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LENKUNG

Beschreibung
UBERHOLUNG DER LENKUNG
Lenkrad abnehmen
Lenkgehduse vom Wagen ausbauen
Lenkgetriebe zerlegen

Lenkgetriebe zusammenbauen und befestigen
Lagerbock des Lenkzwischenhebels

LENKGESTANGE

VORSPUR DER VORDERRADER PRUFEN UND EINSTELLEN

SONDERWERKZEUGE FUR DIE UBERHOLUNG
MERKMALE UND TECHNISCHE KENNWERTE

Beschreibung.

Das Lenkgetriebe besteht aus einer Lenkschnecke
und einem Lenksegment mit einem Untersetzungs-
verhaltnis von 2/26.

Das Lenkgehduse ist vorn links an der Stirnwand
(Abb. 266) befestigt.

Das Lenkgestinge umfasst folgendes:

— zwei Hebel und zwar den an der Segment-
welle befestigten Lenkstockhebel und einen Lenk-
zwischenhebel, der in einem Lagerbock am Wa-
genboden angelenkt ist;
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— eine mittlere Lenkspurstange zwischen beiden
genannten Hebeln;

— zwei seitliche Lenkspurstangen, durch welche
die Lenkhebel an den Achsschenkeln mit dem
Lenkstockhebel bzw. mit dem Zwischenhebel ver-
bunden sind.

Der Wendekreisradius betrdagt 4,30 m.

ANMERKUNG - Vor jeder Nachstellung des Lenk-
getriebes ist stets zu priifen, ob das Lenkgestinge,
das immer als erstes eingestellt werden soll, in
Ordnung ist.

Abb. 266 - Anordnung im Wagen des Lenkgeh&uses, Lenkgestinges und Lenkzwischenhebels.
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UBERHOLUNG DER LENKUNG

Lenkrad abnehmen.

Zundchst den kompletten Horn-Druckknopf aus-
bauen, und sein Kabel abklemmen.

Isolierhiilse genannten Kabels herausziehen und
mit Hilfe des Schliissels A. 8279 die Befestigungs-
mutter des Lenkrads 10sen (Abb. 267). Dann Lenk-
rad abnehmen.

Abb. 267 -'Befestigungsmutter des Lenkrads mit Schliissel
) A. 8279 ibsen.

Lenkgehause vom Wagen ausbauen.

Im Wageninneren wird zundchst die Klemm-
schraube geldst, die das Lenkrohr an der Lenk-
schnecke befestigt.

Vom Lenkstockhebel werden dann die mittlere
und seitliche Lenkspurstange nach Entfernung ihrer
selbstsichernden Muttern und mit Hilfe des Abzie-
hers A. 46006 geldst.

Befestigungsmuttern des Lenkgeh#uses 18sen.
Lenkschnecke aus dem Lenkrohr herausziehen
und Lenkgehduse abnehmen.

Der Einbau erfolgt sinngemdss in umgekehrter
Reihenfolge. Das Anzugsmoment der Befestigungs-
muttern des Lenkgehduses soll 2000-2500 mmkg
betragen.

Lenkgetriebe zerlegen.
Lenkgehdusedeckel komplett mit Schraube und

Mutter zur Einstellung des Lenksegments abneh-
men und Ol vom Gehduse ablassen.

Abb. 268 - Lenkstockhebel mit Universal-Abzieher
A. 40005 1-5 abnehmen.

Das Lenkgehduse ist am Montagebock A. 66032
zu befestigen.

Hierauf wird der Lenkstockhebel, nach Losen
seiner selbstsichernden Mutter, mit Hilfe des Uni-
versal-Abziehers A. 40005 1’5 abmontiert (Abb. 268).

Dann folgendes vornehmen:

Unteren Gewindering zur Befestigung des Rollen-
lagers und zur Einstellung der Schnecke entsplinten
und mit dem Schliissel A. 8065 (Abb. 269) abschrau-
ben.

Unteren Dichtring an der Segmentwelle herun-
terziehen, Befestigungsschraube der Nachstellplatte
16sen und diese sowie den oberen Dichtring ab-
nehmen.

Lenksegment mit Druckring und Ausgleichschei-
ben herausnehmen.

SCHLUSSEL A. 8065

Abb. 269 - Gewindering zur Befestigung des Rollenlagers
und zur Einstellung der Schnecke mit Schliissel A. 8065
herausnehmen.
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Abb. 270 - Treibdorn A. 66040 zum Abdriicken des Aussen-
rings des oberen Rollenlagers.

Jetzt wird die Lenkschnecke zusammen mit dem
volistindigen unteren Rollenlager und dem In-
nenring des oberen Lagers mach unten her ab-
gezogen.

Die Innenringe beider Lager sind auf die Schnecke
gepresst und miissen mit dem Abzieher A. 46019
abgenommen werden.

Mit dem Treibdorn A. 10110 ist dann der obere
Dichtring (Abb. 271) und mit dem Treibdorn A. 66040
der Aussenring des oberen Rollenlagers (Abb. 270)
abzudriicken.

Abb. 271 - Treibdorn A. 10110 zum Abdriicken des Dichtrings.

Abb. 272 - Bestandteile der Lenkung.

1. Lenkrad und Lenks#ule . - 2. Mutter. - 3. Zahn-
scheibe. - 4, Flachscheibe. - 5. Befestigungsschrau-
be der Lenkrohrstiitze am Armaturenbrett. - 6. Be-
festigungsschraube des Lenkrohrs an der Lenk-
schnecke. - 7. Sicherungsblech. - 8. Flachscheibe. -
9. Deckelschraube. - 10. Zahnscheibe. - 11. Deckel.
12, Dichtung. - 13. Passtift. - 14. Mutter. - 15. Scheibe.
16. Einstelischraube des Lenksegments. - 17. Lenk-
segment mit Welle. - 18. Lenkschnecke. - 19. Druck-
scheibe. - 20. Ausgleichscheibe. - 21. Splint. -
29, Einsteliring, unten. - 23, Rollenlager. - 24. Dicht-
ring, oben, des Schneckenlagers. - 25. Rolienla-
ger. - 26. Lenkgeh#use. - 27. Oleinfill- und -ablass-
schraube. - 28. Exzenterbiichse. - 29. Dichtring. -
30. Nachstellplatte. - 31. Zahnscheibe. - 32, Befe-
stigungsschraube der Nachstellplatte. - 33. Dicht-
ring, unten. - 34. Lenkstockhebel. - 35. Selbstsi-
chernde Mutter.
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Lenkgetriebe priifen und einstellen.

Es ist sorgfiltig zu priifen, ob die Zahnflanken
des Lenksegments und der Schnecke keine Kratzer,
Scharten oder Riefen aufweisen.

Es ist ferner zu priifen, ob die Zahnflanken in
ihrer Mitte tragen, was unbedingt erforderlich ist,
um dann das Lenkgetriebe richtig einzustellen.

Das Spiel zwischen Exzenterbiichse (5, Abb. 275)
und Segmentwelle (11, Abb. 275) darf nicht grésser
sein als 0,10 mm (normales Einbauspiel 0-0,042 mm).

ANM. - Wenn das gemessene Spiel den Grenz-
wert von 0,10 mm libersteigt, muss eine neue
Exzenterbiichse eingebaut werden.

Nach dem Einsetzen ist die Biichse innen mit
der Reibahle U. 0360/35 zu glatten.

Abb. 273 - Lenkgehduse im Teilschnitt.

Es ist stets ratsam, auch die Zentrierung der
Schnecke nachzupriifen: der hochstzuldssige Schlag
betrdagt 0,05 mm.

Bei der Einstellung des Lenkgetriebes, die beim
Zusammenbau desselben und bei jeder Ueberho-
lung der Lenkung erforderlich ist, sind nachste-
hende Vorschriften gewissenhaft zu beachten.

Sollte sich zwischen Schnecke und Segment ein
zu grosses Spiel ergeben, dann ist die Nachstellung
mit Hilfe der Exzenterbiichse der Segmentwelle
folgendermassen vorzunehmen:

Lenkstockhebel mit dem Dichtring abnehmen.

Befestigungsschraube (7, Abb. 275) der Nach-
stellplatte (6) losen.

Exzenterbiichse (5) mit Hilfe der Nachstellplatte
(6) derart drehen, dass sich das Segment der
Schnecke ndhert und zwar soweit, bis die Nach-

Abb. 274 - Schnitt des Lenkgehiuses durch die Lenkschnecke.

1. Lenkschnecke. - 2. Dichtring. - 3. Rolienlager. - 4. Gewindering.
5. Lenkstockhebel. - 6. Lenksegment.
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Abb. 275 - Schnitt des Lenkgehduses durch das Lenksegment.

1. Einstellschraube des Lenksegments. - 2. Gegenmutter mit Flach-

scheibe. - 3. Druckring. - 4. Einstellscheibe. - 5. Exzenterbichse. -

6. Nachsteliplatte der Biichse. - 7. Befestigungsschraube mit Zahn-

scheibe. - 8. Lenkstockhebel. - 9. Dichtring. - 10. Oberer Dichtring. -

11. Lenksegment. - 12. Lenkschnecke. - 13. Oleinfilll- und -stand-
schraube.
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Abb. 276.

Nachstellung des Lenk-
segments.

1. Einstellschraube. - 2, Ge-
genmutter.

stellplatte in ihrem zweiten Loch befestigt werden
kann.

Falls die Nachstellplatte bereits im zweiten Loch
befestigt ist, muss die Biichse herausgenommen
und um einen Zahn gedreht wieder eingesetzat
werden.

ANM. - Zwischen Schnecke und Segment darf
kein Zahnflankenspiel vorhanden sein.

Diese Einstellung ist durch Drehen der Exzen-
terbiichse des Lenksegments vorzunehmen.

Ein evtl. vorhandenes Spiel der Rollenlager der
Schnecke ist durch den Gewindering (4, Abb. 274)
zu beseitigen; nach der Einstellung ist genannter
Ring durch einen Splint zu sichern; zu diesem
Zweck ist er so anzuziehen, dass sich die Splint-
l16cher am Lenkgehduse mit einem Einschnitt des
Einstellrings decken.

Wie schon oben gesagt, miissen das Gewinde
der Schnecke und die Zihne des Lenksegments
mit der Mitte ihrer Flanken tragen; ist dies nicht
der Fall, dann wird das Segment durch Abnehmen
bzw. Hinzufiigen von Ausgleichscheiben (4, Ab-
bildung 278) unterhalb des Druckrings des Lenk-
segments nachgestellt.

Hierauf ist das Spiel zwischen Schnecke und
Segment durch Schraube (1, Abb. 276) am Ge-
hiusedeckel einzustellen, die dann durch die Ge-
genmutter (2) gesichert wird.

Die lieferbaren Ausgleichscheiben haben je eine
Starke von 0,10 mm.

Genannte Einstellungen sind so auszufithren, dass
jedes Spiel beseitigt wird, aber dennoch kein zu
grosser Reibungswiderstand besteht.

Abgenutzte oder beschiddigte Dichtungen miissen
ersetzt werden.

Lenkgetriebe zusammenbauen und be-
festigen.

Der Zusammenbau des Lenkgetriebes erfolgt unter
Beachtung derselben Vorschriften wie fiir die Zer-
legung in umgekehrter Reihenfolge. Hierbei sind
folgende Werkzeuge erforderlich:

— A. 66043 Werkzeug zum Einbau der Exzen-
terbiichse;

Abb. 277 - Lenkgetriebe.

1. Lenkgehduse. - 2. Gehiusedeckel. - 3. Deckelschrauben mit Zahnscheibe. - 4. Dichtring der Schnecke. - 5. Gewindering der Schnecke.

6. Splint zur Sicherung des Gewinderings. - 7. Lenkschnecke. - 8. Lenksegment mit Welle. - 9. Druckring. - 10. Ausgleichscheibe. -

11. Exzenterbiichse. - 12. Oberer Dichiring. -~ 13. Befestigungsschraube und Zahnscheibe fiir Nachstellplatte. - 14. Nachsteliplatte. -
15. Unterer Dichtring. - 16. Lenkstockhebel. - 17. Befestigungsmutter.
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Abb. 278 - Anziehen der Befestigungsmutter des Lenkrads.

— A. 66046 Werkzeug zum Einbau der Innen-
ringe und des oberen Aussenrings
der Rollenlager der Lenkschnecke;

8065 Schliissel fiir den Gewindering zur
Einstellung der Rollenlager.

-— A.

Samtliche Teile sind vor dem Einbau zu sidubern
und zu schmieren.

Die Befestigungsmutter des Lenkstockhebels ist
mit einem Drehmoment von 10000-11000 mmkg an-

zuziehen.
Abb. 279. ‘W

Schnitt durch die Lagerung des ”
Lenkzwischenhebels. l

Zur richtigen Einstellung des Lenkstockhebels bei
dessen Wiedereinbau dient eine Strichmarkierung
am Hebel selbst sowie an der Segmentwelle. Bei
einer anderen Ausfilhrung weist die Verzahnung
der Segmentwelle eine doppelte Zahnliicke und
diejenige im Hebelauge einen Zahn doppelter Breite
auf.

Zum Einbau des Lenkgehduses sind dieselben
Vorschriften wie fiir den Ausbau (siehe S. 171),
allerdings in umgekehrter Reihenfolge zu beachten.
Die Befestigungsmuttern des Lenkgehiuses sind
mittels Drehmomentschliissel mit einem Anzugsmo-
ment von 2000-2500 mmkg anzuziehen.

Das fiir die Befestigungsmutter des Lenkrads vor-
geschriebene Drehmoment betrdagt 4000-5000 mmkg
(Abb. 278).

LA, SIS SN

ZWISCHENHEBELLAGER

57
/-

LENKZWISCHENHEBEL

, 5 MUTTERN DERIZSEN
B\ 5PURSTANGENGELENKE )

SPURSTANGE

KLEMME

Abb. 280 - Detail des Lenkgestinges (Zwischenhebelseite).

Lagerbock des Lenkzwischenhebels.

Bus- und Einbau dieses Lagerbocks lassen sich
leicht ausfithren.

Solite sich zwischen dem Hebelbolzen und seinen
Lagerbiichsen ein zu grosses Spiel ergeben, dann
sind letztere zu ersetzen.

Auch der Lagerbolzen ist sorgfiltig zu priifen;
bei zu grosser Abnutzung ist er ebenfalls zu er-
setzen.

Die Befestigungsmutter des Lagerbolzens ist mit
einem Drehmoment von 5500-6000 mmkg anzu-
ziehen (was allerdings erst nach erfolgter Einstel-
lung der Vorspur und bei symmetrisch zur Wagen-
langsachse stehenden Radern vorzunehmen ist).

Das vorgeschriebene Anzugsmoment der Befe-
stigungsmuttern des Lagerbocks betrigt, gleich wie
fiir das Lenkgehduse, 2000-2500 mmkg.
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MUTTERN DER
(SPURSTANGENGELENKE

Abb. 281 - Detail des Lenkgestinges (Lenkgehiuseseite).

LENKGESTANGE

Das Lenkgestinge besteht im wesentlichen aus
drei Spurstangen, von denen nur die beiden seit-
lichen in der Ldnge einstellbar sind.

Zu diesem Zweck besteht jede seitliche Spur-
stange aus einem mittleren Rohrstiick, zwei verstell-
baren Spurstangenképfen, davon einer mit Rechts-
und der-andere mit Linksgewinde, und zwei Klem-
men zur Sicherung der Spurstangenképfe.

Die mittlere Spurstange ist einteilig ausgefiihrt
und daher nicht einstellbar.

Die Spurstangengelenke bestehen je aus einem
Kugelbolzen, einer Kugelschale, einer Druckfeder
mit Teller, einem Stopfen und einer Gummistulpe.

Abb. 282 - Kontrolle der Vorspur der Vorderrider mit Spur-
mass C. 692.

Durch die seitlichen, verstellbaren Lenkspurstan-
gen ist es moglich, die vorgeschriebene Vorspur
der Vorderrdder (0 - 2 mm bei vollbelastetern Wa-
gen) mit Hilfe der Lehre C. 692 einzustellen (siehe
nachfolgenden Abschnitt).

Um den Ausbau der Lenkspurstangen zu erleich-
tern, wurden Spezial-Abzieher entwickelt, von de-
nen derjenige A. 46006 fiir die Gelenkbolzen am
Lenkstock- und Zwischenhebel und der Abzieher
A. 6473 fiir die Gelenkbolzen an den Achsschen-
kelhebeln dient.

Sollte man ein {ibermdssiges Spiel in den Kugel-
gelenken oder einen beschidigten Kugelbolzen fest-
stellen, dann ist der vollstindige Spurstangenkopf
zu ersetzen.

Der Zusammenbau des Lenkgestinges bereitet
keine Schwierigkeit und soll stets mit grosster
Sorgfalt ausgefiihrt werden, da die Fahrsicherheit
in grésstem Masse von der Lenkung abhingt. Die
Muttern der Gelenkbolzen an den Hebeln sind mit
einem Drehmoment von 2500-3000 mmkg anzuziehen.

LEHRE C. 692

Abb. 283 - Ansetzen der Tastspitze der Lehre C. 692 zur
Kontrolle der Vorspur.

VORSPUR DER VORDERRADER
PRUFEN UND EINSTELLEN

Bevor die Kontrollmessungen vorgenommen wer-
den, sind folgende grundsitzliche Arbeiten durch-
zufithren:

— Reifen auf den vorgeschriebenen Druck auf-
pumpen: vorn 1,20 kg/cm?, hinten 1,85 kg/em?;

— das Lenkrad muss in Mittelstellung, bei waa-
gerechten Speichen, stehen;
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— die Vorderrider miissen gleichmissig gera-
deaus, d. h. symmetrisch zur Wagenlangsachse,
stehen;

— der Wagen soll statisch vollbelastet werden
(Belastung entsprechend dem gleichmissig verteil-
ten Gewicht von 4 Personen).

Dann Vorspur wie folgt kontrollieren:

Spurmass C. 692 so einstellen, dass beide Tast-
spitzen in gleicher Hohe iiber Boden wie die Rad-
mittelpunkte stehen; dann werden genannte Spitzen
von hinten her in Berithrung mit den &usseren
Felgenhornern gebracht (A, Abb. 284) und die
Berithrungspunkte mit Kreide bezeichnet. Wagen
so .nach vorne verschieben, dass die Rider eine
halbe Umdrehung machen (B), das Spurmass von
der Vorderseite ansetzen und eine der Tastspitzen
in Berithrung mit einer der vorher mit der Kreide
bezeichneten Felgenhornstellen bringen. Dann
wird am anderen Rad der Abstand zwischen Tast-
spitze und Felgenhornrand gemessen, der vor-
schriftsméssig 0 - 2 mm betragen soll.

ANM. - Nach der Messung ist zu priifen, ob die
Messpunkte bei A und B einen gleichen Abstand
von der Wagenldngsachse haben.

Sollte sich ein anderer Wert ergeben, dann sind
die seitlichen Lenkspurstangen nachzustellen. Die
Nachstellung geschieht aber nicht wahllos, sondern
unter Beachtung nachfolgender Vorschriften: die
vier Sicherungsklemmen genannter Spurstangen
lockern und mittlere Rohrstiicke derselben um
dasselbe Mass, aber in entgegengesetzter Richtung
zueinander, zweckmadssig drehen.

Da die Spurstangenrohre an einem Ende Rechts-
und am anderen Ende Linksgewinde haben, ver-

langern oder verkiirzen sie sich gleichzeitig an
beiden Seiten, je nachdem sie in der einen oder
anderen Richtung gedreht werden.

Nach erfolgter Einstellung werden die Muttern
der Klemmen wieder fest angezogen; hierbei muss
der Dehnungsschlitz an jedem Ende der Spurstan-
genrohre mit der Stosstelle der entsprechenden
Klemme iibereinstimmen. Man achte ferner darauf,
dass an genannter Stosstelle bei angezogenen Mut-
tern noch ein Luftspalt vorhanden sein soll; ist
dies nicht der Fall, dann Klemme ersetzen.

Nach Einstellung der Vorspur und bei fiir Ge-
radeausiahrt eingestellten Radern, wird schliesslich
die Mutter des Lagerbolzens fiir den Lenkzwischen-
hebel mit einem Drehmoment von 5500-6000 mmkg
angezogen.

Abb. 284 - Einstellung der Vorspur der Vorderrider (sche-
. matische Darstellung).

A minus B = 0 bis 2 mm.

SONDERWERKZEUGE FUR DIE UBERHOLUNG DER LENKUNG

A. 6413 Abzieher fiir Kugelbolzen der Spurstangenkdpfe (einfach).

A. 8065 Schliissel fiir Einstellring am Lenkgehiuse.

A. 8279 Schliissel fiir Befestigungsmutter des Lenkrads.

A. 10110 Treibdorn fiir Dichtring der Lenkschnecke.

A. 40005/1/5 Abzieher fiir Lenkstockhebel.

A. 46006 Abzieher fiir Kugelbolzen der Spurstangenképie (zweifach).

A. 46019 Abzieher fiir Innenring der Rollenlager der Schnecke.

A. 57033 Schliissel fiir Verschlusschraube zur Olstandkontrolle am Lenkgehduse.
A. 66032 Montagebock des Lenkgehiuses.

A. 66040 Treibdorn fiir Aussenring des oberen Rollenlagers der Schnecke.

(Folgt}
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Sonderwerkzeuge fir die Uberholung der Lenkung (Fortsetzung).

. 66043 Werkzeug zum Einbau der Exzenterbiichse des Lenksegments.

A
A. 66046 Treibdorn fiir Innen- und Aussenring der Rollenlager der Schnecke.
C 692 Lehre zur Kontrolle der Vorspur der Vorderridder.

U

. 0360’35 Reibahle fiir die Biichse der Segmentwelle.

MERKMALE UND

TECHNISCHE KENNWERTE DER LENKUNG

Lenkgetriebe

aus Schnecke und Segment

Untersetzung

Schneckenlagerung

Lenkgestinge .

2:26

in Kegelrollenlagern

mit Zwischenhebel

Seitliche Spurstangen

Mittlere Spurstange

durch Schraubkopie einstellbar

mit festen Kopfstiicken

Biichse der Segmentwelle

Bronzebiichse

Einstellung der Schneckenlager

durch Gewindering

Einstellung des Spiels zwischen Schnecke und Segment

durch Drehen der Exzenterbiichse der
Segmentwelle

Innendurchmesser der Biichse der Segmentwelle . . 20,000 - 20,021 mm

Durchmesser der Segmentwelle

20,000 - 19,879 mm

Einbauspiel zwischen Segmentwelle und ihrer Biichse - 0,000 - 0,042 mm
“ KleinsteI_Vt&fendekréisradius B | 4,30 m
Radeinschlagwinkel :
kurveninneres Rad . . . . . . 330
kurvendusseres Rad . . . . . . ca. 25° 40
Lenk;adumdrehunge‘n o ca. 3,08
Vorspur der Vorderrdder (bei vollbelastetermn Wagen) 0-2 mm
 Vordere Spurweite . . . . . .. . . n2l mm
Radstand “ 1840 mm

Schmierdl im Lenkgehduse:
Olsorte

Einfiilllmenge

C e e FIAT-Ol W 90 (SAE 90 EP)
y Liter . . . . . 0,120
| kg . e 0,110
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ANZUGSDREHMOMENTE FUR DIE LENKUNG

TEIL

Mutter zur Befestigung des Lenkstockhebels

Anzugs-

mmkg

i drehmoment

+ 10000—11000

‘Mutter fiir Drehbolzen des Zwischenhebels

Zeichnungs- f
od. i Gewinde Werkstoff
Normteil-Nr.!
: R 80 Cdt
1/25748/11 14 MB (x1,5) S N "
/ egment .
1I9CNB8Cmt 3!
R 80 Cdt

1/25747/11 ' 12 MB (x1,5) -

Befestigungsmutter des Lenkrads

R 50 Cdt

Schraube
C 12 Rohr

743601 18 MB(x1,5)

Mutter zur Befestigung des Lenkgehduses
und des Lagerbocks fiir Zwischenhebel

R 50 Cdt
Schraube |

1/61041/11 8 MA (x1,25) -
: R 80 Cdt

'

Mutter fiir Kugelgelenke des Lenkge-
stdinges . . . . . . . . ... ...

i

R 50 Cdt

Bolzen |
R 100 Bon ’

10 MA

1/25756/11 | (1 o5 vy

Bolzen R 80 Cdt

5500—6000

4000—5000

2000—2500

2500—3000

BETRIEBSSTORUNGEN DER LENKUNG UND DEREN BESEITIGUNG

Der Wagen zieht nach rechts oder links.

URSACHE

1) Reifendruck falsch.

2) Vorderradeinstellung faisch.

3) Vorderrad-Nabenlager falsch eingestelit.

4) Achsschenkeltriger oder Querlenker verbogen.

5) Ungleichmaissige Bremswirkung.

6) Blattfeder ermiidet oder gebrochen.

ABHILFE

(siehe S. 199) aufpumpen.

nachstellen.

mehr ausrichten lassen, ebenfalls ersetzen.

schnitt auf S. 190).

oder gebrochene Blattfeder ersetzen.

1) Reifen iiberpriifen und auf den vorgeschriebenen Druck
2) Radeinstellung iberpriifen und It. Anweisungen auf S. 143
3) Spiel nachstelien (siehe Anweisungen auf S. 141).

4) Radaufhiangung ausbauen, Achsschenkel mit dem im Ab-

schnitt « Vorderradaufhdngung » beschriebenen Gerit prii-
fen und, falls verzogen, ersetzen. Querlenker, die sich nicht

5) Bremsen sorgfaltig nachstellen (siehe entsprechenden Ab-

6) Lt. Anweisungen auf S. 135 iberpriifen, schiaffgewordene
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Di

e Lenkung klappert.

URSACHE

1) Falsche Vorderradeinsteliung.

2) Falsche Einsteliung der Vorderrad-Nabenlager.

3) Rader mit Unwucht.

4) Hebelgelenke im Lenkgestinge gelockert.

5) Spiel zwischen Schnecke und Segment, falsche
Einstellung dieser Teile zueinander.

ABHILFE

1) Kontrollen und Nachstellungen wie auf S. 143 angegeben
vornehmen.

2) Nachstellung wie auf S. 141 angegeben vornehmen.

3) Kontrollen und Nachstellungen It. Anweisungen auf S. 199
vornehmen.

4) Uberpriifen, defekte Teile ersetzen und Befestigungsmut-
tern mit den auf 8. 179 angegebenen Drehmomenten an-
ziehen.

5) Spiel beseitigen bzw. Nachstellung It. Anweisungen auf
S. 173 vornehmen.

Di

e Lenkung hat zuviel Spiel.

URSACHE

1) Falsche Einsteliung der Vorderrad-Nabenlager.

2) Hebelgelenke im Lenkgestinge gelockert.

3) Selbstsichernde Muttern des Lenkgehduses ge-
lockert.

4) Lenkschnecke und Segment falsch eingestelit.

ABHILFE

1) Nachstellung vornehmen (siehe S. 141).

2) Uberpriifen, defekte Teile ersetzen und Befestigungsmut-
tern mit den auf S. 179 angegebenen Drehmomenten an-
ziehen.

3) Muttern mit dem auf S. 179 angegebenen Drehmoment
nachziehen.

4) Nachstellung vornehmen (Anweisungen auf S. 1713 be-
achten).

Lenkung gerauschvoll.

URSACHE

1) Hebelgelenke im Lenkgestinge gelockert.

2) Lenkgehduse oder Zwischenhebellager gelockert.

3) Blattfeder ermiidet oder gebrochen.

4) Schmierdl- bzw. Fettmangel.

ABHILFE

1) Ubérprﬁfen, schadhafte Teile ersetzen und Muttern mit dem
vorgeschriebenen Drehmoment anziehen (siehe S. 179).

2) Befestigungsmuttern auf festen Sitz priiffen bzw. nach-
ziehen (Anzugsmomente siehe S. 179).

3) Lt. Anweisungen auf S. 135 nachpriifen, schlaffgewordene
oder gebrochene Blattfeder ersetzen.

4) Schmierung It. den betreffenden Instandhaltungsvorschrif-
ten und unter Beachtung des Schmierplans (siehe S. 306)
vornehmen.
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Schwergehende Lenkung.

URSACHE ABHILFE

1) Reifendruck falsch. 1) Reifen auf den vorgeschriebenen Luftdruck pumpen (siehe
die auf S. 199 angegebenen Werte).

2} Vorderradeinstellung falsch. 2) Radeinstellung iiberpriifen und lt. Anweisungen auf S. 143
richtigstellen.

3) Lenkschnecke und Segment falsch eingestelit. 3) Nachstellung vornehmen (Anweisungen auf $.173 beachten).

Der Wagen wandert aus der Spur.

? URSACHE ABHILFE

1) Reifendruck falsch. 1) Reifen iiberpriifen und auf den vorgeschriebenen Luftdruck
aufpumpen (siehe S. 199).

2) Radeinstellung falsch. 2) Radeinstellung iiberpriifen und It. Anweisungen auf S. 143
nachstellen.
’ 3) Hebelgelenke im Lenkgestinge gelockert. 3) Uberpriifen, schadhafte Teile ersetzen und Muttern mit dem

vorgeschriebenen Drehmoment nachziehen (siehe S. 179).

4) Lenkgehéduse oder Zwischenhebellager gelockert. 4) Befestigungsmuttern auf festen Sitz priifen bzw. nach-
ziehen (Anzugsmomente siehe S. 179).

5) Lenkschnecke und Lenksegment falsch eingestellt. 5) Nachstellung vornehmen (Anweisungen auf S. 173 be-
achten).
6) Achsschenkeltriger oder Querlenker verbogen. 6) Achsschenkeltriger mit dem im Abschnitt « Vorderradauf-

hiangung » beschriebenen Gerit priifen und, falls verzogen,
ersetzen. Dies gilt auch fiir die Querlenker, die sich nicht
mehr einwandfrei ausrichten lassen.

7y Blattfeder ermiidet oder gebrochen. 7) Blattfeder It. Anweisungen auf S. 135 priifen und, falis
schlaffgeworden oder gebrochen, ersetzen.

Die Reifen pfeifen beim Kurvenfahren.

URSACHE ABHILFE

1) Reifendruck falsch. 1) Reifen iiberpriifen und auf den vorgeschriebenen Luft-
druck aufpumpen (siehe S. 199).

2) Radeinstellung falsch. 2) Radeinstellung tiberpriifen und It. Anweisungen auf S. 143
nachstellen.

3) Achsschenkeltriger oder Querlenker verbogen. 3) Achsschenkeltrager mit dem im Abschnitt « Vorderradauf-
hdngung » beschriebenen Gerit priifen und, falls verzogen,
ersetzen. Dies gilt auch fiir die Querlenker, die sich nicht
mehr einwandfrei ausrichten lassen.
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Schwergehende Lenkung bei stehendem Wagen.

URSACHE

1) Reifendruck falsch.

2) Lenkschnecke und Lenksegment falsch eingestelit.

ABHILFE

1) Uberpriifen und Reifen auf den vorgeschriebenen Luftdruck
pumpen (siehe S. 199).

2) Nachstellung vornehmen (siehe S. 173).

Flattern der Vorderrader.

URSACHE

1) Reifendruck faisch.

2) Vorderradeinstellung faisch.

3) Vorderrad-Nabenlager mit zu grossem Spiel.

4) Rider mit Unwucht.

5) Hebelgelenke im Lenkgestdnge gelockert.

7) Lenkschnecke und Segment falsch eingestelit.

6) Lenkgehduse oder Zwischenhebellager gelockert.

ABHILFE

1) Reifen iiberpriifen und auf den vorgeschriebenen Luftdruck
(siehe S. 199) aufpumpen.

2) Radeinstellung iiberpriifen und It. Anweisungen auf S. 143
nachstellen.

3) Spiel nachstellen (siehe S. 141).

4) Kontrollen und Nachstellung It. Anweisungen auf S. 199
vornehmen.

5) Uberpriifen, schadhafte Teile ersetzen und Muttern mit
dem auf S. 179 angegebenen Drehmoment nachziehen.

6) Befestigungsmuttern auf festen Sitz priifen bzw. nachziehen
(Anzugsmoment siehe S. 179).

7) Nachstellung vornehmen (Anweisungen auf S. 173 be-
achten).




Abteilung 8

~ BREMSEN - RADER
REIFEN

UND

Seite

HYDRAULISCHE BREMSANLAGE 186
HANDBREMSE 192

ANZUGSMOMENTE DER MUTTERN FUR DIE
BREMSEN 193

SONDERWERKZEUGE FUR DIE UBERHOLUNG 193

MERKMALE UND TECHNISCHE KENNWERTE
DER BREMSEN 194

BETRIEBSSTORUNGEN DER HYDRAULISCHEN
BREMSANLAGE UND DEREN BESEITIGUNG 195

RADER, FELGEN UND REIFEN 199




Abb. 285 - Hydraulische Fussbremse und mechanische Handbremse, schematisch dargestelit.

1. Bremsflissigkeitsbehilter. - 2. Entlifterventile. - 3. Bremsfusshebel, - (fir Handbremsbetitigung). - 8. Selbsttdtige Nachstellvorrichtung der Brems-
4. Handbremshebel (auf die Hinterrdder wirkend). - 5. Spanner des Hand- backen. - 9. Radbremszylinder. - 10. Hauptbremszytinder. - 11, Druckschalter

bremsseils. - 6. Hintere Bremsleuchten. - 7. Bremshebel an den Hinterrddern fiir Bremslicht.
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Beschreibung. Die Handbremse dient hauptsdchlich als Fest-

Das Mod. «Neuer 500» besitzt zwei Bremsen:

— hydraulische Vierradbremse (Betriebsbremse)
und

— mechanische Handbremse (Not- und Feststell-
bremse), auf die Hinterrider wirkend.

Die hydraulischen Radbremsen sind als Innen-
backenbremsen ausgebildet und werden durch
Fusshebel betitigt. Die Bremsbacken, aus ge-
presstem Stahlblech, sind selbstzentrierend ; infolge
ihrer besonderen Befestigung passen sie sich auto-
matisch an die Bremstrommel an, wodurch eine
bessere und gleichméssigere Beriihrung der Brems-
belige mit der Trommelbremsfliche sowie ein
gleichmissigerer Verschleiss der Bremsbeldge
selbst erzielt wird. Die Bremsbacken sind ferner
mit einer selbsttitigen Nachstellvorrichtung ausge-
riistet (ndhere Beschreibung siehe S. 189), dank
welcher der Bremsfusshebelweg stets unverindert
bleibt.

Die mechanische Handbremse wirkt auf die Brems-
backen der Hinterrider und wird durch einen
Handhebel -am Mitteltunnel zwischen den Vorder-
sitzen betatigt.

stellbremse und darf als Betriebsbremse nur in
ausgesprochenen Notfillen und mit grosser Vor-
sicht herangezogen werden.

SELBSTTATIGE
NACHSTELLVORRICHTL{NG

;

RADBREMSZYLINDER ~ DRUCKSTANGE/
BREMSBACKEN~-RUCKHOLFEDER | // i

RUCKHOLFEDER\X

HALTER DER \
BREMSBACKEN

i RUCKHOLFEDER DER
STUTZPLATTE DER  BREMSBACKEN

BREMSBACKEN

Abb. 286 - Komplette rechte Hinterradbremse.
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HYDRAULISCHE BREMSANLAGE

Hauptbremszylinder.

Der Hauptbremszylinder arbeitet mit einem freien
Ringgummiventil. Sein Vorteil liegt in konstruktiver
Einfachheit, beschriankter Zahl von Einzelteilen und
deren Widerstandsfahigkeit.

Seine Arbeitsweise ist folgende:

Der Kolben (8, Abb. 287) wird iiber die Kolben-
stange unmittelbar vom Bremsfusshebel betitigt.
Zur hinteren Abdichtung des Zylinders dient der
Gummiring (18), der dem Ventilring (16) form-
gleich ist; der Dichtring (18) wird gespannt auf
einen zylindrischen Ansatz des Kolbens (9) montiert
und von der Druckfeder (4) zwischen den Teilen (9)
und (17) zusammengepresst; der hierbei entste-
hende Radialdruck reicht aus, um eine stets ein-
wandfreie Abdichtung sicherzustellen.

An der Arbeitsweise des Hauptbremszylinders
sind einige Einzelheiten zu merken, die in ihrem
Zusammenwirken die Betriebssicherheit und die
Dauerhaftigkeit desselben gewihrleisten.

Wenn der Hauptbremszylinder in Ruhe ist, erfahrt
der Ventilring (16) keine Radialpressung und be-
findet sich ausserdem in einer Stellung, die den
Bremsfliissigkeitszufluss in den Zylinder durch die
Ausgleichbohrung (5) gestattet.

~—B ~—A
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SCHNITT A-A

Abb. 288 - Schnitt durch den Zu-
laufstutzen der Bremsfliissigkeit am
Hauptbremszylinder.

Beide Gummiringe (16) und (18) haben eine aus-
geprdgt ballige Form und in unbelastetem Zustand
ist ihr grosster Durchmesser dem Zylinderdurch-
messer gleich oder nur unbedeutend grdsser;
wenn die Bremsfliissigkeit auf sie keinen Druck
ausiibt, berithren sie also die Zylinderwand nur
an der hochsten Stelle ihres balligen Querschnitts.

Bei der Bremsung bewirkt der Oeldruck in Ver-
bindung mit der Druckfeder eine Pressung der
Gummiringe gegen die Zylinderwand, wobei sich
der Gummi elastisch verformt und eine sichere
Abdichtung gewdihrleistet.

Die Beriihrungsfliche der Gummiringe mit der
Zylinderwand ist aber, infolge der balligen Form
der Ringe, nur beschrinkt und der Reibungswi-
derstand daher sehr gering; dariiber hinaus wird
die Schmierung der Gleitflichen durch die Brems-
fliissigkeit von den abgerundeten Rindern der
Ringe weitgehend begiinstigt.

Die Ausgleichbohrung (5) hat einen Durchmesser
von 0,70 mm, der ausreichend ist, um jedesmal,
wenn sich das Volumen der Bremsfliissigkeit in-
folge der an den Rddern entstehenden Wirmeent-
wicklung vergrdssert, einen wirksamen Ausgleich
zu sichern; ausserdem ist die Gefahr von Ver-
stopfungen durch in den Zylinder geratene Fremd-

Abb. 287 - Schnitt durch den
Hauptbremszylinder.

1. Zylinderverschiuss mit Federsitz.
2. Gehduse. - 3. Druckkanal zu den
Vorderradbremsen. - 4, Kolbenfeder.
5. Ausgleichbohrung. - 6. Hohl-
schraube. - 7. Zulaufbohrung. - 8. Ein-
tritt der Bremsflissigkeit in den
Zylinder.- 9. Kolben. - 10. Anschlag-
ring. - 11. Schutzkappe. - 12. Druck-
stange. - 13. Anschlussklemmen am
Druckschalter far Bremslicht. - 14,
Druckkanal zu den Hinterradbremsen.
15. Bohrung im Ventiltrdger. - 16. Ring-
gummiventil. - 17. Ventiltrdger. - 18.
Dichtring. - 19 u. 20. Zulaufstutzen
und -leitung der Bremsflissigkeit. -
21 u. 22, Stutzen und Leitung zu den
Vorderradbremsen. - 23 u. 24. Stutzen
und Leitung zu den Hinterradbremsen.

SCHNITT B-B

Abb. 289 - Schnitt durch die Bremsleitungsanschliisse
am Hauptbremszylinder.
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korperchen weitgehendst verringert und das Ent-
weichen der Luftblasen aus der Druckkammer und
somit die Entliiftung der ganzen Anlage erleichtert.

Der Innendurchmesser des Hauptbremszylinders
betrdagt 3/4".

Radbremszylinder.

Samtliche Radbremszylinder (Abb. 280) haben
einen gleichen Innendurchmesser von 3/4"; sie
unterscheiden sich nur dadurch, dass sie vorne
durch Schlduche und hinten durch Rohre an die
Anlage angeschlossen sind.

Gleich wie beim Hauptbremszylinder ist die Ab-
dichtung durch zwei Gummiringe (5, Abb. 280)
gesichert, die sich unter dem Druck der Brems-
fliissigkeit elastisch verformen. Diese Dichtringe
werden gegen die Kolben durch je einen Teller
(6) der Druckfeder (7) gedriickt; die Bremskraft-
iibertragung von den Kolben (3) auf die Brems-
backen erfolgt durch die Druckstifte (1).

Abb. 290 - Schnitt durch einen Radbremszylinder.

1. Druckstifte.”= 2. Schutzkappen. - 3. Kolben. - 4. Eintrittsbohrung
der Bremsfliissigkeit. - 5. Dichtringe - 6. u. 7. Federteller und Druck-
feder.

Arbeitsweise der Bremsanlage.

Aus dem Behilter gelangt die Bremsfliissigkeit
durch die Bohrung (8, Abb. 287) in den Haupt-
bremszylinder, fliesst durch die Hohlriume zwi-
schen Ventiltrdger (17) und Zylinder und fiillt dann
durch die Bohrungen (15) genannten Trdgers die
ganze Anlage.

Durch Betdtigung des Bremsfusshebels wird der
Kolben durch die Kolbenstange (12) nach vorne
gedriickt. Beim Vorwirtsgehen schiebt der Kol-
ben (9) den Ventiltrager (17), dessen Stirnfliche
gegen den Ventilring (16) kommt und diesen dann
iiber die Ausgleichsbohrung (8) wverschiebt, so
dass jede Verbindung mit dem Behilter gesperrt
wird. Damit beginnt die Kompression der Brems-
fliissigkeit, deren Riickwirkung auf die vordere und
innere Ventilringflaiche eine einwandfreie Abdich-
tung auch bei hohen Betriebsdriicken sichert.

Der im Hauptbremszylinder erzeugte Fliissig-
keitsdruck pflanzt sich durch die Fliissigkeitssiule

Abb. 291 - Vorderer, rechter Bremstrager ohne Trommel.

bis zu den Radbremszylindern fort (Abb. 290), die
je zweil Kolben (3) besitzen, von denen jeder iiber
einen Druckstift auf eine Bremsbacke wirkt.

In den Radbremszylindern unterliegen die Dicht-
ringe (8) bereits in Ruhestellung dem Axialdruck
der Feder (7) und ihrer Teller (6) ; bei der Bremsung
erfahren sie durch die Bremsiliissigkeit einen ver-
stdrkten Druck in Axial- und Radialrichtung, so
dass ihre Dichtwirkung mit dem wachsenden Druck
zunimmt. Beim Loslassen des Bremsfusshebels
kommt die gedriickte Fliissigkeitssdule unter der
Wirkung der Riickholfedern an den Bremsbacken
und der im Hauptbremszylinder entstehenden Saug-
wirkung wieder in diesen zuriick; siamtliche Teile
kehren wieder in ihre Ruhestellung und gleichzeitig

Abb. 292 - Hinterer, rechter Bremstriger ohne Trommel.
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Abb. 293 - Vorderrad im Teilschnitt.

wird die Verbindung der Anlage mit dem Fliissig-
keitsbehdlter von neuem hergestellt.

Infolge des Fehlens eigentlicher Ventile und
dank der grossen Durchlassweite der Bohrung
zum Fliissigkeitsbehilter, ist die Entliiftung der
ganzen Anlage sehr leicht. In vielen Fillen geniigt
schon ein mehrmaliges Durchireten des Brems-
fusshebels um sdmtliche in den Leitungen ent-
standenen Luft- und Dampfblasen in den Haupt-
bremszylinder zu saugen und von diesem durch
den Behilter entweichen zu lassen.

Bremsanlage nachpriifen.

Man muss priifen:

1) Ob die Rohrleitungen in einwandfreiem Zu-
stand sind, d.h. weder Vetbeulungen noch Risse

LEITUNGEN ZU DEN
€@V ORDERRADBREMSEN

Abb. 294 - Hauptbremszylinder_und Bremsleitungen.

aufweisen und weit genug von scharfen Kanten
entfernt sind.

2) Ob die Bremsschlduche aus Gummi und
Leinwand mit Oel oder Mineralfett in Beriihrung
gekommen sind, welche den Gummi auflésen.

3) Ob alle Rohrschellen und -halter gut be-
festigt sind, da ihre Lockerung Ursache von Schwin-
gungen und nachfolgenden Briichen sein kann.

4) Ob durch die Verschraubungen keine Brems-
fliissigkeitsverluste eingetreten sind. Sollte dies
der Fall sein, miissen sie besser angezogen werden.
Man muss jedoch mit Vorsicht vorgehen und ver-
meiden, die Rohre hierbei zu verdrehen.

5) Ob der Fliissigkeitsstand bis zum Filtersieb
im Ausgleichbehdlter reicht. Fiir die Nachfiillungen
ausschliesslich blaue FIAT-Spezialbremsfliissigkeit
verwenden, der keine andere Fliissigkeit zugesetzt

RADBREMSZYLINDER

SELBSTTATIGE

RUCKZUGFEDER
NACHSTELLVORRICHTUNG .
\~

HALTER DER
BREMSBACKEN

STUTZPLATTE DER

BREMSBACKEN RUCKZUC‘;FEDER

Abb. 295 - Komplette linke Vorderradbremse.

‘ werden darf, weil diese dann die besonderen

Gummidichtungen der Anlage zerstéren wiirde.
Man verhiite, dass Bremsfliissigkeit auf den Lack
der Karosserie gerit.

6) Ob das Spiel zwischen Druckstange und
Kolben des Hauptbremszylinders vorschriftsméssig
0,5 mm betrigt; diesem Spiel entspricht ein Leer-
weg des Bremsfusshebels von ca. 2,5 mm.

Hauptbremszylinder priifen.

Hauptbremszylinder vom Wagen ausbauen; vor-
her folgendes vornehmen:

— Leitungen der Bremsleuchten vom hydrauli-
schen Druckschalter 16sen.

— Ausflussbohrung am Boden des Bremsfliissig-
keitsbehdlters durch einen Holzstépsel verschlies-
sem.

— Die vier Anschlusstutzen fiir die vorderen und
hinteren Bremsleitungen am Hauptbremszylinder
1osen.
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Nach dem Ausbau ist der Hauptbremszylinder in
seine Einzelteile wie folgt zu zerlegen:

— Gummischutzkappe an der Kolbenseite abneh-
men;

— den Anschlagring fiir den Kolben heraus-
nehmen;

— aus dem Inneren des Zylinders den Kolben
mit seinem Dichtring, den Ventiltriger mit dem
Ringgummiventil sowie die Kolbenfeder heraus-
nehmen;

— den Druckschalter fiir Bremslicht abnehmen;

— den Zylinderverschluss und die obere Hohil-
schraube ldsen.

Sorgfiltig priifen, ob die Innenflichen des Zy-
linders und die Aussenflaichen des Kolbens voll-
kommen rund und glatt sind, also ohne Spuren
von Rost und Rauhigkeit, und ob kein zu grosses
Spiel zwischen den Teilen besteht.

Falls sich auf der Innenfliche des Zylinders ir-
gendwelche Unregelmadassigkeiten zeigen, miissen
sie durch Glitten beseitigt werden, um eventuelle
Bremsfliissigkeitsverluste und einen rapiden Ver-
schleiss der Dichtringe und des Kolbens zu ver-
meiden.

Die festgestellten Unregelmissigkeiten diirfen na-
tiirlich nur leichter Natur sein, weil das Glitten
sonst den inneren Durchmesser des Gehiuses
verdandern wiirde; in diesem Falle wire das Ge-
hause zu ersetzen.

Die Dichiringe erneuern.

Die Schutzkappe fiir den hinteren Teil des Haupt-
bremszylinders kontrollieren und sie gegebenen-
falls. .ersetzen.

Priifen, ob die Druckfeder nicht geschwicht ist.

Vor dem Wiedereinbau der einzelnen Teile sind
diese in sauberer Bremsiliissigkeit sorgfiltig zu
reinigen; eine Berithrung mit Benzin, Petroleum
oder Dieseldl ist unbedingt zu vermeiden, weil
dadurch die Gummidichtringe fiir immer beschi-
digt wiirden.

Beim Zusammenbau des Hauptbremszylinders
werden die Einzelteile in der umgekehrten Rei-
henfolge des Ausbaus wieder eingesetzt und aus-
schliesslich mit der « Blauen FIAT-Spezialbremsfliis-
sigkeit » geschmiext.

Auch fiir die Befestigung im Wagen gelten in
umgekehrter Reihenfolge die fiir den Ausbau ge-
gebenen Vorschriften.

Radbremszylinder priifen.

Radbremszylinder vom Bremstriger, und dann
Gummischutzkappen (2, Abb. 290) abnehmen. Die
Kolben mit den Druckstiften und die Dichtringe
werden von der sich entspannenden Druckfeder
nach aussen gedriickt.

Dann Federteller herausnehmen.

Es ist zu priifen, ob die Innenfliche des Zylin-
ders und die Aussenflichen der Kolben spiegel-
blank sind und keine rauhen Stellen aufweisen.

Falls die Innenfliche des Zylinders nicht einwand-
frei glatt ist, dann muss der volistindige Zylinder
ersetzt werden.

Priifen, ob die Druckfeder evtl. geschwicht ist
und die Federteller verformt sind; in einem sol-
chen TFalle, Feder und Federteller gleichzeitig
ersetzen.

Die Dichtringe kontrollieren, die am besten auf
jeden Fall erneuert werden; ebenso die Schutz-
kappen fiir die Zylinderenden kontrollieren und
sie, wenn sie beschéddigt sind, erneuern.

Die Radbremszylinder zusammenbauen und dabei
auf geniigende Schmierung der Einzelteile achten;
dazu ausschliesslich « Blaue FIAT-Spezialbremsfliis-
sigkeit » verwenden.

/. BREMSBELAG
, BREMSTROMMEL
BREMSBACKE

BUCHSE
LANGLOCH ZUR
SELBSTNACHSTELLUNG

Abb. 296 - Schnitt durch die linke Vorderradbremse mit selbst-
tatiger Nachstelivorrichtung (schematisch).

Selbsttatige Nachstellung des Spiels
zwischen Bremsbacken und Trom-
- mel.

Die Radbremsen des Mod. «Neuer 500» sind
mit einer selbsttatigen Nachstellvorrichtung genann-
ten Spiels versehen, dank welcher jede Nach-
stellung von Hand, die bei anderen Wagentypen
vorgesehen ist, wegfillt.

Durch die selbsttdtige Nachstellvorrichtung, die
nachstehend beschrieben ist, wird das Spiel zwi-
schen Bremsbacken und Trommel, soweit notwen-
dig, bei jeder Bremsung automatisch auf den er-
forderlichen Wert gebracht.

Selbsttiatige Nachstellvorrichtung.

An der Bremsbackenrippe ist ein Langloch an-
gefertigt, das zur Lagerung der Bremsbacke selbst,
sowie zur Aufnahme genannter Vorrichtung dient
(Abb. 297).

Diese Vorrichtung besteht aus zwei Klemmschei-
ben, die gegen die Bremsbackenrippe von einem
hohlen Spannbolzen und einer auf denselben unter
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Zwischenlegung einer Druckfeder aufgeschraubten
Bundbiichse gedriickt werden.

Der hohle Spannbolzen wird auf den am Brems-
trager befestigten Lagerbolzen aufgeschoben. Zwi-
schen Lager- und Spannbolzen ist ein Spiel von
0,8 mm wvorhanden, das die Ausspreizung der
Bremsbacken bei der Bremsung ermoglicht, ohne
dass die Nachstellvorrichtung aus der eingenom-
menen Stellung verschoben wird.

Wenn das Spiel zwischen Bremsbacken und
Trommel infolge Abnutzung der Bremsbelige zu
gross wird, dann wird es schon bei der Brems-
betitigung automatisch auf den richtigen Wert

Abb. 297 - Schnitt durch die selbsttatige Nachstellvorrichtung
des Bremsbackenspiels.

1. Spannbolzen. - 2. Druckscheibe. - 3. Druckfeder. - 4. Biichse. -
5. Bremsbacke. - 6. Langloch. - 7. Lagerbolzen.

gebracht. Der Vorgang ist folgender: Unter der
Wirkung des Radbremszylinders wird die Brems-
backe bei der Bremsung gegen die Trommel ge-
driickt. Hierbei erfdhrt die Bremsbacke eine Ver-
schiebung nach aussen, die zunidchst gleich gross
ist, wie das Spiel zwischen Lager- und Spannbolzen.
Falls der Bremsbelag noch nicht mit der Trommel-
fiiche in Berithrung kommt, wird die Bremsbacke
unter Ueberwindung der Klemmwirkung der Druck-
scheiben weiter nach aussen verschoben, bis sie
die richtige Bremsstellung erreicht.

Somit wird das richtige Spiel zwischen Brems-
backe und Trommel wieder hergestellt, das er-
halten bleibt, auch wenn die Bremsbacke nach der
Bremsung von der Riickholfeder zuriickgezogen
wird, da die Bremsbacke hierbei nur um ein Mass

nach innen zuriickgeht, das dem Spiel zwischen
Lager- und Spannbolzen entspricht, indem die
Federkraft nicht so gross ist, um die Klemmwirkung
der Druckscheiben zu iiberwinden.

Nachstellvorrichtung priifen und ein-
bauen.

Abgenutzte oder beschidigte Teile sind ohne
weiteres zu ersetzten.

Die Druckfedern sind mit der Priifvorrichtung
A. 11493 zu kontrollieren.

Sie werden hierbei auf eine Linge von 9,5 mm
zusammengedriickt, wobei die Priifvorrichtung eine
Belastung von 44 kg mit einer Toleranz von *-2,2 kg
anzeigen soll.

Die Nachstellvorrichtung ist wie folgt einzubauen :

Spannbolzen auf Montagebock A. 540022 anbrin-
gen und dann folgendes aufschieben: erste Druck-
scheibe, die Bremsbacke, zweite Druckscheibe, die
Druckfeder und die Bundbiichse.

Schliissel A. 54002/1 in den Montagebock ein-
fiihren und unter Ueberwindung der Federkraft,
Bundbiichse fest anziehen. Danach Biichse und
Bolzen verstemmen. Die auf diese Weise zusam-
mengebauten Bremsbacken werden am Bremstré-
ger angebracht, und ihre Riickholfedern angehakt.

Die eingebauten Bremsbacken werden dann ganz
nach aussen gedriickt; beim Loslassen ist zu priifen,
ob die Druckscheiben die Bremsbacke festhalten.
Sollte sich ergeben, dass eine Riickholfeder die
Klemmwirkung der Druckscheiben iiberwindet und
somit die Bremsbacke in bezug auf diese nach
innen verschiebt, dann ist die ganze Anordnung
und insbesondere die Druckfeder der Nachstell-
vorrichtung und die Riickholfeder der Bremsbacke
nachzupriifen; letztgenannte Feder darf in keinem
Falle die selbsttitige Nachstellvorrichtung beein-
flussen.

Bremstrommeln.

Bei jeder Ueberholung der Bremsanlage sind die
Bremstrommeln sorgfiltig nachzupriifen. Trommeln,
die eine riefige Bremsfliche haben oder nicht mehr
genau rund sind, miissen auf der Drehbank M. 10
nachgedreht werden. Hierzu folgende Spindeln
komplett mit Biichsen verwenden:

— A. 72202/1'7 fiir die vorderen Trommeln,
— A. 72202/1'12 fiir die hinteren Trommeln.

Nach dem Ausdrehen sind die Bremsflichen
ebenfalls auf der Drehbank M. 10 sauber zu schlich-
ten, um die vom Drehstahl zuriickgelassenen Rau-
higkeiten zu beseitigen und somit eine langere
Lebensdauer der Bremsbelige und gleichzeitig
eine bessere Bremswirkung zu erzielen.
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Der Innendurchmesser der nachgedrehten und
geschlichteten Trommel darf nicht das hochstzu-
ldssige Uebermass von 1 mm (bezogen auf den
Nenndurchmesser von 170,230 - 170,480 mm) iiber-
schreiten.

Eine grdéssere Materialabnahme wiirde die Trom-
mel zu weit schwichen und auch die Bremswirkung
beeintrdchtigen, weil die gréssere dadurch be-
dingte Ausspreizung der Bremsbacken sich dann
ungiinstig auf die erzielbare Bremskraft auswirkt.

Nach dem Einbau der Bremstrommeln ist keine
Einstellung der Bremsbacken erforderlich, da die
selbsttdtige Nachstellvorrichtung schon bei der
ersten Bremsung dafiir sorgt, dass die Brems-
backen die richtige Stellung einnehmen.

Bremsbelage.

Belagstarke priifen, die das Grenzmass von 1,5 mm
nicht unterschreiten darf. Bei zu weit abgeniitzten

Beldgen, komplette Bremsbacken ersetzen oder neue °

Belige laut Anweisungen auf S. 192 aufkleben.
Verdlte Bremsbeldge sind zu ersetzen; gleich-
zeitig eine eventuelle Oecleindringung beseitigen.

Brémsanlage entliiften.

Wurde die Bremsanlage aus irgend einem Grunde
entleert oder eine Rohrverschraubung gelést, dann
ist die Bremsanlage zu entliiften. Hierbei wie folgt
vorgehen:

1) Bremsfliissigkeitsbehélter auffiillen.

.. 2) Schlauch A. 10103 an die Entliiftungsschraube
eines Radbremszylinders anschliessen und freies
Schlauchende in das teilweise mit Bremsfliissigkeit
gefiillte Glasgefdss eintauchen (Abb. 298).

3) Entliiftungsschraube (1, Abb. 299) um einige
Umdrehungen aufschrauben und Bremsfusshebel
mehrere Male schnell durchtreten, bis keine Luft-
blasen mehr aus dem Schlauch austreten.

4) Bremsfusshebel beim letzten Niedertreten in
der tiefsten Stellung fest halten, Entliiftungsschraube
fest ziehen und Schlauch abnehmen.

5) Die im Punkt 2), 3) und 4) angegebenen
Arbeiten an den iibrigen Radbremszylindern wie-
derholen.

Bei kompletten Neuauffiillungen ist es ratsam,
vor der Entliiftung folgendes vorzunehmen:

a) Entliiftungsschrauben an den vier Radbrems-
zylindern lockern;

b) Bremsfusshebel betdtigen und Entliiftungs-
schrauben, sobald Bremsfliissigkeit aus ihnen aus-
zutreten beginnt, wieder anziehen.

Sollte der Fall vorkommen, dass bei der Ent-
liftung der Anlage immer wieder Luftblasen aus

Abb. 298 - Entliiftung am linken Vorderrad.
Schlauch A, 10103 verwenden,

dem Entliifftungsschlauch austreten, sind zundchst
alle Rohrverschraubungen nachzupriifen. Sind diese
in Ordnung, dann kann die falsche Luft nur bei
den Dichtringen im Haupt- oder in den Radbrems-
zylindern eintreten.

BESONDERE HINWEISE

Um zu vermeiden, dass der Hauptbremszylinder
wahrend der Entliftung der Anlage Luft ansaugt,
wodurch die Entliiftungsarbeit hinfillilg werden
wiirde, soll der Fliissigkeitsspiege! im Behélter nie
unter den am Behilter selbst angezeigten Min-
deststand sinken. Wurde die Entliiftung nicht
sachgemadss ausgefithrt, dann wird sich im Haupt-
bremszylinder ein langerer Druckhub als der nor-
malerweise vorgesehene ergeben; ausserdem wird
man bei durchgetretenem Bremsfusshebel eine mehr
oder weniger grosse Nachgiebigkeit, je nach der
zuriickgebliebenen Luftmenge, fiihlen.

% L XX

S
/ V4 TS
Abb. 299 . Querschnitt durch einen Radbremszylinder.
1. Entliftungsschraube. - 2. Bremsleitungsanschluss.
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In einem solchen Falle Entliiftungsvorgang gleich-
zeitig an allen vier Ridern wiederholen.

Wenn die Entliiftung an Fahrzeugen vorgenommen
wird, deren Bremsiliissigkeit seit lingerer Zeit
nicht mehr erneuert wurde, dann ist die weitere
Verwendung der dabei herausgeflossenen Fliissig-
keit abzuraten.

Allerdings darf die ausgepumpte Fliissigkeit erst
nach sorgfiltiger Filtrierung nachgefiillt werden.

AUFKLEBEN NEUER BREMSBELAGE

Die Bremsbeldge werden auf den Backen durch
Aufkleben nach dem Verfahren «Permafuse» be-
festigt, das in einer besonderen Veroffentlichung
unseres Technischen FIAT-Kundendienstes ausfiihr-
lich beschrieben ist.

Als Bindemittel wird ein warmhértendes Kunst-
harz verwendet, das zwischen Belag und Brems-
backe eine Verbindung herstellt, die nur durch
Zerstérung des Belags selbst geldst werden kann.

Eine solche Haftung ist unerlidsslich, um das fol-
genschwere Abreissen der Bremsbelige mit aller
Sicherheit auszuschliessen. Die in genannter Ver-
offentlichung gegebenen Vorschriften miissen daher
mit peinlicher Genauigkeit beachtet werden.

Es ist vor allem wichtig stets vor Augen zu halten,
dass das «Permafuse »-Kunstharz (oder «bonding
fluid ») die Neigung besitzt, schon beim Auftragen
abzutrocknen. Nach dem Vulkanisieren im Ofen
wird das Harz sehr hart, glasig und folglich sprdde.

Die Bldschen, die nach dem Aufkleben lings der
Rénder der Bremsbeldge erscheinen und ein Zei-
chen fiir das gute Gelingen des Aufklebens dar-
stellen, verhalten sich nach dem Hartwerden und
Abbrockeln wie Schmirgelpulver, das die Brems-
beldge abreiben und schwer beschiddigen- kann.

Deswegen ist eine sorgfiltige Reinigung der
Bremsbackenrdnder von allen Harziiberschiissen
bzw. Riickstinden, die durch das Austreten des
«bonding fluid » entstanden sind, durch Abkratzen
unerlasslich.

Das Abkratzen des Harzes «Permafuse», das
sich aussen erhdrtet hat, ist sehr leicht mit Hilfe
irgendeines Schabers auszufiihren.

BREMSFLUSSIGKEITSBEHALTER

Der Ausgleichbehdlter ist rechts in der vorderen
Haube, neben dem Kraftstoffbehilter untergebracht.

Jedesmal, wenn eine Bremsleitung geldst werden
soll, muss man vorher die Austrittsbohrung am
Behidlterboden verschliessen. Hierzu bedient man
sich eines Holzstabs, der in genannte Bohrung,
nach Abnahme des Verschlussdeckels des Behilters
und des Filtersiebs, eingefiihrt wird.

Genannter Holzstab soll nicht zu lang sein, um
das Aufsetzen des Verschlussdeckels noch zu ge-
statten. )

Durch das Verschliessen der Austrittsbohrung
wird das Ansaugen von Luftfeuchtigkeit, Oel- oder
Petroleumdédmpfen vermieden, die die Eigenschaf-
ten der Bremsfliissigkeit verschlechtern konnen;
das Aufsetzen des Verschlussdeckels macht ferner
ein zufilliges Hineinfallen von Fremdk&rpern in den
Behdlter unmdglich.

Abb. 300 - Bremsfliissigkeitsbehalter.

1. Behalter. - 2. Filtersieb_ - 3. Verschlussdeckel mit Dichtring.

HANDBREMSE

Die Handbremse (Feststellbremse) wirkt mecha-
nisch auf die Hinterrdder und zwar auf dieselben
Bremsbacken des hydraulischen Bremssystems.

Der Handbremshebel befindet sich auf dem Mit-
teltunnel zwischen beiden Sitzen.

Durch Betdtigung dieses Hebels, der unten eine
Seilrolle tragt, wird das Bremsseil angezogen, des.-
sen Enden je an einem Hebel am Bremstriger
der Hinterrdder befestigt sind. Durch diese Hebel

werden die Bremsbacken ausgespreizt und somit
die gewiinschte Bremswirkung herbeigefiihrt.

An jedem Ende des Bremsseils ist ein Spanner
zur Nachstellung der Handbremse angebracht. Die
Seilspannung ist wie folgt zu priifen bzw. nach-
zustellen :

— Handhebel ganz anziehen und, falls der Wagen
nicht scharf genug gebremst ist, Handhebel zu-
ndchst in Ruhestellung bringen und dann um zwei
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nung des Bremsseils sich unglinstig auf die Arbeits-
weise der hydraulischen Bremse auswirken kann,
weil beide Bremsen auf dieselben Bremsbacken

wirken.

Abb. 301 - Handbremsbetitigung am linken Hinterrad.

Zéhne des Zahnbogens wieder nach oben ziehen.
Hierauf beide Spanner nachstellen (Abb. 302).

Die Spannung ist richtig eingestellt, wenn die
volle Bremswirkung, noch bevor der Handhebel
ganz angezogen ist, erzielt werden kann.

Die Nachstellung der Handbremse ist mit grosser
Sorgfalt auszufilhren, da eine iibermissige Span-

Abb. 302 - Handbremsbetidtigung und Seilspanner.

ANZUGSMOMENTE DER MUTTERN FUR DIE BREMSEN

Zeichnungs- Anzugs-
EINZELTEIL od. Gewinde Werkstoff drehmoment
» Normteil-Nr. mmkg
| j—
, . | R 50 Cdt
Be}f;as}tllg’urll‘git{u?ter des Bremstrdgers am 1/61008/11 [ 8 MA (x1,25) : 2000
chssc e [ . Schraube R 80
i R 50 Cat
Befestigungsmutter des Bremstragers am : :
1/21647/11 10x1,286M | 6000
Langslenker . i / | Schraube R 80
{

SONDERWERKZEUGE FUR DIE UBERHOLUNG DER BREMSEN

72202/1/1 Biichsen zum Ausdrehen der vorderen Bremstrommeln.
72202/1/12 Biichsen zum Ausdrehen der hinteren Bremstrommeln.

A. 10103 Entliiftungsschlauch.

A. 40005/1/9 Abzieher fiir die Bremstrommeln.

A- 54002/1/2 Schliissel und Montagebock fiir die selbsttitige Nachstellvorrichtung der Brems-
backen.

A. 64026 Spannband fiir die Bremsbeldge beim Aufkleben.

A. 64027 Werkzeug zur Anbringung der Bremsbeldge.

A.

A.
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MERKMALE UND TECHNISCHE KENNWERTE DER BREMSEN

Fussbremse:
Busfithrung ‘ hydraulische Vierrad-Innenbackenbremse
i mit selbsttatiger Nachstellvorrichtung
Trommeldurchmesser . . . . . . . . . ... . . | 170,230 - 170,480 mm
|
Bremsbeldge: :
Befestigung . . . . . . . . ... .o o0 durch Aufkleben mit « PERMAFUSE »
Breite . . . . . . .. ... ... ... 30 mm
Linge (gestreckt) . . . . . . . . . . . . 180 mm
Starke . . . . . ... Lo L0 4,2 - 4,5 mm

Spiel zwischen Bremsbacken und Trommel durch selbsttitige Nachstellvorrichtung

! geregelt
Druckfedern der Nachstellvorrichtung:
Bestellnummer ! 986339
Drahtstirke .. I 3,6 mm
Innendurchmesser . . . . . I 18,3 mm
Wirksame Federwindungen 1 1
Gesamt-Windungszahl i 215
Ungespannte Federlinge Ce f 12,3 mm
Gespannte Federldinge . . . . . . . . . . ' 9,8 mm
Entsprechende Belastung e e e e e e 44 2,2 kg
Durchmesser des Hauptbremszylinders . ' 3/4"
Durchmesser der Radbremszylinder . . . . . . . i 34"
Spiel zwischen Druckstange und Kolben des Haupt-- 05
bremszylinders . . . . . . . . . . . .. . .. ,9 I
Leerweg des Bremsfusshebels . . . ... . . . . . 2,5 mm
Bremsfliissigkeit :
Typ e e e « Blaue FIAT-Spezialbremsiliissigkeit »
Einfiillmenge % Liter . . . . . . . . . .. 0,220

RKG . .o 0,215

Handbremse (Feststellbremse):
mechanische Innenbackenbremse an den

Ausfithrung Hinterridern
Befdtigung . . . . . . . . . .00 i durch Handhebel am Mitteltunnel
Nachstellung . . . . . . o o oo durch Seilspanner an den Langslenkern

i hinter den Bremstrigern
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BETRIEBSSTORUNGEN DER HYDRAULISCHEN BREMSANLAGE
UND DEREN BESEITIGUNG

Bremsfusshebel blockiert.

URSACHE

1) Durch Gebrauch ungeeigneter oder mit Petroleum,
Benzin oder Mineraldl verunreinigter Bremsfliis-
sigkeit aufgequollene Dichtungen.

2) Kolben oder Ventiltrager von Fliissigkeitsriick-
stinden oder Unreinigkeiten usw. blockiert.

3) Ausgleichsbohrung im Hauptbremszylinder durch
falsche Einstellung der Druckstange gesperrt.

4) Ausgleichsbohrung durch Unreinigkeiten ver-
stopft; der Ausgleich ist dadurch unterbunden.

5) Kolben durch Wasser, das wegen beschidigter
Schutzkappe oder mangelhaften Dichtungen von
hinten eindringen konnte, blockiert.

6) Fusshebelwelle blockiert (dieser Ursache ist auch
ein schwergidngiger Bremsfusshebel oder blok-
kierte Bremsen zuzuschreiben).

ABHILFE

1) Die Anlage durchspiilen, alle beschiddigten Gummiteile
und die Bremsfliissigkeit erneuern. Anlage entliiften.

2) Anlage reinigen und entliiften.

3) Das Spiel zwischen Druckstange und Kolben auf 0,5 mm
einstellen.

4) Hauptbremszylinder zerlegen und reinigen.

5) Hauptbremszylinder iiberholen, Kolben, Schutzkappe und
Dichtungen erneuern, um das Eindringen von Wasser in
den Hauptbremszylinder zu verhindern.

6) Die Teile reinigen, glatten und schmieren.

Weichheit im Pedalweg.

URSACHE

1) Luft in der Bremsanlage, infolge ungeniigender
Entliiftung.

2) Beschiadigter Schlauch, der aufgequollen ist.

3) Schlauch, der dem Bremsdruck nicht mehr stand-
hilt, weil er schlechter Qualitat ist.

4) Luft im Hauptbremszylinder wegen ungeniigender
Dichtung des Ringes am Kolben.

5) Bremsfliissigkeit mit zu niederem Siedepunkt.

6) Die Bohrung im Verschluss des Bremsfliissig-
keitsbehilters ldsst keine Luft durch, so dass
Unterdruck im Hauptbremszylinder entsteht.

ABHILFE

1) Erneut und sorgfiltiger entliiften.

2) Schlauch erneuern und Anlage entliiften.

3) Durch Schlduche in der von der FIAT anerkannten Qualitat
ersetzen und die Anlage entliiften.

4) Dichtring erneuern und priifen, dass die Breite des Kol
benansatzes kleiner als die Stiarke des Dichtrings ist, Anlage
entliiften.

5) Die Bremsfliissigkeit durch die « Blaue FIAT-Spezialbrems-
flissigkeit » ersetzen; die Anlage entliiften.

6) Verschlussdeckel des Bremsfliissigkeitsbehilters reinigen
und die Anlage entliiften.
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Bremsfusshebel gibt leichtem Druck nach.

URSACHE

1) Ventilring im Hauptbremszylinder beschidigt.

2) Vorhandensein von Spinen oder Unreinigkeit an
den Dichtflaichen des Ventiiringes.

3) Bremsfliissigkeitsverluste an den Anschliissen.
4) Bremsfliissigkeitsveriuste aus den Radbremszy-
lindern.

5) Bremsfliissigkeitsverluste aus den Schiduchen.

ABHILFE

1) Ventilring erneuern und kontrollieren, ob keine Rauhig-
keiten im Innern des Hauptbremszylinders bestehen. Anlage
entliiften.

2) Aligemeine Reinigung, den beschidigten Ventilring er-
neuern und die Anlage entliiften.

3) Die Anschliisse nachziehen und gegebenenfalls beschidigte
Teile erneuern; Anlage entliiften.

4) Beschadigte Dichtungen und Federteller erneuern, Brems-
beldge trocknen und reinigen.

5) Beschadigte Bremsschlduche erneuern, nur die von der
FIAT anerkannten Schliuche verwenden; Anlage entliiften.

Zu grosser Leerweg des Bremsfusshebels.

URSACHE

1) Anlage nicht entliiftet.

2) Nachstellvorrichtung des Bremsbackenspiels un-
wirksam.

3) Zu wenig Bremsfliissigkeit im Behilter.

4) Einstellung der Kolbenstange des Hauptbrems-
zylinders verstellt.

5) Gummidichtungen des Hauptbremszylinders oder
der Radbremszylinder beschidigt.

6) Uebermissige Ausdehnung von Bremsschlduchen
schlechter Qualitat.

7) Ausdehnung der Bremstrommeln durch Ueber-

hitzung.

ABHILFE

1) Anlage entliiften.

2) Nachstellvorrichtung einstellen (siehe S. 190).

3) « Blaue FIAT-Spezialbremsfliissigkeit» nachfiillen; wenn
notig, die Anlage entliiften.

4) Das Spiel zwischen Kolbenstange und Kolben auf 0,5 mm
einstellen (was einem Leerweg des Bremsfusshebels von
2,5 mm entspricht).

5) Die Dichtungen ersetzen und die Anlage entliiften.

6) Die Schlduche mit neuen in der von der FIAT anerkannten

Qualitat ersetzen und die Anlage entliiften.

7) Bremstrommeln abkiihlen lassen, Bremstrommeln und
Bremsbeldage idberpriifen, beschiadigte Teile erneuern.

Betatigen des Bremsfusshebels erfordert ungewdhnlichen Kraftaufwand.

URSACHE

1) Gummidichtungen durch Verwenden ungeeigneter
Bremsfliissigkeit oder Verunreinigung durch Pe-
troleum, Benzin oder Mineraldl gequollen (dadurch
kann auch ein dauerndes Streifen der Bremsbelige
an der Bremstrommel verursacht sein).

ABHILFE

1) Die Anlage reinigen, die Gummiteile und die Bremsfliissig-
keit erneuern; Anlage entliiften.
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Ungleichmassige Bremswirkung.

URSACHE

1) Bremsdlverlust aus einem Radbremszylinder.

ABHILFE

L)

Bremsbacken trocknen und reinigen, den Radbremszylinder
iiberholen und die Anlage entliiften.

2) An den Ré&ndern angerostete Radbremszylinder. 2) Rost entfernen und Schutzkappen erneuern.
3) Kolben eines Radbremszylinders blockiert. 3) Radbremszylinder iiberholen, den Kolben ersetzen und die
Anlage entliiften.
4) Schlauch durch Aufquellen der Einlage verengt, 4) Schlauch ersetzen oder reinigen; Anlage entliiften.
oder durch Schmutz verstopfter Schlauch. (Wenn
die Bremsen eines oder mehrerer Rider ohne
Wirkung sind, kann der Bremsvorgang zu schwach
sein).
5) Bremsleitungsrohr durch &ussere Einwirkung 5) Das Rohr erneuern oder reinigen; Anlage entliiften.
gequetscht oder durch Verschmutzung ver-
stopft. Wenn die Bremsen eines oder mehrerer
Rider ohne Wirkung sind, kann der Bremsvor-
gang zu schwach sein.
6) Nachstellvorrichtung der Bremsbacken unwirk- 6) Nachstellvorrichtung neu einstellen.
sam.
Schwache Bremsleistung.
URSACHE ABHILFE
1) Bremsoiverluste aus den Radbremszylindern. 1) Die Bremsbelige trocknen und reinigen, den Radbrems-

zylinder iiberholen, dabei die beschidigten Teile ersetzen;
Anlage entliiften.

Kurzer Leerweg des Bremsfusshebels.

URSACHE

1) Ausgleichsbohrung des Hauptbremszylinders
durch verstelite Einsteliung der Druckstange ver-
schlossen.

2) Ausgleichsbohrung des Hauptbremszylinders
durch Unreinigkeiten verstopft.

3) Ausgleichsbohrung durch gequolienen Ventilring
abgeschlossen.

A

2

3)

BHILFE

1) Das Spiel zwischen Druckstange und Kolben auf 0,5 mm

einstellen.
Reinigen und Anlage entliiften.

Die Anlage durchspiilen, Ventiiring und Bre_msﬂiissigkeit
ersetzen und die Anlage entliiften.
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Bremsen bei nicht durchgetretenem Bremsfusshebel blockiert.

URSACHE

1) Riickzugfedern schwach oder gebrochen.

2) Ausgleichsbohrung im Hauptbremszylinder ver-
stopft.

3) Gummidichtungen infolge von Berithrung mit
Petroleum, Mineralél oder Benzin usw. gequollen
oder verklebt.

ABHILFE

1) Untaugliche Riickzugfedern erneuern.

2) Reinigen und Anlage entliften.

3) Die Anlage durchspiilen, alle Gummiteile und die Brems-
fliissigkeit erneuern; Aniage entliiften.

Bremsbacken, die dauernd an der Bremstrommel schleifen.

URSACHE

1) Schwache Riickzugfedern.

2) Bremsfusshebel ohne Leerweg.

3) Kolben des Hauptbremszylinders blockiert.

4) Zu strammes Handbremsseil.

5) Hauptbremszylinder geht durch Verstopfung der
Ausgieichsbohrung nicht in Ruhestellung.

ABHILFE

1) Riickzugfedern erneuern.

2) Das Spiel zwischen Druckstange und Kolben des Haupt-
bremszylinders auf 0,5 mm einstellen.

3) Hauptbremszylinder iiberholen, den Kolben ersetzen; An-
lage entliiften.

4) Bremsseil nachstellen (siehe S. 192).
5) Den Hauptbremszylinder iiberholen; Ventilring, wenn er

gequollen oder beschadigt ist, erneuern; Ausgleichsboh-
rung reinigen; Anlage entliiften.

Bremsen gerauschvoll.

URSACHE

1) Bremstrommeln unrund.

2) Bremsbelage mit glasharter Oberfliche oder ab-
geniitzt.

3) Bremsbelage ver6lt oder verschmiert.

4) Bremstrager locker.

5) Bremsbelidge lose.

ABHILFE

1) Trommeln ausdrehen und lappen.

2) Beldage ersetzen.

3) Beldge ersetzen.

4) Befestigungsmuttern mit dem auf S. 193 angegebenen Dreh-
moment anziehen,

5) Beldge oder kompletie Bremsbacken ersetzen.
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RADER, FELGEN UND REIFEN

REIFENDRUCK . .. . . . . . . . . ... ... ...
REIFENVERSCHLEISS . . . . . . . .. . ... ...
RADWECHSEL . . . . . .. . ... ... .. ....
Die Scheibenrédder sind mit Felgen . 31, x 12
und Niederdruckreifen 125-12

versehen.

Aﬁswuchten der Rader.

Um eine einwandfreie Strassenlage wund auch
den Fahrkomfort zu sichern, sind Felgen und Reifen
regelmdssig zu priifen.

Unausgewuchtete R&ader verursachen unange-
nehme Erschiitterungen, einen iibermaissigen Ver-
schleiss der mechanischen Organe, z.B. der Len-
kung, und vor allem eine friihzeitige Reifenabnut-
zZung.

Die Unwucht der Ridder kann durch folgende
Ursachen hervorgerufen werden:

a) Seitenschlag der Rédder infolge Verziige
oder Stdsse gegen Hindernisse;

b) Hohenschlag der Rider, infolge Unregel-
massigkeiten der Felge oder des Reifens;

c) statische Unwucht, d. h. ungleichméssige Ge-
wichtsverteilung um die Drehachse.

Seiten- und Hohenschlag konnen leicht durch
einen Parallelreisser einmal an der Felge und ein-
mal am Reifen ermittelt werden; sind die Ab-
weichungen nur unbedeutend, dann ist keine Re-
paratur vorzunehmen; grossere Seiten- oder Ho-
henschldge sind dagegen sachgemadss zu beseitigen.

Unausgewuchtete Rdder sind mit Hilfe der elek-
tronischen Auswuchtmaschine A. 76002 instandzu-
setzen, die mit hoher Messgenauigkeit jede Un-
wucht am Rade in wenigen Minuten feststellt, die
dann durch Anbringung von Ausgleichgewichten
an der Felge beseitigt wird.

Die ausfiihrliche Beschreibung aller hierbei aus-
zufiihrenden Arbeiten ist in der jeder Auswucht-
maschine beigegebenen « Gebrauchsanleitung » ent-
halten.

Reifendruck.

Der vorgeschriebene Reifendruck betrigt:

vorn hinten

— bei niedriger Belastung kg/em? 1,20 1,60
— bei Vollbelastung . . . » 1,20 1,85

Der Luftdruck ist bei kalten Reifen nachzupriifen.

...................... Seite 199
...................... » 199
...................... » 199
...................... » 200

Der oben angegebene Reifendruck ist moglichst
einzuhalten; ein zu hoher Reifendruck wverursacht
ein hartes Fahren und eine iibermissige Abnut-
zung des mittleren Profils der Lauffliche, wahrend
ein zu niedriger Reifendruck starke Walkungen
und eine entsprechend groéssere und schnellere
Abnutzung der Lauffliche zur Folge hat.

Wenn die Reifen einer Achse ungleichmadssig
aufgepumpt sind, dann ergibt sich eine Verschlech-
terung der Lenkungsstabilitdt und der Strassenlage
des Wagens.

Reifenverschleiss.

Ein vorzeitiger oder ungleichméssiger Reifen-
verschleiss kann folgende Ursachen haben:

a) Ubermissiger Verschleiss der Vorderreifen
an der einen Seite des Profils: falsch eingestellter
Radsturz, der zu priifen ist.

Sollte sich dabei herausstellen, dass der Rad-
sturz richtig eingestellt ist, riihrt der ungleichmis-
sige Verschleiss von der Fahrweise und zwar von
zu hohem Tempo in der Kurve her.

b) Stirkerer Verschleiss an den Seiten des
Profils als in der Mitte: der Reifendruck ist zu

niedrig; dabei tragen die Seiten der Laufflichen

das grosste Gewicht, wihrend der Mittelteil nach
innen gedriickt wird.

c) Zu starker Verschleiss der Profilmitte: der
Reifendruck ist zu hoch; in diesem Fall trdgt der
Reifen nur in der Mitte der Lauffliche.

d) Ubermissiger Verschleiss der Profilinnen-
seiten beider Vorderrider: falsche Einstellung der
Vorderrdder, die eine Divergenz in Fahrtrichtung
aufweisen; Kontrolle und Einstellung vornehmen.

e) Ubermissiger Verschleiss der Profilaussen-
seite beider Vorderridder: zu starke Vorspur, die
zu priifen und nachzustellen ist.

f) Verschleiss der Profilinnenseite eines Vor-
derrades und der Profilaussenseite des anderen
Rades: falsche Einstellung der Lenkung, wodurch
eine zu starke Vorspur des einen und eine Diver-
genz des anderen Rades verursacht wird; die
Rdder sind richtig einzustellen und das Lenkge-
stdinge und die Aufhingung auf Verformungen zu
untersuchen.
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ANMERKUNG -

Um einen gleichmiassigen Reifenverschleiss

zu erzielen, empfiehlt es sich alle

5000 km die 4 Rader kreuzweise gegeneinander auszuwechseln.

RADWECHSEL

Wenn irgendein Rad ausgewechselt werden muss,
halte man sich an folgende Richtlinien:

a) Den Wagen mdoglichst auf ebenen Boden
stellen und Hinterrdder durch die Handbremse
blockieren, um ein eventuelles Abrollen des Wagens
zu verhindern.

b) Die Radkappe, durch Losen der mittieren
Schraube abnehmen. Die vier Radbolzen mit dem
zur Ausstattung gehorenden Schliissel uwm eine
Umdrehung lockern.

c) Den Einsteckzapfen des Wagenhebers in die
Stiitze (Abb. 303) unter dem Wagenboden ein-
setzen und den Wagen, durch Drehen der Kurbel
des Wagenhebers, anheben.

Abb. 303.

Anheben des Wagens mit dem in der Werk-
zeugausriistung beigegebenen Wagenheber.

d) Die vier Radbolzen entfernen und das Rad
abnehmen.

e) Das Ersatzrad so aufsetzen, dass der Zen-
trierstift an der Trommel in das entsprechende
Loch der Radscheibe eingefilhrt werden kann.
Radbolzen einsetzen und gleichmissig iiber Kreuz
anziehen.

f) Durch Drehen der Wagenheberkurbel den
Wagen ablassen und den Wagenheber aus der
Stiitze am Wagenboden nehmen.

g) Die Radbolzen mit dem Dyrnamometer-
schliissel und einem Anzugsmoment von 4500—
5000 mmkg iiber Kreuz endgiiltig anziehen.

Die Radkappe aufsetzen und durch ihre mittlere
Schraube befestigen.
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Abb, 304 - Schema der Heizungs- und Entfrostungsanlage.

1, Thermostat zur Steuerung der Regelklappe (2) am Luftablass. - 2. Regelklappe zur Drosselung der Kilhlluft-Ablasséffnung. - 3. Stell-
hebel zur Einschaltung und Regelung der Heizung. - 4. Warmluft-Austrittsschiitze. - 5. Drosselklappen-Drehknépfe zur Leitung von Warm-
luft gegen die Windschutzscheibe. - 6. Warmluftdiisen der Windschutzscheibe.
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KLIMAANLAGE

Beliiftung

Heizung .

Priifungen .

Entfrostung der Wmdschutzschenbe .
ANZUGSMOMENTE FUR DAS FAHRGESTELL

Beliiftung.

Zugfreie Beliiftung durch die vordere Drehschei-
ben der Tiirfenster.

Ausserdem ist die hintere Glasscheibe jeder Tiir
durch Kurbel versenkbar, so dass mehr oder
weniger Aussenluft ins Wageninnere eingelassen
werden kann.

DREHFENSTER {OFFEN)

DREHLAGER

HALTER FUR RIEGELGRIFF DES
DREHFENSTERS

Abb. 305 - Innenansicht der Tiir an der Beifahrerseite bei
gedfineter Drehscheibe.

Heizung.

Fiir die Heizung des Wageninneren wird die
Motorkiihlluft ausgeniitzt, die durch eine beson-
dere Leitung (s. Abb. 304) aus dem Zylindermantel
entnommen und in den Mitteltunnel am Wagen-
boden gefiihrt wird, von welchem sie durch zwei
Schlitze in den Schlauchleitungen der Windschutz-
scheibendiisen in den Fahrgastraum stromt.

Seite 203
» 203
» 203
» 205
» 205

Zur Ein- und Ausschaltung sowie zur Regelung
der Heizung dient eine Drosselklappe im Innern

"des Tunnels, die durch Rechtsdrehen eines Hand-

hebels verstellt wird.

Auf Sonderwunsch kann die Heizungsanlage mit
einem zusitzlichen Heizkdrper versehen werden.

Dieser besteht aus einer rohrfdrmigen Ummante-
lung des vorderen Auspuffrohrs, die mit dem Zylin-
dermantel bzw. dem Warmluftrohr der Heizung
verbunden ist, wodurch die Erwdrmung der Heizluit
verstarkt wird (siehe Abb. 307).

Heizungsanlage priifen.

Stellhebel, seine Feder und Scharnier der Dros-
selklappe priifen; eventuelle Beschidigungen re-
parieren oder Ersatz der betroffenen Teile vor-
nehmen.

Leitung zum Mitteltunnel sowie untere und obere
Gummimuffe kontrollieren und, falls sie beschadigt
sind, entsprechend ersetzen.

ETRIEBESCHALTHEBEL

NGSSTELLHEBEL

Abb. 306 - Bedienungsgriffe auf dem Mitteltunnel.
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Abb. 307 - Schema der Heizungs- und Entfrostungsaniage mit zusitzlichem Heizkérper (letzterer wird nur auf Wunsch mitgeliefert).

1. Thermostat zur Steuerung der Regelklappe (2) am Luftablass. - 2. Regelklappe zur Drosselung der Kuhliuft-Ablass6éffnung, - 3. Zusétz-
licher Heizkorper. - 4. Stellhebel zur Einschaltung und Regelung der Heizung. - 5. Warmluft-Austrittsschlitze. - 6. Drosselklappen-Dreh-
kndpfe zur Leitung von Warmluft gegen die Windschutzscheibe. - 7. Warmiuftdiisen der Windschutzscheibe.
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Entfrostung der Windschutzscheibe.

Aus einem Verteiler vorne am Mitteltunnel gehen
zwei Schlauchleitungen aus, in welchen sich je eine
Drosselklappe zur Regelung der Warmluftmenge
befindet. Durch genannte Schlauchleitungen wird
die Warmluft zu zwei am Instrumentenbrett parallel

zur Windschutzscheibe angeordneten Entfrosterdii-
sen gefiihrt.

Durch zweckmissige Betitigung der Stellkmopfe
genannter Drosselklappen (siehe 5, Abb. 304), wird
die Windschutzscheibe durch die Warmluft beschlag-
frei erhalten und ferner die Eisbildung an der
Scheibe selbst vermieden.

ANZUGSMOMENTE
ZUSAMMENFASSENDE TABELLE FUR DIE MUTTERN UND SCHRAUBEN

DES FAHRGESTELLS

Zeichnungs- | | ; Anzugs-
TEIL , od. " Gewinde | Werkstoff . drehmoment
Normteil-Nx.i i mmkg
|
; . R 50 Cdt
Mutter fiir Hauptwelle 1/08019/11 14 MC(x1) =~ ‘wenme 2500—3500
' 14CN5 Cmt5
R 50 Cdt
Mutter fiir Vorgelegewelle 1/07934/11 |14 MB (x1,5) Welle . 4000—8000
‘ . 14CN5Cmt§5 |
Schraube fiir Tellerrad . . . 145145 ovix 41,25 R100 . 3200
. 891596 ‘
R 50 Cdt
Mutter zur Befestigung der Rollenlagerge- o :
hduse des Ausgleichgetriebes . . 1/61008/11 (8MA (x1,28) Stiftschr. 1800
R 50 Cdt !
v s : R 80 Cadt
Mutter fiir Stiftschrauben des Getriebe- und ;
Kupplungsgehiuses . . . 1/21647/11 ; 10x1,25M Stiftschr. 3800
’ R 50 Cdt
Mutter zur Befestigung des Kupplungsge— | . R 50 Cdt
hiuses am Motor . . . . 1/61008/11 8 MA (x1,25) m 2500—3000
Mutter fiir Lagerbdcke der vorderen Blatt- R %0 cat 4000
feder | 1/21647/11 | 10x1,25M | Schraube
; C2l R
. ? 0 Cat
Mutter zur Befestigung des Achsschenkel- RS
trigers am vorderen Querlenker g 1/25748/11 | 10x1,25M | Schraube 8500—6000
§ i R 80 Cdt
Mutter zur Befestigung des Bremstrigers : i R B0 Cdt
am Achsschenkel . . . . . . g 1/61008/11 | 8MA (x1,28) |~ 200
| (Folgt)
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Zusammenfassende Tabelle fiir die Muttern und Schrauben des Fahrgestells (Folge).

1/25747/11 | 12 MB (x1.5)

R 80 Cdt

Zelchnungs— : Anzugs-
TEIL ; od. ; Gewinde Werkstoff drehmoment
| Normteil-Nr.’ mmkg
1 R S e e T
Mutt Befesti der Blattfeder a | ‘ RSOCdt
utter zur Befestigung der Blattfeder am | 1 :
Achsschenkeltrager . . . i 1/2574511 3 10x 1,28 M Schraube 4000
! R 80 Cdt
Mutt Befesti der Querlenk - R 50 Cat -
utter zur Befestigung der Querlenker- = o et
achse an der Karosserie i 1/2164711 | 10x1,25M Schraube 4000
g | C 21 R
: E R 80 -
Mutter am Achsschenkel fiir Vorderrad- 980498 ‘1 4 MB (x1,5 ‘ ‘ 3000
lager 4042887 (x1,5)  Achsschenkel (qiohe s, 141)
i i 38 NCD 4 Bon !
| . C3BR e
Radbolzen ‘ 990166 ! 10 MA (x1,5) Bon Cdt 45005500
i | e v
Mutter fiir Lagerbolzen der hint L& E i R 50 Cat
Ter?lie?r gerbotacn dex nleren MEmEST | 1jgsrarii1 12 MB (1, 5) Bolzen 6000—7000
§ ¢ R 80 Cdt
Schraube fiir Lagerbock der hinteren Lings- 832632 | 10x1,25M R 80 4000—5000
lenker . . . . ‘ f
- i R 5O Cdt_‘ -
Mutter fiir Lagerﬂansch und Bremstriager 1/21647/11 | 10x 1,26 M — ot __ 6000
der Hinterrdder : | Schraube R 80 :
i
M Bef des Kuppl k | R %
utter zur Befestigung des Kupplungsstiicks 1/07246/20 18 MB (x1,8) T .
/ } , Welle (siehe S. 186)
an der Hinterachswelle . .. SR 38 NCD 4 Bon
Schraube zur Befestigung d?r Mitnehmer- | 1/60446/21 lSMA (x1,25) R 80 Cdt 2800
flanschen am Kupplungsstiick . . | ' ;
| | R 50 Cdt
Mutter fiir Lenkrad . | 743601 18 MB (x1,5) Schraube . 4000—5000
| C 12 Rohr
M Bef des Lenkgeh " R 50 Gt |
utter zur Befestigung des Lenkgehduses ; / ; 00—2500
und des Lagerbocks fiir Zwischenhebel . 1/61041/11 8 MA (x1,25) Schraube 20 50
‘ 3 R 80 Cdt
i R
}‘ ’ R B0 Cdt
Mutter zur Befestigung des Lenkstockhebels ' 1/25748/11 l 14 MB (x1,8){  Segment 10000—11000
5 f 19CNB8Cmt3
a : R 50 Cdt
Mutter fiir Kugelgelenke des Lenkgestinges [ 1/28756/11 10x 1,28 M Bolzen 2500—3000
' R 100 Bon
| | R 50 Cdt
Mutter fiir Drehbolzen des Zwischenhebels i Bolzen 5500—6000

|
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BATTERIE

HAUPTMERKMALE . . . . ... ... ... . .. ..... o Seite 208
BATTERIE PRUFEN UND INSTANDHALTEN . . . . . . . . . . . . . . . ... ... .. » 208
FREMDAUFLADUNG DER BATTERIE . . . . . . . . oy
Hauptmerkmale.

Die technischen Kennwerte der Batterie des Mod.
« Neuer 500 » sind folgende:

— Spannung . . . . . . . . ... 12V
— Kaparzitidt (bei 20h Entladezeit) . . 32 Ah
—Ldnge . . . . . . . . . . . .. 235mm
~— Breite . . . . . . . . ... 133 »
— Hhe . . . . .. .. ... .. 198
— Gewicht (mit Sdure) .. . . . .ca.13,8kg

Die Batterie ist rechts in der vorderen Haube,
vor dem Kraftstofftank untergebracht (Abb. 308).

Die Polbriicken sind in einer Vergussmasse ein-
gebettet. Durch diese konstruktive Losung wird
eine bessere Isolierung nach aussen gewdhrleistet,
das Entstehen von Kriechstromen zwischen den
Polbriicken und gegen die Masse weitgehend aus-
geschlossen und die Korrosion der Polbriicken
selbst vermieden.

Abb. 309 - Losen der Batterieklemmen mit dem Werkzeug
A. 68002,

Batterie prifen und instandhalten.

1. - Zugang zur Batterie.

Den vorderen Haubendeckel aufklappen und
beide Muttern der Spannbolzen 1losen.

2. - Reinigung.

PLUSLEITUNG DES

;, ANLASSERS Die Batterie muss immer sauber und trocken
- . sein, vor allem an ihrer Oberseite.

i Zur Reinigung eine Biirste mit harten Borsten

LEITUNG ZUM IS  verwenden und vermeiden, dass Fremdkérper oder

/@B ZUNDSCHALTER, Staub ins Innere der Zellen gelangen.

Es ist zu priifen, ob in der die einzelnen Zellen
verschliessenden Vergussmasse keine Spriinge
entstanden sind (was Sdureverluste zur Folge hitte).
Jeder Fliissigkeitsverlust ist zu beseitigen, weil die
Sdure an den mit ihr in Berithrung kommenden
Materialien stets Korrosionen hervorruft. Sollten
schon Verluste vorgekommen und Korrosionen ver-
ursacht worden sein, sind die noch verwendbaren
Teile zu reinigen und mit sdurebestindigem Lack
neu zu iiberziehen; im andern Fall neue Teile ein-
Abb, 308 - Unterbringung der Batterie. bauen.
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3. - Kontrolle, Behandlung und Einfetten der Bat-
terieklemmen.

Zum Losen und Anziehen der Muttern der Bat-
terieklemmen diirfen immer nur die passenden
Spezialschliissel (nie Zangen) verwendet werden.

Es darf nie auf die Batterieklemmen geschla-
gen werden, um ihre Anbringung oder das Ldsen
von den Polkdpfen zu erleichtern.

Man darf sich nie des Kabels bedienen, um damit
die Drehung der Batterieklemmen zur Abldsung
vom Polkopf zu versuchen ; dazu dient das Werkzeug
A. 68002 (Akb. 309). Ein solches Verfahren kdnnte
Spriinge im Hartgummideckel der Zelle oder auch
die Abtrennung des Polkopfes verursachen und
damit dem Elektrolyten Wege zum Austritt schaffen
mit den oben beschriebenen Folgen.

Durch Sdure zerfressene Batterieklemmen oder
Kabel miissen ersetzt werden.

Die Korrosion vermindert den Durchflussquer-
schnitt eines Leiters mit der Folge einer Erhdhung
seines ohmschen Widerstandes, was eine betricht-
liche Spannungsverminderung an den Klemmen
des Anlassers verursacht, mit der Folge geringerer
Leistung und einer Herabsetzung des Anlassver-
mogens.

Zur Reinigung der Batterieklemmen und der
Polképfe verwende man das Werkzeug A. 68002
(Abb. 310 v. 311) :

Die gut gereinigten Batterieklemmen und Pol-
kopfe werden mit einer Schicht reinen und zihen
Batterieklemmenvaselins iiberzogen, um sie vor Kor-
rosionen zu schiitzen. Mit besonderer Sorgfalt sind
die unteren Teile der Polkdpfe und der Batterie-
klemmen einzufetten, weil dort das Vorhandensein
von Sdure wahrscheinlicher ist.

Die Verwendung von Schmierfett ist zu vermei-
den, weil es auf den Elektrolyten reagiert, der
infolge der normalen Gasentwicklung in Form von
kleinsten Tropfen durch die Stépsel austritt und so
Salze (griine oder blaue) bildet. Da diese leitend
sind, lassen sie Kriechstrome zwischen den Zellen
entstehen und férdern Korrosionen der Polkdpfe,
Batterieklemmen und Verbindungen.

Wenn das verwendete Vaselin nicht rein ist, treten
die gleichen Mangel wie beim Fett auf; wenn es
nicht zahfliissig ist, wird es mit der Wirme zu sehr
dinnfliissig, es fliesst auf den Zellendeckel und
erweicht dann die Vergussmasse der Zellen. Auf
keinen Fall zu viel Vaselin verwenden: ein gleich-
massiges Bedecken der Batterieklemmmen und vor
allem ihres unteren Teils wird geniigen. Nach der
Reinigung und dem Einfetten mit Vaselin werden
die Batterieklemmen gut an den Polkdpfen befestigt
um den Kontaktwiderstand zu vermindern.

4. - §§urestand.

Beim Betrieb ist das Wasser der einzige Be-
standteil des Elektrolyten, der sich durch Verdamp-
fen verbraucht: immer und ausschliesslich nur
destilliertes Wasser nachgiessen, nie Siure!

WERKZEUG A. 68002

Abb. 310 - Reinigung der Batterieklemmen mit dem Werkzeug
A. 68002.

Die Hohe des Saurestandes muss stets iiber dem
Rand der Separatoren gehalten werden, wobei
allerdings eine gewisse Grenze nicht iiberschritten
werden darf. Das destillierte Wasser muss in
gewissen Zeitabstdnden nachgefiillt werden, damit
die Separatoren nie unbedeckt bleiben.

ANMERKUNG - Das Nachfiillen von destilliertem
Wasser in die sechs Zellen ist mit dem selbst-
regelnden Einfillgerdat A. 13021 (Abb. 312) vorzu-
nehmen.

MINUSPOL

Abb. 311 - Reinigung der Polkdpfe mit dem Werkzeug A. 68002,
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Das Nachfiillen des destillierten Wassers muss
immer bei kalter Batterie (20° C) geschehen, bis
zum Erreichen folgenden Standes iiber dem Rand
der Separatoren:

— 5 mm bei voll aufgeladener Batterie;
— 3 mm bei normalem Ladezustand.

Bei normalen Betriebsbedingungen schwankt der
Ladezustand zwischen 2/3 (Dichte 1,23) und 3/4
(Dichte 1,28) der vollen Aufladung. Da der Siure-
stand mit der Erhohung der Temperatur und mit
dem Anwachsen des Ladezustandes betrichtlich
steigt, kann es vorkommen, dass bei einer Batterie,
deren Saurestand unter normalen Betriebsbedin-
gungen auf den einer vollstindig geladenen Bat-
terie gebracht wurde, der Elektrolyt (namentlich
bei langen Fahrten und daher volliger Aufladung
und Erwdrmung der Batterie) bis zum unteren
Rand der Liiftldcher steigt und sogar iiberlduft.

Abb. 31277 Ergdnzung des Siurestandes in den einzelnen
Zellen durch Nachfilllung von destilliertem Wasser durch den
selbstregulierenden Stutzen A. 13021.

Zur Kontrolle des Siurestandes ist die Verwen-
dung eines Glasrohrchens von 5-8 mm Durchmesser
vorteilhaft. Man fithrt das R8hrchen in die Batterie
ein, bis es auf den Separatoren aufliegt: dann wird
das obere Ende mit dem Finger zugehalten, das
Clasréhrchen herausgenommen und so die Hohe
des Fliissigkeitsstandes iiber den Separatoren er-
mittelt. An Hand von eigens am unteren Ende des
Rohrchens angebrachten Strichmarkierungen ist es
leicht, die Kontrolle des Siurestandes durchzufiihren.

Der Sdurestand muss immer nach 1500 Fahrkilo-
metern oder, wenn der Wagen nicht gefahren

wird, alle 14 Tage nachgepriift werden. Wenn
der Wagen auf lingere Zeit stillgelegt wird, muss
eine besondere Wartung der Batterie (Aufladen
usw.) vorgenommen werden und innerhalb dieser
Wartung ist auch destilliertes Wasser nachzufiillen.
Sollte bemerkt werden, dass eine der Zellen
einen auffallend niedrigeren Stand als die anderen
hat, ist es wahrscheinlich, dass der Verlust von
einem Sprung des Zellengehduses herriithrt: in
diesem Fall ist eine Kontrolle durchzufiithren.

5. - Kontrolle des Ladezustandes.

Um den Ladezustand der Batterie festzustellen,
muss die Sduredichte gemessen werden. Nie den
Batteriezellenpriifer (Voltmeter) zur Schnellentla-
dung anwenden. Durch eine Schnellentladung wird
die gepriifte Zelle beschiddigt und ein nicht un-
beachtlicher Energieverbrauch verursacht.

Die Sauredichte hingt, wie aus der folgenden
Tabelle ersichtlich ist, vom Ladezustand der Bat-
terie ab.

Dichte Ladezustand der Batterie
1,28 . 1009,
1,28 5%,
1,22 f 509,
1,19 | 259,
1,16 ' fast entladen
L1 vollstdndig entladen

ANMERKUNG - Bei der Messung muss ein Ab-
tropfen des Saurehebers vermieden werden, weil
der Elektrolyt (der Schwefelsiure enthilt) Zerfres-

" sungen, Kriechstrome usw. verursacht.

Der Ladezustand wird mit dem Siduremesser
C. 852 gemessen. Die Dichte wird an der Tauch-
grenze des Sduremessers abgelesen, indem man
die Spritze senkrecht hilt und priift, ob der Siu-
remesser frei auf dem Elektrolyten schwimmt.
Nach dem Ablesen wird die Fliissigkeit in die
Zelle zuriickgegeben, der sie eninommen wurde.

Um den Ladezustand der Batterie genan zu er-
mitteln, darf die Dichte in folgenden Fillen nicht
gemessen werden:

5.1. Wenn der Sdurestand nicht den Vor-
schriften entspricht.

5.2. Bei zu warmer oder zu kalter Sdure. Die
Temperatur muss 20°-4-5¢ C betragen.

5.3. Sofort nach dem Auffiillen mit destilliertem
Wasser. Die gleichmissige Verteilung der Sdure
im Elektrolyten muss abgewartet werden; wenn die
Batterie entladen ist, konnen dazu einige Stunden
nétig sein.
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5.4. Sofort nach mehreren Anlassversuchen.
Auch hier muss eine gleichmassige Verteilung der
Sdure abgewartet werden.

5.5. Bel siedendem Elektrolyten. Vor dem Ab-
lesen muss abgewartet werden, bis alle in den
Sdureheber mit dem Elektrolyten eingetretenen
Bldschen an die Oberfliche gestiegen sind.

Wenn sich:

~— hoéhere Unterschiede in der Dichte als 0,02
zwischen den Zellen der gleichen Batterie,

— iiberméssig hohe Dichte: 1,30,
— sehr niedrige Dichte: 1,22,

und gleichzeitig eine Ueberwdrmung (mehr als
100 iiber der Temperatur der Umgebung) heraus-
stellen, wende man sich an den Kundendienst der
Firma, die die Batterie geliefert hat.

Wenn der Wagen fiir lange Zeit abgestellt wird,
nimmt man jeden Monat ein Aufladen der Batterie
vor.

Man lddt mit niedriger Stromstirke (hochstens
4 A), bis ein lebhaftes Sieden in allen Zellen statt-
findet.

Bei den FIAT-Fahrzeugen, die mit einer Regler-
gruppe ausgestattet sind, bedarf die Batterie keiner
periodischen Aufladung wiahrend des Betriebes,
weil die Aufladeanlage im Fahrzeug geniigt, um
sie im Betriebszustand zu halten.

Eine Erschopfung der Batterie wihrend des
Betriebes (ausgenommen natiirlich lange Ruhepau-
sen des Wagens, in denen die Batterie eine Selbst-
entladung erleidet), ist daher auf eingetretene
Storungen zuriickzufiihren, die folgende sein kénnen:

5.6. ‘Mangelhafter Betrieb der Aufladeanlage
(Lichtmaschine-Regler). - Kontrollen, Fehlersuche
und Uberholung der Lichtmaschine und des Reg-
lers laut Anweisungen in den nachfolgenden Ab-
schnitten vornehmen.

5.7. Kriechstréme durch Defekte an den Isolie-
rungen der elektrischen Anlage im Wagen. - Dies
ist ein haufig vorkommender Fall, namentlich wenn
an der Anlage herumgebastelt wird, um neue
Verbraucher anzubringen (Spezialhdrner, Nebel-
scheinwerfer usw.), weil hierbei leicht Fehler beim
Isolieren gemacht werden.

Wenn ein Megaohmmeter zur Verfiigung steht,
ist die Kontrolle leicht auszufithren; das Instrument
wird bei vollkommen ausgeschalteten Verbrauchern
zwischen die von der Batterie geldste Plusklemme
und die Masse geschaltet. Auch bei unsicheren
Untersuchungsbedingungen (nasser Wagen usw.)
darf man keinen niedrigeren Isolationswiderstand
als 10.000 € haben.

Eine rasche Kontrolle kann mittels eines Mil-
liamperemeters durchgefiihrt werden; es wird .ge-
niigen, ihn in Serie zwischen Batterieklemme und
Polkopf zu schalten: der Strom soll, unter Ausschluss
sdmtlicher Verbraucher, 1 mA nicht iibersteigen.

5.8. Einbau zusdatzlicher Verbraucher auf Ver-
anlassung des Benutzers. - Es besteht ein gewisser
Ueberschuss in der Leistung der Ladeanlage, so
dass zusdtzliche Verbraucher zugelassen werden
kénnen, allerdings nicht iiber eine gewisse Grenze
hinaus.

5.9. Verwendung des Wagens zu Kurzfahrten
mit oftmaligem Halten und dauerdem Fahren im
4. Gang bei sehr niedriger Geschwindigkeit. - In
diesem Falle entlddt sich die Bafterie durch hdu-
figen Gebrauch des Anlassers sehr rasch und
die Lichtmaschine erzeugt, infolge ihrer niedrigen
Drehzahl, keinen Strom oder entwickelt nur einen
Teil der Leistung, fiir die sie vorgesehen ist.

Es ist dem Beniitzer anzuraten, die kleineren
Génge einzuschalten, wenn er mit geringer Ge-
schwindigkeit fahren will, um so die Lichtmaschine
auf der normalen Tourenzahl fiir die Wiederauf-
ladung zu halten.

5.10. Schwefelablagerungen in der Batterie mit
kurzgeschlossenen oder unterbrochenen Zellen.

ANMERKUNG - Vor dem Anbringen bzw. Loslosen
der Pluspolklemme, Minuskabel (am Fahrgestell
geerdet) von der Batterie abklemmen!

Fremdladung der Batterie.

Man beachte, dass das Wiederaufladen mit La-
deeinrichtungen (Gleichrichter, Stromerzeugungs-
aggregate) nur im Falle einer langen Stillegung
des Wagens oder ungewdhnlicher Betriebsbedin-
gungen nétig sein wird; diese Fille sind unter
den Punkten 5.6, 5.7, 5.8 und 5.9 aufgefiihrt.

Bei der Fremdladung folgende Vorschriften
beachten:

a) Die aus dem Wagen herausgenommene
Batterie zundchst sorgféltig reinigen;

b) Sdurestand kontrollieren;

c) wihrend der Aufladung Ladezustand oft mit
dem Dichtemesser priifen;

d) aufgeladene Batterie vor dem Einbau in
den Wagen erneut reinigen.
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FIAT- LICHTMASCHINE DSV 90/12/16;3 S
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Abb. 313 - Langsschnitt.

SCHNITT C-C

SCHNITT B-B

Abb. 314 - Schnitt der Lichtmaschine durch Abb. 315 - Kollektorlager. Man sieht die tan-
Anker und Polschuhe. gential angeordneten Biirstenhalter.
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Hauptmerkmale.

Die Lichtmaschine des Mod. «Neuer 500» ist der

Ausfihrung DSV 90/12/16/3S mit folgenden
Kennwerten:
— Nennspannung e 12V
~ Maximale Dauerstromabgabe (durch
die Reglergruppe begrenzt) 16 A
— Hochste kurzzeitige Stromabgabe 22 A
— Maximale Dauerleistung 230 W
— Kurzzeitige Hééhstleistung 320 W
— Einschaltdrehzahl * 4 1710-1860 U/min
(12 'V bei 20° C) ## ) 1710-1780  »

— Drehzahl zum Erreichen des maxi-
malen Dauerstroms (16 A bei 20° C)
* | 2550-2800 »
** ) 2BB0-2700 »
— Drehzahl zum Erreichen der hoch-
sten Stromabgabe (22 A bei 20° C) 30580-3200 »

— Hoéchstdrehzahl (Dauerbetrieb) 9000 »
— Drehsinn (Kollektorseite) rechtsdrehend
— 2 Pole mit Nebenschlusserregung

— Reglergruppe weggebaut (FIAT GN 1/12/16)

~— Untersetzung (bei neuem Keilriemen)

Motor/Lichtmaschine 1,74

* Dieser Wert gilt fiir Lichtmaschinen, bei welchen die Zacken

der Ankerscheiben 4,4 mm breit sind (frithere Ausfithrung).

**Dieser Wert gilt fiir Lichtmaschinen, bei welchen die Zacken
der Ankerscheiben 5 mm breit sind.

Zur Ankerlagerung dienen zwei Kugellager.

Das Kugellager an der Geblidseseite ist in die
Lagerflansch eingepresst und sein Aussenring von
zwei an der Lagerflansch selbst angeschraubten
Haltern gesichert.

Die Lauffliche des Innenrings, zur Aufnahme der
Ankerwelle, weist einen Gleitsitz auf; durch den
vom Geblédserad (das an der Ankerwelle durch eine
selbstsichernde Mutter befestigt ist) erzeugten Axial-

Abb. 316 - FIAT-Lichtmaschine DSV 90/12/16/3 S.

druck wird aber beim Betrieb eine feste Verbindung
genannten Innenrings mit der Ankerwelle herbei-
gefiihrt, wobei dieser Druck von der Anlauffliche
der Welle iiber eine Abstandbiichse aufgenommen
wird.

" Das Kugellager an der Kollektorseite hat einen
Gleitsitz sowohl in der Lagerflansch wie auch auf
der Ankerwelle.

Um zu vermeiden, dass der Aussenring dieses
Lagers (der von den Dichiringen infolge ihrer
Reibungswirkung mitgedreht werden koénnte) von
seiner richtigen Einbaustellung verdreht wird, ist
er durch einen Halter derart an der Lagerflansch
gesichert, dass er keine Verdrehung aber den-
noch eine gewisse Axialverschiebung erfahren
kann.

Genannter Halter besteht aus zwei Klemmstiicken,
die durch eine Schraube mit Mutter und Federring
befestigt sind.

Die Befestigungsschraube ist durch eine Durch-
gangsbohrung der Lagerflansch gefiihrt.

Die Klemmstlicke greifen den Aussenring des
Kugellagers an seinem &usseren Rand, und die
Schraube verhindert eine Verdrehung der Klemm-
stiicke und somit des Lagerrings.

Wie gesagt, kann das Kugellager jedoch eine
gewisse Axialverschiebung erfahren, um die Bauto-
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Abb. 317 - Kollektorlager der Lichtmaschine DSV 90/12/16/3S.
Die Biirstenhalter sind tangential angeordnet.

leranzen des Laufers und Stdnders sowie die Wir-
meausdehnungen der Ankerwelle auszugleichen.

Zwischen Innenring und Ankerwelle entsteht in-
folge des vom Geblaserad (das an der Ankerwelle
durch eine selbstsichernde Mutter befestigt ist)
erzeugten Drucks, welcher von einer Anlauffliche
der Welle aufgenommen wird, eine kraftschliissige
Verbindung.

Die Lagerflanschen sind am Polgehiuse durch
zwei durchgehende Spannbolzen befestigt.

Die Biirstenhalter am Kollektorlager sind «tan-
gential » angeordnet (Abb. 317).

Der Vorteil dieser konstruktiven Ldsung, im-

Vergleich mit den « radial » angeordneten Biirsten-
haltern besteht darin, dass die Biirsten trotz der star-
ken Stosse und Schleuderwirkungen, die beim
Betrieb der Lichtmaschine auftreten, fester auf dem
Stromwender liegen. Ferner ergibt sich bei glei-
chem Biirstenquerschnitt eine grossere Auflage-
fliche der Biirsten selbst auf dem Stromwender.

Dadurch sind folgende Verbesserungen bedingt:

— Weitgehend verminderte Funkenbildung, ge-
ringerer Verschleiss und lingere Lebensdauer der
Biirsten.

— Geringere ﬁbertemperatur am Stromwender,
verminderte Kollektorabnutzung und lingere Le-
bensdauer des Kollektors selbst.

51
Abb. 318 - Schaltbild der Lichtmaschine am Motor.

u||"|

— Verminderter Erregungsstrom der Lichtma-
schine und folglich grdssere Dauerhaftigkeit der
Kontakte des Spannungsreglers und des Strombe-
grenzers.

Die Ankerwelle trigt an der Kollektorseite die
Riemenscheibe und am anderen Ende das Gebli-
serad, das auch fiir die innere Lichtmaschinen-
kilthlung sorgt. Die Luft tritt hierbei durch Schlitze
am Kollektorlager ein und entweicht durch das
hintere Lager.

Die Lichtmaschine besitzt folgende numerierten
Anschlussklemmen:

— Klemme « 51 » (mit der Plusbiirste verbunden):
sie ist am Kollektorlager unter Zwischenlegung einer
Isolierung befestigt. Achse der Schraubenklemme
senkrecht zur Lichtmaschinenachse.

— Klemme «67»: iiber einen isolierten Halter
am Polgehduse befestigt, ist diese Klemme mit einem
Kabelende der Feldwicklung verbunden.

Achse der Schraubenklemme senkrecht zur Licht-
maschinenachse.

Obige Anschlussklemmen sind mit den Klemmen
gleicher Nummer an der Reglergruppe zu ver-
binden.
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Abb. 319 - Leistungskurve (im warmen Zustand) der Licht-
maschine R 90-180/12-2500 Spec. (bis Motor-Nr. 056195) bei
konstanter 12-V-Spannung.

giri/min = U/min.

WICHTIG!

Wird die Klemme 67 der Lichtmaschine aus
Versehen mit der Kiemme 51 der Regler-
gruppe und folglich die Klemme 51 der Licht-
maschine mit der Klemme 67 der Regler-
gruppe verbunden, dann wird diese augen-
blicklich schwer beschiadigt.
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Arbeitsweise.

Wenn die mit ihrer Reglergruppe verbundene
Lichtmaschine in Drehung gesetzt wird, erzeugt sie
eine Spannung, die allmdhlich mit der Drehzahl
zunimmt; eine Stromabgabe wird aber erst dann
stattfinden, wenn die Kontakte des Riickstromschal-
ters geschlossen sein werden.

Dies geschieht, wenn die Abgabespannung der
Lichtmaschine einen Wert von 12,61-0,2V erreicht
hat. Somit fliesst der von der Lichtmaschine erzeugte
Strom zur Batterie und zu den Verbrauchern. Seine
Starke ist jeweils von dem Ladungszustand der
Batterie und der Leistungsaufnahme der eingeschal-
teten Verbraucher abhingig, und wird von der
Reglercharakteristik der beiden anderen Einheiten
der Gruppe, also des Spannungsreglers und des
Strombegrenzers, bestimmnt.

Wie im Abschnitt « Reglergruppe » ndher beschrie-
ben, ist die fiir diese Lichtmaschine vorgesehene
Reglergruppe FIAT GN 1/12/16 mit einem Strom-
begrenzer ausgeriistet, der ein auf Wirme an-
sprechendes Steuerglied umfasst.

Dank dieser konstruktiven Massnahme erreicht der
Begrenzungsstrom bei kalter Reglergruppe (also
bei Betriebsbeginn nach einer lingeren Betriebs-
pause) einen Wert, der hoher als die maximale
Dauerstromabgabe der Lichtmaschine ist. Es folgt
daraus, dass die Lichtmaschine dabei, und sofern
dies von den eingeschalteten Verbrauchern verlangt
wird, im Uberlastungsbereich arbeitet.

Diese Uberlastung wird aber von der Lichtma-
schine ohne schddliche Auswirkungen ertragen,
weil sie bei Betriebsbeginn noch nicht «thermisch
stabilisiert» ist, d.h. weil ihre Wicklungen noch
die Raumtemperatur haben.

Sobald die Reglergruppe und die Lichtmaschine
infolge der in ihren Wicklungen erzeugten Wirme
eine hohere Temperatur angenommen haben, sorgt
der Strombegrenzer (innerhalb 20 bis 30 Minuten)
fiir die Herabsetzung der Stromstirke auf einen
fiir den Dauerbetrieb tragbaren Wert. Dieser
Wert héngt auch von der Raumtemperatur ab und

stellt sich erst dann ein, wenn im Innern der Reg-
lergruppe die Betriebstemperatur erreicht wurde,
d.h. wenn sich die Reglergruppe «thermisch sta-
bilisiert » hat.

Schadliche Auswirkungen durch die Lichtmaschi-
neniiberlastung sind daher nicht zu befiirchten, da
die Uberlastung mit der Zunahme der Lichtma-
schinentemperatur abnimmt. )

Durch den anfinglichen Betrieb im Uberlastungs-
bereich wird eine schnellere Aufladung der Bat-
terie erzielt und zwar gerade dann, wenn ihr Lade-
zustand niedrig ist, so beispielsweise nach einem
schwierigen Kaltstart oder wdhrend ldngerer Stadt-
fahrten, durch welche ein oftmaliges Anlassen und
Anhalten bei kurzen Ladezeiten bedingt ist.

Wie bereits gesagt, dndert der durch die «ther-
misch stabilisierte » Reglergruppe begrenzte Strom-
wert je nach der Umgebungstemperatur, und zwar
derart, dass dieser Wert im Sommer kleiner ist
als im Winter.

Es wird dadurch erzielt, dass die sich innerhalb
der Lichtmaschine wihrend der warmen Jahreszeit
in Wirme umwandelnde Energie in niedrigeren
Grenzen gehalten wird, was fiir eine gleichmissi-
gere Lichtmaschinentemperatur in allen Jahreszei-
ten biirgt.

Die Energiebilanz der ganzen Anlage wird hier-
durch in keiner Weise beeintrichtig, da der durch-
schnittliche Energieverbrauch gerade im Sommer
niedriger ist. '

Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass
die Lichtmaschine nur mit der vorgesehenen Reg-
lergruppe in Betrieb genommen werden darf.

Bei den Lichtmaschinenpriifungen sowohl auf dem
Priifstand wie auch am Motor ist daher moglichst
zu vermeiden, die Klemme 67 und 51 direkt zu iiber-
briicken.

Die Lichtmaschine wiirde dadurch als einfacher

"Generator mit Nebenschlusserregung arbeiten und

ihre Spannung bei zunehmender Drehzahl iber-
mdssige Werte erreichen.

Die iibermissige Spannung wiirde dann einen zu
hohen Erregerstrom und damit eine Beschidigung
der Erregerwicklung zur Folge haben.

LICHTMASCHINE AUF DEM PRUFSTAND PRUFEN

Die Wirksamkeit der Lichtmaschine wird durch
Betriebspriifungen und die Kontrolle der elektri-
schen und mechanischen Kennwerte laut nachste-
henden Anweisungen untersucht.

Betriebskontrollen.

Zundchst simtliche dazu bendtigte Instrumente
und Gerdte vorbereiten und dann folgende, fiir
jede Kontrolle gegebene Richtlinien befolgen.

Betriebspriifung der Lichtmaschine als Motor (bei
200 C).

Das ist die erste und einfachste Betriebspriifung
der Lichtmaschine und wird auf Grund des in
Abb. 320 dargestellten Schaltschemas vorgenom-
men.

Die Lichtmaschine wird mit 12 V gespeist; der
bei dieser Spannung aufgenommene Strom soll
50,5 A messen und die Drehzahl 15004100 U/min
betragen.
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Abb. 320 - Schaltbild fiir die Betriebspriifung der Lichtma-
schine als Motor.

G. Lichtmaschine. - V. Voltmeter (Messbhereich bis 15 V). - A. Am-
péremeter (Messbereich bis 10 A). - B. Batterie, die bei einer Ent-
ladung von 5 A eine etwas hdhere Spannung als 12 V abgeben
kann. - R. Regelwiderstand (Rheostat), als Kohleplattenregler aus-
gebildet, Belastbarkeit 100 A, Regelbereich 0,2-20 Ohm.

Aufnahme der Leistungscharakteristik Ampére,Um-
drehungen bei standiger 12-V-Spannung und 20°C.

ANMERKUNG - Vor der Leistungskontrolle ist zu
priifen, ob sich die Auflagefliche der Biirsten auf
dem Kollektor schon durchgebildet hat.

Die Lichtmaschine wird auf den Priifstand ge-
nommen und mit einem Motor gekuppelt, dessen
Drehzahl stufenlos geregelt werden kann.

Die Verbindungen sind nach dem Schema in
Abb. 321 auszufithren.

Vor der eigentlichen Priifung lisst man die Licht-
maschine ohne Geblidse ungefdhr 30 Minuten lang
mit einer Drehzahl von 4500 U/min laufen; hierbei
soll iiber den regelbaren Widerstand eine Strom-
stirke von 50,5 A bei 14 V erzeugt werden. Dann
wird die Lichtmaschine abgestellt und die Verbin-
dung mit dem Belastungswiderstand geldst. Licht-
maschine wieder in Betrieb setzen und Dreéhzahl
allmahlich steigern, bis das Voltmeter die Spannung
von 12 V zeigt; diese Spannung konstant halten
und am Drehzahlmesser Lichtmaschinendrehzahl
ablesen.

67
51 @ '
) /2/
/ R

Abb. 321 - Schaltbild der Lichtmaschine zur Aufnahme der
Leistungscharakteristik (A/Umdrehungen) bei konstanter 12-V-
Spannung und 20° C,

G. Lichtmaschine. - V. Voltmeter (Messbereich bis 15 V). - A. Am-

péremeter (Messbereich bis 25 A). - R. Regelwiderstand (Rheostat),

als Kohleplattenregler ausgebildet, Belastbarkeit 100 A, Regel-
bereich 0,2-20 Ohm.

Der abgelesene Wert stellt die « Drehzahl des
Ladungsbeginns » bei 12V (Ausgangspunkt der
Kurve auf der Abszissenachse) dar.

Lichtmaschine abstellen und mit dem regelbaren
Belastungswiderstand erneut verbinden.

Lichtmaschine dann mit passend abgestuften und
jeweils konstant gehaltenen Drehzahlen laufen lassen,
Belastungswiderstand bei jeder Geschwindigkeit so
regeln, dass eine gleichbleibende Spannung von
12V erzeugt wird, und jedesmal den Wert des
abgegebenen Stromes ablesen. Jede Messtufe wird
einen Punkt der Kurve ergeben.

Man achte darauf, dass die Aufnahmen in sehr
kurzer Zeit ausgefiihrt werden miissen, da sich die
Kurve weit iiber die Nennleistung hinaus erstreckt
und jeder Betriebszustand, der die Nennleistung
iibersteigt, eine Ueberlastung hervorruft, die nicht
lange eingehalten werden kann, ohne dadurch die
Wicklungsisolierung durch iibermissige Tempera-
turerhdhung zu beschidigen.

Die sich durch die Messpunkte ergebende Kurve
soll innerhalb der Grenzen des auf dem Schaubild
in Abb. 322 angegebenen Bereichs liegen.
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Abb. 322 - Leistungskurve (im warmen Zustand) der Licht-
maschine DSV 90/12/16/3S (ab Motor-Nr. 056196) bei kon-
stanter 12-V-Spannung.

GIRI/MIN = Ujmin.

Kontrolle der Ohmschen Widerstande.

Der Ankerwiderstand bei 20° C muss 0,1454-0,01Q
betragen. Der Widerstand der Feldwicklung muss
bei 200C 8 o1 Q sein.

Die Priifung des Ohmschen Widerstandes der
Feldwicklung wird bei kompletter Lichtmaschine
dadurch ausgefiihrt, dass der Widerstand zwischen
Klemme 67 und Masse gemessen wird.

Die beste Priifsicherheit bietet die Volt-Ampére-
metrische Methode. Dabei wird eine geniigend
hohe Spannung angelegt und diese wie auch der
von der Wicklung aufgenommene Strom genau
gemessen. Das Verhiltnis zwischen der an’iegen-
den Spannung (in Volt) und dem aufgenommenen
Strom (in Ampére) ergibt den (in Ohm ausgedriick-

V=R.

ten) Widerstand, also: T
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Man kann auch mittels einer Widerstandsbriicke
messen, wenn diese wirksam und fiir Feinmessun-
gen geeignet ist.

Schwieriger ist die Feststellung des Ankerwider-
standes, schon wegen des geringen Wertes des
Widerstandes selbst; diese Priifung ist nur in ausser-
gewdhnlichen Fallen und auch dann nur anzuraten,
wenn entsprechende Gerdte zur Verfiigung stehen.

Man kann die Messung dadurch ausfiihren, dass
man zwei Kabel an die &dusseren Kopfteile von
zwel gegeniiberliegenden Lamellen anldtet. In die
Kabel wird dann eine Spannung von 2-2,5 V geleitet
und sowohl die Spannung als auch der aufgenom-
mene Strom genau gemessen. Der in Ohm aus-
gedriickte Widerstand ergibt sich aus dem Ver-

hiltnis zwischen der in Volt ausgedriickten Spannung
und dem Strom in Ampére.

Kontrolle der mechanischen Eigen-
schaften.

1. Der Druck der Federn auf nicht abgenutzte
Kohlebiirsten muss 0,60-0,72 kg betragen.

2. Die maximale Exzentrizitit des Kollektors darf
an der Cleitfliche 0,01 mm betragen.

3. Die Glimmerisolierung zwischen den Kollek-
torlamellen muss auf ihrer ganzen Breite und Lange
mindestens um 1 mm unter dem Lamellendurch-
messer stehen.

STORUNGEN AN DER LICHTMASCHINE

Fehler der Stromerzeugungsanlage des Wagens
kénnen entweder:

— nur in der Lichtmaschine oder

— nur im ibrigen Teil der Anlage vorhanden
sein.

Es ist daher erforderlich, zunidchst festzustellen,
wo die Storung eigentlich liegt, um nicht unniitz an
der Lichtmaschine zu hantieren, wenn der Fehler
dort nicht zu suchen ist, zumal die Stérung nach
dem Wiedereinbau der iiberholten Lichtmaschine
diese dann schwer beschiddigen kann.

Als Anhalt fiir die Fehlersuche kann zunichst
die Anzeige der Ladekontrollampe am Instrumen-
tenbrett dienen.

Folgende Fille kdonnen vorkommen:

1) Wenn man den Schliissel in das Ziindschloss
steckt und nach rechts auf Ziindstellung dreht,
leuchtet die rote Kontrollampe auf und nachdem
der Motor angelassen und seine Tourenzahl ent-
sprechend erhoht wurde, erlischt sie wieder.

Damit hat man den Beweis einer einwandfrei
funktionierenden Lichtmaschine.

2) Wenn man den Schliissel in das Ziindschloss
steckt und nach rechts auf Ziindstellung dreht, geht
die Kontrollampe an. Der Motor wird angelassen
und beschleunigt; dabei zeigt sich, dass die Leuchte
erst beim Erreichen einer sehr hohen Drehzahl
erlischt.

Damit ist bewiesen, dass der Fehler einer fol-
gender Ursachen zuzuschreiben ist:

2.1. Kurzschluss in den Windungen der Er-
regerwicklung.

2.2. Die Spule der Erregerwicklung hat Mas-
seschluss gegen das Gehduse oder es besteht
Verbindung zwischen den beiden Spulen infolge
Massekontakt zum Gehiuse.

2.3. Kurzschluss einer grosseren Anzahl der
Windungen der Ankerwicklung.

Diese Ursachen haben eine weitgehende Ver-
schiebung der Drehzahlen fiir Ladebeginn und
Hoéchstleistung zur Folge, wobei diese Drehzahlen
entsprechend dem Umfang des Kurzschlusses immer
héher werden.

Eine ganz besondere Bedeutung kommt den
beiden erstgenannten Fehlern zu, da sie nach
einer mehr oder weniger langen Zeitspanne die
Stromerzeugungsanlage ausser Betrieb setzen.

Diese Fehler verursachen ndmlich durch Ver-
minderung des Widerstandes der Feldwicklung
eine Steigerung des Erregerstroms.

Die Kontakte des «Spannungsreglers» unter-
brechen einen Strom, der im Vergleich zu dem
normalen einen grésseren Wert hat, und werden
deshalb rasch beschddigt.

Es wird deshalb angebracht sein, sofort nach
Feststellung dieser Stérungen an der Lichtmaschine
einzugreifen, weil sonst auch die Reglergruppe
beschddigt wird und ersetzt werden muss.

Sollte sich andererseits die Notwendigkeit des
Austausches der Reglergruppe wegen oxydierter
Kontakte ergeben, beschrinke man sich nicht darauf,
die Gruppe einfach auszutauschen, sondern kontrol-
liere die Lichtmaschine (Widerstand der Feld-
wicklung, Kurzschliisse in den Windungen oder
Masseschliisse der Spulen) und ersetze sie, wenn
sie beschadigt ist, sonst wiirde die Reglergruppe
erneut Schaden tragen.

2.4. Isolierende Schicht (aus Fett usw.) an den
Kontakten des Spannungsreglers oder des Strom-
begrenzers, wodurch der Kontaktwiderstand merk-
lich erhoht und der Erregerstrom vermindert wird.

Auch in diesem Falle werden Einschalt- und
Nenndrehzahl der Lichtmaschine nach oben ver-
schoben.
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3) Wenn man den Schliissel in das Ziindschloss
steckt und ihn auf Ziindstellung dreht, geht die rote
Kontrollampe an. Man ldsst den Motor laufen und
beschleunigt ihn auf eine bestimmte Drehzahl: die
Kontrollampe erlischt nicht.

Es ist eine Storung entstanden, die folgende
Ursachen haben kann:

3.1. Die Verbindung zwischen Klemme 67 der
Lichtmaschine und Klemme 67 der Reglergruppe
ist unterbrochen.

3.2. Die Kontakte des Spannungsreglers oder
des Strombegrenzers sind verschmutzt oder stark
oxydiert.

3.3. Die an die Klemmen 67 und 51 ange-
schlossenen inneren Verbindungen der Regler-
gruppe sind ausgelotet oder unterbrochen.

3.4. Die Verbindung mit der Klemme 51 der
Reglergruppe ist unterbrochen.

3.5. Die Feldwicklung ist unterbrochen.
3.6. Die Ankerwicklung hat Masseschluss.

3.7. Die Ankerwicklung ist in beiden inneren
Stromwegen unterbrochen.

3.8. Die Feldwicklung hat vollkommen Mas-
seschluss.

3.9. Die Kohlebiirsten sind verbraucht und
schleifen deswegen nicht mehr auf dem Kollektor
oder der Kollektor ist mit einem Isolierbelag (Fett,
Oxydierungen) iiberzogen.

3.10. Der Riickstromschalter schliesst nicht
(seine magnetisierende Nebenschlusswicklung kann
z. B.  unterbrochen sein).

In diesem Falle ergibt sich folgendes: die
Lichtmaschine erreicht bei einer gewissen Drehzahl
die Batteriespannung, wodurch die Kontrollampe
erlischt.

Bei weiter erhohter Drehzahl wachst die Span-
nung, da der Ladestromkreis unterbrochen ist, bis
zu dem fiir unbelasteten Spannungsregler vorge-
sehenen Wert (15 V), so dass die Kontrollampe
infolge des Spannungsunterschieds zwischen Licht-
maschine und Batterie wieder schwach aufleuchtet.

3.11. Obwoh! der Anker des Riickstromschal-
ters angezogen wird, ergibt sich zwischen den
Kontakten keine leitende Verbindung, weil die
Kontakte selbst stark oxydiert oder zu weit abge-
niitzt sind. Auch in diesem Falle ergeben sich die
gleichen Folgen wie im vorhergehenden Punkt.

4) Wenn man den Schliissel in das Ziindschloss
steckt und auf Ziindstellung dreht, leuchtet die Kon-
trollampe mnicht auf und bleibt ohne Licht auch
nachdem der Motor wie unter 1) in Betrieb gesetzat
wird.

Hierbei ist in erster Linie die Gliihlampe zu
kontrollieren (Ausglihen des Fadens, schlechter
Kontakt an der Fassung usw.).

Je nach Fall Lampe ersetzen oder ihre Fassung
instandsetzen und dann priifen, ob der Mangel
damit beseitigt wurde.

Solite die Gliihlampe jedoch intakt sein, wird
das Versagen verursacht durch:

4.1. Unterbrochene Verbindung zwischen
Klemme « 81» der Lichtmaschine und Klemme «81»
der Reglergruppe.

4.2. Unterbrochene Verbindung zwischen
Klemme « 81 » der Reglergruppe und Steckanschluss
der roten Kontrollampe im Messinstrument.

4.3. Innere Verbindungen im Messinstrument
zwischen roter Kontrollampe und Steckanschluss
« INTER » (Schalter) unterbrochen.

4.4. Unterbrochene Verbindung zwischen
Steckanschluss « INTER » (Schalter) des Messinstru-
ments und Steckanschluss «15/84» (Schalter) des
Schaltschlosses.

4.5. Innere Verbindungen des Schaltschlosses
unterbrochen.

4.6. Unterbrochene Verbindung zwischen
Steckanschluss « 30 » des Schaltschlosses und Steck-
anschluss « 30 » an der Sicherungsdose.

4.7. Unterbrochene Verbindung zwischen
Steckanschluss « 30 » der Sicherungsdose und Plus-
klemme der Batterie.

5) Wenn man den Schliissel in das Schaltschloss
einsteckt und die Ziindung einschaltet, geht die
rote Kontrolleuchte an.

Indem man den Motor anldsst und ihn auf eine
gewisse Drehzahl beschleunigt, geht das rote
Licht aus, um dann wieder schwach aufzuleuchten.

Dies ist kein Anzeichen fiir Mangel am Ladesy-
stem, sondern durch einen Fehler der Kontrollampe,
also deren niedriger Anfangsleuchtspannung, ver-
ursacht.

Wenn die Lichtmaschine einen starken Strom
liefert (Batterie entladen, Verbraucher eingeschal-
tet), entsteht an den Enden des Stromkreises ein
kleiner Potentialunterschied, der durch normale
Spannungsabfille im Stromkreis bedingt ist.

Falls die Anfangsleuchtspannung zu niedrig ist,
brennt der Gliihfaden schwach amn.

Um genannten Fehler zu beseitigen, muss die
Lampe durch eine andere mit einer Anfangsleucht-
spannung von 1,1-1,5 V ersetzt werden.

Eine solche Spannung kann leicht mit einem
geeigneten Potentiometer und einem Spannungs-
messer (Messbereich bis 2 V) kontrolliert werden.

ANMERKUNG - Wenn der oben erwdhnte Fall
vorliegt, ist folgendes nachzupriifen:

a) die Befestigung der Klemme «30» der

Reglergruppe;

b) die Steckanschliisse der Leitungen von der
Klemme «30» der Reglergruppe zum Anschiuss
« 30 » am Schaltschloss.
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Diese Priifungen sind wichtig, weil die Lockerung
der Klemmme «30» des Reglers oder die schlechte
Kontaktverbindung der elektrischen Stecker (ge-
schwichte Federkraft in der Steckbiichse) eine Erhé-

hung des Spannungsabfalles innerhalb des Strom-
kreises bewirken, wodurch die Kontrollampe auch
dann aufleuchtet, wenn sie noch kein Lichtzeichen
geben sollte.

HINWEISE ZUR ERLEICHTERUNG DER FEHLERSUCHE

Wenn sich der unter 2) angegebene Fehler her-
ausstellt, priife man die Lichtmaschine und unter-
suche, auf welche derin 2.1, 2.2 und 2.3 dargestellten
Unregelmaéssigkeiten die Stérung zuriickzufiihren ist.

Hierbei folgendes beachten:

1. - Die unter 2.1 und 2.2 erwdhnten Stdrungen
kénnen durch eine an der Erregerwicklung ausge-
fithrte Widerstandsmessung festgestellt werden ; der
richtige Widerstandswert betrigt laut Angabe im
Abschnitt « Kontrolle der Widerstinde » (s. Seite 216)
8 g3 Ohm.

Zur Messung Anschliisse des Messinstruments
mit Klemme 67 bzw. Masse verbinden (Abb. 323).

Wenn vorhanden, ist im Fall 2.1 die Verwen-
dung eines Kurzschlusspriifers, mdglichst mit hoher
Frequenz, noch sicherer; die Priifung ist jedoch
nur bei herausgenommener Erregerwicklung mog-
lich.

2. - Die unter 2.3 beschriebene Unregelmais-
sigkeit verursacht, ausser den unter 2) genannten
Stérungen, auch eine mangelhafte Kommutierung
an den Kollektorlamellen, die mit den kurzgeschlos-
senen Windungen verbunden sind.

Zu dem durch die Kommutierungsstérung her-
vorgerufenen Verschleiss der Kohlebiirsten kommt
noch eine Beschddigung der betroffenen Kollek-
torlamellen (Einbrennungen) hinzu, die dann den
Verschleiss der Kohlebiirsten merklich erhht.

Zum Ertasten von kurzgeschlossenen Windun-
gen innerhalb der Ankerwicklung kann man das
« Ankerpriifgerdt» (Abb. 324), mit dem die Priif-
stinde ausgeriistet sind, verwenden. Haben we-
niger als zwei Windungen Kurzschluss, wird dieser
infolge der beschrinkten Empfindlichkeit des Ge-
rites jedoch nicht mehr erfasst. Nachdem man den
Fehler an der Lichtmaschine gefunden hat, ist es
empfehlenswert, wie bereits im Punkt 2) vorher-
gehenden Abschnitts angedeutet wurde, auch die
Reglergruppe zu priifen. Hierbei nachfolgende
Anweisungen «Reglergruppe auf dem Priifstand prii-
fen» (s. Seite 233) beachten.

3. - Wenn die im Punkt 3) dargestellten Unre-
gelmidssigkeiten auftreten, ist zuerst die Regler-
gruppe zu priifen.

Sollte sie in Ordnung sein, werden bei der
Fehlersuche die unter 3.1, 3.4, 3.5, 3.6, 3.7, 3.8 und
3.9 erwahnten Teile der Reihe nach untersucht.

© POLGEHAUSE MIT
FELDWICKLUNG®

OHMMETER

Abb. 323 - Priifung der Erregerwicklung mit einem Ohmmeter.

4. - Tritt der im Absatz 4) dargestellte Fall ein,
liegt der Fehler nicht in der Lichtmaschine.
In solchen Fillen sind die in den einzelnen

Punkten besagten Abschnitts ndher angegebenen

Priifungen vorzunehmen.

KONTAKTE KONTROLLAMPE

UMSCHALTERHEBEL
AMPEREMETER

Abb. 324 - Ankerkontrolle auf dem Priifstand mit Hilfe des
Zweikontaki-Priifgerits.

Beim Ertasten einer unterbrochenen Windung geht die Ampere-
meteranzeige auf Null zurlck.
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MESSUHR

ANKER

. V-STUTZEN C. 730

Abb. 325 - Rundlaufpriifung des Koliektors.
Der hochstzuldssige Schlag betrdgt 0,01 mm.

8. - In der Lichtmaschine kénnen eine iiber-
massige Abniitzung der Kohlebiirsten und eine
Beschiddigung des Kollektors auftreten, die wah-
rend des Betriebes durch kein besonderes Anzei-
chen feststellbar sind, wenigstens so lange nicht,
bis der vollkommene Verschleiss der Kohlebiirsten
die Lichtmaschine ausser Betrieb setzt. Eine Unter-
suchung der inneren Teile der Lichtmaschine wird
aber die Fehlerquelle erkennen lassen, die eine
der folgenden sein kann:

a) lockere Kollektorlamellen infolge ungenii-
gender Pressung;

b) ungeeignete Kohlebiirsten;

¢) Kurzschluss einiger Windungen der Anker-
wicklung.

Der im Punkt a) angegebene Mangel ist auf
eine fehlerhafte Ausfithrung des Kollektors oder
ungeeignete konische Druckringe zuriickzufithren.
Die lockeren Lamellengruppen bewegen sich wih-

rend des Betriebes unter dem Einfluss der Fliehkraft
und des Erwdrmungs- und Kiihlungsprozesses und
springen an der Oberfliche des Kollektors vor. Es
folgt daraus eine mangelhafte Beriihrung der Biirsten
mit dem Kollektor (die Biirsten kdnnen wegen Trag-
heit den Oberflichenunregelmaissigkeiten des Kol-
lektors mnicht folgen) und somit eine iiberméssige
Funkenbildung; ausserdem werden die Kohlebiir-
sten wie von einem Friser stark abgeniitzt.

Dieser Fehler kann leicht unter Zuhilfenahme
einer Messuhr festgestellt werden (Abb. 325).

Anker abstiitzen und Taststift der Messuhr auf
die Kollektorberfliche, auf die sich die Kohlebiirsten
nicht stiitzen, anlegen. Dann Anker drehen und
die grossten Abweichungen und deren Lage er-
mitteln.

Die maximal zugelassene Exzentrizitdt betrdgt
0,01 mm.

Die unter b) verzeichnete Unregelmdissigkeit
verursacht eine Storung der Kommutierung und
daher einen fithlbaren Verschleiss der Kohlebiirsten
und des Kollektors.

Um diesen Fehler zu ermitteln, wird es genii-
gen, festzustellen, ob die vom FIAT-Ersatzteillager
gelieferten Normalbiirsten eingebaut wurden.

Obwohl die unter c) verzeichnete Unregelmis-
sigkeit, die im Kurzschluss einiger Windungen der
Ankerwicklung besteht, nicht durch eine besondere
Verdanderung der Drehzahlcharakteristik in Er-
scheinung tritt und sich deswegen in keiner ersicht-
lichen Weise widhrend des Betriebes zeigt, verur-
sacht sie jedoch eine Stérung der Kommutierung
und demszufolge eine Ortliche Beschadigung der
Lamellen. Es wird empfohlen, das Nachpriifen der
Windungen auf Kurzschluss mit einem Hochfrequenz-
priifer durchzufithren und einen Spannungsmesser
zwischen die Lamelle zu schalten.

Die Lebensdauer der Kohlebiirsten liegt bei
normalem Betrieb der Lichtmaschine zwischen 30000
und 50000 km.

Abb. 326 - Bestandteile der Lichtmaschine
DSV 90/12/16/3 S.

1. Polgeh&duse. - 2. Kollektorlager. - 3. Lager
an der Geblédseseite. - 4. Anker. - 5. Spann-
bolzen.
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REPARATUR DER LICHTMASCHINE

Fiir die Reparatur der Lichtmaschine sind fol-
gende, allgemeine Richtlinien zu beachten:

1) Die einzigen Instandsetzungsarbeiten, die in
den Werkstitten unseres Kundendienstes ausge-
filhrt werden diirfen, sind folgende:

— Nachdrehen des Kollektors;

— Reparaturen an Verbindungen der Feld-
wicklung, die in der Isolierung beschddigt, unter-
brochen oder ausgelétet sind.

2) Andere Midngel und Stdrungen sind durch
Ersatz des schadhaften Teils zu beseitigen.

Lichtmaschine zerlegen.

Selbtsichernde Mutter zur Befestigung der Rie-
menscheibe 18sen und diese abnehmen.

Selbstsichernde Mutter zur Befestigung des Ge-
bldaserads 16sen und dieses abmontieren.

Beide Scheibenfedern von der Ankerwelle ab-
nehmen. Muttern der Spannbolzen lésen und diese
herausziehen.

Lagerflansch an der Kollektorseite etwas nach
aussen abdriicken, wobei die Kohlebiirsten immer
noch auf dem Kollektor liegen sollen. Mit einem
geeigneten Werkzeug werden dann die Biirsten
vom Federdruck entlastet, indem die Federenden
so verstellt werden, dass sie seitlich an den Biirsten
anliegen.

Hierdurch bleiben die Kohlebiirsten in ihren
Haltern gesichert; beim Abnehmen der Lagerflansch
an der Kollektorseite werden sie daher nicht gegen
die Ankerwelle springen und somit gegen harte
Stosse und Absplitterungen bewahrt bleiben.

Beide Lagerflanschen, an der Kollektor- und Ge-
bliseseite, und dann auch den Anker abnehmen.

Die Lichtmaschine ist somit in ihre Hauptteile zer-
legt worden und zwar:

— Lager an der Kollektorseite;

— Anker;

— Polgehause;

— Lager an der Gebldseseite.

Beim Herausnehmen der Kugellager von den

Lagerflanschen und der Feldwicklung vom Ge-
hiuse, folgende Anweisungen beachten:

Lager an der Kollektorseite.

Mutter der Befestigungsschraube beider Klemm-
stiicke des Aussenrings des Kugellagers 16sen und
dann beide Klemmstiicke zusammen mit dem Kugel-
lager herausnehmen.

ANKER

KOLLEKTORSAGE
!

Abb. 327 - Vertiefung der Glimmernuten zwischen den La-
mellen durch die Kollektorsige.

Lager an der Geblaseseite.

Halteflanschen des Kugellagers, nach Lésen der
Befestigungsmuttern, zusammen mit den Dichtringen
abnehmen und dann Kugellager mit einem geeig-
neten Werkzeug abdriicken.

Polgehause.

Kabelschuh der Feldwicklung von der Klemme
«67» abklemmen und anderes Ende derselben
Wicklung von der Masse losen (hierbei ist der
Hohlniet aus Duraluminium, der den Kabelschuh
am Polgehduse befestigt, auszuschlagen). Die Feld-
wicklung ldsst sich dann durch Losen der dusseren
Befestigungsschrauben der Polschuhe heraus-
nehmen.

RHEOSTAT FUR &
BATTERIEEINSCHALTUNG

POLGEHAUSE MIT §
FELDWICKLUNG

Abb. 328 - Nachpriifung der Feldwickiung der Lichtmaschine
auf dem Priifstand.
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Kollektor nachdrehen.

Der Anker wird auf einer Drehbank eingespannt;
hierzu muss man sich eines geeigneten Spann-
futters bedienen, weil es nicht mdglich ist, die
Ankerwelle zwischen den Drehbankspitzen zu
spannen.

Das Nachdrehen ist mit grosster Sorgfalt aus-
zufithren, denn die Gleitfliche des Xollektors darf
keinen grosseren Schlag als 0,01 mm aufweisen
(Abb. 325).

Nach dem Nachdrehen des Kollektors wird der
Glimmer mit der Kollektorsige zweckmissig ver-
tieft (Abb. 327).

Feldwicklung unterbrochen, mit Kurz-
oder Masseschluss.

Eine Reparatur kommt nur dann in Frage, wenn
ausschliesslich die Anschliisse instandzusetzen sind.
Wenn genannte Mingel in den Windungen liegen,
ist eine neue Feldwicklung einzubauen.

Von einer Selbstanfertigung der Feldwicklung in
unseren Kundendienst-Werkstétten ist aus folgenden
Griinden abzuraten: genannte Wicklung besteht
aus einem Kupferdraht mit einer besonderen Iso-
lierung (Vinylazetat), dessen Wickeln, Loten, Tran-
ken usw. nur nach einem besonderen Arbeitsver-
fahren und mit Hilfe besonderer Einrichtungen
sachgemiss ausgefithrt werden kénnen.

Die Kontrolle der Feldwicklung ist gemiss
Abb. 328 vorzunehmen, wobei der vom Priifstand
gelieferte Strom beniitzt wird. Die erforderlichen
Messwerte werden von den Instrumenten des
Priifstands angezeigt.

Vor dem Einbau einer neuen Feldwicklung, ist
sie auf etwa 50° C zu erwirmen, damit sie etwas
biegsamer wird und miihelos angebracht werden
kann.

Die Befestigungsschrauben der Polschuhe sind
fest anzuziehen, um denselben Luftspalt wie vor
dem Ausbau zu erzielen.

Nach dem Wiedereinbau, Innendurchmesser zwi-
schen den Polschuhen nachpriifen, der 58,3-58,4 mm
betragen muss. Sollte sich ein anderer Durchmesser
ergeben, dann zeigt dies, dass der Einbau nicht
sachgemdss durchgefiihrt wurde. Polschuhe auf
keinen Fall aufreiben!

Ankerwicklung kurzgeschlossen, un-
terbrochen oder mit Masseschluss.

Liegt der Mangel in der Wicklung, dann darf
keine Reparatur (Ersatz einer oder mehrerer kurz-
geschlossenen, unterbrochenen Drahtspulen usw.)
vorgenommen werden. Die Wicklung besteht aus
einem Kupferdraht mit einem besonderen Isolier-
iiberzug (Vinylazetat), dessen Wickeln, Léten, Trin-

ken usw. nur in Werkstatten sachgemaiss ausgefiihrt
werden konnen, die iiber die erforderlichen Ein-
richtungen verfiigen.

Bei beschiddigter Ankerwicklung ist also der
ganze Anker zu ersetzen.

Kohlebiirsten ersetzen.

Ausschliesslich die vom FIAT-Ersatzteillager
gelieferten Biirsten verwenden, da nur diese eine
lange Lebensdauer und die Betriebssicherheit des
Kollektors, der ganzen Lichtmaschine und der
Reglergruppe gewéhrleisten.

Die Verwendung ungeeigneter Kohlebiirsten ver-
ursacht eine mangelhafte Kommutierung mit ra-
schem Verschleiss der Kollektorlamellen und der
Kohlebiirsten selbst, einem fithlbaren Spannungs-
abfall zwischen Kollektor und Kohlebiirsten und
einer merklichen Erhohung des Erregerstromes.

Bei solchen Arbeitsbedingungen fliesst durch die
Kontakte des Spannungsreglers und des Strombe-
grenzers im Regler ein Strom, dessen Stirke den
Normalwert bei weitem iiberschreitet.

Durch diesen Strom wird an den Reglerkon-
takten, besonders denen des Spannungsreglers, die
Erscheinung hervorgerufen, die als Krater- und Hok-
kerbildung bezeichnet wird und die darin besteht,
dass das Kontaktmetall von einem Kontakt zum an-
deren « wandert ».

Es konnen sich hierbei die zwei folgenden Fille
ergeben:

1) Die Materialversetzung zwischen den Kon-
takten schreitet so weit voran, dass sie den Wol-
framkontakt, an dem eine Vertiefung entstand,
durchléchert. Die Spitze, die sich auf dem anderen
Kontakt gebildet hat, wird dann die Unterlage des
durchlocherten Kontaktes beriihren.

Da die Unterlage aus Eisen besteht, verur-
sacht die Funkenbildung an der Beriithrungszone
augenblicklich eine o6rtliche Oxydation.

Die Folge ist, dass die beiden Kontakte keine
leitende Verbindung mehr eingehen und der Regler-
widerstand in den Erregerstromkreis der Licht-
maschine, die dann keinen Strom mehr liefern kann,
eingeschaltet bleibt.

2) Die Materialversetzung verschweisst die Kon-
takte. Unter diesen Umstdnden kann der Spannungs-
regler nicht mehr arbeiten und somit die Spannung
nicht mehr regeln, die dann auf iibergrosse Werte
ansteigt, so dass die Lichtmaschine, auch wenn
die Batterie den vollen Ladezustand erreicht hat,
itberhéhte Stromwerte erzeugt. Dadurch ergibt
sich eine ﬁbexladung der Batterie, die infolgedessen
rasch zerstdrt wird und nicht mehr wiederherge-
stellt werden kann.

Buch die Lebensdauer der Verbraucher, vor

allen Dingen der Clithlampen, wird dadurch her-
abgesetzt.
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Alles in allem verursacht die Verwendung
ungeeigneter Kohlebiirsten, ausser ihrem eigenen
frithzeitigen Verbrauch und einer raschen Abniitzung
des Kollektors, die Beschddigung des Reglers und
in einigen Fdllen die Beschddigung der Batterie
durch Ueberlastung.

Lichtmaschine tiberholen.

Unabhangig von der vorgenommenen Reparatur
ist jedesmal vor dem Zusammenbau der Lichtma-
schine folgendes auszufiihren:

a) Staub und insbesondere den Kohlenstaub der
Biirsten von samtlichen Teilen durch Pressluft ab-
blasen.

b) Biirstenhalter und Lagerflanschen mit einem
trockenen Lappen von dem mit Fett vermischten
Kohlenstaub reinigen.

¢) Kollektor mit einem trockenen Lappen rei-
nigen, wobei der Kohlenstaub zwischen den La-
mellen restlos zu entfernen ist.

Es wird dringend empiohlen, weder Schmirgel-
leinen oder -papier, noch eingefettete oder mit
Benzin und anderen Losungsmitteln getrankte Lappen
zu verwenden.

d) Kugellager mit FIAT-Fett Jota 3 schmieren.

e) Auflagedruck der Kohlebiirsten laut An-
weisungen im Abschnitt « Kontrolle der mechani-
schen Eigenschaften » priifen.

ANMERKUNG - Die Verwendung eines anderen
Schmierfetts zur Schmierung der Kugellager der
Lichtmaschine ist nicht gestattet.

Lichtmaschine zusammenbauen.

Hierzu sind in umgekehrter Reihenfolge die im
Abschnitt « Lichtmaschine zerlegen » enthaltenen Vor-
schriften sowie nachstehende Punkte zu beachten:

Die Mutter der Befestigungsschraube der Halter
fiir den Aussenring des Kugellagers an der Kollek-
torseite ist mit einem Drehmoment von 110 mmkg
anzuziehen.

Das Anzugsmoment der selbstsichernden Muttern
zur Befestigung der Riemenscheibe und des Ge-
blaserads muss 2000 mmkg betragen.

Nach dem Zusammenbau sind die Betriebsprii-
fungen vorzunehmen, die im Abschnitt « Lichtma-
schine auf dem Priifstand priifen» auf S. 215 be-
schrieben wurden.

Abb. 329 - Bestandteile der Lichtmaschine R 90-180/12-2500 Spec. (bis Motor-Nr. 056195).

1. Kiemme Nr. 51. - 2, Mutter zur Befestigung des Halters flir den Aussenring des Kugellagers. - 3. Lagerflansch an der Kollektorseite. -

4. Kohlebiirsten. - 5. Klemme Nr. 67. - 6. Polgeh&duse. - 7. Lagerflansch an der Gebldseseite. - 8. Schrauben und Muttern zur Befestigung

der Halter fiir das Kugellager, - 9. Befestigungsmutter der Riemenscheibe. - 10. Riemenscheibe. - 11. Spannbolzen mit Mutter. - 12. Anker.
13. Befestigungsmutter des Gebldserads.
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KENNWERTE DER LICHTMASCHINE

(Ausfithrung ab Motor-Nr. 056196)

Typ

Nennspannung

Maximale Dauerstromabgabe (durch den Regler begrenzt)
Hochste kurzzeitige Stromabgabe e
Maximale Dauerleistung

Kurzzeitige Hochstleistung

Einschaltdrehzahl (12 V bei 200 C) .

Drehzahl zum Erreichen des maximalen Dauerstromes bei Nennspannung
(16 A bei 20° C) .

Drehzahl zum Erreichen der hochsten Stromabgabe (22 A be1 200 C)

Hochstdrehzahl, dauernd . .. .

Drehsinn (Kollektorseite)

Pole R

Erregerwzcklu;ng ..

Reglergruppe, Weggebaut

Ubersetzungsverhiltnis (bei neuem Rlemen) Motor’Llchtmaschme

Inmendurchmesser zwischen den Polschuhen

Bestellnummer der Kohlebiirsten

Daten zur Priifstandkontrolle.

— Betriebspriifung als Motor (be1 200 C):
Spannung o Co
Stromaufnahme
Drehzahl . . . . . . . . . .. ...

— Aufnahme der Kennlinie A/U bei g1e1chble1bender Spannung (bel ZOOC)
Konstante Spannung ..
Drehzahl, fiir ca. 30 min
Stromabgabe bei emgescha.ltetem Belastungsmderstand (14 V)

Nachdem die Lichtmaschine ihre Betriebstemperatur erreicht hat (s.
obige Drehzahl und entsprechende Betriebsdauer) ist bei konstanter
Spannung von 12 V der bei jeder Drehzahl der Lichtmaschine abgege-
bene Strom zu ermitteln.

— Kontrolle der Ohmschen Widerstande:
Ankerwiderstand bei 200 C

Widerstand der Erregerwicklung bei 200 C
— Kontrolle der mechanischen Eigenschaften:
Federdruck auf (neue) Kohlebiirsten

Zuldssige Exzentrizitit des Kollektors . . . . .
Tiefe der Glimmernuten zwischen den Lamellen

Schmierung.

Kugellager

DSV 90/12/16/3 5
12V
16 A
22 A
230 W
320 W
{ 1710 - 1860 Ujmin (¥)
1710 - 1790 U/min (**)
§ 2550 - 2800 U/min (*)
| 2850 - 2700 U/min (**)
3050 - 3200 U/min
9000 U/min
rechtsdrehend
2
im Nebenschluss
GN 1/12/16
1,74
58,3-58,4 mm
4034356

12V
5105 A
1500--100 U/min

12V
4500 U/min
50,5 A

0,14520,01 Q

+ 0,1
8__0’3 Q

0,600 - 0,720 kg
0,01 mm
1 mm

FIAT-Fett Jota 3

(*) Dieser Wert gilt fiir Lichtmaschinen, bei welchen die Zacken der Ankerscheiben 4,4 mm breit sind (frithere Ausfithrung).

(**) Dieser Wert gilt fiir Lichtmaschinen, bei welchen die Zacken der Ankerscheiben 5 mm breit sind.
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KENNWERTE DER LICHTMASCHINE
(Ausfiihrung bis Motor-Nr. 056195)

Typ o

Nennspannung . Coe e .
Maximale Dauerstromabgabe (Strombegrenzung)
Maximale Dauerleistung

Pole .

Erregerwicklung

Regler

Emschaltdrehzahl be1 200 C

Drehzahl zum Erreichen des maximalen Dauerstromes be1 Nennspannung
und 200 C

Hochste Dauerdrehzahl

Drehsinn (Kollektorseite) .o . .. ..
Ubersetzungsverhiltnis (bei neuem Riemen) Motor/Llchtmaschme
Innerer Durchmesser zwischen den Polschuhen

Ausserer Durchmesser des Ankers

Bestellnummer der Kohlebiirsten

Daten zur Priifstandkontrolle.

— Betriebspriifung als Motor (bei 20° C):
Spannung des Betriebsstromes
Stromaufnahme
Drehzahl

— Aufnahme der Kennlinie A/U bei gleichbleibender Spannung u. 20°C:
Konstante Spannung
Umdrehungen fiir ca. 30 min .
Stromabgabe bei eingeschaltetem Belastungsw1derstand (be1 14 V)

Nachdem die Lichtmaschine ihre Betriebstemperatur erreicht hat (s.
obige Drehzahl u. entsprechende Betriebsdauer), ist bei konstanter
Spannung von 12 Vder bei jeder Drehzahl der Lichtmaschine er-
zeugte Strom zu ermitteln.

— Kontrolle der Widerstande:
Ankerwiderstand, bei 20°C .
Widerstand der Feldwicklung, bei 200 C

— Kontrolle der mechanischen Eigenschaften:

Druck der Federn auf die (neuen) Kohlebiirsten -
. . i B Querspiel
Spiel zwischen Kohlebiirsten und Biirstenhaltern | Liangsspiel
Zuldssige Exzentrizitit des Kollektors

Tiefe der Einschnitte im Isolierglimmer der Kollektorlamellen

Schmierung.

Kugellager

R 90-180/12-2800 Spec.

12V
13A
180 W
2
im Nebenschluss
weggebaut
1300 - 1380 U/min

2280 - 2400 U/min
7500 U/min
rechtsdrehend
1,74
58,91 - 59,08 mm
57,95 - 58 mm
879210

12V
4-4.5
1050--50 Ujmin

12V
3750 Ufmin
51054

0,31-L0,01 Q
6,440,2 Q

0,600 - 0,720 kg
0,1-0,3 mm
0,3-0,6 mm

0,01 mm
1 mm

~ FIAT-Fett Jota 3
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FIAT-LICHTMASCHINE TYP R 90-180/12-2500 Spec.

SCHNITT A-A

Abb. 330 - Langsschnitt durch die Lichtmaschine.

SCHNITT B-B . SCHNITT C-C

Abb. 331 - Schnitt der Lichtmaschine durch Abb. 332 - Querschnitt durch die Lichtmaschine
Polgeh&ause, Polschuhe und Wicklungen. mit Ansicht der Lagerflansch an der Kollektor-
seite.
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REGLERGRUPPE
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KONTROLL- UND EICHWERTE DER REGLERGRUPPE A 418012 . . . . . . . . . .. ... » 242

Beschreibung.

Die Wagen Mod. «Neuer 500» sind mit der
Reglergruppe GN 1/12/16 ausgeriistet, die den
Spannungsregler, den Strombegrenzer und den
Riickstromschalter umfasst. Diese drei Elemente
haben ihr eigenes Magnetsystem, so dass es sich
um eine dreikernige Reglergruppe handelt.

ANMERKUNG - Bis Motor-Nr. 056195 wurde die
Reglergruppe A/4-180/12 eingebaut, deren Kontroll-
und Eichwerte auf S. 242 angegeben sind.

Spannungsregler und Strombegrenzer (Abb. 334)
bestehen je aus einem annihernd U-fdrmigen
Magnetwinkel (Joch), von dessen Arme der eine
oben nach aussen abgebogen ist, wihrend sich
der andere in einen durch Verbiegen -einstell-
baren Lappen (Einstellarm) erstreckt.

Abb. 333 - Reglergruppe GN 1/12/16. Man erkennt am Deckel
die Kennummern der Anschlussklemmen.

Abb. 334 - Spannungsregler und Strombegrenzer der Gruppe
GN 1/12/16.

1. Aufhéngefeder (aus Stahi und Bimetall beim Strombegrenzer
und aus Bimetall beim Spannungsregler). - 2. Anker. - 3. Magnet-
winkel (Joch). - 4., Einstellfeder. - 5. Einstellarm. - 6. Reglerwider-
stand. - 7. Grundplatte. - 8. Biigel mit festem Kontakt. - 9. Magnetkern.

Der Magnetwinkel ist an der Grundplatte durch
den Gewindezapfen des Magnetkerns befestigt und
trigt mit dem abgebogenen Arm den Regleranker,
der durch eine angenietete Blattfeder (bestehend
aus zwei aufeinander liegenden Lamellen, davon
eine aus Stahl und die andere aus Bimetall, beim
Strombegrenzer bzw. aus einer Bimetallamelle beim
Spannungsregler) mit ihm verbunden ist. Am Anker
sitzt der bewegliche Kontakt.

Die festen Kontakte des Strombegrenzers und
Spannungsreglers sind an je einem Arm eines
Biigels, der an die zwei Magnetwinkel und zwar
an ihrem Einstellarm genietet ist, angebracht.

Die Biigel, an welchen die festen Kontakte sitzen,
sind so geformt, dass sie durch Verbiegen die
Einstellung des festen Kontakts erméglichen.

Der Riickstromschalter ist in seiner Bauweise den
beiden oben beschriebenen Elementen &hnlich
(Abb. 335).
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Abb. 335 - Riickstromschalter der Reglergruppe GN 1/12/16.

1. Aufhéngefeder (aus Bimetall). - 2. ‘Anker. - 3. Magnetwinkel. -
4. Einstellfeder. - 5. Einstellarm. - 6. Ankeranschlag. - 7. Grund-
platte. - 8. Bligel mit festem Kontakt. - 9. Magnetkern,.

Die Blattfeder ist, gleich wie beim Spannungs-
regler, aus Bimetall.

Der Einschaltpunkt der drei Schalter wird durch
die Spannung einer Feder bestimmt, die der Anker
vom Elektromagneten abzieht.

Auch diese Feder ist zur Eichung des Schalters
durch Verbiegung des Einstellarms einstellbar.

Die Spule des Spannungsreglers besteht aus
vielen Windungen diinnen Drahts und ist im Neben-
schluss mit der Lichtmaschine verbunden (Span-
nungswicklung).

Auf den Magnetkern des Riickstromschalters ist
eine Spannungsspule (Spannungswicklung) aus vie-
len Windungen diinnen Drahts und eine Strom-
spule (Stromwicklung) aus wenigen Windungen
dicken Drahts aufgezogen; die erste Spule ist

Abb. 336 - Reglergruppe GN 1/12/16.
Vorderansicht.

1. Spannungsregler. - 2. Strombegrenzer. - 3. Riickstromschalter.
4. Klemme Nr. 51. - 5. Klemme Nr. 67. - 6. Klemme Nr. 30.

im Nebenschluss, die zweite in Serie mit der
Lichtmaschine verbunden. :

Die Spule des Strombegrenzers besteht schliess
lich aus wenigen Windungen dicken Drahts und
ist in Serie mit der Lichtmaschine verbunden (Strom-
spule).

Die Reglergruppe besitzt insgesamt drei nume-
rierte Anschlussklemmen, an welchen die Kabel-
schuhe der elektrischen Leitungen befestigt werden,
sowie zwei Befestigungstsen. Die Klemmennum-
mern sind am Deckel eingeprigt, und zwar:

— Klemme Nr. 51 zum Anschluss des zur Plus-
klemme der Lichtmaschine fithrenden Kabels;

— Klemme Nr. 67 zur Verbindung mit der Er-
regerwicklung der Lichtmaschine;

— Klemme Nr. 30 zur Verbindung mit den Strom-
verbrauchern.

Die Befestigung des Deckels an der Grundplatte
erfolgt unter Zwischenlegung einer Gummidich-
tung, die eine hermetische Abdichtung gegen Staub
und Wasser gewdhrleistet.

Unten an der Crundplatte ist der Reglerwider-
stand befestigt, der von den Gewindezapfen der
Magnetkerne des Spannungsreglers und des Strom-
begrenzers gehalten wird.

Arbeitsweise.

Im unteren Drehzahlbereich der Lichtmaschine,
wird von dieser nur eine schwache Spannung er-
zeugt, die nicht ausreicht, um die Spannungsspulen
des Spannungsreglers und des Riickstromschalters
soweit zu erregen, dass der Elektromagnet den
Anker anzieht; ausserdem fliesst durch die
Stromspule des Strombegrenzers iiberhaupt kein
Strom durch.

In Ruhelage der Regleranker werden diese durch
ihre Feder in der Stellung gehalten, in der die
Kontakte des Riickstromschalters gedffnet und die
Kontakte des Strombegrenzers und des Spannungs-
reglers geschlossen sind.

Steigt die Lichtmaschinendrehzahl, dann nimmt
auch die von ihr erzeugte Spannung und der durch
die Nebenschlusswicklungen fliessende Strom ent-
sprechend zu.

Sobald eine gewisse Drehzahl (Einschaltdrehzahl)
und eine gewisse Spannung erreicht wird, wird
der Elektromagnet des Riickstromschalters soweit
erregt, dass er unter Ueberwindung der Feder-
kraft den Anker amnzieht und die Kontakte in Be-
rithrung kommen. Der Ladestrom fliesst somit von
der Plusbiirste der Lichtmaschine einerseits zu den
evtl. in den Stromkreis eingeschalteten Verbrauchern
und andererseits zum Pluspol der Batterie, wobei
der Stromkreis iiber die Minusbiirste der Licht-
maschine geschlossen ist.

Der hierbei durch die Stromspule des Riick-
stromschalters fliessende Strom bewirkt eine zu-
sdtzliche Erregung des Elektromagneten, die die
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auf den Anker wirkende, von der Spannungsspule
erzeugte Anziehungskraft erhdht, so dass die Kon-
takte stdrker gegeneinander gepresst werden.

Gleichzeitig iliesst der Ladestrom auch durch
den Strombegrenzer.

Die Kontakte des Strombegrenzers bleiben zu-
nachst noch geschlossen und zwar so lange, bis
der durchfliessende Strom unter einem bestimmten,
nachstehend angegebenen Wert liegt.

Steigt die Lichtmaschinenspannung, bei geschlos-
senen Kontakten des Riickstromschalters, iiber den
Eichwert des Spannungsreglers hinaus, dann wird
der bewegliche Kontakt dieses Reglers abgehoben,
indem der Regleranker vom Elektromagneten an-
gezogen wird; dies bewirkt gleichzeitig die Ein-
schaltung des Reglerwiderstandes in den Erreger-
stromkreis der Lichtmaschine. Der Erregerstrom
sinkt und mit ihm auch die Spannung der Lichtma-
schine. Bei zu weit sinkender Betriebsspannung
hat die Spannungsspule nicht mehr ausreichende
elektromagnetische Kraft, um die Spannung der
Riickholfeder des Reglerankers iiberwinden zu
konnen, die diesen zuriickholt, so dass neuerlich
die Kontakte in leitende Beriihrung kommen; der
Erregerstrom wichst nun wieder und mit ihm auch
die Spannung, und das Wechselspiel beginnt von
neuem. Dieses periodische Oeffnen und Schliessen
der Kontakte erfolgt in sehr rascher Reihenfolge
und fithrt zu einer mittleren Betriebsspannung, die
dem Eichwert des Reglers entspricht.

Bei grosser Lichtmaschinenbelastung, d. h. bei
steigender Stromabnahme durch die eingeschal-
teten Verbraucher oder bei entladener Batterie,
steigt der. von der Lichtmaschine abgegebene La-
destrom dermassen, dass der Anker des Strombe-
grenzers von seinem Elektromagneten unter Ueber-
windung der Federkraft angezogen wird, wodurch
sich die Kontakte 6ffnen. Nun ist der Reglerwider-
stand in den Erregerstromkreis eingeschaltet und
folglich sinkt der Erregerstrom und mit ihm die
Lichtmaschinenspannung. Es wird also erreicht, dass
der abgegebene Strom eine bestimmte Grenze nicht
iiberschreitet. Wenn die Belastung dauernd iiber
diese Grenze hinausgeht, vibriert der Strombe-
grenzeranker fortwadhrend und iibernimmt somit die
Funktion des Spannungsreglerankers, der in Ru-
helage verbleibt.

Wéhrend also der Strombegrenzer die Aufgabe
hat, zu verhindern, dass die héchste von der Licht-
maschine abgegebene Stromstirke eine gewisse
Grenze, die seinem Eichwert entspricht, iiber-
schreitet, sorgt der Spannungsregler, solange die
Belastung durch die Batterie und die Stromver-
braucher nicht die Héchstleistung der Lichtmaschine
verlangt, fiir die Einhaltung einer solchen mittleren
Betriebsspannung, die fiir die Batterieaufladung am
besten angepasst ist. Die Hochstleistung der Licht-
maschine, auch «Spitzenbelastung » genannt, wird
an der Betriebsgrenze zwischen Spannungsregler
und Strombegrenzer erreicht.

Bei sinkender Lichtmaschinendrehzahl, wenn die
Batteriespannung hoher als die Lichtmaschinen-
spannung wird, ergibt sich, dass der Strom anféngt,
aus der Batterie in die Lichtmaschine zuriickzuflies-
sen. Hierbei fliesst der Riickstrom zundchst durch
die Stromspule des Strombegrenzers, auf den keine
Wirkung ausgeiibt wird, indem genannte Spule
keine zum Anziehen des Reglerankers ausreichende
Erregung erfdhrt.

Im Riickstromschalter dagegen, in welchen der
Riickstrom danach gelangt und dessen Kontakte
geschlossen sind, wird die Anziehungskraft des
Elektromagneten durch den von der Batterie zur
Lichtmaschine gerichteten Strom derart geschwicht,
dass die Spannung der Riickholfeder die Anzie-
hungskraft iibersteigt.

Der Schalteranker wird zuriickgeholt, die Kon-
takte werden abgehoben, und somit kann sich die
Batterie nicht nach der Lichtmaschine entladen.

Die Anker des Spannungsreglers und des Riick-
stromschalters sind, wie im vorangegangenen Ab-
schnitt ndher ausgefiihrt wurde, durch eine Bimetall-
Flachfeder, die fiir den Wirmeausgleich dient,
schwingend aufgehingt.

Es ist so, dass bei schwankender Spulentempe-
ratur, auch ihr Ohmscher Widerstand wechselt;
die Folge davon ist eine schwankende Stromab-
nahme der Nebenschlusswicklung und damit eine
Aenderung der Anziehungskraft des Elektroma-
gneten.

Praktisch ergibt sich, dass bei wachsender Tem-
peratur der Ohmsche Widerstand zunimmt, wahrend
die auf den Anker ausgeiibte Anziehungskraft sinkt,
so dass der Spannungseichwert (Oeffnungsspan-
nung fiir die Kontakte des Spannungsreglers und
Schliesspannung fiir die Kontakte des Riickstrom-
schalters) nach oben verlegt wird.

Um die Verminderung der Anziehungskraft auf
den Anker auszugleichen, wird genannte Blattfeder
aus Bimetall hergestellt und so angeordnet, dass
sie die Riickholfeder bei zunehmender Temperatur
nach und nach entlastet.

Beim Spannungsregler wird aber hierdurch ein
sog. « Warmeiiberausgleich» hervorgerufen, d. h.
die Wirkung der Bimetallfeder ist grosser als jene,
die notig sein wiirde, um die Eichspannung bei
schwankender Umgebungstemperatur unveridndert
zu halten. Daraus folgt, dass bei héheren Umge-
bungstemperaturen (im Sommer) die Eichspannung
des Spannungsreglers leicht sinkt. Das CGegenteil
ist der Fall, wenn die Umgebungstemperatur fillt
(Winter).

Besagter « Warmeiiberausgleich » ist nétig, um die
Batterie zu schonen, denn die Spannung einer vom
Strom. durchflossenen Batterie sinkt bei steigender
Temperatur ihres Elektrolyten und umgekehrt. An-
dererseits wird die Elektrolyttemperatur von der
Umgebungstemperatur beeinflusst.

Wiirde sich also die Eiéhspannung des Span-
nungsreglers nicht derjenigen angleichen, die die
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Abb. 337 - Reglercharakteristik V/A bei Belastung durch die
Batterie der Reglergruppe GN 1/12/16.

Im Ofen bei 50°4-3°C - Lichtmaschinendrehzahl 4500 U/min.

umgebenden Temperaturverhdltnisse erfordern,
dann wiirden folgende Mangel auftreten:

— Bei erhéhter Umgebungstemperatur wiirde die
Eichspannung zu gross werden und die Batterie,
nach Erreichen ihres normalen Ladezustands, ge-
zwungen sein, eine zu hohe Stromstdrke aufzuneh-
men. Die Folge: iibermaissige Elektrolyse, Platten-
beschadigung usw.;

— bei niederer Umgebungstemperatur wiirde
umgekehrt die Eichspannung zu niedrig werden
und die Batterie nicht mehr einen guten Ladezu-
stand erreichen.

Der Anker des Strombegrenzers hat eine dop-
pelte Blattfeder, die die Funktion eines « auf Warme
ansprechenden Steuerglieds » besitzt und die Auf-
gabe hat, den Begrenzungsstrom entsprechend der
in der Reglergruppe herrschenden Temperatur-
verhiltnisse zu dndern.

Genannte Blattfeder besteht aus einer Stahllamelle
und einer dariiber liegenden Bimetallamelle (wih-
rend beim Spannungsregler und Riickstromschalter
eine einfache Bimetallfeder vorhanden ist). Durch
die doppelte Blattfeder erhidlt das Ankergelenk eine
Steifigkeit, die eine zweckmaissige Vibrierfrequenz
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Abb. 338 - Reglercharakteristik V/A bei Belastung durch die
Batterie der Reglergruppe A/4-180/12.

Im Ofen bei 50°4£3°C - Lichtmaschinendrehzahl 4500 U/min.

des Ankers und eine einwandfreie Arbeitsweise der
Kontakte sichert.

Die Bimetallamelle ist so angeordnet, dass sie bei
zunehmender Temperatur die Riickholfeder ent-
sprechend entlastet.

Bei zunehmender Temperatur ergibt sich also eine
Herabsetzung der auf den Anker wirkenden An-
ziehungskraft; bei kalter Reglergruppe bedeutet
dies ein hdherer Begrenzungsstrom als bei warmer
Reglergruppe.

Dadurch werden folgende Vorteile erzielt:

— Beim Betriebsbeginn und zwar nach einer
langerer Betriebspause (mindestens 2 Stunden) hat
die Reglergruppe dieselbe Temperatur der Um-
gebung, sie ist also noch nicht «thermisch stabili-
siert». TUnter diesen Umstinden ist der Begren-
zungsstrom héher als der hochste fiir Dauerstromab-
gabe vorgesehene Stromwert. Die Lichtmaschine
ist also imstande, sofern dies von den eingeschal-
teten Verbrauchern verlangt wird, im Uberlastungs-
bereich zu arbeiten.

Diese Uberlastung ist fiir die Lichtmaschine in-
sofern ertriglich, als sie ebenfalls noch nicht «ther-
misch stabilisiert » ist, d.h. solange ihre Wicklungen
noch die Umgebungstemperatur haben.

Nachdem Reglergruppe und Lichtmaschine in-
folge der von ihren Wicklungen erzeugten Warme
eine hdhere Temperatur angenommen haben (un-
gefihr nach 20 bis 30 Minuten), setzt die Bimetall-
feder den Begrenzungsstrom auf einen Wert herab,
der fiir den Dauerbetrieb der Lichtmaschine trag-
bar ist und, wie nachstehend ndher erldutert, von
der Umgebungstemperatur abhéngt.

Der anfingliche Betrieb im Uberlastungsbereich
kann den verschiedenen Wicklungen keinen Scha-
den zufiigen und ist dagegen sehr vorteilhaft fiir
die Batterie, ganz besonders wenn diese weitgehend
entladen ist, wie es nach einem schwierigen Kalt-
start oder mnach Stadtfahrten mit wiederholtem
Anhalten und Anlassen mit je einer nur kurzen
Pause fiir das Wiederaufladen vorkommen kann.
In solchen Fillen kann nimlich die Batterie wieder
schnell aufgeladen werden.

— Wie bereits oben gesagt dndert sich der
Wert des Begrenzungsstroms bei «thermisch sta-
bilisierter » Reglergruppe mit der Umgebungs-
temperatur. Bei «thermisch stabilisierter » Regler-
gruppe ergibt sich ndmlich, dass die Temperatur
der Bimetallfeder mehr oder weniger hoch ist,
je nachdem die Aussentemperatur hoch oder niedrig
ist. Der Begrenzungsstrom wird also bei niedrigen
Aussentemperaturen (Winter) héher als bei hohen
Aussentemperaturen (Sommer) sein.

Im Sommer bedeutet dies ferner fiir die Licht-
maschine eine niedrigere Energieverzerrung durch
Wirmeentwicklung als im Winter, so dass die Licht-
maschine nach Erreichen der Temperaturstabili-
sierung eine gleichmissigere Innentemperatur in
allen Jahreszeiten besitzt.



ELEKTRISCHE ANLAGE: REGLERGRUPPE 231

Die Reglerkurve ist in Abb. 337 eingetragen.
Der Knick dieser Kurve stellt die Betriebsgrenze
zwischen Spannungsregler und Strombegrenzer dar.
Wie man sieht, halt sich die Stromstirke bis zu
einer bestimmten Spannung konstant, und nimmt
dann rasch ab.

Durch eine solche Reglercharakteristik wird die
Leistung der Lichtmaschine bis zum Aeussersten
ausgeniitzt. Ausserdem gewdhrleistet dieselbe einen
stets ausreichenden Ladezustand der Batterie, auch
dann, wenn diese schwierigen Betriebsbedingungen
unterliegt, wie sie sich bei einem Fahrbetrieb mit
sehr hdufigen” Anlassvorgdngen oder bei hoher
Belastung durch die Stromverbraucher ergeben
koénnen.

Bei entladener Batterie wird diese mit dem héch-
sten Ladestrom aufgeladen, den die Lichtmaschine
abgeben kann, und diese Betriebsbedingung wird
so lange dauern, bis die Batterie einen weitgehenden
Ladezustand (etwa 14 V) erreicht hat.

Sobald ein ausreichender Ladezustand der Bat-
terie erreicht ist, sorgt der Spannungsregler fiir
die Konstanthaltung der Spannung auf etwa 14,5V,
wobei der Ladestrom (sofern keine Stromverbrau-
cher eingeschaltet sind) gleichzeitig geschwiacht
wird. Auf diese Weise erreicht die Batterie ihren
vollen Ladezustand ohne im mindesten beschidigt
zu werden.

Bei geladener Batterie stellt sich die Stromer-
zeugung auf Werte von wenigen Ampére ein, um
so einen guten Ladezustand der Batterie zu halten
ohne iibermdssige Elektrolysen, leitende Oxydbil-
dungen, Ueberhitzungen, Separatorenbeschidigun-
gen usw. hervorzurufen.

In diesem Zusammenhang ist folgendes zu be-
merken: Wenn eine vollstindig aufgeladene Bat-
terie fiir eine gewisse Zeit ausser Betrieb bleibt,
sinkt ihre Spannung gegen den Nennwert (12V,
d. h. 2V je Zelle); unter solchen Umstinden wird

STROMBEGRENZER
SPANNUNGSREGLER e RUCKSTROMSCHALTER
( \
| 5 , |
i )
~—. —

-
v

Abb. 339 - Schematische Darstellung der Reglergruppe

GN 1/12/16.

der von der wieder in Betrieb gesetzten Lichtma-
schine abgegebene Ladestrom zunidchst nicht ‘den
verringerten Wert haben, wie bei Aufladungsende.

Abb. 340. GR . h
s
Schaltbild der Reglergruppe GN 1/12/16. R AT - l
GR. Reglergruppe. - B. Batterie. %
G. Lichtmaschine.
ZU DEN VERBRAUCHERN
67 51

L

Es wird im Gegenteil fiir eine mehr oder weniger
lange Betriebsdauer eine starke Ladestromabgabe
stattfinden, wobei der Strombegrenzer dafiir Sorge
trigt, dass die Batterie nicht sofort hohe Spannungs-
werte erreicht; je mehr die Spannung steigt, deésto
kleiner wird dann der Ladestromwert werden.

Mit anderen Worten: Es wiederholt sich, wenn
auch in einer viel kiirzeren Zeit, der gesamte Ablauf
der Wiederaufladung der Batterie.

HINWEISE

1. - Man achte darauf, dass die Verwechselung
der Klemmen 67 und 51 der Reglergruppe (also
die irrige Verbindung des von der Lichtmaschine
kommenden Kabels - mit 67 numeriert - mit der
Klemme 51 der Reglergruppe und des Kabels 51

‘'mit der Klemme 67) eine sofortige Beschidigung

der Gruppe zur Folge haben wiirde, weil der von
der Lichtmaschine erzeugte und von ihrer Klemme
51 zur Klemme 67 der Reglergruppe geleitete
Strom (siehe Abb. 339 und 340) an die Verbraucher
und die Batterie ilber die Kontakte des Strombe-
grenzers und des Spannungsreglers gelangen
wiirde. Die Folgen kann man sich leicht vorstellen:
sobald die steigende Lichtmaschinenspannung die
Oeffnung der Kontakte des Spannungsreglers (oder
des Strombegrenzers, je nach dem Ladezustand der
Batterie und der Stromaufnahme der Verbraucher)
bewirkt, dann entsteht zwischen genannten Kontak-
ten, die jetzt nicht nur die Aufgabe haben. den Reg-
lerwiderstand einzuschalten, sondern den ganzen
von der Lichtmaschine abgegebenen Strom unter-
brechen miissen, eine starke Funkenbildung, die
sofort Materialabschmelzungen, Erhitzung des ge-
gesamten Kontaktes, Oxydationen usw. verursacht.

Wird die Stérung nicht unverziiglich behoben,
fiihrt sie unweigerlich zur Verschweissung der
Kontakte.
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Das Verhidngnisvolle an dieser Verwechselung
der Klemmen ist die Tatsache, dass die Regler-
gruppe unter den oben geschilderten Umstinden
einige Zeit ohne augenfillige Erscheinungen weiter
funktionieren kann (wenn auch nicht einwandfrei
und unter Abgabe einer verminderten Spannung).
Ein wenig erfahrener, oder zumindest mit der er-
forderlichen Priifgerdten nicht ausgeriisteter Ar-
beiter, wird den begangenen Fehler erst dann
gewahr werden, wenn die Verschweissung der
Kontakte die Reglergruppe bereits ausser Betrieb
gesetzt hat und die Lichtmaschinenwicklung durch-
brennt. Man muss sich daher voéllig im klaren dar-
iiber sein, dass auch ein nur momentaner Betrieb
mit falschen Anschliissen, wie oben ausfiihrlich
beschrieben, eine Beschidigung der Reglergruppe
(Ueberhitzung der Kontakte, Perlenbildung an den
Kontaktilachen, die sich zu oxydieren beginnen)
verursacht.

Wird der Fehler sofort beseitigt, dann kann die
Gruppe zwar wieder einwandfrei arbeiten, die
Lebensdauer der Xontakte ist jedoch nunmehr
beeintrachtigt: sofern eine oOrtlich begrenzte Kon-
taktschmelzung begonnen hatte, wird bald ein
« Wandern » des Kontaktmetalls (Kraterbildung auf
einem Kontakt und Hockerbildung auf dem anderen),
oder aber eine fortschreitende Oxydation stattfinden,
die die Leitfahigkeit der Kontakte vernichtet.

In diesem Zusammenhang wird darauf hinge-
wiesen, dass die von der falschen Verbindung der
Lichtmaschinerkabel mit den Klemmen 67 und 51
herriihrenden Stérungen nicht nur in Reglern dieser
Art, sondern auch bei samtlichen Reglern mit
schwingendem Anker, unabhingig vom Typ und
Schaltbild, auftreten konnen.

Dass die Reglergruppen nur mit den vorgeschrie-
benen Lichtmaschinen arbeiten diirfen, ist ein Hin-
weis, den man stets vor Augen halten soll, wenn
man Betriebssicherheit und Lebensdauer der Regler
nicht beeintrdchtigen will.

Dies hat darin seinen Grund, dass die Einzelteile
der Reglergruppe (Wicklungen, Reglerwiderstand
usw.) auf die vorgesehene Lichtmaschine abge-
stimmt und umgekehrt die Maschinenwicklungen,
besonders die Feldwicklung, so bemessen sind,
dass sie nur in Zusammenwirkung mit der vorge-
schriebenen Reglergruppe die besten Ergebnisse
erzielen lassen.

Mit einer anderen Lichtmaschine gekoppelt, ar-
beitet die Reglergruppe nicht mehr einwandfrei,
die Eichwerte verdndern sich und, was noch schlim-
mer ist, die Lebensdauer der Kontakte wird weit-
gehend verringert.

2. - Beim Aus- und Einbau sind Stésse gegen die
Reglergruppe und insbesondere gegen ihre Grund-
platte, in welcher der Reglerwiderstand unterge-
bracht ist, absolut zu vermeiden.

Dies gilt natiirlich auch fiir die Lagerhaltung.

3. - Beim Aufspannen der Reglergruppe auf dem
Priifstand ist es angebracht, eine Isolierunterlage
zwischen Reglergrundplatte und Stiitze zu legen
und darauf zu achten, dass die Gruppe wahrend
der Priifungen stets senkrecht mit den Klemmen
nach unten steht.

4. - Wihrend dieser Priifungen sind die elek-
trischen Anschliisse der Gruppe mit der Lichtma-
schine, der Batterie und Masse nach den weiter
angegebenen Schaltbildern vorzunehmen. Wie
schon oben angedeutet, ist dabei dusserst wichtig,
dass das Kabel, welches an seinen Enden die nu-
merierte Hiilse 51 tragt, die Klemme 51 der Licht-
maschine mit der Klemme 51 der Reglergruppe
verbindet, und dass das an den Enden mit 67 nu-
merierte Kabel die Kiemme 67 der Lichtmaschine
mit der Klemme 67 der Reglergruppe verbindet.

5. - Die Verbindung zwischen Klemme 31 (Grund-
platte) der Reglergruppe und Masse des Fahrzeuges
muss einen guten Kontakt gewéhrieisten. Ist dies
nicht der Fall, dann bleibt die Regelung aus (durch
die Spannungsspulen der Regler fliesst kein Strom);
die nicht geregelte Lichtmaschinenspannung steigt
mit der Drehzahl derart, dass die Lichtmaschine
durchbrennt und die vom iiberméssigen Erreger-
strom der Lichtmaschine durchflossenen Kontakte
des Spannungsreglers und des Strombegrenzers
schwer beschidigt werden.

WICHTIG!

Zur Rundfunkentstérung dirfen keine
Kondensatoren, gleich welcher Kapazi-
- tat, zwischen:

— Klemme 67 und Masse;

— Kiemme 67 und 51 sowohl der Reg-
lergruppe wie auch der Lichtmaschine
eingeschaltet werden. Dies wiirde nur
zur raschen Zerstérung der Kontakte
fiihren.

Bei Radiostorungen, die von der Reg-
lergruppe verursacht werden, verwende
man fiir die Verbindung der Klemme 67
evtl. ein abgeschirmtes Kabel, oder er-
setze die Reglergruppe.

In der Regel wird vom Spannungs-
regler keine Stdérung verursacht.

Wird obige Vorschrift nicht beachtet,
dann ist mit einer schweren Beschadi-
gung der Reglergruppe, wie bereits be-
schrieben, zu rechnen.
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REGLERGRUPPE AUF DEM PRUFSTAND PRUFEN

Um die Leistungsfahigkeit der Reglergruppe Typ
GN 1/12/16 zu priifen, muss man:

a) eine FIAT-Lichtmaschine Typ DSV 90/12/16/38S,
die der zu priiffenden Reglergruppe entspricht,
auf den Priifstand spannen;

b) die Lichtmaschine mit einem Motor kuppeln,
dessen Drehzahl stufenlos geregelt werden kann;
¢) die notwendigen Instrumente und Gerite fiir
die Ausfithrung der Priiffungen des Riickstrom-
schalters, Strombegrenzers und Spannungsreglers

nach den folgend angegebenen Vorschriften und
Schaltbildern vorbereiten.

ANMERKUNG - Mit Riicksicht darauf, dass die
richtige Eichnung der Messinstrumente des Priif-
standsu.a. infolge Erschiitterungen und Schwingun-
gen verloren gehen kann, und ferner dass die in-
neren Verbindungen zwischen diesen Instrumenten
innerhalb des Priifstands selbst schwer nachzu-
priifen sind, muss die Kontrolle der Reglergruppe
mit tragbaren Messinstrumenten ausgefiihrt wer-
-den, wobei die Verbindungen zwischen Lichtma-
schine, Reglergruppe und dieseninstrumentendurch
dussere leichter kontrollierbare Leitungen vorzu-
nehmen sind.

Die Kontrolle der Leistungsfihigkeit muss ohne

vorherige Entsiegelung der Reglergruppe ausge-
fiihrt werden.

ZUR BESONDEREN BEACHTUNG!

Zuverlassige Messergebnisse konnen nur dann
erzielt werden wenn die Prifungen genau bei
der fiir jede einzelne Kontrolle vorgeschriebenen
Raumtemperatur ausgefiihrt werden.

Kontrolle des Riickstromschalters.

1. - Schliess-Spannung

(Raumtemperatur  25°
-+10°C).

1.1. Verbindungen laut Schaltbild der Abbil-
dung 341 ausfiihren.

1.2. Vor der Kontrolle ist die Reglergruppe in
einem Raum mit einer Temperatur von 2501-10°C,
so lange zu halten, bis alle Reglerteile diese Tem-
peratur angenommen haben.

1.3. Stets bei der erwdhnten Raumtemperatur
von 25°+-10°C, wird die mit ihrem Deckel ver-
schlossene Reglergruppe 15 bis 18 Minuten leer
in Betrieb gesetzt und zwar mit einer Spannung
von 16,5V wenn die Ausgangstemperatur 150-200 C
betrdgt, oder mit einer Spannung von 15 V wenn
die Ausgangstemperatur 200-35¢ C misst.
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Abb. 341 - Schaltbild fiir die Kontrolle der Schliess-Spannung
des Riickstromschalters.

GR. Reglergruppe GN 1/12/16. - G. FIAT-Lichtmaschine DSV 90/
12/16/2 S. - V. Voltmeter (Messbereich bis 20 V - Messgenauig-
keit 0,595). - L. Kontrollampe (12 V; 3-5 W).

Dieser Leerbetrieb hat den Zweck, die innere
Temperaturstabilisierung der Gruppe zu erreichen,
d.h. die Nebenschlusswicklung und die Bimetallfeder
des Riickstromschalters werden durch die sich
entwickelnde Wiarme auf die normale Betriebs-
temperatur gebracht.

Die Notwendigkeit der vorherigen Tempera-
turstabilisierung ergibt sich daraus, dass die Eich-
spannung des Riickstromschalters infolge der von
den Wicklungen beim Betriebsbeginn erzeugten
Wirme grosse Schwankungen erfdahrt, die viele
Minuten dauern.

Die Temperaturstabilisierung ist also zur Er-
zielung richtiger und zuverldssiger Messwerte eine

wichtige Voraussetzung, die unbedingt erfiillt wer-
den muss.

Abb. 342 - Reglergruppe GN 1/12/16.

1. Blgel mit festem Kontakt des Spannungsreglers. - 2, Bigel mit

festem Kontakt des Strombegrenzers. - 3. Bligel mit festem Kontakt

des Rickstromschalters. - 4. Anker des Spannungsreglers. - 5. An-

ker des Strombegrenzers. - 6. Anker des Riickstromschalters. -
7. Anschlag des Ankers des Riickstromschalters.
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Abb. 343 - Schalthild fiir die Kontrolle des vom Riickstrom-
schalter unterbrochenen Riickstroms.

GR. Reglergruppe GN 1/12/16. - G. FIAT-Lichtmaschine DSV 90/

12/16/3 S. - B. 50-A-Batterie, vollgeladen. - A. Amperemeter, Mess-

bereich: 10-0-15 A. - V. Voltmeter (Messbereich bis 20 V, Mess-
genauigkeit 0,59,).

1.4. Unmittelbar nach der Temperaturstabili-
sierung, wird die eigentliche Priifung folgender-
massen vorgenommen: Lichtmaschine in Betrieb
setzen und ihre Drehzahl allmdhlich steigern. Hier-
bei wird der Spannungsmesser beobachtet: der
beim Aufleuchten der Kontrollampe angezeigte Wert
entspricht der Schliess-Spannung des Riickstrom-
schalters und soll 12,6--0,2 V betragen.

2. - Riickstrom (Raumtemperatur 25°--10° C).

Die Messung ist sofort nach der Priifung der
Schliess-Spannung vorzunehmen, damit die Tem-
peraturstabilisierung (siehe Punkt 1.3) noch erhalten
bleibt.

2.1. Verbindungen laut Abb. 343 ausfiihren.

2.2. Lichtmaschine 5 Minuten lang auf 4500 U/min
drehen lassen.

Sich vergewissern, dass der Spannungsmesser
mindestens 14,5V zeigt und dann Lichtmaschinen-
drehzahl allmdhlich vermindern.

2.3. Der Amperemeter, der zuerst einen ge-
wissen Ladestrom zeigte, wird indessen bis auf
Null zuriickgehen, den Nullpunkt unterschreiten und
dann im entgegengesetzten Messbereich das Durch-
fliessen eines Riickstroms anzeigen.
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Abb. 344 - Schaltbild fiir die Kontrolle des Spannungsreglers
und des Strombegrenzers.

GR. Reglergruppe GN 1/12/16. - G. FIAT-Lichtmaschine D 90/12/16/3.

- V. Voltmeter (Messbereich bis 20 V, Messgenauigkeit 0,5%). -

A. Amperemeter (Messbereich bis 20 A bei der Kontrolle des Span-

nungsreglers bzw. 40 A bei der Kontrolle des Strombegrenzers). -

R. Regelwiderstand (Rheostat) 25 A - 3 Ohm. - B. 50-Ah-Batterie,
voll geladen.

Der Riickstromwert wird bei sinkender Licht-
maschinendrehzahl bis zu einem gewissen Grenz-
wert, der bei dieser Priiffung eben zu ermitteln ist,
weiter zunehmen. Beim Erreichen dieses Grenz-
wertes, der 16 A nicht iibersteigen darf, wird der
Zeiger des Amperemeters ruckartig auf Null zu-
riickgehen, wodurch angezeigt wird, dass sich die
Kontakte des Riickstromschalters geodffnet haben.

ANMERKUNG - Die Verminderung der Lichtma-
schinendrehzahl soll alimdhlich aber nicht langer
als 10 Sekunden dauern, bis der Grenzwert des
Riickstroms erreicht ist, da sonst die Batterie-
spannung zu weit abnimmt. Will man die Messung
wiederholen, dann ist es ratsam, bei stilistehen-
der Lichtmaschine wieder anzufangen, um falsche
Anzeigen durch einen eventuellen remanenten Ma-

gnetismus im’, Elektromagneten des Riickstrom-
schalters auszuschliessen.

Kontrolle des Spannungsreglers.

Regelspannung bei halber Belastung auf Batterie
(Raumtemperatur 50°4-3¢ C).

Verbindungen laut Schaltschema der Abb. 344
ausfithren, und Priifung wie folgt vornehmen:

1. Reglergruppe 30 Minuten lang bei einer
Raumtemperatur von 50°4-3°C unter Zufiihrung
eines Stroms arbeiten lassen, dessen Wert der
Hilfte des Begrenzungsstroms (16--0,5 A) entspricht.

Hierzuist die Reglergruppe in den Ofen Ap. 5014
mit thermostatischer Temperaturregelung zu legen,
wo die Reglergruppe auf genannter Temperatur
gehalten wird.

2. Anschliessend und stets bei einer Tempe-
ratur von 50°4-3°C wird die Lichtmaschine zu-
nichst abgestellt und dann wieder in Betrieb gesetzt.
Die Lichtmaschinendrehzahl ist hierbei langsam bis
4500 U/min zu steigerm.

3. Regelwiderstand R (Rheostat) hierbei so
einstellen, dass die Lichtmaschine die Hilfte des
Ladestromes, d. h. 842 A abgibt.

4. Bei diesem Stromwert muss die Spannung
14,24+-0,3 V betragen.

ANMERKUNG - Zur Kontrolle des Spannungsreg-
lers und des Strombegrenzers ist eine Lichtma-
schine D 90/12/16/3 komplett mit Liifter zu verwen-
den.
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Kontrolle des Strombegrenzers.

Es scll der Begrenzungsstrom auf Batterie ge-
priift werden, nach demselben Schaltbild wie fiir
die Kontrolle des Spannungsreglers, und zwar un-
mittelbar nach der Ermittlung der Regelspannung
bei halber Belastung (auf Batterie).

Wie folgt vorgehen:

1. Dieselben Geréte wie fiir die vorhergehende
Priifung vorbereiten, mit Ausnahme des Ampere-
meters, der in diesem Falle einen Messbereich bis
40 A besitzen muss.

2. Regelwiderstand mit seinem hdchsten Wert
einschalten.

3. Reglergruppe 30 Minuten lang im Ofen bei
einer Temperatur von 500--30 C, bei stattfindender
Strombegrenzung und bei der vorgeschriebenen

Spannung von 13V arbeiten lassen (hierzu Regel-
widerstand R alimahlich soweit vermindern, bis
der Stromwert konstant bleibt und die Spannung
abnimmt).

4. Nach dieser vorbereitenden Betriebsdauer
priifen, ob sich die Stromabgabe stabilisiert hat
(d.h. ob die erforderliche Temperaturstabilisierung
erreicht wurde).

5. Lichtmaschine abstellen und dann wieder in
Betrieb setzen und auf 4500 U'min bringen.

Jetzt ist zu priifen, ob der Begrenzungsstrom
wie vorgeschrieben einen Wert von 16--0,5 A hat.

Dann Regelwiderstand weiter abschalten und
beobachten, ob der angezeigte Stromwert wie
vorgeschrieben unverdndert bleibt (Sollwert siehe
oben).

Hierbei soll die Spannung dagegen bis ca.
12 V absinken.

ERMITTLUNG DER STORQUELLEN

1. - Schwacher Ladestrom bei voll geladener Bat-
terie.

" Dies ist kein Fehler und zeigt dagegen an, dass
Lichtmaschine und Reglergruppe einwandfrei ar-
beiten.

2. - Hoher Ladestrom bei voll geladener Batterie.

Dies zeigt an, dass der Spannungsregler die
Erregung nicht ordnungsgemaiss vermindert. Eine
hohe Stromabgabe bei voll geladener Batterie

beschddigt auf die Dauer die Batterie selbst; die

sich daraus ergebende zu hohe Spannung ist ferner
auch fiir die verschiedenen Verbraucher schidlich.

Die Ursachen konnen folgende sein:
a) Erhohte Eichung des Spannungsreglers;

b) schadhafte Wicklungen des Spannungsreg-
lers;

Abb. 345,

Priifung und Eichung des Span-
nungsreglers und des Strom-
begrenzers.

Die Reglergruppe befindet sich'
im Ofen Ap. 5014 mit thermosta-
tischer Temperaturregelung. Die
Priifung erfolgt durch tragbare
Messgerate und &ussere Verbin-
dungsleitungen, die somit leichter
nachzuprifen sind.

¢) Kurzschluss zwischen Pluspol und Erreger-
stromkreis der Lichtmaschine, wodurch der Regler-
widerstand beim Oeffnen der Reglerkontakte nicht
einwandfrei in den Erregerstromkreis eingeschaltet
wird ;

d) mangelhafte Verbindung zwischen Regler-
gruppe und Lichtmaschine iiber die Masse;

€) hohe Temperatur, die die elektromotorische
Reaktionskraft der Batterie beim Laden vermindert,
so dass sie auch dann einen hohen Ladestrom auf-
nimmt, wenn der Spannungsregler richtig geeicht ist.

f) Verschmelzung der Kontakte des Spannungs-
reglers oder des Strombegrenzers.

- Sofern der Fehler nicht von einer zu hohen
Temperatur verursacht wird, wie im obigen Punkt
e) beschrieben, dann ist zur Ermittlung der Fehler-
quelle zundchst notwendig, die Leitung «67»,

VOLTMETER

: SRR A MPEREMETERIMBLICHTMASCHINE DSV_90/12/16/3§
OFEN_AP. 5014 FUR TEMPERATUR ) '
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wihrend die Lichtmaschine mit einer mittleren
Drehzahl lauft, von der Reglergruppe abzuklemmen.

Es kann dann folgendes vorkommen:

1. Die Stromabgabe bleibt hoch.

Dies zeigt an, dass zwischen dem Pluspol der
Lichtmaschine und ihrem Erregungsstromkreis ein
Kurzschluss vorhanden ist, wie bereits im Punkt ¢)
beschrieben.

2. Die Stromabgabe hort ganzlich auf.

Die Storung liegt in der Reglergruppe, die
laut den Anweisungen in den Punkten a), b), d)
und f) nachzupriifen ist.

Zur Beachtung! - Es kann ferner vorkommen,
dass die Stromabgabe der Lichtmaschine auch nach
langer Ladedauer sehr hoch bleibt, obwohl keine
iibermdssige Temperatur oder Storungen in der
Reglergruppe vorhanden sind. In diesem Falle
handelt es sich um eine « erschopfte » Batterie, die
die Ladung nicht mehr aufnimmt, so dass ihre
Spannung nicht iiber eine bestimmte Grenze steigen
kann und der von der Lichtmaschine abgegebene
Strom stets hoch bleibt. Dieser Fall kommt ziemlich
oft vor und ist auf mangelhafte Instandhaltung,
Sulfatierung oder schlechte Behandlung der Bat-
terie zuriickzufithren.

3. - Hoher Ladestrom bei entladener Batterie.

Dies beweist, dass Lichtmaschine und Regler-
gruppe einwandfrei arbeiten.

ANMERKUNG - Obwohl es sich aus den Betriebs-
priifungen der Lichtmaschine und der Reglergruppe
herausgestellt hat, dass alles in Ordnung ist, kann
folgendes vorkommen:

Indem man den Motor anldsst und ihn auf eine
gewisse Drehzahl beschleunigt, geht die rote Ladean-
zeigeleuchte aus, um dann wieder schwach auf-
zuleuchten.

Dies ist kein Anzeichen fiir Mangel am Ladesystem,
sondern durch einen Fehler der Kontrollampe, also
deren niedriger Anfangsleuchtspannung, verursacht.
“Yenn die Lichtmaschine einen starken Strom
liefert (Batterie entladen, Verbraucher eingeschal-
tet), entsteht an den Enden des Stromkreises ein
kleiner Potentialunterschied, der durch normale
Spannungsabfélle im Stromkreis bedingt ist.

Falls der Gliihfaden genannter Lampe die Nei-
gung hat, schon bei einer sehr niedrigen Spannung
zu glithen, dann ergeben sich die fraglichen schwa-
chen Lichtzeichen.

Um genannten Fehler zu beseitigen, muss die
Lampe durch eine andere mit einer Anfangsleucht-
spannung von 1,1-1,5 V bei 12-V-Lampen bzw. von
2-2,5V bei 24-V-Lampen ersetzt werden.

Eine solche Spannung kann leicht mit einem geeig-
neten Spanmungsmesser (Messbereich bis 3 V) kon-
trolliert werden.

4. - Entladene Batterie und schwacher oder ga
kein Ladestrom. :

Ursachen der Storung:
a) gelockerte Verbindungen, beschiadigte Lei-
tungen;
b) schadhafte Batterie;
¢) hoher Widerstand des Ladestromkreises;

d) niederer Eichwert des Spannungsreglers
oder des Strombegrenzers;

e) oxydierte Kontakte des Spannungsreglers
oder des Strombegrenzers;

f) innere Fehler der Lichtmaschine.

Zundchst muss man priifen, ob die verschiedenen
Leitungen und ihre Anschliisse in Ordnung sind,
was leicht auszufithren ist. Wird die Stdrquelle
hierdurch nicht gefunden, dann ist der Reihe nach
zu priifen, ob sie in der Batterie, in der Lichtma-
schine oder der Reglergruppe liegt.

Batterie: Es wird geniigen, dieselbe durch eine
vollkommen entladene aber gesunde Batterie zu
ersetzen und zu priifen, ob der Ladestrom jetzt
seinen Hoéchstwert erreicht. Ist dies der Fall, dann
war die ersetzte Batterie schadhaft.

Bleibt der Fehler bestehen, wie folgt vorgehen:
Kabelschuh 67 an der Reglerseite kurzzeitig an
Klemme 51 anschliessen und hierbei Lichtmaschinen-
drehzahl erhdhen. Wenn die Stromabgabe, die
frither ausblieb, jetzt einen gewissen Wert erreicht,
oder wenn sie, falls sie sehr schwach war, sich nun
erhdoht, dann hat die Storung eine folgender Ur-
sachen:

a) niedrige Eichung des Spannungsreglers oder
des Strombegrenzers;

b) oxydierte Kontakte des Spannungsreglers
oder des Strombegrenzers, die einen iibermads-
sigen Widerstand im Erregerstromkreis der Licht-
maschine erzeugen, so dass die Stromabgabe
abgeschwacht wird oder iiberhaupt nicht stattfindet;

c) eventuelle zusitzliche Widerstinde oder
Unterbrechungen des Erregerstromkreises im In-
nern der Reglergruppe (in den Verbindungen oder
Wicklungen).

Sonst ist der Fehler in der Lichtmaschine zu
suchen.

-
5. - Durch Uberhitzung beschidigte Wicklungen,
liberhitzte Anschlusstellen und Kontakte des

Riickstromschalters.

Diese Stdrungen kénnen von einer Umpolung der
Lichtmaschine herrithren. Diese Umpolung verur-
sacht im Stromkreis Lichtmaschine-Reglergruppe-
Batterie einen umgekehrten Strom, der sehr hohe
Werte erreicht (indem die elektromotorische Kraft
der Lichtmaschine zusammen mit der der Batterie
auf einen Stromkreis mit geringem Widerstand
wirkt) und bald die Stromspule des Riickstrom-
schalters und des Strombegrenzers iiberhitzt. Diese
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Uberhitzung erstreckt sich auch auf andere Strom-
kreise, die ebenfalls Beschddigungen erleiden, sowie
auf die Kontakte des Riickstromschalters und die
Anschliisse.

Um die Polaritdt der Lichtmaschine wieder richtig
zu stellen, wie folgt vorgehen: Sich vergewissern,
dass Lichtmaschine und Batterie mit gleichnamigen

Klemmen miteinander verbunden sind, und dann
Klemmen 51 und 30 der Reglergruppe durch einen
Stromleiter fiir einen Augenblick iiberbriicken.

Der hierbei entstehende, augenblickliche Strom-
stoss wird beim Durchfliessen durch die Licht-
maschine die richtige Polaritat derselben wieder
herstellen.

REPARATUR DER REGLERGRUPPE

Reparaturen und Instandsetzungsarbeiten an der
Reglergruppe sind im allgemeinen abzuraten; statt
dessen Reglergruppe lieber ersetzen.

Falls dennoch eine Reparatur beabsichtigt wird,
sind folgende Anweisungen strengstens zu befolgen:

Die Reglergruppe ist zunidchst nach den bereits
gegebenen Vorschriften zu priifen, um véllig sicher
zu sein, dass sie tatsdchlich Fehler aufweist und einer
Instandsetzung bedarf.

Mit Ausnahme der Eichungsvorgiange und des
Auswechselns des Reglerwiderstandes, von denen
spdter die Rede sein wird, darf keine weitere
Zerlegung, Auswechselung oder Reparatur vorge-
nommen werden.

Die als Ersatz zu verwendenden Deckel und
Widerstinde miissen in besonderen Verpackungen
enthalten sein, die sie gegen Beschddigungen,
Verformungen, Verdlung, Eindringung von Fremd-
kérpern usw. schiitzen.

6ﬁhen deﬂ’é Reglers.
Die Schrauben, die den Deckel an die Bodenplatte

befestigen, abschrauben und Deckel mit der Dich-
tung abnehmen.

BESONDERE HINWEISE

Die Mehrzahl der Stérungen und ganz besonders
die schlimmsten, namlich:

— iibermdssige Abnutzung oder Verschmelzung
der Riickstromschalter-Kontakte,

— Oxydbildung an den Kontakten des Spannungs-
reglers und des Strombegrenzers,

— Hocker-bzw. Kraterbildung an den Kontakten
des Spannungsreglers und des Strombegrenzers,

— Verschmelzung der Kontakte des Spannungs-
reglers und des Strombegrenzers,

— Kurzschluss in den Wicklungen,

— Uberhitzung der Wicklungen
werden von Storguellen verursacht, die ausserhalb
der Reglergruppe und vor allem in der Lichtma-
schine liegen, wie z.B. Aenderung des Feldwider-

standes, ungeeignete Biirsten oder schadhafte Strom-
kreise (Leitungen usw.).

Abb. 346 - Reglergruppe GN 1/12/16.
Rickansicht,

1. An der Grundplatte geldtetes Spulenende des Rickstromschal-

ters. - 2. An der Grundplatte geldtetes Spulenende des Spannungs-

reglers. - 3. Am Magnetwinkel geldtetes Ende der Stromspule des
Strombegrenzers.

Ganz besonders die Verwendung ungeeigneter
Kohlebiirsten verursacht eine mangelhafte Kommu-
tierung mit raschem Verschleiss der Kollektorla-
mellen und der Kohlebiirsten selbst, einen fiihl-
baren Spannungsabfall zwischen Kollektor und Koh-
lebiirsten und eine merkliche Erhhung des Erreger-
stromes.

Bei solchen Arbeitsbedingungen fliesst durch die
Kontakte des Spannungsreglers und des Strombe-
grenzers im Regler ein Strom, dessen Stirke den
Normalwert bei weitem iiberschreitet.

Durch diesen Strom wird an den Reglerkontakten,
besonders denen des Spannungsreglers, die Er-
scheinung hervorgerufen, die als Krater-und Hécker-
bildung bezeichnet wird und die darin besteht,
dass das Kontaktmetall von einem Kontakt zum an-
deren « wandert ».

Die Materialversetzung zwischen den Kontakten
schreitet so weit voran, dass sie den Wolframkon-
takt, an dem eine Vertiefung entstand, durchléchert.
Die Spitze, die sich auf dem anderen Kontakt gebildet
hat, wird dann die Unterlage des durchlécherten
Kontaktes beriihren.

Da die Unterlage aus Eisen besteht, verursacht
die Funkenbildung an der Beriithrungszone augen-
blicklich eine ortliche Oxydation.
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Die Folge ist, dass die beiden Kontakte keine
leitende Verbindung mehr eingehen und der Regler-
widerstand in den Erregerstromkreis der Lichtma-
schine, die dann keinen Strom mehr liefern kann,
eingeschaltet bleibt.

Die Reglergruppe hat an und fiir sich eine lange
Lebensdauer und auch eine hohe Betriebssicherheit.
Deshalb soll man sich nicht darauf beschranken,
die Reglergruppe zu ersetzen, sondern gleichzeitig
auch die Lichtmaschine und den gesamten Lade-
stromkreis sorgfaltig untersuchen.

Reglerwiderstand ersetzen.

Wird eine unrichtige Eichung des Spannungs-
reglers und des Strombegrenzers festgestellt und
Zwar:

— dass die Eichspannung unausreichend oder
sogar sehr niedrig ist,

— dass die Spannung nicht mehr geregelt wird
und zu hohe Werte erreicht,

- dass der Ladestrom nicht innerhalb der vor-
geschriebenen Eichgrenzen begrenzt wird und
iibermassige Werte erreicht,

dann kann dies durch eine Unterbrechung des
Reglerwiderstandes oder eine Veranderung seines
Wertes verursacht sein.

Abb. 347 - Reglergruppe GN 1/12/16 (von unten gesehen).

1. Befestigungsmutter des Riickstromschalters. - 2. Befestigungs-

mutter des Strombegrenzers und Reglerwiderstands. - 3. Befesti-

gungsmutter des Spannungsreglers und Reglerwiderstands. -

4. Reglerwiderstand. - 5. Lotstelle an der Grundplatte der Span-

nungsspule des Riickstromschalters und der Spule des Spannungs-
reglers.

In diesem Falle kénnen ndmlich folgende Be-
schidigungen eintreten:

— Ogxydierung der Kontakte des Spannungs-
reglers oder des Strombegrenzers (unausreichende
oder sehr niedrige Spannung beim Leerbetrieb);

— Verschmolzene Spannungsreglerkontakte (die

nicht mehr geregelte Spannung steigt auf iibermas-
sige Werte);

— Verschmolzene Strombegrenzerkontakte (der
nicht mehr geregelte Einschaltstrom steigt iiber-
madssig hoch).

Man priife, ob der Widerstand an irgendeiner
Stelle gerissen ist oder kurzgeschlossene Win-
dungsgruppen aufweist.

Im Zweifelsfalle den Widerstandswert bei 20°C
prifen; er muss 1085-3Q betragen.

Fiir diese Messung ist nicht notig, den Wider-
stand von der Reglergruppe abzunehmen. Man
braucht nur, zwischen die Kontakte des Strombe-
grenzers oder des Spannungsreglers einen Streifen
Papier guter Leimfestigkeit (das keine Fuseln hinter-
1asst) zwecks Isolierung zu legen und dann zwischen
den Klemmen 51 und 67 zu messen.

Wenn der Messwert nicht dem vorgeschriebenen
entspricht, den Widerstand ersetzen, wozu die
Muttern 2 und 3 (Abb. 347) mit zugehdrigen Feder-
ringen zu lésen sind.

Der Widerstand darf nicht repariert, sondern
nur durch einen neuen ersetzt werden, da eine
einwandfreie Reparatur kaum moglich ist, indem
sie Spezialmaterialien und besondere Arbeitsvor-
gange erfordert.

Achtung! - Stellt man einen Schaden am Regler-
widerstand fest, so ist ausser dem Ersatz desselben
unerldsslich, die Reglergruppe innen zu priifen.

Wenn sich weitere Schiden herausstellen (oxy-
dierte Kontakte, iiberhitzte Wicklungen usw.), dann
ist die ganze Reglergruppe zu ersetzten.

Bei der Befestigung des Widerstandes an der
Grundplatte durch die Muttern 2 u. 3 (Abb. 347),
Federringe nicht vergessen, die so anzubringen
sind, wie man sie vorgefunden hat.

Beim Anziehen genannter Muttern darauf achten,
dass der Widerstandsdraht nicht vom Schliissel
beschddigt wird.

Dann Luftspalt zwischen Anker und Magnetkern
von Spannungsregler und Strombegrenzer priifen;
der Abstand, an der Oberkante des Magnetkerns
gemessen, muss 0,98 - 1,11 mm (Schnittlinie A-A
der Abb. 334) betragen.

Schliesslich ist die Eichung der ganzen Regler-
gruppe laut Anweisungen im Abschnitt «Regler-
gruppe eichen » zu priifen.

Die Notwendigkeit dieser Priifungen ist dadurch
bedingt, dass die Magnetkerne des Spannungsreg-
lers und des Strombegrenzers und ihre Magnet-
winkel miteinander verbunden und durch dieselben
Muttern befestigt sind, die auch fiir den Widerstand
dienen. Beim Ersatz des Reglerwiderstandes kann
daher eine Verschiebung der geometrischen Achse
der vorgenannten Elemente leicht zustande kommen.
Beim Anziehen der Befestigungsmuttern sollen
sdmtliche Teile wieder in ihre richtige Einbaulage
kommen, was, wie gesagt, nachzupriifen ist. Dies
erfordert grosse Sorgfalt und ausserdem miissen
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die Muttern fest angezogen werden. Wenn nach
beendeter Arbeit der Luftspalt zwischen den Ankern
und den zugehdrigen Magnetkernen nicht im ange-
gebenen Toleranzbereich liegt, dann kann man
mit Hilfe des besonderen hierzu entwickelten Ein-
stellwerkzeuges den Einstellarm 8 (Abb. 334) zweck-
missig verbiegen. Hierbei darauf achten, dass
fester und beweglicher Kontakt weitherhin auf der-
selben Achse stehen, d.h. sie sollen sich mit ihrer
mittleren Zone beriihren, was mit einer Lupe leicht
gepriift werden kann.

ANMERKUNG - Obwohl der Riickstromschalter
beim Ersatz des Reglerwiderstandes unberiihrt
bleibt, ist es ratsam folgende Kontrollen auszu-
fiithren:

— Luftspalt zwischen Anker und Magnetkern bei
geschlossenen Kontakten langs der Schnittlinie A-A
der Abb. 335 (Oberkante des Magnetkerns an der
Kontaktseite) messen, der 0,35 mm betragen muss;

— Abstand zwischen den geoffneten Kontakten
messen, der vorschriftsmissig 0,45-0,06 mm be-
tragen muss.

REGLERGRUPPE EICHEN

Hierzu ist die Reglergruppe so auf dem Priifstand
zu spannen, dass sie senkrecht mit nach unten ge-
richteten Klemmen steht.

ANMERKUNG - Falls die Reglergruppe vor der
Eichung ldngere Zeit in einem Raum mit einer Tem.
peratur unter 18 °C oder hoher als 350 C aufbe-
wahrt wurde, dann muss sie vor der Ausfithrung
der nachstehend beschriebenen Arbeitsvorgiange
mindestens eine Stunde in einer Raumtemperatur
von 2504-10° C gehalten werden.

Riickstromschalter eichen.

Diese Eichung ist gemiss Schaltbild in Abb. 349
fiir GN 1/12/16 bzw. 350 fiir A/4-180/12 vorzunehmen.

Vor der Verbindung der Reglergruppe sind
-die verschiedenen Geridte so einzustellen:

— P auf kleinsten Widerstand (Voltmeter auf
Null);

— T offen;

— R voll eingeschaltet (hdchster Widerstand);
— T, offen.

Abb. 349.

Schaltbild zur Eichung des Riickstromschalters
der Reglergruppe GN 1/12/16.

B,. Batterie 2 V. - B,. Batterie 20 V. - A. Ampéremeter
(Messbereich bis 20 A, Messgenauigkeit 19%]). - V. Volt-
meter (Messbereich bis 20 V, Messgenauigkeit 0,5%),
direkt an die Klemmen 31 u. 51 angeschlossen. -
P. Potentiometer solcher Eigenschaften, dass durch
die Ein- u. Ausschaltung der Spannungsspule des
Riickstromschalters keine merkliche Abweichung in
der Anzeige genannten Voltmeters hervorgerufen
wird. - S. Anzeigeleuchte mit 2 V-3 W-Lampe, durch
welche das Oeffnen u. Schliessen der Kontakte an-
gezeigt wird. - R. Regelwiderstand (Rheostat) 4 Q,
12 A. - R,. Regelwiderstand (Rheostat), der das Aui-
leuchten von S bei offenem T, und offenen Kontakten
des Riickstromschalters gestatten soll.

Schaltstellungen vor Einschaiten der Gruppe: P. auf
kleinsten Widerstand (Voltmeter auf 0). - T. offen. -

Abb, 348 - Reglergruppe GN 1/12/16.

1. Einstelifeder des Spannungsreglers. - 2. Einstellfeder des Strom-

begrenzers. - 3. Einstelifeder des Ruckstromschalters. - 4. Einsteli-

arm des Spannungsreglers. - 5. Einstellarm des Strombegrenzers. -

6. Einstellarm des Riickstromschalters. - 7. Létstelle der Spannungs-
und Stromspule des Rickstromschaiters.

R. voll eingeschaltet (hochster Widerstand). - T,. offen.
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Abb. 350 - Schalthild zur Eichung des Riickstromschalters
der Reglergruppe A/4-180/12.

B,. Batterie 2 V. - B,. Batterie 20 V. - A. Ampéremeter (Messbe-
reich bis 15 A, Messgenauigkeit 19;,). - V. Voltmeter (Messbereich
bis 20 V, Messgenauigkeit 0,59), direkt an die Klemmen 31 u. 51
angeschlossen. - P. Potentiometer solcher Eingenschaften, dass
durch die Ein- u. Ausschaltung der Spannungsspule des Riick-
stromschalters keine merkliche Abweichung in der Anzeige ge-
nannten Voltmeters hervorgerufen wird. - S. Anzeigeleuchte mit
2 V-3 W-Lampe, durch weiche das Oeffnen u. Schiiessen der Kon-
takte angezeigt wird. - R. Regelwiderstand (Rheostat) 4 Q, 12 A. -
R;. Regelwiderstand (Rheostat), der das Aufleuchten von S bei
offenem T, und offenen Kontakten des Riickstromschalters gestatten
soll.

Schaltstellungen vor Einschalten der Gruppe: P. auf kleinsten
Widerstand (Voltmeter auf 0). - T. offen. - R. voll eingeschaltet
(héchster Widerstand). - T,. offen.

1. - Schliess-Spannung der Kontakte (Raumtem-
peratur 25°4-10° C).

a) Schalter T schliessen.

b) Temperaturstabilisierung der mit ihrem Dek-
kel verschlossenen Reglergruppe vornehmen. Bei
einer Ausgangstemperatur von 15¢ - 20° C wird der
Gruppe fiir die Zeitdauer-von 15-18 min eine
Spannung von 16,5V zugefiihrt; wenn die Aus-

GABELSTUCK ZUM! :
VERBIEGEN DES EINSTELLARMS M

OFEN AP. 5014 FUR TEMP! ’ATURSTABIHLIS!E;L'J&G“

Abb. 351 - Eichung des Spannungsreglers.

Hierbei befindet sich die Reglergruppe im Ofen Ap.5014 mit ther-
mostatischer Temperaturregelung.

gangstemperatur im Bereich zwischen 20° und 35° C
liegt, soll die Spannung nur noch 15V betragen.
Die Spannungsregelung erfolgt durch P.

¢) Unmittelbar nach der Temperaturstabilisie-
rung wird die Spannung durch P auf 12,64-0,2V
gebracht.

d) Spannung der Einstellfeder durch Verbie-
gung ihres Lappens so einstellen, dass S erlischt.

e) P wieder auf kleinsten Widerstandswert
bringen.

f) Spannung durch Regelung von P wieder
steigern und priifen, ob das Erldéschen von S bei
der vorgeschriebenen Spannung erfolgt.

2. - Riickstrom (Raumtemperatur 250--10° C).

Diese Eichung soll unmittelbar nach der Eichung
der Schliess-Spannung erfolgen, damit die erzielte
Temperaturstabilisierung der Reglergruppe nicht
verloren geht.

a) T schliessen und Spannung durch P auf
14,5 V bringen. Die Kontakte des Riickstromschalters
miissen geschlossen, S erloschen sein.

b) T, schliessen.

c) Den Riickstrom durch R erhdéhen und beob-
achten, wann S infolge der Kontaktdffnung aufleuch-
tet. Diese Oeffnung kann unter Umstinden auch
unbestindig sein, was durch ein trillerndes Gerédusch
angezeigt wird.

d) Auf dem Ampéremeter den Riickstromwert
ablesen, der gerade ausreicht, den beweglichen
Kontakt abzuheben; dieser Wert muss = 16 A sein.

! e) Wenn das Ablesen unsicher ist oder wenn
S erst an der Toleranzgrenze aufleuchtet, Riick-
strom auf seinen niedrigsten Wert bringen und
Messung laut Punkt ¢) wiederholen.

f) T und T, dffnen; P und R wieder auf ihren
Kleinstwert bringen.

Spannungsregler eichen (Raumtemperatur

50030 C).

ANMERKUNG - Fiir diese Eichung ist die Regler-
gruppe in den Ofen Ap. 5014 zu legen, damit sie
auf der oben angegebenen Temperatur gehalten
werden kann.

a) Verbindungen laut Schaltschema der Ab-
bildung 382 ausfithren.

b) Einstellfedern des Strombegrenzers durch
Verbiegung ihrer Lappen vorspannen.

c¢) Wihrend sich die Reglergruppe in dem
Ofen bei einer Temperatur von 50°+3° C befindet,
I schliessen, Lichtmaschine in Betrieb setzen und
Temperaturstabilisierung der Reglergruppe aus-
fiilhren, indem man sie fiir die Zeitdauer von 30
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min mit einer Spannung von 15V speist (Lichtma-
schinendrehzahl entsprechend dem gewiinschten
Spannungswert regeln).

d) Wihrend die Reglergruppe weiterhin auf
500 C gehalten wird, Lichtmaschine abstellen, I &ff-
nen und dann Lichtmaschine auf 4500 U/min bringen.

e) Einstellfeder des Spannungsreglers (durch
Verbiegung ihres Lappens) und Regelwiderstand
R (Rheostat) so einstellen, dass die Einschaltspannung
14,2-+0,3V und der Halbwert des Begrenzungs-
stroms 8-+2 A betragen.

f) Lichtmaschine einige Male abstellen und
wieder bis zu der im Punkt d) angegebenen Drehzahl
bringen, um zu priifen, ob sich die Einschaltspannung
standig auf dem vorgeschriebenen Wert hilt.

Strombegrenzer eichen
500130 C).

(Raumtemperatur

Die Eichung des Strombegrenzers soll unmittelbar
nach derjenigen des Spannungsreglers, und zwar
nach demselben Schaltbild (Abb. 352) und mit den-
selben Messgerdten erfolgen mit Ausnahme des
Amperemeters, das einen Messbereich bis 40 A
haben muss.

a) Wahrend sich die Reglergruppe in dem
Ofen mit thermostatischer Temperaturregelung und
zwar bei einer Temperatur von 50°--3° C befindet,
Schalter I schliessen und Lichtmaschine in Befrieb
setzen, wobei ihre Drehzahl und der Regelwider-
stand R so einzustellen sind, das die Spannung
13NV undidie Stromstirke 16-+0,5 A messen.

b) Nach 30 Minuten Betrieb unter diesen Be-
dingungen und stets bei 500430 C, Lichtmaschine
abstellen und Schalter I 6ffnen. Hierauf Lichtmaschine
wieder in Betrieb setzen und auf 4500 U/min bringen.

¢) Einstellfeder des Strombegrenzers durch
Verbiegung ihres Lappens und Regelwiderstand

Abb. 352,

Schaltbildung zur Eichung des Spannungs-
reglers und des Strombegrenzers.

51

R so einstellen, dass der Begrenzungsstrom 16—-
0,5 A und die Spannung 13 V messen.

d) Lichtmaschine einige Male abstellen und
dann wieder auf 4500 U'min bringen, um dadurch
zu priifen, ob sich der Begrenzungsstrom stdndig
auf dem vorgeschriebenen Wert hilt.

BETRIEBSPRUFUNG
UND PLOMBIERUNG

Nach der Eichung, Reglergruppe noch im warmen
Zustand mit ihrem Deckel verschliessen (Dichtung
nicht vergessen!) und dann laut Anweisungen im
Abschnitt « Reglergruppe auf dem Priifstand priifen »
kontrollieren. Schliesslich Lacksiegel anbringen.

Unversiegelt darf die Gruppe dem Kunden nicht
zuriickgegeben werden, weil das Nachsehen und
die Reparatur nur durch die autorisierten FIAT-
Dienste erlaubt ist.

ZUR BEACHTUNG!

Jedesmal, wenn die Reglergruppe wegen Repara-
turen oder Uberholungsarbeiten einige Zeit ohne
Verschlussdeckel bleibt, muss man sie vor der
Anbringung des Deckels solange arbeiten lassen,
bis eine gewisse Erwarmung erreicht ist.

Dann Deckel sofort anbringen und darauf achten,
dass seine Gummidichtung eben liegt und einen
hermetischen Verschluss sichert.

Diese Massnahme ist durch die Tatsache bedingt,
dass sich an den Einzelteilen der kalten und gedff-
neten Reglergruppe, besonders wenn die umge-
bende Luft einen hohen Feuchtigkeitsgehalt hat,
immer Kondensationen bilden. Sollten diese in der
verschlossenen Reglergruppe zuriickbleiben, dann
wiirden sie beim Betrieb derselben verdunsten,
sich an der Deckelinnenseite, den Ankern usw.
niederschlagen und gefdhrliche Oxydierungen, be-
sonders an den Konwakten, hervorrufen.

ol

GR. Reglergruppe GN 1/12/16. - G. FIAT-Licht-
maschine D 90/12/16/3. - V. Voltmeter (Messbereich
bis 20 V, Messgenauigkeit 0,5%;). - A. Ampere-
meter (Messbereich bis 20 A bei der Kontrolie des
Spannungsreglers bzw. 40 A bei der Kontrolle des
Strombegrenzers). - R. Regelwiderstand (Rheostat)
25 A, 3 Q. - B. 50-Ah-Batterie, voll geladen. -
I. Schalter.

G
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D
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KONTROLL- UND EICHWERTE DES REGLERS GN 11216

(fiir Typ « Neuer 500» ab Motor-Nr. 056196)

Riickstromschalter.
Spannung zur Wéarmestabilisierung:
— fiir eine Anfangsbetriebstemperatur von 15¢-20° C
— fiir eine Anfangsbetriebstemperatur von 200-350 C
Schliesspannung . . . . . . .
Veranderung von Spannung/Weg
Riickstrom . . . . . . . . . . ..
Luftspalt bei geschlossenen Kontakten
Kontaktspiel

Spannungsregler.
Batterie .
Strom bei halber Belastung ......

Regelspannung an der Batterie nach Warmestab111s1erung im Ofen be1 einer
Raumtemperatur von 50°4-3°C in 30 min, bei halber Belastung

Spannung zur Warmestabilisierung

Luiftspalt

Strombegrenzer.
Begrenzter Strom an der Batterie .
Spannung zur Kontrolle des Begrenzungsstroms
Luftspalt

Reglerwiderstand

16,6V

15V
12,6-0,2V
< 1 Vimm
16 A

0,35 mm
0,45--0,06 mm

IA

50 Ah
8L2A

14,2--0,3V
15V
0,99-1,11 mm

16--0,5A
13V
0,98-1,11 mm

1053 Q

KONTROLL- UND EICHWERTE DER REGLERGRUPPE A/4-180/12

(fiir Typ « Neuer 500» bis Motor-Nr. 056195)

Riickstromschailter.

Erforderliche Spannung fiir die Temperaturstab1hs1enmg
bei einer Ausgangs- (Raum-) Temperatur von 15¢ bis 200 C
bei einer Ausgangs- (Raum-) Temperatur von 20° bis 35° C

Schliesspannung . .

Verdnderung Spannung/Weg

Riickstrom . . . . . . . . .. ..

Luftspalt bei geschlossenen Kontakten

Kontaktspiel

Spannungsregler.

Sammler . .

Strom bei « halber Belastung »

Regelspannung nach erfolgter Tempnraturstablhsmrung im Ofen be1
einer Raumtemperatur von 50°-3°C, nach 30 min Betriebsdauer
bei halber Belastung auf Sammler

Spannung zur Temperaturstabilisierung

Luftspalt C e e

Strombegrenzer.
Begrenzter Strom auf Sammler
Luftspalt

Reglerwiderstand

16,5V
185V
12,610,2V
< 1 V/mm
< 10A
0,35 mm
0,45-+-0,06 mm

6,64+0,56 A

14,5--0,3V
15V
0,98-1,11 mm

13-0,5 A
0,99-1,11 mm

105+3 Q




ELEKTRISCHE ANLAGE: ANLASSER 243
ANLASSER
MERKMALE . . . . . . . . . Seite 243
ARBEITSWEISE . . . . . . . . . .. » 243
ANLASSER AUF DEM PRUFSTAND PRUFEN . . . . . . . . ... ... .. .. ... .. » 245
STORUNGEN AM ANLASSER . . . . . . . . . . . i » 246
HINWEISE ZUR ERLEICHTERUNG DER FEHLERSUCHE . . . . . . . . . . . ... ..... » 247
REPARATUR DES ANLASSERS . . . . . . . . . . . o it » 251
KENNWERTE UND DATEN . . . . . . . » 252

Merkmale.

Das Mod. « Neuer 500 » ist mit einem Anlasser Typ
FIAT B 76-0,5/12 S mit folgenden Merkmalen ausge-
riistet :

— Spannung 12 V;

— Nennleistung 0,5 kW ;

— Drehsinn (Ritzelseite):

— vierpolig;

— Erreger-Reihenwicklung.

linksdrehend ;

Der Anker ist in Bronzebiichsen mit Eigenschmie-
rung gelagert.

Antriebs- und Kollektorlager sind am Gehiuse
durch zwei Spannbolzen befestigt.

Der Kollektor und beide Kohlebiirsten sind nach
Abnahme des durch eine Klemmschraube befestigten
Schutzbandes leicht zuginglich.

Am Gehduse (Ritzelseite) ist der Schalter befe-
stigt; ein fester Kontakt dieses Schalters ist mit dem
Pluspol des Sammilers verbunden, der andere
feste Kontakt dagegen mit dem einen Ende der
Feldwicklung. Das andere Ende der Feldwicklung
ist direkt mit der Plus-Kohlebiirste (siehe Schalt-
schema Abb. 353) verbunden.

Die Minus-Kohlebiirste hat Masseschluss.

Beide festen Kontakte sind gegeneinander und
gegen Masse isoliert; sie werden durch eine be-
wegliche Kontaktbriicke nur dann verbunden, wenn
man den Anlasser in Betrieb setzt.

Der Schalter ldsst sich durch Lésen beider Befe-
stigungsschrauben leicht abnehmen und unter-
suchen (Abb. 364).

Der Ritzeltrieb ist mit einem Rollenfreilauf ver-
sehen (siehe Abb. 354 u. 355), und besteht im we-
sentlichen aus folgenden Teilen:

— Ritzel, das mit einer Biichse verbunden ist,
die als Freilauf-Aussenring dient, den Innenring
umschliesst und so den Klemmrollenkifig bildet;
- — Mimehmer mit Freilauf-Innenring, der vier
schiefe Ausfrdsungen fiir die Klemmrollen besitzt.

Wenn der Innenring (treibender Teil) in einer
bestimmten Richtung und schneller als der Aus-
senring (getriebener Teil) dreht, werden die Klemm-
rollen gegen den Aussenring gedriickt und dieser
mitgedreht. Der Mitnehmer ist mittels gerader
Keilnuten verschiebbar auf der Ankerwelle gela-
gert;

— Schiebemuffe, in die der gabelformige Ein-
spurhebel eingreift;

— Schraubenfeder;

— Sprengring zur Sicherung der Schiebemuffe,
die gegen ihn von der Schraubenfeder gedriickt
wird.

Arbeitsweise.

Beim Hochziehen des Anlassergriffs, bewirk!
dieser iiber einen Bowdenzug die Verstellung des
Einspurhebels und die Verschiebung des Ritzels
‘gegen den Zahnkranz.

Beim Ritzelvorschub kann sich folgendes ergeben:

1) Die Ritzelzahne finden gleich die entspre-
chenden Zahnliicken am Zahnkranz, und das Ritze]
schiebt sich weiter nach vorn, bis es voll eingespur!
ist (was durch die Abschrigungen an der Ritzel-
und Zahnkranzverzahnung erleichtert wird).

Hierbei wird der am Anlasser angebaute Schal-
ter geschlossen, indem die bewegliche Xontakt
briicke auf die festen Kontakte zur Anlage kommt

—0 O
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Abb. 353 - Schaltbild des Anlassers B 76-0,5,12 S.
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ANLASSER B 76 - 0,5'12 S.

d
[ 5
1 1
N L 1
S I
~ \
\ .
NN AN D
\\\\\\\\\\ ~ vk
\‘\ v
~ ————
<
RN
~
N ~
< - e+ e
- NN
O 7 = N >
AN 1 q
7
AN R N v
N h— I NN .
3 e ————— N >
P | A o
o
~
BN P g /
NN
NS N <
MR RERRRE |
USRS - g
NN
\\\

10+15,5

Abb. 354 - Langsschnitt durch den Anlasser.

Abb. 356 - Querschnitt durch Polschuhe und
Feldwicklung.

Abb. 357 - Querschnitt durch das Lager an
der Kollektorseite mit Ansicht der Kohle-
birsten,

Abb. 355 - Querschnitt durch den Ritzeltrieb.
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der Anlasser setzt sich in Drehung und nimmt das
 Schwungrad mit.

2) Trifft beim Ritzelvorschub Zahn auf Zahn,
so wird der Schalter trotzdem geschlossen, da das
Ritzel mit der Schiebemuffe federnd verbunden
und der Einspurhebel deshalb nicht in seiner Be-
wegung gehemmt ist; der anlaufende Anker dreht
das Ritzel, bis es unter der Wirkung der Schrauben-
feder einspuren kann, was, wie gesagt, durch die
Abschriagungen an der Ritzel- und Zahnkranzver-
zahnung erleichtert wird.

Sobald der Motor anspringt, muss der Anlasser-
griff losgelassen werden. Somit wird der Ein-
spurhebel durch seine Riickholfeder in die Ruhe-
stellung zuriickgefiihrt und der Schalter gedfinet;
die Rollen werden aus ihrer Verklemmung ge-
zogen und das von der Ankerwelle losgekuppelte
Ritzel eilt in seine Ruhestellung zuriick.

Wird der Anlassergriff vom Fahrer nicht recht-
zeitig losgelassen, dann wird das Ritzel bald vom
Zahnkranz iiberholt. Wenn der Freilauf nicht da
wére, dann wiirde die Ankerdrehung infolge des
starken Uebersetzungsverhaltnisses zwischen Zahn-
kranz und Ritzel iibermassig hoch steigen und der
Anlasser durch die dabei entstehende Fliehkraft
zerstort werden. Wird aber das Ritzel vom Zahn-
kranz {iberholt, dann findet im Freilauf ein Kraftrich-
tungswechsel statt, so dass der Aussenring der
Ankerdrehung vorauseilt und die Rollen aus der
Verklemmung gezogen werden; damit ist die An-
kerwelle vom Ritzel losgekuppelt. Dieses dreht
noch kurzzeitig mit dem Zahnkranz, widhrend die
Ankerwellendrehzahl ihren normalen Wert nicht
iibersteigt.

Es ist allerdings eine gute Regel, den Fahrzeug-
motor beim Anlassvorgang und solange das Ritzel
eingespurt ist, nicht zu beschleunigen, weil dies
eine Uberlastung und somit eine unndtige Abnut-
zung des Freilaufs hervorruft.

Im Diagramm Abb. 358 sind die Kennlinien des
Anlassers B 76-0,5/12S eingetragen. Bei einer
Priifung konnen die Diagrammwerte nur dann er-

kgm i giri/min
v {kw o ! /
14)14 Aufgegn<)n1men bei| 20°1.C 7000
13 o |
12) 12 \ ! 6000
n \\\ .
i B
0] 1 - S : 5000
g, T v f—
: ol Lo
808 \ - S 14000
KW L
7 = H {77
ol =
6]06 y : 3000
& ; P
5 . -
/ X N
ajoa s 2000
R < i |
i
2102 / 1000
i i
, P P \T‘ ‘\
L*/ ; N o
0 50 100 150 200 250 300

A
Abb. 358 - Kennlinien des FIAT-Anlassers B 76-0,5/12 S.
(bei 20° C aufgenommen).

giri/min = U/min kgm = mkg

reicht werden, wenn man eine Batterie, die hin-
sichtlich Ladung und Temperatur den vorgeschrie-
benen Sollwerten entspricht, oder ein Stromerzeu-
gungsaggregat verwendet, das eine gleiche «gus-
sere Charakteristik », d. h. dieselbe XKennlinie Span-
nung-Strom besitzt wie genannte Batterie (siehe
Abb. 358). Wenn die Kennlinie Spannung-Strom
einen anderen Verlauf hat, wird zwar die Kurve
Drehmoment-Strom nur unbetrdchtlich abweichen,
die Drehzahl aber, und mit jhr die Leistung und
der Wirkungsgrad, betrdachtliche Aenderungen er-
fahren. Falls also keine Stromquelle zur Verfiigung
steht, die die wvorgeschriebene Spannung-Strom-

" Kennlinie besitzt, dann ist der Vergleich mit den

Diagrammkurven auf die einzige Spannung-Strom-
Kennlinie zu beschranken (und auch in diesem
Falle muss man sich mit einer gewissen Anndherung

begniigen).

ANLASSER AUF DEM PRUFSTAND PRUFEN

Die Wirksambkeit des Anlassers B 76-0,5/12-S wird
durch Betriebspriifungen sowie durch die Xon-
trolle der elektrischen und mechanischen Kenn-
werte laut nachstehenden Anweisungen untersucht.

Betriebskontrollen.

Zundchst sdmtliche dazu bendtigte Instrumente
und GCeridte vorbereiten und dann folgende, fiir
jede Kontrolle gegebene Richtlinien befolgen.

1) Betriebspriifung. - Fiir die Speisung des An-
lassers ist eine Hochkapazititsbatterie zu verwenden,
damit die Spannung wahrend der Priifung keine
betrdchtlichen Aenderungen erfihrt.

Ausserdem ist der Regelwiderstand (Rheostat)
jeweils so einzustellen, dass der vorgeschriebenen
Stromaufnahme jeweils genau die unten angege-
bene Spannung (an den Anlasserklemmen gemes-
sen) entspricht. Wenn diese wichtige Vorausset-
zung nicht erfiillt ist, dann kann man keine zuver-
lassigen Messwerte erhalten; nur die Drehmoment-
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Abb. 358 - Schaltbild fiir die Betriebspriifung des Anlassers.

M. Anlasser B 76-0,5/12 S. - V. Volimeter (Messbereich bis 15 V). -
A. Ampéremeter (Messbereich bis 350 A). - B. 32 Ah-12 V-Batterie.
R. Regelwiderstand (Rheostat) bis 200 A.

messung konnte (wenn auch nur anndhernd) einen
sicheren Aufschluss iiber die Betriebsfihigkeit des
Anlassers geben.

Verbindungen laut Schaltbild in Abb. 359 aus-
fithren.

Der Zahnkranz des mit Drehmomentwaage aus-
geriisteten Priifstandes ist so bemessen, dass das
Ubersetzungsverhiltnis zwischen Ritzel und Zahn-
kranz nur 1/10 betrdgt, und die Betriebspriifung
besteht darin, zehn Anlassversuche von je vier
Sekunden Dauer und nach je einer Pause von 30
Sekunden auszufithren. Hierbei wird der Einspur-
hebel jeweils in Endstellung gebracht (Ritzel einge-
spurt und Anlasschalter geschlossen). .

Bei der jeweiligen Abbremsung des Anlassers
bei einer Stromstirke von 130 A, soll er bei 2250
4100 U/min und 10 V Spannung, ein Drehmoment
von 0,28-4-0,02 mkg entwickeln.

Abb. 360 - Bremspriifung des Anlassers.

2) Losbrechmoment. - Unter Beibehaltung des-
selben Schaltbildes wird die Klemmenspannung des
Anlassers so eingestellt, dass der Anlasser selbst
bei einer Spannung von 7,7--0,3V eine Strom-
stirke von 258 A aufnimmt. Zahnkranz am Priifstand
gegen Verdrehung sichern und Einspurhebel in
Endstellung bringen.

Der Anlasser muss ein Drehmoment von 0,73+
+0,05 mkg entwickeln.

3) Leerlaufversuch. - Der am Priifstand aufge-
spannte Anlasser wird so verschoben, dass das
Ritzel nicht in den Zahnkranz eingreift, auch wenn
der Einspurhebel in Endstellung gebracht wird.

Am obigen Schaltbild ist nichts zu d&ndern und
die Spannung wird, wie vorgeschrieben, auf 12V
eingestellt.

Bei dieser Spannung von 12 V und einer Dreh-
zahl von 85001000 U/min darf die Stromaufnahme
des Anlassers die Grenze von 30 A nicht iiber-
schreiten.

Kontrolle der Ohmschen Widerstande.

Aus den bei der Priifung des Losbrechmoments
gewonnenen Messwerten kann man unmittelbar den
Gesamtwert des inneren Widerstandes des Anlassers
ermitteln ; dieser Wert ist vom Verhiltnis zwischen
Spannungswert und dem Wert des aufgenommenen
Stroms ausgedriickt und soll fiir Anlasser Typ B
76-0,5/12-S (bei 20° C) 0,03+0,001 Q betragen.

Kontrolle der mechanischen Eigen-
schaften.

‘1) Der Druck der Biirsteniedern soll bei neuen
Kohlen 1,15 - 1,3 kg betragen.

2) Das Axialspiel der Ankerwelle soll 0,15-
0,65 mm messen.

3) Die Glimmernuten sollen auf ihrer ganzen
Breite und Li&nge mindestens 1 mm unter dem
Lamellendurchmesser stehen.

4) Der Freilauf soll so beschaffen sein, dass
sich bei der statischen Messung des zum Mitnehmen
des Ritzels in langsamer Umdrehung erforderlichen
Drehmoments ein Wert von < 0,4 cmkg ergibt.

STORUNGEN AM ANLASSER.

Werden Stérungen in der Anlasseranlage fest-
gestellt, dann kénnen sie:

— nur im Anlasser selbst, oder

— nur im iibrigen Teil der Anlage liegen.

Es ist daher erforderlich, zunichst festzustellen,
wo die Storquelle eigentlich liegt, um nicht unniitz
am Anlasser zu hantieren, wenn der Fehler dort
nicht zu suchen ist, zumal die Storung nach dem
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Wiedereinbau des iiberholten Anlassers diesen
dann schwer beschddigen kann.
Bei der Fehlersuche sind folgende Richtlinien zu

befolgen:

1. Beim Hochziehen des Anlassergriffs dreht
sich der Anker nicht.

Es konnen folgende Ursachen schuldig ge-
macht werden:

1.1. Oxydierte Polkdpfe und Klemmen der
Batterie.

1.2. Lockere Klemmen der Batterie oder des
Anlassers.

1.3. Entladene Batterie.

1.4. Zu weit abgeniitzte Kohlebiirsten, die
daher nicht mehr auf dem Kollektor schleifen.

1.5. Oxydierte, abgeniitzte oder durch Ver-
schmutzung isolierte Kontakte des Anlasschalters.

1.6. Masseverbindung des Ankers oder des
Induktors.

1.7. Durch die Fliehkraft ausgeschleuderter
Anker oder Kollektor.

2. Beim Hochziehen des Anlassergriffs dreht
sich der Anker, aber nur sehr langsam, was man
auch gut horen kann.

Ursachen:

2.1. Abgeniitzte Kohlebiirsten, die nicht mehr
auf dem Kollektor aufliegen.

2.2. Kurzschluss einiger Windungen der Feld-
oder Ankerwicklung.

2.3. Oxydierte Polképfe oder Klemmen der
Batterie.

2.4. Lockere Klemmen der Batterie oder des
Anlassers.

2.8. Weitgehende Entladung der Batterie oder
Batterie mit einer oder mehreren schadhaften Zel-
len (Kurzschluss, Sulfatierung, Erschopfung usw.).

3. Beim Hochziehen des Anlassergriffs dreht
sich der Anker, aber es werden dabei ungewdhn-
liche Gerausche wahrgenommen.

Ursachen:

3.1. Uebermissig abgeniitzte Bronzebiichsen
der Ankerwelle und des Ritzels.

3.2. Das Ritzel spurt beim Loslassen des An-
lassergriffs nicht aus.

3.3. Oxydierungen im Ritzeltrieb, insbeson-
dere der Schiebemuffe, auf welche der Einspur-
hebel wirkt.

HINWEISE ZUR ERLEICHTERUNG DER FEHLERSUCHE

4.1. Wenn die im Punkt 1. beschriebene St5-
rung auftritt, dann ist es zweckmdssig, nicht nur
den Anlasser, sondern auch die Batterie und ihre
Verbindung mit dem Anlasser zu priifen und die
Storquelle methodisch, laut nachstehenden Anwei-
sungen, herauszusuchen.

4.1.1. Zunichst Polképfe und Klemmen der
Batterie priifen (Punkt 1.1), die oxydiert sein kdnnen.
Reinigen und Einfetten der Polkdpfe und Klemmen
beheben dann die Stérung. Man vergesse nicht,
dass Polkdpfe und Klemmen mit reinem und zahem
Vaselin reichlich zu betreichen sind, das von Zeit
Zu Zeit zu erneuern ist, um Oxydbildungen zu ver-
hiiten.

4.1.2. Wenn die Polkdpfe der Batterie nicht
oxydiert sind, Batterie- und Anlasserklemmen nach-
ziehen (Punkt 1.2).

4.1.3. Sind die Anschliisse in Ordnung, wird
der Ladezustand der Batterie gepriift (Punkt 1.3).

Die Verdnderung der Siuredichte ist ein
wertvoller Anhalt fiir die Priifung des Entladezu-
standes. Man bedient sich hierzu eines Siureprii-
fers. Ist die Dichte sehr niedrig - etwa 1,16 oder
noch niedriger - dann ist das Versagen des
Anlassers der Batterie zuzuschreiben.

Man beachte jedoch, dass dieser Mangel
wiederum durch eine fehlerhafte Isclierung gegen

KOLLEKTORSAGE

Abb. 361 - Vertiefung der Glimmernuten zwischen den La-
mellen.

Masse an irgendeiner Stelle der Anlage (Leitungen,
Verbraucher oder Batterie selbst) hervorgerufen
sein kann.
Nicht vergessen, dass die Batterie stets
sauber und trocken gehalten werden muss.
Seltener liegt die Ursache an einem Betriebs-
fehler der Stromerzeugungsanlage, die allerdings
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LAMELLE FUR

WINDUNGSSCHLUSSPRUFUNG  KONTROLLAMPE

UMSCHALTERHEBEL

Abb. 362 - Ankerkontrolle auf dem Priifstand mittels einer
Lamelle.

Beim Ertasten einer kurzgeschiossenen Windung féngt die Lamelle
an zu vibrieren.

nach den schon gegebenen Richtlinien gepriift
werden kann.

Auf jeden Fall muss man sich dariiber klar
sein, dass die Wiederaufladung oder der Ersatz
der Batterie, ohne vorher die eigentliche Stérquelle
gefunden und beseitigt zu haben, an und fiir sich
die Stérung nicht beheben kann, und so wird diese
bald wieder auftreten.

4.1.4. Wenn sich keiner der in den Punkten
1.1, 1.2 und 1.3 erwdhnten Midngel ergibt, dann ist
die Stérung im Anlasser zu suchen.

Dieser wird vom Wagen abgenommen und
unter Beachtung folgender Punkte untersucht:.

4.1.5. Ein mangelhafter Kontakt zwischen Koh-
lebiirsten und Kollektor infolge Abnutzung der
ersteren (Punkt 1.4) darf nach langer Betriebsdauer
als eine normale Erscheinung angesehen werden.

Die Lebensdauer der Biirsten belduft sich
auf ca. B000 Anlassvorgdnge von je 2 Sek. Dauer
bei Entwicklung der Anlasser-Hochstleistung, voll
geladener Batterie und normaler Temperatur.

Da sich praktisch kaum derart beanspru-
chende Betriebsbedigungen ergeben, ist die Le-
bensdauer der Kohlebiirsten meistens viermal so
lang.

Die Beziehung dieser Lebensdauer auf eine
Fahrstrecke ist stets unsicher, weil hierfiir die Art
des Fahrbetriebs massgebend ist. Jedenfalls ist
auch bei einem Fahrbetrieb mit verhiltnismissig
sehr hdufigen Anlassvorgidngen mit einer Fahr-
strecke von mehr als 20.000 km zu rechnen.

Wenn die Biirstenabnutzung, nach diesem
Masstab beurteilt, ohne weiteres als iibermissig an-
zusehen ist, dann kénnen die im Punkt 5.3.3 an-
gegebenen-Stérquellen vorliegen. Wenn das Ver-

sagen auf die Abniitzung der Kohlebiirsten zuriick-
gefiihrt werden muss, dann sind sie zu erzetzen.
Hierbei geniigt aber nicht, einfach neue Biirsten
einzubauen; auch der Kollektor ist nachzusehen,
der im allgemeinen nicht mehr in einwandfreiem
Zustand sein wird. Bei normalem Verschleiss geniigt
das Nachdrehen des Kollektors und die entspre-
chende Nacharbeitung der Glimmernuten. Wenn
der Verschleiss dagegen iibermdssig gross ist
(siehe Punkt 5.3.2.), dann muss der Anker ersetzt
werden.

4.1.6. Wenn man den guten Zustand der
Kohlebiirsten und des Kollektors festgestellt hat,
Anlasschalter priifen (Punkt 1.5), der folgende
Mangel aufweisen kann:

a) Oxydierte Kontakte. Eine Oxydation der
Kontakte, die dann stark beschidigt und ver-
schmort erscheinen, kann dadurch verursacht wer-
den, dass ein innerer Fehler des Anlassers (z.B.
kurzgeschlossene Windungen) eine iibermdssige
Stromaufnahme mit nachfolgender Ueberhitzung
hervorruft.

Die Instandsetzung der Kontakte allein geniigt
also nicht, um den Anlasser wieder betriebsfdhig
zu machen. Man muss vielmehr die eigentliche
Stérquelle finden und beseitigen.

b) Zu weit abgeniitzte Kontakte.
ausbauen und ersefzen.

Schalter

c) Isolierende Fremdkorper zwischen festen
Kontakten und beweglicher Kontaktbriicke. Wenn
dies vorkommt, dann bleibt der Stromkreis unter-
brochen. Schalter zerlegen und Kontakte reinigen.

4.1.7. Masseschluss der Feld- oder Anker-
wicklung (Punkt 1.6).

Beim Schliessen des Anlasschalters ergibt
sich in einem solchen Falle ein so starker Strom-
fluss zur Masse, dass die Schalterkontakie und die
Verbindungsleitungen des Anlassers schwere Schi-
den erleiden.

Nach der Zerlegung des Anlassers ist die
Stelle, wo der Massekontakt stattgefunden hat, leicht
zu finden, da man dort im allgemeinen eine Schwar-
zung der Isolierung bemerken wird. Hat die An-
kerwicklung Masseschluss, dann werden auch die
Kollektorlamellen, auf welchen die Biirsten schieifen,
Schiden aufweisen, da der Strom, der sich iiber
Biirsten und Lamellen entlddt, sehr gross ist.

Zur Instandsetzung des Anlassers ist hierbei
notwendig, den beschiddigten Teil zu ersetzen.

4.1.8. Die Ankerwicklung des Anlassers kann
ausgeschleudert sein (Punkt 1.7) (Austritt der Wick-
lung aus dem Ankerkern), und ebenso der Kollek-
tor (vorspringende Lamellen).

Ursachen:
a) Verklemmter Freilauf;

b) Lockerung der in die Ankernuten ein-
geschobenen Keile;

¢) Schadhafter Kollektor.



ELEKTRISCHE ANLAGE: ANLASSER 249

Man beachte, dass:

— sofern der Freilauf einwandfrei arbeitet,
die Ankerdrehzahl nie den fiir den Anlasserleer-
lauf vorgesehenen Hochstwert iiberschreiten wird,
der in bezug auf die dabei entstehende Fliehkraft
bei langem nicht ausreicht, um genannte Anker-
teile (Wicklungen und Kollektorlamellen), voraus-
gesetzt dass sie nicht obige Maingel aufweisen,
auszuschleudern;

— obige Fehler, bei verklemmtem Freilauf,
stets die Ausschleuderung der Ankerteile verur-
sachen.

Meistens ist die Verklemmung des Freilaufs
wiederum eine Folge falscher Bedienungshandgriffe
oder einer schadhaften Bedienungsvorrichtung. Die
Laufeigenschaften werden nimlich statisch gepriift
(Grenzwert des Drehmoments siehe Punkt 4 des
Abschnitts «Kontrolle der mechanischen Eigen-
schaften » auf S. 246).

Die Beschiadigung des Freilaufs kann durch
folgende Ursachen hervorgerufen werden:

a) der Fahrer lasst den Anlasser nach dem
Anspringen des Motors zu lange eingeschaltet;

b) beim Anlassen wird der Motor zu friih,
also bevor der Anlassergriff in Ruhestellung kommt,
auf hohere Touren beschleunigt;

c) der Anlasserzug ist nicht in einwand-
freiem Zustand: hingengebliebener Zugdraht, ver-
klemmte Zugstange, zu starke Reibung in den
Hebelgelenken, schlaffgewordene Federn usw.

Wenn Bedienungsfehler begangen werden,
wie sie im Punkt a) und b) niher beschrieben
wurden, wenn also das Ritzel nach dem Anspringen
des Motors zu lange vom Schwungradzahnkranz
mitgedreht wird, oder, was noch schlimmer ist,
wenn der Motor beim Anwerfen hochgejagt wird,
bevor das Ritzel ausser Eingriff kommt, dann er-
fahrt das Ritzel eine iibermdissige und sehr schid-
liche Drehzahlsteigerung. Werden diese falschen
Bedienungsgriffe hiufig wiederholt, dann ist eine
Uberhitzung des Ritzeltriebs, mit raschem Fettver-
brauch, vorzeitiger Freilaufabnutzung und Verklem-
mung der Rollen und ihrer Stéssel, die unvermeid-
liche Folge. Kommt das Ritzel nach dem Anspringen
des Motors nicht ausser Eingriff mit der Schwung-
radverzahnung, dann 1ldst sich der Anker von
dem vom Schwungrad iiberholten Ritzel nicht, wird
von diesem auf eine fiir seine Festigkeit zu hohe
Drehzahl gebracht, und die starke dabei entstehende
Fliehkraft schleudert seine weniger widerstands-
fahigen Teile aus.

Aehnliche Folgen konnen auch die im Punkt
c) erwidhnten Storungen haben; wenn die in die
Ankernuten eingeschobenen Keile nicht geniigend
fest sitzen, kommen die Drahtspulen aus den Nuten
heraus.

Da die Ausschleuderung der Drahtspulen
durch die Fliehkraft jedoch kaum mdglich ist, wenn
die Ankerdrehzahl nicht iibermissig hoch wird, ist

es nach dem Ersatz des Ankers stets angebracht,
den Freilauf zu priifen bzw. zu iiberholen.

Was die Lockerung einer oder mehrerer
Kollektorlamellen und die sich daraus ergebenden
Stérungen anbelangt, verweisen wir auf den nach-
folgenden Punkt 5.3.2.

4.2. Wenn die im Punkt 2. beschriebene
Stérung auftritt, dann ist zur Ermittlung der Stér-
quelle die im Punkt 4.1 erlduterte Priifung vorzu-
nehmen.

4.2.1. Fiir die unter 2.3 und 2.4 erwédhnten
Storungen gilt dasselbe, was im Punkt 4.1.1 und
4.1.2 gesagt wurde.

4.2.2. Sind die Leitungen und ihre Anschliisse
in Ordnung, dann wird der Ladezustand und die
Betriebsfahigkeit der Batterie (siehe 2.5) gepriift.

Den Ladezustand der Batterie priift man durch
Messung der Sduredichte mittels eines Siureprii-
fers; die Sduredichte darf nicht unter 1,22 liegen,
sonst ist die Batterie aufzuladen. Es kodnnte aber
auch vorkommen, dass die Batterie undichte, kurz-
geschlossene oder sulfatierte Zellen bzw. Platten
hat und somit ladungsunfdhig ist. In einem solchen
Fall ist die Batterie zu ersetzen.

4.2.3. Wenn die in den Punkten 2.3, 2.4
und 2.5 erwidhnten Stérquellen auszuschliessen sind,
dann liegt der Fehler im Anlasser, der vorm Motor
abgenommen und laut nachstehenden Richtlinien
untersucht wird.

4.2.4. Beziiglich der Abnutzung der Kohle-
biirsten (Punkt 2.1) siehe Anweisungen im Punkt
4.1.8.

4.2.5. Sind die Biirsten und der Kollektor in
Ordnung, dann werden Feld- und Ankerwicklung
gepriift (Punkt 2.2), um festzustellten, ob sie kurz-
geschlossene Windungen haben.

Durch einen Kurzschluss in der Ankerwick-
lung vermindert sich die Anzahl der wirksamen
Windungen und somit auch die vom Anlasser ent-
wickelte Leistung. Ausserdem wird dadurch auch
eine mangelhafte Stromwendung (Kommutierung)
an den Kollektorlamellen hervorgerufen, die mit
den kurzgeschlossenen Windungen verbunden sind,
was zusammen mit der gleichzeitigen Einbrennung
genannter Lamellen den Verschleiss der Kohle-
biirsten merklich erhoht.

Zum Ertasten von kurzgeschlossenen Win-
dungen innerhalb der Ankerwicklung kann ein
« Growler »-Apparat verwendet werden, der aber
eine nur beschrinkte Empfindlichkeit besitzt. Eine
genauere Kontrolle ist von einem Hochfrequenz-
priifer ermdglicht, wobei zwischen den Lamellen
ein Voltmeter eingeschaltet wird.

Die Anlasserleistung wird ebenfalls durch
kurzgeschlossene Windungen der Feldwicklung be-
deutend verringert, deren sachgemesse Kontrolle
die Verwendung eines Hochfrequenzpriifers und
den Ausbau der Wicklung erfordert.
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4.3. Wird die im Punkt 3. beschriebene Stérung
festgestellt, dann liegt die Storquelle ausschliesslich
im Anlasser. Sie wird folgendermassen ermittelt:

4.3.1. Anlasser vom Wagen abnehmen und
bevor irgendeine Messung vorgenommen wird, ist
zu sehen, ob im Ritzeltrieb oder an der Schiebe-
muffe, auf welche der Einspurhebel wirkt, oxydierte
Stellen vorhanden sind (Punkt 3.3).

Ist dies der Fall, so sind die Teile mit Oxyd-
spuren mit FIAT-Fett Jota 2/M einzufetten.

4.3.2. Wenn keine Oxydierungen festzustel-
len sind, werden die Lagerbiichsen gepriift. Diese
sind aus Spezialbronze mit Eigenschmierung her-
gestellt. Aus- und Einbau in ihre Press-Sitze erfor-
dern- die Beachtung besonderer Vorschriften und
die Verwendung geeigneter Werkzeuge.

4.3.3. Wenn der Anlasser keine der Sto-
rungen 3.1 und 3.3 aufweist, ist das zu starke
Gerausch dem Ritzeltrieb zuzuschreiben (siehe
Punkt 3.2).

Zunachst werden die Keilnuten der Anker-
welle und des Ritzeltriebs sowie die Drehbolzen des
Einspurhebels geschmiert. Dann priift man, ob die
Riickholfedern des Einspurhebels und des Anlass-
schalters schiaff geworden oder oxydiert sind.

Nachdem der Anlasser wieder am Motor
befestigt wurde, ist der Anlasserzug sorgfiltig
nachzupriifen. Der Bowdenzugdraht soll leicht in
seiner Hillle gleiten und daher geschmiert sein;
ausserdem soll er beim Loslassen des Anlassergriffs
ein sicheres Ausspuren des Ritzels aus der Schwung-
radverzahnung gestatten. Ein Bowdenzug, der
Knicke oder andere Unregelmdssigkeiten aufweist,
die die Zugdrahtbewegung hemmen, ist zu ersetzen.

B. Es gibt Fehler des Anlassers, die man nicht
leicht feststellen kann, solange der Anlasser am
Motor befestigt ist, und nur:

— durch die vorher beschriebenen Betriebs-
priiffungen und

MESSUHR

V-STUTZEN C. 730

Abb. 363 - Rundlaufpriifung des Kollektors.
Der hochstzuldssige Schlag betrdgt 0,01 mm.

— durch Untersuchung der inneren Bestand-
teile genau ermittelt werden koénnen. Es handelt
sich um folgende Mingel:

5.1. Schlechte Kommutierung und vorzeitige
Biirstenabnutzung (in bezug auf Betriebsdauer und
Fahrweise).

Ursachen:

5.1.1. Ankerwicklung mit kurgeschlossenen
Windungen.

B.1.2. Lockere Kollektorlamellen.
5.1.8. Ungeeignete Kohlebiirsten.

5.2. Niedriges Drehmoment und niedrige Lei-
stung des Anlassers.
Dies kann folgende Ursachen haben:

5.2.1. Feldwicklung mit kurzgeschlossenen
Windungen.

5.2.2. Ankerwicklung mit kurzgeschlossenen
Windungen.

5.3. Die Ursache der unter 5.1 angegebenen
Storungen ist wie folgt zu ermitteln:

5.3.1. Wicklungen laut Anweisungen im Punkt
4.2.5 auf Kurzschliisse priifen (Fehler 5.1.1).

5.8.2. Dann Kollektor untersuchen.

Wenn dieser ungeeignete Druckringe besitzt,
konnen sich die Lamellengruppen unter dem Ein-
fluss der Fliehkraft und des wiederkehrenden
Erwdrmungs- und Abkiihlungsprozesses bewegen
und an der Oberfliche des Kollektors vorspringen.

Es folgt daraus eine mangelhafte Beriihrung
der Biirsten mit dem Kollektor (da sie wegen Trig-
heit den Unregelmassigkeiten der Kollektorober-
flache nicht folgen) und somit auch eine iibermassige
Funkenbildung; ausserdem werden die Biirsten
selbst wie von einem Fridser stark abgeniitzt.

Es kann sogar vorkommen, dass eine oder
mehrere Kollektorlamellen soweit vorspringen, dass
die wihrend der Drehung anstossende Biirste das
Ausreissen dieser Lamellen verursacht.

Die eventuelle Unrundheit des Kollektors
kann man mit Hilfe einer Messuhr leicht feststellen.
Hierzu wird der Anlasser auf der Werkbank be-
festigt und der Taststift der Messuhr einmal auf den
dusseren und einmal auf den inneren Rand der
Kollektoroberfliche, auf welche sich die Biirsten
nicht stiitzen, angelegt. Anker hierbei drehen
und die gréssten Abweichungen und ihre Lage
ermitteln. Die maximal zugelassene Unrundheit
betrdgt 0,01 mm.

5.3.3. Nach dem Kollektor werden die Biirsten
gepriift. Man beachte, dass der einwandfreie An-
lasserbetrieb nur durch besondere hierzu entwik-
kelte Kohlebiirsten erzielt werden kann.

Die erste Priifung besteht also darin, festzu-
stellen, ob die normalerweise vom FIAT-Ersatz-
teillager gelieferten Biirsten eingebaut sind.

6. Fiir die in den Punkten 5.2.1. und 5.2.2
erwahnten Stérungen gelten die Anweisungen im
Punkt 4.2.5.
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REPARATUR DES ANLASSERS

Die einzigen Reparaturen, die in den Werkstiitten
unseres Kundendienstes vorgenommen werden diir-
fen, sind das Nachdrehen des Kollektors und die
Instandhaltung der Anschliisse der Erregerwick-
lung, falls sie abgeldtet, gebrochen oder defekter
Isolierung sind.

Bei anderen Stéorungen muss man die fehlerhaf-
ten bzw. beschéddigten Teile ersetzen.

Kollektor nachdrehen.

Anker, wie nachstehend angegeben, ausbauen
und auf einer Drehbank aufspannen. Das Nach-
drehen wird bei sich drehendem Anker ausge-
fithrt, wobei die Ankerwelle genau zentriert sein
muss, um jede Unrundheit zu beseitigen.

Kohlebiirsten ersetzen.

Schutzband entfernen, Biirstenfedern abheben und
neue Biirsten an Stelle der alten einbauen. Hierbei
diirfen nur die von FIAT gelieferten Ersatzbiirsten
genommen werden.

Anker ausbauen.

Schutzband entfernen, Biirstenfedern abheben
und dann, Lagerflansch an der Kollektorseite vom
Polgehiuse abnehmen. Hierdurch wird es méglich,
den Anker aus dem Ritzeltrieb und dem Stator
herauszuziehen. Vor dem Wiedereinbau des An-
kers sind Polgehduse und Lager an der Ritzelseite
mit Pressluft zu reinigen; ausserdem Keilnuten der
Ankerwelle nuit FIAT-Fett Jota 2/M einfetten.

Abb. 364.

Bestandteile des Anlas-
sers Typ B 76-0,5/12 S.

1. Lager der Ritzelseite. -
2, Schutzblech. - 3. Ge-
hiuse. - 4. Anlasschalter. -
5. Schuizband. - 6 u. 7. La-
gerbolzen und Riickholfe-
der des Einspurhebels, -
8. Einspurhebel. - 9, Schutz-
blech. - 10 u. 11. Spann-
bolzen und Hiillen. - 12, Rit-
zel. - 13. Schraubenfeder.-
14. Schiebemuffe und Mit-
nehmer. - 15. Anker. -
16. Lager an” der Koliektor-

seite. ’

Auch der Anker ist vor dem Wiedereinbau zu
saubern; hierzu den Staub abblasen und Kollektor
mit einem Lappen, frei von Fett oder Benzin, blank
reiben.

Der Einbau ist nach denselben Vorschriften wie
fiir den Ausbau, in umgekehrter Reihenfolge, aus-
zufiithren.

Ritzeltrieb ersetzen.

Zundchst Anker ausbauen (siehe oben), Lager an
der Ritzelseite abnehmen und von diesem den Rit-
zeltrieb dadurch abdriicken, dass man den Ein-
spurhebel bis in seine Endstellung bringt. Vor dem
Wiedereinbau bzw. Ersatz der Ritzeltriebs sind
seine inneren Keilnuten sowie die Schiebemuffen-
fliche, die mit den Einspurhebelrollen in Beriihrung
kommt, mit FIAT-Fett Jota 2/M zu schmieren.

Anlasschalter ersetzen.

Dieser Schalter ist durch zwei Schrauben befe-
stigt. Beim Einbau des neuen Schalters vergesse
man nicht, die Befestigungsmuttern der Feldwick-
lung stark anzuziehen.

Feldwicklung ersetzen.

Anker unter Beachtung obiger Anweisungen aus-
bauen und dann Polschuhe, durch Ldsen der Be-
festigungsschrauben abnehmen.

Vor dem Einbau einer neuen Feldwicklung, ist
dieselbe auf etwa 50°C zu erwidrmen, damit sie
etwas biegsamer wird und miihelos angebracht
werden kann.
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Die Befestigungsschrauben der Polschuhe sind
fest anzuziehen, um denselben Luftspalt wie vor
dem Ausbau zu erzielen. Nach der Befestigung
ist der Innendurchmesser der Polschuhe zu priifen,
der 52,87 - 52,75 mm betragen muss. Sollte sich
ein anderer Durchmesser ergeben, dann ist der

Einbau nicht sachgemdss ausgefithrt worden.
Einbaustellung berichtigen und darauf achten,
dass die Polschuhe keinesfalls aufgerieben werden
diirfen.

Gleichzeitig Ankerdurchmesser kontrollieren, der
51,80 - 51,85 mm betragen muss.

KENNWERTE UND DATEN DES ANLASSERS

Typ

Spannung

Nennleistung
Drehsinn (thzelselte)

Polzahl .

Erregerwicklung

Antriebsritzel

Mechanische Daten.

Innerer Durchmesser zwischen den Polschuhen
BAeusserer Durchmesser des Ankers
Kohlebiirsten, Bestellnummer

Daten fiir die Priifstandprobe.

— Betriebspriifung (bei 20° C)
Stromaufnahme . .
Erzeugtes Drehmoment
Drehzahl
Spannung

— Priifung des Losbrechmoments (be1 200 C)
Stromaufnahme .. .
Spannung - .

Erzeugtes Drehmoment

— Leerlaufpriifung (bei 20° C)
Stromaufnahme . ..
Spannung
Drehzahl

— Innerer Widerstand beim Anlauf (bei 20° C)

Kontrolle der mechanischen Eigenschaften.

— Federdruck an den (neuen) Kohlebiirsten
— Axialspiel der Ankerwelle

— Tiefe der Isolierung zwischen den Lamellen

in langsame Drehung zu versetzen .

Schmierung.

— Innere Nuten des Ritzeltriebs

— Wirkung des Freilaufs: notwendiges statisches Moment, um das Ritzel

— Kontaktflichen zwischen Schiebemuffe und Einspurhebel .

} B 76-0,5/12S
| 12V
j 0,5 kW
linksdrehend
4
in Serie geschaltet
mit Freilauf

52,57—52,75 mm
51,80—51,856 mm
805581

130 A
0,28--0,02 mkg
2250100 U/min

10V

258 A
7,74+0,3V
0,734-0,08 kgm

! <30A
12V
8500--1000 U/min

0,030,001 Q

1,15—1,30 kg
0,15—0,65 mm

1 mm

< 0,4 cmkg

FIAT-Fett Jota 2/M
‘ FIAT-Fett Jota 2/M






