduse weist oben einen leicht
abnehmbaren Deckel auf. Am Kupplungsgehduse
ist der Anlasser angeflanscht.

Die Verbindung der Kupplungswelle mit der
Getriebe-Hauptwelle erfolgt durch eine Muffe, die
von zwei Stiften gehalten wird, welche wiederum
durch je einen Sprengring gesichert sind. Die
Hauptwelle und die treibenden Zahnrdder des 1.,
3. und 4. Ganges bilden zusammen einen Zahn-

INNERER SCHALTHEBEL

SCHALTSTANGE DES
RUCKWARTSGANGS

SCHALTSTANGE
DES 3. U. 4. GANGS

HAUPTWELLENRAD
DES 2. GANGS

SCHALTSTANGE
DES 1. U. 2. GANGS

SCHIEBEMUFFE FUR 2. GANGS VORGELEGERAD

DES 2. GANGS

Abb. 167 - Querschnitt des Wechselgetriebes durch die Schalt-
stangen mit Angabe der Stellungen des inneren Schalthebels.

radblock; am Hauptwellenstumpf ausserhalb des
eigentlichen Getriebegehduses und zwar im Schalt-
gehduse ist das treibende Zahnrad des 2. Ganges
befestigt. Die Getriebehauptwelle ist an ihren
Enden in Kugellagern gelagert; zur Lagerung der
Kupplungswelle dient dagegen eine in die Kurbel-
welle eingesetzte Bronzebiichse. Zur Oelabdichtung
des Ausgleichgetriebes gegen die Kupplung ist an
der Bohrung des Kupplungsgehduses zur Durch-
filhrung der Kupplungswelle ein Dichtring vorge-
sehen,

Die Vorgelegewelle, die mit dem Antriebskegel-
rad aus einem Stiick gefertigt wird, ist vorne in
einem Kugellager gelagert, das von einer Flansch

SCHALTSTANGE DES

FEDERHULSEN RUCKWARTSGANGS

KUGELFEDERN

KUGELN ZUR — ] 77 X )
SCHALTSICHERUNG .

HALTEPLATTE ﬁ IR

DER KUGELFEDERN V@

SCHALTSTANGE DES
3. U. 4. GANGS

SCHALTSTANGE DES
1. U. 2. GANGS

Abb. 168 - Teilschnitt des Wechselgetriebes durch die Druck-
federn der Riegelkugein zur Schaltsicherung.

gehalten wird ; hinten l4uft sie in einem Rollenlager.

Auf der Vorgelegewelle sitzt folgendes: die
Einstellscheibe des Antriebskegelrads, das getrie-
bene Zahnrad des 4. Ganges mit seiner Biichse,
die Schiebemuffe zur Schaltung des 3. und 4. Ganges
mit der zugehérigen Nabe, das Schieberad des
1. und Riickwirtsganges, das Zahnrad des 3. Gangs
mit seiner Biichse und, imnerhalb des Schaltge-
hiuses, das Zahnrad des 2. Ganges mit seiner
Biichse, die zugehorige Schiebemuffe mit ihrer
Nabe, die Antriebsschnecke des Geschwindigkeits-
messers.

Die Schaltung erfolgt durch den auf dem Mittel-
tunnel des Wagenbodens befindlichen Handschalt-
hebel, der iiber das Schaltrohr den Hebel im Schalt-
gehduse betétigt.

Der einmal eingeschaltete Gang, einschliesslich
des Leerlaufs, wird durch einen « Riegel » gesichert.
Dieser besteht aus einer federbelasteten Kugel,
die in halbrunde Ausfrisungen der Schaltstangen
einrastet (Abb. 168). Bei der Gangumschaltung
gleitet die Riegelkugel in die entsprechende Raste
der Schaltstange. Gegen ein selbstindiges Wandern
der nicht geschalteten Schaltstangen, d.h. um die
Gefahr der gleichzeitigen Einschaltung von zwei
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Abb. 169 - Teilschnitt des Wechselgetriebes durch die Sperr-
bolzen der Schaltstangen.
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Abb. 170 - Draufsicht des Wechsel- und Ausgleichgetriebes bei abgenommenem Schaulochdeckel. - Schematische Darstellung.

ZUR BEACHTUNG!

Die Uberholung des Wechselgetriebes erfordert auch getriebes der Ausbau des Wechselgetriebes notwendig,
die Zerlegung des Ausgleichgetriebes, weil die Vor- weil die Einstellung des Kegelradantriebs Arbeiten an
gelegewelle das Antriebskegelrad trdgt. der Vorgelegewelle erfordert, die nur bei Abnahme

Andererseits ist bei der Uberholung des Ausgleich- derselben vorgenommen werden konnen.
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UNTERSETZUNGSVERHALTNISSE

GANG 1.(% ; 2. 3. 4 | R. (*)
Getriebeunter- 36 3.07 31 206 .28 L 30 | 21 087 24 y 36 etz
setzung 11 7 g~ o0 T oa =% 1 B— ,
Gesamtunterset- i
zung bei Hinter- 16,77 10,59 6,66 4,48 2118
achsuntersetzung :

8/41 a
Gesamtunterset- i
zung bei Hinter- 15,95 10,07 _ 6,33 4,26 20.15
achsuntersetzung 5
8/39 i

* S. Anmerkung auf S. 111.

Géngen zu vermeiden, sind drei Sperrbolzen vor-
gesehen, die bei Betitigung einer Schaltstange in
die Raste im Getriebegehiuse gedriickt werden
(siehe Abb. 169).

Die Gehduseteile, die den Achsantrieb und das
Ausgleichgetriebe umfassen, sind wie bereits oben
erwdhnt in der querliegenden Achsebene des
letzteren geteilt.

Auch das Ausgleichgehiuse ist zweiteilig aus-
gefiihrt; das Tellerrad sitzt auf der einen Cehiuse-
héalfte und ist durch dieselben Schrauben befestigt,
die beide ‘Ausgleichgehduseteile miteinander ver-
binden.

Die gelenkige Verbindung der Hinterachswel-
len, die den Antrieb auf die Rider iibertragen,
mit den Achswellenrddern im Ausgleichgetriebe
erfolgt durch Gleitsteine, die in besonderen Aus-

sparungen der Rider selbst gleiten und schwingen
konnen.

Das Ausgleichgehduse ist in zwei Kegelrollen-
lagern gelagert, die in ihren Tragkoérpern durch
Einstellmuttern gesichert sind. Die Abdichtung der
Gelenkstellen erfolgt durch je eine Manschette,
die an der einen Seite am Lagergehiuse befestigt
ist und an der anderen Seite auf der Hinterachs-
welle durch eine Biichse mit Dichtring verschiebbar
angeordnet ist. '

Das Untersetzungsverhdltnis von Antriebskegel-
rad und Tellerrad (mit Gleason-Verzahnung) ist 8/41
beim «Mod. «B800» und 8/39 beim Mod. «500
Sport ».

In obiger Tabelle sind die Getriebeunterset-
zungen sowie die Gesamtuntersetzungen fiir die
einzelnen Génge angefiihrt.

WECHSEL- UND AUSGLEICHGETRIEBE AUSBAUEN

Pluskabel an der Batterie abklemmen; dann wird
der Wagen hinten aufgebockt.

Anschliisse der beiden Leitungen am Anlasser
abklemmen, Anlasser- und Kupplungszug aushin-
gen und dann den Anlasser selbst, die Riickzug-

feder des Kupplungs-Zwischenhebels und den
Halterdes Kupplungszugs am Getriebe abneh-
men.

Die drei Befestigungsschrauben des elastischen
Kupplungsstiicks der Hinterachswellen l6sen und
die inneren Druckfedern herausnehmen.

Schaltrohr vom Hebel im Schaltgehiuse aushin-

gen und dann Drahtwelle des Tachometers und
unteren Schwungraddeckel 16sen.

Einen mit Stiitze Arr. 2076 versehenen Wagen-
heber unter das Getriebe zur Abstiitzung des-
selben ansetzen.

Die Befestigungsmuttern des Getriebes am Motor
abschrauben und Quertrdger zur vorderen Abstiit-
zung des Getriebes vom Wagenboden 18sen.

Das Getriebe wird dann soweit nach vorne ge-
schoben, bis die Kupplungswelle von ihrer Lage-
rung in der Kurbelwelle abgezogen werden kann.

Wagenheber senken und Getriebe ausfahren.
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WECHSELGETRIEBE

Getriebe zerlegen.

Vor der Zerlegung ist iolgendes vorzunehmen:
— Quertrdger mit den Gummilagern und oberen
Deckel abnehmen;

— Untere Ablasschraube 16sen und Getriebedl
restlos ablassen;

— Getriebe innen durchspiilen.

Zerlegen:

— Getriebe mit Hilfe der Stiitze Arr. 2206/7 auf
den Drehbock Arr. 2204 befestigen (Abb. 171);

— Tachometerantrieb abnehmen;

— Schaltgehduse mit seiner Dichtung und dem
Schalthebel abschrauben.

Muttern der Stiftschrauben, die das Getriebe-
gehduse am Kupplungsgehduse halten, l6sen und
dann Ausgleichgetriebe folgendermassen abmon-
tieren:

— Mitnehmerflanschen der Hinterachswellen nach
Entfernung ihrer Sicherungsringe abziehen;

— beide Gehduse der Rollenlager mit ihren
Deckeln, den Dichtungsmanschetten und den Si-
cherungsringen der Einstellmuttern abnehmen;

DREHBOCK ARR. 2204

Abb. 171 - Wechsel- und Ausgleichgetriebe auf dem Drehbock.

-~ Getriebegehduse vom Kupplungsgehduse tren-
nen und Ausgleichgehduse mit Tellerrad und Hinter-
achswellen herausnehmen.

Die weitere Zerlegung des Getriebes ist wie folgt
vorzunehmen:

— Befestigungsschrauben der Schaltgabeln nach
Oeffnen ihrer Sicherungsbleche lésen;

— Haupt- und Vorgelegewelle durch gleichzei-
tige Einschaltung von zwei Géngen gegen Verdre-
hung sichern;

0

@ 2.7

Abb. 172 - Wechselgetriebe ohne oberen Deckel.

1. Hauptwelle. - 2. Hauptwellenrad des 4. Gangs. - 3. Schaltgabel
des 1. Gangs. - 4. Schaltgabel des Riickwértsgangs. - 5. Schalt-
gabel des 3. und 4. Gangs. - 6. Schaltstange des Riickwértsgangs. -
7. Hauptwellenrad des 3. Gangs. - 8. Riicklaufachse. - 9. Zahnrad-
block des Riickwirtsgangs. - 10. Hauptwellenrad des 1. und Riick-
wirtsgangs. - 11. Vorgelegerad des 1. und Riickwértsgangs.

— Kronenmuttern der Haupt- und Vorgelege-
welle entsplinten und abschrauben;

— Riegelkugeln der Schaltstangen mit ihren
Druckfedern nach Abschrauben der Halteplatte
herausnehmen;

— obere Schaltstange und die zugehdrige Schalt-
gabel des Riickwirtsgangs, die mittlere Schaltstange
mit jhrem Sperrbolzen und der Schaltgabel des
3. und 4. Ganges abnehmen;

— Antriebsschnecke des Tachometers mit der
Beilegscheibe von der Vorgelegewelle abziehen;

— Schaltmuffe, Schaltgabel und Schaltstange des
2. Gangs, die Nabe genannter Schaltmuffe, das
Vorgelegerad des 2. Gangs mit zugehdriger Biichse
und die Schaltgabel des 1. Ganges abnehmen (beim
Herausziehen der Schaltstangen auf ihre Sperr-
bolzen achten);

— Hauptwellenrad des 2. Ganges herausziehen;

— Befestigungsschraube der Riicklaufachse lésen,
Riicklaufachse und Zahnrad des Riickwirtsganges
herausziehen;
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Abb. 173. 1

Teile des Wechselgetrie-
bes.

1. Kupplungswelle. - 2. Ver-
bindungsmuffe. - 3. Getrie-

be-Hauptwelle. - 4, Haupt-
wellenrad des 2. Gangs.

— Fiihrungsflansch zur Sicherung des vorderen
Kugellagers der Vorgelegewelle abschrauben;

— Hauptwelle soweit nach vorne schieben, dass
die Kugellager von ihren Sitzen abgedriickt wer-
den und die Verbindungsmuffe mit der Kupplungs-
welle durch die obere Oeffnung des Getriebege-
hiduses erreicht werden kann. Hierauf Sprengring
und Stift genannter Muffe an der Hauptwellenseite
abnehmen und Kupplungswelle mit der Muffe her-
ausziehen (1 u. 2, Abb. 173);

— vorderes Kugellager von der Hauptwelle ab-
ziehen ;

— Hauptwelle etwas anheben und aus dem Ge-
triebegehduse herausnehmen. Dann ihr hinteres
Kugellager abnehmen;

— Vorgelegewelle mit dem Innenring des hin-
teren Rollenlagers herausziehen;

— hierauf folgendes aus dem Getriebegehiuse
herausnehmen: Einstellscheibe des Antriebskegel-
rads, Vorgelegerdder des 3. und 4. Gangs mit
zugehdrigen Biichsen, die Schiebemuffe mit ihrer
Nabe, das Vorgelegerad des 1. und Riickwirts-
ganges, das vordere Kugellager und den Aussen-
ring des hinteren Rollenlagers der Vorgelegewelle;

Abb. 175.

Querschnitt des Wechselgetriebes durch
die Schaltmuffe des 3. und 4. Ganges.

SCHALTGABEL DES

1. GANGS

ANM. - Bei der Uberholung ist besondere

Aufmerksamkeit den Schaltgabeln siamt-

licher Gange zu schenken, die auf ihren

Zustand und Passung sorgfadltig zu priifen
sind.

SCHIEBERAD DES 1. U,
RUCKWARTSGANGS

— der Innenring des letztgenannten Lagers ist
auf einer Presse mit Hilfe des Werkzeuges A. 42013
von der Vorgelegewelle abzudriicken.

Getriebeteile nachpriifen und iiberho-
len.

Nach der Zerlegung sind simtliche Bestandteile
des Getriebes sorgfiltig zu reinigen.

Dann folgende Nachpriifungen vornehmen:

a) Getriebegehduse auf Risse untersuchen und
nachpriifen, ob die Gehidusebohrungen zur Lagerung

Abb. 174 - Vorgelegerad des 2. Gangs.

1. Zahnrad des 2. Gangs. - 2, Zahnradbiichse. - 3. Schaltmuffe mit
Nabenstlick.

SCHALTGABEL DES
3. U. 4. GANGS

SCHALTGABEL DES
RUCKWARTSGANGS

RUCKLAUFACHSE

)

SCHIEBERAD DES
RUCKWARTSGANGS

SCHIEBEMUFFE DES
3. U. 4. GANGS

YORGELEGEWELLE
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Abb. 176 - Vorgelegerdder des 1., 3., 4. und Riickwadrtsgangs.

1. Zahnrad des 4. Gangs. - 2. Zahnradbiichse. - 3. Schaltmuffe des
3. und 4. Gangs mit Nabenstick. - 4. Zahnradbiichse. - 5. Zahnrad
des 3. Gangs. - 6. Schieberad des 1. und Riickwértsgangs.

der Haupt- und Vorgelegewelle in einwandfreiem
Zustand sind, damit die dusseren Ringe genannter
Lager auch beim Betrieb fest sitzen.

b) Kugellager nachpriifen, die in tadellosem
Zustand sein sollen und kein zu grosses Radial- und
Axialspiel aufweisen diirfen.

(7
4

Die zugelassenen Spiele sind folgende:

— Vordere Lager der Haupt- und Vorgelege-
welle :

a) Radialspiel 0,045 mm

b) Axialspiel 0,450 mm
— Hinteres Lager der Hauptwelle:

a) Radialspiel . . . . . . 0,040 mm

b) Axialspiel . . . . 0,400 mm

Die Brauchbarkeit dieser Lager beurteilt man
ferner nach der Laufruhe. Hierzu werden die Lager
zwischen den Handen gepresst und ihre Ringe ab-
wechselnd um ein kleines Mass in beiden Rich-
tungen gedreht. Beim Hin- und Herrollen darf
sich keine Hemmung oder Rauhigkeit ergeben;
anderenfalls sind die Lager zu ersetzen. Der Zu-
stand der Kugeln ist zu priifen. Beim Rollenlager
ist ebenfalls die Laufruhe der Rollen und der Zustand
des Aussen- und Innenrings sorgfiltig nachzupriifen.

Wailzlager, deren Betriebsfdhigkeit auch nur im
geringsten bezweifelt wird, sind ohne weiteres als
Ausschuss anzusehen.

Abb. 177 - Einzelteile des Wechselgetriebes zur Gangumschaltung.

1. Hinteres Rolfenlager. - 2. Vorgelegewelle mit Antriebskegelrad. - 3. Vorderes Kugellager. - 4. Vordere Fiihrungsflansch. - 5. Zahnrad-
biichse. - 6. Vorgelegerad fir 4. Gang. - 7. Schiebemuffe fir 3. und 4. Gang. - 8. Schieberad fiir 1. Gang und Rickwirtsgang. - 9. Muf-
fentrdger. - 10. Vorgelegerad fiir 3. Gang. - 11, Zahnradbiichse. - 12. Zahnradbiichse. - 13. Vorgelegerad fiir 2. Gang. - 14. Schiebemuffe
fir 2. Gang. - 15. Muffentréger, - 16. Antriebsschnecke fiir Tachometer. - 17. Riicklaufrad. - 18. Riickiaufachse. - 19. Kupplungswelle. -
20. Verbindungsmuffe. - 21. Hinteres Kugellager fiir Hauptwelle. - 22. Hauptwelle mit Zahnradern fiir 1. Gang und Riickwartsgang, sowie
3:_ und 4. Gang. - 23. Vorderes Kugellager der Hauptwelle. - 24, Hauptwellenrad fir 2. Gang. - 25. Schaltgabel fiir 1. Gang. - 26. Schaltstange
fir 1. und 2. Gang mit Schaltgabel des 2. Gangs. - 27. Schaltgabel fiir Rickwartsgang. - 28. Schaltstange fiir Riickwértsgang. - 29. Schalt-
gabel fiir 3. und 4. Gang. - 30. Schaltstange fiir 3. und 4. Gang. - 31. Schalthebel.
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¢) Haupt- und Vorgelegewelle auf Schlag nach-
prifen. Dieser wird bei zwischen zwei Spitzen
eingespannten Wellen mit einer Messuhr gemessen
und darf an den Lagerstellen hoéchstens 0,02 mm
betragen.

Ferner Wellennuten auf Abnutzung priifen.

d) Riicklaufachse kontrollieren, die sauber po-
liert sein soll und keine rauhe Fliche aufweisen
darf. :

€) Getrieberdder auf Abnutzung der Zahnflan-
ken und der Kupplungsklauen priifen. Bei kim-
menden Ridern kontrollieren, ob die Zihne auf
ihre ganze Linge tragen und die Zahnflanken ein-
wandfrei glatt und frei von Druckstellen sind.

Das Zahnspiel soll bei neuen Ridern 0,10 mm
betragen, die hochstzuldssige Verschleissgrenze
0,20 mm.

Auch die Abnutzung der Kupplungsklauen an
den Vorgelegerddern des 2., 3. und 4. Gangs
soll nachgepriift werden.

B

— 52

.

RUCKLAUFACHSE SCHIEBERAD DES.
RUCKWARTSGANGS

Abb. 178 - Teilschnitt des Wechselgetriebes durch das Schie-
berad des Riickwairtsgangs.

f) Die Laufflichen der Schaltmuffen und ihrer
Naben sollen sauber poliert sein. Die Passungen
zwischen den Keilen und Nuten priifen; das hochst-
zuldssige Spiel betragt 0,15 mm.

Die Kupplungszdhne fiir die Stirnklauen der
Vorgelegerdder sollen in einwandfreiem Zustand
sein.

g) Schaltgabeln und Schaltstangen priifen und
evtl. ausrichten.
Sich vergewissern, dass sich die Schaltstangen

leicht in den Gehdusebohrungen hin und her schie-
ben lassen.

Abb. 179 - Komplette Vorgelegewelle mit Antriebskegelrad
des Hinterachsantriebs.

h) Sdmtliche Dichtungen kontrollieren; der Er-
satz ist auch bei einem kleinsten Mangel notwendig.

i) Die Rastenkugeln zur Schaltsicherung und
die Sperrbolzen der Schaltstangen sollen sich frei
bewegen lassen, sonst wiirden sie das Schalten
erschweren.

Kugelfedern nachpriifen ; ermiidete Federn sind
zu ersetzen.

Getriebe zusammenbauen.

Getriebegehduse mit Hilfe der Stiitze Arr. 2206/7
am Drehbock Arr. 2204 befestigen.

Hinteres Rollenlager auf Vorgelegewelle aufpres-
sen.

Vorgelegewelle einlegen und hierbei auf dieselbe
folgendes aufschieben : Einstellscheibe des Antriebs-
kegelrads, Vorgelegerad des 4. Gangs mit seiner
Biichse, die Schaltmuffe des 3. und 4. Ganges mit
ihrer Nabe, das Vorgelegerad des 1. und Riick-
wértsganges sowie das Vorgelegerad des 3. Ganges
mit seiner Biichse.

Vorderes Kugellager der Vorgelegewelle ein-
bauen und Fithrungsflansch zu seiner Sicherung
anschrauben. Nach dem Anziehen sind die Schrau-
ben durch Verstemmmen zu sichern.

Hauptwelle, komplett mit den Zahnrddern des 1.,
3. und 4. Ganges, einlegen und auf dieselbe dann
das hintere Kugellager aufschieben. Hierauf Haupt-
welle etwas nach vorne driicken, Kupplungswelle
mit der Verbindungsmuffe einfiilhren und an der
Hauptwelle durch den Stift befestigen, der dann
durch den zugehorigen Sprengring zu sichern ist.
Danach Hauptwelle in die richtige Einbaulage ver-
schieben, wobkei ihr hinteres Kugellager in seinen
Sitz gedriickt wird. Dann vorderes Kugellager der
Hauptwelle einbauen.

Auf das iiberstehende Ende der Vorgelegewelle
folgendes aufschieben : Vorgelegerad des 2. Ganges
mit seiner Biichse, die Nabe und die Schaltmuife

Abb. 180 - Kupplungswelle und Getriecbehauptwelle mit ihren Zahnridern und Kugellagern.



Abb. 181 - Lingsschnitt des Wechsel- und Ausgleichgetriebes.
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Abb. 182 - Teilschnitt des Wechselgetriebes mit Angabe der
Stellungen der Schaltstangen.

desselben Ganges. Hierbei ist auch die Schalt-
stange des 2. Ganges mit ihrer Gabel, sowie die
Schaltgabel des 1. Ganges einzubauen. Sperr-
bolzen obiger Schaltstange in seinen Sitz einsetzen.
Dann wird auf die Hauptwelle das Zahnrad des
2. Ganges aufgeschoben.

Auf die Schaltmuffe des 3. und 4. Ganges die
zugehdrige Schaltgabel aufsetzen, die betreffende
Schaltstange einfithren, Schaltgabel sichern und
zweiten und dritten Sperrbolzen einsetzen.

Riicklaufachse einlegen, darauf das Zahnrad des
Riickwértsganges aufschieben und dann Achse mit
ihrer Schraube befestigen.

Schaltstange des Riickwartsganges mit ihrer Gabel
einbauen.

Auf die Vorgelegewelle wird nun die Schnecke
zum Antrieb des Geschwindigkeitsmessers aufge-
schoben.

Kronenmuttern auf Hauptwellen- und Vorgelege-
wellenstumpf unter Zwischenlegung je einer Unter-

legscheibe aufschrauben und mit den auf S. 128
angegebenen Drehmomenten fest anziehen. _

Die Muttern sind dann durch Splinte zu sichern.

Beim Anziehen genannter Muttern sind Haupt-
und Vorgelegewelle gegen Verdrehen zu sichern,
gleich wie schon beim Ausbau. Hierzu werden
zwei Génge gleichzeitig eingeschaltet.

Dann Schaltgabeln an den Schaltstangen durch
ihre Schrauben und Sicherungsbleche sichern.

Riegelkugeln zur Schaltsicherung mit ihren
Druckfedern einsetzen und die zugehdrige Halte-
platte anschrauben.

Schaltgehduse mit seiner Dichtung anbauen, wobei
gleichzeitig der mit dem Schaltrohr zu verbindende
innere Schalthebel so einzulegen ist, dass er dann
die Schaltstangen an ihren Nasen greifen kann.

Dann Lager des Tachometerantriebs am Getriebe-
gehduse anbringen.

Oberen Getriebegehdusedeckel anschrauben.

Fiir die weiteren Einbau- und Einstellarbeiten am
Ausgleichgetriebe siehe nachiolgende Abschnitte.

Einzufiillendes Getriebeotl: FIAT W 80 (SAE 90 EP);
Menge: 1,110 Ltr. (1 kqg).

INNERER SCHALTHEBEL
RITZEL

WELLE MIT
GETRIEBENEM
ZAHNRAD

AN

WELLE MIT
ZAHNRAD DES

G 7

\\\\\\

ANTRIEBSLAGER

ANTRIEBSSCHNECKE

VORGELEGEWELLE

SCHALTGEHAUSE

Abb. 183 - Teilschnitt des Wechselgetriebes durch den Antrieb
des Geschwindigkeitsmessers.

ANMERKUNG - Ab Motor Nr. 173487 wurden die Untersetzungsverhaltnisse fiir 1. und Riick-
wirtsgang, wie nachfolgend angegeben, abgeandert.

Frither Gegenwirtig
36 37
1. Gang — = 3,27 — = 3,70
11 10
Riickwd 24 36 413 25 37 514
t - X _ = 3 — X — ,
uckwartsgang 11 " 19 10 " 18
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BETRIEBSSTORUNGEN DES WECHSELGETRIEBES UND DEREN ABHILFE

Getriebegerausche.

URSACHE

1) Zu grosses Spiel zwischen den Zahnridern in-
folge Abnutzung.

2) Zahnrader, Zahnradbiichsen oder Lager schadhaft.
3) Mangelnde Fluchtung oder Zentrierung der Ge-
triebewellen infolge Lockerung der Befestigungs-

muttern.

4) Schmutz oder Metallabrieb im Schmierél.

5) Ungeniigende Olmenge im Getriebegehiuse.

ABHILFE

1) Getriebe iiberholen und abgenutzte Zahnrider ersetzen.

2) Getriebe iiberholen und defekte Teile ersetzen.

3) Getriebe zerlegen, Einzelteile iiberpriifen bzw. iiberholen
oder ersetzen. Beim Wiedereinbau, Befestigungsmuttern
mit den auf S. 128 angegebenen Drehmomenten anziehen.

4) Getriebe zerlegen, Einzelteile reinigen und auf einwand-
freien Zustand priifen. Schmierdl erneuern.

5) FIAT-OI' W 90 (SAE 90 EP) bis zum unteren Rand der Ein-
fullschraube nachfiillen.

Getriebegang springt heraus.

URSACHE

1) Bedienungsfehler.

2) Falsche Einstellung des Stiitzlagers des Hand-
schalthebels.

3) Riegelkugeln und zugehérige Druckfedern fiir die
Schalistangen falsch eingebaut.

4) Sperrboizen der Schaltstangen abgenutzt oder
falsch eingebaut.

ABHILFE

1) Vor dem Zuriicklassen des Kupplungspedals ist der jewei-
lige Gang vollkommen einzuschalten.

2) Nachstellung laut Anweisungen auf S. 126 vornehmen.
3) Schaltgehduse am Getriebe ausbauen und Schaltsicherung
tiberholen bzw. wieder richtig einbauen.

4) Schadhafte Teile ersetzen und Wiedereinbau faut Anwei-
sungen auf S. 109 vornehmen.

Olverluste.

URSACHE
1) Der Olspiegel ist zu hoch.

2) Befestigungsmuttern des Schaltgehiuses, des
Oberdeckels oder des Kupplungsgehiuses locker.

3) Dichtung des inneren Schalthebels im Schaltge-
héduse beschiadigt.

4) Dichtung fiir Kupplungswelle im Kupplungsge-
hduse schadhaft.

5) Dichtung zwischen Oberdeckel bzw. Schaltge-
hduse und Getriebegehiduse beschiadigt.

ABHILFE

1) Olstand kontrollieren, der bis zum unteren Rand der Ein-
fillofinung reichen muss.

2) Muttern fest anziehen.
Die Befestigungsmuttern des Kupplungsgehiduses sind
mit einem Drehmoment von 3800 mmkg anzuziehen.

3) Schaltgehiuse mit innerem Schalthebel
Dichtung ersetzea.

ausbauen und

4) Dichtung ausbauen und ersetzen.

5) Dichtungen ersetzen.
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Getriebe lasst sich schwer schalten.

URSACHE

1) Falsche Verbindung des Handschalthebels mit
dem Schaltstangenhebel.

2) Gummibiichse und Winkelstiick fiir den Schalt-
stangenhebel defekt.

3) Schaitrohr verzogen.

4) Elastisches Gelenk zwischen Schaltrohr und in-
nerem Schalthebel schadhaft.

5) innerer Schalthebel abgenutzt.

6) Schaltstangen im Getriebegehiiuse gehemmt.

7) Schiebemuffen und Schieberider durch Schmutz
gehemmt.

8) Ungeeignete Getriebedlsorte.

9) Falsche Einstellung der Kupplung und Bedie-
nungsvorrichtung.

ABHILFE

1) Getriebeschalthebel ausbauen, dann Kugelschale, die Druck-
feder und ihren Teller nachpriifen und beschédigte Teile
ersetzen.

2) Gummibiichse mit ihrem Winkelstiick ersetzen.

3) Schaltrohr ausbauen und abrichten.

4) Gelenk ausbauen und ersetzen.

5) Schaltgehduse am Getriebe ausbauen und Schalthebel
ersetzen.

6) Schaltstangen ausbauen, Stdrung ermittein und zweck-
missig beseitigen.

7) Ursache der Hemmung auffinden und eine griindliche Rei-
nigung vornehmen.

8) Getriebegehiuse entleeren und auswaschen, dann FIAT-OI
W 90 (SAE 90 EP) einfiillen.

9) Ausriickvorrichtung der Kupplung und Einstellung der Aus-
riickhebel iiberpriifen.
Die evil. erforderlichen Nachstellungen sind gemiss den
Anweisungen im Abschnitt « Kupplung» auf S§. 96 vor-
zunehmen.

Abb. 184,

Triebwerks.

Triebwerk und Hinterradaufhidngung.

Man sieht auch das Schaltrohr und den
Quertrdger zur vorderen Aufhdngung des
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AUSGLEICHGETRIEBE UND ACHSANTRIEB

Um die Ursachen der evil. im Ausgleichgetriebe
aufgetretenen Stérungen sachgemdss und mit aller
Sicherheit festzustellen, und hierbei die Zeitver-
luste zu vermeiden, die ein regelloses Hantieren
zur Folge haben wiirde, wird dringend empfoh-
len, sich an nachstehende Richtlinien zu halten.

gut unterscheiden zu konnen. Diese Geriausche
treten erfahrungsgemaiss erst bei einer Fahrge-
schwindigkeit von etwa 20 km/h auf, bei welcher
also die eigentliche Probe beginnt. Angefangen
von dieser Geschwindigkeit wird der Wagen all-
mdhlich bis auf 60 km/h gebracht; hierbei ist auf-
merksam abzuhdren, bei welcher Geschwindigkeit
die storenden Cerdusche aufzutreten beginnen und
bei welcher dieselben wieder verschwinden.

Dann Fahrfusshebel loslassen und den Wagen,
ohne die Bremse zu betdtigen, auslaufen lassen.
Beim Auslauf sind die Verdnderungen, die die
Gerdusche erfahren, gut abzuhdren. Hierbei ist
es vor allem wichtig vorzumerken, bei welcher
Geschwindigkeit die Gerdusche besonders deutlich
wahrzunehmen sind. Im allgemeinen wird man
feststellen, dass jedes Gerdusch, sowohl beim Be-
schleunigen wie auch beim Auslaufen, bei einer
bestimmten, kritischen Geschwindigkeit auftritt und
auch bei einer gewissen Geschwindigkeit wieder
verschwindet.

2. Probe. - Den Wagen auf 70 km'h Fahrge-
schwindigkeit bringen und dann im Leerlauf bei

GERAUSCHQUELLEN
UND IHRE BESEITIGUNG

Der Zweck der nachstehend erlduterten Priifun-
gen besteht im wesentlichen darin, festzustellen, ob
die storenden Gerdusche tatsdchlich vom Ausgleich-
getriebe herriihren und nicht andere mechanische
Organe dafiir verantwortlich sind.

Ermittlung der Gerauschquellen.

1. Probe. - Es wird auf der Strasse eine Probe-
fahrt vorgenommen um jedes anormale Gerdusch
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Abb. 185 - Querschnitt des Wechsel- und Ausgleichgetriebes durch die Hinterachswellen.
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ausgeschalteter Ziindung auslaufen lassen. Hierbei
-gind die Gerdusche abzuhdren, die sich beim Aus-
laufen ergeben. Die Gerdusche, die sowohl bei
dieser Probe wie auch bei der vorhergehenden
wahrgenommen wurden, sind nicht auf das Aus-
gleichgetriebe zuriickzufithren, weil dasselbe beim
Schiebebetrieb wihrend des Auslaufens, indem es
keine motorische Kraft zu iibertragen hatte, nicht
belastet war und kein anderes Gerdusch verur-
sachen konnte, als das Laufgerdusch seiner
Lager.

Die Gerdusche dagegen, die nur wihrend der
ersten Probe und nicht bei der zweiten gehort
wurden, sind dem Ausgleichgetriebe, den Hin-
terachswellen oder auch den Radnabenlagern zu-
zuschreiben.

Die eigentliche Geriuschquelle stellt man folgen-
dermassen fest:

3. Probe. - Motor, bei stillstehendem und abge-
bremstem Wagen, anwerfen und allmihlich auf
hoéhere Touren bringen. Alle wiahrend dieser Probe
auftretenden Gerdusche werden mit denen der
beiden ersten Proben verglichen.

Jedes Gerdusch, das auch bei der ersten Probe
schon zu horen war, betrifft das Ausgleichgetriebe
nicht und wird von anderen Aggregaten verursacht,
wie beispielsweise Luftfilter, Kiithlluftgeblise, Aus-
pufitopf, Motor oder Karosserie.

4. Probe. - Die wdhrend der ersten Probe fest-
gestellten Gerdusche, die im Laufe der weiteren
Proben noch nicht erklart werden konnten, sollen
dem Ausgleichgetriebe zugeschrieben werden.

Als endgiiltige Priifung empfiehlt es sich, den
hinteren Wagenteil so hochzubocken, dass die
Hinterrdder nicht mehr den Boden beriihren, den
Motor anzulassen und dann den 4. Cang einzu-
schalten. Auf diese Weise wird es moglich sein,
festzustellen, ob die fraglichen Gerdusch tatsich-
lich vom Ausgleichgetriebe verursacht sind.

Zur Beseitigung der storenden Gerdusche im
Ausgleichgetriebe sind die nachstehend erlduterten
Ueberholungen vorzunehmen.

Beseitigung der Gerdusche.

Gerausche beim Antrieb.

Ausgleichgetriebelager auf Einstellung priifen
bzw. nachstellen. Zahnflankenkontakt zwischen
Teller- und Kegelrad nachpriifen.

Gerausche beim Schiebebetrieb.

Eingriffstiefe der Kegelradverzahnung priifen und
Kegelrad je nach Fall etwas vom Tellerrad ent-
fernen oder annihern.

Klapperndes Gerausch.

Verzahnungen und Lagerringe auf Abnutzung
priifen.

Gerdusch durch zu grosses Spiel.

Spiel zwischen Kegel- und Tellerrad nachstellen;
hierbei beachten, dass das Kegelrad kein Axial-
spiel aufweisen darf.

Gerdusch beim Kurvenfahren.

Kontrollieren: ob die Ausgleichkegelrdder nicht
zu stramm auf ihrer Achse sitzen; ob die Ausgleich-
radachse eine einwandfrei glatte und runde Lauf-
fliche aufweist; ob die Achswellenridder sich leicht
drehen lassen und ob alle Verzahnungen noch in

einwandfreiem Zustand sind.

Schliesslich ist noch zu priifen, ob die Zahnrider
und die Unterlegscheiben der Achswellenrdder
nicht zu weit abgeniitzt sind.

AUSGLEICHGEHAUSE

MANSCHETTENDECKEL

HINTERACHSWELLE

MITNEHMERFLANSCH

DER ACHSWELLE DICHTUNGSMANSCHETTE

TELLERRAD

ROLLENLAGERGEHAUSE

/ SICHERUNGSRING

ROLLENLAGER

Abb. 186 - Ausgleichgetriebe komplett mit den Hinterachswellen.
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AUSGLEICHGETRIEBE ZERLEGEN

Zerlegung.

Der Ausbau des Ausgleichgetriebes, der stets bei
der Zerlegung des Wechselgetriebes notwendig
ist, ist bereits beschrieben worden (siehe S. 108).

Die Zerlegung des Ausgleichgetriebes ist auf der
Werkbank folgendermassen vorzunehmen:

Sprengringe' (2, Abb. 187) entfernen und Mit-
nehmerflanschen (4) von den Hinterachswellen ab-
ziehen. Dann folgendes abnehmen: die beiden
Rollenlagerdeckel (7), die Dichtungsmanschetten (11)
mit den zugehdrigen Biichsen und Dichtringen, die
Sicherungsringe der Einstellmuttern (13), die Rollen-
lagergehduse (14) mit den Einstellmuttern sowie die
Aussenringe der Rollenlager.

Verbindungsschrauben der Ausgleichgehiuse-
hilften (5 u. 12), die gleichzeitig das Tellerrad (16)
befestigen, 1dsen.

Haltering (158) der Ausgleichradachse (9) ent-
fernen.

Ausgleichkegelrdader (10) und ihre Achse ab-
nehmen und Hinterachswellen (1) herausziehen.

Hinterachswellenrdder (6) mit ihren Abstandrin-
gen . (8) abziehen.

"Innenringe der Rollenlager aus den Ausgleich-
gehdusehdlften abdriicken.

Ausgleichgetriebe nachpriifen und in-
standsetzen.

Die einzelnen Bestandteile des Ausgleichgetrie-
bes sind nach der Zerlegung desselben auf ihren
Zustand su priifen, um festzustellen, ob sie noch
brauchbar sind.

Besondere Beachtung ist der Ausgleichradachse

R A PP IS YA A

Abb. 187 - Bestandteile des Ausgleichgetriebes und der Hinterachswellen.

1. Hinterachswellen. - 2. Sprengringe zur Sicherung der Mitnehmerflanschen. - 3. Gleitsteine. - 4. Mitnehmerflanschen. - 5. Deckelstiick

des Ausgleichgehduses mit Innenring des Rollenlagers. - 6. Hinterachswellenriider. - 7. Deckel zur Befestigung der Dichtungsmanschet-

ten. - 8. Abstandringe der Achswellenrider. - 9. Ausgleichradachse. - 10, Ausgleichkegelrdder. - 11. Dichtungsmanschetten. - 12. Aus-

gleichgehduse mit Innenring des Rollenlagers. - 13, Sicherungsringe der Einstellmuttern. - 14. Rollenlagergehduse mit Einstellmuttern und
- Aussenringen der Rollenlager. - 15. Haltering der Ausgleichradachse. - 16. Tellerrad.



AUSGLEICHGETRIEBE: ZERLEGUNG, PRUFUNG UND EINSTELLUNG 117

zu schenken, die beim Kurvenfahren beachtliche
.Beanspruchungen zu ertragen hat. Bei einem
grésseren Spiel als 0,15 mm ist sie auszuwechseln.

Danach wird die Verzahnung des Kegel- und
Tellerrads sowie der Ausgleich- und Achswellen-
rider nachgepriift. Zahnrdder mit zu weit abge-
nutzen oder gebrochenen Zihnen sind zu ersetzen.

Zustand der Rollenlager nachpriifen; weder die
Rollen noch die Lagerringe diirfen eine iibermads-
sige Abnutzung oder schadhafte Stellen aufwejsen.

Die Abstandringe der Achswellenrdder sollen
einwandirei glatte Flachen haben; wenn notig wer-
den diese Flichen egalisiert oder neue Ringe ein-
gebaut.

Hierzu werden genannte Ringe in folgenden Star-
ken geliefert:

1 mm

1,3 und 1,5 mm

— Normalmass

— Uebermass

ROLLENLAGERGEHAUSE :
AUSGLEICHGEHAUSELAGER

HINTERACHSWELLE

Abb. 188 - Detail des Wechsel- und Ausgleichgetriebes.

EINBAU UND EINSTELLUNG DES KEGELRADANTRIEBS

Einbau und Einstellung des Kegelradantriebs er-
fordern grosste Sorgfalt sowie die Beachtung be-
sonderer Vorschriften. Eine unsachgemasse Durch-
fiithrung der verschiedenen Arbeitsvorgange wiirde
eine neue Zerlegung dieser Baugruppe erfordern
und somit eine neue Einstellung unerldsslich machen.

Antriebskegel- und Tellerrad werden in der
Fabrik auf die giinstigsten Laufeigenschaften zuein-
ander abgestimmt, um einen gerduscharmen Lauf,
ein richtiges Zahntragen sowie eine lange Lebens-
dauer beider Teile zu erzielen. Ausschlaggebend
hierzu ist die Ermittlung der giinstigsten Stellung
des Antriebskegelrads zum Tellerrad.

Abb. 189 - Vorgelegewelle mit Antriebskegelrad.

Der Pfeil zeigt die Kennummer (14), die die Zusammengehdrigkeit
mit dem Tellerrad gleicher Nummer angibt, sowie die Richtzah!
(-10) in Hundertstel-Millimeter zur Einstellung des Antriebskegelrads.

Nachdem werkseitig genannte Rider auf einwand-
freien Lauf abgestimmt wurden, wird am Schaft
des Antriebskegelrads die Richtzahl zur Einstellung
desselben im Tragkdrper graviert (Abb. 196).
Genannte Richtzahl, die mit dem Vorzeichen — (mi-
nus) oder - (plus) versehen ist, gibt in Hundert-
stel-Millimeter das Mass an, um welches die Stirn-
seite des Kegelrads von dem theoretisch ermittel-
ten Abstand der Stirnseite des Antriebskegelrads
bis Mittellinie des Tellerrads abweicht.

Beim Zusammenbau des Kegelradantriebs soll
daher an Hand der eingravierten Markierung die
Stellung eingehalten werden, die die besten
Laufeigenschaften gewéahrleistet.

Beim Zusammenbau des Hinterachsantriebs sind
aber zwecks richtiger Einstellung auch die Her-
stellungstoleranzen des Gehiuses, das das Antriebs-
kegelrad bzw. das Tellerrad tragt, sowie die beim
Betrieb entstandene Abnutzung beider genannten
Teile zu beriicksichtigen. Aus diesem Grunde ist
es notwendig, um die erforderliche Stirke der
Einstellscheibe des Antriebskegelrads zu ermitteln,
genaue Messungen auszufiilhren.

Die Einstellung des Antriebskegelrads erfolgt
eben durch eine Ausgleichscheibe die zwischen
die Biichse des Vorgelegerads des 4. Ganges und -
hinteres Rollenlager der Vorgelegewelle gelegt

‘ Abb, 190 - Messuhr C. 689 auf der Richiplatte zur Null-Einstel-

lung des grossen und kleinen Zeigers.
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wird (Abb. 166) und in verschiedenen Stirken lie-
ferbar ist.

Zur Erleichterung der rechnerischen und mess-
technischen Ermittlung der Scheibenstirke, wur-
den besondere Werkzeuge entwickelt, die auch
eine Vereinfachung der Errechnungsformel ge-
statteten.

Die Stirke der Einstellscheibe ldsst sich aus fol-
gender Formel errechnen:

S = 0,90 + a—(b +c)

Die Formelzeichen bedeuten folgendes:
S == Stdrke der Einstellscheibe;

0,90 = feste Zahl (aus zweckmadissigen Verein-
fachungen errechnet, wie auf S. 119

erldutert);

a = Wert, der von der Messuhr auf Mess-
dorn A. 62036 (Abb. 192) angezeigt
wird;

b = Richtzahl am Schaft des Antriebskegel-
rads (Abb. 189);

c == mit der Messuhr (Abb. 193) gemesse-

ner Wert, der den Hohenunterschied
zwischen dem Bezugsdorn A. 62037
(Abb. 194) und der Gesamtbreite aller
auf der Vorgelegewelle und zwar zwi-
schen der inneren Anlauffliche ihres
vorderen Kugellagers bis zur dusseren
Anlauffliche ihres hinteren Rollenlagers
sitzenden Teile ausdriickt.

Im nachfolgenden Abschnitt sind die auszufiih-
renden Arbeiten beschrieben, wihrend auf S. 119

MESSDORN
A. 62036

4

Abb. 191.- Ermittlung des Werts «a» mit der Messuhr C. 689,

FIAT - SAT-A 82036

Abb. 192 - Mess-Einrichtung, bestehend aus Messdorn A. 62036
und Messuhr C. 689, zur Ermittiung des Werts «a».

«a» = Differenz zwischen dem Ist-Mass von der inneren Anlauf-
flache des vorderen Kugellagers der Vorgelegewelle zu den
Sitzen der Rollenlagergehduse und dem kleinsten in der
Teilzeichnung vorgesehenen Soli-Mass.

die Funktion simtlicher Messvorrichtungen und die
Herleitung der Errechnungsformel erldutert wird.
Genannte Formel ist auch auf dem Messdorn A. 62036
eingeprigt.

Nach dem Einbau des Antriebskegelrads und des
Ausgleichgetriebes ist es erforderlich, das Zahn-
spiel zwischen Kegel- und Tellerrad laut Anwei-
sungen auf S. 122 auszufiihren.

Bestimmung der Stirke der Einstell-
scheibe fiir das Kegelrad.

Wie folgt vorgehen:

1) Gehduse des Wechsel- und Ausgleichge-
triebes am Drehbock Arr. 2204 mit Hilfe der Stiitze
Arr. 2206/7 befestigen.

Vorderes Kugellager der Vorgelegewelle in
die entsprechende Grundbohrung am Geh&duse ein-
setzen und Halteflansch zu seiner Sicherung an-
schrauben.

Messdorn A. 62036 (Abb. 192) in die Lager-
bohrung einfilhren und durch den Réandelknopf
spannen.

Grossen und kleinen Zeiger der Messuhr C. 689
auf einer Richtplatte (Abb. 190) genau auf Null
einstellen. Dann Messuhr auf Messdorn aufsetzen
(Abb. 192) und hierbei darauf achten, dass der
Taststift die Geh&duse-Passfliche zur Aufnahme des
Rollenlagergehduses beriihrt (Abb. 191).
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Taststift der Messuhr waagerecht abwechselnd
nach links und rechts verschieben und dann in
der Stellung halten, bei welcher an der Messuhr
der grosste Wert angezeigt wird.

Dieser Wert entspricht dem Formelzeichen «a»
und ist daher vorzumerken.

2) Bezugsdorn A. 62037 stehend auf eine Richt-
platte setzen und auf denselben folgendes auf-
schieben:

— Biichse des Vorgelegerads des 3. Ganges,
Nabe der Schiebemuffe des 3. und 4. Ganges,
Biichse des Vorgelegerads des 4. Ganges und
Innenring des Rollenlagers des Antriebskegelrads
(Abb. 193).

Auf dieselbe Richtplatte eine Messuhr mit Haltexr
setzen; dann grossen und kleinen Zeiger der
Messuhr auf Bezugsdorn A. 62037 (Abb. 194) auf
Null einstellen; Taststift der Messuhr auf den In-
nenring des Rollenlagers versetzen und den von
der Messuhr angezeigten Wert ablesen (Abb. 193).

Abb. 193 - Ermittiung des Werts «c».

Dieser Wert entspricht dem Formelzeichen « ¢ »
und ist daher vorzumerken. ‘

3) Richtzahl am Schaft des Antriebskegelrads
ablesen, der dem Formelzeichen « b» entspricht
(Abb. 189).

Auf diese Weise sind nunmehr alle den ver-
schiedenen Formelzeichen entsprechenden Werte
bekannt, die in die Formel

S =08 +a—(b+c)

eingesetzt werden.

Aus der mathematischen Abrechnung der For-
mel ergibt sich nun die erforderliche Stirke der
Einstellscheibe des Antriebskegelrads.

Die wverfiigbaren Einstellscheiben haben eine
Stdrke von 0,10 und 0,15 mm: fiir die Einstellung
kdnnen auch mehrere Scheiben verwendet werden.

ANM. - Der Wert 0,90 stellt einen festen Faktor
dar; nachstehend wird das Verfahren angegeben,
nach weichem dieser Wert errechnet wurde.

BEZUGSDORN

Abb. 194 - Null-Einstellung der Messuhr mit Hilfe des Bezugs-
dorns A. 62037.

ERRECHNUNG DES FESTEN FAKTORS 0,90 UND
FUNKTION DER VERSCHIEDENEN
MESSWERKZEUGE

Der rechnerischen Bestimmung der Stirke der
Einstellscheibe fiir das Antriebskegelrad ist fol-
gende Gleichung zugrunde zu legen:

S =A—(B-+-0

Hierin bedeuten:

A = Abstand der inneren Anlaufiliche des
vorderen Lagers des Antriebskegelrads
zur Mittelachse der Sitze fiir die Rollen-
lagergehduse (Abb. 195);

B = Abstand der Anlauffliche des Antriebs-
kegelrads an seinem Rollenlager zur Mit-
telachse der Sitze fiir die Rollenlager-
gehduse (Abb. 186);

C = Summe der Breite simtlicher Teile auf der
Vorgelegewelle zwischen vorderem Ku-
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gellager und Anlauffliche des Antriebs-
kegelrads, mit Ausnahme der Einstell-
scheibe fiir das Antriebskegelrad (Ab-
bildung 197).

Unter Beriicksichtigung der Umstdndlichkeit einer
solchen Rechnung, haben wir besondere Werk-
zeuge entwickelt, die die Ermittlung der erforder-
lichen Stirke der Einstellscheibe weitgehend er-
leichtern und vereinfachen.

Messdorn A. 62036 (Abb. 195).

Dieser Dorn wird zur Ermittlung des Werts «A»
verwendet.

Die Lange des Messdorns, von der Auflagefliche
auf dem vorderen Kugellager aus gemessen, be-
tragt 150,54 mm. Dieses Mass entspricht dem
kleinsten (in der Teilzeichnung) zugelassenen Ab-
stand der Sitze fiir die Rollenlagergehduse von
dem Innenring des vorderen Kugellagers.

d
41

FIAT - SAT - A, 62036

Abb. 195 - Biidliche Darstellung der Masse « A» und «an.

«A» == Abstand der Mittelachse der Rollenlagergehiuse des Aus-
gleichgetriebes von der inneren Anlauffliche des vorderen
Kugellagers der Vorgelegewelle.

«a» = Differenz zwischen dem Ist-Mass von der inneren Anlauf-
fliche des vorderen Kugellagers der Vorgelegewelle zu
den Sitzen der Rollenlagergehduse und dem kleinsten in
der Teilzeichnung vorgesehenen Soll-Mass (150,54 mm).

e T

Abb. 196 - Mass « B », bildlich dargestelit.

« B» = Abstand der Mittelachse der Rollenlagergehiuse des Aus-
gleichgetriebes von der Auflageflache des Antriebskegelrads.
Der am Antriebskegelrad eingravierte Wert «b» stellt
die Abweichung vom Nennmass (75 mm) des tatsdchlichen
Einstellwerts (B) dar.

Um den Wert «A». zu ermitteln, sind diesem
Abstand noch der Halbmesser genannter Sitze
(41,000 mm) sowie der an der Messuhr angezeigte
Wert hinzuzufiigen, wobei letzterer als «a» ange-
geben wird (Abb. 198). Somit wird

% A = 150,54 -~ 41,000 ~a

Ermittlung von « B».

Hierzu wird das Mass von 75 mm (das in der
Bauzeichnung dem Abstand der Mittelachse der
Sitze fiir die Rollenlagergehduse zur Auflagefliche
des Antriebskegelrads entspricht) mit der als «b»
angegebenen Richtzahl am Schaft des Antriebske-
gelrads algebrisch summiert, also

Bezugsdorn A. 62037 (Abb. 197).

Dieser Dorn wird zur Ermittlung von « C» ver-
wendet.

Die Linge dieses Dorns betrigt 115,64 mm; sie
entspricht also der Summe der kleinsten (in den
Teilzeichnungen) zugelassenen Breite simtlicher auf
die Vorgelegewelle zwischen vorderem Kugellager
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und Auflagefliche des Antriebskegelrads, mit Aus-
nahme seiner Einstellscheibe, aufgeschobenen Teile.

Zur Ermittlung von « C» ist also der Liange des
Bezugsdorns (115,64 mm) der an der Messuhr bei
der in Abb. 193 veranschaulichten Messung abge-
lesene und als «c» angegebene Wert hinzuzu-
fiigen.

Somit wird

C = 11564 ~ ¢ |

Ersetzt man in der anfangs angegebenen Formel

., S =A—(@B =0C

i

die verschiedenen Formelzeichen durch die ermit-
telten Werte, dann erhilt man

S = 150,54 + 41,000 -+ a— (I8+b+115,64 +c);
S = 150,54 + 41,000 —75-—115,64 +a—(b+eo)
und schliesslich

S =09 +a—(b L)

Diese ist also die vereinfachte Formel, die eine
raschere Ermittlung der Stirke der Einstellscheibe
fiir das Antriebskegelrad, wie auf S. 118 beschrie-
ben, ermdglicht.

SAT A.62037

115,64

FIAT -

. [y pu]
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Abb. 197 - Masse « C» und «c», bildlich dargestelit.

1. Innenring des hinteren Rollenlagers des Antriebskegelrads, -

2. Biichse des Vorgelegerads des 4, Gangs. - 3. Nabenstiick der

Schaltmuffe des 3. und 4. Gangs. - 4. Biichse des Vorgelegerads
des 3. Gangs.

« C» = Gesamtbreite der Teile 1, 2, 3 und 4 auf der Vorgelegewelle,

«c» = Differenz zwischen dem Ist-Mass « C» und dem kleinsten
in der Bauzeichnung vorgesehenen Soll-Mass (115,64 mm),
das der Lange des Bezugsdorns A. 62037 entspricht,

AUSGLEICHGETRIEBE ZUSAMMENBAUEN

Vor dem Einbau des Ausgleichgehiuses ist vom
Cetriebegehduse der Messdorn A. 62036, der zur
Bestimmung der Stirke der Einstellscheibe fiir das
Antriebskegelrad angebracht wurde, abzunehmen.

Dann Antriebskegelrad einsetzen und hierbei
sdmtliche der Vorgelegewelle angehdrenden Teile
laut Anweisungen im Abschnitt « Getriebe zusam-
menbauen » auf S. 109 einbauen. Die Mutter der
Vorgelegewelle ist mit einem Drehmoment von
4000—5000 mmkg anzuziehen.

Der Zusammenbau des Ausgleichgetriebes ist auf
der Werkbank wie folgt vorzunehmen:

Inneren Ring des Rollenlagers auf Ausgleichge-
hduse (12, Abb. 187) aufpressen und Achswellenrad
mit seinem Abstandring in das Gehiuse einsetzen.

Hinterachswelle mit Gleitstein in das Ausgleich-
gehduse, von der Innenseite her, einschieben.

Ausgleichradachse mit Ausgleichkegelrddern ein-
bauen.

Tellerrad aufsetzen und dann Haltering der Aus-
gleichradachse aufschieben.

Auf Deckelstiick (5, Abb. 187) des Ausgleich-
gehduses Innenring des Rollenlagers aufpressen,
zweites Achswellenrad mit seinem Abstandring in
das Deckelstiick einsetzen und dann Hinterachswelle
mit Gleitstein einschieben.
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Abb. 198, - Treibdorn A. 62028 zum Ein- und Ausbau der
Aussenringe der Rollenlager des Ausgleichgetriebes,
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Deckelstiick an Ausgleichgehduse anschrauben.
Die Schrauben, die gleichzeitig auch das Teller-

Abb. 199 - Ausgleichgetriebe mit Telierrad.
Die Einbaulage des Halterings fiir die Ausgleichradachse bemerken.

rad befestigen, sind mit einem Drehmoment von
3200 mmkg anzuziehen und dann mit ihren Siche-
rungsblechen zu sichern.

Aussenringe der Rollenlager in die Lagerge-
hause mit Hilfe des Treibdorns A. 62028 (Abb. 198)
einpressen und entsprechende Dichtringe aufschie-
ben.

Lagergehiuse mit den zugehdrigen Einstellmuttern
auf die Hinterachswellen aufschieben.

Das somit zusammengebaute Ausgleichgehiuse
wird in das Getriebegehduse eingebaut und hier-
bei das Kupplungsgehduse angebaut. Die sechs
Befestigungsmuttern des letzteren sind mit einem
Drehmoment von 3800 mmkg anzuziehen.

Lagergehduse anschrauben, wobei das Anzugs-
moment der Befestigungsmuttern 1800 mmkg be-
tragen soll.

ZAHNFLANKENSPIEL DES KEGELRADANTRIEBS EINSTELLEN
UND DREHMOMENT DER AUSGLEICHGEHAUSELAGER NACHPRUFEN

Messvorrichtung A. 62039 zur Kontrolle des Zahn-
flankenspiels anbringen. Als Befestigungslocher
dienen hierbei die zwei unteren Lécher des Kupp-
lungsgehduses. Genannte Vorrichtung umfasst u. a.
auch eine Messuhr, deren Taststift durch die Durch-
gangsbohrung fiir die Kupplungswelle an das Tel-
lerrad angelegt wird (Abb. 200).

Dann Einstellmuttern soweit anziehen, dass sie
mit den Rollenlagern in Beriihrung kommen.

Auf die eine Hinterachswelle die Spannhiilse
A. 62040 aufschieben (Abb. 200), durch welche die

VORRICHTUNG A, 62039"

Abb. 200 - Zahnflankenspiel zwischen Antriebskegelrad und
Tellerrad mit der Vorrichtung A. 62039 priifen.

Die Spannhiise A. 62040 dient zur festen Verbindung der Hinter-
achswelle mit dem Tellerrad.

ZSPANNHULSE
A 62040

VORRICHTUNG A 62039GE.5=

Abb. 201 - Einstellung des Zahnspiels zwischen Antriebskegel-
rad und Tellerrad sowie des Drehmoments der Rollenlager
mit dem Schliissel A. 52022,

Achswelle selbst mit dem Ausgleichgehduse fest
verbunden wird, und Antriebskegelrad mit dem
Werkzeug A. 62041 gegen Verdrehung sichern.
Dann wird die mit dem Ausgleichgehduse und somit
mit dem Tellerrad fest verbundene Achswelle von
Hand gedreht; die hierbei mogliche Winkelver-
stellung entspricht dem vorhandenen Zahnflanken-
spiel; dieses wird an der Messuhr angezeigt und
soll 0,08—0,12 mm betragen.

Ist das gemessene Spiel zu gross oder zu klein,
dann wird das Tellerrad, durch zweckmissiges Ein-
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ACHSWELLE

drehen einer Einstellmutter und gleich grosses
Zuriickdrehen der anderen Einstellmutter an das
Antriebskegelrad angendhert bzw. von diesem
entfernt. Die Verstellung der Einstellmuttern ist
mit dem Schliissel A. 52022 vorzunehmen (Ab-
bildung 201).

Nach der Einstellung des Zahnflankenspiels und
Entfernung des Werkzeugs A. 62041, wird an der
Hinterachswelle das Dynamometer A. 95697 mit
Halter A. 62040 montiert (Abb. 202).

Achswelle einige Male durchdrehen, damit sich
die Rollenlager gut einpassen kdnnen, und dann
Drehmoment derselben messen, das 140210 mmkg
betragen soll. Das Anlaufmoment kommt dabei

WERKZEUG A. 62040

DYNAMOMETER A. 95697

Abb. 202.

Dynamometer A. 95697 mit Halter A. 62040
zur Messung des Drehmoments der Rollen-
lager des Ausgleichgetriebes.

Das Drehmoment (nicht das Anlaufmoment)
muss 140410 mmkg betragen.

nicht in Frage. Wenn nétig, Einstellmuttern weiter
einschrauben, bis das richtige Drehmoment erreicht
ist.

Beide oben beschriebenen Einstellungen sind mit
grosster Sorgfalt auszufithren. Sollte eine Einstell-
mutter gegeniiber der anderen zu weit oder zu
wenig eingeschraubt sein, dann wiirde sich eine
gefihrliche Verinderung des Flankenspiels sowie
des Drehmoments ergeben.

Aus diesem Grunde empfiehlt es sich, nach der
Einstellung des Drehmoments, das Zahnflankenspiel
wiederum nachzupriifen und, wenn nétig, wieder
auf den Sollwert zu bringen. Danach wird das
Drehmoment der Rollenlager erneut gepriift.

Abb. 203 - Querschnitt des Ausgleichgetriebes durch die Hinterachswellen.
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ZAHNTRAGEN DES KEGELRADANTRIEBS NACHPRUFEN

Diese Kontrolle erfolgt durch Anfertigung eines
Tragbildes der Zahnflanken. Hierbei wie folgt
vorgehen:

Vor dem Einbau des Tellerrads werden einige
Zéhne desselben mit Bleimennige bestrichen. Nach
dem Einbau wird der Kegelradantrieb unter gleich-
zeitiger Bremsung der Hinterachswellen gedreht,
damit bei der Drehung ein ziemlich starker Druck
zwischen Kegel- und Tellerrad und somit ein ge-
naues Tragbild an den mit Bleimennige betriche-
nen Tellerradzihnen entsteht.

Ein korrektes Zahntragen ist dann vorhanden,
wenn sich das vom Kegelrad am Tellerrad zuriick-
gelassene Tragbild gleichmissig auf die ganze
Zahnflanke erstreckt (Abb. 204).

Ein fehlerhaftes Zahntragen erkennt man an fol-
genden Tragbildern (Abb. 205 bis 208):

1) Tragen am Zahnfuss (Abb. 205): Um das
richtige Zahnspiel einzuhalten, wird der Einbau-
abstand des Antriebskegelrads durch Verminde-
rung der Einstellscheibenstirke vergrossert.

2) Fersentragen an der Zahnflanke (Abb. 206):

Der Einbauabstand des Tellerrads ist zu gross. Um
das Zahntragen in Léngsrichtung zu vergrdssern,
wird die Stdrke der Einstellscheibe des Antriebske-
gelrads entsprechend vergrdssert.

3) Tragen am Zahnkopf (Abb. 207): Der Ein-
bauabstand des Antriebskegelrads ist zu gross und
daher durch Zwischenlegung einer stirkeren Ein-
stellscheibe zu vermindern.

4) Zehentragen an der Zahnflanke (Abb. 208):
Um das richtige Zahnspiel einzuhalten, d.h. das
Zahntragen in Langsrichtung zu vergrdssern, ist
eine Nachstellung des Antriebskegelrads durch
Verminderung der Stirke seiner Einstellscheibe
erforderlich.

In all den oben beschriebenen Fillen ist zur
Nachstellung des Antriebskegelrads, d. h. zur Ver-
dnderung der Stirke seiner Einstellscheibe er-
forderlich, das Ausgleichgetriebe und das Antriebs-
kegelrad mit der Vorgelegewelle auszubauen.

Beim Wiedereinbau sind sédmtliche fiir den ersten
Einbau vorgeschriebenen und oben erlduterten
Einstellungen von neuem vorzunehmen.

HINTERACHSWELLEN UND GLEITSTEINE

Beschreibung - Uberholung.

Die beiden Hinterachswellen sind im Ausgleich-
getriebe durch Cleitsteine gelenkig. gelagert; diese
gestatten den Achswellen in den inneren Fithrungen
der Achswellenrdder zu gleiten und zu schwingen.

Am anderen Ende sind die Hinterachswellen durch
Mitnehmerflanschen und iiber je ein elastisches Kupp-
lungsstiick mit der Keilwelle der entsprechenden
Hinterradnabe verbunden.

Bei einer Ueberholung ist zunichst der Zustand
der Laufflichen der Gleitsteine und ihrer Fithrungen
zu priifen; das Spiel zwischen Gleitsteinen und
Fithrungen darf nicht das Mass von 0,20 mm iiber-
schreiten. Bei zu grossem Spiel, Gleitsteine und
evtl. auch das Achswellenrad ersetzen.

Buch das Spiel zwischen dem Lagerungszapfen
der Achswellen und den zugehorigen Gleitsteinen
ist zu priifen; da die getrennte Ersatzlieferung ge-
nannten Zapfens nicht vorgesehen ist, muss im Be-
darfsfalle die ganze Hinterachswelle ersetzt werden.

Zwischen den Keilnuten der Mitnehmerflanschen
und der Kupplungsstiicke darf kein grosseres Spiel
als 0,15 mm vorhanden sein.

Der Sprengring zur Sicherung der Mitnehmer-
flansch soll in seiner Nute an der Hinterachswelle
gespannt sein und sich nicht leicht abdriicken
lassen.

Der Zustand der Dichtungsmanschetten, ihrer
Biichsen und Dichtringe ist zu priifen.

Schadhafte Teile sind zu ersetzen, um Schmier-
mittelverluste zu verhindern.



i
.

]

~ des Trieblings vergréssern.

ACHSANTRIEB: EINSTELLUNG DES ZAHNTRAGENS 125

ZAHNTRAGEN DES KEGELRADANTRIEBS
EINSTELLEN

Die Axialverschiebung des Antriebskegelrads, um
es an das Tellerrad anzundhemn oder von ihm zu
entfernen, erzielt man durch entsprechende Verin-
derung der Stirke seiner Einstellscheibe.

ANM. - Wenn die Starke der Einstellscheibe unter
Beachtung der gegebenen Vorschriften sachge-
mass ermittelt wurde, dann wird sich kaum die
Notwendigkeit ergeben, das Kegelradgetriebe aus-
zubauen und eine neue Einstellung infolge eines
falschen Zahntragens vorzunehmen.

Abb. 204 - Korrektes Zahntragen.

Tragen am Zahnfuss:

Stirke der Einstsllscheibe verringern
und somit Einbauabstand

Abb. 205.

Fersentragen an der Zahnflanke:

Stérke der Einstellscheibe vergréssern
um den Einbauabstand des
Trieblings zu verringern.

Abb. 206.

Tragen am Zahnkopf:

Stdarke der Einstellscheibe vergrdssern
um den Einbauabstand des
Trieblings zu verringern.

Abb. 207.

Zehentragen an der Zahnflanke:

Stiarke der Einstellscheibe verringern
um den Einbauabstand des
Trieblings zu vergréssern.

Abb. 208.
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GETRIEBESCHALTUNG

Einstellung.

Wenn die Gangumschaltung Schwierigkeiten be-
reitet, ist das Gestdnge zu iiberholen und neu
einzustellen.

Hierbei wie iolgt vorgehen:

Schutzhaube mit Manschette des Handschalthebels
vom Mitteltunnel abschrauben und ldngs des Hebels
hochstreifen.

Befestigungsschrauben des Stiitzlagers des Hand-
schalthebels lockern; am Mitteltunnel sind Léngs-
16cher vorgesehen, die eine Langsverschiebung des
Lagers ermdglichen.

Abb. 209 - Anordnung der Getriebeschaltung auf dem Mittel-
tunnel.

Je nachdem die Schaltungsschwierigkeiten den
1. und 3. Gang oder den 2., 4. und Riickwartsgang
betreffen, dann ist das Stiitzlager im ersten Falle
nach vome und im zweiten nach hinten zu .ver-
schieben. Hierdurch sollten die beanstandeten
Mingel behoben werden.

Befestigungsschrauben des Stiitzlagers wieder fest
anziehen und Schutzhaube wieder befestigen.

Ausbau.

Wie folgt vorgehen:

Knopf des Handschalthebels abschrauben, Schutz-
haube mit Manschette 16sen und abnehmen.

Befestigungsschrauben des Stiitzlagers losen, vor-

Abb. 210.

Handschalthebel des
Wechselgetriebes.

1. Handschalthebel. - 2. Schalt-
stangenhebel. ~ 3. Rickzug-
feder. - 4. Druckfeder, - 5. Ku-
gelschale. - 6. Befestigungs-
schraube der Schaltstange am
Schaltrohr. - 7. Schaltrohr.

deres Abdeckblech am Mitteltunnel nach Entfernen
der Gummimatte abnehmen und Schaltrohr vom
Hebel im Schaltgehduse aushdngen.

Somit kaan das ganze Gestdnge nach vorne her-
ausgenommen werden.

Handschalthebel ausbhauen und nach-
priifen.

Der Handschalthebel ldsst sich nach Lésen der
in Abb. 211 gezeigten selbstsichernden Mutter
herausnehmen.

Der Zustand der Gelenkkugel am Hebel und der
Kugelschale ist zu priifen; die gleitenden Flichen
miissen einwandfrei glatt sein.

Dann ist zu priifen, ob die Riickzugfeder und
die Druckfeder des Schaltstangenhebels nicht schlaff

geworden sind. In einem solchen Falle sind sie zu
ersetzen.

Abb. 211.

Getriebeschalthebel
von unten gesehen.

Der Pfeil zeigt die
selbstsichernde Befe-
stigungsmutter.
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WECHSEL- UND AUSGLEICHGETRIEBE EINBAUEN

Wagen hinten aufbocken.

Kupplungsscheibe mit Hilfe des Fithrungsdorns
A. 62023 zentrieren und zwar derart, dass ihre
Nabe mit der Lagerbiichse der Kupplungswelle im
Kurbelwellenstumpf genau fluchtet.

Zusammengebautes Wechsel- und Ausgleichge-
triebe auf einen hydraulischen Heber mit Stiitze
Arr. 2076 setzen.

Dann Getriebe zweckmaissig anheben und indem
es gegen den Motor geschoben wird, Kupplungs-
welle in die Nabe der Kupplungsscheibe und in
ihre Lagerbiichse in der Kurbelwelle einfithren.
Hierbei darauf achten, dass die am Kurbelgehiuse
vorstehenden Stiftschrauben, von denen zwei einen
Hohl-Passtift tragen, in die entsprechenden Lécher
des Kupplungsgehduses eindringen.

Danach werden die Befestigungsschrauben des
Quertrigers zur vorderen Aufhingung des Motor-
und Getriebeblocks unter Zwischenlegung der Filz-
beilagen leicht angezogen. Hydraulischen Heber
senken und ausfahren.

Die vier Muttern zur Befestigung des Getriebes
am Motor mit einem Anzugsmoment von 2500—
—3000 mmkg auf die vier unteren Stiftschrauben
aufschrauben. Dann Befestigungsschrauben des
vorderen Quertrdgers fest anziehen.

Schaltrohr mit dem Hebel im Schaltgehiuse ver-
binden und Drahtwelle des Geschwindigkeitsmes-
sers anschliessen.

Druckfedemn in die Mitnehmerflanschen der Hin-
terachswellen einsetzen und Mitnehmerflanschen am
Kupplungsstiick anschrauben. Das Anzugsmoment
der drei Befestigungsschrauben soll 2800 mmkg
betragen.

Schwungraddeckel anschrauben. Anlasser mit
seinem Deckel montieren. Anzugsmoment der
beiden Befestigungsmuttern: 2500—3000 mmkg.

Anlasserzug wieder befestigen und beide An-
lasserleitungen wieder anschliessen. Kupplungszug
anhdngen, Riickzugfeder des Kupplungs-Zwischen-
hebels anhaken und Halter des Kupplungszugs am
Getriebegehduse befestigen.

Pluskabel] an die Batterie anschliessen,

SONDERWERKZEUGE ZUR UBERHOLUNG DES WECHSEL- UND
AUSGLEICHGETRIEBES

A. 42013 Abzieher fiir den Innenring des Rollenlagers des Antriebskegelrads.

A. 52022 Schliissel fiir die Einstellmuttern der Ausgleichgehiuselager.

A. 62028 Treibdorn zum Ein- und Ausbau des Aussenrings der Ausgleichgehduselager.

A. 62036 Messdorn zur Bestimmung der Stirke der Einstellscheibe fiir das Antnebskegelrad
(mit Messuhr C. 689 zu verwenden).

A. 62037 Bezugsdorn zur Bestimmung der Stirke der Einstellscheibe fiir das Antriebs-
kegelrad (mit Messuhr zu verwenden).

A. 62039 Vorrichtung zur Kontrolle des Zahnflankenspiels zwischen Antriebskegelrad und
Tellerrad.

A. 62040 Halter fiir Dynamometer A. 95697 zur Messung des Drehmoments der Ausgleich-
gehduselager.

A. 62041 Werkzeug zum Festhalten des Antriebskegelrads beim Anziehen seiner Mutter.

A. 95697 Dynamometer zur Messung des Drehmoments der Rollenlager des Ausgleich-
getriebes.

Arr. 2076 Aufsatz fiir hydraulischen Heber zur Abstiitzung des Wechsel- und Ausgleich-

getriebes bei dessen Ein- und Ausbau.
Arr. 22067 Stiitze zur Befestigung des Wechsel- und Ausgleichgetriebes am Drehbock Arr. 2204.

C. 689 Messuhr zur Bestimmung der Stirke der Einstellscheibe fiir das Antriebskegelrad
(mit Werkzeug A. 62036 zu verwenden).
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ANZUGSDREHMOMENTE UND EINSTELLWERTE FUR WECHSEL- UND

AUSGLEICHGETRIEBE
Zeichnungs- ! Anzugs-
TEIL od. Gewinde '  Werkstoff drehmoment
Normteil-Nr. | mmkg
R 50 Cdt
Mutter fiir Hauptwelle . . . . . . . . . | 1/08019/11 | 14MC (x1) | yyelle | 2500—3500
| 14CN5 Cmt 5
| R 50 Cdt
Mutter fiir Vorgelegewelle . . . . . . . 1/07934/11 |14 MB (x1,8)|  welle 4000—5000
| 14CN6 Cmt 5
Schraube fiir Tellexrxrad . . . . . . . . . 891596 |8MA (x1,25) R 100 3200
Mutter zur Befesti der Rollenl : R 50 Cdt
igung der Rollenlager- e e
gehiduse des Ausgleichgetriebes 1/61008/11 |8 MA (x1,28) Snftscélét R 50 1800
i
R 80 Cdt
Mutter fiir Stiftschrauben des Getriebe- und , -
Kupplungsgehiuses . . 1/21647/11 | 10x 1,25 M | Stiftschr. R 50 3800
Cdt
Mutter zur Befestigung des Kupplungsge- R 50 Cadt
hiuses am Motor . . . 1/61008/11 |8 MA (x1,25) Sifeere R 100 2500—3000
- Schraube zur Befestigung der Mitnehmer- E
fanschen am Kupplungsstiick | 1/80446/21 |8MA (x1,28)] R 80Cdt | 2800
i |
Drehmoment der Rollenlager des Ausgleichgetriebes- (mcht beim Anlauf) .. | 14010 mmkg
Zahnspiel zwischen Triebling und Tellerrad . . . ... . . S 0,08—0,12 mm
HANDSCHALTHEBEL
HANDBREMSHEBEL
SEILROLLE DER
HANDBREMSE
STARTE/RGR”:F Abb. 212.

SCHALTROHR
Gestinge fiir die Gangumschaltung, An-
lasser- und Startergriff, Handbremshebel.
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MERKMALE UND TECHNISCHE KENNWERTE DES WECHSEL- UND .

AUSGLEICHGETRIEBES
]
Gange ¢ 4 Vorwirtsginge und 1 Ruckwartsgang
|
Hauptwelle ! aus einem Stiick mit den Zahnridern fiir
, 3., 4. u. Rickwiartsgang
Walzlager 2
Lagerbauart Kugellager
Vorgelegewelle aus einem Stiick mit dem Antriebskegelrad
. { vorn ‘ Kugellager, zweireihig
Walzlager ) yinten Rollenlager

Zahnrader-Ausfithrung:

— Hauptwellenrdder des 2., 3. u. 4. Gangs
— Vorgelegerdder des 2., 3. und 4. Gangs

— Hauptwellen- und Vorgelegerdder fiir 1.

u. Riickwirtsgang

mit Schragverzahnung, in staindigem Eingriff
R mit Stirn-Klauenkupplung

Gang
- mit Geradverzahnung

Uebersetzungsverhiltnisse :

1. Gang
2. Gang
3. Gang
4. Gang
Ruckwartsgang

1 3,27
: 2,06
: 1,30
: 0,87
: 4,13

Pt fod ek et et

Antriebskegelrad und Tellerrad

mit Schragverzahnung

Hint hsunt ¢ Mod. «B500» . . . 8/41
interachsuntersetzung { \r " snq Sport » 8/39
Gesamtuntersetzung: ‘ « 500 » «500 Sport»
1. Gang 16,77 15,85
2. Gang » 10,59 10,07
3. Gang ; 6,66 6,33
4. Gang 4,48 4,26
Riickwirtsgang , 21,18 20,15
!
! ,
Ausgle1chgehause~Walzlager i 2
Lagerbauart . Kegelrollenlager
Einstellung . . . durch Einstellmuttern
Drehmoment (mcht Anlaufmoment) ' 140410 mmkg

Antriebskegelrad und Tellerrad
Zahnflankenspiel . .
Einstellung des Antnebskegelrads
Stirken der Einstellscheiben

nur paarweise zu ersetzen
0,08—0,12 mm
durch Einstellscheiben
0,10 und 0,15 mm

Schmierdl:
Marke .
Einfiilllmenge 3 ﬁger

FIAT-Oel W 80 (SAE 90 EP)
1,110
1,000
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\\ Sturzwinkel des Vorderrads: 10--20°
\\\ Nachlauf des Achsschenkeltrdgers: 90--1v,
3

Spreizung: 6°.

Abb. 213 - Schnitt durch das linke Vorderrad mit Aufhdngung
und Feder.
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VORDERRADAUFHANGUNG

Beschreibung.

Die unabhingig schwingenden Vorderrider sind
einzeln aufgehidngt. Die Federung erfolgt durch
eine querliegende Blattfeder, die am Bodenrahmen
durch zwei Federbdcke mit Gummikissen befestigt
ist. In den Federaugen sind fiir die Lagerung der
Bolzen, durch welche die Feder mit den Achsschen-
keltrigern verbunden ist, «Estendbloc »-Biichsen
vorgesehen (Abb. 213).

Infolge ihrer besonderen Befestiqung dient die
Blattfeder, bei unsymmetrischen Schwingungen der
Vorderrdder, gleichzeitig als Stabilisator, was sich
beim Kurvenfahren besonders giinstig auf die
Strassenlage auswirkt.

Oben sind die Achsschenkeltriger mit je einem
zweiteiligen und am Wagenboden angelenkten
Querlenker verbunden (Abb. 225). Fiir die La-
gerung der Gelenkbolzen zur Verbindung der
Achsschenkeltriger mit den Querlenkern sind eben-
falls «Estendbloc »-Biichsen vorgesehen, wahrend
fiir die Querlenkerachsen am Wagenboden Gummi-
biichsen verwendet werden.

Die Federung der Vorderachse ist durch hydrau-
lische Stossddmpfer ergdnzt, die oben an der Ka-
rosserie und unten am Achsschenkeltriger be-
festigt sind.

Abb. 214 - Linke Vorderradaufhingung (am Wagen).

Man sieht beide Befestigungsmuttern der Querlenkerachse.

g- HYDRAULISCHER
b STOSSDAMPFER

QUERLENKER

QUERLENKERACHSE

BLATTFEDER

Abb. 215 - Vollstindige, rechte Vorderradaufhdngunag.

Zwei am Bodenrahmen befestigte Gummipuffer
dienen dazu, die Schwingungsausschlige der Blatt-
feder zu begrenzen (Anschlagbegrenzung); auch
die Federschraube ist hierzu mit einem Gummi-
kissen versehen.

Vorderradaufhangung ausbauen und
zerlegen.

Nach dem Aufbocken des vorderen Wagenteils
mittels des hydraulischen Wagenhebers und Ab-
nehmen der Vorderrdder, Spurstangen von dem
Lenkstockhebel, dem Zwischenhebel und den Lenk-
hebeln an den Achsschenkeln 15sen.

Obere Befestigungsmutter der Stossdampfer 16sen
und Stossddampferhiilse nach unten driicken.

Bremsleitungen an den Radbremszylindern ab-
schrauben, nachdem die Auslaufbohrung des Aus-
gleichbehilters durch einen Holzstab verstopit
wurde.

Traverse Arr. 2072 unter die Blattfeder ansetzen
und durch den hydraulischen Wagenheber Arr. 2027
abstiitzen.
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Abb. 216 - Vorderteil des Wagens (von unten gesehen).

Die Federbdcke sind am Wagenboden befestigt.

Selbstsichernde Mutter des Federbolzens am
Achsschenkeltriger lésen und Federbolzen ab-
driicken.

Muttern zur Befestigung der Querlenkerachsen
an den Stiftschrauben am Bodenrahmen ldsen und
Querlenkerachsen herausnehmen. Von denselben
Stiftschrauben die Unterlegscheiben zur Vorder-
radeinstellung und die Abstandbiichsen fiir die
Querlenkerachsen abnehmen.

Muttern der Federbdcke am Bodenrahmen lésen
(Abb. 217); dann Wagenheber langsam senken
und Blattfeder hierbei herausnehmen.

Stossddmpfer mit dem Schliissel A. 56030 vom
Achsschenkeltrdger 18sen.

Mutter des Querlenkerbolzens am Achsschen-
keltriger 16sen und Bolzen abziehen.

Achsschenkeltriger vom Achsschenkel 16sen und
hierbei wie folgt vorgehen:

« Estendbloc »-Biichse mit Hilfe des Treibdorns
A. 66056 vom Achsschenkeltriger abdriicken.

Federstift zur Befestigung des Achsschenkelbol-
zens mit einem Dorn abdriicken, untere Verschluss-
scheibe abnehmen und Achsschenkelbolzen heraus-
ziehen.

Abb. 217 - Schnitt durch einen Federbock.

BLATTFEDER

Eigenschaften.

Die Blattfeder besteht aus einem Hauptblatt und
vier weiteren Federblittern. Zwischen den ein-
zelnen Blittern sind Polyithyleneinlagen gelegt. Die
einzelnen Federblitter werden in der Mitte durch
eine Federschraube zusammengehalten und seitlich
durch Federklammern mit Gummikissen gegen
Verschieben gesichert.

In den Federaugen, d. h. in den gerollten Enden
des Hauptblatts, sind zur Lagerung der Feder-
bolzen, die die Blattfeder mit dem Achsschenkel-
trdger verbinden, « Estendbloc »-Biichsen eingebaut.

In der Mitte der Blattfeder und zwar iiber der
Federschraube, ist ein Gummipuffer befestigt.

In den Tabellen auf S. 135 sind die Kennwerte
der Blattfeder zusammengefasst; in Abb. 219 und
220 werden ihre Kontrollwerte gezeigt.

Blattfeder und « Estendbloc »-Biichsen
nachpriifen und instandsetzen.

Blattfeder zerlegen, indem man die Federschraube
und die seitlichen Federklammern abnimmt, und
Einzelteile griindlich waschen.

TREIBDORN

/A. 66056

Abb. 218 - Treibdorn A. 66056 zum Aus- und Einbau der « Estend-
bloc »-Biichse im Federauge.

Dann folgendes beachten:

a) Gebrochene oder angerissene Federblitter
sind zu ersetzen.

Die Ersatzlieferung des dritten Federblatts ist
nicht vorgesehen; bei Beschiddigung desselben ist
die ganze Feder zu ersetzen.

b) Etwaige Lackspuren zwischen den einzelnen
Blattern sind zu entfernen.

c) Die aneinander liegenden Blattflichen sol-
len sauber und vollkommen glatt sein; rauhe Stellen
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sind mit einer Feile oder anderen geeigneten
Mitteln zu glétten.

d) Pfeilhdle der einzelnen Blitter nachpriifen
und, wenn notig, auf den vorgeschriebenen Wert
bringen (siehe hierzu die nachfolgenden Tabellen).

e) Zustand der «Estendbloc »-Biichsen in den
Federaugen nachpriifen, wobei allerdings darauf

zu achten ist, dass manche Stérungen, wie Gerdusche
usw., nur bei eingebauter Feder festgestellt werden
konnen.

Biichsen, die sehr abgenutzt sind, Fress-Spuren
oder einen teilweise verhirteten Gummi aufweisen,
sind zu ersetzen.

Zum Ein- und Ausbau der « Estendbloc »-Biich-
sen bediene man sich des Treibdorns A. 66056
(Abb. 218).

KENNWERTE

VORDERE BLATTFEDER (IN DER MITTE BELASTET)
’ ! Durchfederung
Stellung Belastung P | Pfeilhohe Durchfederung ‘ zwischen Stellung | .. . . .
) ab Stellung 2 5 43 | (*)Bei der Federprii-
. | un i fung ist die Bela-
in kg | mm !____._ _ﬂ I, mm/ 100 kg ' stungsgrenze von
2 '; 100 " Tlaree | — ¢ | 200 kg nicht zu
' . - o . ! 125--6 : itberschreiten.
3 | 200 * ‘ — 1256 = g
P* UNGESPANNTE FEDER
Fig. 219.
Durchbi g des in der Mitte T ]
* (;Jelallzg:t:n Hauptblatts. /// = ! \\\

Abb. 220,

Durchbiegung des Hauptblatts T/ \31
wie im eingebauten Zustand.
P’ *P
VORDERE BLATTFEDER (WIE IM EINGEBAUTEN ZUSTAND)
| Durchbie- i DuIChbie._ Diese Kennwerte ver-
Belastung l Pfeilhdhe , gung ab gung zwi- ‘ stehen sich fiir eine
Stellung 2 ] Stelluna 1 schen Stel- | e in  eingebautem
; g lung 1 u. 3 { Zustand vorgespannte
kg mm mm mm/100 kg . Feder, d. h. mit vor-
: . ' gespannten Gummila-
1 Bei Anfangspriiflast 100 : — ; — | gern und ohne Gum-
§ ; . mipuffer.
2 Bei statischer Priiflast 135 | 2843 — ! 7ur Kontrolle der
. . l | ) 875 | Durchbiegung sind
3 Bei Endpriiflast 150 ‘ — | 43,6+-2,8 i beide Federaugen glei-
o I chzeiti belasten.
4 | Bei Durchschlaglast 205 ! — — P © eitig zu belasten
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f) Gummipuffer an den Federklammern und
ilber der Federschraube, sowie die Polyithylen-
Einlagen zwischen den Bldttern priifen; beschidigte
Teile sind zu ersetzen.

QUERLENKER

Eigenschaften.

Die Querlenker der Vorderradaufhingung sind
zweiteilig ausgefithrt und aus gepresstem Stahl-
blech hergestellt (Abb. 221).

Die Querlenker sind mit der Karosserie durch
die Querlenkerachsen und mit dem Achsschen-
keltrager durch je einen Gelenkbolzen verbunden.
Fiir die Lagerung der Querlenkerachsen sind in
den Querlenkeraugen elastische «Flanbloc »Biich-
sen eingepresst (Abb. 225).

Abb. 221 - Bestandteile eines Querlenkers.

1. Querlenkerhélften. - 2. Querlenkerachse. - 3. Gelenkbolzen fur

Achsschenkeltrdger. - 4. u. 5. Unterlegscheibe und Mutter. - 6 yu.

8. Tellerscheibe der elastischen Biichse. - 7. Elastische Biichse. -
9 u. 10. Mutter und Splint der Querlenkerachse.

Querlenker zerlegen.

Den Querlenker in einen Schraubstock spannen
und Halter A. 66054 anbringen (Abb. 222), durch
welchen die jeweilige Querlenkerhilfte mit der
Achse fest verbunden wird.

Kronenmutter der Achse entsplinten und Mutter
18sen.

Dann elastische Biichse mit dem Universal-Ab-
zieher A. 40005/ mit Steg /1 und Greifarmen /5
abnehmen (Abb. 222).

Elastische Biichse an der anderen Querlenker-
seite in derselben Weise abziehen.

HALTER A. 66054

ABZIEHER A. 40005°

Abb. 222 - Elastische Biichsen des Querlenkers mit dem Uni-
versal-Abzieher A. 40005/ und mit Hilfe des Halters A. 66054
abnehmen.

Querlenker, elastiche Biichsen und
Querlenkerachsen nachpriifen.

Folgendes vornehmen:

a) Nachpriifen ob die CQuerlenkerhilften in
einwandfreiem Zustand sind.

Wenn nur kleine Verziige festgestellt werden,
dann diirfen die Querlenker wieder ausgerichtet
werden; sollten diese dagegen stark wverbogen
sein, miissen sie ersetzt werden, da das Ausrichten
in solchen Fallen gefdhrliche Risse mit sich bringt.

b) Die Auflageflichen der Achse fiir die Ein-
stellscheiben des Radsturzes und Nachlaufs diir-
fen weder Eindriicke noch rauhe Stellen aufwei-
sen, die die Einstellungsgenauigkeit beeintrdchtigen
konnen.

Wenn der Mangel nur gering ist, geniigt ein
Planschleifen, andernfalls muss die Achse ersetzt
werden.

TREIBDORN
A, 66058

ELASTISCHE
BUCHSE

QUERLENKERHALFTE

~

Abb. 223 - Elastische Biichsen des Querlenkers mit Treibdorn
A. 66058 einbauen.
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¢) Zustand der in die Querlenkeraugen einge-
legten elastischen Biichsen nachpriifen; die Innen-
fliche soll keine Fress-Spur aufweisen, und das
Spiel zwischen Achse und Biichsenlauffliche darf
nicht die Grenze von 0,40 mm iiberschreiten (Ein-
bauspiel 0,015-0,150 mm). Ausserdem ist zu
prifen, ob der Gummi noch in gutem Zustand ist,
d.h. keine Kklaffenden Stellen aufweist und an
seiner Federkraft nichts eingebiisst hat, sonst wire
die Biichse zu ersetzen.

Zum Einbau dieser elastischen Biichsen bediene
man sich des Treibdorns A. 66058 (Abb. 223).

ZUR BEACHTUNG!

Beim Anziehen der beiden Muttern jeder Quer-
lenkerachse (5, Abb, 225) dafiir Sorge tragen, dass
die Mittellinien der Quetlenkerhilften und die
Achsen der Bohrungen fiir die Schrauben 7, Ab-
bildung 225, in derselben Ebene liegen.

Hierdurch sollen iibermassige Torsionsbeanspru-
chungen der elastischen Biichsen wiahrend der
Querlenkerausschlage vermieden werden.

TREIBDORN
A. 66056

Abb. 224 - Ein- und Austreibdorn A. 66056 fiir die « Estendbloc »-
Biichsen der Achsschenkeltriger.

ACHSSCHENKELTRAGER

Kontrollen und Reparatur der « Estend-
bloc »-Biichsen, des Achsschenkel-
tragers und der Biichsen fiir Achs-
schenkelbolzen.

Wie schon auf 8. 134 erwdhnt wurde, ist das
Abdriicken der «Estendbloc »-Biichse vom Achs-
schenkeltrdger mit dem Treibdorn A. 66056 (Ab-

Abb. 225 - Schnitt durch den linken Querlenker.

1. Achsschenkeltrdager. - 2. « Estendbloc »-Bichse. - 3. Gelenk-

bolzen. - 4. Querlenkerhilfte. - 5 u. 6. Mutter mit Splint an der Quer-

lenkerachse. - 7. Stiftschraube fir die Querlenkerachse. - 8. Befe-

stigungsmutter der Querlenkerachse. - 9. Mutter des Gummipuffers,

10. Karosserie. - 11 u. 12, - Einstellscheiben des Radsturzes und

Nachlaufs, - 13. Querlenkerachse. - 14. Abstandbiichse. - 15, Teller-
scheiben, - 16. Elastische Biichse.

bildung 224), der auch zu deren Einbau dient,
auszufithren.

Genannte Biichse nachpriifen, die keine zu weite
Abnutzung und keine Fress-Spuren aufweisen soll.
Fermer soll der Gummi nicht verhirtet sein und
nichts an seiner Federkraft eingebiisst haben.

Das Spiel zwischen Achsschenkelbolzen und sei-
nen in den Achsschenkeltriger eingepressten Biich-
sen darf nicht die Grenze von 0,20 mm iiberschreiten
(Einbauspiel bei neuen Teilen 0,016-0,054 mm).

TREIBDORN A. 66016

Abb. 226.

Ein- und Austreibdorn

A. 66016 fiir die Biichsen

des Achsschenkelbol-
zens.

BUCHSE
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REIBAHLE A. 90316

Abb. 227 - Biichsen des Achsschenkelbolzens mit Reibahle
A. 90316 aufreiben.

Abb. 228 - Achsschenkeltrdager mit Priifgerat C. 1004 aus-
winkeln.

1. Oberer Boizen. - 2. Unterer Bolzen mit Fahne 3.
Der Pfeil zeigb die Fahnenspitze, die am Bolzen 1 vorbeistreichen soll.

Ist das gemessene Spiel zu gross, dann beide
Biichsen und, gegebenenfalls, auch den Bolzen
ersetzen. Ein- und Ausbau der Biichsen mit dem
Treibdorn A. 66016 (Abb. 226) vornehmen; nach
dem Einstecken ist die Bohrung der Biichsen mit
der Reibahle A. 90316 (Abb. 227) auf einen Durch-
messer von 15,016-15,043 mm aufzureiben.

Abb. 229 - Spreizung des Achsschenkeltrdgers mit Priifgerat
C. 1004 kontrollieren.

2. Unterer Bolzen mit Fahne 3. - 4, Priifstab.
Der Pfeil zeigt den Berithrungspunkt.

Achsschenkeltriger mit dem Priifgerdt C. 1004
auswinkeln und hierbei wie folgt vorgehen:

Bolzen 1 (Abb. 228) in die obere Bohrung des
Achsschenkeltrigers und Bolzen 2 mit Fahne 3 in
beide unteren Bohrungen einfithren.

Die obere Fahnenspitze soll am oberen Bolzen 1
vorbeistreichen; dieselbe Priifung an der anderen
Seite wiederholen. Ergibt sich, dass die Kontroll-
fahne an der einen Seite gegen den oberen Bolzen
stosst und an der anderen dagegen den Bolzen
nicht erreicht, dann ist der Achsschenkeltriger
verbogen und folglich zu ersetzen.

Dann oberen Bolzen 1 herausnehmen und in die
Bohrung fiir den Achsschenkelbolzen den Priifstab
4 (Abb. 229) einfiihren. Ist der Achsschenkeltriager
noch in einwandfreiem Zustand, dann wird die Man-
telfliche des Priifstabs 4 den Bolzen 2 an einem
Punkt beriihren.

Falls sich zwischen Priifstab 4 und Bolzen 2 ein
Luftspalt ergibt oder der Priifstab sogar gegen
genannten Bolzen stdsst, dann ist der Achsschen-
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keltriger verbogen und zu ersetzen, weil der
Achsschenkelbolzen nicht die vorgeschriebene Win-
kelstellung zur Senkrechten (6°) einnehmen kdnnte
(Abb. 213).

ANMERKUNG - Damit sich beim Betrieb keine
zu starken Torsionsbeanspruchungen der in den
Achsschenkelirager eingepressten « Estendbloc»-
Biichsen ergeben, ist beim Anziehen der Mutter
des Querlenkerbolzens dafiir Sorge zu tragen,
dass die Querlenkerebene und die Achse des Achs-
schenkeltragers einen Winkel von ca. 95° bilden
(Abb. 235).

Bei jeder Ueberholung ist es ferner notwendig,
den Druckschmierkopf des Achsschenkelbolzens zu
priiffen und zu reinigen.

ACHSSCHENKEL UND RADNABE

Ausbau.

Nabendeckel mit dem Abzieher A. 46023 (Ab-
bildung 230) herausschlagen; der Wiedereinbau
dieses Deckels ist dann mit dem Treibdorn A. 66059
(Abb. 232) vorzunehmen. '

ABZIEHER
A. 46023

Abb. 230 - Radnabendeckel der Vorderrider mit Schlagab-
zieher A, 46023 abnehmen.

Kronenmutter des Achsschenkels entsplinten, Mut-
ter lésen und Bremstrommel mit Radnabe abneh-
men; hierzu ist der Universal-Abzieher A. 40005
mit Steg /1 und Greifarmen /9 (Abb. 231) zu ver-
wenden.

Von der Bremstrommel das dussere Rollenlager,
den Dichtring und den Aussenring des inneren
Rollenlagers abnehmen.

Innenring des inneren Rollenlagers vom Achs-
schenkel herunternehmen. Beide Befestigungsmut-
tern des Bremstrigers 16sen und diesen abnehmen.

UNIVERSAL-ABZIEHER A. 40005

Abb. 231 - Vordere Bremstrommel mit Abzieher A. 40005/ ab-
nehmen.

Der Ausbau des Achsschenkels, der bereits auf
S. 134 beschrieben wurde, ist wie folgt auszufithren:

— » Estendbloc »-Biichse mit dem Treibdorn
A. 66056 aus dem Achsschenkeltrdger heraus-
schlagen (Abb. 224);

— Federstift, der den Achsschenkelbolzen be-
festigt, mit einem Dorn abdriicken;

— untere Verschlusscheibe am Achsschenkel-
trdger herausnehmen und Achsschenkelbolzen her-
ausziehen.

Somit ist der Achsschenkel mit dem Gumimiring,
den beiden Druckscheiben und der Ausgleich-
scheibe ganz geldst.

TREIBDORN
A. 66059

P
T

Abb. 232 - Treibdorn A. 66059 zum Einbau des Nabendeckels
der Vorderrdader.
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Abb. 233.

"~ Schnitt durch Achs-
schenkel und Federauge.

Nachlauf des Achsschen-
keltrdgers: 9°,

N

D o e
b ==y
(et ]

B
St

Achsschenkel nachpriifen.

Folgende Kontrollen mit grosster Sorgfalt aus-
fithren:

a) Achsschenkel und ganz besonders seinen
Lenkhebel auf Risse priifen; ein angerissener Achs-
schenkel ist ohne weiteres zu ersetzen.

b) Sitzflichen fiir die Innenringe beider Rollen-
lager nachpriifen: sie sollen einwandrei glatt sein
und keine Fress-Spur aufweisen.

c) Abnutzungszustand beider oberen Druck-
scheiben und der unteren Ausgleichscheibe priifen;
zu weit abgenutzte Scheiben sind zu ersetzen.

Die untere Ausgleichscheibe ist in folgenden
Stirken lieferbar:

i Unter-
. Normal- Uebermasse masse
Scheibe mass S .
0,05 10,10} 0,15 | 0,20] 0,25 0,30 | 0,08 | 0,10
Stick 2,482 |2,487/2,582/2,632!2,682 2,732 2,782;2,432 2,382
rxe R
& 2,500 |2,550(2,600(2,650'2,700!2,750 2,800/2,450 2,400

Zwischen Achsschenkel und Achsschenkeltrdger
darf nach Einsetzen beider oberen Druckscheiben,
des Gummirings und der unteren Ausgleichscheibe
kein fithlbares Spiel vorhanden sein; hierzu stets
eine passende Ausgleichscheibe einbauen.

d) Sitze fiir die Aussenringe der Rollenlager
in der Bremstrommel nachpriifen, die einwandfrei

glatt sein sollen: zwischen genannten Aussenringen
und ihren Sitzen darf kein Spiel vorhanden sein,
Sich vergewissern, dass die Rollenkdfige und die
Rollen selbst noch brauchbar, d.h. weder ge-
brochen noch abgeniitzt sind.

e) Der vorhandene Gummiring darf wieder
verwendet werden, wenn er keine Risse auf-
weist und an der Bremstrommel und am Achs-
schenkel einwandfrei anliegt.

ANMERKUNG - Zur Uberholung der vorderen
und hinteren Stossddmpfer, Anweisungen auf
S. 162 beachten.

VORDERRADAUFHANGUNG
ZUSAMMENBAUEN
UND WIEDEREINBAUEN

Arbeitsumfang :

Spannvorrichtung A. 66061 (Abb. 234) an der
Blattfeder anbringen und diese soweit spannen,
bis die Strichmarkierung fiir Wagen « Neuer 500 »
unter der Unterkante der Traverse sichtbar wird.

% \
=4 SPANNVORRICHTUNG
A 66061

Abb. 234 - Federspannvorrichtung A. 66061 zur « statischen
Belastung » der Vorderfeder.

Die Pfeile zeigen die Strichmarkierungen fur die verschiedenen
Wagenmodelle.

Die somit erzielte Federspannung entspricht der
Sprengung, die die im Wagen eingebaute Feder
unter ¢ statischer Belastung » (vollbelasteter Wagen)
ausfiithrt; die in den Ebenen X -X (Abb. 238) ge-
messene Pfeilhéhe (Abstand der unteren Feder-
fliche von der Verbindungslinie der Augenmittel-
punkte) betrdgt ca. 28 mm.

Die so gespannte Feder wird mit ihren oberen,
kompletten Federbocken auf die am Bodenrahmen
befestigten Stiftschrauben geschoben und an die-
sen, nach Anbringung der unteren Halter, befestigt.
Das Anzugsmoment der Muttern muss 4000 mmkg
betragen.
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Auf der Werkbank folgendes zusammenbauen:

— den kompletten Bremstriger mit dem Achs-
schenkel (Anzugsmoment der Befestigungsmuttern
2000 mmkg);

— die Bremstrommel, komplett mit Rollenlagern
und Dichtring, mit dem Achsschenkel. In den
Hohlraum 2zwischen beiden Rollenlagern ist FIAT
Fett Jota 3 reichlich einzufiillen; die Kronenmutter
zur Befestigung der Radnabe (Unterlegscheibe
nicht vergessen!) ist zunichst mit einem Dreh-
moment von 3000 mmkg anzuziehen und dann
um nicht weniger als 60° zuriickzudrehen; danach
wird die Mutter mit einem Splint gesichert. Brems-
trommel axial verschieben und sich vergewissern,
dass sie sich frei aber ohne jegliches Spiel dreht;

ZUR BEACHTUNG!

Ab Wagen Nr. 043624 hat die Befestigungsmutter
der rechten Vorderradlager ein Linksgewinde und
weist als Kennzeichen eine kreisférmige Rille an
ihrem &dusseren Umfang auf.

Fiir den linken Achsschenkel wird weiterhin eine
Mutter mit Rechtsgewinde und zwar ohne jegliches
Kennzeichen vorgesehen.

Diese Anderung wurde als Vorsichtsmassnahme
bewerkstelligt, damit die Mutter am rechten Achs-
schenkel bei einem eventuellen Festfressen der
Nabellager nicht in dem Sinne zur Blockierung
der Rader mitgedreht wird, was beim linken Achs-
schenkel bereits ausgeschlossen war.

Bei einer Uberholung der Vorderradnaben ist
diese Anderung vor Augen zu halten, damit nicht
etwa aus Versehen versucht wird, die Mutter am
rechten Achsschenkel dadurch zu lésen, dass man
sie nach links dreht, was einen libermissigen,
schadlichen Anzug der Mutter selbst zur Folge
haben wiirde.

— Radnabendeckel mit dem Treibdorn A. 66059
(Abb. 232) aufziehen;

~— den Achsschenkel mit dem Achsschenkel-
trager, wobei die beiden oberen Druckscheiben
mit Gummiring und unten eine Ausgleichscheibe
geeigneter Stirke (siehe S. 140) zwischengelegt
werden miissen. Genannte Ausgleichscheibe ist
so auszuwdhlen, dass zwischen Achsschenkel und
Achsschenkeltrdger kein Spiel und andererseits
auch kein Reibungswiderstand vorhanden ist. Der

Achsschenkelbolzen wird durch einen Federstift
befestigt. '

Am kompletten Achsschenkel wird nun der obere
Querlenker durch den Gewindebolzen mit Mutter
befestigt.

Beim Anziehen der Bolzenmutter (A, Abb. 235)
soll der Winkel zwischen Querlenkerebene und
Achse des Achsschenkeltrigers ca. 95° betragen
(siehe Abb. 235). Hierdurch wird die beste Elasti-
zitdt der Gelenkverbindung erzielt und eine iiber-
massige Torsionsbeanspruchung der « Estendbloc »-
Biichse beim Fahrbetrieb vermieden. Das Anzugs-
moment genannter Mutter muss 5500 - 6000 mmkg
betragen.

Die Querlenkerachse ist dann auf die an der
Karosserie befestigten Stiftschrauben zu schieben,
um die Radaufhingung beim weiteren Zusammen-
bau zu stiitzen.

Federauge mit dem Achsschenkeltriger durch
den Gewindebolzen mit selbstsichernder Mutter,
die mit einem Drehmoment von 4000 mmkg anzu-
ziehen ist, verbinden. Hierbei soll die Blattfeder,
laut obigen Anweisungen, in der Spannvorrichtung
A. 66061 gespannt sein; dies ist besonders wichtig,
um dann beim Fahrbetrieb die besten Betriebsbe-
dingungen fiir die « Estendbloc »-Biichse zu sichern,
wie bereits erwdhnt wurde.

Querlenkerachse von den Stiftschrauben an der
Karosserie abnehmen, Abstandbiichsen und Ein-
stellscheiben (S. Abb. 237) mit der Gesamtstirke,
die sie vor dem Ausbau hatten, auf die Stiftschrau-
ben schieben und dann Querlenkerachse endgiiltig
befestigen. Das Anzugsmoment der Befestigungs-
muttern muss 4000 mmkg betragen.

Jetzt wird der Stossddmpfer montiert und an der
Karosserie und am Achsschenkeltriger befestigt;
zwischen dem Gummiring und der Zahnscheibe
der Muttern ist oben und unten die Spannscheibe
zu legen.

Spannvorrichtung A. 66061 der Blattfeder abneh-
men, Spurstangen und Bremsleitungen wieder an-
schliessen; Stopsel von der Ablaufbohrung des
Bremsfliissigkeitsbehdlters abnehmen und schliess-
lich Rd&der montieren. Hydraulischen Wagenheber
Arr. 2027 unter den Wagen zur Abstiitzung dessel-
ben fahren, Unterstellbdcke entfernen und Wagen
senken.

Nach dem Wiedereinbau der Vorderradaufhin-
gung (die beschriebenen Arbeitsvorginge gelten
filr beide Ridder), Radsturz und Nachlauf des Achs-
schenkelbolzens laut nachstehenden Anweisungen
nachpriifen und einstellen.
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Die Nachpriifung der Vorderradeinstellung, die
fiir einwandfreie Lenkung und Strassenlage mass-
gebend ist, ist anschliessend an Instandsetzungs-
arbeiten an der Vorderraufhiangung und auch jedes-
mal erforderlich, wenn Unsicherheiten bzw. Wi-
derstinde in der Lenkung oder ein iibermissiger
Reifenverschleiss festgestellt werden.

Durch eine richtige Einstellung der Vorderridder,
d. h. von Vorspur, Sturz und Nachlauf derselben,
wird man ein Ziehen des Wagens nach rechts
oder links, ein Radieren der Reifen sowie eine
schwergehende Lenkung vermeiden.

Die Kennwerte der Vorderradeinstellung, bezo-
gen auf die «statische Belastung» des Wagens mit
vier Personen bei gleichmissiger Gewichtsvertei-
lung sind folgende:

— Radsturz 10120

— Nachlauf gof10

Die Einstellung von Sturz (a, Abb. 235) und Nach-
lanf (3, Abb. 236) erfolgt durch Einstellscheiben
(S, Abb. 237), die zwischen der Querlenkerachse
und den Abstandbiichsen derselben (D und E, Ab-
bildung 248) beizulegen sind. Diese Einstellschei-
ben haben eine Stirke von je 0,5 mm.

Die Einstellung der Vorspur, die mit der Rad-
einstellehre C. 692 vorzunehmen ist, ist im Abschnitt
« Lenkung » (siehe S. 177) beschrieben. Die iibri-

Abb. 240 - Vorderachs-Priifgerat C. 694.

1. Lehrenhalter. - 2. Klemmschrauben. - 3. Steckbolzen zur Auf-

nahme des Messgeréts. - 4. Schiebestiick. - 5. Messgerit. - 6. Grund-

platte mit Drehscheibe. - 7. Gradbogen. - 8. Halteboizen der Dreh-
scheibe. - 9. Zeiger.

STURZ UND NACHLAUF PRUFEN UND EINSTELLEN

Abb. 241,
Messgerat C. 694.

Auf der « Camber »-
Skala wird der Rad-
sturz, und auf der «Ca-
ster»-Skala der Nach-
lauf abgelesen,

gen Einstellwinkel der Vorderrdder we{den dage-
gen mit Hilfe des Vorderachs—Priifge.rats C. 694
(Abb. 240) laut nachfolgenden Anweisungen ge-
priift und eingestellt. ,

Das Priifgerit C. 694 umfasst:

— ein Sturz- und Nachlaufmessgerat;

— ein Lehrenhalter fiir genanntes Messgerdt mit
Vorrichtung zur Befestigung an der Radfelge;

— zwei Crundplatten mit je einem Gradbogen
und einer Drehscheibe zum Abstiitzen und Ein-
schlagen der Réader.

Das Messgerdt (Abb. 241) besteht im ?vesentt
lichen aus einem Pendelwinkelmesser mt zwel
Skalen, von denen eine fest ist, wihrend die an-
dere zwecks Nullpunkteinstellung durch einen Knopf
verstellt werden kann. Auf der ersten Skala wer-
den die Werte des Radsturzes (Camber) und auf
der anderen die des Nachlaufs (Caster) abgelesen.

Der Lehrenhalter besteht aus einem Stiitzkdrper
mit Dreipunkt—Befestigungsvorrichtung, zur Anl?rin-
gung am dusseren Felgenhorn, und weist einen
Steckbolzen fiir das Messgerdt auf, der in der
senkrechten Querebene durch den Radmittelpunkt
zu liegen kommt.

Die beiden GCrundplatten, die zur Ausfilhrung
der Messungen und zur Erleichterung d'er Rad-
bewegungen unter die Rader zu stellen sind, be-
stehen aus einer viereckigen Bodenplatte und
einer Drehscheibe, die um ihre Achse frei drehbar
ist und auch in jede gewiinschte Richtung ver-
stellt werden kann. Auf der Drehscheibe ist ein
verstellbarer Gradbogen angeordnet, der zusam-
men mit einem an der Bodenplatte angebrachten
Zeiger die Nullpunkt-Einstellung fiir die Messungen
erméglicht (Abb. 240).
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Kontrollen vor den Messungen.

Eine unbedingte Richtigkeit der Messergebnisse
ist nur dann gewdhrleistet, wenn die gesamte
Vorderradaufhingung ganz in Ordnung ist. Um
diese wichtige Voraussetzung zu erfiillen, sind die
nachstehend angegebenen Kontrollen auszufiihren;
etwaige Mangel miissen unbedingt beseitigt werden.

— Reifendruck: muss vorne 1,20 kg/cm? und
hinten 1,85 kg/cm? betragen.

— Vordere Radnabenlager : Spiel nachpriifen und
evtl. nachstellen.

— Achsschenkelbolzen und seine Lagerbiichsen:
Abnutzungszustand nachpriifen und bei zu grossem
Spiel ersetzen.

RADSTURZ

Abb. 242 - Kontrolle des Radsturzes,

Das zu priifende Rad muss in Geradeausstellung und der Grad-

bogen der Drehscheibe auf Null stehen. Bei richtiger Radeinstellung

wird auf der « Camber »-Skala ein Radsturz von 1° (zugelassene
Abweichung &+ 20") abgelesen.

— Lenkgetriebe: Spiel zwischen Schnecke und
Segment priifen und evtl. nachstellen (siehe S. 173).

— Gelenke des Lenkgestinges: Spiel zwischen
Kugelbolzen und Pfannen priifen; bei zu grossem
Spiel, Spurstangenkopfe ersetzen.

— Stossdampfer: Dampfungswirkung nachpriifen
und, wenn nétig, Stossddmpfer instandsetzen bzw.
ersetzen.

Nach diesen Vorbereitungen folgendes vorneh-
men:

~— Wagen «statisch» vollbelasten (das Gewicht
soll 4 Personen entsprechen und gleichmissig ver-
teilt sein). Bei vollbelastetem Wagen soll die Héhe
iber Boden der Federbocke (G, Abb. 235) ca.
173 mm (siehe Abb. 238) und der Abstand der
Oelwannenunterkante vom Boden ca. 156 mm (Ab-
bildung 239) betragen.

— Lenkrad in Mittelstellung, d.h. bei waage-
rechten Speichen stellen.

— Unter die Hinterrdder je eine Holztafel der-
selben Stirke wie die Grundplatten der Einrich-
tung C. 694 stellen, damit der Wagen auf einer
waagerechten Grundfliche steht.

— Vorderriader anheben und Drehscheiben unter
ihnen zentrieren; hierdurch werden sich die Rider
bei der Kontrolle des Nachlaufs leichter um die
vorgeschriebenen Winkel einschlagen lassen.

_ Gradbogen der Drehscheibe auf 0° stellen, in
Ubereinstimmung mit dem Zeiger an der Boden-
platte (Abb. 242).

Lehrenhalter und das Messgerdt anbringen.

Sturz priifen.

Nachdem die Messvorrichtung laut obigen An-
weisungen angebracht wurde, wobei das Mess-
gerdt senkrecht zur Wagenldngsachse stehen soll
(Abb. 242), den von der Sturz-Skala (Camber) an-
gezeigten Wert ablesen, der vorschriftsmissig
104-20" betragen soll.

ANMERKUNG - Nachdem der Radsturz laut obigen
Anweisungen gemessen wurde, Rad um 180° drehen
und Sturz erneut messen; dann werden beide
Messwerte addiert und durch zwei geteilt, um den
Mittelwert zu erhalten. Hierdurch werden falsche
Messungen durch eine eventuelle Exzentrizitit des
Rades vermieden.

Nachlauf priifen.

Zur Kontrolle des Nachlaufwinkels des Achs-
schenkeltrdgers (Caster) muss das Messgerit senk-
recht zur Wagenachse stehen.

Das Rad wird um 20° nach aussen eingeschlagen
und die verstellbare Skala des Messgerdts auf Null
eingestelit (Abb. 243). Rad in bezug auf die Ge-
radeausstellung um 20° nach innen einschlagen und
den Messwert auf der Nachlauf-Skala (Caster) ab-
lesen (Abb. 244); das richtige Mass betragt 9010,

Sollten die gemessenen Werte von Radsturz und
Nachlauf nicht den vorgeschriebenen entsprechen,
dann sind die nachstehend erlduterten Nachstel-
lungen vorzunehmen.
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‘Nachlauf- und Sturzwinkel einstellen.

Zum Einstellen des Nachlaufs sind zunidchst die
Muttern zu lockern, die die Querlenkerachse an
der Karosserie befestigen ; dann wie folgt vorgehen:

— Zum Vergrdssern des Nachlaufwinkels (3, Ab-
bildung 236) werden die Einstellscheiben (S, Ab-
bildung 237) von der hinteren Schraube (E) auf
die vordere Schraube (D, Abb. 245) versetzt.

— Zum Verkleinern des Nachlaufwinkels (33, Ab-
bildung 236) werden dagegen die Einstellscheiben
von der vorderen Schraube (D) auf die hintere
Schraube (E, Abb. 245) versetzt.

Abb. 243 - Kontrolle des Nachlaufs.

1. Arbeitsgang: Rad um 20° nach aussen einschlagen und «Casters-
Skala auf Null einstellen.

Zum Einstellen des Radsturzes sind ebenfalls
zundchst die beiden Muttern zur Befestigung der
Querlenkerachse an der Karosserie zu lockern.
Dann folgendes vornehmen:

— Zum Vergrossern des Sturzwinkels («, Ab-
bildung 235) eine gleiche Anzahl Einstellscheiben
(S, Abb. 237) an beiden Schrauben (D und E, BAb-
bildung 245) hinzufiigen.

— Zum Verkleinern des Sturzwinkels (e, Ab-
bildung 235) eine gleiche Anzahl Einstellscheiben
von beiden Schrauben (D und E, Abb. 245) ab-
nehmen.

Abb. 244 - Kontrolle des Nachlaufs.

2. Arbeitsgang: Rad um 20° nach innen einschlagen und Nachlauf,
der 90--10 betragen soll, auf der « Caster »-Skala ablesen.

Durch das Entfernen bzw. Hinzufiigen einer
gleichen Anzahl Einstellscheiben an beiden Schrau-
ben D und E wird der vorher eingestelite Nachlauf
nicht verdndert.

Abb. 245 - Einstellung des Radsturzes und Nachlaufs.

D u. E. Einbaustelien der Einstelischeiben.
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ANZUGSDREHMOMENTE FUR DIE VORDERRADAUFHANGUNG

. Zeichnungs- Anzugs-
TEIL od. Gewinde i Werkstoff - drehmoment
Normteil-Nr. i ; mmkg
Mutter fiir Lagerbocke der vorderen Blatt- 1/21647'11 10 x 1.258 M R SO.E‘B, | 4000
feder ' ’ ~ Schraube
' C2lR
Mutt Befesti des Achsschenkel | RSOCdt
utter zur Befestigung des Achsschenkel- ; / - 00—6000
trigers am vorderen Querlenker . . 1/25745/11 , 10x 1,25 M . Schraube 5500
: i R 80 Cdt
Mutter zur Befestigung des Bremstrigers 1'61008'11 8 MA (x1,25) 1_{ 50 Cdt_k 2000
am Achsschenkel . . . : : “*/ . Schraube R 50
Mutt Befesti der Blattfed i R 90 Cat
utter zur Befestigung der Blattfeder am 9 ; T — 000
Achsschenkeltriger . 12674511 10x125M . Schraube 4
i RB80Cdt |
Mutter zur Befestigung der Querlenker g R 50 Cat
v ) 2 11 [ 0
achse an der Karosserie 1721641711 10x 125M | schraube ! 400
C 21 R
.. | R 80
Mutter am Achsschenkel fiir Vorderrad- | 980498 14 MB (x1.5 [t e 3000
lager 4042887 (x1,5) | Achsschenkel (giche §. 141)
38 NCD 4 Bon
. CB8R |
4500—5500
Radbolzen 990166 ; 10 MA (xl,S)! Bon Cdt I
SONDERWERKZEUGE FUR DIE UBERHOLUNG DER
VORDERRADAUFHANGUNG
A. 40008/1/5 Abzieher fiir die elastischen Biichsen des Querlenkers (zu verwenden mit A. 66054).
A. 40005/1/9 Abzieher fiir Bremstrommeln.
A. 46023 Abzieher fiir Radnabendeckel.
A. 56024 Schliissel fiir obere Nutmutter der Stossdimpfer.
A. 56030 Schliissel fiir Aus- und Einbau der Stossdimpfer.
A. 66016 Ein- und Austreibdorn fiir die Biichsen des Achsschenkeltrigers.
A. 66084 Halter zur Sicherung der Querlenker beim Abziehen der elastischen Biichsen
(zu verwenden mit A. 40005/15).
A. 66056 Ein- und Austreibdorn fiir die «Estendbloc »-Biichsen der Blattfeder und des
Achsschenkeltrdagers.
A. 66058 Treibdorn fiir die elastischen Biichsen des Querlenkers.
A. 66059 Treibdorn fiir Radnabendeckel.
A. 66061 Spannvorrichtung der Blattfeder.
A. 80316 Reibahle zum Aufreiben der Biichsen des Achsschenkeltrigers.
Arr. 2072 Traverse zum Anheben des vorderen Wagenteils durch den hydraulischen
Wagenheber Arr. 2027.
C. 892 Radeinstellehre zur Kontrolle der Vorspur.
C. 6% Vorrichtung zur Kontrolle der Einstellwinkel der Rider.
C. 1004 Lehre zur Kontrolle des Achsschenkeltrigers.
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MERKMALE UND TECHNISCHE KENNWERTE
DER VORDERRADAUFHANGUNG

Blattfeder . .

Bestehend aus

Pfeilhdhe bei gesetzter Feder

Lagerbiichsen fiir Achsschenkeltriger

Befestigung am Wagenboden .

Stellung der Feder beim Anziehen der Mutter am
Verbindungsbolzen des Achsschenkeltrigers

|
i

i

1

Hauptblatt und 4 weiteren Bldttern
2843 mm (bei einer Last von 135 kg)
« Estendbloc »
2 Federbtcke mit Gummieinsatz

unter statischer Belastung

Querlenker

Befestigung an der Karosserie

Stellung der Mittellinien des Querlenkers und der
Bohrungen der Querlenkerachse beim Anziehen
der Muttern dieser Achse

. durch je eine Achse mit elastischen Biichsen

2 (beide zweiteilig)

in derselben Ebene

Achsschenkeltrdger.

Verbindung mit Querlenker und Blattfeder

Spreizung . .

Nachlauf .

Nachlauf-Emste]lung .

Winkel zwischen Achse des Achsschenkeltragers
und Querlenkerebene beim Anziehen der Mutter
des Verbindungsbolzens . . .

durch «Estendbloc »-Biichsen
go
go4-1o0
durch Einstellscheiben (je 0,5 mm stark)

950

Achsschenkel.

Einstellung des Spiels zwischen Achsschenkel und
Achsschenkeltrdger

i
s

durch Ausgleichscheiben:
Starke: 2,482 u. 2,50 mm
Uebermasse: 0,05; 0,10; 0,15; 0,20; 0,25;
0,30.
Untermasse: 0,05 und 0,10.

Rader.

Sturz
Sturz—Emste]lung
Vorspur
Vorspur-Emstellung

Schmiermittel der Radnabenlager

104207
durch Einstellscheiben (0,5 mm stark)
0-2 mm
durch Einstellmuffen an den seitlichen
Lenkspurstangen
FIAT-Fett Jota 3

Stossdampfer

Typ . .

Durchmesser (Arbeuszyhnder)
Oelsorte .

Einfiillmenge

2

hydraulische Teleskop-Stossdampfer
27 mm
FIAT S.A.L
130+5 cm?® (0,120 kg)
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BETRIEBSSTORUNGEN DER VORDERRADAUFHANGUNG UND
DER VORDERRADER UND DEREN ABHILFE

Ein Vorderrad trempelt.

URSACHE

1) Zerrissener Reifen.

2) Ungleichmaissiger Reifendruck.
3) Radfeige oder Reifen mit Unwucht.
4) Blattfederbock abgenutzt.

5) Stossdampfer defekt.

6) Radfelge oder Reifen mit Hohenschlag.

ABHILFE

1) Reparatur, soweit mdéglich, vornehmen; sonst Reifen
ersetzen.

2) Druck prifen und Reifen auf gleichen Druck pumpen.
3) Laut Vorschriften auf S. 199 vorgehen.
4) Federbock und oberen Gummieinsatz ersetzen.

5) Stossdampfer auf der Priifmaschine priifen und iiberholen.
Hierbei Anweisungen auf S. 164 beachten.

6) Laut Vorschriften auf S. 199 vorgehen.

Ubermissiger Reifenverschleiss.

URSACHE

1) Die Reifen wurden nicht untereinander ausge-
tauscht.

2) Radsturz falsch eingestellt.

3) Vorspur falsch eingestelit.

4) Reifenluftdruck nicht vorschriftsmissig.

5) Zu hohe Geschwindigkeit beim Kurvenfahren.

6) Zu schroffe Wagenbeschleunigungen.

7) Hohe Fahrgeschwindigkeit auf Kiesstrassen.

8) Radnabenlager mit zu grossem Spiel.

9) Die Vorderrader flattern.

10) Querlenker der Aufhingung gehemmt.

11) Radbremsen falsch eingestellt.

ABHILFE

1) Zur Erreichung eines gleichmissigen Reifenverschleisses
sind die vier Rader nach je 5000 km untereinander auszu-
tauschen.

2) Sturzwinkel messen bzw. neu einstellen laut Anweisungen
auf S. 144,

3) Vorspur nachpriifen bzw. nachstellen laut Anweisungen
auf S. 176.

4) Wie auf S. 199 vorgeschrieben vorgehen.

-~

5) Der Kunde ist darauf aufmerksam zu machen, dass die
Kurven um den Reifenverschleiss in engeren Grenzen zu
halten, mit niederer Geschwindigkeit angeschnitten
werden miissen.

6) Der Kunde muss stets ziigig beschleunigen.

7) Auf solchen Strassen muss der Kunde mit missiger Ge-
schwindigkeit fahren.

8) Lagerspiel neu einstellen und Lager schmieren (siehe
S. 141).

9) Ursache des Flatterns ermitteln (siehe S. 149) und abstellen.

10) Querlenker ausbhaven und beschadigte elastische Biichsen
ersetzen.

11) Bremsbackenspiel gemidss den Anweisungen auf S. 189
einstellen.
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Der Wagen zieht nach einer Seite.

URSACHE

1) Reifenluftdruck unausreichend oder
madssig.

ungleich-

2) Radeinstellung falsch.

3) Querienker verzogen.

4) Stossdampfer defekt.

5) Bremse blockiert.

ABHILFE

1) Luftdruck priifen und Reifen auf den vorgeschriebenen
Druck pumpen.

2) Sturz, Nachlauf und Vorspur priifen bzw. einstellen.

3) Quetlenker priifen und falls der Verzug zu gross ist, so
dass das Ausrichten nicht empfehlenswert ist, ersetzen.

4) Stossdampfer ausbauen, priifen und FIAT-8l S.A.L nach-
fillen.

5) Bremsen iiberholen und neu einstellen (siehe S. 189).

Radaufhangung gerauschvoll.

URSACHE

1) Schmierung unausreichend.

2) Stossdampfer gerduschvoll oder defekt.

3) Radnabenlager abgenutzt oder mit zu grossem
Laufspiel.

ABHILFE

1) Achsschenkeltriger, Lenkgestinge und Radnabenlager
schmieren und hierbei Schmierplan (Abb. 433) beriick-
sichtigen.

2) Stossdampfer iiberholen und FIAT-0! S.A.L. unter Beach-
tung der Anweisungen auf S. 164 nachfillen.

3) Réader und Trommeln ausbauen und Lager pritfen; nach
Ersatz und Schmierung, Einbau unter Beachtung der An-
weisungen auf S. 141 vornehmen.

Die Rader flattern.

URSACHE
1) Reifendruck ungleichmissig.

2) Radnabenlager abgenutzt oder mit zu grossem
Spiel.

3) Stossdampfer defekt.

4) Achsschenkel bzw. Achsschenkeltriager mit Spiel.

5) Radeinstellung faisch.

6) Elastische Biichsen der Querlenker oder « Estend-

bloc »-Biichsen der Achsschenkeltriger und Blatt-
feder abgenutzt.

ABHILFE
1) Reifen auf den vorgeschriebenen Luftdruck pumpen.

2) Lager ausbauen, priifen und nach dem eventuellen Ersatz,
schmieren. Beim Einbau, Anweisungen auf S. 141 beachten.

3) Stossdampfer ausbauen und priifen, FIAT-0I S.A.l. nach-
fiillen.

4) Ausgeschlagene Biichsen ersetzen. Dasselbe gilt auch fiir
den Achsschenkelbolzen, die Druck- und Einstellscheiben
(siehe S. 137 und 140).

5) Sturz, Nachlauf und Vorspur iiberpriifen.

6) Biichsen priifen und evtl. ersetzen. Hierbei Anweisungen
in den betreffenden Abschnitten beachten.







Abteilung 6

HINTERRADAUFHANGUNG
HYDRAULISCHE
STOSSDAMPFER

BESCHREIBUNG
AUSBAU VOM WAGEN
LANGSLENKER
SCHRAUBENFEDERN
EINBAU IN DEN WAGEN

VORSPUR DER HINTERRADER PRUFEN UND
EINSTELLEN

ANZUGSDREHMOMENTE
SONDERWERKZEUGE FUR DIE UBERHOLUNG
HYDRAULISCHE STOSSDAMPFER
MERKMALE UND TECHNISCHE KENNWERTE

BETRIEBSSTORUNGEN UND ABHILFE

Seite

153

153

155

157

157

159

161

161

162

166

166



152 FIAT - NEUER 500 LIMOUSINE UND SPORT

ANMERKUNG - Um ibermissige Torsions- ST e
beanspruchungen der im Langslenker einge- -
pressten «Estendbloc»-Biichsen zu verhiiten,
miissen die Muttern der vorderen und hinteren
Befestigungsbolzen bei senkrechter Radebene
angezogen werden.

Zum Anheben der Lingslenker und zum
Festhalten der Rider in senkrechter Stellung,
Werkzeugpaar A. 66062 verwenden.

S e e

Abb. 246 - Rechte Hinterradaufhingung: Schnitt durch Bremstromme! und Liangslenker-Gelenke.
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Beschreibung.

Die Hinterrdder sind einzeln aufgehingt durch
Léngslenker, Schraubenfedern und doppeltwir-
kende, hydraulische Teleskop-Stossddmpfer.

Fiir die Gelenke der Lingslenker am Wagen-
boden sind «Estendbloc »-Biichsen vorgesehen.

Die Schraubenfedern sind oben und unten mit
Isolierringen aus Gummi versehen.

Die Stossdampfer sind derselben Ausfithrung wie
die der Vorderradaufhingung.

An den Lingslenkern sind durch Muttern die
Lagerflanschen fiir die Radwelle und den Brems-
triger befestigt.

An der Radnabe ist aussen die Bremstrommel
befestigt; an der entgegengesetzten Seite der La-
gerflansch befindet sich das elastische Kupplungs-
stiick fiir die Verbindung der Radwelle mit der
Hinterachswelle.

Komplette Hinterradaufhangung vom
Wagen ausbauen.

Wagen aufbocken und Rider abnehmen.

Léngslenker durch einen hydraulischen Wagen-
heber anheben.

Im Wageninneren Belag der hinteren Radkisten
abnehmen und Mutter zur oberen Befestigung des
Stossddmpfers 16sen.

Riickzugfeder des Bremshebels aushaken.

Die drei Befestigungsschrauben der Mitnehmer-
flansch an der Hinterachswelle losen, die Flansch
zuriickschieben und die Feder in ihrem Inneren
herausnehmen.

Den Deckel des Bremsfliissigkeitsbehdlters ab-
nehmen, das Filternetz herausziehen und Austritts-

Abb. 247 - Detail der linken Hinterradaufhéingung.
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Abb. 248 - Werkzeug A. 66064 zur Kontrolle und Einstellung
der Langslenker.

1. Griffschrauben zur Befestigung der Bremstrommel. - 2. Pass-

flachen zur Kontroile und Einstellung. - 3. Befestigungsmutter des

vorderen Lagerbocks. - 4. Zapfen zur Zentrierung des vorderen
Lagerbocks.

bohrung am Behilterboden, wie auf S. 192 ange-
geben, verschliessen und dann Bremsleitung vom
Anschluss am Wagenboden 18sen.

Handbremsseil aushdngen und hierbei wie folgt
vorgehen:

— Splint entfernen und Oese am Seilende vom
Hebelbolzen abnehmen;

— Einstellmuttern der Seilspannung lésen und
Bremsseil von dem am Lidngslenker befestigten
Halter abnehmen.

Léngslenker mit dem Wagenheber etwas ablas-
sen, den Stossdidmpfer zusammendriicken, indem
die Hiilse gesenkt wird, und Schraubenfeder mit
ihren beiden Isolierringen herausnehmen.

Die selbstsichernde Mutter des Gelenkbolzens
des Léngslenkers im inneren, am Wagenboden
geschweissten Lagerbock 16sen, Gelenkbolzen her-
ausziehen und hierbei Anzahl und Lage der Aus-
gleichscheiben an beiden Seiten der « Estendbloc »-
Biichse vormerken; darauf die drei Befestigungs-
schrauben des dusseren Lagerbocks 18sen und den
Langslenker herausnehmen. Hierbei auf die Gum-
mieinlage achten, die sich zwischen Lagerbock
und Wagenboden befindet.

Abb. 248 - Unteransicht des Wagenhecks.

1. Handbremsseil. - 2. Schraubenfeder. - 3. Dichtmanschette. - 4. Hinterachswelle. - 5. Gummipuffer. - 6. Elastisches Kupplungsstick. -

7. Langslenker. - 8. Bremsseil-Spanner. - 9. Bolzen fiir vorderen Lagerbock des Lingslenkers. - 10. Befestigungsschraube des vorderen

Lagerbocks am Wagenboden. ~ 11. Quertrdger fir vordere Motor- und Getriebeaufhingung. - 12. Selbstsichernde Mutter fiir hinteren

Befestigungsbolzen des Léngslenkers, - 13. Mutter fiir untere Befestigung des Stossdampfers am Léngslenker. - 14. Schraube zur Be-
festigung der Mitnehmerflansch am elastischen Kupplungsstick. - 15. Mitnehmerflansch.
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LANGSLENKER

Langslenker zerlegen, priifen und iiber-
holen.

Stossddmpfer abnehmen und Lingslenker in das
Werkzeug A. 66064 einsstzen.

Sofern der Langslenker keine Verformung er-
fahren hat, wird das Einspannen keine Schwierig-
keit bereiten. Hierbei wie folgt vorgehen:

— Bremstrommel mit beiden Knebelschrauben
(1, Abb. 248) befestigen;

— inneren Lenkerarm am Montagebock (2, Ab-
bildung 248) befestigen;

— die Bohrungen des dusseren Lenkerarms soll-
ten nun genau mit den Zapfen (4, Abb. 248) am
Montagebock fluchten.

Werden Verziige festgestellt, dann sind die ver-
formten Stellen entsprechend auszurichten.

Abb. 250 - Lingslenker auf dem Werkzeug A. 66064, zur Prii-
fung und Einstellung.

ANMERKUNG - Je nachdem es sich um einen
rechten oder linken Langslenker handelt, kommen
die Zapfen (4, Abb. 248) oder die Bohrungen an
derdusseren Lagerung zur Verwendung. Ausserdem
ist der Langslenker in Normalstellung oder verkehrt
anzubringen (Abb. 251 u. 252).

Die Zerlegung des Lingslenkers ist wie folgt
vorzunehmen:

Kronenmutter zur Befestigung des Kupplungs-
stiicks entsplinten und mit dem Schliissel A. 8279
16sen; Scheibe und Kupplungsstiick abziehen.

Radnabe mit Bremstrommel abnehmen und sich
hierbei des Abziehers A. 400051°9 Dbedienen.
Dann folgendes ausbauen: beide Dichtringe, die
Innenringe beider Rollenlager, die Druckscheibe
und den elastischen Abstandring des Kupplungs-
stiicks.

Abb. 251 - Einstellung des rechten Langslenkers auf dem Werk-
zeug A. 66064.

A u. B. Einstellscheiben des vorderen Lagerbocks. - C u. D. Ein-
stellscheiben des hinteren Lagerbocks.

Dann werden die Aussenringe der Rollenlager
mit dem Abzieher A, 6511 (Abb. 283) abgenommen.
Wenn nétig wird noch der &dussere Lagerbock
des Lidngslenkers, die Bremsleitung am Radbrems-

Abb. 252 - Einstellung des linken Liangslenkers auf dem Werk-
zeug A. 66064,

A u. B. Einstellscheiben des vorderen Lagerbocks. - C u. D. Ein-
stellscheiben des hinteren Lagerbocks.
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RBZIEHER A. 6511

Abb. 253 - Abziehen des Aussenrings des dusseren Radna-
benlagers.

zylinder, sowie die Lagerflansch und der komplette
Bremstriger abmontiert.
Folgende Kontrollen durchfiihren:

a) Die «Estendbloc »-Biichsen miissen fest in
den entsprechenden Sitzen des Lidngslenkers ein-
gepasst sein, wihrend sich die Gelenkbolzen leicht
aber ohne ein fithlbares Spiel einfilhren lassen
sollen.

Zum FEin- und Ausbau genannter Biichsen ist
der Treibdorn A. 66056 zu verwenden.

b) Die Aussenringe der Rollenlager sollen fest
sitzen ; ausserdem sind die Kifige und Rollen beider
Lager auf einwandfreien Zustand zu priifen.

¢) Die Dichtringe sollen an allen Seiten ein-
wandfrei aufliegen und ausserdem auch die Rad-
welle gut abdichten.

d) Der elastische Abstandring darf keine blei-
bende Verformung aufweisen; beim Ersatz der
Rollenlager oder der Lagerflansch ist es ratsam, stets
auch einen neuen Abstandring einzubauen.

e) Die Passfliche der Radwelle zur Aufnahme
der Innenringe der Rollenlager soll sauber glatt

~N A

&

Abb. 254.

Schnitt durch das linke
Hinterrad.

sein; das Flankenspiel zwischen den Keilnuten an
der Welle und im Kupplungsstiick darf die Grenze
von 0,15 mm nicht iiberschreiten.

f) Das Kupplungsstiick soll so beschaffen sein,
dass eine sichere Verbindung des metallenen mit
dem elastischen Teil gewdhrleistet ist.

Langslenker zusammenbauen.

Der Zusammenbau erfolgt sinngemdss in umge-
kehrter Reihenfolge.

Hierbei sind folgende Punkte zu beachten:

— Zum Einbau der «Estendbloc »-Biichsen des
Langslenkers ist der Treibdorn A. 66056 zu be-
nutzen;

— die Befestigungsmuttern der Lagerflansch und
des Bremstrigers sind mit einem Drehmoment von
6000 mmkg anzuziehen;

— beim Einbau der Rollenlager, sind dieselben
mit FIAT-Fett Jota 3 zu schmieren;

— Einstellung der Rollenlager gemdss den nach-
folgenden Vorschriften vornehmen;

— der eingebaute Léngslenker ist laut nach-
stehenden Anweisungen einzustellen.

ANMERKUNG - Falls die Mitnehmerflansch zur
Verbindung des Kupplungsstiicks abgenommen
wurde, dann sind ihre Keilnuten beim Einbau mit
FIAT-Fett B2G zu schmieren.

Radnabenlager einstellen.

Um iiberméssige Spiele und andererseits auch
Hemmungen beim Raddrehen zu vermeiden, muss
das Anziehen der Mutter progressiv erfolgen, um
dann ein Drehmoment von nicht mehr als 50 mmkg
zu erhalten. Die Kontrolle des Drehmoments ist
wie folgt vorzunehmen:

Stitze A. 95697/2 fiir das Dynamometer an der
Bremstrommel befestigen, Zapfen (2, Abb. 258) des
Dynamometers A. 95697 in den Bremstrommelsteg
einsetzen und dann Hebel (3) greifen.

Zeiger (4) auf 5 cmkg gemédss der Abbildung
einstellen und durch Hebel (6) Dynamometer und
Radnabe einige Male im Uhrzeigersinn durchdrehen.

Bei der Drehung sich vergewissern, dass der
bewegliche Zeiger (8) den Eichzeiger (4) nicht
iiberschreitet.

Sollte sich ein grosseres Rolldrehmoment als
5 cmkg ergeben, das eine ilbermdssige Lagervor-
belastung zur Folge haben wiirde, Radnabe mit
Welle ermeut abnehmen und Abstandring durch
einen neuen ersetzen.

Dann Rolldrehmoment erneut priifen.
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Abb. 255 - Dynamometer zur Kontrolle des Rolldrehmoments
der Radnabenlager.

1. Dynamometer A. 95697, - 2. Zapfen, der in den an der Bremstrom-

mel befestigten Steg A. 95697/2, einzusetzen ist. - 3. Griff zum

Halten des Dynamometers. - 4. Eichzeiger. - 5. Beweglicher Zeiger.
6. Drehhebel des Dynamometers.

Langslenker einstellen.

Die Einstellung des Lingslenkers erfolgt auf dem
Werkzeug A. 66064 (Abb. 251).

An den Stellen A u. B (Abbildung 251) zwischen
« Estendbloc »-Biichse und vorderem Lagerbock am
Wagenboden sind sechs Scheiben einzusetzen, drei
an jeder Seite; zur Zentrierung dieser Scheiben
bedient man sich des Dorns A. 66057, an dessen
Stelle dann der Gelenkbolzen eingefithrt wird.
Die Mutter des Gelenkbolzens zunichst nicht stark
anziehen. Der endgiiltige Anzug ist erst nach
Einstellung der Hinterrider, bei am Wagen be-
festigtem Langslenker, mit einem Drehmoment von
6000-7000 mmkg vorzunehmen.

An den Stellen C u. D (Abb. 251) sind so viele
Scheiben einzusetzen, bis der zwischen «Estendbloc»-
Biichse und den Anlaufflichen des Montagebocks
vorhandene Luftspalt vollkommen ausgeglichen ist.

Abb. 256.
Rechte Hinterradaufhingung

(von der Innenseite gesehen).

Dieselbe Anzahl Ausgleichscheiben an den Stellen
C und D ist dann zwischen der Biichse und dem
Lagerbock am Wagenboden zu legen.

SCHRAUBENFEDERN
Kenndaten:
— Drahtstirke . 13,540,058 mm
— Anzahl der wirksamen Windungen 4 1
— Ungespannte Federlinge . . 221 mm

— Federlinge bei 410-20 kg Belastung 151 »
— Federlédnge bei 575 —28 kg Belastung 123 »

— Blocklange (Gang auf Gang) . . . 93 »
— Federwegqg pro 100 kg Belastung . . 17
Prifung.

Die Federn sind sorgidltig zu priifen; sie sollen
nichts an ihrer Federkraft eingebiisst haben und
ferner keine Risse aufweisen; angerissene Federn
sind zu ersetzen.

Isolierringe der Federn priifen und, wenn be-
schadigt, ersetzen.

HINTERRADAUFHANGUNG
EINBAUEN

Wie folgt vorgehen:

Inneren Arm des Langslenkers in den unter dem
Wagenboden angeschweissten Lagerbock einfithren
und an beiden Seiten der «Estendbloc »-Biichse
die Ausgleichscheiben einsetzen, deren Anzahl
vorher am Montagebock A. 66064 bestimmt wurde;
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den Dorn A. 66057 einfilhren, um die Bohrung
der Biichse, der Scheiben und des Lagerbocks
genau zu zentrieren, und dann, ohne genannte
Teile zu verschieben, den Gelenkbolzen an Stelle
des Zentrierdorns einsetzen.

Mutter des Gelenkbolzens zunidchst leicht an-
ziehen; der letzte Anzug ist erst nach Einstellung

RADEBENE |

der Hinterrdder mit einem Drehmoment von
6000-7000 mmkg vorzunehmen. ,

Die drei Befestigungsschrauben des &dussere
Lagerbocks mit Scheiben und Federringen ein-

schrauben ohne sie fest anzuziehen (letzter Anzug
nach Hinterradeinstellung mit einem Drehmoment
von 4000-5000 mmkg).

MOTOROLWANNE
O | 0 I
Abb. 257.
Einsteliwerte der Hinterrad- x -
aufhingung. I . N ~168 mm
’ 90°
\ :
\\ . ,/ ‘ Y
e SPURWEITENHALFTE 567,5%15 ~———m——
Abb, 258,

RADEBENE __ ~

-1
ot =0°10"+15"__

.

PARALLEL ZUR ‘
WAGENLANGSACHSE |

WAGENLANGSACHSE |

Hinterradeinstellung.

Die Radebene soll senkrecht zur Bodenfliche und
schrdg zur Wagenldngsachse um einen Winkel
von 010’ stehen (Vorspur), Zugelassene Ab.

weichung ;zg

FAHRTRICHTUNG

Zur Einstellung wird der Luftspalt
zwischen den Léchern des Lager-
bocks A und den Befestigungs-
schrauben B ausgenditzt.
Anzugsmoment der Schrauben B:
4000-5000 mmkg.

Nach der Einstellung sind die
Muttern C mit einem Drehmoment
von 6000-7000 mmkg anzuziehen.
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Unteren Isolierring der Schraubenfeder in seinen
Sitz auf dem Langslenker, an welchem der Stoss-
diémpfer bereits befestigt wurde, einsetzen, Schrau-
benfeder iiber den Stossddmpfer ziehen und in
richtiger Einbaustellung anordnen.

Nachdem die Feder mit ihrem oberen Isolier-
ring versehen wurde, wird die Radaufhingung
soweit mit einem hydraulischen Wagenheber oder
mit dem Werkzeug A. 66062 angehoben, dass die
Schraubenfeder in ihre Lagerpfanne am Wagen-
boden eindringt.

Obere, elastische Biichse des Stossddmpfers in
ihren Sitz am Wagenboden einfilhren und dann
Stossddmpferhiilse so ausziehen, dass ihr oberer
Zapfen durch das Befestigungsloch am Wagen-
boden gefithrt wird; im Wageninneren wird dann
auf genannten Zapfen der Gummmiring mit seiner
Unterlegscheibe aufgeschoben und ferner die Be-

festigungsmutter mit dem Schliissel A. 56030 unter
Zwischenlegung ihrer Scheibe angezogen.

Belag der hinteren Radkésten wieder anbringen.

Jetzt wird die Bremsleitung mit dem Anschluss
unter dem Wagenboden wieder verbunden.

Holzstab, durch welchen der Abfluss des Brems-
fliissigkeitsbehélters verschlossen wurde, abnehmen
und Bremsanlage entliiften.

Mitnehmerflansch an der Hinterachswelle mit dem
Kupplungsstiick, unter Zwischenlegung der Druck-
feder, verbinden und Befestigungsschrauben hier-
bei mit einem Drehmoment von 2800 mmkg an-
ziehen.

Handbremsseil mit dem Bremshebel verbinden
und Spannung einstellen.

Rad montieren (Drehmoment der Radbolzen
4500-5500 mmkg) und dann Wagenheber senken
und ausfahren,

VORSPUR DER HINTERRADER PRUFEN UND EINSTELLEN

Nach dem Wiedereinbau der Hinterradaufhin-
gung ist die Kontrolle bzw. Einstellung der Vorspur
erforderlich.

Die Mittelebene der Hinterrdder soll:
a) lotrecht zur Bodenfliche stehen;

b) schrag zur Wagenldngsachse sein, mit einem
Winkel («, Abb. 258) von 0° 10713 und

¢) einen Abstand von dieser Langsachse (Spur-

weitenhdlfte, Abb. 257) von 567,5-+-1,5 mm haben.

Die Einstellung der Hinterrdder wird am dusseren
Lagerbock des Langslenkers vorgenommen, wobei
der Luftspalt zwischen den Befestigungsléchern
des Lagerbocks (A, Abb. 258) und den Schrauben
(B) ausgeniitzt wird. Man beachte, dass einer
Aenderung um 0° 10' der Vorspur (¢, Abb. 258)
eine Verschiebung des Rads von ca. 5,5 mm (in
einem Abstand von 1,84 m vom Radmittelpunkt
gemessen, der gleich dem Radstand ist) entspricht.

Abb. 259 - Kontrolle der linken Hinterradeinstellung mit Lehre C. 696, Halter und Biigel C. 696/3 und Werkzeug A. 66062,
(Siehe auch Abb. 260 und 261).
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LEHRE C. 696

Abb. 260 - Kontrolie der linken Hinterradeinsteilung.

Vor der Prifung muss das Rad in senkrechter Stellung durch das
Werkzeug A. 66062 gesichert werden.

Die Hinterradeinstellung erfordert folgende Arz-
beiten:
a) Wagen aufbocken und Vorder- und Hintez-
rdder abnehmen.

b) Das Werkzeugpaar A. 66062 zum Zusam-
mendriicken der Hinterfedern und zur Sicherung
der Hinterrdder in senkrechter Stellung anbringen
(Abb. 260).

c) Hinterradaufhdngung anheben, wobei die
Federn und Stossddmpfer zusammengedriickt wer-
den, und genannte Werkzeuge unten derart be-
festigen, dass ihre Strichmarkierung mit dem Be-
zugszeichen «N. 500» am Biigel iibereinstimmt.
Somit wird die Radmittelebene genau senkrecht
stehen und der Abstand der Radwellenachse (0,
Abb. 257) vom Anschlag des Gummipuffers 127 mm
messen.

d) Haltebiigel C. 696/3 an der Bremstrommel
befestigen und an ihm dann die Lehre C. 696 an-
bringen und durch beide Knebelschrauben sichern
(Abb. 260).

e) Am vorderen Ende der Lehre C. 696 den
Biigel C. 696/3 anbringen (Abb. 261).

f) Nachpriifen, ob der Bolzen am vorderen
Ende des Biigels C. 696/3 vorschriftsmissig in
Beriihrung mit der Querlenkerachse der Vorder-
radaufhdngung steht (Abb. 261). Ist dies nicht
der Fall, Einstellung g) vornehmen.

Wie bereits oben erwidhnt, ist fiir die Hinter-
radeinstellung eine Toleranz von Iig, zugelassen,
unter der Bedingung jedoch, dass die Abweichung
an beiden Hinterrddern gleich gross ist.

i Die Hinterrdder miissen namlich genau paraliel
stehen oder eine gleiche Vorspur aufweisen.

Wenn das Rad parallel zur Wagenldngsachse
steht, muss der Bolzen des Biigels C. 696/3 5,58 mm
von der Querlenkerachse der Vorderradaufhdngung
entfernt sein.

g) Einstellung: Befestigungsschrauben des #us-
seren Lagerbocks fiir den Langslenker lockern und
diesen zweckmassig verstellen, um die im Punkt f)
angegebenen Bedingungen zu erfiillen.

Nach der Einstellung genannte Schrauben mit
einem Drehmoment von 4000-5000 mmkg wieder
anziehen. Die Muttern (C, Abb. 258) der beiden
Gelenkbolzen des Lingslenkers sind mit einem
Drehmoment von 6000-7000 mmkg anzuziehen.

Danach Lehre C. 696 mit Halter und Biigel
C. 696/3 abnehmen, und Einstellung des anderen
Hinterrads vornehmen, wobei darauf zu achten ist,
den Biigel C. 696/3 wie vorgeschrieben anzubringen.

LEHRE C. 696

Abb. 261 - Kontrolle der linken Hinterradeinstellung,

Wenn der Boizen am vorderen Ende des Biigels C. 696/3 in 5,5 mm

Abstand von der Querlenkerachse der Vorderradaufhingung steht,

soll die Ebene des entsprechenden Hinterrads parallel zur Wagen-

langsachse verlaufen. Wenn dagegen derselbe Bolzen in leichter

Beriihrung mit der Querlenkerachse steht, soll das Hinterrad schrag

zur Wagenldngsachse stehen und zwar in einem Winkel von 00 10
(Vorspur).
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ANZUGSDREHMOMENTE FUR DIE HINTERRADAUFHANGUNG
Zeichnungs- i Anzugs-
TEIL od. Gewinde Werkstoff | drehmoment
Normteil-Nr. ‘ mmkg
. ) B R 50 Cdt
Mutter fiir Lagerbolzen der hinteren Lings- 1/25747/11 12 MB (x1,5) 6000—7000
lenker . . . i Bolzen
R 80 Cdt
Schraubefiir Lagerbock der hinteren Lings- 832632 10x1,25M R 80 4000—5000
lenker . .
R 50 Cdt
M\;tter Hflux; La%erﬂansch und Bremstrager 1/21647'11 10x1,25M 6000
er rmnierrader : Schraube R 80 :
e B — |
Schraube zur Befestigung der Mitnehmer-
flansch am elastischen Xupplungsstiick 1/604458'21 8MA (x1,28)° R 80 Cdt 2800
der Hinterachswellen . Ce e
, , j C 38R
Radbolzen 990166 | 10 MA (x1,5) - Bon Cdt 4500—5500
Drehmoment der Rollenlager der Hinterrdder . . . . . . . . . . . . . . ... < 50 mmkg
SONDERWERKZEUGE FUR DIE UBERHOLUNG
DER HINTERRADAUFHANGUNG
A. 8219 Schliissel fiir Radwellenmutter.
A. 10228 Montagebiichse fiir Stossdampfer.
A. 40005/1/9 Abazieher fiir Bremstromrmel.
A. 56024 Schliissel fiir obere Nutmutter der Stossdimpfer.
A. 56030 Schliissel fiir Aus- und Einbau der hydraulischen Stossddmpfer.
A. 66056 Ein- und Austreibdorn fiir die « Estendbloc »Biichsen der Lingslenker.
A. 66057 Dorn zum Zentrieren der Ausgleichscheiben der Lingslenker.
A. 66062 Werkzeug zum Zusammendriicken der Hinterfedern und zur Sicherung der
Rédder in senkrechter Stellung.
A. 66064 Montagebock zur Kontrolle und Einstellung der Lingslenker.
A. 95697 Dynamometer zur Kontrolle des Drehmoments der. Hinterradlager.
KA. 98697/2  Stiitze fiir Dynamometer A. 95697 zur Kontrolle des Drehmoments der Hinter-
radlager.
C. 696 Lehre zur Einstellung der Hinterrdder (zu verwenden mit C. 696/3).
C. 696/3 Halter und Biigel zur Einstellung der Hinterrider (zu verwenden mit C. 696).
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HYDRAULISCHE STOSSDAMPFER

Beschreibung

ARBEITSWEISE . . . . . . . . . ... ... ....
STOSSDAMPFER ZERLEGEN, PRUFEN UND ZUSAMMENBAUEN
DAMPFUNGSWIRKUNG AUF DER PRUFMASCHINE ERMITTELN

Beschreibung.

Vorn und hinten werden doppeltwirkende Te-
leskop-Stossddmpfer folgender Eigenschaften ein-
gebaut:

— Durchmesser des | vorn 27 mm
Arbeitszylinders ; hinten . . 27 mm
— Lange (zwischen den Auflageflichen
filr die Gummiringe):
zusammengedriickt 212--2 mm
vorn % auseinandergezogen . . 335—2 mm
Hub . . .. ... . ... ... 123 mm
hinten % zusammengedriickt 1802 mm
mte | auseinandergezogen . . 271-2mm
Huop .. ... .. . ... ... 8 mm
— Oeleinfiillmenge:
vorn 13048 cm? (0,120 kg)
hinten 1008 cm? (0,090 kg)

Diese Stossddampfer werden auch als solche « mit
direkter Wirkung » bezeichnet, weil sich die Damp-
ferkraft unmittelbar auf die Federungsteile ohne
Zwischenlegung eines Hebelgestidnges auswirkt.

Die Stossdampfer sind mit Ventilen versehen, die
auch warmeausgleichend wirken und somit eine
stets gleichbleibende Dampfungswirkung auch bei
starken Temperaturschwankungen gewihrleisten.

Die Teleskop-Stossddmpfer bestehen im wesent-
lichen aus einem azylinderférmigen Gehduse, in
welchem als zweiter Zylinder der Arbeitszylinder
gelagert ist (14 u. 15, Abb. 262). Der Hohlraum
ringférmigen Querschnitts zwischen beiden ge-
nannten Zylindern dient als Vorratsbehilter. .

Ueber das Gehiduse ist zum Schutze der Kolben-
stange (2) gegen Schmutz und weggeschleuderte
Steine die Hiilse (18) gestiilpt.

Das zylindrische Gehduse ist oben durch den
Stopfen (11), die beiden Dichtungen (5) und (9) und
die Tellerscheibe (4) geschlossen. Durch genannte
Teile ist die Kolbenstange (2) gefiihrt, die oben
an der Karosserie befestig wird und unten den
Kolben (22) trigt, in dem sich die Aufstoss- und
Riickstossventile (21 bzw. 26) befinden.

Unten ist das Gehduse durch eine Kappe (35)
verschlossen, an welcher der Gewindezapfen (36)
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zur Befestigung des Stossddampfers an der Achse
angeschweisst ist.

Der Arbeitszylinder weist unten den Stopfen (32)
auf, der das Druckventil (33) und das Ausgleich-
ventil (30) tragt.

Im Kolben sind zwei Lochkreise ausgearbeitet.
Die inneren Locher werden unten vom Riickstoss-
ventil verschlossen, das sich von oben nach unten
offnet. Die dusseren Ldcher werden oben vom
Aufstossventil verschlossen, das sich von unten
nach oben offnet.

Vordere und hintere Stossdimpfer sind (ab den
im Monat Médrz 1959 gebauten Wagen) mit einer
Ablassvorrichtung fiir die im Arbeitszylinder ent-
stehenden Luftblasen ausgeriistet.

Diese Vorrichtung besteht im wesentlichen aus
einer Kapiilarbohrung (12, Abb. 262), durch welche
der Arbeitszylinder (15) mit der Kammer (10) ver-
bunden ist, und einem Rohr (16), das genannte
Kammer mit dem Behélterrohr verbindet.

Die Entliiftung erfolgt durch die Bohrung (12)
auf diese Weise:

Bei den Hubbewegungen des Stossddmpfers ge-
langen die Luftblasen von der Kammer (10) zu-
ndchst nach unten, indem sie von einem allerdings
schwachen Olstrom durch das Rohrchen (16) mit-
gerissen werden.

Hierauf steigen sie mit dem Ol in den oberen
Teil des Behdlterrohrs.

Durch genannte Vorrichtung wird eine restlose
Entliiftung des Stossddmpferdls gewdhrleistet, das
von der im Behidlterrohr enthaltenen Luft getrennt
bleibt.

Arbeitsweise.

Der Stossddmpfer kann ideel in drei Kammern
unterteilt werden:

— Arbeitsraum oberhalb des Kolbens (stets mit
Dampfungsiliissigkeit vollgefiillt);

—— Arbeitsraum unterhalb des Kolbens (stets mit
Dampfungsiliissigkeit vollgefiillt);

— Vorratsraum zwischen Arbeitszylinder (15) und
Behilterrohr (14) (nie ganz mit Dimpfungsfliigsigkeit
gefiillt).
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'RUCKSTOSSHUB

Der Riickstoss (Hauptwirkung) tritt beim Aus-
einanderziehen des Dampfers ein. Das Oel ober-
halb des Kolbens kann hierbei nur durch die Lécher
des Innenkreises (25) ausweichen, da der dussere
Lochkreis (24) infolge der Wirkung des Oeldrucks
durch das Aufstossventil geschlossen bleibt; das
durch die Locher (25) verdriangte Oel 6ffnet das
Riickstossventil (26) und fliesst in den unteren
Arbeitsraum.

Die Verdnderung des Rauminhalts, der sich beim
Herausziehen der Kolbenstange vergrossert, wird
durch Ansaugen von Oel aus dem Vorratsraum
iiber die ringformige Oeffnung (31) und das Aus-
gleichventil (30) ausgeglichen.

Die hierbei angesaugte Oelmenge entspricht dem
Volumen der herausgezogenen Kolbenstange.

Beim Riickstosshub 6ifnen sich also nur das Riick-
stoss- und das Ausgleichventil, wihrend Aufstoss-
und Druckventil geschlossen bleiben.

DRUCKHUB

Der Druckhub entsteht beim Zusammendriicken
des Dampfers. Das Oel 6ffnet hierbei das Aufstoss-
ventil (21) und kann somit von unten nach dem
oberen Teil des Arbeitsraums fliessen.

Das Oel, das zuvor beim Riickstosshub aus dem
Vorratsraum angesaugt wurde, wird jetzt iiber die
Locher (34) und das Druckventil (33) wieder in
den Vorratsraum zuriickgedrdngt; es ist eben die
Verdrangung dieser Oelmenge, die dem Volumen
der zuriickgeschobenen Kolbenstange entspricht,
welche die D&ampfungswirkung beim Druckhub
(Niederdruckwirkung) hervorruft.

Beim Druckhub offnen sich das Aufstossventil (21)
und das Druckventil (33), wihrend das Ausgleich-
ventil (30) und das Riickstossventil (26) geschlossen
bleiben.

Stossdampfer zerlegen, priifen und zu-
sammenbauen.

Stossddmpfer aussen mit heissem Wasser und
Petroleum waschen, dann unteren Zapfen in einen
Schraubstock spannen und Hiilse ganz nach oben
ziehen.

Somit kann man an die Nutmutter (3) gelangen,
die mit dem Schliissel A. 56024 abgeschraubt wird.

Arbeitszylinder (15) herausnehmen und mit Hilfe
eines Schraubenziehers, dessen Spitze in die untere
Abschragung des Zylinders eingefiihrt wird, unte-
ren Stopfen (32) mit Druck- und Ausgleichventil
abdriicken.

Jetzt wird die Kolbenstange ganz in den Arbeits-
zylinder (158) eingeschoben, der obere Gewinde-
zapfen in einen Schraubstock eingespannt und der
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Abb. 262 - Schnitt durch den Teleskop-Stossdampfer.

1. Gewindezapfen zur Befestingug an der Karosserie. - 2. Kolben-
stange. - 3. Nutmutter. - 4. Tellerscheibe. - 5. Dichtung fiir Kolben-
stange. - 6. Federscheibe. - 7. Federteller. - 8. Druckfeder. - 9. Dicht-
ring. - 10. Entliftungskammer. - 11. Kolbenstangenfithrung. - 12. Ka-
pillarbohrung fiir Entliftung. - 13. Hillse. - 14. Behalterrohr. - 15. Ar-
beitszylinder. - 16. Entliftungsrohr. - 17. Anschlagscheibe des Auf-
stossventils. - 18. Lécher fiir Oeldurchlauf. - 19. Einstellscheibe des
Ventilhubs. - 20. Federscheibe des Aufstossventils. - 21. Aufstoss-
ventil. - 22. Kolben. - 23. Verdichtungsring. - 24. Kolbenbohrungen
fiir Aufstossventil. - 25. Kolbenbohrungen fiir Rickstossventil. -
26. Rickstossventil. - 27. Federteller. - 28, Druckfeder des R{]ck-
stossventils. - 29, Befestigungsmutter. - 30. Ausgleichventil. - 31. Ring-
férmige Oeffnung. - 32. Stopfen mit Ausgleich- und Druckventil. -
33. Druckventil. - 34, Lécher fir Druckventil, - 35. Untere Kappe.
36. Gewindezapfen zur Befestigung an der Achse.
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Verschluss (29) abgeschraubt. Somit ist der Kolben
(22) mit Aufstoss- und Riickstossventil von seiner
Stange geldst.

Kolbenstange (2) vom Arbeitszylinder (15) her-
ausziehen und oberen Stopfen des Arbeitszylinders
mit den Dichtungen usw. abnehmen.

Nach der Zerlegung sind die Innenteile mit Ben-
zin und Petroleum zu waschen; hierauf folgende
Kontrolien ausfiihren:

a) die Scheiben der Aufstoss-, Riickstoss- und
Druckventile sollen keine Verbiegung aufweisen;

Abb. 263 - Stossdiampfer-Priifmaschine A. 76003,

b) die Laufflichen des Kolbens und seines
Verdichtungsrings sowie die Auflagefliche des
Druckventils sollen einwandfrei glatt sein, um ein
tadelloses Dichthalten zu gewdéhrleisten;

c) die Druckfedern des Riickstoss- und Druck-
ventils sowie der oberen Dichtung sollen nichts
an ihrer Federkraft eingebiisst haben, somnst sind
sie ebenso wie gebrochene Federn zu ersetzen;

d) beide oberen Dichtungen sollen in einwand-
freiem Zustand sein; es ist jedoch ratsam, sie bei
jedem Ausbau zu ersetzen;

e) Kolbenstange und Zylinderrohre diirfen nicht
verbogen sein;

f) das Entliifftungsrohr darf nicht verstopft
sein, und erfordert grosse Vorsicht bei der Zer-
lequng und dem Zusammenbau des Stossddmpfers;
ein beschiddigtes Entliiftungsrohr muss ohne wei-
teres ersetzt werden;

g) die Kapillarbohrung (12, Abb. 262) muss

vollkommen frei sein.

Beschidigte Teile sind ohne weiteres zu ersetzen.

Der Zusammenbau erfolgt sinngemdss in umge-
kehrter Reihenfolge.

Der Einfilllung der Dampfungsfliissigkeit ist be-
sondere Aufmerksamkeit zu schenken. Hierbei fol-
gende Punkte beachten:

In einem Messglas wird das einzufiillende FIAT-
Oel SAI genau abgemessen.

Die erforderliche Oelmenge betrdgt:
~— 130-L53 cm?® bei den vorderen und

— 10045 cm? bei den hinteren Stossddmpfern.

Dann wie folgt vorgehen:

Kolben an der Kolbenstange befestigen; noch
vor der Anbringung des unteren Stopfens (32),
und wihrend der Kolben dicht gegen Fiihrung
(11) gehalten wird, soviel Oel in den Zylinder (15)
eingiessen, bis sein Spiel 1 cm unter dem oberen
Rand des Zylinders reicht. Dann Stopfen (32) an-
bringen und restliche Oelmenge in das Rohr (14)
eingiessen.

Dann wird der Arbeitszylinder in das Behilter-
rohr (14) eingefiihrt und die obere Nutmutter (3)
fest angezogen.

Beim Zusammenbau der Stossdampfer empfiehlt
sich, die Montagebiichse A. 10228 zu verwenden.

ANMERKUNG - Es ist unbedingt erforderlich,
jeweils die vorgeschriebene Menge FIAT-Oel SAI
genau einzufillen. Eine zu grosse Oelmenge
wiirde das vollstindige Zusammendriicken des
Stossddmpfers unméglich machen und seine Zer-
stérung zur Folge haben; andererseits wiirde eine
zu kleine Oelmenge, wenn auch nicht so schwere
Schaden doch immer eine mangelhafte und ge-
rauschvolle Arbeitsweise des Stossddmpfers ver-
ursachen.

DAMPFUNGSWIRKUNG AUF DER
PRUFMASCHINE ERMITTELN

Bevor der Stossddmpfer zwecks Ueberholung in
seine Einzelteile zerlegt wird, ist es angebracht,
seine Dampfungswirkung auf der Priifmaschine
A. 76003 (Abb. 263) zu ermitteln.

Zunichst ist genannte Priifmaschine entsprechend
dem zu priifenden Stossddmpfer einzustellen.
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EINSTELLWERTE DES
REAKTIONSARMS

CHREIBSTIFT

Abb. 264 - Detail der Stossdampfer-Priifmaschine A. 76003.

Hierzu sind folgende Arbeiten, unter Beachtung
der in den Gebrauchsanweisungen der Maschine
enthaltenen Vorschriften, durchzufithren:

a) Liange des Reaktionsarms auf 250 mm ein-
stellen (Abb. 264).

b) Priifthub der Maschine auf 100 mm fiir die
vorderen Stossddmpfer bzw. auf 80 mm fiir die
hinteren einstellen (Abb. 2685).

c) Abstand zwischen den beiden Gewindezap-
fen des zu priffenden Stossddmpfers so einstellen,
dass die Bezugszeichen fiir den fraglichen Stoss-
dampfertyp auf dem Schild am Maschinenschlitten
mit den beiden Zeigern iibereinstimmen (Abb. 264).

d) Diagrammpapier auf die Trommel wickeln
und die Grundlinie anreissen, indem man die
Maschine leer laufen ldsst.

Jetzt wird der Stossddmpier in der Priifmaschine
eingespannt, wobel zu beachten ist, dass sich die
Gelenke leicht bewegen lassen sollen.

Die Priifung ist bei Raumtemperatur vorzunehmen,
da die Schablone zur Auswertung der Diagramme
nur fiir diese Priifbedingung gilt.

Die Aufnahme der Diagrammlinien soll erst dann
erfolgen, wenn der Stossddmpfer 4 bis § vollstin-
dige Arbeitsspiele ausgefiihrt hat.

"Zur Aufnahme der Dimpfungskurven ist der
Schreibstift in Beriihrung mit dem Diagrammpapier
zu bringen (Abb. 264).

Das Diagrammpapier wird dann von der Trom-
mel abgewickelt und mit Hilfe der beigegebenen
Schablone aus Plexiglas gepriift.

AUSWERTUNG DER DIAGRAMME

a) Die einzelnen Werte des Riickstoss- und
Druckhubs sind auf die maximalen Ordinaten des
jeweiligen Diagramms zu beziehen.

b) Der Scheitelwert der Kurve soll noch in-
nerhalb der Ordinaten der Schablone liegen.

c) Die Diagrammlinien sollen einen regelmis-
sigen Verlauf und beim Hubumkehr keine Linien-
ziige aufweisen, die parallel zur Grundlinie ver-
laufen.

Nach der Kontrolle der Dampfungswirkung, wird
der Stossddmpfer zerlegt und seine Innenteile wer-
den entsprechend den Priifungsergebnissen ge-
priift bzw. ersetzt.

SKALA DER KURBFLARMLANGEN
(HUBHALFTE

Abb. 285 - Detail der Stossdampfer-Priifmaschine A. 76003.

Die Prifmaschine ist, wie man sieht, auf einen Hub von 100 mm,
also fur vordere Stossddmpfer eingestellt.
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MERKMALE UND TECHNISCHE KENNWERTE
DER HINTERRADAUFHANGURNG

Léngslenker. i
Gelenke am Wagenboden . . . . . . . . . . . . mit « Estendbloc »Biichsen
Einstellung . . . : durch Ausgleichscheiben

Stellung des Langslenkers belm Anmehen der Muttern

der Gelenkbolzen bei senkrechten Radern

Schraubenfedern.
Ungespannte Federlinge . ey 221 mm
Federlinge bei 410420 kg Belastung e 151
Federlinge bei 575-+29 kg Belastung . . . . . . 123 »
Blocklinge (Gang auf Gang) . . . . . . . . . . . 93 »
Federweg pro 100 kg Belastung i 17 »

" |

Rader.
Einstellung der Rollenlager . . . . . . . . . . . I durch elastische Abstandbiichse
Drehmoment der Radnabenlager . . . . . . . . . < 50 mmkg
Radeinstellung: Vorspur (gleicher Wert an beiden 10

Radern) . . . .. e e 00 10 T

Schmiermittel fiir dxe Radnabenlager e e FIAT-Fett Jota 3

Stossdampfer . . . . . . . . . ... ... 2
Typ . . e e e e . Teleskop-Stossddmpfer
Durchmesser (Arbe1tszy11nder) e e e e e 27 mm
QOelsorte . . . e e e e . FIAT S.A.1L
Einfiilllmenge . . . . . . . . . . . . . ..., 10045 cm?® (0,090 kqg)

BETRIEBSSTORUNGEN DER HINTERRADAUFHANGUNG
UND DEREN BESEITIGUNG

Der Wagen zieht nach einer Seite.

URSACHE ABHILFE

1) Falscher Luftdruck in einem Reifen. 1) Reifendruck priifen und Reifen auf die auf S. 199 angege-
benen Werte aufpumpen.

2) Ungleichméassige Bremswirkung. 2) Bremsen wie auf S. 188 vorgeschrieben neu einstellen.

3) Léngsienker verzogen. 3) Lingslenker ausbauen, im Montagebock priifen (siehe

S. 185) und woméglich ausrichten. Dann beim Einbau
wieder genau einstellen.




HINTERRADAUFHANGUNG: BETRIEBSSTORUNGEN UND ABHILFE

Ungleichmadssige bzw. friihzeitige Reifenabnutzung.

URSACHE

1) Reifendruck falsch.

2) Rader unausgewuchtet.

3) Unrundlaufen und Schliagen der Réder.

4) Ungleichmassige Bremswirkung.

5) Schraubenfedern ermiidet oder gebrochen.

6) Wageniiberlastung.

7) Radeinstellung falsch.

ABHILFE

1) Der Reifenluftdruck muss dem vorgeschriebenen entspre-
chen (siehe auf S. 199 den Luftdruck fiir die Vorder- und
Hinterrader).

2) Uberpriifungen und Einsteliungen laut Anweisungen auf
S. 199 ausfiihren.

3) Uberpriifungen und Einstellungen laut Anweisungen auf
S. 199 vornehmen.

4) Bremseneinstellung wie auf S. 189 beschrieben, vornehmen.

5) Federdurchbiegung unter Priiflast ermittein und, falls sie
nicht innerhalb der auf S. 157 angegebenen Toleranzgren-
zen liegt, Feder ersetzen, was naturgemiss auch fiir die
gebrochene Feder gilt.

6) Die auf S. 319 angegebenen Werte nachpriifen.

7) Vorspur der Hinterrdder, wie auf S. 159 beschrieben, iiber-
priifen.

Quietschen, Klappern und sonstige Gerausche.

URSACHE

1) Rader unausgewuchtet.

2) Unrundlaufen und Schiagen der Rader.

3) Falsche Einstellung der Bremsen.

4) Schraubenfedern schlaffgeworden, gebrochen
oder mit defekten Isolierringen.

5) Stossdampfer mit ungeniigender Dampfungs-
wirkung.

6) Elastische Biichsen der Langsienker abgenutzt.

7) Unausreichende Schmierung der Radnabenlager.

ABHILFE

1) Kontrollen und Instandsetzung wie auf S. 199 angegeben
vornehmen.

2) Kontrollen und Instandsetzung wie auf S. 199 angegeben
vornehmen.

3) Die auf S. 189 erlduterten Einstellungen vornehmen.

4) Federdurchbiegung unter Priiflast iiberpriifen und falls sie
nicht innerhalb der auf S. 157 angegebenen Toleranz-
grenzen liegt, Feder ersetzen.

Defekte lIsolierringe, oben und unten, auswechseln.

5) Stossdampfer iiberholen und defekie Teile ersetzen.

6) Biichsen ersetzen.

T) Hinweise auf S. 156 und im Abschnitt « Instandhaltung »
beachten.
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Der Wagen wird an einer Seite weich.

URSACHE ABHILFE

1) Ungeniigender Reifendruck. 1) Luftdruck kontrollieren und Reifen auf die auf S. 199 ange-
gebenen Werte aufpumpen.

2) Schraubenfeder ermiidet oder gebrochen. 2) Federdurchbiegung priifen und falls sie nicht innerhalb
der auf S. 157 angegebenen Toleranzgrenzen liegt, Feder
ersetzen; dies gilt natiirlich auch fiir eine gebrochene Feder.

3) Stossdampfer mit unausreichender Dampfungs- 3) Stossddmpfer iiberholen und defekte Teile ersetzen.
wirkung.




