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Beschreibung.

Das Lerikgetriebe besteht aus einer Lenlischnecke
und einem Lenksegment mit einem Untersetzungs
verhältnis von 2/26.

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

Das Lenkgestänge urn.fasst 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 beträgt 4,30 m.

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

Abb. 266 - Anordnung ~m Wagen des Lenkgehäuses, Lenkgestänges und Lenkzwischenhebels.



LENKUNG: ÜBERHOLUNG 171

ÜBERHOLUNG DER LENKUNG

Lenkrad abnehmen~

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

Isolierhülse genannten Kabels herausziehen und
mit Hilfe des Schlüssels A. 8279 die Befestigungs
mutter des Lenkrads lösen (Abb. 267). Dann Lenk
rad abnehmen.

Abb. 268 - Lenkstockhebel mit Universal-Abzieher
A. 40005.1 5 abnehmen.

Das Lenkgehäuse ist am Montagebock A. 66032
zu befestigen.

Hierauf wird der Lenkstockhebel, nach Lösen
seiner selbstsichernden Mutter, mit Hilfe des Uni
versal-Abziehers A. 40005 15 abmontiert (Abb. 268).

Dann folgendes vornehmen:

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

Unteren Dichtring an der Segmentwelle herun
terziehen, Befestigungsschraube der Nachstellplatte
lösen und diese sowie den oberen Dichtring ab-

Abb. 267 - Befestigungsmutter des Lenkrads mit Schlüssel nehmen
A. 8279 lösen.

Lenksegment mit Druckring und Ausgleichschei
ben herausnehmen.

Lenkgehäuse vom Wagen ausbauen~

Im Wageninneren wird zunächst die Klemm
schraube gelöst, 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 gelöst.

Befestigungsmuttern des Lenkgehäuses lösen.
Lenkschnecke aus dem Lenkrohr herausziehen
und Lenkgehäuse abnehmen.

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

Lenkgetriebe zerlegen.

Lenkgehäusedeckel komplett mit Schraube und
Mutter zur Einstellung des Lenksegments abneh
men und 01 vom Gehäuse ablassen.

/1

SCHLÜSSEL A. 8065

N

Abb. 269 - Gewindering zur Befestigung des Rollenlagers
und zur Einstellung der Schnecke mit Schlüssel A. 8065

herausnehmen.
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‘~TREIBDORN A. 10110 FUR DICHTUNG
1

1. Lenkrad und Lenksäule . - 2. Mutter. 3. Zahn-
scheibe. - 4. Flachscheibe. - 5. Befestigungsschrau
be der Lenkrohrstütze am Armaturenbrett. - 6. Be
festigungsschraube des Lenkrohrs an der Lenk
schnecke. - 7. Sicherungsblech. - 8. Flachscheibe. -

9. Deckelschraube. - 10. Zahnscheibe. - 11. Deckel.
12. Dichtung. -13. Passtiit. - 14. Mutter. -15. Scheibe.
16. Einstellschraube des Lenksegments. -17. Lenk
segment mit Welle. - 18. Lenkschnecke. - 19. Druck-
scheibe. - 20. Ausgleichscheibe. - 21. Splint. -

22. Einstellring, unten. - 23. Rollenlager. - 24. Dicht-
ring, oben, des Schneckenlagers. - 25. Rollenla
ger. - 26. Lenkgehäuse. - 27. Öleinfüll- und -ablass
schraube. 28. Exzenterbüchse. - 29. Dichtring. -

30. Nachstellplatte. - 31. Zahnscheibe. - 32. Bete
stigungsschraube der Nachsteliplatte. - 33. Dicht-
ring, unten. - 34. Lenkstockhebel. - 35. Selbstsi

chernde Mutter.

.1

DORN A. 66040

Abb. 270 - Treibdorn A. 66040 zum Abdrücken des Aussen.
rings des oberen Rollenlagers.

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

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

Die Innenringe beider Lager sind auf die Schnecke
gepresst und müssen 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)
abzudrücken.

Abb. 272 - Bestandteile der Lenkung.
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Lenkgetr~ebe prüfen und einsteHen.

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

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

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

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

Nach dem Einsetzen ist die Büchse innen mit
der Reibahle U. 0360/35 zu glätten.

Abb. 273 - Lenkgehäuse im Teilschnitt.

Es ist stets ratsam, auch die Zentrierung der
Schnecke nachzuprüfen: der höchstzulässige Schlag
beträgt 0,05 rum.

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 Exzenterbüchse der Segnientwelle
folgendermassen vorzunehmen:

Lenkstockhebel mit dem Dichtring abnehmen.
Befestigungsschraube (7, Abb. 275) der Nach

stellplatte (6) lösen.
Exzenterbüchse (5) mit Hilfe der Nachstellplatte

(6) derart drehen, dass sich das Segrnent der
Schnecke nähert und zwar soweit, bis die Nach-

Abb. 274. Schnitt des Lenkgehäuses durch die Lenkschnecke.

1. Lenkschnecke. - 2. Dichtring. - 3. Rollenager. - 4. Gewindering.
5. Lenkstockhebel. - 6. Lenksegment.

1. Einstelfschraube des Lenksegments. - 2. Gegenmutter mit Flach-
scheibe. - 3. Druckring. - 4. Einstellscheibe. - 5. Exzenterbüchse. -

6. Nachstellplatte der Büchse. - 7. Befestigungsschraube mit Zahn-
scheibe. - 8. Lenkstockhebel. - 9. Dichtring. - 10. Oberer Dichtring. -

11. Lenksegment. - 12. Lenkschnecke. - 13. Öleinfüll- und -stand-
schraube.
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Abb. 275 - Schnitt des Lenkgehäuses durch das Lenksegment.
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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
löcher am Lenkgehäuse mit einem Einschnitt des
Einstelirings decken.

Wie schon oben gesagt, müssen das Gewinde
der Schnecke und die Zähne des Lenksegments
mit der Mitte ihrer Flanken tragen; ist dies nicht
der Fall, dann wird das Segment durch Abnehmen
bzw. Hinzufügen von Ausgleichscheiben (4, Ab
bildung 275) unterhalb des Druckrings des Lenk
segments nachgestellt.

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

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

Genannte Einstellungen sind so auszuführen, das3
jedes Spiel beseitigt wird, aber dennoch kein zu
grosser Reibungswiderstand besteht.

Abgenutzte oder beschädigte Dichtungen müssen
ersetzt werden.

Lenkgetriebe zusammenbauen und be
festigen.
Der Zusammenbau des Lenkgetriebes erfolgt unter

ANM. - Zwischen Schnecke und Segment darf Beachtung derselben Vorschriften wie für die Zer
kein Zahnflankenspiel vorhanden sein. legung in umgekehrter Reihenfolge. Hierbei sind

Diese Einstellung ist durch Drehen der Exzen- folgende Werkzeuge erforderlich:
terbüchse des Lenksegments vorzunehmen. — A. 66043 Werkzeug zum Einbau der Exzen

_____________________________________________ terbüchse;

5 LI

Abb. 277 - Lenkgetriebe.

1. Lenkgehäuse. - 2. Gehäusedeckel. - 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. Exzenterbüchse. - 12. Oberer Dichtring. - 13. Befestigungsschraube und Zahnscheibe für Nachstellplatte. - 14. Nachstellplatte. -

15. Unterer Dichtring. - 16. Lenkstockhebel. - 17. Betestigungsmutter.

Abb. 276.

Nachstellung des Lenk
segments.

1. Einstellschraube. - 2. Ge
gen mutter.

steliplatte in ihrem zweiten Loch befestigt werden
kann.

Falls die Nachsteilpiatte bereits im zweiten Loch
befestigt ist, muss die Büchse herausgenommen
und um einen Zahn gedreht wieder eingesetzt
werden.

4
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A. 66046 Werkzeug zum Einbau der Innen-
ringe und des oberen Aussenrings
der Rollenlager der Lenkschnecke;

— A. 8065 Schlüssel für den Gewindering zur
Einstellung der Rollenlager.

Sämtiiche Teile sind vor dem Einbau zu säubern
und zu schmieren.

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

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

Zum Einbau des Lenkgehäuses sind dieselben
Vorschriften wie für den Ausbau (siehe 5. 171),
allerdings in umgekehrter Reihenfolge zu beachten.
Die Befestigungsmuttern des Lenkgehäuses sind
mittels Drehmomentschlüssel mit einem Anzugsm~
ment von 2000-2500 mmkg anzuziehen.

Das für die Befestigungsmutter des Lenkrads vor
geschriebene Drehmoment beträgt 4000-3000 mmkg
(Abb. 278).

Lagerbock des Lenkzwischenhebels.

Aus- und Einbau dieses Lagerbocks lassen sich
leicht ausführen.

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

Auch der Lagerbolzen ist sorgfältig zu prüfen;
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-
längsachse stehenden Rädern vorzunehmen ist).

Das vorgeschriebene Anzugsmoment der Befe
stigungsmuttern des Lagerbocks beträgt, gleich wie
für das Lenlcgehäuse, 2000-2500 rnmkg.

Abb. 278 - Anziehen der Befestigungsmutter des lenkrads.

Abb. 279.

Schnitt durch die Lagerung des
Lenkzwischenhebels.

Abb. 280 - Detail des Lenkgestänges (Zwischenhebelseite).
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Durch die seitlichen, verstellbaren Lenkspurstan
gen ist es möglich, die vorgeschriebene Vorspur
der Vorderräder (0 - 2 mm bei vollbelastetem Wa
gen) mit Hilfe der Lehre C. 692 einzustellen (siehe
nachfolgenden Abschnitt).

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

Sollte man ein übermässiges Spiel in den Kugel
gelenken oder einen beschädigten Kugelbolzen fest
stellen, dann ist der vollständige Spurstangenkopf
zu ersetzen.

Der Zusammenbau des Lenkgestänges bereitet
keine Schwierigkeit und soll stets mit grösster
Sorgfalt ausgeführt werden, da die Fahrsicherheit
in grösstem Masse von der Lenkung abhängt. Die
Muttern der Gelenkbolzen an den Hebeln sind mit
einem Drehmoment von 2500-3000 mxnkg anzuziehen.

LENKGESTÄNGE

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

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

Die mittlere Spurstange ist einteilig ausgeführt
und daher nicht einstellbar.

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

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

VORSPUR DER VORDERRÄDER
PRÜFEN UND EINSTELLEN

Bevor die Kontrollmessungen vorgenommen wer
den, sind folgende grundsätzliche Arbeiten durch
zuführen:

— Reifen auf den vorgeschriebenen Druck auf
pumpen: vorn 1,20 kg/cm2, hinten 1,85 kg/cm2;

— das Lenkrad muss in Mittelstellung, bei waa
gerechten Speichen, stehen;

Abb. 281 - Detail des Lenkgestänges (Lenkgehäuseseite).

LEHRE C. 692

Abb. 282 - Kontrolle der Vorspur der Vorderräder mit Spur-
mass C. 692.
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— die Vorderräder müssen gleichmässig gera
deaus, d. h. symmetrisch zur Wageniängsachse,
stehen;

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

Dann Vorspur wie folgt kontrollieren:
Spurmass C. 692 so einstellen, dass beide Tast

spitzen in gleicher Höhe über Boden wie die Rad-
mittelpunkte stehen; dann werden genannte Spitzen
von hinten her in Berührung mit den äusseren
Felgenhörnern gebracht (A, Abb. 284) und die
Berührungspunkte mit Kreide bezeichnet. Wagen
so nach vorne verschieben, dass die Räder eine
halbe Umdrehung machen (B), das Spurmass von
der Vorderseite ansetzen und eine der Tastspitzen
in Berührung 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
schriftsmässig 0 - 2 mm betragen soll.

ANM. - Nach der Messung ist zu prüfen, ob die
Messpunkte bei A und B einen gleichen Abstand
von der Wagenlängsachse 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 Sicherungsklexnnien genannter Spurstangen
lockern und mittlere Rohrstücke derselben um
dasselbe Mass, aber in entgegengesetzter Richtung
zueinander, zweckmässig drehen.

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

längern oder verkürzen 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 Dehnungsschiitz an jedem Ende der Spurstan
genrohre mit der Stossteile der entsprechenden
Klemme übereinstimmen. 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 für Ge
radeausfahrt eingestellten Rädern, wird schliesslich
die Mutter des Lagerbolzens für den Lenkzwischen
hebel mit einem Drehmoment von 5500-6000 rnmlcg
angezogen.

SONDERWERKZEUGE FÜR DIE ÜBERHOLUNG DER LENKUNG

A. 6473 Abzieher für Kugelbolzen der Spurstangenköpfe (einfach).

A. 8065 Schlüssel für Einstellring am Lenkgehäuse.

A. 8279 Schlüssel für Befestigungsmutter des Lenkrads.

A. 10110

A. 40005/l~‘5 Abzieher für Lenkstockhebel.

Treibdorn für Dichtring der Lenkschnecke.

A. 46006 Abzieher für Kugelbolzen der Spurstangenköpfe (zweifach).

A. 46019 Abzieher für Innenring der Rollenlager der Schnecke.

Schlüssel für Verscliiusschraube zur Ölstandkontrolle am Lenkgehäuse.

Montagebock des Lenkgehäuses.

1.1

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

A minus B = 0 bis 2 mm.

A. 57033

A. 66032

A. 66040 Treibdorn für Aussenring des oberen Rollenlagers der Schnecke. (Folgt)
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Sonderwerkzeuge für die Überholung der Lenkung (Fortsetzung).

A. 66043 Werkzeug zum Einbau der Exzenterbüchse des Lenksegments.

A. 66046 Treibdorn für Innen- und Aussenring der Rollenlager der Schnecke.

C. 692 Lehre zur Kontrolle der Vorspur der Vorderräder.

U. 036035 Reibahle für die Büchse der Segmentwelle.

MERKMALE UND TECHNISCHE KENNWERTE DER LENKUNG

Lenlcgetriebe aus Schnecke und Segment

Untersetzung 2 : 26

Schneckenlagerung in Kegeirollenlagern

Lenkgestänge mit Zwischenhebel

Seitliche Spurstangen durch Schraubköpfe einstellbar

Mittlere Spurstange mit festen Kopfstücken

Büchse der Segmentwelle Bronzebüchse

Einstellung der Schneckenlager durch Gewindering

durch Drehen der Exzenterbüchse derEinstellung des Spiels zwischen Schnecke und Segment
Segmentwelle

Innendurchmesser der Büchse der Segmentweile . . 1 20,000 20,021 mm

Durchmesser der Segmentwelle 20,000 - 19,979 mm

Einbauspiel zwischen Segmentwelle und ihrer Büchse 0,000 - 0,042 mm

Kleinster Wendekreisradius 4,30 m

Radeinschlagwinkel:
kurveninneres Rad 330

kurvenäusseres Rad ca. 25° 40

Lenkradumdrehungen ca. 3,05

Vorspur der Vorderräder (bei vollbelastetem Wagen) 0 - 2 mm

Vordere Spurweite 1121 mm

Radstand 1840 mm

Schmieröl im Lenkgehäuse:
Ölsorte FIAT-Öl W 90 (SAE 90 EP)

Liter 0,120Einfuilmenge kg . . . . . 0,110
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ANZUGSDREHMOMENTE FÜR DIE LENKUNG

Zeichnungs- Anzugs
T E 1 L od. Gewinde Werkstoff drehmoment

Normteil-Nr. mmkg

R5OCdt
Mutter zur Befestigung des Lenkstockhebels 1/25748/11 14 MB (xl ‚5) Segm~~ 10000—11000

19 CN 5 Cmt 3

R5OCdt
Mutter für Drehbolzen des Zwischenhebels 1~‘25747/1 1 12 MB (xl ‚5) ---———-—- —-- 5500—6000

Bolzen R 80 Cdt

R 50 Cdt

Befestigungsmutter des Lenkrads . . . . 743601 18MB (xl ‚5) Schraube 4000—5000

C 12 Rohr

RSOCdt
Mutter zur Befestigung des Lenkgehäuses 1/61041/11 8 MA (xl 25) - 2000—2500

und des Lagerhocks für Zwischenhebel ‘ Schraube
R8OCdt

R5OCdt
Mutter für Kugelgelenke des Lenkge- 1 ‘25756‘11 10 MA 2500 3000

stänges 1 (xl,25M) Bolzen —

RlOOBon

BETRIEBSSTÖRUNGEN DER LENKUNG UND DEREN BESEITIGUNG

Der Wagen zieht nach rechts oder links.

URSACHE ABHILFE

1) Reifendruck falsch. 1) Reifen überprüfen und auf den vorgeschriebenen Druck
(siehe S. 199) aufpumpen.

2) Vorderradeinstellung falsch. 2) Radeinstellung überprüfen und lt. Anweisungen auf S. 143
nachstellen.

3) Vorderrad-Nabenlager falsch eingestellt. 3) Spiel nachstellen (siehe Anweisungen auf S. 141).

4) Achsschenkelträger oder Querlenker verbogen. 4) Radaufhängung ausbauen, Achsschenkel mit dem im Ab
schnitt « Vorderradaufhängung» beschriebenen Gerät prü
fen und, falls verzogen, ersetzen. Querlenker, die sich nicht
mehr ausrichten lassen, ebenfalls ersetzen.

5) Ungleichmässige Bremswirkung. 5) Bremsen sorgfältig nachstellen (siehe entsprechenden Ab
schnitt auf S. 190).

6) Blattfeder ermüdet oder gebrochen. 6) Lt. Anweisungen auf S. 135 überprüfen, schlaifgewordene
oder gebrochene Blattfeder ersetzen.
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Die Lenkung klappert.

Die Lenkung hat zuviel Spiel.

Lenkung geräuschvoll.

URSACHE

1) Falsche Vorderradeinstellung.

2) Falsche Einstellung der Vorderrad-Nabenlager.

3) Räder mit Unwucht.

4) Hebelgelenke im Lenkgestänge gelockert.

ABHILFE

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

2) Nachstellung wie auf S. 141 angegeben vornehmen.

3) Kontrollen und Nachstellungen lt. Anweisungen auf 5. 199
vornehmen.

4) überprüfen, defekte Teile ersetzen und Befestigungsmut
tern mii den auf S. 179 angegebenen Drehmomenten an
ziehen.

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

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

URSACHE

1) Falsche Einstellung der Vorderrad-Nabenlager.

2) Hebelgelenke im Lenkgestänge gelockert.

3)

4)

Selbstsichernde Muttern des L.enkgehäuses ge
lockert.

Lenkschnecke und Segment falsch eingestellt.

ABHILFE

1) Nachstellung vornehmen (siehe S. 141).

2) Überprüfen, defekte Teile ersetzen und Befestigungsmut
tern mit den auf 5. 179 angegebenen Drehmomenten an
ziehen.

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

4) Nachstellung vornehmen (Anweisungen auf S. 173 be
achten).

URSACHE

1) Hebelgelenke im Lenkgestänge gelockert.

2) Lenkgehäuse oder Zwischenhebellager gelockert.

3) Blattfeder ermüdet oder gebrochen.

4) Schmieröl- bzw. Feitmangel.

ABHILFE

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

2) Befestigungsmuttern auf festen Sitz prüfen bzw. nach
ziehen (Anzugsmomente siehe 5. 179).

3) Lt. Anweisungen auf S. 135 nachprüfen, schlaifgewordene
oder gebrochene Blattfeder ersetzen.

4) Schmierung lt. den betreffenden Instandhaltungsvorschrif
ten und unter Beachtung des Schmierpians (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 überprüfen und lt. Anweisungen auf S. 143
richtigstellen.

3) Lenkschnecke und Segment falsch eingestellt. 3) Nachstellung vornehmen (Anweisungen auf S.173 beachten).

Der Wagen wandert aus der Spur.

URSACHE ABHILFE

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

2) Radeinstellung falsch. 2) Radeinstellung überprüfen und lt. Anweisungen auf S. 143
nachstellen.

3) Hebelgelenke im Lenkgestänge gelockert. 3) überprüfen, schadhafte Teile ersetzen und Muttern mit dem
vorgeschriebenen Drehmoment nachziehen (siehe S. 179).

4) Lenkgehäuse oder Zwischenhebellager gelockert. 4) Befestigungsmuttern auf festen Sitz prüfen bzw. nach
ziehen (Anzugsmomente siehe 5. 179).

5) Lenkschnecke und Lenksegment falsch eingestellt. 5) Nachstellung vornehmen (Anweisungen auf S. 173 be
achten).

6) Achsschenkelträger oder Querlenker verbogen. 6) Achsschenkelträger mit dem im Abschnitt « Vorderradauf
hängung» beschriebenen Gerät prüfen und, falls verzogen,
ersetzen. Dies gilt auch für die Querlenker, die sich nicht
mehr einwandfrei ausrichten lassen.

7) Blattfeder ermüdet oder gebrochen. 7) Blattfeder lt. Anweisungen auf S. 135 prüfen und, falls
schlaifgeworden oder gebrochen, ersetzen.

Die Reifen pfeifen beim Kurvenfahren.

URSACHE ABHILFE

1) Reifendruck falsch. 1) Reifen überprüfen und auf den vorgeschriebenen Luft
druck aufpumpen (siehe 5. 199).

2) Radeinstellung falsch. 2) Radeinstellung überprüfen und lt. Anweisungen auf S. 143

nachstellen.

3) Achsschenkelträger oder Querlenker verbogen. 3) Achsschenkelträger mit dem im Abschnitt « Vorderradauf

hängung » beschriebenen Gerät prüfen und, falls verzogen,
ersetzen. Dies gilt auch für die Querlenker, die sich nicht
mehr einwandfrei ausrichten lassen.
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Schwergehende Lenkung bei stehendem Wagen.

URSACHE ABHILFE

1) Reifendruck falsch. 1) Überprüfen und Reifen auf den vorgeschriebenen Luftdruck
pumpen (siehe S. 199).

2) Lenkschnecke und Lenksegment falsch eingestellt. 2) Nachstellung vornehmen (siehe S. 173).

Flattern der Vorderräder.

URSACHE ABHILFE

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

2) Vorderradeinstellung falsch. 2) Radeinstellung überprüfen und lt. Anweisungen auf S. 143
nachstellen.

3) Vorderrad-Nabenlager mit zu grossem Spiel. 3) Spiel nachstellen (siehe S. 141).

4) Räder mit Unwucht. 4) Kontrollen und Nachstellung lt. Anweisungen auf 5. 199
vornehmen.

5) Hebelgelenke im Lenkgestänge gelockert. 5) Überprüfen, schadhafte Teile ersetzen und Muttern mit
dem auf S. 179 angegebenen Drehmoment nachziehen.

6) Lenkgehäuse oder Zwischenhebellager gelockert. 6) Befestigungsmuttern auf festen Sitz prüfen bzw. nachziehen
(Anzugsmoment siehe S. 179).

7) Lenkschnecke und Segment falsch eingestellt. 7) Nachstellung vornehmen (Anweisungen auf S. 173 be
achten).
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Abb. 285 - Hydraulische Fussbremse und mechanische Handbremse, schematisch dargestellt.

00

11

-f

2
m
c
m

01

1~

0
c
cn
2
m
c
2
0

(1)

0

-1

1. BremsflüssigkeitSbehälter. - 2. Entlüfterventile. - 3. Bremsfusshebel. -

4. Handbremshebel (auf die Hinterr~der wirkend). - 5. Spanner des Hand
bremsseils. - 6. Hintere Bremsleuchten. - 7. Bremshebel an den Hinterrädern

(für Handbremsbetätigung). - 8. Selbsttätige Nachstellvorrichtung der Brems
backen. - 9. Radbremszylinder. - 10. Hauptbremszylinder. - 11. Druckschalter
für Bremslicht.
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Beschreibung. Die Handbremse dient hauptsächlich als Fest
ste]ibremse und darf als Betriebsbremse nur in

Das Mod. « Neuer 500 » besitzt zwei Bremsen~ ausgesprochenen Notfällen und mit grosser Vor
sicht herangezogen werden.

— hydraulische Vierradbremse (Betriebsbremse)
und

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

Die hydraulischen Radbremsen sind als Innen
backenbremsen ausgebildet und werden durch
Fusshebel betätigt. 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 gleichrnässigere Berührung der Brems
beläge mit der Troinmelbrernsfläche sowie ein
gleiclunässigerer Verschleiss der Bremsbeläge
selbst erzielt wird. Die Bremsbacken sind ferner
mit einer selbsttätigen Nachsteilvorrichtung ausge
rüstet (nähere Beschreibung siehe S. 189), dank
welcher der Bremsfusshebelweg stets unverändert
bleibt.

Die mechanische Handbremse wirktauf die Brems
backen der Hinterräder und wird durch einen
Handhebel am Mitteltunnel zwischen den Vorder
sitzen betätigt.

SELBSTTÄTIGE
NACHSTELIVORRICHTLJNG

RADBREMSZYLINDER DRUCKSTANGE /
BREMSBACKEN—RÜCKHOIFFr,Fp \

HEBEL FÜR
HAND BR EMS
BETÄ~

STÜTZPLATTE DER
BREMSBACKEN

Abb. 286 - Komplette rechte Hinterradbremse.
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HYDRAULISCHE BREMSANLAGE

H au ptbrem szy linde r.

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

Seine Arbeitsweise ist folgende:

Der Kolben (9, Abb. 287) wird über die Kolben-
stange unmittelbar vom Bremsfusshebel betätigt.
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) zusanimengepresst; 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 gewährleisten.

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

Abb. 288 - Schnitt durch den Zu
laufstutzen der Bremsflüssigkeit am

I-Iauptbremszylinder.

Beide Gummiringe (16) und (18) haben eine aus
geprägt ballige Form und in unbelastetem Zustand
ist ihr grösster Durchmesser dem Zylinderdurch
messer gleich oder nur unbedeutend grösser;
wenn die Bremsflüssigkeit auf sie keinen Druck
ausübt, berühren sie also die Zylinderwand nur
an der höchsten Stelle ihres balligen Querschnitts.

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

Die Berührungsfläche der Gumnüringe mit der
Zylinderwand ist aber, infolge der bauigen Form
der Ringe, nur beschränkt und der Reibungswi
derstand daher sehr gering; darüber hinaus wird
die Schmierung der Gleitflächen durch die Brems
flüssigkeit von den abgerundeten Rändern der
Ringe weitgehend begünstigt.

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

Abb. 287 - Schnitt durch den
Hauptbremszyhnder.

1. Zylinderverschluss mit Federsitz.
2. Gehäuse. - 3. Druckkanal zu den
Vorderradbremsen. - 4. Kolbenfeder.
5. Ausgleichbohrung. - 6. Hohl-
schraube. -7. Zulautbohrung. - 8. Ein
tritt der Bremsflüssigkeit in den
Zylinder. - 9. Kolben. - 10. Anschlag-
ring. - 11. Schutzkappe. - 12. Druck-
stange. - 13. Anschlussklemmen am
Druckschalter für Bremslicht. - 14.
Druckkanal zu den Hinterradbremsen.
15. Bohrung im Ventilträger. -16. Ring
gummiventil. - 17. Ventilträger. - 18.
Dichtring. - 19 u. 20. Zulaufstutzen
und -leitung der Bremsflüssigkeit. -

21 u. 22. Stutzen und Leitung zu den
Vorderradbremsen. -23 u. 24. Stutzen
und Leitung zu den Hinterradbremsen.

SCHNITT B-B

-HB

-HB

SCHNITT A-A

-HA

Abb. 289 - Schnitt durch die Bremsleiiungsanschlüsse
am Hauptbremszylinder.
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körperchen weitgehendst verringert und das Ent
weichen der Luftblasen aus der Druckkammer und
somit die Entlüftung der ganzen Anlage erleichtert.

Der Innendurchmesser des Hauptbremszylinders
beträgt 3/4“.

Radbremszylinder.

Sämtliche Radbremszylinder (Abb. 290) haben
einen gleichen Innendurchmesser von 3/4“; sie
unterscheiden sich nur dadurch, dass sie vorne
durch Schläuche und hinten durch Rohre an die
Anlage angeschlossen sind.

Gleich wie beim Hauptbremszylinder ist die Ab
dichtung durch zwei Gummiringe (5, Abb. 290)
gesichert, die sich unter dem Druck der Brems
flüssigkeit elastisch verformen. Diese Dichtringe
werden gegen die Kolben durch je einen Teller
(6) der Druckfeder (7) gedrückt; die Bremskraft
übertragung 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 Bremsflüssigkeit, - 5. Dichtringe - 6. u. 7. Federteller und Druck-

feder.

Arbeitsweise der Bremsanlage.

Aus dem Behälter gelangt die Bremsflüssigkeit
durch die Bohrung (8, Abb. 287) in den Haupt
bremszylinder, fliesst durch die Hohlräume zwi
schen Ventilträger (17) und Zylinder und füllt dann
durch die Bohrungen (15) genannten Trägers die
ganze Anlage.

Durch Betätigung des Bremsfusshebels wird der
Kolben durch die Kolbenstange (12) nach vorne
gedrückt. Beim Vorwärtsgehen schiebt der Kol
ben (9) den Ventilträger (17), dessen Stirnfläche
gegen den Ventilring (16) kommt und diesen dann
über die Ausgleichsbohrung (5) verschiebt, so
dass jede Verbindung mit dem Behälter gesperrt
wird. Damit beginnt die Kompression der Brems
flüssigkeit, deren Rückwirkung auf die vordere und
innere Ventilringfläche eine einwandfreie Abdich
tung auch bei hohen Betriebsdrücken sichert.

Der im Hauptbremszylinder erzeugte Flüssig
keitsdruck pflanzt sich durch die Flüssigkeitssäule

Abb. 291 - Vorderer, rechter Bremsträger ohne Trommel.

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

In den Radbremszylindern unterliegen die Dicht-
ringe (6) bereits in Ruhestellung dem Axialdruck
der Feder (7) und ihrer Teller (6); bei der Bremsung
erfahren sie durch die Bremsflüssigkeit einen ver
stärkten Druck in Axial- und Radialrichtung, so
dass ihre Dichtwirkung mit dem wachsenden Druck
zunimmt. Beim Loslassen des Brexnsfusshebels
kommt die gedrückte Flüssigkeitssäule unter der
Wirkung der Rückholfedern an den Bremsbacken
und der im Hauptbreniszylinder entstehenden Saug
wirkung wieder in diesen zurück; sämtliche Teile
kehren wieder in ihre Ruhestellung und gleichzeitig

1~ 2 3 4 i 2 1

Abb. 292 - Hinterer, rechter Bremsträger ohne Trommel.
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aufweisen und weit genug von scharfen Kanten
entfernt sind.

2) Ob die Brem.sschläuche aus Gununi und
Leinwand mit Oel oder Mineralfett in Berührung
gekommen sind, welche den Gummi auflösen.

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

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

5) Ob der Flüssigkeitsstand bis zum Filtersieb
im Ausgleichbehälter reicht. Für die Nachfüllungen
ausschliesslich blaue FIAT-Spezialbremsflüssigkeit
verwenden, der keine andere Flüssigkeit zugesetzt

RADBREMSZYLINDER

wird die Verbindung der Anlage mit dem Flüssig
keitsbehälter von neuem hergestellt.

Infolge des Fehlens eigentlicher Ventile und
dank der grossen Durchlassweite der Bohrung
zum Flüssigkeitsbehäiter, ist die Entlüftung der
ganzen Anlage sehr leicht. In vielen Fällen genügt BREMSBACKE

schon ein mehrmaliges Durchtreten des Brems
fusshebels um sämtliche in den Leitungen ent
standenen Luft- und Dampfblasen in den Haupt
bremszylinder zu saugen und von diesem durch
den Behälter entweichen zu lassen. HALTER

BREMSBACKEN

B remsan lage nach prüfen. STUTZPLATTE

BREMSBACKEN

Man muss prüfen: Abb. 295 - Komplette linke Vorderradbremse.

1) Ob die Rohrleitungen in einwandfreiem Zu
stand sind, d. h. weder Verbeulungen noch Risse werden darf, weil diese darin die besonderen

Gummidichtungen der Anlage zerstören würde.
Man verhüte, dass Bremsflüssigkeit auf den Lack
der Karosserie gerät.

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

Hauptbremszylinder prüfen.

Hauptbremszylinder vom Wagen ausbauen; vor
her folgendes vornehmen:

— Leitungen der Bremsleuchten vom hydrauli
schen Druckschalter lösen.

— Ausflussbohrung am Boden des Bremsflüssig
keitsbehäiters durch einen Holzstöpsel verschlies
sen.

— Die vier Anschiusstutzen für die vorderen und
hinteren Bremsleitungen am Hauptbremszylinder
lösen.

Abb. 293 - Vorderrad im Teilschnitt.

SELBSTTÄTIGE
NACHSTELIVORRICHTUNG

RÜCKZUGFEDER

RÜCKZUGFEDER

~~&~AUPTBREMSZ

Abb. 294 - Hauptbremszylinder und Bremsleitungen.
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Nach dem Ausbau ist der Hauptbremszylinder in
seine Einzelteile wie folgt zu zerlegen:

— Guxumischutzkappe an der Kolbenseite abneh
men;

— den Anschiagring- für den Kolben heraus
nehmen;

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

— den Druckschalter für Bremslicht abnehmen;

— den Zylinderverschluss und die obere Hohl-
schraube lösen.

Sorgfältig prüfen, ob die Innenflächen des Zy
linders und die Aussenilächen 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 Innenfläche des Zylinders ir
gendwelche Unregelmässigkeiten zeigen, müssen
sie durch Glätten beseitigt werden, um eventuelle
Bremsflüssigkeitsverluste und einen rapiden Ver
schleiss der Dichtringe und des Kolbens zu ver
meiden.

Die festgestellten Unregelmässigkeiten dürfen na
türlich nur leichter Natur sein, weil das Glätten
sonst den inneren Durchmesser des Gehäuses
verändern würde; in diesem Falle wäre das Ge
häuse zu ersetzen.

Die Dichtringe erneuern.
Die Schutzkappe für den hinteren Teil des Haupt

bremszylinders kontrollieren und sie gegebenen
falls ersetzen.

Prüfen, ob die Druckfeder nicht geschwächt ist.
Vor dem Wiedereinbau der einzelnen Teile sind

diese in sauberer Bremsflüssigkeit sorgfältig zu
reinigen; eine Berührung mit Benzin, Petroleum
oder Dieselöl ist unbedingt zu vermeiden, weil
dadurch die Gummidichtringe für immer beschä
digt würden.

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

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

Radbremszylinder prüfen.

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

Dann Federteller herausnehmen.

Es ist zu prüfen, ob die Innenfläche des Zylin
ders und die Aussenflächen der Kolben spiegel-
blank sind und keine rauhen Stellen aufweisen.

Falls die Innenfläche des Zylinders nicht einwand
frei glatt ist, dann muss der vollständige Zylinder
ersetzt werden.

Prüfen, ob die Druckfeder evtl. geschwächt ist
und die Federteller verformt sind; in einem sol
chen Falle, Feder und Federteller gleichzeitig
ersetzen.

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

Die Radbremszylinder zusamrnenbauen und dabei
auf genügende Schmierung der Einzelteile achten;
dazu ausschliesslich « Blaue FIAT-Spezialbremsflüs
sigkeit» verwenden.

SPANNßOLZEN

DRUCKSCHE~

DRUCKFEDER

LANGLOCH ZUR
SELBSTNACHSTELLUNG BREMSBACKF

Abb. 296 - Schnitt durch die linke Vorderradbremse mit selbst
tätiger Nachsteilvorrichtung (schematisch).

Selbsttätige Nachstellung des Spiels
zwischen Bremsbacken und Trom
mel.

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

Durch die selbsttätige 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.

Selbsttätige 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 Klernmschei
ben, die gegen die Bremsbackenrippe von einem
hohlen Spannbolzen und einer auf denselben unter
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Zwischenlegung einer Druckfeder aufgeschraubten
Bundbüchse gedrückt werden.

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

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

Abb. 297 - Schnitt durch die selbsttätige Nachsiellvorrichtung
des Bremsbackenspiels.

1. Spannbolzen. -. 2. Druckscheibe. - 3. Druckfeder. - 4. Büchse. -

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
drückt. Hierbei erfährt die Bremsbacke eine Ver
schiebung nach aussen, die zunächst gleich gross
ist, wie das Spiel zwischen Lager- und Spannbolzen.
Falls der Bremsbelag noch nicht mit der Trommel-
fläche in Berührung kommt, wird die Bremsbacke
unter Ueberwindung der Klernmwirkung 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 Rückholfeder zurückgezogen
wird, da die Bremsbacke hierbei nur um ein Mass

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

Nachsteilvorrichtung prüfen und eIn—
bauen.

Abgenutzte oder beschädigte Teile sind ohne
weiteres zu ersetzten.

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

Sie werden hierbei auf eine Länge von 9,5 mm
zusammengedrückt, wobei die Prülvorrichtung eine
Belastung von 44 kg mit einer Toleranz von -~--2,2 kg
anzeigen soll.

Die Nachsteilvorrichtung 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 Bundbüchse.

Schlüssel A. 54002!1 in den Montagebock ein
führen und unter Ueberwindung der Federkraft,
Bundbüchse fest anziehen. Danach Büchse und
Bolzen verstenunen. Die auf diese Weise zusam
mengebauten Bremsbacken werden am Bremsträ
ger angebracht, und ihre Rückholfedern angehakt.

Die eingebauten Bremsbacken werden dann ganz
nach aussen gedrückt; beim Loslassen ist zu prüfen,
ob die Druckscheiben die Bremsbacke festhalten.
Sollte sich ergeben, dass eine Rückholfeder die
Klemmwirkung der Druckscheiben überwindet und
somit die Bremsbacke in bezug auf diese nach
innen verschiebt, dann ist die ganze Anordnung
und insbesondere die Druckfeder der Nachsteil
vorrichtung und die Rückholfeder der Bremsbacke
nachzuprüfen; letztgenannte Feder darf in keinem
Falle die selbsttätige Nachsteilvorrichtung beein
flussen.

Bremstrommeln.

Bei jeder Ueberholung der Bremsanlage sind die
Brernstronuneln sorgfältig nachzuprüfen. Trommeln,
die eine riefige Bremsiläche haben oder nicht mehr
genau rund sind, müssen auf der Drehbank M. 10
nachgedreht werden. Hierzu folgende Spindeln
komplett mit Büchsen verwenden:

— A. 72202/1,‘7 für die vorderen Trommeln,
— A. 72202!1‘12 für die hinteren Trommeln.

Nach dem Ausdrehen sind die Bremsflächen
ebenfalls auf der Drehbank M. 10 sauber zu schlich
ten, um die vom Drehstahl zurückgelassenen Rau
higkeiten zu beseitigen und somit eine längere
Lebensdauer der Bremsbeläge und gleichzeitig
eine bessere Bremswirkung zu erzielen.
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Der Innendurchmesser der nachgedrehten und
geschlichteten Trommel darf nicht das höchstzu
lässige Uebermass von 1 mm (bezogen auf den
Nenndurchntesser von 170,230 - 170,480 mm) über
schreiten.

Eine grössere Materialabnaltme würde die Trom
mel zu weit schwächen und auch die Bremswirkung
beeinträchtigen, weil die grössere dadurch be
dingte Ausspreizung der Bremsbacken sich dann
ungünstig auf die erzielbare Bremskraft auswirkt.

Nach dem Einbau der Bremstrommeln ist keine
Einstellung der Bremsbacken erforderlich, da die
selbsttätige Nachsteilvorrichtung schon bei der
ersten Bremsung dafür sorgt, dass die Brems
backen die richtige Stellung einnehmen.

Bremsbeläge.

Belagstärke prüfen, die das Grenzmass von 1,5 mm
nicht unterschreiten darf. Bei zu weit abgenützten
Belägen, komplette Bremsbacken ersetzen oder neue
Beläge laut Anweisungen auf S. 192 aufkleben.

Verölte Bremsbeläge sind zu ersetzen; gleich
zeitig eine eventuelle Oeleindringung beseitigen.

Bremsanlage entlüften.

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

1) Bremsflüssigkeitsbehäj.ter auffüllen.
2) Schlauch A. 10103 an die Entlüftungsschraube

eines Radbremszylinders anschliessen und freies
Schiauchende in das teilweise mit Bremsflüssigkeit
gefüllte Glasgefäss eintauchen (Abb. 298).

3) Entlüftungsschraube (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, Entlüftungsschraube
fest ziehen und Schlauch abnehmen.

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

Bei kompletten Neuauffüllungen ist es ratsam,
vor der Entlüftung folgendes vorzunehmen

a) Entlüftungsschrauben an den vier Radbrems
zylindern lockern

b) Bremsfusshebel betätigen und Entlüftungs
schrauben, sobald Bremsflüssigkeit aus ihnen aus
zutreten beginnt, wieder anziehen.

Abb. 298 - Entlüftung am linken Vorderrad.

Schlauch A. 10103 verwenden.

dem Entlüftungsschlauch austreten, sind zunächst
alle Rohrverschraubungen nachzuprüfen. 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
während der Entlüftung der Anlage Luft ansaugt,
wodurch die Entlüftungsarbeit hinfällig werden
würde, soll der Flüssigkeitsspiegel im Behälter nie
unter den am Behälter selbst angezeigten Mm
deststand sinken. Wurde die Entlüftung nicht
sachgemäss ausgeführt, dann wird sich im Haupt
bremszylinder ein längerer Druckhub als der nor
malerweise vorgesehene ergeben; ausserdem wird
man bei durchgetretenem Bremsfusshebel eine mehr
oder weniger grosse Nachgiebigkeit, je nach der
zurückgebliebenen Luftmenge, fühlen.

Abb. 299 - Querschnitt durch einen Radbremszylinder.

s

Sollte der Fall vorkommen, dass bei der Ent
lüftung der Anlage immer wieder Luftblasen aus 1. Entlüftungsschraube. - 2. Bremsleitungsanschluss.
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In einem solchen Falle Entlüftungsvorgang gleich
zeitig an allen vier Rädern wiederholen.

Wenn die Entlüftung an Fahrzeugen vorgenommen
wird, deren Bremsflüssigkeit seit längerer Zeit
nicht mehr erneuert wurde, dann ist die weitere
Verwendung der dabei herausgeflossenen Flüssig
keit abzuraten.

Allerdings darf die ausgepumpte Flüssigkeit erst
nach sorgfältiger Filtrierung nachgefüllt werden.

AUFKLEBEN NEUER BREMSBELÄGE

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

Als Bindemittel wird ein warmhärtendes Kunst
harz verwendet, das zwischen Belag und Brems
backe eine Verbindung herstellt, die nur durch
Zerstörung des Belags selbst gelöst werden kann.

Eine solche Haftung ist unerlässlich, um das fol
genschwere Abreissen der Bremsbeläge mit aller
Sicherheit auszuschliessen. Die in genannter Ver
öffentiichung gegebenen Vorschriften müssen 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 spröde.

Die Bläschen, die nach dem Aufkleben längs der
Ränder der Bremsbeläge erscheinen und ein Zei
chen für das gute Gelingen des Aufklebens dar
stellen, verhalten sich nach dem Hartwerden und
Abbröckeln wie Schmirgelpuiver, das die Brems
beläge abreiben und schwer beschädigen kann.

Deswegen ist eine sorgfältige Reinigung der
Bremsbackenränder von allen Harzüberschüssen
bzw. Rückständen, die durch das Austreten des
« bonding fluid» entstanden sind, durch Abkratzen
unerlässlich.

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

BREMSFLÜSSIGKEITSBEHÄLTER

Der Ausgleichbehäiter ist rechts in der vorderen
Haube, neben dem Kraftstoffbehälter untergebracht.

Jedesmal, wenn eine Bremsleitung gelöst werden
soll, muss man vorher die Austrittsbohrung am
Behäiterboden verschliessen. Hierzu bedient man
sich eines Holzstabs, der in genannte Bohrung,
nach Abnahme des Verschlussdeckels des Behälters
und des Filtersiebs, eingeführt 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
Petroleumdämpfen vermieden, die die Eigenschaf
ten der Bremsflüssigkeit verschlechtern können;
das Aufsetzen des Verschiussdeckels macht ferner
ein zufälliges Hineinfallen von Fremdkörpern in den
Behälter unmöglich.

HANDBREMSE

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

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

Durch Betätigung dieses Hebels, der unten eine
Seiirolle trägt, wird das Bremsseil angezogen, des
sen Enden je an einem Hebel am Bremsträger
der Hinterräder befestigt sind. Durch diese Hebel

werden die Bremsbacken ausgespreizt und somit
die gewünschte Bremswirkung herbeigeführt.

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

— Handhebel ganz anziehen und, falls der Wagen
nicht scharf genug gebremst ist, Handhebel zu
nächst in Ruhestellung bringen und dann um zwei

Abb. 300 - Bremsflüssigkeitsbehälter.

1. Behälter. - 2. Filtersieb - 3. Verschlussdeckel mit Dichtring.
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Abb. 301 - Handbremsbetätigung am linken Hinterrad.

Zähne des Zahubogens wieder nach oben ziehen.
Hierauf. beide Spanner nachstellen (Abb. 302).

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

Die Nachstellung der Handbremse ist mit grosser
Sorgfalt auszuführen, da eine übermässige Span

nung des Bremsseils sich ungünstig auf die Arbeits
weise der hydraulischen Bremse auswirken kann,
weil beide Bremsen auf dieselben Bremsbacken
wirken.

Abb. 302 - Handbremsbetätigung und Seilspanner.

ANZUGSMOMENTE DER MUTTERN FÜR DIE BREMSEN

Zeichnungs- Anzugs
EI N Z E L T EI L od. Gewinde Werkstoff drehmoment

~ Normteil-Nr.~ mmkg

Befestigungsrnutter des Bremsträgers am 1/61008/11 8MA (xl ‚25) R 50 Cdt 2000
Achsschenkel ‘ Schraube R 50

. .. 1 R5OCdtBefestigungsmutter des Bremstragers am 1 ‘21647/11 10 ~ 1,25 M 6000
Langslenker ‘ 1 Schraube R 80

SONDERWERKZEUGE FÜR DIE ÜBERHOLUNG DER BREMSEN

A. 10103 Entlüftungsschlauch.
A. 40005/1/9 Abzieher für die Bremstrommeln.
A~ 54002/1/2 Schlüssel und Montagebock für die selbsttätige Nachstellvorrichtung der Brems

backen.
A. 64026 Spannband für die Bremsbeläge beim Aufkleben.
A. 64027 Werkzeug zur Anbringung der Bremsbeläge.
A. 72202/1/7 Büchsen zum Ausdrehen der vorderen Brexustrommeln.
A. 72202/1/12 Büchsen zum Ausdrehen der hinteren Bremstrommeln.
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MERKMALE UND TECHNISCHE KENNWERTE DER BREMSEN

Bremsbeläge:
Befestigung
Breite
Länge (gestreckt)
Stärke

Spiel zwischen Brernsbacken

Druckfedern der Nachsteilvorrichtung:
Bestellnummer
Drahtstärke
lnnendurchmesser
Wirksame Federwindungen
Gesamt-Windungszahl
TJngespannte Federlänge .

Gespannte Federlänge
Entsprechende Belastung

Durchmesser des Hauptbremszylinders

Durchmesser der Radbremszylinder

Spiel zwischen Druckstange und Kolben des Haupt
breniszyliriders

Leerweg des Bremsfusshebels

Bremsflüssigkeit:
Typ

Einfüflmenge Liter

Handbremse (Feststellbremse):

Ausführung mechanische Innenbackenbremse an den
Hinterrädern

durch Handhebel am Mitteltunnel

durch Seilspanner an den Längslenkern
hinter den Bremsträgern

Fussbremse:
hydraulische Vierrad-InnenbackenbreniseAusfuhrung

1 mit selbsttatiger Nachsteilvorrichtung

Tronrrneldurchmesser 170,230 - 170,480 mm

durch Aufkleben mit ~ PERMAFUSE ~>3Omml8Ommn4,2-4,5mm

durch selbsttätige Nachsteilvormichtungund Trommel .

geregelt

986339
3,6 mm
18,3 mm

1
2 1,

12,3 mm
9,5 ram

44--2,2 kg

3/4‘

3,4,,

0,5 mm

2,5 mm

« Blaue FIAT-Spezialbremsflüssigkeit »
0,220
0,215

Betätigung

Nachsteilung
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BETRIEBSSTÖRUNGEN DER HYDRAULISCHEN BREMSANLAGE
UND DEREN BESEITIGUNG

Bremsfusshebel blockiert.

URSACHE ABHILFE

1) Durch Gebrauch ungeeigneter oder mit Petroleum, 1) Die Anlage durchspülen, alle beschädigten Gummiteile
Benzin oder Mineralöl verunreinigter Bremsflüs- und die Bremsflüssigkeit erneuern. Anlage entlüften.
sigkeit aufgequollene Dichtungen.

2) Kolben oder Ventilträger von Flüssigkeitsrück- 2) Anlage reinigen und entlüften.
ständen oder Unreinigkeiten usw. blockiert.

3) Ausgleichsbohrung im Hauptbremszylinder durch 3) Das Spiel zwischen Druckstange und Kolben auf 0,5 mm
falsche Einstellung der Druckstange gesperrt. einstellen.

4) Ausgleichsbohrung durch Unreinigkeiten ver- 4) Hauptbremszylinder zerlegen und reinigen.
stopft; der Ausgleich ist dadurch unterbunden.

5) Kolben durch Wasser, das wegen beschädigter 5) Hauptbremszylinder überholen, Kolben, Schutzkappe und
Schutzkappe oder mangelhaften Dichtungen von Dichtungen erneuern, um das Eindringen von Wasser in
hinten eindringen konnte, blockiert, den Hauptbremszylinder zu verhindern.

6) Fusshebelwelle blockiert (dieser Ursache ist auch 6) Die Teile reinigen, glätten und schmieren.
ein schwergängiger Bremsfusshebel oder blok
kierte Bremsen zuzuschreiben).

Weichheit im Pedaiweg.

URSACHE ABHILFE

1) Luft in der Bremsanlage, infolge ungenügender 1) Erneut und sorgfältiger entlüften.
Entlüftung.

2) Beschädigter Schlauch, der aufgequollen ist. 2) Schlauch erneuern und Anlage entlüften.

3) Schlauch, der dem Bremsdruck nicht mehr stand. 3) Durch Schläuche in der von der FIAT anerkannten Qualität
hält, weil er schlechter Qualität ist. ersetzen und die Anlage entlüften.

4) Luft im Hauptbremszylinder wegen ungenügender 4) Dichtring erneuern und prüfen, dass die Breite des Kol.
Dichtung des Ringes am Kolben. benansatzes kleiner als die Stärke des Dichtrings ist, Anlage

entlüften.

5) Bremsflüssigkeit mit zu niederem Siedepunkt. 5) Die Bremsflüssigkeit durch die « Blaue FIAT-Spezialbrems
flüssigkeit» ersetzen; die Anlage entlüften.

6) Die Bohrung im Verschluss des Bremsflüssig- 6) Verschlussdeckel des Bremsflüssigkeitsbehälters reinigen
keitsbehälters lässt keine Luft durch, so dass und die Anlage entlüften.
Unterdruck im Hauptbremszylinder entsteht.
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Bremsfusshebel gibt leichtem Druck nach.

URSACHE ABHILFE

1) Ventilring im Hauptbremszylinder beschädigt. 1) Venillring erneuern und kontrollieren, ob keine Rauhig
keiten im Innern des Hauptbremszylinders bestehen. Anlage
entlüften.

2) Vorhandensein von Spänen oder Unreinigkeit an 2) Allgemeine Reinigung, den beschädigten Ventilring er
den Dichtflächen des Ventilringes. neuem und die Anlage entlüften.

3) Bremsflüssigkeitsverluste an den Anschlüssen. 3) Die Anschlüsse nachziehen und gegebenenfalls beschädigte
Teile erneuern; Anlage entlüften.

4) Bremsflüssigkeitsverluste aus den Radbremszy- 4) Beschädigte Dichtungen und Federteller erneuern, Brems
lindern. beläge trocknen und reinigen.

5) Bremsflüssigkeitsverluste aus den Schläuchen. 5) Beschädigte Bremsschläuche erneuern, nur die von der
FIAT anerkannten Schläuche verwenden; Anlage entlüften.

Zu grosser Leerweg des Bremsfusshebels.

URSACHE ABHILFE

1) Anlage nicht entlüftet. 1) Anlage entlüften.

2) Nachstellvorrichtung des Bremsbackenspiels un- 2) Nachstellvorrichtung einstellen (siehe S. 190).
wirksam.

3) Zu wenig Bremsflüssigkeit im Behälter. 3)« Blaue FIAT-Spezialbremsflüssigkeit» nachfüllen; wenn
nötig, die Anlage entlüften.

4) Einstellung der Kolbenstange des Hauptbrems- 4) Das Spiel zwischen Kolbenstange und Kolben auf 0,5 mm
zylinders verstellt, einstellen (was einem Leerweg des Bremsfusshebels von

2,5 mm entspricht).

5) Gummidichtungen des Hauptbremszylinders oder 5) Die Dichtungen ersetzen und die Anlage entlüften.
der Radbremszylinder beschädigt.

6) Uebermässige Ausdehnung von Bremsschläuchen 6) Die Schläuche mii neuen in der von der FIAT anerkannten
schlechter Qualität. Qualität ersetzen und die Anlage entlüften.

7) Ausdehnung der Bremsirommeln durch Ueber- 7) Bremstrommeln abkühlen lassen, Bremstrommeln und
hitzung. Bremsbeläge überprüfen, beschädigte Teile erneuern.

Betätigen des Bremsfusshebels erfordert ungewöhnlichen Kraftaufwand.

URSACHE ABHILFE

1) Gummidichtungen durch Verwenden ungeeigneter 1) Die Anlage reinigen die Gummiteile und die Bremsflüssig
Bremsflüssigkeii oder Verunreinigung durch Pe- keit erneuern; Anlage entlüften.
troleum, Benzin oder Mineralöl gequollen (dadurch
kann auch ein dauerndes Streifen der Bremsbeläge
an der Bremstrommel verursacht sein).
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Ungleichmässige Bremswirkung.

URSACHE ABHILFE

1) Bremsölverlust aus einem Radbremszylinder. 1) Bremsbacken trocknen und reinigen, den Radbremszylinder

überholen und die Anlage entlüften.

2) An den Rändern angerostete Radbremszylinder. 2) Rost entfernen und Schutzkappen erneuern.

3) Kolben eines Radbremszylinders blockiert. 3) Radbremszylinder überholen, den Kolben ersetzen und die

Anlage entlüften.

4) Schlauch durch Aufquellen der Einlage verengt, 4) Schlauch ersetzen oder reinigen; Anlage entlüften.
oder durch Schmutz verstopfter Schlauch. (Wenn
die Bremsen eines oder mehrerer Räder ohne
Wirkung sind, kann der Bremsvorgang zu schwach
sein).

5) Bremsleitungsrohr durch äussere Einwirkung 5) Das Rohr erneuern oder reinigen; Anlage entlüften.
gequetscht oder durch Verschmutzung ver
stopft. Wenn die Bremsen eines oder mehrerer
Räder 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) Bremsölverluste aus den Radbremszylindern. 1) Die Bremsbeläge trocknen und reinigen, den Radbrems
zylinder überholen, dabei die beschädigten Teile ersetzen;
Anlage entlüften.

Kurzer Leerweg des Bremsfusshebels.

URSACHE ABHILFE

1) Ausgleichsbohrung des Hauptbremszylinders 1) Das Spiel zwischen Druckstange und Kolben auf 0,5 mm
durch verstellte Einstellung der Druckstange ver- einstellen.
schlossen.

2) Ausgleichsbohrung des Hauptbremszylinders 2) Reinigen und Anlage entlüften.
durch U nreinigkeiten verstopft.

3) Ausgleichsbohrung durch gequollenen Ventilring 3) Die Anlage durchspülen, Ventilring und Bremsflüssigkeit
abgeschlossen, ersetzen und die Anlage entlüften.
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Bremsen bei nicht durchgetretenem Bremsfusshebel blockiert.

URSACHE ABHILFE

1) Rückzugfedern schwach oder gebrochen. 1) Untaugliche Rückzugfedern erneuern.

2) Ausgleichsbohrung im Hauptbremszylinder ver- 2) Reinigen und Anlage entlüften.
stopft.

3) Gummidichtungen infolge von Berührung mii 3) Die Anlage durchspülen, alle Gummiteile und die Brems
Petroleum, Mineralöl oder Benzin usw. gequollen flüssigkeit erneuern; Anlage entlüften.
oder verklebt.

Bremsbacken, die dauernd an der Bremstrommel schleifen.

URSACHE ABHILFE

1) Schwache Rückzugfedern. 1) Rückzugfedern erneuern.

2) Bremsfusshebel ohne L.eerweg. 2) Das Spiel zwischen Druckstange und Kolben des Haupt
bremszylinders auf 0,5 mm einstellen.

3) Kolben des Hauptbremszylinders blockiert. 3) Hauptbremszylinder überholen, den Kolben ersetzen; An
lage entlüften.

4) Zu strammes Handbremsseil. 4) Bremsseil nachstellen (siehe S. 192).

5) Hauptbremszylinder geht durch Verstopfung der 5) Den Hauptbremszylinder überholen; Veniilring, wenn er
Ausgleichsbohrung nicht in Ruhestellung. gequollen oder beschädigt ist, erneuern; Ausgleichsboh

rung reinigen; Anlage entlüften.

Bremsen geräuschvoll.

URSACHE ABHILFE

1) Bremstrommeln unrund. 1) Trommeln ausdrehen und läppen.

2) Bremsbeläge mit glasharter Oberfläche oder ab- 2) Beläge ersetzen.
genützt.

3) Bremsbeläge verölt oder verschmiert. 3) Beläge ersetzen.

4) Bremsträger locker. 4) Befestigungsmuttern mit dem auf S. 193 angegebenen Dreh
moment anziehen.

5) Bremsbeläge lose. 5) Beläge oder komplette Bremsbacken ersetzen.
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RÄDER, FELGEN UND REIFEN
AUSWUCHTEN DER RÄDER
REIFENDRUCK
REIFENVERSCHLEISS
RADWECHSEL

Die Scheibenräder sind mit Feigen
und Niederdruckreifen
versehen.

Auswuchten der Räder.
Um eine einwandfreie Strassenlage und auch

den Fahrkomfort zu sichern, sind Feigen und Reifen
regelmässig zu prüfen.

Unausgewuchtete Räder verursachen unange
nehme Erschütterungen, einen übermässigen Ver
schleiss der mechanischen Organe, z. B. der Len
kung, und vor allem eine frühzeitige Reifenabnut
zung.

Die Unwucht der Räder kann durch folgende
Ursachen hervorgerufen werden:

a) Seitenschlag der Räder infolge Verzüge
oder Stösse gegen Hindernisse;

b) Höhenschlag der Räder, infolge Unregel
mässigkeiten der Feige oder des Reifens;

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

Seiten- und Höhenschlag können leicht durch
einen Paralleireisser einmal an der Feige und ein
mal am Reifen ermittelt werden; sind die Ab
weichungen nur unbedeutend, dann ist keine Re
paratur vorzunehmen; grössere Seiten- oder Hö
henschläge sind dagegen sachgemäss zu beseitigen.

Unausgewuchtete Räder 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
daiut durch Anbringung von Ausgleichgewichten
an der Feige beseitigt wird.

Die ausfiihrliche Beschreibung aller hierbei aus
zuführenden Arbeiten ist in der jeder Auswucht
maschine beigegebenen « Gebrauchsanleitung ~ ent
halten.

Reifendruck.
Der vorgeschriebene Reifendruck beträgt:

vorn hinten

— bei niedriger Belastung kg/cm2 1,20 1,60
— bei Voilbelastung . . . 1,20 1,85
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Der oben angegebene Reifendruck ist möglichst
einzuhalten; ein zu hoher Reifendruck verursacht
ein hartes Fahren und eine übermässige Abnut
zung des mittleren Profils der Lauffläche, während
ein zu niedriger Reifendruck starke Walkungen
und eine entsprechend grössere und schnellere
Abnutzung der Lauffläche zur Folge hat.

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

Reifenverschleiss.

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

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

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

b) Stärkerer Verschleiss an den Seiten des
Profils als in der Mitte: der Reifendruck ist zu
niedrig; dabei tragen die Seiten der Laufilächen
das grösste Gewicht, während der Mittelteil nach
innen gedrückt wird.

c) Zu starker Verschleiss der Profllnu . der
Reifendruck ist zu hoch; in diesem Fall trägt der
Reifen nur in der Mitte der Lauffläche.

d) Übermässiger Verschleiss der Profilinnen
seiten beider Vorderräder: falsche Einstellung der
Vorderräder, die eine Divergenz in Fahrtrichtung
aufweisen; Kontrolle und Einstellung vornehmen.

e) Übermässiger Verschleiss der Profilaussen
seite beider Vorderräder: zu starke Vorspur, die
zu prüfen und nachzusteilen 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
Räder sind richtig einzustellen und das Lenkge
stänge und die Aufhängung auf Verformungen zu
untersuchen.

• . 3‘4x12“
• • 125-12

Der Luftdruck ist bei kalten Reifen nachzuprüfen.



200 FIAT -NEUER 500 LIMOUSINE UND SPORT

ANMERKUNG Um einen gleichmässigen Reifenverschleiss zu erzielen, empfiehlt es sich alle
5000 km die 4 Räder kreuzweise gegeneinander auszuwechseln.

RADWECHSEL

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

a) Den Wagen möglichst auf ebenen Boden
steilen und Hinterräder durch die Handbremse
blockieren, um ein eventuelles Abrollen des Wagens
zu verhindern.

b) Die Radkappe, durch Lösen der mittleren
Schraube abnehmen. Die vier Radbolzen mit dem
zur Ausstattung gehörenden Schlüssel um eine
Umdrehung lockern.

c) Den Einsteekzapfen des Wagenhebers in die
Stütze (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
zeugausrüstung 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 eingeführt werden kann.
Radbolzen einsetzen und gleichmässig über Kreuz
anziehen.

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

g) Die Radbolzen mit dem Dynamometer
schlüssel und einem Anzugsmoment von 4500+
5000 mmkg über Kreuz endgültig anziehen.

Die Radkappe aufsetzen und durch ihre mittlere
Schraube befestigen.
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1. Thermostat zur Steuerung der Regelklappe (2) am Luftablass. - 2. Regelklappe zur Drosselung der Kühiluft-Ablassöffnung. - 3. Stell-
hebel zur Einschaltung und Regelung der Heizung, - 4. Warmluft-Austrittsschlitze. - 5. Drosselklappen-Drehknöpfe zur Leitung von Warm-

luft gegen die Windschutzscheibe. - 6. Warmluftdüsen der Windschutzscheibe.
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Abb. 304 - Schema der Heizungs- und Entfrostungsanlage.
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KLiMAANLAGE
Belüftung
Heizung
Prüfungen
Entfrostung der Windschutzscheibe

ANZUGSMOMENTE FÜR DAS FAHRGESTELL

Belüftung.

Zugfreie Beliiftung durch die vordere Drehschei
ben der Türfenster.

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

Abb. 305 - Innenansicht der Tür an der Beifahrerseite bei
geöffneter Drehscheibe.

Heizung.

Für die Heizung des Wageninneren wird die
Motorkühliuft ausgenützt, die durch eine beson
dere Leitung (s. Abb. 304) aus dem Zylindermantel
entnommen und in den Mitteltunnel am Wagen-
boden geführt wird, von welchem sie durch zwei
Schlitze in den Schlauchleitungen der Windschutz
scheibendüsen in den Fahrgastraum strömt.

Seite 203
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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 Heizungsardage mit
einem zusätzlichen Heizkörper versehen werden.

Dieser besteht aus einer rohrförmigen Ummante
lung des vorderen Auspuffrohrs, die mit dem Zylin
dermantel bzw. dem Warrn.luftrohr der Heizung
verbunden ist, wodurch die Erwärmung der Heizluft
verstärkt wird (siehe Abb. 307).

Heizungsanlage prüfen.

Stelihebel, seine Feder und Scharnier der Dros
selklappe prüfen; eventuelle Beschädigungen re
parieren oder Ersatz der betroffenen Teile vor
nehmen.

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

DREHFENSTER (OFFEN)J

Abb. 306 - Bedienungsgriffe auf dem Mittettunnel.



Abb. 307 - Schema der Heizungs- und Entfrostungsanlage mit zusätzlichem Heizkörper (letzterer wird nur auf Wunsch mitgeliefert).

1. Thermostat zur Steuerung der Regelklappe (2) am Luftablass. - 2. Regelklappe zur Drosselung der Kühlluft-Ablassöffnung. - 3. Zusätz
licher Heizkörper. - 4, Stellhebel zur Einschaltung und Regelung der Heizung. - 5. Warmluft-Austrittsschlitze. - 6. Drosselklappen-Dreh

knöpfe zur Leitung von Warmluft gegen die Windschutzscheibe. - 7. Warmluftdüsen der Windschutzscheibe.
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Entfrostung der Windschutzscheibe.

Aus einem Verteiler vorne am Mitteltunnel gehen
zwei Schiauclileitungen aus, in welchen sich je eine
Drosseiklappe zur Regelung der Warmluftmenge
befindet. Durch genannte Schiauch.leitungen wird
die Warmiuft zu zwei am Instrumentenbrett parallel

zur Windschutzscheibe angeordneten Entfrosterdü
sen geführt.

Durch zweckmässige Betätigung der Stellknöpfe
genannter Drosseildappen (siehe 5, Abb. 304), wird
die Windschutzscheibe durch die Warm:luft beschlag
frei erhalten und ferner die Eisbildung an der
Scheibe selbst vermieden.

ANZUGSMOM ENTE

ZUSAMMENFASSENDE TABELLE FUR DIE MUTTERN UND SCHRAUBEN

DES FAHRGESTELLS

Zeichnungs
od. Gewinde

Normteil-Nr.

Anzugs-
Werkstoff drehmoment

mmkg

R5OCdt

Welle 2500—3500
14CN5Cmt5

TEIL

Mutter für Hauptwelle

Mutter für Vorgelegewelle

1/08019/11 14MC(xl)

Schraube für Tellerrad

Mutter zur Befestigung der Rollenlagerge
häuse des Ausgleichgetriebes

Mutter für Stiftschrauben des Getriebe- und
Kupplungsgehäuses

Mutter zur Befestigung des Kupplungsge
häuses am Motor

R 50 Cdt
1/07934/11 14 MB (xl ‚5) Welle 4000—5000

14CN5Cmt5

1.45.145 8MA (xl ‚25) R 100 3200
891596

R 50 Cdt
1/61008/11 8MA(xl,25) Stiftschr. 1800

R5OCdt

R 50 Cdt
— 3800Stiftschr.

R 50 Cdt

R 50 Cdt

______________ 2500—3000

Stiftschr. R 100

R 50 Cdt

1 Schraube 4000
C21R

1/21647/11 lOxl,25M

Mutter für Lagerböcke der vorderen Blatt-
feder

1/61008/11 8M.A (xl ‚25)

1/21647/11 10 x 1,25 M

R5OCdtMutter zur Befestigung des Achsschenkel- 1/25745/11 10 x 1,25 M 1 Schraube
5500—6000trägers am vorderen Querlenker . . . R 80 Cdt

~

‘ R5OCdt 2000Mutter zur Befestigung des Bremsträgers 1/61008/11 8 MA (xl ‚25)

~ Schraube R 50
am Achsschenkel (FoI~t)



206 FIAT - NEUER 500 LIMOUSINE UND SPORT

Zusammenfassende Tabeüe für die Muttern und Schrauben des FahrgesteHs (Folge).

Zeichnungs- Anzugs
T E 1 L od. Gewinde Werkstoff drelimonient

Normteil-Nr. mmkg

R50Cdt
Mutter zur Befestigung der Blattfeder am —

Achsschenkelträger 1/25745~11 10 X 1,25 M Schraube 4000
R 80 Cdt

R5OCdt
Mutter zur Befestigung der Querlenker- 1 ‘~1~A~7‘1 1 lfl 1 ~

achse an der Karosserie w X ~ ~ Schraube
C21R

R50
Mutter am Achsschenkel für Vorderrad- 980498 -—-———— 3000

lager 4042887 14 MB (xl ‚5) Achsschenkel (siehe S. 141)
38NCD4Bon

Rad.bolzen 990166 10 MA (xl ‚5) C 35 R 4500—5500
Bon Cdt

RsOCdt
Mutter für Lagerbolzen der hinteren Längs- 1/25747/11 12 MB (xl ‚5) Bolzen 6000—7000

R8OCdt

Schraube für Lagerbock der hinteren Längs- 832632 10 ~ 1,25 M R 80 4000—5000
lenker

Mutter fur Lagerflansch und Bremstrager 1 ‘216471H~10x1 25M RSOCdt 6000
der Hinterrader Schraube R 80

R80
Mutter zur Befestigung des Kupplungsstücks 1/0724620 18 MB (xl ‚5) jj~ (siehe S. 156)

an der Hmterachswelle
38NCD4Bon

Schraube zur Befestigung der Mitnehmer- l16o446al 8 MA (xl ‚25) R 80 Cdt 2800
flanschen am Kupplungsstuck

R5OCdt
Mutter für Lenkrad 743601 18 MB (xl ‚5) Schraube 4000—5000

C12Rohr

R5OCdt
Mutter zur Befestigung des Lenkgehäuses 1/61041/11 8 MA (xl ‚25) 2000—2500

und des Lagerbocks fur Zwischenhebel R 80 Cdt

R5OCdt
Mutter zur Befestigung des Lenkstockhebels 1/25748/11 14 MB (xl ‚5) Segment 10000—11000

19 CN5Cmt3

R 50 Cdt
Mutter für Kugelgelenke des Lenkgestänges 1/25756/11 10 X 1,25 M ~i~izen 25003000

RlOOBon

R5OCdt
Mutter für Drehbolzen des Zwischenhebels 1/2574711 12 MB (xl ‚5) Bolzen 5500—6000

R8OCdt
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BATTERIE
HAUPTMERKMALE Seite 208

BATTERIE PRÜFEN UND INSTANDHALTEN » 208

FREMDAUFLADUNG DER BATTERIE » 211

Hauptmerkmale.

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

— Spaxmung 12 V
— Kapazität (bei 20h Entladezeit) . 32 Ah
— Länge 235 mm
— Breite 133 »

—Höhe 198» /

— Gewicht (mit Säure) ca. 13,8 kg

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

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

Abb. 309 - Lösen der Batterieklemmen mit dem Werkzeug
A. 68002.

Batterie prüfen und instandhalten.

1. - Zugang zur Batterie.

Den vorderen Haubendeckel aufklappen und
beici~ Muttern der Spannbolzen lösen.

2. - Reinigung.

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

Zur Reinigung eine Bürste mit harten Borsten
verwenden und vermeiden, dass Fremdkörper oder
Staub ins Innere der Zellen gelangen.

Es ist zu prüfen, ob in der die einzelnen Zellen
versclüiessenden Vergussmasse keine Sprünge
entstanden sind (was Säureverluste zur Folge hätte).
Jeder Flüssigkeitsverlust ist zu beseitigen, weil die
Säure an den mit ihr in Berührung kommenden
Materialien stets Korrosionen hervorruft. Sollten
schon Verluste vorgekommen und Korrosionen ver
ursacht worden sein, sind die noch verwendbaren
Teile zu reinigen und mit säurebeständigem Lack
neu zu überziehen; im andern Fall neue Teile ein
bauen.Abb. 308 - Unterbringung der Batterie.
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3. - Kontrolle, Behandlung und Einfetten der Bat
terieklemmen.

Zum Lösen und Anziehen der Muttern der Bat
terieklernmen dürfen immer nur die passenden
Spezialschiüssel (nie Zangen) verwendet werden.

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

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

Durch Säure zerfressene Batterieklemmen oder
Kabel müssen ersetzt werden.

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

Zur Reinigung der Batterieklernmen und der
Polköpfe verwende man das Werkzeug A. 68002
(Abb. 310 u. 311).

Die gut gereinigten Batterieklemmen und Pol-
köpfe werden mit einer Schicht reinen und zähen
Batterieklemmenvaselins überzogen, um sie vor Kor
rosionen zu schützen. Mit besonderer Sorgfalt sind
die unteren Teile der Polköpfe und der Batterie
klenimen einzufetten, weil dort das Vorhandensein
von Säure wahrscheinlicher ist.

Die Verwendung von Schrnierfett ist zu vermei
den, weil es auf den Elektrolyten reagiert, der
infolge der normalen Gasentwicklung in Form von
kleinsten Tropfen durch die Stöpsel austritt und so
Salze (grüne oder blaue) bildet. Da diese leitend
sind, lassen sie Kriechströme zwischen den Zellen
entstehen und fördern Korrosionen der Polköpfe,
Batterieklemmen und Verbindungen.

Wenn das verwendete Vaselin nicht rein ist, treten
die gleichen Mängel wie beim Fett auf; wenn es
nicht zähflüssig ist, wird es mit der Wärme zu sehr
dünnflüssig, es fliesst auf den Zellendeckel und
erweicht dann die Vergussmasse der Zellen. Auf
keinen Fall zu viel Vaselin verwenden: ein gleich
mässiges Bedecken der Batterieklemmen und vor
allem ihres unteren Teils wird genügen. Nach der
Reinigung und dem Einfetten mit Vaselin werden
die Batterieklernmen gut an den Poll<öpfen befestigt
um den Kontaktwiderstand zu vermindern.

4. - Säurestand.

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 Säure!

Die Höhe des Säurestandes muss stets über dem
Rand der Separatoren gehalten werden, wobei
allerdings eine gewisse Grenze nicht überschritten
werden darf. Das destillierte Wasser muss in
gewissen Zeitabständen nachgefüllt werden, damit
die Separatoren nie unbedeckt bleiben.

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

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

Abb. 311 - Reinigung der Polköpfe mit dem Werkzeug A. 68002.
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Das Nachfüllen des destilhierten Wassers muss
immer bei kalter Batterie (200 C) geschehen, bis
zum Erreichen folgenden Standes über dem Rand
der Separatoren:

— 5 mm bei voll aufgeladener Batterie;

— 3 mm bei normalem Ladezustand.

Bei normalen Betriebsbedingungen schwankt der
Ladezustand zwischen 2f3 (Dichte 1,23) und 3/4
(Dichte 1,25) der vollen Aufladung. Da der Säure-
stand mit der Erhöhung der Temperatur und mit
dem Anwachsen des Ladezustandes beträchtlich
steigt, kann es vorkommen, dass bei einer Batterie,
deren Säurestand unter normalen Betriebsbedin
gungen auf den einer vollständig geladenen Bat
terie gebracht wurde, der Elektrolyt (namentlich
bei langen Fahrten und daher völliger Aufladung
und Erwärmung der Batterie) bis zum unteren
Rand der Lüftlöcher steigt und sogar überläuft.

Abb. 312 -~ Ergänzung des Säurestandes in den einzelnen
Zellen durch Nachfüllung von destilliertem Wasser durch den

selbstregulierenden Stutzen A. 13021.

Zur Kontrolle des Säurestandes ist die Verwen
dung eines Glasröhrchens von 5-8 mm Durchmesser
vorteilhaft. Man führt das Röhrchen in die Batterie
ein, bis es auf den Separatoren aufliegt: dann wird
das obere Ende mit dem Finger zugehalten, das
Glasröhrchen herausgenommen und so die Höhe
des Flüssigkeitsstandes über den Separatoren er
mittelt. An Hand von eigens am unteren Ende des
Röhrchens angebrachten Strichmarkierungen ist es
leicht, die Kontrolle des Säurestandes durchzuführen.

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

wird, alle 14 Tage nachgeprüft werden. Wenn
der Wagen auf längere Zeit stillgelegt wird, muss
eine besondere Wartung der Batterie (Aufladen
usw.) vorgenommen werden und innerhalb dieser
Wartung ist auch destilliertes Wasser nachzufüllen.

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 Zellengehäuses herrührt: in
diesem Fall ist eine Kontrolle durchzuführen.

5. - Kontrolle des Ladezustandes.

Um den Ladezustand der Batterie festzustellen,
muss die Säuredichte gemessen werden. Nie den
Batteriezellenprüfer (Voltmeter) zur Schnellentla
dung anwenden. Durch eine Schnellentladung wird
die geprüfte Zelle beschädigt und ein nicht un
beachtlicher Energieverbrauch verursacht.

Die Säuredichte hängt, wie aus der folgenden
Tabelle ersichtlich ist, vom Ladezustand der Bat
terie ab.

ANMERKUNG - Bei der Messung muss ein Ab
tropfen des Säurehebers vermieden werden, weil
der Elektrolyt (der Schwefelsäure enthält) Zerfres
sungen, Kriechsiröme usw. verursacht.

Der Ladezustand wird mit dem Säuremesser
C. 852 gemessen. Die Dichte wird an der Tauch
grenze des Säuremessers abgelesen, indem man
die Spritze senkrecht hält und prüft, ob der Säu
remesser frei auf dem Elektrolyten schwimmt.
Nach dem Ablesen wird die Flüssigkeit in die
Zeile zurückgegeben, der sie entnommen wurde.

Um den Ladezustand der Batterie genau zu er
mitteln, darf die Dichte in folgenden Fällen nicht
gemessen werden:

5.1. Wenn der Säurestand nicht den Vor
schriften entspricht.

5.2. Bei zu warmer oder zu kalter Säure. Die
Temperatur muss 20°-i--5° C betragen.

5.3. Sofort nach dem Auffüllen mit destilliertem
Wasser. Die gleichmässige Verteilung der Säure
im Elektrolyten muss abgewartet werden; wenn die
Batterie entladen ist, können dazu einige Stunden
nötig sein.

4

Dichte Ladezustand der Batterie

1,28 l00%
1,25 75%
1,22 50%
1,19 25%
1,16 fast entladen
1,11 vollständig entladen
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5.4. Sofort nach mehreren Anlassversuchen.
Auch hier muss eine gleichmässige Verteilung der
Säure abgewartet werden.

5.5. Bei siedendem Elektrolyten. Vor dem Ab
lesen muss abgewartet werden, bis alle in den
Säureheber mit dem Elektrolyten eingetretenen
Bläschen an die Oberfläche gestiegen sind.

Wenn sich:
— höhere Unterschiede in der Dichte als 0,02

zwischen den Zellen der gleichen Batterie,
— übermässig hohe Dichte: 1,30,
— sehr niedrige Dichte: 1,22,

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

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

Man lädt mit niedriger Stromstärke (höchstens
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 während des Betriebes,
weil die Aufladeanlage im Fahrzeug genügt, um
sie im Betriebszustand zu halten.

Eine Erschöpfung der Batterie während des
Betriebes (ausgenommen natürlich lange Ruhepau
sen des Wagens, in denen die Batterie eine Selbst-
entladung erleidet), ist daher auf eingetretene
Störungen zurückzuführen, die folgende sein können:

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

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

Wenn ein Megaohmmeter zur Verfügung steht,
ist die Kontrolle leicht auszuführen; das Instrument
wird bei vollkommen ausgeschalteten Verbrauchern
zwischen die von der Batterie gelöste Plusklernme
und die Masse geschaltet. Auch bei unsicheren

• Untersuchungsbedingungen (nasser Wagen usw.)
darf man keinen niedrigeren Isolationswiderstand
als 10.000 ~2 haben.

Eine rasche Kontrolle kann mittels eines Mil
liampererneters durchgeführt werden; es wird ge
nügen, ihn in Serie zwischen Batterieklemme und
Polkopf zu schalten: der Strom soll, unter Ausschluss
sämtlicher Verbraucher, 1 mA nicht übersteigen.

5.8. Einbau zusätzlicher Verbraucher auf Ver
anlassung des Benutzers. - Es besteht ein gewisser
Ueberschuss in der Leistung der Ladeanlage, so
dass zusätzliche Verbraucher zugelassen werden
können, allerdings nicht über 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 entlädt sich die Batterie durch häu
figen Gebrauch des Anlassers sehr rasch und
die Lichtmaschine erzeugt, infolge ihrer niedrigen
Drehzahl, keinen Strom oder entwickelt nur einen
Teil der Leistung, für die sie vorgesehen ist.

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

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

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

Fremdiadung der Batterie.

Man beachte, dass das Wiederaufladen mit La
deeinrichtungen (Gleichrichter, Stromerzeugungs
aggregate) nur im Falle einer langen Stillegung
des Wagcns oder ungewöhnlicher Betriebsbedin
gungen nötig sein wird; diese Fälle sind unter
den Punkten 5.6, 5.7, 5.8 und 5.9 aufgeführt.

Bei der Fremdiladung folgende Vorschriften
beachten:

a) Die aus dem Wagen herausgenonunene
Batterie zunächst sorgfältig reinigen;

b) Säurestand kontrollieren;

c) während der Aufladung Ladezustand oft mit
dem Dichtemesser prüfen;

d) aufgeladene Batterie vor dem Einbau in
den Wagen erneut reinigen.
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FIAT- LECHTMASCHINE DSV 90/12/163 S

SCHNITT A-A

CH

SCHNITT C-C

SCHNITT B-B

Abb. 314 - Schnitt der Lichtmaschine durch
Anker und PoIschuhe~

-HR
Abb. 313 - Längsschnitt.

Abb. 315 - Kollektorlager. Man sieht die tan
gential angeordneten Bürstenhalter.
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LICHT MASCHINE

REPARATUR DER LICHTMASCHINE

KENNWERTE UND DATEN

Hauptmerkmal e.

Die Lichtmaschine des Mod. « Neuer 500 « ist der
Ausführung DSV 90/12/16/3S mit folgenden
Kennwerten:

— Nennspannung
— Maximale Dauerstromabgabe (durch

die Reglergruppe begrenzt)
— Höchste kurzzeitige Stromabgabe
— Maximale Dauerleistung
— Kurzzeitige Höchstleistung

— Drehzahl zum Erreichen des maxi
malen Dauerstroms (16 A bei 20° C)

* 2550-2800 «
** 2550-2700 «

— Drehzahl zum Erreichen der höch
sten Stromabgabe (22 A bei 20° C) 3050-3200 »

— Höchstdrehzahl (Dauerbetrieb) . 9000 »

— Drehsinn (Kollektorseite) . . rechtsdrehend
— 2 Pole mit Nebenschlusserregung
— Reglergruppe weggebaut (FIAT GN 1112/16)
— Untersetzung (bei neuem Keilriemen)

Motor/Lichtmaschine 1,74
* Dieser Wert gilt für Lichtmaschinen, bei welchen die Zacken

der Ankerscheiben 4,4 mm breit sind (frühere Ausführung).
**Dieser Wert gilt für Lichtmaschinen, bei welchen die Zacken

der Ankerscheiben 5 mm breit sind.

Zur Ankerlagerung dienen zwei Kugellager.
Das Kugellager an der Gebläseseite ist in die

Lagerflansch eingepresst und sein Aussenring von
zwei an der Lagerflausch selbst angeschraubten
Haltern gesichert.

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

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

druck wird aber beim Betrieb eine feste Verbindung
genannten Innenrings mit der Ankerwelle herbei
geführt, wobei dieser Druck von der Anlauffläche
der Welle über eine Abstandbüchse 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 Dichtringen infolge ihrer
Reibungswirkung mitgedreht werden könnte) 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 Klemmstücken,
die durch eine Schraube mit Mutter und Federring
befestigt sind.

Die Befestigungsschraube ist durch eine Durch
gangsbohrung der Lagerflansch geführt.

Die Klemrnstücke greifen den Aussenring des
Kugellagers an seinem äusseren Rand, und die
Schraube verhindert eine Verdrehung der Klemm
stücke und somit des Lagerrings.

Wie gesagt, kann das Kugellager jedoch eine
gewisse Axialverschiebung erfahren, um die Bauto

HAUPTMERKMALE Seite 213

ARBEiTSWEISE » 215

LICHTMASCHINE AUF DEM PRÜFSTAND PRÜFEN » 215

STÖRUNGEN AN DER LICHTMASCHINE » 217

HINWEISE ZUR ERLEICHTERUNG DER FEHLERSUCHE » 219

» 221» 224

12V

16 A
22 A

230 W
320 W

— Einschaltdrehzalil
(12 V bei 20° C)

* 1710-1860U/min

1710-1790 »
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Abb. 317 - Kollektoriager der Lichtmaschine DSV 90/12!16/3s.

Die Bürstenhalter sind tangential angeordnet.

leranzen des Läufers und Ständers sowie die Wär
meausdehnungen der Ankerwelle auszugleichen.

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

Die Lagerflanschen sind am Polgehäuse durch
zwei durchgehende Spannbolzen befestigt.

Die Bürstenhalter am Kollektorlager sind ~< tan
gential » angeordnet (Abb. 317).

Der Vorteil dieser konstruktiven Lösung, im
Vergleich mit den « radial » angeordneten Bürsten-
haltern besteht darin, dass die Bürsten trotz der star
ken Stösse und Schleuderwirkungen, die beim
Betrieb der Lichtmaschine auftreten, fester auf dem
Stromwender liegen. Ferner ergibt sich bei glei
chem Bürstenquerschnitt eine grössere Auflage-
fläche der Bürsten selbst auf dem Strornwender.

Dadurch sind folgende Verbesserungen bedingt:
— Weitgehend verminderte Funkenbildung, ge

ringerer Verschleiss und längere Lebensdauer der
Bürsten.

— Geringere Ubertemperatur am Stromwender,
verminderte Kollektorabnutzung und längere Le
bensdauer des Kollektors selbst.

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

Die Ankerwelle trägt an der Kollektorseite die
Riemenscheibe und am anderen Ende das Geblä
serad, das auch für die innere Lichtmaschinen
kühjung 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 Plusbürste verbunden):
sie ist am Kollektorlager unter Zwischenlegung einer
Isolierung befestigt. Achse der Schraubenklemme
senkrecht zur Lichtrnaschinenachse.

— klemme « 67 »: über einen isolierten Halter
am Polgehäuse 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.

1 ~ —

~ 1

8 --_

~

~/~s
7

>-

1 Amp0re

4

2

I~O0 1500 2000 2500 3000 3200
giri/ mm

Abb. 319 - Leislungskurve (im warmen Zustand) der Licht-
maschine R 90-180/12-2500 Spec. (bis Motor-Nr. 056195) bei

konstanter 12-V-Spannung.

gin/min U/min.

WICHTIG!

Wird die Klemme 67 der Lichimaschine aus
Versehen mit der Klemme 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 beschädigt.

Abb. 318 - Schaltbjld der Lichtmaschine am Motor.
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Arbeitsweise.

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

Dies geschieht, wenn die Abgabespannung der
Lichtmaschine einen Wert von 12,6±0,2V erreicht
hat. Somit fliesst der von der Lichtmaschine erzeugte
Strom zur Batterie und zu den Verbrauchern. Seine
Stärke ist jeweils von dem Ladungszustand der
Batterie und der Leistungsaufnahme der eingeschal
teten Verbraucher abhängig, und wird von der
Reglercharakteristik der beiden anderen Einheiten
der Gruppe, also des Spannungsreglers und des
Strombegrenzers, bestimmt.

Wie im Abschnitt « Reglergruppe > näher beschrie
ben, ist die für diese Lichtmaschine vorgesehene
Reglergruppe FIAT GN 1/12/16 mit einem Strom
begrenzer ausgerüstet, der ein auf Wärme an
sprechendes Steuerglied umfasst.

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

Diese Überlastung wird aber von der Lichtma
schine ohne schädliche 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 Wärme
eine höhere Temperatur angenommen haben, sorgt
der Strombegrenzer (innerhalb 20 bis 30 Minuten)
für die Herabsetzung der Stromstärke auf einen
für den Dauerbetrieb tragbaren Wert. Dieser
Wert hängt 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.

Schädliche Auswirkungen durch die Lichtmaschi
nenüberlastung sind daher nicht zu befürchten, da
die Überlastung mit der Zunahme der Lichtma
schinentemperatur abnimmt.

Durch den anfänglichen 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 während längerer Stadt-
fahrten, durch welche ein oftmaliges Anlassen und
Anhalten bei kurzen Ladezeiten bedingt ist.

Wie bereits gesagt, ändert 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 während der warmen Jahreszeit
in Wärme umwandelnde Energie in niedrigeren
Grenzen gehalten wird, was für eine gleichmässi
gere Lichtmaschinentemperatur in allen Jahreszei
ten bürgt.

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

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

Bei den Lichtmaschinenprüfungen sowohl auf dem
Prüfstand wie auch am Motor ist daher möglichst
zu vermeiden, die Klemme 67 und 51 direkt zu über
brücken.

Die Lichtmaschine würde dadurch als einfacher
Generator mit Nebenschlusserregung arbeiten und
ihre Spannung bei zunehmender Drehzahl über
mässige Werte erreichen.

Die übermässige Spannung würde dann einen zu
hohen Erregerstrom und damit eine Beschädigung
der Erregerwicklung zur Folge haben.

LICHTMASCHINE AUF DEM PRÜFSTAND PRÜFEN

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

Betriebskontrollen.

Zunächst sämtliche dazu benötigte Instrumente
und Geräte vorbereiten und dann folgende, für
jede Kontrolle gegebene Richtlinien befolgen.

Betriebsprüfung der Lichtmaschine als Motor (bei
20°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
5+0,5 A messen und die Drehzahl 1500+100 U/min
betragen.
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Abb. 320 - Schaltbild für die Betriebsprüfung der Lichtma
schine als Motor.

G. Lichtmaschine. - V. Voltmeter (Messbereich bis 15 V). - A. Am
pöremeter (Messbereich bis 10 A). - 8. Batterie, die bei einer Ent
ladung von 5 A eine etwas höhere Spannung als 12 V abgeben
kann. • R. Regelwiderstand (Rheostat), als Kohleplattenregler aus

gebildet, Belastbarkeit 100 A, Regelhereich 0,2-20 Ohm.

Aufnahme der Leistungscharakteristik Amp~re1 Um
drehungen bei ständiger 12-V-Spannung und 20°C.

ANMERKUNG - Vor der Leistungskontrolle ist zu
prüfen, ob sich die Auflagefläche der Bürsten auf
dem Kollektor schon durchgebildet hat.

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

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

Vor der eigentlichen Prüfung lässt man die Licht-
maschine ohne Gebläse ungefähr 30 Minuten lang
mit einer Drehzahl von 4500 U/min laufen; hierbei
soll über den regelbaren Widerstand eine Strom-
stärke von 54-0,5 A bei 14 V erzeugt werden. Dann
wird die Lichtmaschine abgestellt und die Verbin
dung mit dem Belastungswiderstand gelöst. Licht-
maschine wieder in Betrieb setzen ünd Drehzahl
allmählich steigern, bis das Voltmeter die Spannung
von 12 V zeigt; diese Spannung konstant halten
und am Drehzahlmesser Lichtmaschinendrehzalij
ablesen.

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
pöremeter (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 12 V (Ausgangspunkt der
Kurve auf der Abszissenachse) dar.

Lichtmaschine abstellen und mit dem regelbaren
B elastungswiderstand 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
12 V 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 ausgeführt werden müssen, da sich die
Kurve weit über die Nennleistung hinaus erstreckt
und jeder Betriebszustand, der die Nennleistung
übersteigt, eine Ueberlastung hervorruft, die nicht
lange eingehalten werden kann, ohne dadurch die
Wicklungsisolierung durch übermässige Tempera
turerhöhung zu beschädigen.

Die sich durch die Messpunkte ergebende Kurve
soll innerhalb der Grenzen des auf dem Schaubild
in Abb. 322 angegebenen Bereichs liegen.

A ____________________________

---~------ 1 -

~
1700 00 2500

Abb. 322 - Leistungskurve (im warmen Zustand) der Licht-
maschine DSV 90/12/16/3 S (ab Motor-Nr. 056196) bei kon

stanter 12-V-Spannung.

GIRI/MIN = U/min.

Kontrolle der Ohmschen Widerstände.
Der Ankerwiderstand bei 20° C muss 0,145+0,01 fl

betragen. Der Widerstand der Feldwicklung muss
bei 20° C 8 ~ ≤2 sein.

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

Die beste Prüfsicherheit bietet die Volt-Amp~re
metrische Methode. Dabei wird eine genügend
hohe Spannung angelegt und diese wie auch der
von der Wicklung aufgenommene Strom genau
gemessen. Das Verhältnis zwischen der an~iegen
den Spannung (in Volt) und dem aufgenommenen
Strom (in Amp~re) ergibt den (in Ohm ausgedrück
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Man kann auch mittels einer Widerstandsbrücke
messen, wenn diese wirksam und für Feinmessun
gen geeignet ist.

Schwieriger ist die Feststellung des Ankerwider
standes, schon wegen des geringen Wertes des
Widerstandes selbst; diese Prüfung ist nur in ausser
gewöhnlichen Fällen und auch dann nur anzuraten,
wenn entsprechende Geräte zur Verfügung stehen.

Man kann die Messung dadurch ausführen, dass
man zwei Kabel an die äusseren Kopfteile von
zwei gegenüberliegenden Lamellen anlötet. 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
gedrückte Widerstand ergibt sich aus dem Ver

häitnis zwischen der in Volt ausgedrückten Spannung
und dem Strom in Amp~re.

Kontrolle der mechanischen Eigen
schaften~
1. Der Druck der Federn auf nicht abgenutzte

Kohlebürsten muss 0,60-0,72 kg betragen.
2. Die maximale Exzentrizität des Kollektors darf

an der Gleitfläche 0,01 mm betragen.
3. Die Glimmerisolierung zwischen den Kollek

torlamellen muss auf ihrer ganzen Breite und Länge
mindestens um 1 mm unter dem Lameilendurch
messer stehen.

STÖRUNGEN AN DER LICHTMASCHINE

Fehler der Stromerzeugungsanlage des Wagens
können entweder:

—. nur in der Lichtmaschine oder
— nur im übrigen Teil der Anlage vorhanden

sein.

Es ist daher erforderlich, zunächst festzustellen,
wo die Störung eigentlich liegt, um nicht unnütz an
der Lichtmaschine zu hantieren, wenn der Fehler
dort nicht zu suchen ist, zumal die Störung nach
dem Wiedereinbau der überholten Lichtmaschine
diese dann schwer beschädigen kann.

Als Anhalt für die Fehlersuche kann zunächst
die Anzeige der Ladekontrollampe am Instrumen
tenbrett dienen.

Folgende Fälle können vorkommen:

1) Wenn man den Schlüssel in das Zündschloss
steckt und nach rechts auf Zündstellung dreht,
leuchtet die rote Kontrollampe auf und nachdem
der Motor angelassen und seine Tourenzahl ent
sprechend erhöht wurde, erlischt sie wieder.

Damit hat man den Beweis einer einwandfrei
funktionierenden Lichtmaschine.

2) Wenn man den Schlüssel in das Zündschloss
steckt und nach rechts auf Zündstellung 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 Gehäuse oder es besteht
Verbindung zwischen den beiden Spulen infolge
Massekontakt zum Gehäuse.

2.3. Kurzschluss einer grösseren Anzahl der
Windungen der Ankerwicklung.

Diese Ursachen haben eine weitgehende Ver
schiebung der Drehzahlen für Ladebeginn und
Höchstleistung zur Folge, wobei diese Drehzahlen
entsprechend dem Umfang des Kurzschlusses immer
höher 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 nämlich durch VerL
minderung des Widerstandes der Feldwicklung
eine Steigerung des Erregerstroms.

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

Es wird deshalb angebracht sein, sofort nach
Feststellung dieser Störungen an der Lichtmnaschine
einzugreifen, weil sonst auch die Reglergruppe
beschädigt wird und ersetzt werden muss.

Sollte sich andererseits die Notwendigkeit des
Austausches der Reglergruppe wegen oxydierter
Kontakte ergeben, beschränke man sich nicht darauf,
die Gruppe einfach auszutauschen, sondern kontrol
liere die Lichtmaschine (Widerstand der Feld-
wicklung, Kurzschlüsse in den Windungen oder
Masseschlüsse der Spulen) und ersetze sie, wenn
sie beschädigt ist, sonst würde 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 erhöht 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 Schlüssel in das Zündschloss
steckt und ihn auf Zündstellung dreht, geht die rote
Kontrollampe an. Man lässt den Motor laufen und
beschleunigt ihn auf eine bestimmte Drehzahl: die
Kontrollampe erlischt nicht.

Es ist eine Störung 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 ausgelötet 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 Kohlebürsten sind verbraucht und
schleifen deswegen nicht mehr auf dem Kollektor
oder der Kollektor ist mit einem Isolierbelag (Fett,
Oxydierungen) überzogen.

3.10. Der Rückstromschalter schliesst nicht
(seine inagnetisierende 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 erhöhter Drehzahl wächst die Span
nung, da der Ladestromkreis unterbrochen ist, bis
zu dem für unbelasteten Spannungsregler vorge
sehenen Wert (15 V), so dass die Kontrollampe
infolge des Spannungsunterschieds zwischen Licht-
maschine und Batterie wieder schwach aufleuchtet.

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

4) Wenn man den Schlüssel in das Zündschloss
steckt und auf Zündstellung dreht, leuchtet die Kon
trollampe nicht auf und bleibt ohne Licht auch
nachdem der Motor wie unter 1) in Betrieb gesetzt
wird.

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

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

Sollte die Glühlampe jedoch intakt sein, wird
das Versagen verursacht durch:

4.1. Unterbrochene Verbindung zwischen
Klemme « 51 » der Lichtmaschine und Klemme «51 »
der Reglergruppe.

4.2. Unterbrochene Verbindung zwischen
Klemme « 51 » 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 Steckanscbiuss > 15/54 > (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 Schlüssel in das Schaltschloss
einsteckt und die Zündung einschaltet, geht die
rote Kontrolleuchte an.

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

Dies ist kein Anzeichen für Mängel am Ladesy
stem, sondern durch einen Fehler der Kontrollampe,
also deren niedriger Anfangsleuchtsparinung, 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
Spannungsabfälle im Stromkreis bedingt ist.

Falls die Anfangsleuchtspannung zu niedrig ist,
brennt der Glühfaden schwach an.

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 erwähnte Fall
vorliegt, ist folgendes nachzuprüfen:

a) die Befestigung der Klemme « 30 » der
Reglergruppe;

b) die Steckanschlüsse der Leitungen von der
Klemme « 30)> der Reglergruppe zum Anschluss
« 30» am Schaitschloss.
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Diese Prüfungen sind wichtig, weil die Lockerung
der Klemme « 30 » des Reglers oder die schlechte
Kontaktverbindung der elektrischen Stecker (ge
schwächte Federkraft in der Steckbüchse) eine Erhö

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, prüfe man die Lichtmaschine und unter-
suche, auf welche der in 2.1, 2.2 und 2.3 dargestellten
Unregelmässigkeiten die Störung zurückzuführen ist.

Hierbei folgendes beachten:

1. - Die unter 2.1 und 2.2 erwähnten Störungen
können durch eine an der Erregerwicklung ausge
führte Widerstandsmessung festgestellt werden; der
richtige Widerstandswert beträgt laut Angabe im
Abschnitt « Kontrolle der Widerstände » (s. Seite 216)
8 t~ Ohm.

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

Wenn vorhanden, ist im Fall 2.1 die Verwen
dung eines Kurzschlussprüfers, möglichst mit hoher
Frequenz, noch sicherer; die Prüfung ist jedoch
nur bei herausgenornniener Erregerwicklung mög
lich.

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

Zu dem durch die Kommutierungsstörung her
vorgerufenen Verschleiss der Kohlebürsten kommt
noch eine Beschädigung der betroffenen Kollek
torlaniellen (Einbrennungen) hinzu, die dann den
Verschleiss der Koliiebürsten merklich erhöht.

Zum Ertasten von kurzgeschlossenen Windun
gen innerhalb der Ankerwicklung kann man das
«Ankerprüfgerät » (Abb. 324), mit dem die Prüf
stände ausgerüstet sind, verwenden. Haben we
niger als zwei Windungen Kurzschluss, wird dieser
infolge der beschränkten Empfindlichkeit des Ge
rätes 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 prüfen. Hierbei nachfolgende
Anweisungen « Reglergruppe auf dem Prüfstand prü
fen » (s. Seite 233) beachten.

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

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 erwähnten Teile der Reihe nach untersucht.

4. - Tritt der im Absatz 4) dargestellte Fall ein,
liegt der Fehler nicht in der Lichtmaschine.

In solchen Fällen sind die in den einzelnen
Punkten besagten Abschnitts näher angegebenen
Prüfungen vorzunehmen.

KONTROLLAMPE

• POLGEHÄUSE MIT
FELDWICKLUNG

Abb. 323 - Prüfung der Erregerwicklung mit einem Ohmmeter.

KONTAKTE

ANKER UMSCHALTERHEBEL1/ AMPEREMETER

Abb. 324 - Ankerkontrolle auf dem Prüfstand mit Hi‘fe des
Zweikontakt-Prüfgeräts.

Beim Ertasten einer unterbrochenen Windung geht die Ampere
meteranzeige auf Null zurück.
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Abb. 325 - Rundlaufprüfung des Kollektors.

Der höchstzulässige Schlag beträgt 0,01 mm.

5. - In der Lichtmaschine können eine über
mässige Abnützung der Kohlebürsten und eine
Beschädigung des Kollektors auftreten, die wäh
rend des Betriebes durch kein besonderes Anzei
chen feststellbar sind, wenigstens so lange nicht,
bis der vollkommene Verschleiss der Kohlebürsten
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 ungenü
gender Pressung;

b) ungeeignete Kohlebürsten;
c) Kurzschluss einiger Windungen der Anker-

wicklung.

Der im Punkt a) angegebene Mangel ist auf
eine fehlerhafte Ausführung des Kollektors oder
ungeeignete konische Druckringe zurückzuführen.
Die lockeren Lamellengruppen bewegen sich wäh

rend des Betriebes unter dem Einfluss der Fliehkraft
und des Erwärmungs- und Kühlungsprozesses und
springen an der Oberfläche des Kollektors vor. Es
folgt daraus eine mangelhafte Berührung der Bürsten
mit dem Kollektor (die Bürsten können wegen Träg
heit den Oberflächenunregelmässigkeiten des Kol
lektors nicht folgen) und somit eine übermässige
Funkenbildung; ausserdem werden die Kohlebür
sten wie von einem Fräser stark abgenützt.

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

Anker abstützen und Taststift der Messuhr auf
die Kollektorberfläche, auf die sich die Kohlebürsten
nicht stützen, anlegen. Dann Anker drehen und
die grössten Abweichungen und deren Lage er
mitteln.

Die maximal zugelassene Exzentrizität beträgt
0,01 min.

Die unter b) verzeichnete Unregelmässigkeit
verursacht eine Störung der Kominutierung und
daher einen fühlbaren Verschleiss der Kohlebürsten
und des Kollektors.

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

Obwohl die unter c) verzeichnete Unregehnäs
sigkeit, die im Kurzschluss einiger Windungen der
Ankerwicldung besteht, nicht durch eine besondere
Veränderung der Drehzahlcharakteristik in Er
scheinung tritt und sich deswegen in keiner ersicht
lichen Weise während des Betriebes zeigt, verur
sacht sie jedoch eine Störung der Kommutierung
und demzufolge eine örtliche Beschädigung der
Lamellen. Es wird empfohlen, das Nachprüfen der
Windungen auf Kurzschluss mit einem Hochfrequenz
prüfer durchzuführen und einen Spannungsmesser
zwischen die Lamelle zu schalten.

Die Lebensdauer der Kohlebürsten liegt bei
normalem Betrieb der Lichtmascliine zwischen 30000
und 50000 km.

Abb. 326 - Bestandteile der Lichtmaschine
DSV 90/12/16j3 S.

1. Polgehäuse. - 2. Kollektorlager. 3. Lager
an der Gebläseseite. - 4. Anker. - 5. Spann

bolzen.

V-STUTZEN C. 730
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REPARATUR DER LICHTMASCHINE

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

1) Die einzigen Instandsetzungsarbeiten, die in
den Werkstätten unseres Kundendienstes ausge
führt werden dürfen, sind folgende:

— Nachdrehen des Kollektors;
— Reparaturen an Verbindungen der Feld-

wicklung, die in der Isolierung beschädigt, unter
brochen oder ausgelötet sind.

2) Andere Mängel und Störungen sind durch
Ersatz des schadhaften Teils zu beseitigen.

Lichtmaschine zerlegen.

Selbtsichernde Mutter zur Befestigung der Rie
menscheibe lösen und diese abnehmen.

Selbstsichernde Mutter zur Befestigung des Ge
bläserads lösen und dieses abmontieren

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

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

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

Beide Lagerflanschen, an der Kollektor- und Ge
bläseseite, und ciann auch den Anker abnehmen.

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

— Lager an der Kollektorseite;

— Anker;

— Polgehäuse;

Lager an der Gobläseseite.

Beim Herausnehmen der Kugellager von den
Lagerflanschen und der Feldwicklung vom Ge
häuse, folgende Anweisungen beachten:

Lager an der Kollektorseite.

Mutter der Befestigungsschraube beider Klemm
stücke des Aussenrings des Kugellagers lösen und
dann beide Klemmstücke zusammen mit dem Kugel
lager herausnehmen.

Lager an der Gebläseseite.
Haiteflanschen des Kugellagers, nach Lösen der

Befestigungsmuttern, zusammen mit den Dichtringen
abnehmen und dann Kugellager mit einem geeig
neten Werkzeug abdrücken.

Polgehäuse~
Kabelschuh der Feldwicklung von der Klemme

« 67« abklemmen und anderes Ende derselben
Wicklung von der Masse lösen (hierbei ist der
Hohiniet aus Duraluminium, der den Kabelschuh
am Polgehäuse befestigt, auszuschiagen). Die Feld-
wicklung lässt sich dann durch Lösen der äusseren
Befestigungsschrauben der Polschuhe heraus
nehmen.

KOLLEKT0RS4~GE ANKER

Abb. 327 Vertiefung der Glimmernuten zwischen den La
meilen durch die Koilektorsäge,

Abb. 328 - Nachprüfung der Feldwicklung der Lichtmaschine
auf dem Prüfstand.
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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 möglich ist, die
Ankerwelle zwischen den Drehbankspitzen zu
spannen.

Das Nachdrehen ist mit grösster Sorgfalt aus
zuführen, denn die Gleitfläche des Kollektors darf
keinen grösseren Schlag als 0,01 ram aufweisen
(Abb. 325).

Nach dem Nachdrehen des Kollektors wird der
Glimmer mit der Koflektorsäge zweckmässig ver
tieft (Abb. 327).

Feldwicklung unterbrochen, mit Kurz-
oder Masseschluss.

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

Von einer Selbstanfertigung der Feldwicklung in
unseren Kundendienst-Werkstätten ist aus folgenden
Gründen abzuraten: genannte Wicklung besteht
aus einem Kupferdraht mit einer besonderen Iso
lierung (Vinylazetat), dessen Wickeln, Löten, Trän
ken usw. nur nach einem besonderen Arbeitsver
fahren und mit Hilfe besonderer Einrichtungen
sachgemäss ausgeführt werden können.

Die Kontrolle der Feldwicklung ist gemäss
Abb. 328 vorzunehmen, wobei der vom Prüfstand
gelieferte Strom benützt wird. Die erforderlichen
Messwerte werden von den Instrumenten des
Prüfstands angezeigt.

Vor dem Einbau einer neuen Feldwicklung, ist
sie auf etwa 500 C zu erwärmen, damit sie etwas
biegsamer wird und mühelos 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 nachprüfen, der 58,3-58,4 mm
betragen muss. Sollte sich ein anderer Durchmesser
ergeben, darin zeigt dies, dass der Einbau nicht
sachgemäss durchgeführt 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
Überzug (Vinylazetat), dessen Wickeln, Löten, Trän

ken usw. nur in Werkstätten sachgemäss ausgeführt
werden können, die über die erforderlichen Ein
richtungen verfügen.

Bei beschädigter Ankerwicklung ist also der
ganze Anker zu ersetzen.

Kohlebürsten ersetzen.

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

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

Bei solchen Arbeitsbedingungen fliesst durch die
Kontakte des Spannungsreglers und des Strombe
grenzers im Regler ein Strom, dessen Stärke den
Normaiwert bei weitem überschreitet.

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

Es können sich hierbei die zwei folgenden Fälle
ergeben:

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

Da die Unterlage aus Eisen besteht, verur
sacht die Funkenbildung an der Berülirungszone
augenblicklich eine örtliche 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 Umständen kann der Spannungs-
regler nicht mehr arbeiten und somit die Spannung
nicht mehr regeln, die dann auf übergrosse Werte
ansteigt, so dass die Lichtmaschine, auch wenn
die Batterie den vollen Ladezustand erreicht hat,
überhöhte Stromwerte erzeugt. Dadurch ergibt
sich eine Uberladung der Batterie, die infolgedessen
rasch zerstört wird und nicht mehr wiederherge
stellt werden kann.

Auch die Lebensdauer der Verbraucher, vor
allen Dingen der Glühlampen, wird dadurch her
abgesetzt.
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Alles in allem verursacht die Verwendung
ungeeigneter Kohiebürsten, ausser ihrem eigenen
frühzeitigen Verbrauch und einer raschen Abnützung
des Kollektors, die Beschädigung des Reglers und
in einigen Fällen die Beschädigung der Batterie
durch Ueberlastung.

Lichtmaschine überholen.

d) Kugellager mit FIAT-Fett Jota 3 schmieren.

e) Auflagedruck der Kohiebürsten laut Art-
weisungen im Abschnitt «Kontrolle der mechani
schen Eigenschaften » prüfen.

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

Unabhängig von der vorgenommenen Reparatur
ist jedesmal vor dem Zusammenbau der Lichtma
schine folgendes auszuführen:

a) Staub und insbesondere den Kohlenstaub der
Bürsten von sämtlichen Teilen durch Pressluft ab
blasen.

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

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

Es wird dringend empfohlen, weder Schmirgel-
leinen oder -papier, noch eingefettete oder mit
Benzin und anderen Lösungsmitteln getränkte Lappen
zu verwenden.

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
für den Aussenring des Kugellagers an der Koilek
torseite ist mit einem Drehmoment von 110 nunkg
anzuziehen.

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

Nach dem Zusammenbau sind die Betriebsprü
fungen vorzunehmen, die im Abschnitt «Lichtma
schine auf dem Prüfstand prüfen » auf S. 215 be
schrieben wurden.

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

1. Klemme Nr. 51. - 2. Mutter zur Befestigung des Halters für den Aussenring des Kugellagers. - 3. Lagerflansch an der Kollektorseite. -

4. Kohlebürsten. - 5. Klemme Nr. 67. - 6. Polgehäuse. - 7. Lagerflansch an der Gebläseseite. - 8. Schrauben und Muttern zur Befestigung
der 1-falter für das Kugellager. - 9. Befestigungsmutter der Riemenscheibe. - 10. Riemenscheibe. - 11. Spannbolzen mit Mutter. - 12. Anker.

13, Betestigungsmutter des Gebläserads.

2
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KENNWERTE DER LICHTMASCHINE
(Ausführung ab Motor-Nr. 056196)

Typ DSV 90/12/1613 S
Nennspannung 12 V
Maximale Dauerstromabgabe (durch den Regler begrenzt) 16 A
Höchste kurzzeitige Stromabgabe 22 A
Maximale Dauerleistung 230 W
Kurzzeitige Höchstleistung 320 W

1710- 1860U/rnin(*)Einschaitdrehzalii (12V bei 20°C) 17l0~l790U/min(**)

Drehzahl zum Erreichen des maximalen Dauerstromes bei Nennspannung 2550 - 2800 U/rnin (*)
(16A bei 20°C) 2550~2700U/rnin(**)

Drehzai.iJ. zum Erreichen der höchsten Stromabgabe (22 A bei 20° C) 3050 - 3200 Ufmin
Höchstdrehzahl, dauernd 9000 U/min
Drehsirm (Kollektorseite) rechtsdrehend
Pole 2
Erregerwicklung im Nebenschluss
Reglergruppe, weggebaut GN 1/12/16
Übersetzungsverhältnis (bei neuem Riemen) Motor/Lichtmaschine 1,74
lnnendurch.messer zwischen den Polschuhen 58,3-58,4 min
Bestellnuxmner der Kohlebürsten 4034356

Daten zur Prüfstandkontrolle.

— Betriebsprüfung als Motor (bei 20° C):
Spannung 12V
Stromaufnahme 5±0,5 A
Drehzahl 1500±100 U/min

— Aufnahme der Kennlinie A/U bei gleichbleibender Spannung (bei 20°C):
Konstante Spannung 12 V
Drehzahl, für ca. 30 min 4500 U/min
Stromabgabe bei eingeschaltetem Beiastungswiderstand (14 V) . . . . 5±0,5 A
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 Widerstände:
Ankerwiderstand bei 20° C . . 0,1454-0,01 ≤~
Widerstand der Erregerwicklung bei 20° C . . . . . 8 ~h

— Kontrolle der mechanischen Eigenschaften:
Federdruck auf (neue) Kohlebürsten . 0,600 - 0,720 kg
Zulässige Exzentrizität des Kollektors 0,01 mm
Tiefe der Glirnmeni.uten zwischen den Lamellen 1 min

Schmierung,

Kugellager FIAT-Fett Jota 3

(*) Dieser Wert gilt füx Lichtmaschinen, bei welchen die Zacken der Ankerscheiben 4,4 mm breit sind (frühere Ausführung).

(**) Dieser Wert gilt für Lichtmaschinen, bei welchen die Zacken der Ankerscheiben 5 ‘um breit sind.



ELEKTRISCHE ANLAGE: LICHTMASCHINE 225

KENNWERTE DER LICHTMASCHINE
(Ausführung bis Motor-Nr. 056195)

Typ R 90-180112-2500 Spec.
Nennspannung 12 V
Maximale Dauerstromabgabe (Strombegrenzung) 13 A
Maximale Dauerleistung 180 W
Pole 2
Erregerwicklung im Nebenschluss
Regler weggebaut
Einschaltdrehzahl, bei 20° C 1300 - 1380 U!min
Drehzahl zum Erreichen des maximalen Dauerstromes bei Nennspannung

und 20° C 2250 - 2400 U/min
Höchste Dauerdrehzahi 7500 U/min
Drehsinn (Kollektorseite) rechtsdrehend
Übersetzungsverhäitnis (bei neuem Riemen) Motor/Lichtmaschine . 1,74
Innerer Durchmesser zwischen den Polschuhen 58,91 - 59,08 mm
Äusserer Durchmesser des Ankers 57,95 - 58 mm
Bestellnummer der Kohlebiirsten 879210

Daten zur Prüfstandkontrol(e.

— Betriebsprü.fung als Motor (bei 20° C):
Spannu.ng des Betriebsstromes 12 V
Stromaufna.hme 4 - 4,5
Drehzahl 1050--SO U/min

— Aufnahme der Kennlinie AJU bei gleichbleibender Spannung u. 20° C:
Konstante Spannung 12 V
Umdrehungen für ca. 30 min 3750 Ufmin
Stromabgabe bei eingeschaltetem Belastu.ngswiderstand (bei 14 V) . . 5 -‘-0,5 A
Nachdem die Lichtmaschine ihre Betriebstemperatur erreicht hat (s.

obige Drehzahl u. entsprechende Betriebsdauer), ist bei konstanter
Spannung von 12 V der bei jeder Drehzahl der Lichtmaschine er
zeugte Strom zu ermitteln.

— Kontrolle der Widerstände:
Ankerwiderstand, bei 20° C 0,31 4-0,01 ≤~
Widerstand der Feldwicklung, bei 20° C 6,4+0,2 ≤2

— Kontrolle der mechanischen Eigenschaften:
Druck der Federn auf die (neuen) Kohlebürsten 0,600 - 0,720 kg

Querspiel . . 0,1-0,3 mm
Spiel zwischen Kohlebürsten und Bürstenhaltern Längsspiel 0,3 - 0,6 mm

Zulässige Exzentrizität des Kollektors 0,01 mm
Tiefe der Einschnitte im Isolierglimmer der KollektorlamellerL . . . . 1 mm

Schmierung.

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

SCHNITT A-A

SCHNITT B-B

Abb. 331 Schnitt der Lichtmaschine durch
Polgehäuse, Polschuhe und Wicklungen.

SCHNITT C-C

A
T

Abb. 332- Querschnitt durch die Lichtmaschine
mit Ansicht der Lagerflansch an der Kollektor

seite.

—H8

-Ha
Abb. 330 - Längaschnitt durch die Lichtmaschine.

-HA
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REGLERGRUPPE
BESCHREIBUNG Seite 227

Beschreibung.

Die Wagen Mod. « Neuer 500‘> sind mit der
Reglergruppe GN 1/12/16 ausgerüstet, die den
Spannungsregler, den Strombegrenzer und den
Rückstrotnschalter 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 annähernd U-förmigen
Magnetwinkel (Joch), von dessen Arme der eine
oben nach aussen abgebogen ist, während sich
der andere in einen durch Verbiegen einstell..
baren Lappen (Einstellarin) erstreckt.

Der Magnetwinkel ist an der Grundplatte durch
den Gewindezapfen des Magnetkerns befestigt und
trägt 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
Bügels, der an die zwei Magnetwinkel und zwar
an ihrem Einstellarm genietet ist, angebracht.

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

Der Rückstromschalter ist in seiner Bauweise den
beiden oben beschriebenen Elementen ähnlich
(Abb. 335).

ARBEITSWEISE

REGLERGRUPPE AUF DEM PRÜFSTAND PRÜFEN

ERMITTLUNG DER STÖRQUELLEN .

REPARATUR DER REGLERGRUPPE

REGLERGRUPPE EICHEN

BETRIEBSPRÜFUNG UND PLOMBIERUNG

KONTROLL. UND EICHWERTE DER REGLERGRUPPE GN 112,16

KONTROLL- UND EICHWERTE DER REGLERGRUPPE A 4-18012

» 228

» 233

>) 235

)> 237

)> 239

» 241

)) 242

» 242

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

1. Aufhängefeder (aus Stahl 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. Bügel mit festem Kontakt. -9. Magnetkern.

Abb. 333 - Reglergruppe GN 1/12/16. Man erkennt am Deckel
die Kennummern der Anschlussklemmen.
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Abb. 335 - Rückstromschalter der Reglergruppe GN 1/12/16.

1. Aufhängefeder (aus Bimetall). - 2. Anker. - 3. Magnetwinkel. -

4. Einstellfeder. - 5. Einstellarm. - 6. Ankeranschlag. - 7. Grund
platte. - 8. Bügel 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 den Anker
vom Elektromagneten abzieht.

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

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

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

Abb. 336 - Reg~ergruppe GN 1/12/16.
Vorderansicht,

1. Spannungsregler. - 2. Strombegrenzer. - 3. Rückstromschalter.
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 Befestigungsösen. Die Klem.mennum
mern sind am Deckel eingeprägt, und zwar:

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

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

— Klentme 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 gewährleistet.

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

Arbeitsweise.

Im unteren DrehzaNbereich der Lichtmaschine,
wird von dieser nur eine schwache Spannung er
zeugt, die nicht ausreicht, um die Spannungsspulen
des Spannungsreglers und des Rückstromschalters
soweit zu erregen, dass der Elektromagnet den
Anker anzieht ; ausserdem fliesst durch die
Stromspule des Stroni.begrenzers überhaupt kein
Strom durch.

In Ruhelage der Regleranker werden diese durch
ihre Feder in der Stellung gehalten, in der die
Kontakte des Rückstromschalters geöffnet 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 Rückstromschalters soweit
erregt, dass er unter Ueberwindung der Feder
kraft den Anker anzieht und die Kontakte in Be
rührung kommen. Der Ladestrom fliesst somit von
der Plusbürste der Lichtmaschine einerseits zu den
evtl. in den Stromkreis eingeschalteten Verbrauchern
und andererseits zum Pluspol der Batterie, wobei
der Stromkreis über die Minusbürste der Licht-
maschine geschlossen ist.

Der hierbei durch die Stromspule des Rück
stromschalters fliessende Strom bewirkt eine zu
sätzliche Erregung des Elektromagneten, die die
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auf den Anker wirkende, von der Spannungsspule
erzeugte Anziehungskraft erhöht, so dass die Kon
takte stärker gegeneinander gepresst werden.

Gleichzeitig fliesst der Ladestrom auch durch
den Strombegrenzer.

Die Kontakte des Strontbegrenzers bleiben zu
nächst 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 Rückstrontschalters, über 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
Rückholfeder des Reglerankers überwinden zu
können, die diesen zurückholt, so dass neuerlich
die Kontakte in leitende Berührung kommen; der
Erregerstrom wächst 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 führt zu einer mittleren Betriebsspannung, die
dem Eichwert des Reglers entspricht.

Bei grosser Lichtmaschinertbelastung, 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 Strornbe
grenzers von seinem Elektromagneten unter Ueber
windung der Federkraft angezogen wird, wodurch
sich die Kontakte öffnen. 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
überschreitet. Wenn die Belastung dauernd über
diese Grenze hinausgeht, vibriert der Strombe
grenzeranker fortwährend und übernimmt somit die
Funktion des Spannungsreglerankers, der in Ru
helage verbleibt.

Während also der Strombegrenzer die Aufgabe
hat, zu verhindern, dass die höchste von der Licht-
maschine abgegebene Stromstärke eine gewisse
Grenze, die seinem Eichwert entspricht, über
schreitet, sorgt der Spannungsregler, solange die
Belastung durch die Batterie und die Stromver
braucher nicht die Höchstleistung der Lichtmaschine
verlangt, für die Einhaltung einer solchen mittleren
Betriebsspannung, die für die Batterieaufladung am
besten angepasst ist. Die Höchstleistung der Licht-
maschine, auch « Spitzenbelastung ~ genannt, wird
an der Betriebsgrenze zwischen Spannungsregler
und Strombegrenzer erreicht.

Bei sinkender Lichtmaschinendrehzahl, wenn die
Batteriespannung höher als die Lichtmaschinen
spannung wird, ergibt sich, dass der Strom anfängt,
aus der Batterie in die Lichtmaschine zurückzuflies
sen. Hierbei fliesst der Rückstrom zunächst durch
die Stromspule des Strombegrenzers, auf den keine
Wirkung ausgeübt wird, indem genannte Spule
keine zum Anziehen des Reglerankers ausreichende
Erregung erfährt.

Im Rückstromschaiter dagegen, in welchen der
Rückstrom danach gelangt und dessen Kontakte
geschlossen sind, wird die Anziehungskraft des
Elektromagneten durch den von der Batterie zur
Lichtniaschine gerichteten Strom derart geschwächt,
dass die Spannung der Rückholfeder die Anzie
hungskraft übersteigt.

Der SchaJteranker wird zurückgeholt, die Kon
takte werden abgehoben, und somit kann sich die
Batterie nicht nach der Lichtmaschine entladen.

Die Anker des Spannungsreglers und des Rück
stromschalters sind, wie im vorangegangenen Ab
schnitt näher ausgeführt wurde, durch eine Bimetail
Flachfeder, die für den Wärmeausgleich dient,
schwingend aufgehängt.

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, während
die auf den Anker ausgeübte Anziehungskraft sinkt,
so dass der Spannungseichwert (Oeffnungsspan
nung für die Kontakte des Spannungsreglers und
Schiiesspannung für die Kontakte des Rückstrom
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 Rückholfeder bei zunehmender Temperatur
nach und nach enfla~,tet.

Beim Spannungsregler wird aber hierdurch ein
sog. « Wärmeüberausgleich » hervorgerufen, d. h.
die Wirkung der Bimetaflfeder ist grösser als jene,
die nötig sein würde, um die Eichspannung bei
schwankender Umgebungstemperatur unverändert
zu halten. Daraus folgt, dass bei höheren Umge
bungstemperaturen (im Sommer) die Eichspannung
des Spannungsreglers leicht sinkt. Das Gegenteil
ist der Fall, wenn die Umgebungstemperatur fällt
(Winter).

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

Würde sich also die Eichspannung 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°+3° C - Lichtmaschinendrehzahl 4500 U/min.

umgebenden Temperaturverhäitnisse erfordern,
dann würden folgende Mängel auftreten:

— Bei erhöhter Umgebungstemperatur würde die
Eichspannung zu gross werden und die Batterie,
nach Erreichen ihres normalen Ladezustands, ge
zwungen sein, eine zu hohe Stromstärke aufzuneh
men. Die Folge: übermässige Elektrolyse, Platten-
beschädigung usw.;

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

Der Anker des Strornbegrenzers hat eine dop
pelte Blattfeder, ~die die Funktion eines « auf Wärme
ansprechenden Steuerglieds» besitzt und die Auf
gabe hat, den Begrenzungsstrom entsprechend der
in der Reglergruppe herrschenden Temperatur-
verhältnisse zu ändern.

Genannte Blattfeder besteht aus einer StaNlamelle
und einer darüber liegenden Bimetallamelle (wäh
rend beim Sparmungsregler und Rückstromschalter
eine einfache Birnetailfeder vorhanden ist). Durch
die doppelte Blattfeder erhält das Ankergelenk eine
Steifigkeit, die eine zweckmässige Vibrierfrequenz
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des Ankers und eine einwandfreie Arbeitsweise der
Kontakte sichert.

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

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

Dadurch werden folgende Vorteile erzielt:
— Beim Betriebsbeginn und zwar nach einer

längerer Betriebspause (mindestens 2 Stunden) hat
die Reglergruppe dieselbe Temperatur der Um
gebung, sie ist also noch nicht « thermisch stabili
siert ». Unter diesen Umständen ist der Begren
zungsstrom höher als der höchste für Dauerstroniab
gabe vorgesehene Stromwert. Die Lichtmaschine
ist also imstande, sofern dies von den eingeschal
toten Verbrauchern verlangt wird, im Überlastungs
bereich zu arbeiten.

Diese Überlastung ist für die Lichtni.aschine in
sofern erträglich, 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 Wärme
eine höhere Temperatur angenommen haben (un
gefähr nach 20 bis 30 Minuten), setzt die Bimetafl
feder den Begrenzungsstrom auf einen Wert herab,
der für den Dauerbetrieb der Lichtmaschine trag
bar ist und, wie nachstehend näher erläutert, von
der Umgebungstemperatur abhängt.

Der anfängliche Betrieb im Überlastungsbereich
kann den verschiedenen Wicklungen keinen Scha
den zufügen und ist dagegen sehr vorteilhaft für
die Batterie, ganz besonders wenn diese weitgehend
entladen ist, wie es nach einem schwierigen Kalt
start oder nach Stadtfahrten mit wiederholtem
Anhalten und Anfassen mit je einer nur kurzen
Pause für das Wiederaufladen vorkommen kann.
In solchen Fällen kann nämlich die Batterie wieder
schnell aufgeladen werden.

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

Im Sommer bedeutet dies ferner für die Licht-
maschine eine niedrigere Energieverzerrung durch
Wärmeentwicklung als im Winter, so dass die Licht-
maschine nach Erreichen der Ternperaturstabii
sierung eine gleichmässigere hinentemperatur in
allen Jahreszeiten besitzt.

v
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Abb. 338 - Reglercharakteristik V/A bei Belastung durch die
Batterie der Reglergruppe A/4-180/12.

Im Ofen bei 50°±3° C - Lichtmaschinendrehzahl 4500 U/min.
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Die Reglerkurve ist in Abb. 337 eingetragen.
Der Knick dieser Kurve stellt die Betriebsgrenze
zwischen Spannungsregler und Strombegrenzer dar.
Wie man sieht, hält sich die Stromstärke bis zu
einer bestimmten Spannung konstant, und nimmt
darin rasch ab.

Durch eine solche Reglercharakteristik wird die
Leistung der Lichtmaschine bis zum Aeussersten
ausgenützt. Ausserdem gewährleistet dieselbe einen
stets ausreichenden Ladezustand der Batterie, auch
dann, wenn diese schwierigen Betriebsbedingungen
unterliegt, wie sie sich bei einem Falirbetrieb mit
sehr lräufigen~ Anlassvorgängen oder bei hoher
Belastung durch die Stromverbraucher ergeben
können.

Bei entiadener Batterie wird diese mit dem höch
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 für
die Könstanthaltung der Spannung auf etwa 14,5V,
wobei der Ladestrom (sofern keine Stromverbrau
cher eingeschaltet sind) gleichzeitig geschwächt
wird. Auf diese Weise erreicht die Batterie ihren
vollen Ladezustand ohne im mindesten beschädigt
zu werden.

Bei geladener Batterie stellt sich die Stromer
zeugung auf Werte von wenigen Amp~re ein, um
so einen guten Ladezustand der Batterie zu halten
ohne übermässige Elektrolysen, leitende Oxydbil
dungen, Ueberhitzungen, Separatorenbeschädigun
gen usw. hervorzurufen.

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

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

Abb. 340.

Schaltbild der Reg~ergruppe GN 1/12/16.

GR. Reglergruppe. - B. Batterie.
G. Lichtmaschine.

ZU DEN VERBRAUCHERN

Es wird im Gegenteil für eine mehr oder weniger
lange Betriebsdauer eine starke Ladestromabgabe
stattfinden, wobei der Strombegrenzer dafür Sorge
trägt, dass die Batterie nicht sofort hohe Spannungs-
werte erreicht; je mehr die Spannung steigt, d&sto
kleiner wird dann der Ladestroruwert werden.

Mit anderen Worten: Es wiederholt sich, wenn
auch in einer viel kürzeren 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 Beschädigung
der Gruppe zur Folge haben würde, 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 über die Kontakte des Stroxnbe
grenzers und des Spannungsreglers gelangen
würde. 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 müssen, eine starke Funkenbildung, die
sofort Materialabschmelzungen, Erhitzung des ge
gesamten Kontaktes, Oxydationen usw. verursacht.

Wird die Störung nicht unverzüglich behoben,
führt sie unweigerlich zur Verschweissu.ng der
Kontakte.

SPANNUNGSREGLER
STROM BEG RENZER

ROCKSTROMSCHALTER

Abb. 339 - Schematische Darstellung der
GN 1/12/16.

Reglergruppe
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Das Verhängnisvolle an dieser Verwechselung
der Klemmen ist die Tatsache, dass die Regler-
gruppe unter den oben geschilderten Umständen
einige Zeit ohne augenfäflige Erscheinungen weiter
funktionieren kann (wenn auch nicht einwandfrei
und unter Abgabe einer verminderten Spannung).
Ein wenig erfahrener, oder zumindest mit der er
forderlichen Prüfgeräten nicht ausgerüsteter 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 völlig im klaren dar
über sein, dass auch ein nur momentaner Betrieb
mit falschen Anschlüssen, wie oben ausführlich
beschrieben, eine Beschädigung der Reglergruppe
(Ueberhitzung der Kontakte, Perlenbildung an den
Kontaktflächen, die sich zu oxydieren beginnen)
verursacht.

Wird der Fehler sofort beseitigt, dann kann die
Gruppe zwar wieder einwandfrei arbeiten, die
Lebensdauer der Kontakte ist jedoch nunmehr
beeinträchtigt: sofern eine örtlich begrenzte Kon
taktschnielzung 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 Leitfähigkeit der Kontakte vernichtet.

In diesem Zusammenhang wird darauf hinge
wiesen, dass die von der falschen Verbindung der
Lichtmaschiner.kabel mit den Klemmen 67 und 51
herrührenden Störungen nicht nur in Reglern dieser
Art, sondern auch bei sämtlichen Reglern mit
schwingendem Anker, unabhängig vom Typ und
Schaltbild, auftreten können.

Dass die Reglergruppen nur mit den vorgeschrie
benen Lichtmaschinen arbeiten dürfen, ist ein Hin
weis, den man stets vor Augen halten soll, wenn
man Betriebssicherheit und Lebensdauer der Regler
nicht beeinträchtigen 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 verändern sich und, was noch schiim
mer ist, die Lebensdauer der Kontakte wird weit
gehend verringert.

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

Dies gilt natürlich auch für die Lagerhaltung.

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

4. - Während dieser Prüfungen sind die elek
trischen Anschlüsse der Gruppe mit der Lichtma
schine, der Batterie und Masse nach den weiter
angegebenen Schaltbildern vorzunehmen. Wie
schon oben angedeutet, ist dabei äusserst wichtig,
dass das Kabel, welches an seinen Enden die nu
merierte Hülse 51 trägt, 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 Klemme 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 gewährleisten. 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 übermässigen Erreger-
strom der Lichtmaschine durchfiossenen Kontakte
des Spannungsreglers und des Strombegrenzers
schwer beschädigt werden.

WICHTIG!

Zur Rundfunkentstörung dürfen keine
Kondensatoren, gleich welcher Kapazi
tät, zwischen:

— Klemme 67 und Masse;

— Klemme 67 und 51 sowohl der Reg
lergruppe wie auch der Lichtmaschine
eingeschaltet werden. Dies würde nur
zur raschen Zerstörung der Kontakte
führen.

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

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

Wird obige Vorschrift nicht beachtet,
dann ist mit einer schweren Beschädi
gung der Reglergruppe, wie bereits be
schrieben, zu rechnen.
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REGLERGRUPPE AUF DEM PRÜFSTAND PRÜFEN

Um die Leistungsfähigkeit der Reglergruppe Typ
GN 1/12j16 zu prüfen, muss man:

a) eine FIAT-Lichtmaschine Typ DSV 90/12/1 6/3S,
die der zu prüfenden Reglergruppe entspricht,
auf den Prüfstand spannen;

b) die Lichtmaschine mit einem Motor kuppeln,
dessen Drehzahl stufenlos geregelt werden kann;

c) die notwendigen Instrumente und Geräte für
die Ausführung der Prüfungen des Rückstrom
schalters, Strombegrenzers und Spannungsreglers
nach den folgend angegebenen Vorschriften und
Schaltbildern vorbereiten.

ANMERKUNG - Mit Rücksicht darauf, dass die
richtige Eichnung der Messinstrumente des Prüf
stands u.a. infolge Erschütterungen und Schwingun
gen verloren gehen kann, und ferner dass die in
neren Verbindungen zwischen diesen Instrumenten
innerhalb des Prüfstands selbst schwer nachzu
prüfen sind, muss die Kontrolle der Reglergruppe
mit tragbaren Messinstrumenten ausgeführt wer
den, wobei die Verbindungen zwischen Lichtma
schine, Reglergruppe und diesen Instrumenten durch
äussere leichter kontrollierbare Leitungen vorzu
nehmen sind.

Die Kontrolle der Leistungsfähigkeit muss ohne
vorherige Entsiegelung der Reglergruppe ausge
führt werden.

ZUR BESONDEREN BEACHTUNG!

Zuverlässige Messergebnisse können nur dann
erzielt werden wenn die Prüfungen genau bei
der für jede einzelne Kontrolle vorgeschriebenen
Raumtemperatur ausgeführt werden.

Kontrolle des Rückstromschalters.

1. - Schliess-Spannung (Raumtemperatur 25°
4-10°C).

1.1. Verbindungen laut Schaltbild der Abbil
dung 341 ausführen.

1.2. Vor der Kontrolle ist die Reglergruppe in
einem Raum mit einer Temperatur von 25°—f-10° C,
so lange zu halten, bis alle Reglerteile diese Tem
peratur angenommen haben.

1.3. Stets bei der erwähnten Raumtemperatur
von 25°--100 C, wird die mit ihrem Deckel ver
schlossene Reglergruppe 15 bis 18 Minuten leer
in Betrieb gesetzt und zwar mit einer Spannung
von 16,5 V wenn die Ausgangstemperatur 150~20o C
beträgt, oder mit einer Spannung von 15 V wenn
die Ausgangstemperatur 20°-35° C misst.

GR. Reglergruppe GN 1/12~16. - G. FIAT-Lichtmaschine DSV 90/
12/16/3 S. - V. Voltmeter (Messbereich bis 20 V - Messgenauig

keit 0,5°~-j. - L. Kontrollampe (12 V; 3-5 W).

Dieser Leerbetrieb hat den Zweck, die innere
Temperaturstabilisierung der Gruppe zu erreichen,
d.h. die Nebensclilusswicklung und die Bimetailfeder
des Rückstromschalters werden durch die sich
entwickelnde Wärme auf die normale Betriebs-
temperatur gebracht.

Die Notwendigkeit der vorherigen Tempera
turstabilisiemung ergibt sich daraus, dass die Eich
spannung des Rückstromschalters infolge der von
den Wicklungen beim Betriebsbeginn erzeugten
Wärme grosse Schwankungen erfährt, die viele
Minuten dauern.

Die Temperaturstabilisierung ist also zur Er
zielung richtiger und zuverlässiger Messwerte eine
wichtige Voraussetzung, die unbedingt erfüllt wer
den muss.

1. Bügel mit festem Kontakt des Spannungsreglers. - 2, Bügel mit
festem Kontakt des Strombegrenzers. - 3. Bügel mit festem Kontakt
des Rückstromschalters. - 4. Anker des Spannungsreglers. - 5. An
ker des Strombegrenzers. - 6. Anker des Rückstromschalters. -

7. Anschlag des Ankers des Rückstromschalters.

Abb. 341 - Schaftbild für die Kontrolle der Schliess-Spannung
des Rückstromschalters.

Abb. 342 - Reglergruppe GN 1/12/16.
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Abb. 343 - Schaltbild für die Kontrolle des vom Riickstrom
schalter unterbrochenen Rückstroms.

GR. Reglergruppe GN 1/12/16. - G. FIAT-Lichtmaschine DSV 90/
12/16/3 S. - 8. 50-A-Batterie, vollgeladen. - A. Amperemeter, Mess
bereich: 10-0-15 A. - V. Voltmeter (Messbereich bis 20 V, Mess

genauigkeit 05%).

L4. Unmittelbar nach der Temperaturstabili
sierung, wird die eigentliche Prüfung folgender
massen vorgenommen: Lichtmaschine in Betrieb
setzen und ihre Drehzahl allmählich steigern. Hier
bei wird der Spannungsmesser beobachtet: der
beim Aufleuchten der Kontrollampe angezeigte Wert
entspricht der Schiiess-Spannung des Rückstrom
schalters und soll 12,64-0,2 V betragen.

Der Rückstromwert wird bei sinkender Licht
maschinendrehzahl bis zu einem gewissen Grenz
wert, der bei dieser Prüfung eben zu ermitteln ist,
weiter zunehmen. Beim Erreichen dieses Grenz
wertes, der 16 A nicht übersteigen darf, wird der
Zeiger des Amperemeters ruckartig auf Null zu
rückgehen, wodurch angezeigt wird, dass sich die
Kontakte des Rückstromschalters geöffnet haben.

ANMERKUNG - Die Verminderung der Lichtma
schinendrehzahl soll allmählich aber nicht länger
als 10 Sekunden dauern, bis der Grenzwert des
Rückstroms erreicht ist, da sonst die Batterie-
spannung zu weit abnimmt. Will man die Messung
wiederholen, dann ist es ratsam, bei stillstehen
der Lichiniaschine wieder anzufangen, um falsche
Anzeigen durch einen eventuellen remanenten Ma
gnetismus imE Elekiromagneten des Rücksirom
schalters auszuschliessen.

2. - Rückstrom (Raumtemperatur 25°±lO° C).

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

2.1. Verbindungen laut Abb. 343 ausführen.

2.2. Lichtmaschine 6 Minuten lang auf 4500 UJrnin
drehen lassen.

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

2.3. Der Amperemeter, der zuerst einen ge
wissen Ladestrom zeigte, wird indessen bis auf
Null zurückgehen, den Nullpunkt unterschreiten und
dann im entgegengesetzten Messbereich das Durch-
fliessen eines Rückstroms anzeigen.

B

Abb. 344 - Schaltbild für die Kontrolle des Spannungsreglers
und des Strombegrenzers.

GR. Reglergruppe GN 1/12/16. - G. FIAT-Lichtmaschine D90/12/16/3.
— V. Voltmeter (Messbereich bis 20 V, Messgenauigkeit 0,5%), -

A. Amperemeter (Messbereich bis 20 A bei der Kontrolle des Span
nungsreglers bzw. 40A bei der Kontrolle des Strombegrenzers). -

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

Kontrolle des Spannungsreglers.

Regelspannung bei halber Belastung auf Batterie
(Raumtemperatur 500 ± 30 C).

Verbindungen laut Schaltschema der Abb. 344
ausführen, und Prüfung wie folgt vornehmen:

1. Reglergruppe 30 Minuten lang bei einer
Raumtemperatur von 50°±3° C unter Zuführung
eines Stroms arbeiten lassen, dessen Wert der
Hälfte des Begrenzungsstroms (164-0,5 A) entspricht.

Hierzu ist 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
nächst abgestellt und dann wieder in Betrieb gesetzt.
Die Lichtmaschinendrehzahl ist hierbei langsam bis
4500 U/min zu steigern.

3. Regelwiderstand R (Rheostat) hierbei so
einstellen, dass die Lichtmaschine die Hälfte des
Ladestromes, d. h. 8±2 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 0 90/12/16/3 komplett mit Lüfter zu verwen
den.

II
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Kontrolle des Strombegrenzers.

Es soll der Begrenzungsstrom auf Batterie ge
prüft werden, nach demselben Schaltbild wie für
die Kontrolle des Spannungsreglers, und zwar un
mittelbar nach der Ermittlung der Regeispannung
bei halber Belastung (auf Batterie).

Wie folgt vorgehen:

1. Dieselben Geräte wie für die vorhergehende
Prüfung vorbereiten, mit Ausnahme des Ampere
meters, der in diesem Falle einen Messbereich bis
40 A besitzen muss.

2. Regeiwiderstand mit seinem höchsten Wert
einschalten.

3. Reglergruppe 30 Minuten lang im Ofen bei
einer Temperatur von 500~1~30 C, bei stattfindender
Strombegrenzung und bei der vorgeschriebenen

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

4. Nach dieser vorbereitenden Betriebsdauer
prüfen, 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 Umin bringen.

Jetzt ist zu prüfen, 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 unverändert bleibt (Sollwert siehe
oben).

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

ERMITTLUNG DER STÖRQUELLEN

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 ordnungsgemäss vermindert. Eine
hohe Stromabgabe bei voll geladener Batterie
beschädigt auf die Dauer die Batterie selbst; die
sich daraus ergebende zu hohe Spannung ist ferner
auch für die verschiedenen Verbraucher schädlich.

Die Ursachen können folgende sein:

lers;

a) Erhöhte Eichung des Spannungsreglers;

b) schadhafte Wicklungen des Spannungsreg

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

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

e) 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.

Abb. 345.

Prüfung und Eichung des Span
nungsreglers und des Strom

begrenzers.

Die Reglergruppe befindet sich
im Ofen Ap. 5014 mit thermosta
tischer Temperaturregelung. Die
Prüfung erfolgt durch tragbare
Messgeräte und äussere Verbin
dungsleitungen, die somit leichter

nachzuprüfen sind.

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

REGLERGRUPPE
\—
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während die Lichtmaschine mit einer mittleren
Drehzahl läuft, von der Reglergruppe abzuklernrnen.

Es kann dann folgendes vorkommen:

1. Die Stromabgabe bleibt hoch.
Dies zeigt an, dass zwischen dem Pluspol der

Lichtmaschine und ihrem Erregungsstron-tkreis ein
Kurzschluss vorhanden ist, wie bereits im Punkt c)
beschrieben.

2. Die Stromabgabe hört gänzlich auf.
Die Störung liegt in der Reglergruppe, die

laut den Anweisungen in den Punkten a), b), d)
und f) nachzuprüfen ist.

Zur Beachtung! - Es kann ferner vorkommen,
dass die Stromabgabe der Lichtmaschine auch nach
langer Ladedauer sehr hoch bleibt, obwohl keine
übermässige Temperatur oder Störungen in der
Reglergruppe vorhanden sind. In diesem Falle
handelt es sich um eine « erschöpfte‘> Batterie, die
die Ladung nicht mehr aufnimmt, so dass ihre
Spannung nicht über 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 zurückzuführen.

3. - Hoher Ladestrom bei entladener Batterie.

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

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

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

Dies ist kein Anzeichen für Mängel am Ladesystem,
sondern durch einen Fehler der Kontrollampe, also
deren niedriger Anfangsleuchtspannung, verursacht.

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

Falls der Glühfaden genannter Lampe die Nei
gung hat, schon bei einer sehr niedrigen Spannung
zu glühen, 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-Larnpen bzw. von
2-2,5 V bei 24-V-Lampen ersetzt werden.

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

4. - Entladene Batterie und schwacher oder gar
kein Ladestrom.

Ursachen der Störung:
a) gelockerte Verbindungen, beschädigte Lei

tungen;
b) schadhafte Batterie;
c) 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.

Zunächst muss man prüfen, ob die verschiedenen
Leitungen und ihre Anschlüsse in Ordnung sind,
was leicht auszuführen ist. Wird die Störquelle
hierdurch nicht gefunden, dann ist der Reihe nach
zu prüfen, ob sie in der Batterie, in der Lichtma
schine oder der Reglergruppe liegt.

Batterie: Es wird genügen, dieselbe durch eine
vollkommen entladene aber gesunde Batterie zu
ersetzen und zu prüfen, ob der Ladestrom jetzt
seinen Höchstwert 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 Lichtmaschlnen
drehzahl erhöhen. Wenn die Stromabgabe, die
früher ausblieb, jetzt einen gewissen Wert erreicht,
oder wenn sie, falls sie sehr schwach war, sich nun
erhöht, dann hat die Störung eine folgender Ur
sachen:

a) niedrige Eichung des Spannungsreglers oder
des Strombegrenzers;

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

c) eventuelle zusätzliche Widerstände oder
Unterbrechungen des Erregerstromkreises im In
nern der Reglergruppe (in den Verbindungen oder
Wicklungen).

Sonst ist der Fehler in der Lichtmaschine zu
suchen.

.1
5. - Durch Überhitzung beschädigte WickLungen,

überhitzte Anschlusstellen und Kontakte des
Rückstromschalters.

Diese Störungen können von einer Umpolung der
Lichtmaschine herrühren. Diese Unipolung 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 Rückstrom
schalters und des Strombegrenzers überhitzt. Diese
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Überhitzung erstreckt sich auch auf andere Strom
kreise, die ebenfalls Beschädigungen erleiden, sowie
auf die Kontakte des Rückstromschalters und die
Anschlüsse.

Um die Polarität 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 für einen Augenblick überbrücken.

Der hierbei entstehende, augenblickliche Strom-
stoss wird beim Durchfliessen durch die Licht-
maschine die richtige Polarität 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 zunächst nach den bereits
gegebenen Vorschriften zu prüfen, um völlig sicher
zu sein, dass sie tatsächlich Fehler aufweist und einer
Instandsetzung bedarf.

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

Die als Ersatz zu verwendenden Deckel und
Widerstände müssen in besonderen Verpackungen
enthalten sein, die sie gegen Beschädigungen,
Verformungen, Verölung, Eindringung von Fremd
körpern usw. schützen.

Öffnen des Reglers.

Die Schrauben, die den Deckel an die Bodenplatte
befestigen, abschrauben und Deckel mit der Dich
tung abnehmen.

BESONDERE HINWEISE

Die Mehrzahl der Störungen und ganz besonders
die schlimmsten, nämlich:

— übermässige Abnutzung oder Verschmelzung
der Rückstromschalter-Kontakte,

— Oxydbildung an den Kontakten des Spannungs-
reglers und des Strombegrenzers,

— Höcker-bzw. Kraterbildung an den Kontakten
des Spannungsreglers und des Strombegrenzers,

— Verschmelzung der Kontakte des Spannungs-
reglers und des Strombegrenzers,

— Kurzschluss in den Wicklungen,
— Überhitzung der Wicklungen

werden von Störquellen verursacht, die ausserhalb
der Reglergruppe und vor allem in der Lichtma
schine liegen, wie z.B. Aenderung des Feldwider
standes, ungeeignete Bürsten oder schadhafte Strom
kreise (Leitungen usw.).

1. An der Grundplatte gelötetes Spulenende des Rückstromschal
ters. - 2. An der Grundplatte gelötetes Spulenende des Spannungs-
reglers. - 3. Am Magnetwinkel geTötetes Ende der Stromspule des

Strom begrenzers.

Ganz besonders die Verwendung ungeeigneter
Kohlebürsten verursacht eine mangelhafte Kommu
tierung mit raschem Verschleiss der Kollektorla
mellen und der Kohlebürsten selbst, einen fühl
baren Spannungsabfail zwischen Kollektor und Koh
lebürsten und eine merkliche Erhöhung des Erreger-
stromes.

Bei solchen Arbeitsbedingungen fliesst durch die
Kontakte des Span.nungsreglers und des Strombe
grenzers im Regler ein Strom, dessen Stärke den
Normaiwert bei weitem überschreitet.

Durch diesen Strom wird an den Reglerkontakten,
besonders denen des Spannungsreglers, die Er
scheinung hervorgerufen, die als Krater- und Höcker-
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, durchlöchert.
Die Spitze, die sich auf dem anderen Kontakt gebildet
hat, wird dann die Unterlage des durchlöcherten
Kontaktes berühren.

Da die Unterlage aus Eisen besteht, verursacht
die Funkenbildung an der Berührungszone augen
blicklich eine örtliche Oxydation.

Abb. 346 - Reg~ergruppe GN 1/12/16.

Rückansicht.
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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 für sich eine lange
Lebensdauer und auch eine hohe Betriebssicherheit.
Deshalb soll man sich nicht darauf beschränken,
die Reglergruppe zu ersetzen, sondern gleichzeitig
auch die Lichtmaschine und den gesamten Lade-
stromkreis sorgfältig 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
übermässige Werte erreicht,

dann kann dies durch eine Unterbrechung des
Reglerwiderstandes oder eine Veränderung seines
Wertes verursacht sein.

1. Befestigungsmutter des Rückstromschalters. - 2. Betestigungs
mutter des Strombegrenzers und Reglerwiderstands. - 3. Befesti
gungsmutter des Spannungsreglers und Reglerwiderstands.
4. Reglerwiderstand. - 5. Lötstelle an der Grundplatte der Span
nungsspule des Rückstromschalters und der Spule des Spannungs-

reglers,

In diesem Falle können nämlich folgende Be
schädigungen eintreten:

— Oxydierung der Kontakte des Spannungs-
reglers oder des Strombegrenzers (unausreichende
oder sehr niedrige Spannung beim Leerbetrieb);

— Verschmolzene Spannungsreglerkontakte (die
nicht mehr geregelte Spannung steigt auf überrnäs
sige Werte);

— Verschmolzene Strombegrenzerkontakte (der
nicht mehr geregelte Einschaltstrom steigt über
mässig hoch).

Man prüfe, ob der Widerstand an irgendeiner
Stelle gerissen ist oder kurzgeschlossene Win
dungsgruppen aufweist.

Im Zweifelsfalle den Widerstandswert bei 200 C
prüfen; er muss l05~Z3O betragen.

Für diese Messung ist nicht nötig, 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
lässt) 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 zugehörigen Feder-
ringen zu lösen sind.

Der Widerstand darf nicht repariert, sondern
nur durch einen neuen ersetzt werden, da eine
einwandfreie Reparatur kaum möglich ist, indem
sie Spezialmaterialien und besondere Arbeitsvor
gänge erfordert.

Achtung! - Stellt man einen Schaden am Regler-
widerstand fest, so ist ausser dem Ersatz desselben
unerlässlich, die Reglergruppe innen zu prüfen.

Wenn sich weitere Schäden herausstellen (oxy
dierte Kontakte, überhitzte 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 Schlüssel
beschädigt wird.

Dann Luftspalt zwischen Anker und Magnetkern
von Spannungsregler und Strombegrenzer prüfen;
der Abstand, an der Oberkante des Magnetkerns
gemessen, muss 0,99 - 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 prüfen.

Die Notwendigkeit dieser Prüfungen 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 für 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
sämtliche Teile wieder in ihre richtige Einbaulage
kommen, was, wie gesagt, nachzuprüfen ist. Dies
erfordert grosse Sorgfalt und ausserdem müssen

Abb. 347 - Reglergruppe GN 1/12/16 (von unten gesehen).
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die Muttern fest angezogen werden. Wenn nach
beendeter Arbeit der Luftspalt zwischen den Ankern
und den zugehörigen Magnetkernen nicht im ange
gebenen Toleranzbereich liegt, dann kann man
mit Hilfe des besonderen hierzu entwickelten Ein
stellwerkzeuges den Einstellarm 8 (Abb. 334) zweck
mässig verbiegen. Hierbei darauf achten, dass
fester und beweglicher Kontakt weitherhin auf der
selben Achse stehen, d.h. sie sollen sich mit ihrer
mittleren Zone berühren, was mit einer Lupe leicht
geprüft werden kann.

ANMERKUNG - Obwohl der Rückstromschalter
beim Ersatz des Reglerwiderstandes unberührt
bleibt, ist es ratsam folgende Kontrollen auszu
führen:

— Luftspalt zwischen Anker und Magnetkern bei
geschlossenen Kontakten längs der Schnittlinie A-A
der Abb. 335 (Oberkante des Magnetkerns an der
Kontaktseite) messen, der 0,35 mm betragen muss;

— Abstand zwischen den geöffneten Kontakten
messen, der vorschriftsmässig 0,45-~-0,06 mm be
tragen muss.

REGLERGRUPPE EICHEN

Hierzu ist die Reglergruppe so auf dem Prüfstand
zu spannen, dass sie senkrecht mit nach unten ge
richteten Klemmen steht.

ANMERKUNG - Falls die Reglergruppe vor der
Eichung längere Zeit in einem Raum mit einer Tem
peratur unter 15 OC oder höher als 35° C aufbe
wahrt wurde, dann muss sie vor der Ausführung
der nachstehend beschriebenen Arbeitsvorgänge
mindestens eine Stunde in einer Raumtemperatur
von 25°±l0° C gehalten werden.

Rückstromschalter eichen.

Diese Eichung ist gemäss Schaitbild in Abb. 349
für GN 1/12/16 bzw. 350 für A/4-180/l2 vorzuneJ.~en.

Vor der Verbindung der Reglergruppe sind
die verschiedenen Geräte so einzustellen:

— P auf kleinsten Widerstand (Voltmeter auf
Null);

—T offen;

— R voll eingeschaltet (höchster Widerstand);

— T1 offen.

Abb. 349.

Abb. 348 - Reglergruppe GN 1/12/16.

1. Einstellfeder des Spannungsreglers. - 2. Einstellfeder des Strom
begrenzers. - 3. Einstellteder des R0ckstromschalters. - 4. Einstell
arm des Spannungsreglers. - 5. Einstellarm des Strombegrenzers. -

6. Einstellarm des Rückstromschalters. - 7. Lötstelle der Spannungs-
und Stromspule des Rückstromschalters.

Schaubild zur Eichung des Rücksiromschalfers
der Reglergruppe GN 1/12/16.

B~. Batterie 2 V. - B~. Batterie 20 V. - A. Ampöremeter
(Messbereich bis 20 A, Messgenauigkeit 1%). - 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
Rückstromschalters 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. Regeiwiderstand (Rheostat) 4 f~,
12 A. - R1. Regelwiderstand (Rheostat), der das Auf
leuchten von S bei offenem T1 und offenen Kontakten

des Rückstromschalfers gestatten soll.

Schaltstellungen vor Einschalten der Gruppe: P. auf
kleinsten Widerstand (Voltmeter auf 0). - T. offen. -

R. voll eingeschaltet (höchster Widerstand). - T1. offen.

II

jT
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Abb. 350 - Schaltbild zur Eichung des Rückstromschalters
der Reglergruppe A/4-180/12.

B~. Batterie 2 V. - B~. Batterie 20 V. - A. Ampöremeter (Messbe
reich bis 15 A, Messgenauigkeit 1 %). - V. Voltmeter (Messbereich
bis 20 V, Messgenauigkeit 0,5%), direkt an die Klemmen 31 u. 51
angeschlossen. - P. Potentiometer solcher Eingenschaften, dass
durch die Ein- u. Ausschaltung der Spannungsspule des ROck
stromschalters keine merkliche Abweichung in der Anzeige ge
nannten Voltmeters hervorgerufen wird. - S. Anzeigeleuchte mit
2 V-3 W-Lampe, durch welche das Oeffnen u. Schliessen der Kon
takte angezeigt wird. - R. Regelwiderstand (Rheostat) 4 Q, 12 A. -

R1. Regelwiderstand (Rheostat), der das Aufleuchten von S bei
offenem T1 und offenen Kontakten des Rückstromschalters gestatten

soll.
Schaltstellungen vor Einschalten der Gruppe: P. auf kleinsten
Widerstand (Voltmeter auf 0). - T. offen. - R. voll eingeschaltet

(höchster Widerstand). - T1. offen.

1. - Schliess-Spannung der Kontakte (Raumtem
peratur 25°-1-10° C).

a) Schalter T schliessen.

b) Temperaturstabilisierung der mit ihrem Dek
kel verschlossenen Reglergruppe vornelunen. Bei
einer Ausgangstemperatur von 15° - 200 C wird der
Gruppe für die Zeitdauer von 15 - 18. min eine
Spannung von 16,5 V zugeführt; wenn die Aus-

GA°
VERBIEGE

Abb. 351 - Eichung des Spannungsreglers.

gangstemperatur im Bereich zwischen 20° und 35° C
liegt, soll die Spannung nur noch 15 V betragen.
Die Spannungsregelung erfolgt durch P.

c) Unmittelbar nach der Temperaturstabilisie
rung wird die Spannung durch P auf 12,64-0,2 V
gebracht.

d) Spannung der Einsteilfeder 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 prüfen, ob das Erlöschen von S bei
der vorgeschriebenen Spannung erfolgt.

2. - Rückstrom (Raumtemperatur 250—L- 100 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 Rückstromschalters
müssen geschlossen, 5 erloschen sein.

b) T1 schliessen.

c) Den Rückstrom durch R erhöhen und beob
achten, wann 5 infolge der Kontaktöffnung aufleuch
tet. Diese Oeffnung kann unter Umständen auch
unbeständig sein, was durch ein trillerndes Geräusch
angezeigt wird.

d) Auf dem Amp~remeter den Rückstromwert
ablesen, der gerade ausreicht, den beweglichen
Kontakt abzuheben; dieser Wert muss ~ 16 A sein.
1 e) Wenn das Ablesen unsicher ist oder wenn
S erst an der Toleranzgrenze aufleuchtet, Rück
strom auf seinen niedrigsten Wert bringen und
Messung laut Punkt c) wiederholen.

f) T und T1 öffnen; P und R wieder auf ihren
Kleinstwert bringen.

Spannungsregler eichen (Raumtemperatur
50°-‘-3° C).

ANMERKUNG;- Für 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 Schaltschexna der Ab
bildung 352 ausführen.

b) Einstellfedern des Strombegrenzers durch
Verbiegung ihrer Lappen vorspannen.

c) Während sich die Reglergruppe in dem
Ofen bei einer Temperatur von 50°±3° C befindet,
1 schliessen, Lichtmaschine in Betrieb setzen und
Temperaturstabilisierung der Reglergruppe aus
führen, indem man sie für die Zeitdauer von 30

~1

—62

Hierbei befindet sich die Reglergruppe im Ofen Ap. 5014 mit ther
mostatischer Temperaturregelung.
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min mit einer Spannung von 15 V speist (Lichtma
schinendrehzahl entsprechend dem gewünschten
Spamiungswert regeln).

d) Während die Reglergruppe weiterhin auf
50° C gehalten wird, Lichtmaschine abstellen, 1 öff
nen und dann Lichtmaschine auf 4500 U/nün bringen.

e) Einstelifeder des Spannungsreglers (durch
Verbiegung ihres Lappens) und Regelwiderstand
R (Rheostat) so einstellen, dass die Einschaltspannung
14,2+0,3V und der Haibwert 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 prüfen, ob sich die Einschaltspannung
ständig auf dem vorgeschriebenen Wert hält.

Strom begrenzer eichen (Raumtemperatur
50°±3° C).

Die Eichung des Strombegrenzers soll unmittelbar
nach derjenigen des Spannungsreglers, und zwar
nach demselben Schaltbild (Abb. 352) und mit den
selben Messgeräten erfolgen mit Ausnahme des
Amperemeters, das einen Messbereich bis 40 A
haben muss.

a) Während sich die Reglergruppe in dem
Ofen mit thermostatischer Temperaturregelung und
zwar bei einer Temperatur von 50° ±3° C befindet,
Schalter 1 schliessen und Lichtmaschine in Betrieb
setzen, wobei ihre Drehzahl und der Regelwider
stand R so einzustellen sind, das die Spannung
13V und die Stromstärke 16±0,5 A messen.

b) Nach 30 Minuten Betrieb unter diesen Be
dingungen und stets bei 50°±3° C, Lichtmaschine
abstellen und Schalter 1 öffnen. Hierauf Lichtmaschine
wieder in Betrieb setzen und auf 4500 U/rnin bringen.

c) Einstelifeder des Strombegrenzers durch
Verbiegung ihres Lappens und Regeiwiderstand

Abb. 352.

Schaltbildung zur Eichung des Spannungs-
reglers ut~d des Strombegrenzers.

GR. Reglergruppe GN 1/12j16. - G. FIAT-Licht-
maschine D 90/12/16/3. - V. Voltmeter (Messbereich
bis 20 V, Messgenauigkeit 05%). - A. Ampere-
meter (Messbereich bis 20 A bei der Kontrolle des
Spannungsreglers bzw. 40 A bei der Kontrolle des
Strombegrenzers). - R. Regeiwiderstand (Rheostat)
25 A, 3 i2. - 8. 50-Ah-Batterie, voll geladen. -

1. Schalter.

R so einstellen, dass der Begrenzungsstrorn 16--
0,5 A und die Spannung 13 V messen.

d) Lichtmaschine einige Male abstellen und
dann wieder auf 4500 Urnin bringen, um dadurch
zu prüfen, ob sich der Begrenzungsstrom ständig
auf dem vorgeschriebenen Wert hält.

BETRIEBSPRÜFUNG
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 Prüfstand prüfen >

kontrollieren. Schliesslich Lacksiegel anbringen.
Unversiegelt darf die Gruppe dem Kunden nicht

zurückgegeben werden, weil das Nachsehen und
die Reparatur nur durch die autorisierien FIAT-
Dienste erlaubt ist.

ZUR BEACHTUNG!

Jedesmal, wenn die Reglergruppe wegen Repara
turen oder Überholungsarbeiten einige Zeit ohne
Verschlussdeckel bleibt, muss man sie vor der
Anbringung des Deckels solange arbeiten lassen,
bis eine gewisse Erwärmung erreicht ist.

Dann Deckel sofort anbringen und darauf achten,
dass seine Guaurnidichtung eben liegt und einen
hermetischen Verschluss sichert.

Diese Massnalune ist durch die Tatsache bedingt,
dass sich an den Einzelteilen der kalten und geöff
neten Reglergruppe, besonders wenn die umge
bende Luft einen hohen Feuchtigkeitsgehalt hat,
immer Kondensationen bilden. Sollten diese in der
verschlossenen Reglergruppe zurückbleiben, dann
würden sie beim Betrieb derselben verdunsten,
sich an der Deckelinnenseite, den Ankern usw.
niederschlagen und gefährliche Oxydierungen, be
sonders an den Kontakten, hervorrufen.

B
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KONTROLL UND EICHWERTE DES REGLERS GN 1!1216
(für Typ <(Neuer 500» ab Motor-Nr. 056196)

Rückstromschalter.
Spannung zur Wärmestabilisierung:
— für eine Anfangsbetriebstemperatur von l5°-20° C 16,5 V
— für eine Anfangsbetriebstemperatur von 200~350 C 15 V
Schiiesspannung 12,6~-0,2V
Veränderung von Spannung/Weg < 1 V‘mm
Rückstrom ≤ 16 A
Luftspalt bei geschlossenen Kontakten 0,35 mm
Kontaktspiel 0,45+0,06 mm

Spannungsregler.
Batterie 50 Ah
Strom bei halber Belastung 8—2 A
Regeispannung an der Batterie nach Wärmestabilisierung im Ofen bei einer

Raumtemperatur von 500 ± 3° C in 30 mm, bei halber Belastung l4,2—~0,3 V
Spannung zur Wärmestabilisierung 15 V
Luftspalt 0,99-1,11 mm

Strombegrenzer.
Begrenzter Strom an der Batterie 16~L0,5 A
Spannung zur Kontrolle des Begrenzungsstroms 13 V
Luftspalt 0,99-1,11 mm

Reglerwiderstand 1054-3 ~2

KONTROLL- UND EICHWERTE DER REGLERGRUPPE A/4-180/12
(für Typ ((Neuer 500» bis Motor-Nr. 056195)

Rückstromschalter.
Erforderliche Spannung für die Temperaturstabilisierung:

bei einer Ausgangs- (Raum-) Temperatur von 15° bis 20°C . . 16,5V
bei einer Ausgangs- (Raum-) Temperatur von 20° bis 35° C . . . 15 V

Schliesspannung 12,64-0,2 V
Veränderung Spannung/Weg < 1 v/rnm
Rückstrom ≤ 1OA
Luftspalt bei geschlossenen Kontakten 0,35 mm
Kontaktspiel 0,45~!~~0,06 mm

Spannungsregler.
Sammler 50 1u~
Strom bei « halber Belastung> 6,5+0,5 A
Regeispannung nach erfolgter Temperaturstabiisierung im Ofen bei

einer Raumtemperatur von 50°~!~30 C, nach 30 min Betriebsdauer
bei halber Belastung auf Sammler 14,5--0,3 V

Spannung zur Temperaturstabiisierung 15 V
Luftspalt 0,99- 1,11 mm

Strombegrenzer.
Begrenzter Strom auf Sammler 13--0,5 A
Lu.ftspalt 0,99 - 1,11 mm

Reglerwiderstand 105+3 Q
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Merkmale.

Das Mod. « Neuer 500 » ist rn.it einem Anlasser Typ
FIAT B 76-0,5/12 S mit folgenden Merkmalen ausge
rüstet:

— Spannung 12V;
— Nennleistung 0,5 kW;
— Drehsinn (Ritzelseite): linksdrehend;
— vierpolig;
— Erreger-Reihenwicklung

Der Anker ist in Bronzebüchsen mit Eigenschm.ie
rung gelagert.

Antriebs- und Kollektorlager sind am Gehäuse
durch zwei Spannbolzen befestigt.

Der Kollektor und beide Kohlebürsten sind nach
Abnahme des durch eine Klemmschraube befestigten
Schutzbandes leicht zugänglich.

Am Gehäuse (Ritzelseite) ist der Schalter befe
stigt; ein fester Kontakt dieses Schalters ist mit dem
Pluspol des Sammlers verbunden, der andere
feste Kontakt dagegen mit dem einen Ende der
Feldwicklung. Das andere Ende der Feldwicklung
ist direkt mit der Plus-Kohlebürste (siehe Schalt-
schema Abb. 353) verbunden.

Die Minus-Kohlebürste hat Masseschiuss.
Beide festen Kontakte sind gegeneinander und

gegen Masse isoliert; sie werden durch eine be
wegliche Kontaktbrücke nur dann verbunden, wenn
man den Anlasser in Betrieb setzt.

Der Schalter lässt sich durch Lösen beider Befe
stigungsschrauben leicht abnehmen und unter
suchen (Abb. 364).

Der Ritzeitrieb ist mit einem Rollenfreilauf ver
sehen (siehe Abb. 354 u. 355), und besteht im we
sentlichen aus folgenden Teilen:

— Ritzel, das mit einer Büchse verbunden ist,
die als Freilauf-Aussenring dient, den Innenring
umschliesst und so den Klemmrollenkäfig bildet;

— Mitnehmer mit Freilauf-Innenring, der vier
schiefe Ausfräsungen für die Klemmnrollen besitzt.

Wenn der Innenririg (treibender Teil) in einer
bestimmten Richtung und schneller als der Aus
senring (getriebener Teil) dreht, werden die Klentm
rollen gegen den Aussenring gedrückt und dieser
mitgedreht. Der Mitnehmer ist mittels gerader
Keilnuten verschiebbar auf der Ankerwelle gela
gert;

— Schiebemuffe, in die der gabelförmige Ein
spurhebel eingreift;

— Schraubenfeder;
— Sprengring zur Sicherung der Schiebemuffe,

die gegen ihn von der Schraubenfeder gedrückt
wird.

Arbeitsweise.

Beim Hochziehen des Anlassergriffs, bewirkl
dieser über einen Bowdenzug die Verstellung des
Einspurhebels und die Verschiebung des Ritzels
gegen den Zalinkranz.

Beim Ritzelvorschub kann sich folgendes ergeben:

1) Die Ritzelzähne finden gleich die entspre
chenden Zahnlücken am Zahnkranz, und das Ritze]
schiebt sich weiter nach vorn, bis es voll eingespurl
ist (was durch die Abschrägungen an der Ritzel-
und Zahnkranzverzahnung erleichtert wird).

Hierbei wird der am Anlasser angebaute Schal
ter geschlossen, indem die bewegliche Kontakt-
brücke auf die festen Kontakte zur Anlage kommt

Abb. 353 - Schaltbild des Anlassers 876-0,5,12 S.
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ANLASSER B 76 - 0,512 S.

Abb. 356 - Querschnitt durch Polschuhe und
Feldwicklung.

Abb. 357 - Querschnitt durch das Lager an
der Kollektorseite mit Ansicht der Kohle

bürsten.

Abb. 354 - Längsschnitt durch den Anlasser.

Abb. 355 - Querschnitt durch den Ritzeitrieb.
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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
Abschrägungen 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 zurückgeführt und der Schalter geöffnet;
die Rollen werden aus ihrer Verklemmung ge
zogen und das von der Ankerwelle losgekuppelte
Ritzel eilt in seine Ruhestellung zurück.

Wird der Aniassergriff vom Fahrer nicht recht
zeitig losgelassen, dann wird das Ritzel bald vom
Zahnkranz überholt. Wenn der Freilauf nicht da
wäre, dann würde die Ankerdrehung infolge des
starken Uebersetzungsverhäitnisses zwischen Zahn-
kranz und Ritzel übermässig hoch steigen und der
Anlasser durch die dabei entstehende Fliehkraft
zerstört werden. Wird aber das Ritzel vom Zahn-
kranz überholt, dann findet im Freilauf ein Kraftrich
tungswechsel statt, so dass der Aussenring der
.Ankerdrehung vorauseilt und die Rollen aus der
Verklernmung gezogen werden; damit ist die An
kerwelle vom Ritzel losgekuppelt. Dieses dreht
noch kurzzeitig mit dem Zahnkranz, während die
Ankerwellendrehzahl ihren normalen Wert nicht
übersteigt.

Es ist allerdings eine gute Regel, den Fahrzeug-
motor beim Anlassvorgang und solange das Ritzel
eingespurt ist, nicht zu beschleunigen, weil dies
eine Überlastung und somit eine unnötige Abnut
zung des Freilaufs hervorruft.

Im Diagramm Abb. 358 sind die Kermlinien des
Anlassers B 76-0,5/12 5 eingetragen. Bei einer
Prüfung können die Diagrarnmwerte nur dann er-
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Abb. 358 - Kennlinien des FIAT-Anlassers B 76-0,5/12 S.

(bei 200 C aufgenommen).

gin/min = U/min kgm = mkg

reicht werden, wenn man eine Batterie, die hin
sichtlich Ladung und Temperatur den vorgeschrie
benen Soliwerten entspricht, oder ein Stromerzeu
gungsaggregat verwendet, das eine gleiche «äus
sere Charakteristik »‚ d. h. dieselbe Kennlinie 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 unbeträchtlich abweichen,
die Drehzahl aber, und mit ihr die Leistung und
der Wirkungsgrad, beträchtliche Aenderungen er
fahren. Falls also keine Stromquelle zur Verfügung
steht, die die vorgeschriebene Spannung-Strom-
Kennlinie besitzt, dann ist der Vergleich mit den
Diagranunkurven auf die einzige Spannung-Strom-
Kennlinie zu beschränken (und auch in diesem
Falle muss man sich mit einer gewissen Annäherung
begnügen).

ANLASSER AUF DEM PRÜFSTAND PRÜFEN

Die Wirksamkeit des Anlassers B 76-0,5/12-S wird
durch Betriebsprüfungen sowie durch die Kon
trolle der elektrischen und mechanischen Kenn
werte laut nachstehenden Anweisungen untersucht.

Betriebskontrollen.

Zunächst sämtliche dazu benötigte Instrumente
und Geräte vorbereiten und dann folgende, für
jede Kontrolle gegebene Richtlinien befolgen.

1) Betriebsprüfung. - Für die Speisung des An
lassers ist eine Hochkapazitätsbatterie zu verwenden,
damit die Spannung während der Prüfung keine
beträchtlichen Aenderungen erfährt.

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 erfüllt ist, dann kann man keine zuver
lässigen Messwerte erhalten; nur die Drehmoment-

kWv
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Abb. 359 Schaubild für die Betriebsprüfung des Anlassers.

M. Anlasser B 76-05/12 S. - V. Voltmeter (Messbereich bis 15 V). -

A. Amp~remeter (Messbereich bis 350 A). - B. 32 Ah-12 V-Batterie.
R. Regeiwiderstand (Rheostat) bis 200 A.

messung könnte (wenn auch nur annähernd) einen
sicheren Aufschluss über die Betriebsfähigkeit des
Anlassers geben.

Verbindungen laut Schaltbild in Abb. 359 aus
führen.

Der Zahnkranz des mit Drehmomentwaage aus
gerüsteten Prüfstandes ist so bemessen, dass das
Ubersetzungsverhä.ltnis zwischen Ritzel und Zahn-
kranz nur 1/10 beträgt, und die Betriebsprüfung
besteht darin, zehn Anlassversuche von je vier
Sekunden Dauer und nach je einer Pause von 30
Sekunden auszuführen. Hierbei wird der Einspur
hebel jeweils in Endstellung gebracht (Ritzel einge
spurt und Aniasschalter geschlossen).

Bei der jeweiligen Abbremsung des Anlassers
bei einer Stromstärke von 130 A, soll er bei 2250+
± 100 U/min und 10 V Spannung, ein Drehmoment
von 0,284-0,02 mkg entwickeln.

2) Losbrechmoment. - Unter Beibehaltung des~
selben Schaltbildes wird die Klemmenspannung des
Anlassers so eingestellt, dass der Anlasser selbst
bei einer Spannung von 7,7—~-0,3 V eine Strom-
stärke von 258 A aufnimmt. Zahnkranz am Prüfstand
gegen Verdrehung sichern und Einspurhebel in
Endstellung bringen.

Der Anlasser muss ein Drehmoment von 0,73-4--
+0,05 mkg entwickeln.

3) Leerlaufversuch. - Der am Prüfstand 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 ändern und
die Spannung wird, wie vorgeschrieben, auf 12 V
eingestellt.

Bei dieser Spannung von 12 V und einer Dreh
zahl von 8500 ± 1000 U‘min darf die Stromaufnahme
des Anlassers die Grenze von 30 A nicht über
schreiten.

Kontrolle der Ohmschen Widerstände.

Aus den bei der Prüfung des Losbrechmoments
gewonnenen Messwerten kann man unmittelbar den
Gesamtwert des inneren Widerstandes des Anlassers
ermitteln; dieser Wert ist vom Verhältnis zwischen
Spannungswert und dem Wert des aufgenommenen
Stroms ausgedrückt und soll für Anlasser Typ B
76-0,5/12-S (bei 20° C) 0,03±0,001 fl betragen.

Kontrolle der mechanischen Eigen
schaften.

1) Der Druck der Bürstenfedern 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 Länge 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.

STÖRUNGEN AM ANLASSER

Werden Störungen in der Anlasseranlage fest
gestellt, dann können sie:

— nur im Anlasser selbst, oder
— nur im übrigen Teil der Anlage liegen.

Es ist daher erforderlich, zunächst festzustellen,
wo die Störquelle eigentlich liegt, um nicht unnütz
am Anlasser zu hantieren, wenn der Fehler dort
nicht zu suchen ist, zumal die Störung nach dem

Abb. 360 - Bremsprüfung des Anlassers.



ELEKTRISCHE ANLAGE: ANLASSER 247

Wiedereinbau des überholten Anlassers diesen
dann schwer beschädigen kann.

Bei der Fehlersuche sind folgende Richtlinien zu
befolgen:

1. Beim Hochziehen des Anlassergriffs dreht
sich der Anker nicht.

Es können folgende Ursachen schuldig ge
macht werden:

1.1. Oxydierte Polköpfe und Klemmen der
Batterie.

1.2. Lockere Klemmen der Batterie oder des
Anlassers.

1.3. Entladene Batterie.
1.4. Zu weit abgenützte Kohlebürsten, die

daher nicht mehr auf dem Kollektor schleifen.
1.5. Oxydierte, abgenützte 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 hören kann.

Ursachen:

2.1. Abgenützte Kohlebürsten, die nicht mehr
auf dem Kollektor aufliegen.

2.2. Kurzschluss einiger Windungen der Feld-
oder Ankerwicklung.

2.3. Oxydierte Polköpfe oder Klemmen der
Batterie.

2.4. Lockere Klemmen der Batterie oder des
Anlassers.

2.5. Weitgehende Entladung der Batterie oder
Batterie mit einer oder mehreren schadhaften Zel
len (Kurzschluss, Sulfatierung, Erschöpfung usw.).

3. Beim Hochziehen des Anlassergriffs dreht
sich der Anker, aber es werden dabei ungewölm
liche Geräusche wahrgenommen.

Ursachen:

3.1. Uebermässig abgenützte Bronzebüchsen
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 Stö
rang auftritt, dann ist es zweckmässig, nicht nur
den Aniasser, sondern auch die Batterie und ihre
Verbindung mit dem Anlasser zu prüfen und die
Störquelle methodisch, laut nachstehenden Anwei
sungen, herauszusuchen.

4.1.1. Zunächst Polköpfe und Klemmen der
Batterie prüfen (Punkt 1.1), die oxydiert sein können.
Reinigen und Einfetten der Polköpfe und Klemmen
beheben dann die Störung. Man vergesse nicht,
dass Polköpfe und Klemmen mit reinem und zähem
Vaselin reichlich zu betreichen sind, das von Zeit
zu Zeit zu erneuern ist, um Oxydbildungen zu ver
hüten.

4.1.2. Wenn die Polköpfe der Batterie nicht
oxydiert sind, Batterie- und Anlasserklemrnen nach
ziehen (Punkt 1.2).

4.1.3. Sind die Anschlüsse in Ordnung, wird
der Ladezustand der Batterie geprüft (Punkt 1.3).

Die Veränderung der Säuredichte ist ein
wertvoller Anhalt für die Prüfung des Entladezu
standes. Man bedient sich hierzu eines Säureprü
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 Isolierung gegen

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

Abb. 361 - Vertiefung der Glimmernuten zwischen den L.a
meilen.
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nach den schon gegebenen Richtlinien geprüft
werden kann.

Auf jeden Fall muss man sich darüber idar
sein, dass die Wiederaufladung oder der Ersatz
der Batterie, ohne vorher die eigentliche Störquelle
gefunden und beseitigt zu haben, an und für sich
die Störung 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 erwähnten Mängel ergibt, darm ist
die Störung im Anlasser zu suchen.

Dieser wird vom Wagen abgenommen und
unter Beachtung folgender Punkte untersucht:

4.1.5. Ein mangelhafter Kontakt zwischen Koh
lebürsten und Kollektor infolge Abnutzung der
ersteren (Punkt 1.4) darf nach langer Betriebsdauer
als eine normale Erscheinung angesehen werden.

Die Lebensdauer der Bürsten beläuft sich
auf ca. 5000 Arilassvorgänge von je 2 Sek. Dauer
bei Entwicklung der Anlasser-Höchstleistung, voll
geladener Batterie und normaler Temperatur.

Da sich praktisch kaum derart beanspru
chende Betriebsbedigungen ergeben, ist die Le
bensdauer der Kohlebürsten meistens viermal so
lang.

Die Beziehung dieser Lebensdauer auf eine
Fahrstrecke ist stets unsicher, weil hierfür die Art
des Fahrbetriebs massgebend ist. Jedenfalls ist
auch bei einem Fahrbetrieb mit verhältnismässig
sehr häufigen Anlassvorgängen mit einer Fahr
strecke von mehr als 20.000 km zu rechnen.

Wenn die Bürstenabnutzung, nach diesem
Masstab beurteilt, ohne weiteres als übermässig an
zusehen ist, dann können die im Punkt 5.3.3 an
gegebenen-Störquellen vorliegen. Wenn das Ver

sagen auf die Abnützung der Kohlebürsten zurück
geführt werden muss, dann sind sie zu erzetzen.
Hierbei genügt aber nicht, einfach neue Bürsten
einzubauen; auch der Kollektor ist nachzusehen,
der im allgemeinen nicht mehr in einwandfreiem
Zustand sein wird. Bei normalem Verschleiss genügt
das Nachdrehen des Kollektors und die entspre
chende Nacharbeitung der Glinimernuten. Wenn
der Verschleiss dagegen übermässig gross ist
(siehe Punkt 5.3.2.), dann muss der Anker ersetzt
werden.

4.1.6. Wenn man den guten Zustand der
Kohlebürsten und des Kollektors festgestellt hat,
Anlasschalter prüfen (Punkt 1.5), der folgende
Mängel aufweisen kann:

a) Oxydierte Kontakte. Eine Oxydation der
Kontakte, die dann stark beschädigt und ver
schmort erscheinen, kann dadurch verursacht wer
den, dass ein innerer Fehler des Anlassers (z.B.
kurzgeschlossene Windungen) eine übermässige
Stromaufnahme mit nachfolgender Ueberhitzung
hervorruft.

Die Instandsetzung der Kontakte allein genügt
also nicht, um den Anlasser wieder betriebsfähig
zu machen. Man muss vielmehr die eigentliche
Störquelle finden und beseitigen.

b) Zu weit abgenützte Kontakte. Schalter
ausbauen und ersetzen.

c) Isolierende Fremdkörper zwischen festen
Kontakten und beweglicher Kontaktbrücke. 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 Aniasschalters ergibt
sich in einem solchen Falle ein so starker Strom-
fluss zur Masse, dass die Schalterkontakte und die
Verbindungsleitungen des Anlassers schwere Schä
den erleiden.

Nach der Zerlegung des Anlassers ist die
Steile, wo der Massekontakt stattgefunden hat, leicht
zu finden, da man dort im allgemeinen eine Schwär
zung der Isolierung bemerken wird. Hat die An
kerwicklung Masseschluss, dann werden auch die
Kollektorlamellen, auf welchen die Bürsten schleifen,
Schäden aufweisen, da der Strom, der sich über
Bürsten und Lamellen entlädt, sehr gross ist.

Zur Instandsetzung des Anlassers ist hierbei
notwendig, den beschädigten Teil zu ersetzen.

4.1.8. Die Ankerwicldung 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;
c) Schadhafter Kollektor.

LAMELLE FÜR
WIND U NO SSCHLU SSPR Ci F U NO

J
KONTROLLAMPE

// UMSCHALTERHEBEL

/ ~AMPEREMETER
/_A

Abb. 362 - Ankerkontrolle auf dem Prüfstand mittels einer
Lamelle.

Beim Ertasten einer kurzgeschlossenen Windung fängt die Lamelle
an zu vibrieren.
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Man beachte, dass:
— sofern der Freilauf einwandfrei arbeitet,

die Ankerdrehzahl nie den für den Aniasserleer
lauf vorgesehenen Höchstwert überschreiten 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 Mängel aufweisen,
auszuschleudern;

— obige Fehler, bei verklemmtem Freilauf,
stets die Ausschieuderung der Ankerteile verur
sachen.

Meistens ist die Verklemmung des Freilaufs
wiederum eine Folge falscher Bedienungshandgriffe
oder einer schadhaften Bedienungsvorrichtung. Die
Laufeigenschaften werden nämlich statisch geprüft
(Grenzwert des Drehmoments siehe Punkt 4 des
Abschnitts « Kontrolle der mechanischen Eigen
schaften » auf 5. 246).

Die Beschädigung des Freilaufs kann durch
folgende Ursachen hervorgerufen werden:

a) der Fahrer lässt den Anlasser nach dem
Anspringen des Motors zu lange eingeschaltet;

b) beim Anlassen wird der Motor zu früh,
also bevor der Aniassergriff in Ruhestellung kommt,
auf höhere Touren beschleunigt;

c) der Anlasserzug ist nicht in einwand
freiem Zustand: hängengebliebener Zugdraht, ver
klemmte Zugstange, zu starke Reibung in den
Hebelgelenken, schlaifgewordene Federn usw.

Wenn Bedienungsfehler begangen werden,
wie sie im Punkt a) und b) näher beschrieben
wurden, wenn also das Ritzel nach dem Anspringen
des Motors zu lange vom Schwungradzahnkranz
niitgedreht wird, oder, was noch schlimmer ist,
wenn der Motor beim Anwerfen hochgejagt wird,
bevor das Ritzel ausser Eingriff kommt, dann er
fährt das Ritzel eine übermässige und sehr schäd
liche Drehzahlsteigerung. Werden diese falschen
Bedienungsgriffe häufig wiederholt, dann ist eine
Überhitzung des Ritzeltriebs, mit raschem Fettver
brauch, vorzeitiger Freilaufabnutzung und Verklem
mung der Rollen und ihrer Stössel, die unvermeid
liche Folge. Kommt das Ritzel nach dem Anspringen
des Motors nicht ausser Eingriff mit der Schwung
radverzahnung, dann löst sich der Anker von
dem vom Schwungrad überholten Ritzel nicht, wird
von diesem auf eine für seine Festigkeit zu hohe
Drehzahl gebracht, und die starke dabei entstehende
Fliehkraft schleudert seine weniger widerstands
fähigen Teile aus.

Aehnliche Folgen können auch die im Punkt
c) erwähnten Störungen haben; wenn die in die
Ankernuten eingeschobenen Keile nicht genügend
fest sitzen, kommen die Drahtspulen aus den Nuten
heraus.

Da die Ausscl-ileuderung der Drahtspulen
durch die Fliehicraft jedoch kaum möglich ist, wenn
die Ankerdrehzahi nicht übermässig hoch wird, ist

es nach dem Ersatz des Ankers stets angebracht,
den Freilauf zu prüfen bzw. zu überholen.

Was die Lockerung einer oder mehrerer
Kollektorlamellen und die sich daraus ergebenden
Störungen anbelangt, verweisen wir auf den nach
folgenden Punkt 5.3.2.

4.2. Wenn die im Punkt 2. beschriebene
Störung auftritt, dann ist zur Ermittlung der Stör
quelle die im Punkt 4.1 erläuterte Prüfung vorzu
nehmen.

4.2.1. Für die unter 2.3 und 2.4 erwähnten
Störungen gilt dasselbe, was im Punkt 4.1.1 und
4.1.2 gesagt wurde.

4.2.2. Sind die Leitungen und ihre Anschlüsse
in Ordnung, dann wird der Ladezustand und die
Betriebsfähigkeit der Batterie (siehe 2.5) geprüft.

Den Ladezustand der Batterie prüft man durch
Messung der Säuredichte mittels eines Säureprü-.
fers; die Säuredichte darf nicht unter 1,22 liegen,
sonst ist die Batterie aufzuladen. Es könnte aber
auch vorkommen, dass die Batterie undichte, kurz-
geschlossene oder sulfatierte Zeilen bzw. Platten
hat und somit ladungsunfähig 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 erwähnten Störquellen auszuschliessen sind,
dann liegt der Fehler im Anlasser, der vom Motor
abgenommen und laut nachstehenden Richtlinien
untersucht wird.

4.2.4. Bezüglich der Abnutzung der Kohle-
bürsten (Punkt 2.1) siehe Anweisungen im Punkt
4.1.5.

4.2.5. Sind die Bürsten und der Kollektor in
Ordnung, darin werden Feld- und Ankerwicklung
geprüft (Punkt 2.2), um festzustellten, ob sie kurz-
geschlossene Windungen haben.

Durch einen Kurzschluss in der Arikerwick
lung vermindert sich die Anzahl der wirksamen
Windungen und somit auch die vom Anlasser ent
wickelte Leistung. Ausserdem wird dadurch auch
eine mangelhafte Stromwendung (Konirnutierung)
an den Kollektorlameilen hervorgerufen, die mit
den kurzgeschlossenen Windungen verbunden sind,
was zusammen mit der gleichzeitigen Einbrennung
genannter Lamellen den Verschleiss der Kohle-
bürsten merklich erhöht.

Zum Ertasten von kurzgeschlossenen Win
dungen innerhalb der Ankerwicklung kann ein
« Growier »-Apparat verwendet werden, der aber
eine nur beschränkte Empfindlichkeit besitzt. Eine
genauere Kontrolle ist von einem Hochfrequenz
prüfer ermöglicht, 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 Hochfrequenzprüfers und
den Ausbau der Wicklung erfordert.
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4.3. Wird die im Punkt 3. beschriebene Störung
festgestellt, dann liegt die Störquelle ausschliesslich
im Anlasser. Sie wird folgendermassen ermittelt:

4.3.1. Anlasser vom Wagen abnehmen irnd
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 Fan, 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 Lagerbüchsen geprüft. Diese
sind aus Spezialbronze mit Eigenschmierung her
gestellt. Aus- und Einbau in ihre Press-Sitze erfor
dem die Beachtung besonderer Vorschriften und
die Verwendung geeigneter Werkzeuge.

4.3.3. Wenn der Anlasser keine der Stö
rungen 3.1 und 3.3 aufweist, ist das zu starke
Geräusch dem Ritzeltrieb zuzuschreiben (siehe
Punkt 3.2).

Zunächst werden die Keilnuten der Anker
welle und des Ritzeltriebs sowie die Drehbolzen des
Einspurhebels geschmiert. Dann prüft man, ob die
Rückholfedern des Einspurhebels und des Anlass-
schalters schlaff geworden oder oxydiert sind.

Nachdem der Anlasser wieder am Motor
befestigt wurde, ist der Anlasserzug sorgfältig
nachzuprüfen. Der Bowdenzugdraht soll leicht in
seiner Hülle gleiten und daher geschmiert sein;
ausserdem soll er beim Loslassen des Aniassergriffs
ein sicheres Ausspuren des Ritzels aus der Schwung
radverzalinung gestatten. Ein Bowdenzug, der
Knicke oder andere Unregelmässigkeiten aufweist,
die die Zugdrahtbewegung hemmen, ist zu ersetzen.

5. 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
prüfungen und

Abb. 363 - Rundlaufprüfung des Kollektors.

— durch Untersuchung der inneren Bestand
teile genau ermittelt werden können. Es handelt
sich um folgende Mängel:

5.1. Schlechte Kommutierung und vorzeitige
Bürstenabnutzung (in bezug auf Betriebsdauer und
Fahrweise).

Ursachen:
5.1.1. Ankerwicklung mit kurgeschlossenen

Windungen.
5.1.2. Lockere Kollektorlamellen.
5.1.3. Ungeeignete Kohlebürsten.

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
Störungen ist wie folgt zu ermitteln:

5.3.1. Wicklungen laut Anweisungen im Punkt
4.2.5 auf Kurzschlüsse prüfen (Fehler 5.1.1).

5.3.2. Dann Kollektor untersuchen.
Wenn dieser ungeeignete Druckringe besitzt,

können sich die Lamellengruppen unter dem Ein
fluss der Fliehkraft und des wiederkehrenden
Erwärmungs- und Abkühlungsprozesses bewegen
und an der Oberfläche des Kollektors vorspringen.

Es folgt daraus eine mangelhafte Berührung
der Bürsten mit dem Kollektor (da sie wegen Träg
heit den Unregelmässigkeiten der Kollektorober
fläche nicht folgen) und somit auch eine übermässige
Funkenbildung; ausserdem werden die Bürsten
selbst wie von einem Fräser stark abgenützt.

Es kann sogar vorkommen, dass eine oder
mehrere Kollektorlamellen soweit vorspringen, dass
di~ während der Drehung anstossende Bürste 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
äusseren und einmal auf den inneren Rand der
Kollektoroberfläche, auf welche sich die Bürsten
nicht stützen, angelegt. Anker hierbei drehen
und die grössten Abweichungen und ihre Lage
ermitteln. Die maximal zugelassene Unrundheit
beträgt 0,01 mm.

5.3.3. Nach dem Kollektor werden die Bürsten
geprüft. Man beachte, dass der einwandfreie An
lasserbetrieb nur durch besondere hierzu entwik
kelte Kohlebürsten erzielt werden kann.

Die erste Prüfung besteht also darin, festzu
stellen, ob die normalerweise vom FIAT-Ersatz
teillager gelieferten Bürsten eingebaut sind.

6. Für die in den Punkten 5.2.1. und 5.2.2
erwähnten Störungen gelten die Anweisungen im
Punkt 4.2.5.

V-STÜTZEN C. 730

Der höchstzulässige Schlag beträgt 0,01 mm.
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REPARATUR DES ANLASSERS

Die einzigen Reparaturen, die in den Werkstätten
unseres Kundendienstes vorgenommen werden dür
fen, sind das Nachdrehen des Kollektors und die
Instandhaltung der Anschlüsse der Erregerwick
lung, falls sie abgelötet, gebrochen oder defekter
Isolierung sind.

Bei anderen Störungen muss man die fehlerhaf
ten bzw. beschädigten Teile ersetzen.

Kollektor nachdrehen.

Anker, wie nachstehend angegeben, ausbauen
und auf einer Drehbank aufspannen. Das Nach-
drehen wird bei sich drehendem Anker ausge
führt, wobei die Ankerwelle genau zentriert sein
muss, um jede Unrundheit zu beseitigen.

Kohlebürsten ersetzen.

Schutzband entfernen, Bürstenfedern abheben und
neue Bürsten an Stelle der alten einbauen. Hierbei
dürfen nur die von FIAT gelieferten Ersatzbürsten
genommen werden.

Anker ausbauen.

Schutzband entfernen, Bürstenfedern abheben
und dann Lagerflansch an der Kollektorseite vom
Polgehäuse abnehmen. Hierdurch wird es möglich,
den Anker aus dem Ritzeltrieb und dem Stator
herauszuziehen. Vor dem Wiedereinbau des An
kers sind Polgehäuse und Lager an der Ritzelseite
mit Pressluft zu reinigen; ausserdem Keilnuten der
Ankerwelle nit 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
häuse. -4. Anlasschalter. -

5. Schutzband. - 6 u. 7. La
gerbolzen und Rückholfe
der des Einspurhebels, -

8. Einspurhebel. - 9. Schutz-
blech. - 10 u. 11. Spann
bolzen und HOllen. - 12. Rit
zel. - 13. Schraubenfeder.
14. Schiebemuffe und Mit
nehmer. - 15. Anker. -

16. Lager ander Kollektor
seite.

Auch der Anker ist vor dem Wiedereinbau zu
säubern; hierzu den Staub abblasen und Kollektor
mit einem Lappen, frei von Fett oder Benzin, blank
reiben.

Der Einbau ist nach denselben Vorschriften wie
für den Ausbau, in umgekehrter Reihenfolge, aus
zuführen.

Ritzeitrieb ersetzen.

Zunächst Anker ausbauen (siehe oben), Lager an
der Rjtzelsejte abnehmen und von diesem den Rit
zeltrieb dadurch abdrücken, dass man den Ein
spurhebel bis in seine Endstellung bringt. Vor dem
Wiedereinbau bzw. Ersatz der Ritzeltriebs sind
seine inneren Keilnuten sowie die Schiebemuffen
fläche, die mit den Einspurhebeirollen in Berührung
kommt, mit FIAT-Fett Jota 2/M zu schxnieren.

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 Lösen der Be
festigungsschrauben abnehmen.

Vor dem Einbau einer neuen Feldwicklung, ist
dieselbe auf etwa 500 C zu erwärmen, damit sie
~twas biegsamer wird und mühelos angebracht
werden kann.

1

15
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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 prüfen,
der 52,57 - 52,75 mm betragen muss. Sollte sich
ein anderer Durchmesser ergeben, dann ist der

Einbau nicht sachgemäss ausgeführt worden.
Einbaustellung berichtigen und darauf achten,
dass die Polschuhe keinesfalls aufgerieben werden
dürfen.

Gleichzeitig Ankerdurchmesser kontrollieren, der
51,80 - 51,85 min betragen muss.

KENNWERTE UND DATEN DES ANLASSERS

Typ
Spannung
Neimleistung
Drehsinn (Ritzelseite)
Polzahl
Erregerwicklung
Antriebsritzel

B 76-0,5/12S
12V

0,5 kW
linksdrehend

4
in Serie geschaltet

mit Freilauf

Mechanische Daten.

Innerer Durchmesser zwischen den Po1schuhe~
Aeusserer Durchmesser des Ankers
Kohlebürsten, Bestellnummer

52,57—52,75 mm
51,80—51,85 mm

805581

Daten für die Prüfstandprobe.

— Betriebsprüfung (bei 20° C)
Stromaufnalime
Erzeugtes Drehmoment
DrehzaN
Spannung

— Prüfung des Losbrechmoments (bei 20° C)
Stromaufnahme
Spannung
Erzeugtes Drehmoment

— Leerlaufprüfung (bei 20° C)
Stromaufnahme
Spannung
Drehzahl

— Innerer Widerstand beim Anlauf (bei 20° C)

Kontrolle der mechanischen Eigenschaften.

— Federdruck an den (neuen) Kohlebürsten

— Axialspiel der Ankerweile

— Tiefe der Isolierung zwischen den Lamellen

— Wirkung des Freilaufs: notwendiges statisches Moment,
in langsame Drehung zu versetzen

Schmierung.

— Innere Nuten des Ritzeitriebs

— Kontaktflächen zwischen Schiebemuffe und Einspurhebel

130 A
0,28+0,02 mkg
2250+100 U/rnin

10V

258 A
7,7±0,3 V

0,73±0,05 kgm

<30A
12V

8500+1000 U/min

0,03±0,001 -~

um das Ritzel

1,15—1 ‚30 kg

0,15—0,65 min

imm

~ 0,4 cmkg

FIAT-Fett Jota 2/M

FIAT-Fett Jota 2/M




