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Mercedes 200/190c

Vergaser-Motor

Allgemeines

Im August 1965 wurde der Mercedes 190c von dem
Mercedes 200 abgelést. Da dieser Typ eine Weiter-
entwicklung des 190c ist, kann im Allgemeinen die
Reparaturbeschreibung des Mercedes 200 auch fir
den Typ 190c gelten. Abweichungen, die sich aus
den Detailverbesserungen ergaben, wie z. B. die nur
dreifach gelagerte Kurbelwelle, die kleinere Bohrung
der Zylinder, der andere Vergaser, die Gleichstrom-
Lichtmaschine etc. sind aus den Technischen Daten
des 190c ersichtlich. Die Zeit hat bewiesen, dafB der
Mercedes 200 ein echtes Daimler-Benz Erfolgs-Mo-
dell war. Auf Sicherheit konstruiert, haltbar und wirt-
schaftlich wird dieser Wagen die Grundkonzeption
fiir Fahrzeuge spéterer Jahre bilden.

Ein umfangreiches Kundendienstnetz der Daimler-
Benz Niederlassungen und Vertragsfirmen in Europa
betreut den Mercedes-Fahrer. In Speziallehrgdngen
in Untertiirkheim geschulte Fachkrafte stehen fiir
Pflege und Reparatur dieses Wagens zur Verfiigung,
sodaB eventuell eine nétige Reparatur mit dem ge-
ringsten Zeit- und Kostenaufwand durchgefiihrt wer-
den kann. Das D.B.-Austauschprogramm ist allge-
mein sehr umfangreich. Es erfaBt nicht nur Fahrzeuge
der laufenden Produktion, es werden auch noch Fahr-
zeuge mit Austauschteilen versorgt, die schon seit
Jahren nicht mehr produziert werden. Die von den
Niederlagen und Vertragsfirmen zum Werk einge-
schickten Teile bzw. Aggregate werden im Werk vél-
lig zerlegt. Die Teile werden nach den fiir die Pro-
duktion vorgeschriebenen Verfahren gepriift. Nicht
reparable Teile werden ausgeschieden und durch
Neuteile ersetzt. Teile, deren Zustand und Toleran-
zen den Neuteilen entsprechen, werden sachgemalB
aufgearbeitet. Aus den neuen und aufgearbeiteten
Teilen werden im FlieBbandverfahren die entspre-
chenden Aggregate zusammengebaut. Auch hier wer-
den die gleichen Kontrollen wie bei der Neuproduk-
tion durchgefiihrt. Auf diese Weise sind Austausch-
teile und Austauschaggregate den Teilen und Aggre-
gaten der Neuproduktion vdllig ebenbiirtig. DaB dies
absolut zutrifft, kann man aus der Tatsache ersehen,
daB die Firma auf Austauschteile und Austausch-
aggregate die gleiche Werkgarantie wie auf Neu-
teile gibt. (6 Monate bzw. 10 000 km).

Da Tauschteile und Tauschaggregate von den Nie-
derlassungen und Vertragsfirmen in den reich aus-
gestatteten Ersatzteillagern vorritig gehalten werden,
sind kurze Standzeiten, solide Reparaturen bei gerin-
gen Montagekosten sowie preisgiinstige Ersatzteil-
kosten immer gewéhrleistet.

Fir den Typ 200 stehen zur Zeit die folgenden D.B.-
Austauschteile zur Verfligung:

Motor, Getriebe, Hinterachse, Lenkung, Servo-Len-
kung, Kraftstoffpumpe. Vergaser, Wasserpumpe,

Kupplungsscheibe, hydropneumatische Ausgleich-
feder, StoBdampfer, Gelenkwelle und Bremsbacken.
Es soll iiber die Reparatur von Schiden an dem
Typ 200, die durch eine Teil- bzw. Generalreparatur
zu beheben sind, gesprochen werden. Daher werden
zuerst einige Arbeiten erwdhnt, die bei eingebautem
Motor erledigt werden kénnen, dann kommen Arbei-
ten, die den Ausbau des Motors bedingen.

HINWEIS: Die Einheit der Masse ist das Kilogramm
(kg). Die Einheit der Kraft mit der die Masse auf ihre
Unterlage driickt, ist das Kilopond (kp). Bisher wur-
den diese Unterschiede kaum beachtet. Fiir die Me-
chanikerpraxis bringen diese Bezeichnungen keine
Umstellung. Drehmomentschliissel, Federwaagen und
Manometer bleiben. Trotzdem werden diese Bezeich-
nungen hier angewandt, da sie auch in anderen
Schriften mehr und mehr an Boden gewinnen.

Kp statt kg fir die Kraft, kp/cm? statt kg/cm? fiir den
Druck, mkp fiir Drehmoment und Arbeit.

Kompressionsdruck priifen

Mangelhafte Kompression bringt schlechte Leistung,
schlechten, unregelm#Bigen Lauf des Motors und
hohen Kraftstoffverbrauch mit sich. Mit Hilfe des
Kompressionsdruckschreibers der Firma Moto-Meter,
Hermann Schleich GmbH, 7000 Stuttgart-N, Heilbron-
nerstrae 67—75, ist der Kompressionsdruck zu prii-
fen, der AufschluB iiber den Zustand von Kolben und
Ventilen gibt. Damit ist der richtige Beweis erbracht,
ob die Notwendigkeit einer Motorinstandsetzung ge-
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MOTO METER Hermann Schlaich GmbH
725 Leonberg, Daimlerstrafie 6 '

Bild 2

geben ist. Um den Kompressionsdruck zu messen, ist
zuerst das Ventilspiel zu kontrollieren und nachzu-
stellen (Siehe Seite 3). Nachdem der Motor be-
triebswarm geworden ist (Kihlwassertemperatur 70
bis 80 Grad) werden die Ziindkerzen ausgeschraubt.
Damit sich vor dem Druckschreiber keine Olkohle-
reste und RuBteilchen festsetzen kénnen, 148t man
den Motor mit Hilfe des Anlassers einige Male dre-
hen. Nun wird der Druckschreiber mit einem Dia-
grammblittchen versehen und mit dem Gummikonus
auf die Kerzenéffnung des 1. Zylinders gedriickt. Der

Bild 2a Schnitt durch den Kompressionspriifer
1 Diagrammblatt 4 Kolben

2 Zeiger 5 Gummikonus

3 Druckfeder 6 Rickschlagventil

Motor ist mit dem Anlasser etwa 5 Sekunden durch-
zudrehen, dabei ist Vollgas zu geben, damit die Dros-

'selklappe geéffnet und eine gute Zylinderfiillung ge-

wihrleistet ist. Der Schreibstift zieht auf dem Wachs-
papier eine rote Kurve. Steht die Kurve, so ist das
Ventil im Druckschreiber zu entlasten, dann das Dia-
grammblittchen einen Zahn hdéher riicken und den
néchsten Zylinder priifen. Der Vorgang ist zu wieder-
holen, bis alle vier Zylinder gepriift sind. Bei dem
Durchdrehen des Motors in den einzelnen Priifpha-
sen ist die Dauer des Drehens méglichst gleichzu-
halten. Der Mindest-Kompressionsdruck soll ca. 8,5
atii, der normale Druck 10 bis 11 atii betragen. Die
Abweichung der einzelnen Zylinder untereinander
darf nicht héher als 1,6 atii sein. Bei einer dariiber
hinausgehenden Undichtheit der einzelnen Zylinder,
ist mit dem CLT-Druckverlust-Testgerat zu messen.
Der Druckverlust-Tester ist an die normale PreBluft-
leitung anzuschlieBen und zu sichern. Zum Einsatz
des Gerites entsprechend der Anleitung des Her-
stellers, ist der Kolben des 1. Zylinders auf O.T. zu
stellen, dazu die Kurbelwelle in Drehrichtung drehen,
bis die O.T.-Markierung auf dem Gegengewicht mit
dem Zeiger am Zylinderkurbelgehiuse libereinstimmt.
Das Aus- und EinlaBventil des 1. Zylinders muBl ge-
schlossen sein. Der Druckschlauch des Gerites wird
mit dem Schlauch, der in das Ziindkerzenloch ein-
geschraubt ist, gekoppelt, dabei darf sich der Motor
nicht drehen. Dreht sich die Kurbelwelle in Drehrich-
tung oder Gegendrehrichtung, so ist die Kurbelwelle
jeweils in Drehrichtung zu drehen, bis die O.T.-Mar-
kierung auf dem Gegengewicht wieder mit dem Zei-
ger lbereinstimmt. Am Instrument des Gerétes sind
die «Prozent-Druckverlust» abzulesen, dabei héren,
ob Luft durch den Auspuffkriimmer oder aus dem
Kurbelgehiduse entweicht, beobachten ob im Kiihl-
wasser Luftblasen aufsteigen. Die Priifung ist nach
jeweiligem Drehen der Kurbelwelle in den anderen
Zylindern entsprechend der Ziindfolge 1—3—4—2
durchzufiihren. Wird ein hoherer Druckverlust als
25 Prozent abgelesen, so ist Ol auf den Kolbenboden
zu spritzen, damit der Druckverlust iiber dem Kolben
beseitigt wird. Wenn bei der Messung, die in diesem
Zustand erfolgt, noch ein Druckverlust tiber 5 Prozent
vorhanden ist, so entsteht der Druckverlust an den
Ventilen, einer schadhaften Zylinderkopfdichtung
oder durch Risse im Zylinderkopf. Bei einem undich-
ten EinlaBventil ist ein Blasgerdusch im Vergaser
bzw. Saugrohr, bei undichtem AuslaBventil ist ein
Blasgerausch im Auspuffkriimmer hérbar. Bei undich-
ten Ventilen ist das Ventilspiel zu kontrollieren bzw.
die Ventildrehvorrichtung (Rotocap) der Ventile so-
weit wie ndétig zu ersetzen. Zeigen sich Luftblasen
im Kiihlwasser, so ist die Zylinderkopfdichtung de-
fekt oder im Zylinderkopf ist ein RiB. Abbau des Zy-
linderkopfes. Ist die Dichtung in Ordnung, ist der
Zylinderkopf warm abzudriicken.

Bei Zylinderdichtheit-Messung mit dem CLT-Gerét,
diirfen die folgenden Werte nicht tberschritten wer-
den:

Gesamtanzeige
nicht tiber 25 % Verlust
an Verteiler und Zylinderkopfdichtung max. 5 %
an Kolben und Kolbenringen max. 20 %’

Ist das Gerit nicht vorhanden, so wird etwas Ol (ca.
100 ccm) in die Ziindkerzendffnung gespritzt und die



Kontrolle mit einem neuen Diagrammblattchen wie-
derholt. Wird jetzt eine héhere Kompression und ein
geringer Unterschied zwischen den Zylindern aufge-
schrieben, so liegt die Ursache bei den Kolben und
Kolbenringen. Die Undichtheit ist durch das einge-
prefite Ol voriibergehend aufgehoben worden. Bleibt
die Kompression mit dem eingepreBten Ol gleich
schlecht, so sind die Ventile undicht bzw. die Ventil-
drehvorrichtungen sind defekt.

Kettendehnung und Kettengeriusche

Durch normalen VerschleiB kann sich die Kette lan-

gen, was nicht nur ein rasselndes Geriusch hervor-

ruft, sondern auch Ziindeinstellung und Ventilsteue-

rung beeinfluBt. Mit der 2 mm starken Lehre 621 02

2300 ist der Abstand zwischen dem Hebel des

Spannradlagers und dem Steg des Zylinderkopfes zu

kontrollieren.

1. Ist die Lehre zwischen Hebel und Steg einzubrin-
gen bzw. ist der Abstand groBer als 2 mm, so ist
die Kettendehnung noch verhiltnism#Big gering.

2. PaBt die Lehre gerade zwischen Hebel und Steg,
so liegt eine gréBere Kettendehnung von ca.
6 mm und mehr vor. Dann sind zuerst die Steuer-
zeiten zu priifen. Eine Kettendehnung von 1 mm
entspricht einer Verdnderung der Steuerzeit in
Richtung «spét» um etwa 1 Grad Kurbelwelle. Bei
einer Dehnung der Kette um 6 mm ergibt sich
eine Verschiebung der Steuerzeiten von 6 Grad
Kurbelwelle. Bei einer Anderung der Steuerzeiten
um 6 Grad KW sinkt die Leistung und das Dreh-
moment um ca. 3 %, bei 10 Grad KW sinkt die
Leistung und das Drehmoment um ca. 50 %.
(Siehe Seite 4). Priifen der Steuerzeiten.

3. Kann die Lehre nicht mehr zwischen Hebel und
Steg eingebracht werden, mul die Kette ersetzt
werden. Bei einer Motoriiberholung soll grund-
sétzlich die Steuerkette ersetzt werden.

Kettengerausche

Ist die Feder im Kettenspanner erlahmt, so ist die
Feder zu ersetzen, bei Kettenldngung ist die Ketten-
spannwegreserve «a» zu erhdhen oder die Kette zu
ersetzen. Rasselt die Kette bereits im Leerlauf, so
ist das Spannlager verklemmt oder der Druckbolzen
im Kettenspanner bleibt hingen, dann ist das Spann-
lager und der Druckbolzen gangbar zu machen.

Bei dauerndem Kettengerdusch sind die Gleitschie-
nen defekt, sie miissen ersetzt werden. (Siehe S. 19).
Ein zeitweiliges Kettengerdusch kann bei warmem
Motor und scharfer Fahrweise in Rechtskurven be-
merkbar werden, dann ist die Oltasche im Zylinder-
kopf soweit geleert, daB der Kettenspanner Luft zieht.
Kettenspanner entliiften (Siehe Seite 10).

Ersetzen einer geldngten Zweifach-Rollenkette

bei eingebautem Motor

Zylinderkopfhaube, Ziindkerzen und Schwinghebel-
bécke ausbauen. Der Ausbau der Schwinghebel-
bocke ist nicht unbedingt erforderlich, jedoch emp-
fehlenswert, um Beschadigungen an den Ventilen
und an den Kolben zu vermeiden, falls beim Drehen
des Motors zum Einziehen der Kette, die Kette auf
dem Nockenwellenrand iiberspringt.

Zum Ausbau der geldngten Kette sind die beiden
Kettenbolzen eines Gliedes aufzuschleifen und das
Glied herauszunehmen. Die neue Kette ist mittels
KettenschloB mit der alten Kette zu verbinden und

auf das Nockenwellenrad aufzulegen. Die Feder-
sicherung auf dem Steckglied ist richtig aufzusetzen,
damit das KettenschloB bei einem eventuellen An-
laufen nicht herausgeschoben werden kann. Die Kur-
belwelle ist mittels Ringschliissel an der Bundschrau-
be fiir die Bundschraube fiir die Befestigung der
Keilriemenscheibe langsam zu drehen. Das freiwer-
dende Ende der alten Kette ist laufend wie die neue
Kette angezogen wird, herauszuziehen. Steckglied
aus den beiden Ketten herausnehmen und die neue
Kette mit dem Steckglied verbinden. Die Sicherung
ist mit dem geschlossenen Ende in Drehrichtung auf-
zubringen. Einbau des Kettenspanners und entliiften
desselben. Schwinghebelbécke einbauen und Ein-
stellung des Ventilspiels. Einstellung der Kurbelwelle
zur Nockenwelle priifen. Gegebenenfalls ist das Nok-
kenwellenrad auszubauen, die Kette auf dem Nocken-
wellenrad umzusetzen und das Nockenwellenrad wie-
der aufzubringen. Einbau der Ziindkerzen und die
Zylinderkopfhaube aufsetzen.

Einstellen des Ventilspiels bei eingebautem Motor

Luftfilter, Ansaughutze und Zylinderkopfhaube abneh-
men. Anzug der Zylinderkopfschrauben und der
Dehnschrauben zur Befestigung der Schwinghebel-
bécke kontrollieren und gegebenenfalls nachziehen.
Zylinderkopfschrauben mit 9 mkp Drehmoment an-
ziehen. Beim Anzug der Schwinghebellagerbécke mit
3,75 mkp Drehmoment, diirfen die Schwinghebel
durch die Nockenwelle nicht belastet werden. Ein-
stellen des Ventilspiels durch Verdrehen des Kugel-
bolzenoberteiles (3) am Sechskant mit dem Zwischen-
stiick 111 589 00 01 (1) und einem Drehmomentschliis-
sel. Bei zu kleinem Ventilspiel ist das Kugelbolzen-
oberteil einzuschrauben. Bei zu groBem Ventilspiel ist
das Kugelbolzenoberteil herauszuschrauben. Das Ein-
stelldrehmoment beim Drehen des Kugelbolzenober-
teiles im Unterteil muB mindestens 1,5 mkp betragen.

el

Bild 3 Ventilspiel einstellen

1 Zwischenstiick fiir Ventilspiel- 3 Ventillehrenhalter mit Tole-
einstellung ranzband
2 Drehmomentschliissel



menbau ersetzt werden. Die Ventilschaft-Abdichtun-

gen bestehen aus einem Teflon-Dichtring, der in ei-

ner Gummikappe gelagert ist. Die Gummikappe wird

mit einem Drahtring in der Nute der Ventilfiihrung
gehalten. Zum Ausbau der Ventil-Abdichtung ist die
betreffende Sechskantmutter derVentileinstellschrau-
be zu lésen, die Einstellschraube zuriickzuschrauben

¢ und die Ventilkegelhilften, die Federteller, die Feder-
und die Ventilabdichtung zu entfernen. Der Einbau

7 einer neuen Ventilschaft-Abdichtung erfolgt umge-
== _, kehrt wie der Ausbau. Zu beachten ist, daB an dem
Y : Ventilschaft und -teller sich kein Grat befindet. Vor
1 ” 9 dem Aufbringen des eingedlten Ventilschaft-Abdicht-
ringes ist tiber den Ventilschaft eine Plastik-Montage-
hiilse Nr. 110 589 00 98 00 zu schieben, damit der Ab-
— 11 dichtring nicht durch die Nute beschidigt wird. Dicht-
ringhalter, Ventilfedern, Ventilfederteller und die Ven-
tilkugelhélften montieren. Schwinghebelbécke auf-
bauen, dabei ist die Nockenwelle durch Drehung der
Kurbelwelle so zu drehen, daB die Schwinghebel
nicht belastet sind. Die Dehnschrauben der Lager-

bécke sind mit einem Drehmoment von 3,756 mkp an-
zuziehen. Das Ventilspiel einstellen (siehe Seite 3
und 10). Beim Aufbau der Zylinderkopfhaube auf den
richtigen Sitz der Gummidichtung achten. Motor lau-
fen lassen und die Zylinderkopfhaube auf Dichtheit

kontrollieren.

Die Kontrolle der Steuerzeiten in Winkeln der Kurbel-
welle ist bei dem normalen Ventilspiel (EinlaB 0,08,
AuslaB 0,18 mm) zu ungenau, daher sind die Steuer-
zeiten bei einem angenommenen Ventilspiel von

§ Steuerzeiten priifen

\

Bild 3a Ventilanordnung mit Ventilfedern und Kipphebel

1 Kugelbolzen-Unterteil 9 Ventilfederteller i
2 Ringfeder 10 AuBere Ventilfeder 0,4 mm errechnet und angegeben.

K lzen- i i . . e
3 uge[bo zen-Oberteil 11 Innefe VePtllf?dsr EinlaBventil Sffnet vor O.T. 11°
4 Schwinghebel 12 Ventilabdichtring g 4 5 o
5 Spannfeder 13 Ventilfiihrung EinlaBventil schlieBt nach U.T. 53
6 Nockenwelle 14 Ventildrehvorrichtung AuslaBventil &ffnet vor U.T. 47°¢
7 Druckstick 15 Ventil AuslaBventil  schliet nach O.T. 21°
8 Ventilkegelhilfte

Bei einem geringeren Eindrehmoment muB entweder
das Kugelbolzenoberteil oder das Unterteil, oder aber
auch beide Teile ersetzt werden, L&Bt sich bei zu
kleinem Ventilspiel das Kugelbolzenoberteil in das
Unterteil nicht mehr hineindrehen, so kann in den
Ventilfederteller (9) ein diinneres Druckstiick (7) ein-
gebaut werden. AuBer dem normalen Druckstiick von
4,5 mm Stirke stehen noch Druckstiicke von 3,5 und
2,6 mm Starke zur Verfiigung. Beim Aufbau der Zy-
linderkopfhaube auf die richtige Lage der Gummi-
dichtung achten,

Schwinghebel ausbauen und Ventilschaft-Abdichtung
bei montiertem Zylinderkopf ersetzen

Ausbau des Luftfilters und der Ansaughutze. Abbau
der Zylinderkopfhaube. Nun die Dehnschrauben fiir
die Befestigung der Schwinghebelbécke heraus-
schrauben und die Bécke mit den Schwinghebeln ab-
nehmen. Dabei muB die Nockenwelle jeweils so leicht
gedreht werden, daB die Schwinghebel nicht durch
die Nockenwelle belastet sind. Beim Drehen der Nok-

kenwelle muB die Bundschraube der Kurbelwelle be- 1 Zeiger fiir Gradeinstellung 4 Zeiger fiir Gradscheibe an der
nutzt werden. Schwinghebellagerung auseinander- an der Kurbelwelle Nockenwelle
nehmen, dazu die Schwinghebelachse aus den Draht- 2 O.T.-Markierung bzw. Gradein- 5 MeBuhr mit Taststift und Halter
spannbﬂge‘ln und den Schwinghebelbécken ziehen. Zei!ung auf dem Gegengewicht 6 BngI fiir IZyIindorkopfhaube

i & = er Kurbelwelle 7 Ziindverteilerldufer
Ausgeschlagene Teile wie Biichsen, Hebel, Achsen o 8 Markierung amZondvereiler:
und Schwinghebelbdcke miissen beim Wiederzusam- gehéuse fir Zylinder 1

4
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Bild 5 Montagebild der zerlegten Steuerung 30 Lagerbolzen 53 Sicherungsschraube 79 Dichtring
1 Nockenwelle 15 Scheibe 31 Dichtring 54 Dichtring 81 Ventilfederteller
3 Nockenwellenrad 16 Lagerbuchse 32 Lagerbolzen 55 Spannradlager 82 PC Ventilabdichtung
4 Ausgleichscheibe 17 Sechskantschraube 40 Kettenspanner 56 Spannrad 83 PC Ventilabdichtung
5 Scheibenfeder 18 Federring 41 Sprengring 57 Lagerbuchse 84 Rotocap
6 Sechskantschraube 19 Scheibe 42 Kugel 58 Scheibe 85 Druckring
7 Federring 20 Zweifach-Rollenkette 43 Kugelkifig 59 Sicherungsring 86 Ventilkegelstiick
8 Scheibe 21 Steckglied 44 Druckfeder 60 Druckfeder 87 Druckstiick
10 Zwischenradwelle 25 Gleitschiene 45 Zylinderstift 61 Lagerbolzen 90 Schwinghebel
11 Zwischenrad 26 Gleitschiene 46 Dichtring 70 EinlaBventil 91 Gewindebolzen
12 Scheibenfeder 27 Sicherungsdraht kurz 47 VerschluBmutter 71 AuslaBventil 92 Kugelbolzen
13 Sechskantschraube 28 Sicherungsdraht lang 51 Dichtring 77 Innere Ventilfeder 93 Ringfeder
14 Federring 29 Lagerbolzen 52 Sechskantmutter 78 KuBere Ventilfeder 94 Spannfeder

Der Mindestabstand zwischen EinlaBventil und Kol-
ben bei Kurbelwellenstellung 5° nach Uberschnei-
dungs-O.T. betrdagt 0,9 mm.

Die Priifung hat wie hier beschrieben zu erfolgen:
Abnehmen der Zylinderkopthaube, ausschrauben der
Ziindkerzen. An der Nockenwelle oder an der Kurbel-
welle ist eine 360°-Scheibe und am Motor ein Zeiger
zu befestigen. Wird die Gradscheibe an der Nocken-
welle befestigt, so miissen die abgelesenen Werte
verdoppelt werden. Die Steuerzeiten sind am Ein-
und AuslaBventil des 1. Zylinders auf O.T. (Ziind-O.T.)
zu stellen. Die Kurbelwelle ist an der Bundschraube
in Motordrehrichtung zu drehen, bis am Schwingungs-
démpfer bzw. Gegengewicht die O.T.-Markierung mit
dem Zeiger iibereinstimmt. Die Gradscheibe so dre-
hen, daBB der angebrachte Zeiger auf die 0°-Marke
zeigt. Nun ist die Kurbelwelle in Motordrehrichtung
weiterzudrehen, bis die Nockenspitze des zugehéri-
gen Ventils von der Gleitfliche des Schwinghebels
wegzeigt. Bei der Messung ist das normale Betriebs-
ventilspiel mittels einer Fiihllehre, die zwischen

Schwinghebelnase und Druckstiick eingebracht wird,
aufzuheben, da eine spielfreie Ubertragung einen
genaueren Wert ergibt. Die Fiihllehre muB mit Sicher-
heit das vorhandene Betriebsventilspiel aufheben, es
ist dabei gleichgiiltig, wenn das Ventil ein wenig von
seinem Sitz angehoben wird.

Steuerzeit des EinlaBventils ermitteln

Die MeBuhr so am Zylinderkopf befestigen, daB der
Teststift mit einer Vorspannung von 2 mm senkrecht
auf den Ventilteller des EinlaBventils des 1. Zylinders
aufsitzt. Nun die Skala der MeBuhr auf 0 stellen. Der
Taststift muB senkrecht aufsitzen, da sich sonst
MeBfehler ergeben. Beachten, daB der Kettenspan-
ner einwandfrei entliiftet sein muB. Die Kurbelwelle
wahrend der ganzen Messung nur in Motordrehrich-
tung drehen. Zuerst drehen, bis die MeBuhr 0,4 mm
weniger, also die Zahl 60 anzeigt. Jetzt die Vorspan-
nung der MeBuhr am Zeiger fiir die ganzen Millimeter
und auf der Gradscheibe den Offnungsbeginn des
EinlaBventils ablesen. Ist die Gradscheibe an der
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1 Fiihlerlehre
2 Ventilfederteller

3 Taststift
4 MeBuhrhalter

5 MeBuhr

Nockenwelle befestigt, so muB der abgelesene Wert
verdoppelt werden. Die Kurbelwelle in Drehrichtung
des Motors weiterdrehen, bis das Ventil beim Schlie-
Ben nur noch 0,4 mm abgehoben ist — die MeBuhr
muB wieder die Zahl 60 und die gleiche Vorspannung
(siehe Zeiger fur die ganzen Millimeter) anzeigen
wie beim Offnungsbeginn. Jetzt auf der Gradscheibe
das SchlieBende des Ventils ablesen. Nach dem Ab-
lesen des SchlieBwinkels ist zur Kontrolle die Kurbel-
welle weiterzudrehen, bis der Nockengrundkreis auf
der Oberfliche des Schwinghebels liegt, die MeBuhr
mull wieder auf 0 zuriickgegangen sein. Nun sind die
Steuerzeiten des AuslaBventils des 1. Zylinders in der
gleichen Weise zu priifen. Im Allgemeinen geniigt es,
die Steuerzeiten nur am Ein- und AuslaBventil des
1. Zylinders zu messen. Es kénnen aber auch die
Ventile der anderen Zylinder gepriift werden. Ist eine
Berichtigung der Steuerzeiten infolge Lingung der
Zweifach-Rollenkette notwendig, so ist eine neue
Rollenkette einzubringen. Nach der Kontrolle und
gegebenenfalls Berichtigung der Steuerzeiten, ist die
folgende Messung durchzufiihren: (Gradscheibe MeB-
uhr). Der Mindestabstand zwischen EinlaBventil und
Kolben bei Kurbelwellenverstellung 5° nach Uber-
schneidungs-O.T. muB 0,9 mm betragen. Ist der Ab-
stand zwischen den Kolben und Ventilen kleiner wie
angegeben, so ist der Zylinderkopf abzunehmen,
eventuell vorhandener Olkohlenansatz am Kolben-
boden oder Ventilteller zu entfernen, gegebenenfalls
mufl der Ventilsitz tiefer gefrift werden. damit das
Ventil bei hoherer Drehzahl nicht auf den Kolben-
boden aufschlagen kann. Nach Abbau von Grad-
scheibe, MeBuhr und Halter, ist die Zylinderkopf-
haube aufzubringen und die Ziindkerzen sind einzu-
schrauben.

Zylinderkopf ausbauen — priifen und iiberholen
Da das Uberholen des Zylinderkopfes bei eingebau-
tem Motor vorgenommen werden kann, wird an die-
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ser Stelle der Ausbau und die komplette Uberholung
desselben beschrieben. Der Ausbau des Zylinder-
kopfes muB in kaltem Zustand des Motors gesche-
hen. .
Haube 6ffnen. Kotfligel mit Schutzdecken versehen.
Kithlwasser ablassen. Wasserschlauch vom Kiihlwas-
serriicklaufstutzen, die Entliftungsleitung von der
Wasserpumpe zum Zylinderkopf und die Zuleitung
zum Wirmetauscher am Zylinderkopf I6sen. Ausbau
des Luftfilters, Abnehmen der Ansaughutze. Saugrohr
und Auspuffkrimmer mit den aufgebauten Vergasern
abbauen. Kraftstoffleitung an der Kraftstoffpumpe
und die Unterdruckleitung am Verteiler abschlieBen.
Waérmefiihler fiir das Fernthermometer aus dem Zy-
linderkopf ausschrauben. Beide Hohlschrauben fiir
die Entliiftungsleitung von der Wasserpumpe zum
Zylinderkopf herausschrauben und die Leitung ab-
nehmen. Zindverteiler mit Lager ausbauen. Kerzen-
stecker abziehen und die Ziindkerzen ausschrauben.
Halteschrauben der Zylinderkopfschrauben aus-
schrauben. Zylinderkopfhaube mit Dichtringen abneh-
men. Bei dem Ausschrauben der Imbus-Dehnschrau-
ben der Schwinghebelbscke ist die Nockenwelle im-
mer so zu drehen, daB die Schwinghebel nicht be-
lastet sind. Die Bocke mit den Kipphebeln abneh-
men. Die innere Gleitschiene ausbauen, dazu die
zwei Lagerbolzen mit dem Abzieher 187 589 07 33 her-
ausziehen, dabei den Sicherungsdraht auf der Gleit-
schiene anheben. Die Sechskantschraube vor dem
Nockenwellenrad abschrauben, dabei an der Rollen-
kette gegenhalten. Federring und Scheibe abnehmen.
Kettenspanner ausbauen und das Nockenwellenrad
abziehen. Ausgleichscheibe und Keil der Nocken-
welle abnehmen. Kette in den Kettenkasten ablegen.
Zylinderkopf nur im kalten Zustand abbauen. Zylin-
derkopfschrauben von auBen nach innen (umgekehrt
wie beim Anzug) |6sen, dabei auch die Biigel fur die
Zylinderkopfhaube abnehmen. Vorn am Zylinderkopf
die vier Innen-Sechskantschrauben nicht vergessen.
Jetzt den Zylinderkopf mit Dichtung abnehmen.

Zerlegen

Nockenwelle nach hinten herausziehen. Lagerbolzen
der duBeren Gleitschiene mit dem Abzieher 115589
07 33 00 ausziehen. Gleitschiene festhalten, damit sie
nicht in das Zylinderkurbelgehsuse fallt. Es wiirde
die unnétige Demontage des Motors bedeuten.

Spannrad und Spannradlager ausbauen _

Die VerschluBschraube zum Lagerbolzen fiir das
Spannradlager ausschrauben; den Lagerbolzen her-
ausziehen, Druckfeder und Spannradlager heraus-
nehmen.

Die Befestigungsschrauben und Muttern der Nocken-
wellenlagerbscke ausschrauben und Bécke mit Nok-
kenwelle abnehmen.

Ausbau der Ventile

Zylinderkopf auf Ventilmontagebrett legen. Ventil-
federn auf dem Ventilfederteller angesetzt, zusam-
mendriicken, die Ventilkegelhilften entfernen. Ventil-
federn nachlassen und Federteller &uBere und innere
Ventilfeder, Rotocap; Druckring und Ventilabdichtung
abnehmen. Die Abdichtung besteht aus einem Teflon-
Dichtring, der in einer Gummikappe gelagert ist. Die
Gummikappe wird mit einem Ring in der Nute der
Ventilfilhrung gehalten.



1 Zylinderkopf

2 VerschluBschraube
4 Ventilsitzring

5 Ventilsitzring

6 Wasserverteiler

7 Wasserverteiler

8 Wasserverteiler

9 Wasserverteiler

12 Stiftschraube

13 Zylinderstift
Stiftschraube

15 Stiftschraube

16 Stiftschraube

17 Stiftschraube

18 VerschluBschraube
19 AnschluBstick

Bild 7 Montagebild des zerlegten Motorgehiuses

Dichtring
Ubergangsstutzen
Dichtring
Ventilfihrung

31 Ventilfithrung
Sprengring

Satz Nockenwellenlager
37 Scheibe

38 Sechskantmutter
Zylinderkopfdichtung
41 Zylinderschraube
Zylinderschraube
Scheibe
Zylinderschraube
46 Scheibe

Biigel

Uberholung des Zylinderkopfes

Wasserkanile und

urchgénge .von Kesselstein und

anderen Verunreinigungen siubern. Kontrollieren, ob

die Wasserverteilu
sitzen, gegebenenf
Ist die Trennflache

ngsrohre im Zylinderkopf fest-
alls verstemmen oder ersetzen.
oder die Oberseite des Zylinder-

kopfes uneben oder durch Kratzer oder Riefen be-

schadigt, so ist die

beschidigte Flache zu egalisie-

ren. In Langsrichtung darf die Unebenheit nicht mehr

als 0,1 mm und in
0,01 mm betragen.

der Querrichtung nicht mehr als
Die zuldssige Abweichung der

Parallelitat der oberen Trennfliche zur unteren Fla-

che in Langsrichtun
die Gesamthéhe 84
nachschleifen (zuld

g betrdgt 0,1 mm. Normal betrigt
8 bis 85,0 mm. Zylinderkopffliche
ssige Materialabnahme 0,5 mm).

Gegebenenfalls au¢ch Ventilsitze so weit nacharbei-

ten, daB der Mind

estabstand zwischen Ventilteller

und Zylinderkopftrjnnﬂéche eingehalten wird. Nach

der Bearbeitung d
einem Druck von 2
arbeitung der Aufla;

s Zylinderkopfes ist derselbe mit
atli abzupressen. Nach der Be-
geflachen sind die Nockenwellen-

lager aufzuschraubgn (nur einwandfreie PaBstifte ver-

wenden) und die Fl
lieren. Dazu die No

ucht der Nockenwelle zu kontrol-
tkenwelle von hinten ohne Ol ein-

Zylinderschraube 62 Dichtring

Scheibe 63 Dichtung

Olrohr 84 Sechskantschraube
Zylinderschraube 65 Dichtring
Federscheibe 66  AnschluBstutzen
Rohrschelle 67 Dichtring
Zylinderkopfhaube 68 Formschlauch
Schraubdeckel 68 Entluftungsrohr

fiihren, die Nockenwelle muB sich leicht von Hand
drehen lassen. Durch wechselseitigen Ausbau der
duBeren Lager ist das klemmende Lager festzustel-
len. Durch leichte Hammerschlige mit einem Kunst-
stoffhammer auf den LagerfuB, kann das klemmende
Lager in Flucht gebracht werden.

Priifen und eventuelles Erneuern von Ventilfithrungen
Bohrungen der Ventilfithrungen mittels Drahtbiirste
und Petroleum reinigen. Nachmessen der Bohrungen
mittels Kontrolldorn fiir EinlaB- und AuslaBventile. Die
AusschuBseite darf gerade nur anschnibeln, sonst
ist die Fihrung zu emeuern. MuB die Fiihrung er-
neuert werden, ist sie mittels Treibdorn herauszu-
schlagen. Priifen der Grundbohrung im Zylinderkopf.
Eventuell beim Austreiben der Ventilfiihrung entstan-
dene angestauchte Stellen sind mittels Reibahle zu
entfernen. Neue Ventilfithrungen auswihlen, daB sich
zwischen Fihrung AuBendurchmesser und Bohrung
im Zylinderkopf eine Uberdeckung von 0,007 mm er-
gibt, sonst Einbau von Fiihrungen der Reparaturstufe
rot. Die Ventilfiihrungen sind mit einer Radialnhute
versehen, in' die ein Sprengring eingreift. Dieser
Sprengring dient als Sicherung gegen axiales Ver-
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Ventilfilhrungen und deren Bohrungen im Zylinderkopf MaBe in mm

Reparatur- Farbkenn- AuBen-Q Innen- Lédnge L Bohrung im

Stufe zeichnung EinlaB AuslaB EinlaB AusiaB Zylinderkopf
NormalmaR —— 14,019/14,013  9,000/9,015 11,000/11,018 67 475 14,006/14,012
Rep.-Stufe rot 14,225/14,207 y 14,200/14,218

schieben der Fiihrung in der Bohrung. Die Fithrungen
diirfen darum nur soweit eingepreit werden, bis der
Sprengring am Zylinderkopf anliegt. Zu weit einge-
preBte Fiihrungen gewahrleisten keinen Festsitz des
Sprengringes. Die Fiihrungen sind entweder bei auf
etwa 60 Grad Celsius angewarmten Zylinderkopf ein-
zupressen oder aber die Fithrungen sind mittels
Trockeneis oder flissiger Luft zu unterkiihlen. Die
Bohrungen im Zylinderkopf werden leicht mit Talg
bestrichen und nun die Fithrungen mittels Eindriick-
hillse 187 589 10 39 eingedriickt. Nach dem Einpres-
sen der Fithrungen sind dieselben mit einem Kunst-
stoffdorn und leichten Hammerschligen auf Festsitz
zu prifen. Eventuell Fithrung mit groBerem AuBen-
durchmesser einbauen, da bei loser Fiihrung die vor-
geschriebene Uberdeckung nicht vorhanden war.
Bohrungen wie eingangs beschrieben, nachmessen
und gegebenenfalls enge Stellen egalisieren.

Ventilsitze nacharbeiten oder erneuern

Nacharbeiten

Bevor ein Ventilsitz nachgearbeitet wird, sind die
Ventilfiihrungen zu prifen, weiter ist zu kontrollieren,
ob nicht etwa eine Erneuerung des Ventilsitzringes
infolge wiederholten Nacharbeitens notwendig ist.
Die Kontrolle des Sitzes zwischen Ventil und Ventil-
sitz wird mittels eines neuen Ventils und Touschier-
farbe vorgenommen. Ventil abwechselnd etwa ein
Sechstel einer Umdrehung nach links und rechts dre-
hen. Entweder wird ein Ventilsitzdrehwerkzeug, Fré-
ser oder eine exzentrisch schleifende Ventilsitz-
schleifmaschine verwendet. Das Drehwerkzeug wird
tiber dem betreffenden Ventilsitz zentriert und durch
Drehen der Kurbel wird der Drehstahl transportiert.
Die Spanstirke wird mittels Réndelschraube einge-
stellt. Bei der Bearbeitung des Sitzes mittels Fréser,
ist der Sitz soweit frei zu frisen, daB die Freifrdasung
mindestens 0,1 mm betridgt oder aber die Hinterfra-
sung des Sitzes muB einen Winkel von 120 Grad bil-
den. Nun erfolgt unter leichtem zentralen Druck auf
die Frasspindel das Vor- und Fertigfrasen des Sitzes.
Bei der Verwendung einer exzentrisch schleifenden
Ventilschleifmaschine, zuerst Schleifkegel auf einem
Winkel von 90 Grad minus 30 Minuten abrichten, dann
Sitz vor- und fertigschleifen.

Erneuern von Ventilsitzringen
Zuerst ist der alte Ventilsitzring mit dem Ventilsitz-

ring-Drehwerkzeug bis auf etwa 0,4 mm Rest heraus-
zudrehen. Drehwerkzeug abnehmen und den Rest des
Ventilsitzes entfernen. Aussparung des Ventilsitzrin-
ges im Zylinderblock sdubern und Durchmesser mit-
tels InnenmeBgerit feststellen. Liegt der Durchmes-
ser innerhalb der Toleranz, kann nochmals ein Ven-
tilsitzring gleichen Durchmessers eingebaut werden.
(Der Durchmesser darf im &uBersten Fall 0,02 mm

Mﬁ ki

ElmaB-Ventiisitzring

BE———— (Siehe Tabelle)
i
0
I - Di—=|
6.
i Bild 9

AuslaB-Ventlisitzring im Schnitt
(Siehe Tabelle)

groBer sein). Auf jeden Fall muB eine Uberdeckung
von 0,059/0,085 mm beim EinlaB und 0,119/0,145 mm
beim AuslaBventilsitzring vorhanden sein, andernfalls
muB die Bohrung aufgebohrt und ein UbermaBventil-
ring eingebracht werden. Zum Einsetzen des Ventil-
ringes ist der Zylinderkopf auf etwa 60 Grad Celsius
zu erwirmen und der Ventilsitzring méglichst unter-
kiihlt (flissige Luft oder Trockeneis verwenden) ein-
zulegen und mittels passendem Dorn leicht einzu-
schlagen, bis der Ring richtig auf dem Grund der
Bohrung aufsitzt. Nach dem Einpressen des Ringes
sollte derselbe an drei Stellen verstemmt werden.

L

D=l

Ventilsitze im Ring

Ventilsitzbreite 1,26—2.00 mm
Ventilsitzwinkel 90°—30'
zulassiger Schlag des Sitzes 0,05 mm

120° bzw. 0,1 mm
freigefraBt

Hintenlagerung des Sitzes

Ventile iiberpriifen und schleifen

Ventile am Teller und Schaft auf Ventilpriifgerat kon-
trollieren. Der Ventilkegel muB zum Schaft konzen-
trisch rund laufen, der max. zuldssige Schlag betrégt
0,03 mm. Ventile deren Schaft beim EinlaBventil unter
8,900 mm, beim AuslaBventil unter 10,928 mm abge-

Ventilsitzringe und deren Bohrungen im Zylinderkopf MaBe in mm

GroBe Ausfrdsung Ring- Héhe des Tiefe im Abstand «t1» zwischen
D1 D Ringes D Kopf Zylinderkopf und

EinlaB Ventilsitzring

Normal 38,000/38,016 38,035/38,075 8,000/7,910 10,100/ 10,200 21/23

1. Rep.-Stufe 38,500/38,516  38,585/38,676  8,200/8,110 10,300 / 10,400 21/23

2. Rep.-Stufe 39,000/39,016  39,085/39,075 8,400/ 8,310 10,500 / 10,600 21/23

AuslaB

Normal 35,500/ 35,5616 35,645 /35,535 8,000/7,910 10,600/ 10,700 26/28

1. Rep.-Stufe 36,000/ 36,016 36,045 /36,035 8,200/8,110 10,800/ 10,900 26/28

2. Rep.-Stufe 36,600/ 36,516 36,545 /36,6356 8,400/ 8,310 11,000/ 11,100 26/28
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Ventilabmessungen MaBe in mm

Kopf-( Schaft-¢

D D
EinlaB 44,30/44,10 8,970/8,948
AuslaB 37,25/36,95 10,950/10,928

Lénge L Hoéhe des Tellers h Ventilsitz-
min Winkel
Neu
Bearbeitungs-
grenze
128 1,6 1,0 90°+30’
112,7 24—26 15 90°+30'

Anmerkung: Vor dem Verschrotten der natriumgefiillten AuslaBventile ist das Natrium zu entfernen, dabei beachten, daB
das Natrium nicht mit Wasser zusammen kommt. Aus natriumgefiillten Ventilen auch keine Durchschlige oder Kérner

anfertigen, bevor nicht die Fillung entfernt ist.

nutzt sind, oder deren Teller verzogen sind, sind zu
ersetzen. Die Ventile sind unter einem Winkel von
90°+ 30’ auf der Ventilschleifmaschine zu schleifen.
Darauf achten, daB dabei keine Rattermarken ent-
stehen. EinlaBventile, deren Tellerhéhe kleiner als
1,0 mm, AuslaBventile deren Tellerhthe kleiner als
1,5 mm geworden sind, sind zu ersetzen. Grat oder
eingeschlagene Stellen am VentilfuB sind auf der
Ventilschleifmaschine zu entfernen.

Priifen der Ventilfedern

Auf dem Federpriifgerit oder wenn dies nicht vor-
handen ist, auf einer Federpriifwaage, werden die
Federn iiberpriift. Zuerst ungespannt vermessen, hier-
bei miissen die innere Feder eine Lange von 45,0 mm,
die duBere Feder eine Linge von 52 mm haben. Zu
kurze Federn sind zu ersetzen. Nun sind die Federn
bei je zwei verschiedenen Vorspannungen zu iiber-
prifen. Die Lange soll betragen: Innere Feder 12,8
bis 15,2 kp, vorgespannt 31 mm, mit 22,8 bis 25,2 kp
endgespannt 21,0 mm. AuBere Feder mit 26,6 bis
39,0 kp vorgespannt 40,0 mm, mit 56,4 bis 63,6 kp
endgespannt 30,0 mm. Federn, die im endgespannten
Zustand die VerschleiBgrenze, welche bei —10 %
der Tabellenwerte liegt, erreicht haben, sind durch
neue Federn zu ersetzen.

Ventilschaftabdichtung

Die Ventilschaftabdichtung erfolgt durch einen Tef-
lon-Dichtring, der in einer Gummikappe gelagert ist.
Die Gummikappe wird mit einem Drahtring in der Nut
der Ventilfihrung gehalten.

Ventildrehvorrichtung

Bei den Ein- und AuslaBventilen sitzt zwischen Zylin-
derkopf und der Ventilfeder je eine Ventildrehvor-
richtung (Rotocap), welche die Ventile bei jedem
Arbeitstakt drehen. Dadurch wird eine Selbstreini-
gung der Ventilsitze erreicht. Diese Rotocaps sind
wartungsfrei, miissen aber vor jedem Wiedereinbau
auf Leichtgéngigkeit und Klemmfreiheit durch axialen
Handdruck gepriift werden. Klemmende Rotocaps
sind zu ersetzen.

Einbau der Ventile

Die Ventile der richtigen Reihenfolge entsprechend
mit gedlten Schéften in den Zylinderkopf einsetzen.
Jedes Ventil auf Leichtgingigkeit priifen. Zylinder-
kopf auf das Montagebrett legen. Ventilfedern, Ven-
tilschaft-Abdichtungen und die Ventilteller aufsetzen.
Ventilfederteller mit dem Ventilheber herunterdriik-
ken und die Ventilkegelhilften in das Ventilende ein-
setzen. Ventilheber nachlassen und abnehmen.

Aufbau des Zylinderkopfes

Der Aufbau erfolgt praktisch umgekehrt wie der Ab-
bau, dabei sind die folgenden Punkte zu beachten:
Die Steuerkette aus den Radkisten anheben und den
Motor in Drehrichtung drehen, bis der Kolben des
1. Zylinders auf O.T. steht. Nach nochmaliger S#u-
berung der Trennflichen des Zylinderkopfes und des
Kurbelgehéuses, die Zylinderkopfdichtung auflegen
und den Zylinderkopf aufsetzen. Haltebiigel fiir die
Zylinderkopfhaube aufsetzen. Eindlen der Gewinde
und der Auflageflachen sowie der Unterlegscheiben
der Zylinderkopfschrauben. Einschrauben der Zylin-
derkopfschrauben von Hand, dann stufenweise ent-
sprechend des Schemas fiir die Anzugreihenfolge
anziehen. Kontrollieren, daf sich die Nockenwelle
nach dem Anzug der Zylinderkopfschrauben noch
leicht von Hand drehen 14Bt. Einschrauben der vier
Innen-Sechskantschrauben und mit dem Spezial-
schliissel Teil Nr. 18658908 07 00 festzichen. Ziind-
verteilerlager einbauen. AuBere Gleitschiene ein-
bauen. Nockenwellenrad ohne Kette auf die Nocken-
welle bringen und festschrauben, um die Flucht der
Kettenrdder zu iiberpriifen. Rader dazu nach hinten
bis zum Anschlag driicken. Betragt die Flucht mehr

Bild 10
Schema fiir die Reihenfolge des Anziehens der Zylinderkopfschrauben

als 0,1 mm, so muB die Ausgleichscheibe ausge-
wechselt werden. Es stehen Ausgleichscheiben von
2,5; 2,75; 3,0; 3,25 und 3,5 mm Stirke zur Verfligung.
Jetzt das Axialspiel der Nockenwelle kontrollieren,
gegebenenfalls ist die Nockenwelle an der Stirnfla-
che oder an der Flache «a» entsprechend nachzu-
schleifen. Nockenwellenrad wieder abnehmen. Schei-
benkeil in die Nockénwelle einsetzen und die Aus-
gleichscheibe auflegen. Nockenwelle jetzt so drehen,
daB die Markierungen auf der Ausgleichscheibe und
auf dem 1. Nockenwellenlager iibereinstimmen.

Steuerkette mit einem Haken hochziehen und das
Nockenwellenrad mit aufgelegter Kette auf die Nok-
kenwelle aufbringen. Beachten, daB die linke Hailfte
der Kette dabei gespannt ist, da sich sonst die Nok-
kenwelleneinstellung bei dem Durchdrehen des Mo-
tors verdndert. Befestigungsschraube mit Scheibe
und Federscheibe versehen anziehen. Einbau der
inneren, oberen Gleitschiene. Kettenspanner ohne
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Bild 11
Kettenspanner im
Schnitt

Teil-Nr. 621 050 07 11
«ar = T4 mm

Olfiillung unter Verwendung einer neuen Dichtung
am Zylinderkopf anschrauben. Mit dem Entliifterhebel
Teil-Nr. 187 589 02 63 00, eventuell auch mit einem
Schraubenzieher, ist das Spannlager bis zum An-
schlag herunterzudriicken und die Oltasche im Zy-
linderkopf mit Motorendl zu fiillen. Jetzt mit dem
Hebel bzw. dem Schraubenzieher langsam zuriick-
gehen. Dabei immer Ol nachfiillen, damit der Ket-
tenspanner kein Ol ansaugen kann. Zeigt der Ketten-
spanner auch nur einen geringen Leerhub, so ist er
nicht einwandfrei entliiftet. Der Entliftungsvorgang
ist zu widerholen, denn ein nicht einwandfrei entliif-
teter Kettenspanner kann die Ursache fiir Kettenge-
rausche im Leerlauf sein. PaBhiilsen fiir die Schwing-
hebelbdcke bis zum Anschlag in die Bohrungen im
Zylinderblock einschlagen. Schwinghebelbécke mit
Schwinghebeln einbauen. Darauf achten, daB die
Spannfedern richtig in den Kerben der Schwing-
hebelbécke eingerastet sind. Die Dehnschrauben sind
mit einem Drehmoment von 3,75 mkp anzuziehen, da-
bei ist die Nockenwelle jeweils so zu drehen, daB
die Schwinghebel nicht belastet sind.

Einstellen des Ventilspiels. Das Einstellen kann nur
in kaltem Zustand durchgefiihrt werden. (Im Betrieb
entweder den Motor abkiihlen lassen oder durch Ge-
blase abkiihlen). Das Ventilspiel wird zwischen der
Gleitflache des Schwinghebels und dem Nocken-
grundkreis der Nockenwelle gemessen, es betragt
bei dem EinlaBventil 0,08 und bei dem AuslaBventil
0,18 mm. Die Kontrolle ist entsprechend der Ziind-
folge 1—3—4—2 durchzufiihren. L&Bt sich das ent-
sprechende Toleranzband stramm zwischen Schwing-
hebel und dem Nockengrundkreis hindurchziehen, so
ist das Spiel richtig eingestellt. Gegebenenfalls ist
die Kontermutter der Einstellschraube mittels Spe-
zialschlissel zu I6sen. Nun die Einstellschraube mit
Spezialschliissel so verstellen, dal das verlangte
Spiel erreicht wird, d. h. daB sich das Toleranzband
stramm zwischen Ventilschaft und Einstellschraube
durchziehen |4Bt. Jetzt die Kontermutter anziehen
und das Ventilspiel noch einmal kontrollieren. (Siehe
auch Seite 3).

Entltftungsleitung von der Wasserpumpe zum Zylin-
derkopf einbauen (an jedem Anschlufl zwei Dicht-
ringe!). Ziindkerzen einschrauben. Ziindverteiler ein-
bauen. Warmefiihler fiir das Kiihlwasser-Fernthermo-
meter einschrauben. Schlduche montieren. Auspuff-
krimmer am Flansch des Auspuffrohres befestigen.
Die Zylinderkopfhaube aufbauen. Auf einwandfreien
Sitz der Dichtung fiir die Zylinderkopfhaube achten.
Ansaug- und Auspuffkrimmer, Vergaser, Ansaughutze
und Luftfilter anbringen. Kiihlfliissigkeit einfillen.

Nachziehen der Zylinderkopfschrauben. Nach der
Montage des Zylinderkopfes ist der Motor bei gerin-
ger Last auf 80 Grad Celsius Kiihlwassertemperatur
warmzufahren. Nach weiteren 5 Minuten Laufzeit wer-
den die Zylinderkopfschrauben mit einem Dreh-
moment von 9 mkp nachgezogen. Das zweite Nach-
ziehen der Zylinderkopfschrauben hat nach einer wei-
teren Fahrstrecke von 300 bis 1000 Kilometern zu
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erfolgen. Bei diesem Anzug ist jede Schraube in der
Reihenfolge des Schraubenanzugplanes einzeln et-
was zu lésen und dann endgiiltig mit einem Dreh-
moment von 9,0 mkp anzuziehen. Auf keinen Fall alle
Schrauben mit einem Mal |8sen.

Das Ventilspiel kann vor oder nach dem letzten An-
zug der Zylinderkopfschrauben kontrolliert bzw. nach-
gestellt werden.

Motor 200

Ausbauen des Motors (ohne Getriebe)

Motorhaube durch Ziehen des Handgriffes unter dem
Armaturenbrett 6ffnen, die Druckplatte am Siche-
rungshaken hochdriicken und die Motorhaube mit
Kiihlermarke hochheben. Schondecken auf die Kot-
flugel legen. Die Zugfedern rechts und links aushéan-
gen, die Gelenkbolzen l6sen und rechts und links die
sechs Schrauben der Befestigungswinkel entfernen.
Haube und Kiihlermaske durch zwei Mann entfernen
lassen. KiihlerverschluBdeckel abnehmen. AblaB-
schraube unten am Kiihler und am Motor 6ffnen. Be-
findet sich im Kiihlwasser Frostschutzmittel oder Ver-
edlungsmittel, so ist dasselbe aufzufangen. Schlauch-
binder an den Kiihlwasserschlauchen l6sen und die
zwei Schlduche von den Kiihlerstutzen abziehen. Die
vier M6er-Schrauben mit Tellerscheiben rechts und
links ausschrauben und den Kiihler nach oben her-
ausheben. Batterie zuerst an Minus, dann am Pluspol
abklemmen. Batterie am Halter losschrauben. Fliis-
sigkeitsbehalter fir die Scheibenwaschanlage ab-
hdangen und die Batterie herausheben. Entliiftungs-
schlauch vom Luftfilter und von der Zylinderkopf-
haube abziehen. Schlauchschelle am Luftfilter ab-
nehmen und das Filter vom rechten Stehblech ab-
schrauben und von der Ansaughutze abziehen. Schel-
len l6sen und die Ansaughutze von dem Vergaser-
stutzen abnehmen. Die drei Befestigungsschrauben
des Ventilatorfligels ausschrauben. Ventilatorfliigel
mit Riemenscheibe und Keilriemen abnehmen. Schel-
len l6sen und die Heizschliuche abziehen. Starter-
zug am hinteren Vergaser abklemmen. Massekabel
vom Motor zur Karosserie abschlieBen. Kabel fiir die
Ziindkerzen abziehen. Ziindkabel, Batteriekabel, La-
deleitung am Anschlul des Magnetschalters und
Lichtmaschinenkabel abschlieBen. Unterdruckschlauch
flir das Bremsservogerit vom Ansaugkriimmer abzie-
hen. Kraftstoffleitung und Kraftstoffriicklaufleitung
abnehmen. Fernthermometer aus dem Zylinderkopf
ausschrauben. Fernthermometer aus dem Zylinder-
kopf ausschrauben. Schaltgestinge aushangen.
Schalt- und Wihlstange am Zwischenhebel und Wihl-
hebel derLenkradschaltung aushingen (Kugelpfanne).
Auspuffflansch am Auspuffkriimmer abschrauben. Am
Getriebezwischenflansch zwei Schrauben entfernen,
damit der Auspuff nach unten gedriickt werden kann.
Kabel am Magnetschalter des Anlassers vom Ge-
triebe (zwei Schrauben M12). Nun die ibrigen sechs
M10er-Schrauben, die Getriebe und Motor verbinden,
entfernen. An einer Schraube ist das Masseband des
Motors zur Karosserie befestigt.

Zum Herausheben des Motors sind zwei 8 mm starke
Drahtseile zu verwenden. Das eine wird zwischen
Riemenscheibe und Schwingungsdampfer vorn, das
andere Seil hinten an der Olwanne durchgefiihrt.
Motor leicht anheben. Die Sechskantschrauben an



dem Motortrager rechts und links abschrauben, da-
bei Gummilager mit Anschlagplatten gegenhalten.
Getriebe mit Wagenheber abstiitzen. Motor vorzie-
hen, bis der Getriebehauptwellenzapfen aus dem La-
ger in der Kurbelwelle gelsst ist. Nun den Motor in
Schriglage bringen und den Motor nach oben her-
ausheben.

Motor mit angeflanschtem Getriebe ist wie beschrie-
ben bis zum Ausbau des Anlassers durchzufiihren,
dann ist die Stellung des hinteren Quertragers zum
Rahmenboden zu markieren. Quertrager vom Rah-
menboden und vom Gummilager abbauen, Stellung
des Gelenkwellen-Zwischenlagerbockes am Rahmen-
boden anreiBen, die Befestigungsschrauben mit
Scheiben ausschrauben. Gelenkwelle samt Gelenk-
scheibe am Getriebe abflanschen und nach hinten
schieben. Nun die Riickzugfeder an der Kupplungs-
ausriickgabel und am Nehmerzylinder aushingen.
Nehmerzylinder am Kupplungsgehiuse abschrauben.
Die Seile zum Herausheben des Motors mit Getriebe
sind vorn an der Riemenscheibe und hinten an der
Olwanne hindurchzufiihren. Motor leicht anheben.
Schrauben an der vorderen Motoraufhdngung aus-
schrauben. Kontrolle, ob alle Verbindungen gelést
sind. Motor mit Getriebe soweit anheben, daB er in
eine Schriaglage kommt und nun véllig nach oben
herausheben.

Demontage des Motors

Motor auf Montagebock anschrauben, Ol ablassen.

Vergaser mit Leitungen abnehmen. Unterdruckan-
schluB des ATE-Bremsverstirkers T51/100 am An-
saugstutzen I6sen. Dazu der Reihe nach simtliche
Befestigungsmuttern des Ansaugrohres und des Aus-
puffkrimmers I5sen. Ansaugrohr und Auspuffkriim-
mer-Vorderteil und Hinterteil als Baueinheit abneh-
men. Wirmefiihler fiir das Kiihlwasserfernthermo-
meter aus dem Stutzen im Zylinderkopf herausschrau-
ben. Die beiden Hohlschrauben der Entliftungslei-
tung der Wasserpumpe am Zylinderkopf heraus-
schrauben. Leitung mit Dichtringen abnehmen.
Schlauchstiick zwischen Kihlwasserregler und Was-
serpumpe entfernen, Kihlwasserregler am Zylinder-
kopf abschrauben. Spannschraube fiir Lichtmaschi-
nennachstellung I8sen, Keilriemen abnehmen und
Wasserpumpe vom Zylinderkurbelgehiuse abschrau-
ben. Ziindkerzenstecker von den Ziindkerzen, Ziind-
leitungsstecker aus dem Verteilerkopf ziehen und
Ziindleitungssatz mit Schutzrohr abschrauben. Nun
Zundverteiler ausbauen, dazu M6-Innensechskant-
schraube zum Festklemmen des Verstellhebels sowie
die Befestigungsschraube fiir Verstellhebel und Ver-
stellexzenter I6sen. Verteiler herausziehen. M8-Innen-
sechskantschraube fiir Zindverteilerlagerbefestigung
am Zylinderkurbelgehause lésen und Ziindverteiler-
lager herausziehen. Ziindkerzen ausschrauben. Zylin-
derkopfschraube nach Lésen der zwei M8-Schrau-
ben abnehmen. Nun erfolgt der Ausbau der Ventil-
steuerung. Die Schwinghebel sind jeder einzeln mit
einer Kugelpfanne auf einem in den Zylinderkopf ein-
geschraubten Kugelbolzen gelagert und werden
durch eine Ring- und Spannfeder gehalten. Um die
Spannfeder aus der Kerbe oben am Schwinghebel
herauszudriicken und tber die Kugelpfanne des
Schwinghebels nach auBen schieben zu kénnen, wird
das Ventil mittels Aus- und Einbauwerkzeug 111 589

0161 zur Entlastung des Schwinghebels nach unten
gedriickt. Nun Spannfeder aus der Ringfeder neh-
men, den Schwinghebel aus dem Kugelbolzenoberteil
herausheben und abnehmen. Die Schwinghebel fiir
die Ein- und AuslaBventile sind gleich. AnschlieBend
sind die beiden Lagerbolzen der Gleitschiene links
oben fiir die Rollenkette im Zylinderkopf mittels Ab-
zieher herauszuziehen, dabej ist der Sicherungsdraht
auf der Gleitschiene mit einem Haken anzuheben.
Gleitschiene herausheben. Jetzt Nockenwellenrad
blockieren und M14-Schrauben fiir die Nockenwel-
lenbefestigung herausschrauben. Kettenspanner aus-
bauen und Nockenwellenrad mit Abzieher abziehen
(Ausgleichscheibe, Scheibe und Woodruff-Keil be-
achten). Kette in den Kettenriderkasten legen. Zy-
linderkopf unbedingt nur in kaltem Zustand demon-
tieren, um Verziehen zu vermeiden. Samtliche Zylin-
derkopfschrauben von auBen nach innen I6sen und
gleichzeitig die zwei Biigel fiir die Zylinderkopfhaube
abschrauben. Zylinderkopf und Zylinderkopfdichtung
abnehmen. In den Zylinderkopf eingeprefite Wasser-
verteiler moglichst nicht entfernen. Nockenwelle nach
hinten herausnehmen. Spannradlager ausbauen, dazu
Sicherungsring, Scheibe und Druckfeder abnehmen
und Lagerbolzen herausziehen. Muttern fiir die drei
Nockenwellenlager lésen und die Lager abnehmen.
Normalerweise werden die Lager auf dem Zylinder-
kopf belassen und nur dann abgenommen, wenn ein
Schleifen der Zylinderkopfflichen oder der Einbau
eines Satzes Nockenwellenlager mit engerem Innen-
durchmesser (Reparatur-Zwischenstufe 0,10 mm enger
oder Reparaturstufe | 0,25 mm enger) notig ist. Aus-
bau der Ventile. Abbau von Lichtmaschine und An-
lasser. Nun erfolgt der Ausbau der Olpumpe und des
Ziindverteilerantriebes. Zuerst VerschluBdeckel des
Réderkastendeckels und Herausschrauben der M19-
Sicherungsschraube fiir den Kettenantrieb. Dann M8-
Befestigungsschraube fiir das Zwischenrad heraus-
schrauben und Zwischenrad von der Zwischenwelle
abziehen. M6-Schraube aus der Zwischenwelle her-
ausschrauben, Federring, Sicherungsscheibe der vor-
deren Lagerbiichse abnehmen und die Zwischen-
welle mit der vorderen Biichse herausziehen. Hintere
Biichse gegebenenfalls auch ausziehen zur Erneue-
rung. Die senkrechte Lagerbiichse ist mittels Auszie-
her oder aber mittels Dorn von der Olwannenseite zu
entfernen. Jetzt Olfilter vom Zylinderkurbelgehiuse
abschrauben (3 Innensechskantschrauben M8). Ver-
schluischraube fiir Oliiberdruckventil mit Dichtring
aus Zylinderkurbelgehiuse herausschrauben und Ol-
iberdruckventil am oberen Olkanal herausschrauben.
Motor in dem Montagebock um 180 Grad schwenken.
Kupplungsgehiduse-Abdeckblech abschrauben. Alle
Olwannen-Befestigungsschrauben (Innensechskant)
herausschrauben und Olwanne abnehmen. Dabei be-
achten, daB der PaBstift im Zwischenflansch nicht
vorsteht, gegebenenfalls vorsichtig zuriickschlagen.
Ausbau der Olpumpe, dazu Halter des Saugkorbes
vom 2. Kurbelwellenlagerdeckel abschrauben. M8-
Halteschraube zur Befestigung vom Olpumpengehiu-
se am Zylinderkurbelgehiuse entfernen und Olpumpe
nach oben herausnehmen.

Ausbau der Kurbelwelle, dazu Bundschraube heraus-
schrauben und Gegengewicht abziehen. Abdichtring,
Abstandring und Olschleuderring abnehmen. Kurbel-
wellenrad mittels Abzieher abziehen, dabei beachten,
daB die Rollenkette angehoben werden mufB. Dann
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Woodruff-Keil und Ausgleichring abnehmen. Riemen-
scheibe und Schwingungsdampfer abziehen. Pleuel-
muttern abschrauben. Pleuelschrauben mit Kunst-
stoffhammer leicht zuriickschlagen. Deckel abneh-
men. Deckel und Lagerschalen markieren. Kurbel-
welle samt Schwungrad herausheben und ablegen.
Kurbelschalenhilften aus dem Kurbelgehiuse her-
ausnehmen und markieren (ab Motor 00 92 56 sind die
Anlaufscheiben durch PaBbundlager, obere und un-
tere Lagerschalenhilften) ersetzt. Lagerschalenhilf-
ten an den Pleueln herausnehmen. Olkohle an den
Enden der Zylinderbohrung entfernen. Kolben mit
Pleuel herausziehen, der Reihe nach ablegen. Spreng-
ringe aus den Kolbenbolzenaugen im Kolben entfer-
nen. Kolben auf einer Heizplatte auf etwa 60 Grad
anwérmen. Kolbenbolzen herausdriicken. Gegebenen-
falls die beiden vorderen Motortriger rechts und
links abbauen. VerschluBschrauben aus den Enden
der Olkanidle herausschrauben. Zylinderdeckel an
dem Zylinderkurbelgehiuse (Anlasserseite) abschrau-
ben. Zwischenflansch am Zylinderkurbelgehiuse zur
Rundzentrierung fiir das Kupplungsgehiuse ist mit
zwei Pafstiften zentriert und mit vier Sechskant-
schrauben befestigt.

Im Folgenden wird die Reparatur des zerlegten Mo-
tors beschrieben. Einzelreparaturen, die bei einge-
bautem Motor durchzufiihren sind, sind entweder
sinngeméB vorzunehmen, oder sie sind extra be-
schrieben. An dieser Stelle wird auf die Empfehlung
des Werkes, im Bedarfsfalle ganze Motoren oder
einzelne Teile, wie Zylinderkurbelgehiuse, Kurbel-
wellen, komplette Triebwerke, Ol-, Wasser- und Kraft-
stoffpumpen, Vergaser, Ziindverteiler zu tauschen,
hingewiesen, da die vorstehenden MaBnahmen ko-
stensparend sind.

Der Zylinderblock

Nach dem Zerlegen wird der Block gereinigt und
griindlich auf Schiaden untersucht. Besonders sind
eventuell vorhandene Kesselsteinablagerungen in den
Kihlwasserraumen und Durchgingen zu entfernen.
Gegebenenfalls die VerschluBscheiben der Kern-
I6cher entfernen. Nach der Reinigung sind neue
Scheiben einzusetzen. Bohrung im Block griindlich
séubern, Scheibenrand mit Dichtmasse versehen und
dann die Scheiben verstemmen. Alle Olkanile sind

1 2 3

Bild 12 PaBstifte zwischen Kurbel- und Kupplungsgehause

1 Zylinderkurbelgehiuse
2 Zwischenflansch
3 Kupplungsgehiuse
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mit Biirsten und Drihten zu reinigen, moglichst mit
heiBer P3-Lésung durchspritzen und mit PreBluft
durchblasen. Nach dem Neueinsetzen der VerschluB-
schrauben und Kernstopfenscheiben mit Dichtmasse,
soll der Block 4 bis 6 Stunden (am besten iiber
Nacht) stehen bleiben, ehe die Dichtprobe gemacht
wird. Dazu ist der Motorblock in 70 Grad Celsius
heifem Wasser unterzutauchen und mit 2 atii Luft
abzudriicken. AnschlieBend Verzug der oberen Trenn-
flache tberpriifen. Zuldssige Unebenheit in Langs-
richtung 0,08 mm, in der Querrichtung 0,5 mm. Even-
tuell planschleifen. Die Héhe des Zylinderkurbelge-
hduses von Trennfliche fiir die Olwanne bis zur
Trennflache fiir den Zylinderkopf betrdgt 2384 bis
238,5 mm. Die Mindesthdhe nach dem Planschleifen
darf 238,20 bis 238,10 mm betragen. Die zul#ssige
Abweichung der Parallelitidt der Trennflichen auf die
Gesamtlange darf 0,1 mm nicht lberschreiten. Als
ndchstes werden die gesduberten Zylinderbohrungen
mit einem Innen-FeinmeBgerit an 6 Stellen vermes-
sen. (Bei hohem Olverbrauch kann die Vermessung
nach Abnehmen des Zylinderkopfes auch bei einge-
bautem Motor durchgefithrt werden. Kolben im un-
teren Totpunkt). Gewindebohrungen fiir die Zylinder-
kopfschrauben sind am besten durch einschrauben
eines Gewindebohrers M12 X 1,75 zu reinigen, damit
die Schrauben tief genug eingeschraubt werden kén-
nen und auf die Zylinderkopfdichtung den richtigen
Druck ausiiben, der dem Drehmoment (9 mkp) ent-
spricht. Liegen die festgestellten Werte auBerhalb
der gegebenen Toleranzen, so ist der Zylinder neu
zu bohren. Ein Bohren und Honen ist jedesmal bei
unrunden Bohrungen vorzunehmen, da bei alleinigem
Honen die Honahle der Unrundheit nachlaufen wiirde.
Die erforderliche Reparaturstufe richtet sich nach der
gréBten Zylinderabnutzung. Die unten angegebenen
Reparaturstufen der Zylinderbohrungen sind genau
einzuhalten. Die maximale VerschleiBgrenze der Zy-
linderbohrungen in Fahrt- oder Querrichtung betrigt
0,12 mm.

Bearbeitungstoleranzen
Zuldssige Unrundheit und Konizitit

der Bohrungen im Neuzustand 0,013 mm
VerschleiBgrenze der Konizitit
und Unrundheit der Bohrungen 0,04 mm

Bearbeitungsmafle der Zylinderbohrungen in mm

Reparaturstufe Zylinderbohrung Kolhen-(
NormalmaB 87,000/87,022 86,99/86,97
Zwischenstufe 87,250/87,272 87,24/87,22
1. Reparatur-Stufe 87,500/87,522 87,49/87,47
2. Reparatur-Stufe 88,000/88,022 87,99/87,97
3. Reparatur-Stufe 88,500/88,522 88,49/88,47

Die Kurbelwelle

Nach sorgfiltiger Sduberung der Kurbelwelle ist die-
selbe durch Besicht auf Verbiegung und Risse durch
Nachmessen der Lagerstellen auf Unrundheit und
mittels Sklerograph die Harte der Kurbel- und Pleuel-
zapfen zu priifen. Die Hérte betrigt Sklerographhirte
68 bis 74 oder Rockwellhirte 55 bis 60. Geringfiigige
Unterschreitungen der Hirte von etwa 3 % kénnen
toleriert werden. Bei Unterschreitungen der unteren
Héarte sind die Wellen auf jeden Fall nachzuhirten.
Nachgehédrtete Welle bei 180 Grad zwei Stunden
lang entspannen, nochmals auf Risse priifen, nach-
richten und nachschleifen. Rissige Kurbelwellen sind



Bild13 M gebild des zerlegten Motorgehd
1 Zylinder-Kurbelgehiuse 23 Dichtring
2 VerschluBschraube 24 Stopfen
3 Dichtring 25 Zylinderstift
4 VerschluBschraube 26 Stiftschraube
5 Dichtring 4% Sechskantschraube
6 Kurbelwellenlagerdeckel 43 Dichtring
7 Kurbelwellenlagerdeckel 44 Sechskantschraube
11 Sechskantschraube 45 Dichtring
12 Sechskantschraube 46 Sechskantschraube
18 Scheibe 47 Dichtring
14 Zylinderstift 48 Lagerbuchse
16 Zylinderstift 49 Lager mit Buchse
16 Sicherungsstift 50 Zwischenblech
17 PabBstift 51 Sechskantschraube
21 VerschluBschraube 52 Federscheibe
22 VerschluBschraube 53 VerschluBdeckel

@ A = Lingsrichtung
B = Querrichtung
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Bild 14 Vi g der Zylinderbohrungen

a obere Umkehrstelle des 1. Kolbenringes
b oberer Totpunkt des Kolbens
¢ untere Umkehrstelle des Ulabstreifringes

Dichtung 83 Zylinderschraube
Sechskantschraube 84 Zylinderschraube
Abdeckblech 85 Scheibe
Sechskantschraube 86 Fihrungsrohr
Federscheibe 87 Fiihrungsrohr
Sechskantschraube 88 Befestigungsschelle
Federscheibe 89 Zylinderschraube
Olwanne 90 Federscheibe
Olwanne 91 Halter
Sicherungsstift 92 Schlauch
Ulwanne-Unterteil 93 Beltftungsfilter

Dichtbeilage 94 Belluftungsrohr
Zylinderschraube 95 Beliftungsfilter
VerschluBschraube 96 VerschluBstopfen
Dichtring 97 UlmeBstab
Zylinderschraube 98 Ulmebstab
Zylinderschraube 99 Dichtring

Scheibe

auf jeden Fall zu ersetzen. Die Aufnahme zur Kon-
trolle und zum Nachzentrieren erfolgt auf dem vor-
deren Zapfen fir das Kurbelwellenrad und auf dem
Bund des Schwungradflansches zur Aufnahme des
Schwungrades. An dieser Stelle darf weder nachge-
schliffen oder nachgedreht werden. Sind die Lager-
stellen mehr als 0,01 mm unrund oder riefig, so sind
sie auf die nichste Reparaturstufe nachzuschleifen.
Der zuldssige Schlag des mittleren Kurbelwellen-
lagerzapfens bei Auflage in dem &uBeren Lager-
zapfen. betrdgt 0,02 mm, der zuldssige Seitenschlag
des PaBlagers darf 0,015 mm nicht iiberschreiten. Der
zulassige Hohenschlag des Schwungradflansches be-
zogen auf die Kurbelwellenlagerzapfen am #uBeren
Durchmesser gemessen, betrigt 0,01 mm. Die zu-
lassige Unrundheit der Kurbelwellen- und Pleuelzap-
fen betrdgt 0,05 mm, bei gelaufenen Kurbelwellen-
und Pleuelzapfen 0,01 mm und die zuldssige Konizitit
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Bild 15 Montagebild der zerlegten Kurbelwelle

1 Kurbelwelle B8 Zylinderstift

2 Ausgleichring 9 Gegengewicht

3 Scheibenfeder 11 Schwungrad

4 Kurbelwellenrad 12 AnlaBzahnkranz
5 UOlschleuderring 13 Zylinderstift

6 Abstandring 14 Dehnschraube

7 Zylinderstift 16 Mitnehmerscheibe

0,01 mm, bei gelaufenen Kurbelwellen- und Pleuel-
zapfen 0,015 mm.

Ringrillenlager fiir den Zapfen der Getriebeantriebs-
welle ist bei einer Motoriiberholung grundsétzlich zu
ersetzen. Zuerst mit Abzieher 136589 07 3300 den
VerschluBring und dann das Lager abziehen.

Vor dem Einschlagen des neuen Lagers ist das Senk-
loch griindlich zu sidubern. Mit passendem Dorn erst
das Lager und dann den VerschluBring einschlagen.
An Hand der folgenden Tabelle iiber Lagerspiele wird
festgelegt, in welchem Toleranzbereich die Kurbel-
welle geschliffen wird. Die oberen und unteren radi-
alen Laufspiele diirfen weder liber- noch unterschrit-
ten werden.

Kurbelwellenlagerspiele
Radialspiel

0,045—0,060 (Mittelwert
von 0,060 mm anstreben)

Axialspiel (PaBlager)
0,1—0,175 (Im Reparatur-
fall maximales Axialspiel
bei riefenfreiem Anlauf-
bund 0,3 mm)
Pleuellagerspiele
Radialspiel

0,045—0,060 (Mittelwert
von 0,050 mm anstreben)

Axialspiel

0,11—0,26 im Neuzustand
(bis 0,6 mm im Reparatur-
fall)
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Scheibe 26

VerschluBring

Dehnschraube 27 Gewebedichtring
Dichtring 35 FPleuelstange ohne Lager-
Einstellzeiger schalen

Riemenscheibe 36 Pleuelbuchse
Riemenscheibe 37 Pleuelschraube
Dehnschraube 38 Mutter

Scheibe 45 Kolben

Rillenkugellager 50 Drahtsprengring

Durch Auswahl der Lagerschalen ist ein Radial-Lager-
spiel von 0,06 mm anzustreben. Wird ein zu groBes
Radialspiel festgestellt, so kann statt eines blauen
Lagers ein rot gezeichnetes Lager eingesetzt werden.
Beim Nachschleifen der Kurbelwellen- und Pleuel-
lagerstellen ist auf eine genaue Einhaltung der fest-
gelegten Reparaturstufen und Toleranzen laut Schleif-
stufentabelle zu achten. Beim Nachschleifen der Kur-
belwellenzapfen besonders auf die Erhaltung der
Zapfenbreiten achten. Die Lagerstellen und seitlichen
Anlaufflachen sind tadellos zu lippen. Ubergangs-
radien an den Kurbelwellen- und Pleuellagerzapfen
sollen 2,5 bis 3 mm betragen, dabei den oberen Wert
anstreben. Die Ubergangsradien miissen absolut rie-
fenfrei sein. Gratbildung nach dem Schleifen an den
Olbohrungen verputzen, Bohrungen mit PreBluft
durchblasen. Nach dem Schleifen wird die Kurbel-
welle dynamisch ausgewuchtet. Bei komplett montier-
tem Gegengewicht und Schwungrad darf die Unwucht
nicht mehr als 156 cmg betragen. Durch tieferes Boh-
ren der Auswuchtlécher wird die Unwucht beseitigt.

Die Kurbelwellenlager

Die Lagerschalen werden fiir jede Reparaturstufe fer-
tig zum Einbau geliefert und diirfen nur als komplet-
ter Satz ausgewechselt werden. Die fiinf oberen Kur-



Schleifstufentabelle fiir die Kurbelwelle MaBe in mm

Reparaturstufe Kurbelwellenlagerzapfen Pleuellagerzapfen

Durchmesser Breite des Zapfens Durchmesser Breite der

der Zapfen am PaBlager der Zapfen Zapfen
Normal 69,965 / 69,955 34,000 / 34,025 51,965 / 51,955 32,000/ 32,100
1. Reparaturstufe 69,715 / 69,705 34,000 / 30,025 51,715 /51,705 32,000
2. Reparaturstufe 69,465 / 69,455 bis 51,465 / 51,455 Bis
3. Reparaturstufe 69,215 / 69,205 51,215/ 51,2056
4. Reparaturstufe 68,965 / 68,955 34,700 / 34,725* 50,965 / 50,955 32,300

* Das PaBlager wird im Reparaturfall breitenm#Big in UbergréBe geliefert und ist entsprechend den nachge-

schliffenen Grundlagerzapfen nachzuarbeiten

Bild 16
Ausmessen der
Hauptlager
(Siehe Text)

belwellenlagerschalen sind mit einem Olloch und
einer Schmiernut versehen und kénnen, soweit es
neue Schalen sind, untereinander ausgetauscht wer-
den, dasselbe gilt fiir die unteren Lagerschalen. Das
mittlere Kurbelwellenlager ist zur Aufnahme des
Langsspieles als PaBlager ausgebildet. Breite des
PaBlagerzapfens der Kurbelwelle und des PaBlagers
messen. Aus der Differenz beider Messungen ist das
Axialspiel der Kurbelwelle auszurechnen. Das Axial-
spiel soll zwischen 0,1 und 0,176 mm liegen. Das
maximale Axialspiel kann im Reparaturfall bei riefen-
freiem Anlaufbund 0,8 mm betragen. Um die Lager
radial zu vermessen, werden die Lagerdeckel auf-
gesetzt und die Schrauben mit einem Drehmoment
von 8 mkp angezogen. Die sauber gereinigte Grund-
bohrung ist im rechten Winkel und zweimal im Winkel
von 30 Grad zur Trennfliche mit einem InnenmeB-
gerdt zu vermessen. Der Durchmesser der Grund-
bohrung betrigt 74,500/74,519 mm. Nach dem Ver-
messen der Grundbohrungen sind die Lager auszu-
wihlen. Es stehen Schalen in zwei Wandstarken zur
Verfiigung (rot und blau). Hat die Grundbohrung ein
UbermaB von 1 bis 10/1000, so ist ein blaues Lager,
bei einem UbermaB von 11 bis 20/1000 ist ein rotes
Lager zu verwenden. Um die Konizitdt der Lagerboh-
rungen festzustellen, sind die Messungen vorn und
hinten in der Bohrung vorzunehmen. Die maximale
Unrundheit sowie die Konizitdt darf je 0,1 mm nicht
tiberschreiten. Sind die Lagerdeckel versetzt, so sind
diese durch leichte Hammerschlidge in die Mittelstel-
lung zu bringen, diese ist erreicht, wenn alle drei
MeBergebnisse gleich sind. Feilen oder Schaben an
den Trennflichen der Lagerdeckel oder der Lager-
schalenhilften ist nicht zuldssig. Der gleiche MeB-
vorgang wird nun mit eingelegten Lagerschalen wie-
derholt. Der Durchmesser der Kurbelwellenlager be-
tragt normal 69,990/70,020 mm.

1. Reparatur-Stufe 69,740 / 69,770 mm
2. Reparatur-Stufe 69,490 / 69,520 mm
3. Reparatur-Stufe 69,240 / 69,270 mm
4. Reparatur-Stufe 68,990 / 69,020 mm

Entsprechend der Lagerspieltabelle der Kurbelwelle
kann nun festgelegt werden, in welchen Toleranz-
bereichen die Lagerzapfen der Kurbelwelle nachge-
schliffen werden miissen. Wie schon gesagt, diirfen
die oberen und unteren radialen Laufspiele weder
iiber- noch unterschritten werden. Kurbelwelle mit
vorderem Gegengewicht und Schwungrad auswuch-
ten.

Kupplungsflache des Schwungrades nachschleifen

Vorerst wird das Schwungrad untersucht. Sind in der
Kupplungsfliche des Schwungrades Riefen oder
Brandflecke festzustellen, so ist die Kupplungsflache
nachzudrehen oder nachzuschleifen. Kupplungsflache
und die Flache fiir die Befestigung der Kupplungs-
platte miissen zueinander parallel sein. Maximale
Abweichung 0,05 mm bei einem Durchmesser von
254 mm zuldssig. Die ausgesparte Flache in der Mitte
des Schwungrades muB} ein Minimumvon b = 17,5mm
aufweisen. Das MaB im Neuzustand betragt 18,5 mm,
es kann also die Fliache A solange nachgearbeitet
werden, bis das MaB 17,5 erreicht ist. Abstand a =
29,0 + 0,1 muB eingehalten werden, sonst ist Aus-
wechseln des Schwungrades nétig. Entsprechend der
Materialabnahme bei A ist die Flache B auf jeden
Fall nachzuarbeiten. Wird ein neues Schwungrad ein-
gebaut, so ist dieses entweder zusammen mit der

Bild 17 Schwungrad im Schnitt
Angaben fiir die Nacharbeitung
des Schwungrades auf der
Kupplungsfliche
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Bild1a A hten des Schwungrad

1 altes Schwungrad 2 npeues Schwungrad 3 Auswuchtdorn

Kurbelwelle und vorderem Gegengewicht oder fiir
sich allein auszuwuchten. Ein statisches Nachwuch-
ten auf den gleichen Wuchtzustand wie das alte
Schwungrad ist geniigend. Das alte Schwungrad wird
auf die Vorrichtung 180589 00 27 00 gesetzt. Ein Di-
stanzring auf den Dorn der Vorrichtung geschoben
und das neue Schwungrad um 180 Grad gegeniiber
dem alten versetzt, aufgebracht und mit der Mutter
festgezogen. Der Dorn wird nun mit den beiden
Schwungrédern auf zwei Haarlineale, die sich genau
in der Waage befinden, gelegt und auspendeln las-
sen. Im Falle einer Unwucht werden auf der Seite
des Schwerpunktes mit einem 11-mm-Bohrer Lécher
auf einer max. Tiefe von 18 mm gebohrt wie benbtigt,
bis das Schwungrad in jeder Drehlage ohne zu pen-
deln stehen bleibt. Nun wird das statisch ausge-
wuchtete Schwungrad angeflanscht und mit der Kur-
belwelle und montiertem Gegengewicht dynamisch

Bild 19 A
1 Auswuchtdorn

2 Abrollvorrichtung zweiteilig
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Bild 20 Zum A hten des Sct g

ausgewuchtet. Die max. zuldssige Unwucht kann an
drei verschiedenen Stellen beseitigt werden. 1. Am
vorderen Gegengewicht; 2. Bei abnormaler Unwucht
am mittleren Gegengewicht und 3. Am Schwungrad.
Séamtliche dynamischen Auswuchtlécher werden mit
einem 11-mm-Bohrer gebohrt. Die Auswuchtlécher im
Gegengewicht werden in radialer Richtung mit einer
Tiefe von 30 mm gebohrt, es sind nur vier Bohrungen
in einem Winkel von 90 Grad zulassig. Am Schwung-
rad werden die Auswuchtlécher mit einem 11-mm-
Bohrer bis zu einer max. Tiefe von 30 mm in axialer
Richtung gebohrt. Anlasserzahnkranz kontrollieren,
leichten Grat entfernen oder den beschidigten Zahn-
kranz ersetzen. Zahnkranz schnell anwérmen und
mittels Dorn abschlagen, eventuell auch zwischen
zwei Zdhnen mit 5-mm-Bohrer anbohren und mit ei-
nem scharfen MeiBelhieb den Zahnkranz sprengen.
Neuen Zahnkranz auf 200 Grad Celsius anwirmen
(Anlaufflache leicht strohgelb) auf das Schwungrad
aufpressen. Die Zahnanschrigung muB, in Fahrtrich-
tung gesehen, nach vorn zeigen. Der Seitenschlag
des neu aufgezogenen Zahnkranzes darf nicht mehr
als 0,4 mm betragen.

Pleuel und Kolben

Pleuel. Die Pleuellagerschalen werden ebenso wie
die Lagerschalen fiir die Kurbelwelle zum Einbau
fertig geliefert. Die oberen Lagerschalen sind mit
einem Olloch versehen, die unteren Lagerschalen
haben kein Olloch. Bei neuen Schalen sind die Scha-
len jeweils obere gegen obere, untere gegen untere
austauschbar. Das Radialspiel der Pleuelstangen be-
tragt neu 0,045 bis 0,060 mm, im Reparaturfall ist
durch Auswahl der Lagerschalen (blau oder rot)
0,050 mm anzustreben. Das Axialspiel der Pleuel be-
tragt neu 0,110 bis 0,260 mm, kann aber im Reparatur-
fall, wenn die Kurbelwellenzapfenseiten nachgeschlif-
fen wurden, bis zu 0,5 mm toleriert werden. Der
Durchmesser der Pleuellager bei eingelegten Pleuel-
lagerschalenhilften betragt normal 51,99/52,02 mm.

1. Reparatur-Stufe
2. Reparatur-Stufe
3. Reparatur-Stufe
4. Reparatur-Stufe

51,74 / 51,77 mm
51,49 / 51,52 mm
51,24 / 51,97 mm
50,99 / 51,02 mm

Ausgeschlagene Pleuelbiichsen werden auf der werk-
stattiiblichen Presse ausgeprefit und durch neue er-
setzt. Es ist darauf zu achten, daB das Olloch in den
Biichsen mit dem Olkanal im Pleuel iibereinstimmt.
Grundbohrung im Pleuelauge NormalmaB fiir die



Pleuelbiichse 29,000/29,021 mm, Grundbohrung Re-
paratur-Stufe 29,5600/29,5621 mm.

Nach dem Einpressen der Biichse ist das Pleuel bei
160 bis 180 Grad Celsius eine halbe Stunde lang zu
entspannen. Darauf wird die Pleuelbiichsenbohrung
auf das FertigmaB bearbeitet. Es betragt 26,012 bis
26,018 mm. Sollte die Grundbohrung des Pleuelauges
ausgeschlagen sein, so ist diese auf 29,500 bis
29,521 mm zu bringen und eine Biichse (Reparatur-
stufe) mit dem AuBendurchmesser von 29596 bis
29,658 mm einzupressen.

Kolbenbolzen-AuBendurchmesser 26,000/ 25,995 mm
Bohrung der Pleuelbiichsen 26,012 / 24,018 mm
Laufspiel in der Pleuelbiichse 0,012/ 0,023 mm

Die Gewichtsdifferenz der kompletten Kolbenstangen
innerhalb eines Motors soll nicht mehr als 4 Gramm
betragen. (Vor Motor 001177 wurden Bolzen mit
22 mm Durchmesser verwendet).

Vor dem Einbau jeder Pleuelstange ist dieselbe mit-
tels geeigneter Priifvorrichtung auf Achsparallelitat
und auf Verschrankung zu kontrollieren. Die maximal
zulissige Abweichung der Kurbelzapfen und Kolben-
bolzen darf 0,03 mm, die maximale Verschrinkung
0,1 mm nicht iberschreiten. Diese MaBe sind auf eine
Linge von 100 mm bezogen. GréBere Abweichungen
sind durch Auswinkeln abzustellen, gegebenenfalls
Pleuel ersetzen. Die Pleuelschrauben sind Dehn-
schrauben, die als Sicherung auf eine Dehnung von
0,1 mm angezogen werden. Diese Dehnung wird mit
einer MeBuhr oder einem Mikrometer gemessen.
Wird die Mutter wieder gelést, muBl die Schraube
ihre urspriingliche Ldnge wieder annehmen. Trifft dies
nicht zu, so ist die Schraube iiberdehnt und muBl aus-
getauscht werden, lediglich kleine Abweichungen bis
0,01 mm kénnen toleriert werden.

Kolben

Zur Verwendung kommen Vollschaft-Autothermik-Kol-
ben (Fa. Mahle oder Fa. Nural) mit verlangertem
Schaft, die einbaufertig mit 1 Kompressionsring,
2 Minutenringen und 1 Olschlitzring mit Expander-
feder geliefert werden. Fiir den Fall, daB Kolbenringe
eingepaBt werden miissen, sind folgende Spiele zu
beachten:

1. Nute  StoBspiel 0,55 —0,70 mm
Héhenspiel 0,080—0,112 mm
2. Nute  Stofispiel 0,45 —0,60 mm
Hohenspiel 0,040—0,072 mm
3. Nute StoBspiel 0,30 —0,45 mm
Hohenspiel 0,040—0,072 mm
4. Nute  Stofispiel 0,30 —0,45 mm
Héhenspiel 0,040—0,072 mm

Die Kolben werden normal, Zwischenstufe, 1., 2. und
3. Reparaturstufe jeweils in drei Abstufungen von
0,1 mm geliefert, sodal das Herstellen des Laufspie-
les von 0,03 mm immer méglich ist. Kolben so aus-
wihlen, daB der Gewichtsunterschied in einem Motor
nicht mehr als 4 Gramm betrigt. Zur Montage der
Kolben sind diese mit dem Kolbenbolzen auf eine
Heizplatte gestellt, auf ca. 60 Grad Celsius zu erwir-
men. Erwdrmten Kolben mit einem Fihrungsdorn
durch Kolben und Pleuelauge auf die Pleuelstange
stecken. Der auBer Mitte liegende Olkanal in der
Pleuelstange mit dem Kolben soll so montiert werden,

daB der Kanal in Fahrtrichtung gesehen rechts liegt.
Kolbenbolzen einélen und eindriicken. Eventuell mit
leichten Kunststoffhammerschldgen eintreiben. . Auf
genaue Mittelstellung des Kolbenbolzens achten.
Sprengringe in die Kolbenbolzenaugen einsetzen.
Kolben und Zylinderbahn eindlen. Kolbenringspann-
hiilse verwenden. RingstéBe versetzt und die Pleuel-
augen mit Kolben von oben in die Bohrungen einfiih-
ren. Die Zahlen 1—4 auf den Pleuelstangen liegen
auf der linken Seite. Der Pfeil auf dem Kolbenboden
zeigt in Fahrtrichtung. Dehnschrauben vor dem Auf-
schrauben der Mutter messen, dann Mutter auf-
schrauben und Mutter auf dem Deckel anziehen, bis
die urspriinglich gemessene Lénge um 0,1 mm gréBer
ist.

Priifen und Uberholen der Nockenwelle

Die Nockenwelle ist in drei Lagerstellen gelagert, die
als Normal, Zwischenstufe und 1. Reparaturstufe ein-
baufertig zur Verfiigung stehen, sodaf die Lagerstel-
len zweimal nachgeschliffen werden kénnen. Nocken-
welle genau auf Rundlauf priifen, bei Aufnahmen im
1. und 3. Lager darf der gréBte Schlag der mittleren
Lager, der Nockengrundkreis und der Nockenwellen-
radsitz nicht mehr als 0,025 mm betragen. An Hand
des Lagerspieles ist festzustellen, in welchem Tole-
ranzbereich die Zapfen nachgeschliffen werden miis-
s5en.

Lagerspiele der Nockenwelle in mm
Radial: 0,025 bis 0,066 Axial: 0,050 bis 0,128

Schleifstufen fiir die Nockenwelle in mm

Reparaturstufen 1. Lager 2./3. Lager
NormalmaB 34,975 /34,959 48975/ 48,959
Zwischenstufe

(grau) 34,875 / 34,869 48,875/ 48,859
1. Reparaturstufe

(rot) 34,725 /34,709 48,725 / 48,709

Nockenwellenlagerbohrungen in mm

Reparaturstufen 1. Lager 2./3. Lager

Normalmaf 35,000/ 35,025 49,000/ 49,016
Zwischenstufe 34,900 /34,916 48,900/ 48,916
1. Reparaturstufe 34,750 / 34,766 48,750 / 48,766

Das Nachschleifen erfolgt auf einer Zentrierschleif-
maschine oder auf der Drehbank. Der 1. Lagerzapfen
darf an der seitlichen Anlauffliche des Bundes «b»
nur bis 0,1 mm nachgeschliffen werden. Ebensoviel
wie am Bund «b» abgeschliffen wurde, ist an der
Flache «a» abzuschleifen, damit das MaB 34,000 bis
34,039 mm unbedingt bestehen bleibt. Andernfalls ist
das axiale Spiel der Nockenwelle und die Abwei-
chung von der Kettenradflucht zu grofi. Der Seiten-
schlag an der Flache «a» darf 0,01 mm nicht iiber-
schreiten. Nach dem Schleifen ist die Nockenwelle
auf Risse zu untersuchen und die Hérte der einzelnen
Lagerstellen zu priifen.

Brinellhdrte HB  Sklerograph-

in kg/mm? hérte
Lagerzapfen und
Nockengrund-
kreis 217—248 36—40
Nockenspitze
und Anlauf Mindestens 500 Mindestens 64
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Zusammenbau Motor 200

Montage

Fiir den Zusammenbau gilt grundsétzlich: Es sind
immer neue Dichtungen, Dichtringe, Sicherungsble-
che, Splinte usw. zu verwenden. Alle Kleinteile, wie
Schrauben, Muttern, Scheiben, Federringe usw. mis-
sen sich in absolut einwandfreiem Zustand befinden.
Wihrend des Zusammenbaues ist auf peinlichste
Sauberkeit zu achten, gleitende Teile sind vor dem
Einbau nochmals einer Sichtkontrolle zu unterziehen
(eventuell im Lager entstandene Kleinschaden besei-
tigen) und eingedlt einbauen. Rollen- und Kugel-
lager, die eine Laufzeit von 100 000 Kilometern hin-
ter sich haben, sind aus Griinden der Lebensdauer
zu ersetzen, auch wenn sie bei der Uberpriifung noch
als brauchbar erscheinen. Als brauchbar sind im All-
gemeinen die Lager anzusehen, die nach peinlich-
ster Sduberung in Benzin oder Tri keine sichtbaren
Beschadigungen oder Verschleif an den Kugeln bzw.
Rollen oder Laufflichen aufweisen. Wenn die Lager
fest zwischen die Hande gedriickt und in beiden
Richtungen gedreht werden, darf nicht die geringste
Rauheit gespiirt werden. Die Beurteilung eines La-
gers auf Wiederverwendbarkeit ist aus naheliegen-
den Griinden einer alten, erfahrenen Fachkraft zu
iiberlassen. Die Montage des Motors selbst erfolgt
umgekehrt wie die Demontage unter Beriicksichti-
gung der nun im Folgenden beschriebenen Punkte.

Kurbelgehiuse fiir den Zusammenbau vorbereiten
VerschluBstopfen auf der linken Seitenwand ein-
bauen. An der rechten Seite zwei Zylinderdeckel be-
festigen. Einschrauben der VerschluBschrauben fiir
Olkanal vorn und hinten. Die Gewinde und die Fla-
chen der Deckel sind gleichméBig mit Dichtmasse
einzustreichen, um eine einwandfreie Abdichtung zu
erreichen, dabei beachten, daf keine Dichtmasse in
den Olkanal gelangt. Jetzt folgt der Einbau des Zwi-
schenrades zum Antrieb fiir die Olpumpe und den
Ziindverteiler. Die senkrechte Lagerbiichse fiir das
Schraubenrad und die linke Lagerbiichse fiir die Zwi-
schenradwelle mit jeweils passendem Dorn eindriik-
ken. Es ist dabei darauf zu achten, daB bei der hin-
teren Lagerbiichse die Nute auBen auf der Biichse
nach oben liegen muB und die offene Seite der Nute
in der Bohrung der Biichse nach hinten zeigen muB.
Vor dem Einbau der Zwischenradwelle Axialspiel bei
aufgeschobener Lagerbiichse und aufgeschraubten
Zwischenrad messen (0,05 bis 0,12 mm). Nun Zwi-
schenradwelle (Lagerstelle gedlt) zusammen mit der
vorderen Lagerblichse in die Bohrung im Zylinder-
kurbelgehiuse eindriicken. Sicherungsscheibe fiir die
vordere Lagerbiichse durch Schraube mit Federring
befestigen.

Einbau der Kurbelwelle

Zylinder-Kurbelgehduse im Montagebock befestigen.
Grundbohrungen im Zylinderkurbelgehéduse und Kur-
belwellenlagerdeckel sowie die Lagerschalenhilften
nochmals mit einem sauberen Rehleder reinigen,
dann Lagerschalenhilften in die Grundbohrungen
einlegen. Lagerschalen zuerst mit der Nase in die
vorgesehene Nute der Grundbohrung einlegen und
dann in die Grundbohrung eindriicken. Die Lager-
schalenhalften miissen einwandfrei in der Grundboh-
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Bild 21 Hauptlagerschale

Die Schalen miissen einwandfrei in der Grundbohrung sitzen

rung sitzen. Das mittlere Kurbelwellenlager ist als
PaBbundlager ausgebildet. Das PaBbundlager ist ent-
sprechend der Kurbelwelle nachzuarbeiten, daB sich
ein Axialspiel bei riefenfreiem Zustand von 0,01 bis
0,175 mm ergibt. Im Reparaturfall darf das Axialspiel
bei riefenfreiem Anlaufbund 0,3 mm betragen. Die
eingelegten Lagerschalen und die Lagerstellen der
Kurbelwelle nochmals mit weichem Rehleder sdubern,
mit graphitietem Ol einstreichen und die Welle ein-
legen. Hauptlagerdeckel aufsetzen, dabei auf Zei-
chen und Numerierung achten. Hauptlagerschrau-
ben und Unterlagen mit graphitiertem Ol benetzen
und stufenweise gleichméBig mit folgendem Anzugs-
drehmoment anziehen. 1. Anzug auf 2 mkp, 2. Anzug
auf 5 mkp, 3. Anzug auf 9 mkp, 4. Anzug auf 9 mkp
(Kontrollanzug). Kurbelwelle von Hand drehen, ob sie
frei lauft. Axialspiel der Kurbelwelle nach seitlichem
Verschieben der Kurbelwelle mittels Toleranzband
messen (0,1 bis 0,175 mm). Lauft die Kurbelwelle’
schwer, so ist eine eventuelle Versetzung durch leich-
te Hammerschlage mit einem Kunststoffhammer zu
korrigieren. Um festzustellen, an welcher Lagerstelle
die Kurbelwelle schwer lduft, wird ein Lager nach
dem anderen gelést und die Kurbelwelle dabei ge-
dreht, bis das klemmende Lager gefunden ist. Han-
delt es sich um neue Lagerschalen, so sind sie unter
Umstédnden auszuwechseln. Lagerdeckel abschrau-
ben. Kurbelwelle herausnehmen. Nachdem die Kur-
belwelle auf Leichtgdngigkeit gepriift ist, ist der Ge-
webedichtring auf der Schwungradseite in das Zylin-
derkurbelgehiuse, mit Talg oder Ol versehen, einzu-
legen. Der Gewebedichtring darf nicht zu stramm
eingepaBt werden. Sicherungsstift zum Festhalten
des Gewebedichtringes nicht abbrechen! Alle Gleit-
flichen eindlen. Steuerkette und Kurbelwelle ein-
legen, Lagerdeckel aufsetzen und mit dem vorge-
schriebenen Anzugsdrehmoment anziehen. Olwanne
mit eingelegtem Gewebedichtring anschrauben. Prii-
fen, ob sich die Kurbelwelle leicht drehen l46t und
Olwanne wieder abnehmen. Bei schwerem Lauf sind
die Druckstellen am Gewebedichtring mit einem ge-
eigneten Rundmaterial zu beseitigen. Hierbei den
Dichtring nicht beschidigen! Ausgleichring und das
Kurbelwellenrad auf den Zapfen der Kurbelwelle auf-
driicken. Scheibenfeder (Keil) nicht vergessen! Jetzt
die Flucht des Kurbelwellenrades gegeniiber dem
Zwischenrad und dem Nockenwellenrad kontrollieren.
Dazu Abstand von der Stirnseite des Zylinderkurbel-
gehduses bis zum Zwischenrad und dann bis zum



Kurbelwellenrad mit einem Tiefenmikrometer oder
TiefenmaB messen. Zur Ausschaltung des Axialspie-
les sind Zwischenrad und auch die Kurbelwelle nach
hinten zu driicken. Die Differenz dieser beiden Werte
(Fluchtabweichung) darf nicht mehr als 0,1 mm be-
tragen. Bei gréBeren Abweichungen ist der Aus-
gleichring hinter dem Kurbelwellenrad auszutauschen.
Es stehen Austauschringe in folgenden Stdrken zur
Verfiigung: 5,45 mm; 5,60 mm; 5,75 mm; 5,90 mm und
6,06 mm. Bei der nun folgenden endgiiltigen Montage
der Kurbelwelle, Scheibenfeder (Keil) nicht verges-
sen. Vor dem Aufschieben des Abdichtringes ist der
Raum zwischen den Dichtlippen mit HeiBlagerfett zu
fiillen.

Einbau der Gleitschienen

Ab Motor No.621918 10 106 047 und 621 918 12 007
144 werden serienméiBig verstirkte untere Gleitschie-
nen eingebaut. Soweit diese noch nicht ausgewech-
selt sind, sind sie bei einer entsprechenden anderen
Reparatur mit auszuwechseln. Innere Gleitschienen
unten einbauen, dazu ist der obere Lagerbolzen mit
VerschluBschraube und Dichtung in das Zylinderkur-
belgehduse und in die Gleitschiene einzubringen.
Eine Halterung ist entsprechend dem Bild anzufer-
tigen und zwischen die Trennwand Zylinderkurbel-
gehduse und Gleitschiene einzusetzen, damit die
Gleitschiene beim Einbringen des Lagerbolzens nicht
nach hinten wegrutschen kann. Beim Anziehen der
VerschluBschraube ist darauf zu achten, daB der Si-
cherungsdraht fiir die Gleitschiene richtig in der
Ringnute einrastet. Der untere Lagerbolzen wird auf
eine Sechskantschraube M6 X 60 aufgeschraubt, nun
den Lagerbolzen am &duBeren Ende mit Dichtmasse
versehen in das Zylinderkurbelgehduse und in die
Gleitschiene einbringen und mit der Sechskant-
schraube einschlagen. Auch hier darauf achten, daB
der Sicherungsdraht in die Ringnute einrastet. Jetzt
die Sechskantschraube entfernen und die selbstge-
fertigte Halterung abnehmen. Steuerkette anheben
und die &uBere untere Gleitschiene einbauen. Un-
teren Lagerbolzen am &duBeren Ende mit Dichtmasse
versehen und in das Zylinderkurbelgehéduse und die
Gleitschiene einbringen. Die selbstgefertigte Halte-
rung zwischen Gleitschiene und Trennwand einsetzen.
Lagerbolzen einschlagen, bis der Sicherungsdraht im
Lagerbolzen einrastet.

Einbau der Pleuelstangen mit Kolben

Bevor die Kolben mit den Pleuelstangen eingebaut
werden, ist die Stellung der Kolbenringe zu priifen
und richtig zu stellen. Die Pleuelstangen sind ent-
sprechend den vier Zylindern mit den Zahlen 1—4
gekennzeichnet. Kolben und Zylinderlaufbahnen mit
graphitiertem Ol versehen und die vormontierten
Pleuel und Kolben mit Hilfe des Kolbenspannbandes
von oben in den Zylinder einbauen. Beachten, daB
die Zylinderlaufbahnen nicht beschidigt werden. Die
Zahlen auf den Pleuelstangen miissen auf der linken
Seite liegen und der Pfeil auf dem Kolbenboden in
Fahrtrichtung zeigen. Pleuellager in die Kurbelwellen-
zapfen einfiihren. Pleuellagerdeckel aufsetzen und
festschrauben. Die Pleuelschrauben werden ohne Si-
cherung mit einem Drehmomentschliissel mit 3,75 bis
3,80 mkp angezogen, was einer Dehnung von 0,1 mm
entspricht. Die Ldngung der Dehnschraube ist mittels
Schublehre zu messen.

Anbau des Schwungrades

Die Stellung des Schwungrades zur Kurbelwelle ist
durch einen Palstift festgelegt. Schwungrad auf den
Flansch der Kurbelwelle aufbringen. Die sechs Dehn-
schrauben werden mit einem Drehmoment von 5,0+
0,56 mkp angezogen. Das Schwungrad kann bei aus-
oder eingebautem Motor nach Ausbau von Getriebe
und Kupplung ausgebaut werden.

Zusammenbau und Aufbau des Zylinderkopfes
(Siehe Seite 9).

Anbau der Kupplung (Siehe Seite 22).
Anbau des Getriebes (Siehe Seite 53).

Einbau des Motors

Der Motor mit angeflanschtem Getriebe wird an den
Kran gehédngt und in einer Neigung von ca. 45 Grad
in den Motorraum abgelassen, bis sich das Getriebe
hinter dem Vorderachstriager befindet. Unter das Ge-
triebe einen Wagenheber setzen. Motor auf die Mo-
torlager ablassen. Darauf achten, daB beim Einbau
des Gummilagers der Stift (21) in Fahrtrichtung zeigt.
Der Stift ist notwendig, damit sich beim Anziehen der
Sechskantschraube (22) das elastische Gummilager
nicht verdreht. Seile umhingen, damit der Motor
waagrecht hidngt, hinten mit dem Wagenheber an-
heben, bis die Gelenkwelle mit der Hardy-Scheibe
am Getriebe angeflanscht werden kann. Schaltstange
anbringen und die Einstellung kontrollieren. Samt-

3 12 21 22 13 14

Bild 22 Hintere Motorlagerung
3 Motortriger 14 Faltenbalg
12 Triger 21 Stift

13 Gummilager 22 Sechskantschraube

liche elektrische Kabel anschlieBen. Auspuffanlage
montieren. Sauggerduschdampfer aufsetzen. Hydrau-
lische Kupplungsbetitigung entliiften. Einbau der Mo-
torhaube. Kiihlfliissigkeit einfiillen. Olstand im Motor
und Getriebe richtigstellen. Klemmutter an der
Klemmverbindung der Gelenkwelle anziehen. Batterie
anschlieBen. Fahrzeug zur Probefahrt fertigmachen.
Bei der Probefahrt sémtliche Anschliisse und PaB-
stellen auf Dichtheit priifen. Elektrische Anlage
durchpriifen. Nach etwa 100 bis 300 km Fahrt ist
der letzte Kontrollanzug der Zylinderkopfschrauben
durchzufiihren. Bei warmem Motor ist in der Reihen-
folge des Anzugsplanes jede Schraube einzeln etwas
zu lésen und dann mit einem Drehmoment von
9,0 mkp anzuziehen.
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Die mechanische Kupplung

Kupplung

In den Mercedes 190c und 200 wird normal eine me-
chanische Fichtel & Sachs-Kupplung KS 200 KW ein-
gebaut. Sie besteht aus der Kupplungsdruckplatte,
der Mitnehmerscheibe, der Ausriickvorrichtung und
dem Kupplungsgehiuse.

Wird die hohe Lebensdauer, fiir die die Kupplung
ausgelegt ist, nicht erreicht, so ist meist der Scha-
den auf eine Uberbeanspruchung der Kupplung zu-
riickzufithren (Schleifenlassen der Kupplung bei Ab-
stoppen, Verzégern und Wiederanfahren, «Kavalier-
start» usw.). Obwohl es im Defektfall fiir Reparateure
wie Kunden vorteilhafter ist, eine Original-Sachs-Aus-
tauschkupplung bzw. Austausch-Kupplungsscheibe
einzubauen, soll hier der gesamte Reparaturablauf
beschrieben werden. Fichtel & Sachs-Austausch-
aggregate mit blauen Aufklebemarken, unterliegen
den gleichen Garantiebestimmungen wie ein Neuteil.

b, 208
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Bild 23 Kupplung im Schnitt

a = Abstand zwischen Kupplungsfliche und der Auflage der Kupplung
an das Schwungrad

b = Abstand zwischen der Kupplungsfliche und dem Befestigungs-

flansch des Schwungrad

Stirke der Kupplungsdruckplatten

EinstellmaB fur den Zusammenbau

KontrollmaB zwischen Deckelplatte und den Ausriickhebeln bei

neuer Mitnehmerscheibe

Stirke der neuen Mitnehmerscheibe geprefit.

Leerweg zwischen Ausriicklager und Ausriickhebeln (Kupplungs-

spiel)

Ausriickweg

Weg der Ausriickhebel durch Abniitzung der Mitnehmerscheibe
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Bild 24 Zum Ausbau der Kupplung

1 Ausriickkdrper mit Lager
2 Federklammer

3 Vorderer Getriebegehiiusedeckel
4 Ausriickgabel

Ausbau der mechanischen Kupplung

Eine Demontage der Kupplung ist nur méglich, wenn
das Wechselgetriebe ausgebaut ist (Siehe Getriebe).
Nachdem das Getriebe ausgebaut ist, werden die
Vorspannbiigel 111589 06 61 unter die Ausriickhebel
der Kupplung gesteckt. Wird die F.upplung nicht wei-
ter zerlegt, so bleiben die Vorspannbiigel bis zum
erfolgten Wiederanbau unter den Ausriickhebeln
(Neue bzw. Austauschkupplungen werden mit den
Biigeln vorgespannt geliefert). Die M8-Sechskant-
schrauben des Kupplungsdeckels sind iiber Kreuz
gleichmaBig zu 18sen. Kupplung mit Mitnehmerschei-
be abnehmen.

Uberholen der Kupplung

Kupplungsfliche des Schwungrades und der Kupp-
lungsdruckplatte auf Riefen und Brandrisse tberpri-
fen. Gegebenenfalls ist die Schwungscheibe bei ge-
ringstméglicher Materialabnahme nachzudrehen oder
nachzuschleifen. Wird beim Schwungrad die Fliche
«A» nachgearbeitet, so muB auf jeden Fall auch die
Fliche «B» nachgearbeitet werden, da der Abstand
«a = 29,0 + 0,1 mm» eingehalten werden muB, um
den vorgeschriebenen AnpreBdruck einzuhalten. Ab-

Bild 25 Zum Ausbau der Kupplung

1 Vorspannbligel 2 Mitnehmerscheibe



Bild 26

Kupplungsdruckplatte

im Schnitt

A Kupplungsfliche

B Fliche

C Stérke der Druck-
platte (siehe Text)

a Abstand

b MaB

stand «a» ist der Abstand zwischen den Kupplungs-
flichen und der Anschraubfliche am Schwungrad.
Der Abstand «b» zwischen der Kupplungsflache und
dem Befestigungsflansch betrigt im Neuzustand
18,6 mm und darf bis auf 17,6 mm nachgearbeitet
werden. Sind diese Werte nicht einzuhalten, so ist
das Schwungrad zu ersetzen.

Vor dem Zerlegen der Kupplung ist die Stellung der
Deckelplatte zur Kupplungsdruckplatte und dem
Schwungrad zu markieren, damit beim Wiederzusam-
menbau die urspriinglichen Wuchtverhaltnisse wieder
erreicht werden.

Kupplungsdruckplatte auf eine geeignete Unterlage
setzen. Unter Verwendung eines dreieckigen Hart-
holzstiickes und drei gleichhohen Rohrstiicken ist
unter der Werkbankpresse die Deckelplatte herunter-
zudriicken, bis die Ausriickhebel der Kupplung ent-
lastet sind. Einstellmuttern, die durch Zusammen-
driicken des Bundes gesichert waren, abschrauben.
Presse langsam nachlassen und die Kupplung zer-
legen.

Kupplungsfedern auf ihren Zustand priifen, verfarbte
Federn sind zu ersetzen. Abweichungen innerhalb
der Federn einer Kupplung sollen méglichst gering
sein.

Priiftabelle fiir Kupplungsfedern
AnpreBdruck 475 kp

Farbe: farblos mit Gold
Anzahl: 9
AuBendurchmesser: 29 mm
Drahtstédbe: 4 mm

Lénge ungespannt: 50 mm

Linge belastet: 32,4 mm
Belastung: 53 und 6 mm

Kupplungsdruckplatte auf Riefen und Brandrisse kon-
trollieren, eventuell nachschleifen, feindrehen oder
ersetzen. Starke «c» der Druckplatte 15 mm. Nach-
arbeit bis zu einer Stdrke von 14 mm zuldssig. Bei
einer Abnahme von mehr als 0,5 mm sind zwischen
den Kupplungsfedern und den Federtiillen geschlif-
fene Stahlscheiben in der Stirke der Gesamtab-
nahme unterzulegen, um den Gesamtfederdruck wie-
der herzustellen.

54470

Bild 27 Seit hlag der Kupplungsscheibe beheben. Dieser darf im
max. 0,5 mm betragen

1 Drehgabel (Holz)

Deckelplatie auf Verbiegung und Anrisse priifen, ge-
gebenenfalls ersetzen. Kupplungsmitnehmerscheibe
priifen. Belagstidrke 3,5 mm. Zulassiger Verschleifl
der Belagstirke pro Seite 1,0 mm, Weiter verschlis-
sene oder gerissene Beldge sind zu ersetzen. Nach
dem Aufnieten neuer Beldge (Original-Beldge, Ori-
ginal-Nieten) auch beim Einbau einer neuen Mitneh-
merscheibe, ist dieselbe auf einer Nutenwelle zwi-
schen Kérnerspitzen auf Unwucht zu priifen. Zu-
lassige Unwucht 5 cmkg. Gegebenenfalls an der
héchsten Unwuchtstelle etwas Material abnehmen.
Zuldssiger Seitenschlag 0,5 mm, gegebenenfalls ist
die Scheibe mit einer Gabel oder einem Franzosen
vorsichtig zu richten. Stirke der Mitnehmerscheibe
im Neuzustand ungepreBt 10,3 + 0,3 mm, gepreft
91 + 0,3 mm. Sind die Keilnuten in der Nabe aus-
geschlagen (zuldssiges Radialspiel auf der Antriebs-
welle 0,04 £ 0,01 mm) oder werden Fehler in der
Torsionskraft oder Ddmpfung der Federn festgestellt
oder sind Federlamellen gerissen, so ist die Mitneh-
merscheibe zu ersetzen.

Torsionsdampfer

Anschlagmoment Zugseite 17,3 mkp
Anschlagwinkel 8° 30
Reibmoment 0,6—0,9 mkp

Schenkelfeder, Hebel und Gelenkbolzen
Auf Verschlei priifen und gegebenenfalls ersetzen.

Der Zusammenbau der Kupplung erfolgt praktisch
umgekehrt wie das Zerlegen. Schwenkbolzen ein-
setzen in die Druckplatte. Neue Spannstifte einschla-
gen. Hebel und Schenkelfedern in die Druckplatte
einsetzen. Federn und Federtiillen in die Druckplatte
einlegen. Beim Uberschieben der Deckelplatte tiber
die Federtiillen auf einwandfreien Sitz der Kupp-
lungsfedern achten. Kupplung unter der Werkbank-
presse vorspannen. Auf die Schwenkbolzen, die
Ringe unter den Einstellmuttern aufbringen, aufsetzen.
Neue Einstellmuttern aufschrauben. Ausriickhebel
provisorisch einstellen. Vorspannbiigel 111 589 06 61
unter die Ausriickhebel stecken und die Kupplung
entspannen. Zur genauen Einstellung der Ausriick-
hebel ist anstelle der Mitnehmerscheibe eine paral-
lele MeBscheibe oder MeBklétze mit einer Stérke
von 9,1 + 0,3 mm (Stérke der neuen gepreBten Mit-
nehmerscheibe) zu verwenden. Eine Mitnehmerschei-
be darf auf Grund verschiedener méglicher Toleran-
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Bitd 28 Kontrolle der Stellung der Kupplungs-Ausriickhebel

1 Meﬁ_&rorrfchlung mit MeBuhr 2 Ausriickhebel

zen nicht verwendet werden. Kupplung auf ein ge-
brauchtes, ausgebautes Schwungrad aufschrauben.
Vorspannbiigel .abnehmen. Ausriickhebel mehrmals
ganz durchdriicken. Nun mittels Vorrichtung 110 589
012100 oder mit TiefenmaB und MeBuhr das MaB
«e» = 17,5 £ 0,2 mm zwischen Deckelplatte und den
Ausriickhebeln und das MaB d = 41,4 mm zwischen
Hebel und Druckplattenanlageflichen kontrollieren

1 36
- f

Schnitt A-B

und mit den Einstellmuttern einstellen. Die Entfer-
nung zwischen Ausriickhebeln und Deckelplatte soll
bei allen drei Hebeln gleich sein, da sonst Gerédusche
in der Kupplung, Rupfen der Kupplung mdglich sind
und das Ausriicklager einseitig belastet wird (erhch-
ter Verschlei). Nach dem Einstellen sind die Aus-
riickhebel nochmals mehrfach durchzudriicken und
die EinstellmaBe nochmals zu kontrollieren. Jetzt die
Einstellmuttern durch Zusammendriicken am Bund
sichern. Die Vorspannbiigel wieder unter die Aus-
riickhebel legen, damit beim Einbau der Kupplung
ein Verspannen unméglich ist. Kupplung zum Einbau
jetzt von dem Hilfsschwungrad abnehmen.

Einbau der mechanischen Kupplung

Ringrillenlager in der Kurbelwelle fiir den Zapfen der
Getriebeantriebswelle leicht einfetten. Mitnehmer-
scheibe mittels Zentrierdorn 136 589 00 61 oder ge-
brauchte Getriebeantriebswelle im Ringrillenlager
zentrieren, dabei die Mitnehmerscheibe so einsetzen,
daB die drei Blattfedern der Reibungsddmpfung nach
hinten, d. h. zum Getriebe zeigen. Montieren der
Kupplung, dabei beachten, daf die Kupplung immer *
mit den drei Vorspannbliigeln eingebaut wird und daf
die Kupplung richtig im EinpaB des Schwungrades
sitzt und tiberall gleichmiBig aufliegt. Die sechs M6er-
schrauben, mit Federringen versehen, einschrau-
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Bild 29 3a Einstellschraube mit Federring
Zur Einstellung und Priifung und Sechskantmutter am

des Kupplungs-Leerweges BremsfuBhebel

b KontrollmaB fiir BremsfuBhebel 4 Lagerbolzen

¢ EinstellmaB fir Druckfeder 5 Anschlaggummi fiir Kupp-
{Obertotpunktfeder) lungsfuBihebel

d Weg des BremsfuBhebels 6 Sechskantmutter
bis zur Anlage am Vorbau 7 Riickzugfeder fiir Brems-

1 Bremsgerit T 51 fuBhebel

2  Kolbenstange des Brems- 8 Druckstange fiir Druckfeder
geriites 9 Federteller
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29 Lagerbolzen fir Druckstange
Druckfeder (Obertotpunktfeder) 30 Biichse in der Kolbenstange
Federteller 31 Einstellschraube mit Federring
KupplungsfuBhebel und Sechskantmutter. am

BremsfuBhebel Kupplungsfuihebel
Geberzylinder 32 Kolbenstange

Tréger fiir FuBhebelwerk 33 Biichse in der Druckstange
Biichse fiir Brems- und 34 Sicherungsring
KupplungsfuBhebel 35 Scheibe

Biichse im BremsfuBhebel 36 Zwischenflansch
Sechskantschraube mit Feder- 37 Mechanischer Stoplichtschalter
ring und Sechskantmutter 38 Halter fir Klinkenstange



ben und iiber Kreuz gleichmifig festziehen. Kupp-
lungszentrierdorn und Vorspannbiigel herausnehmen.
Falls fiir die Montage auf der Werkbank kein aus-
gebautes Schwungrad zur Verfiigung steht, kann auch
jetzt beim Einbau die Stellung der Ausriickhebel mit
Hilfe der MeBvorrichtung 1105839 01 21 00 oder dem
TiefenmaB mit MeBuhr wie bereits beschrieben, ein-
gestellt werden.

Einbau des Getriebes, siehe unter Getriebe Seite 53.

Leerweg der Kupplung und des FuBhebelwerkes
priifen und einstellen — Entliiften der hydraulischen
Kupplungsanlage

1. EinstellmaB «c» der Druckfeder (Ubertotpunkt-
feder) priifen und Mutter und Gegenmutter auf der
Druckstange fiir die Druckfeder richtig stellen
67 £ 1 mm.

2. Spiel «a» zwischen der Kolbenstange und dem
Kolben des Geberzylinders priifen und richtigstel-
len. Dazu Sechskantmutter der Einstellschraube
mit Exzenter l6sen. Einstellschraube so drehen,
daB die Kolbenstange etwa a = 0,1 bis 0,6 mm
Spiel gegeniiber dem Kolben des Geberzylinders
hat. Dieses Spiel kann nur gefiihlsmaBig einge-
stellt werden, da es nicht zu messen ist. Es ist
aber wichtig, da sonst die Primdrmanschette die
Ausgleichsbohrung im Geberzylinder verdecken
kbnnte und den Ausgleich der Bremsfliissigkeit
bei Erwdrmung und Ausdehnung derselben zwi-
schen dem Vorratsbehilter und dem hydraulischen
System damit verhindert. Bei dieser Einstellung ist
gleichzeitig die Géngigkeit der Kolbenstange auf
der Einstellschraube zu priifen.

3. Leerweg der Druckstange am Nehmerzylinder kon-
trollieren. Aushingen der Riickholfeder an der
Ausriickgabel und dem Nehmerzylinder. Ausriick-
gabel nach hinten driicken, bis das Ausriicklager
an den Ausriickhebeln anliegt, jetzt das Spiel zwi-
schen Ausriickgabel und Druckstange des Neh-
merzylinders priifen, eventuell Sechskantmutter

Bild 30 Innenliegender Kupplung-Geberzylinder

5 Anschlaggummi fiir KupplungsfuBhebel

12 KupplungsfuBhebel

14 Geberzylinder

31 Einstellschraube mit Sechskantmutter und Federring

32 Kolbenstange

a Spiel zwischen Kalben und Kolbenstange (0,1 bis 0,5 mm)
b Strichmarke

Bild 31

Kupplung-Haupt- und Geberzylinder mit entsprechenden Anschliissen
Zum Entliiften der hydr. Kupplungsanlage

VerschluBschraube (Hauptzylinder)
2 VerschluBschraube (Geberzylinder)
3  Entliifterschraube (Geberzylinder)

4  Entlufterschraube (Hauptzylinder)

5

Bremsleitung 11 Stoplichtschalter
6 Bremsleitung 12 Steckverbindung
7 Bremsleitung 13 Blinkgeber
8 Bremsleitung 14 Steckverbindung
3 Bremsleitung 15 Fernlichtblinkgeber
10 Leitung 16 Steckverbindung

Iésen und Druckstange verstellen, damit sich ein
Leerweg von etwa 4 bis 5 mm ergibt. Riickhol-
feder wieder einhéngen.

4. Hydraulische Anlage der Kupplungsbetitigung auf
Dichtheit priifen und entliiften. Kupplungspedal
betidtigen und sémtliche Anschliisse auf Dichtheit
priifen. VerschluBkappe des Vorratsbehilters 6ff-
nen, gegebenenfalls Bremsfliissigkeit nachfiillen.
Priifen, ob die Entliftungsbohrung in der Kappe
frei ist. Vom Geberzylinder Gummikappe an der

Bild 32 Zum Entliiften der hydraulischen Kupplungsanlag
1 Druckstange 7 Schutzkappe

2 Sechskantmutter 8 Leitung

3 Druckbolzen 9 Schlauch

4 Sechskantschraube 10 Riickholfeder

5 MNehmerzylinder 11 Ausriickgabel

6 Entliifterschraube 12 Manschette
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Entliftungsschraube entfernen. M6er-Entliiftungs-
schraube eine Umdrehung 6ffnen. Entliftungs-
schlauch tberschieben, das freie Ende in einen
Glasbehilter halten. Nun Kupplungspedal beti-
tigen, bis im Glasbehilter die Bremsfliissigkeit
blasenfrei austritt. Kupplungspedal durchgetreten
halten und Entliiftungsschraube schlieBen. Wah-
rend des Entliiftens ist der Fliissigkeitsstand im
Vorratsbehélter zu beobachten und eventuell nach-
zufiillen. Entliifftung am Nehmerzylinder gleichartig
durchfithren. Nach dem Entliiften Kupplungspedal
mehrmals durchtreten und Dichtheit der Anlage
tiberpriifen.

Flucht der Kolbenstange zum Geberzylinder prii-
fen, die Kolbenstange darf bei Betitigung des
KupplungsfuBhebels keinen seitlichen Druck auf
den Kolben des Geberzylinders ausiiben (FuB-
hebelwerk verkantet eingebaut).

Ist das MaB «b» (Bild FuBhebelwerk) falsch ein-
gebaut, ist der notwendige Pedaldruck infolge
Verschiebung der Ubertotpunktstellung der Druck-
stange fiir die Druckfeder, beim Auskuppeln zu
grofl geworden. In diesem Fall ist der Trager mit
dem FuBhebelwerk auszubauen und das MaB «b»
zu priifen (41,56 £ 2 mm). MaBl von der Stirnseite
des Trédgers bis Mitte Drehpunkt des Kupplungs-
fuBhebels und MaB von Stirnseite des Tridgers bis
Mitte Bohrung der Einstellschraube fiir Geber-
zylinderkolbenstange muB gleich sein. Bei Abwei-
chungen ist die Einstellung durch Versetzen des
Anschlages zu dndern. Das UbertotpunktmaB soll
von der Mitte der Drehachse des KupplungsfuB-
hebels und der Mitte des Bundbolzens mit dem
die Druckstange am KupplungsfuBBhebel befestigt
ist, ca. 9 mm betragen. Bei richtiger Einstellung
des MaBes «b» ergibt sich auch der richtige Ab-
stand der Trittplatte des KupplungsfuBhebels zum
Boden des Vorbaues (ca. 180 mm).

Am ausgebauten FuBhebelwerk sind samtliche
Lagerstellen auf Géngigkeit zu priifen. Verschlis-
sene Hiilsen und Biichsen sind zu ersetzen und
auf die vorgeschriebenen MaBe aufzureiben (siehe
Tabelle unten). Besonders beachten, daB die Poly-
amidbiichse im Federteller festsitzt und die Kol-
benstange gingig ist. Druckstange soll in der La-
gerstelle des KupplungsfuBhebelwerkes etwas
Axialspiel haben. Beim Zusammenbau der beweg-
lichen Teile (Hiilsen, Biichsen, Bolzen, Einstell-
schraube) sind dieselben leicht mit Molykotepaste
einzureiben.

Kupplungs- und BremsfuBhebelwerk

Biichsen und Hiilsen

Breite der Nabe des Kupp-
lungsfuBhebels mit ein-

gepreBter Biichse 41,8 mm
Breite der Nabe des Brems-

fuBhebels mit eingepreB-

ter Biichse 47+0,1 mm
Lange der Hiilse fiir Kupp-

lungsfuBhebel 43,0 0,1 mm
Lange der Hiilse fiir Brems-

fuBhebel 50,56+0,1 mm
Bohrung in der Nabe des

FuBhebels 19,000/19,033 mm
AuBendurchmesser der

Biichse 19,150/19,120 mm
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Bild 33 Druckstange (verkiirzt) des Nehmerzylinders

1
2
3

4

Stiftschraube 5 Druckstange (43 mm lang)
Kupplungsgehiuse 6 Sechskantmutter
Schutzkappe 7 Druckbolzen
(Faltenbalg-Manschette) (45 mm bzw. 53 mm lang)
Ausriickgabel 8 Riickholfeder (2. Ausfiihrung)

Innendurchmesser der
Biichse

AuBendurchmesser der Hiilse

Bohrung der Lagerbiichse in
den Kolbenstangen fiir
Geber und Hauptbrems-

16,078/16,121 mm
15,984/19,966 mm

zylinder 12,678/12,721 mm
Durchmesser der Einstell-
schraube 12,500/12,492 mm

Geber und Nehmerzylinder ausbauen. Ausgleich-
bohrung darf in Ruhestellung des KupplungsfuB-
hebels von der Primdrmanschette nicht verdeckt
werden, wie bereits bei Spieleinstellung «a» er-
wéhnt.

Nehmerzylinders und Entliiftungsschlauch durch
Bremsflussigkeit tiber die Entliiftungsschraube des
Betédtigung des KupplungsfuBhebels aus dem Vor-
ratsbehélter des Geberzylinders in sauberes Glas-
gefaB pumpen. Entlifterschraube schlieBen. Lei-
tung am Geberzylinder |6sen und Geberzylinder
vom Trager des FuBhebelwerkes abschrauben.
Bei einem Aus- und Einbau der Nehmerzylinder ist
zu beachten, daB aus wirtschaftlichen Griinden
gefressene Nehmerzylinder nur komplett auszu-
tauschen sind. Nehmerzylinder ist mit zwei Stift-
schrauben am Kupplungsgehiuse befestigt. Ist
die Schutzkappe am Nehmerzylinder beschidigt,
so mul sie ersetzt werden. Bei Nehmerzylinder-
Ersatz ist die Druckstange mit Neuteil zu verglei-
chen, gegebenenfalls verkiirzte Druckstange ein-
bauen. Nach dem Einbau von Geber- bzw. Neh-
merzylinder ist wie unter 4. beschrieben, die hy-
draulische Anlage zu entliiften, der Leerweg der
Kupplungsbetitigung wie unter 1. und 2. beschrie-
ben einzustellen und die Anlage auf Dichtheit zu
prifen.

Kraftstoffanlage Mercedes 200

Ansauggerauschdampfer

Bei dem Mercedes Typ 200 kommt ein mit einem
auswechselbaren Papierfiltereinsatz (Pico-Micronic-
Patrone) versehenes Luftfilter zur Verwendung. Das
Filter ist im Motorraum seitlich an den Radlaufble-
chen befestigt. Die Ansaugluft wird durch eine An-



saughutze mit zugehdériger Gummimanschette den
Vergasern zugefiihrt. Im Luftansaugstutzen befindet
sich eine Klappe, die im Winter zur Erw&rmung der
angesaugten Luft in den Bérdelrand des Ansaug-
stutzens eingeklinkt wird.

Die auswechselbare Filterpatrone kann im eingebau-
ten Zustand des Luftfilters, nach Lésen der Spann-
biigel und abnehmen des Deckels herausgenommen,
gereinigt bzw. ersetzt werden. Der Filtereinsatz wird
durch leichtes Ausklopfen auf ebener Unterlage und
schriges Anblasen von innen und auBen mit PreB-
luft (nicht mehr als 4 atii) gereinigt. Diese Reinigung
ist bei normalen StraBenverhiltnissen alle 10000 Kilo-
meter, bei hohem Staubanfall &fter vorzunehmen.
Ersetzen der Patrone nach 50 000 km. Zum Reinigen
des Filtergehduses und des Deckels ist ein benzin-
feuchtes Tuch — keine Putzwolle — zu verwenden,

Kraftstoffbehilter mit Tauchrohrgeber

des KraftstoffmeBgerites

Der serienmaBig eingebaute Kraftstoffbehalter hat
einen Inhalt von 65 Litern. Die Kraftstoffriickleitung
liegt am linken AuBenléangstriger. Darum beim Hoch-
heben des Wagens nur die vorgesehenen Wagen-
heberstiitzen beniitzen.

Kraftstoffbehalter Aus- und Einbau

Ausbau

VerschluBschraube herausschrauben, Behilter ent-
leeren. Steckverbindung der elektrischen Kabel am
Tauchrohrgeber |6sen. EinfiillverschluB abnehmen.
Kraftstoffsaugleitung abnehmen. Die drei M8er-Sechs-
kantmuttern abschrauben und Behélter abnehmen.

Einbau

erfolgt umgekehrt wie der Ausbau, dabei beachten,
daf die Filzstreifen an der Oberseite des Behilters
gut angeklebt sind.

Kraftstoffpumpe

Der Kraftstoff wird durch eine APG-Membranpumpe
(Solex) vom Kraftstoffbehilter zu den Vergasern ge-
fordert. Ein Exzenter auf der Olpumpenantriebswelle
setzt die Kraftstoffpumpe in Bewegung. Die Pumpe
besteht im wesentlichen aus dem Oberteil mit dem
Saug- und Druckventil und dem Unterteil mit dem
Pumpenantriebshebel. Die Pumpe ist mit Federschei-
ben auf dem Zwischenflansch befestigt. Im Zwischen-
flansch lduft in einer Biichse der StéBel, der vom
Nocken auf der Olpumpenantriebswelle betitigt wird.
Zwischen dem Ober- und Unterteil der Pumpe sitzt
die Membrane, die gleichzeitig als Dichtung dient.
Eine Schraubenfeder unter der Membrane bewirkt
die Dichtheit. Die Pumpe ist wartungsfrei, nur das
Sieb ist von Zeit zu Zeit zu reinigen.

Haben sich durch unregelméBigen Motorlauf Sté-
rungen in der Kraftstoffzufuhr bemerkbar gemacht, so
ist mittels Unterdruck- und Druckmanometer der Un-
terdruck der Kraftstofférderpumpe zu kontrollieren.
Dazu die Kraftstoffleitungen an der Férderpumpe ab-
schrauben und das Manometer am Férderpumpenein-
gang anschliefen. Ziindanlage kurzschlieBen, dazu
ein Kabel von Masse an Klemme Kabel 1 (Ziindspule,
Ziindverteiler) anschlieBen. Motor mit Anlasser dre-
hen und den Unterdruck ablesen. Das Unterdruck-
manometer soll bei AnlaBdrehzahl 0,3 bis 0,4 atii
(230 bis 320 mm QS S) anzeigen. Liegt der angezeig-
te Druck darunter, so kann die Pumpenmembrane
defekt sein, die Feder unter der Membrane gebro-

Bild 34 1 Nocken auf der Olpumpen-
a Abstand von Zylinderkurbel- antriebs-Welle
gehéduse bis zu dem auf U.T. 2 Papierdichtung
stehenden Betidtigungsnocken 3 Zwischenflansch
b Abstand zwischen Dichtflansch 4 StaBel
und dem auf Druckpunkt ste- 5 |Isolierflansch mit Dichtungen
henden Stéfel 6 Kraftstoff-Férderpumpe

chen sein oder die Ventile in der Pumpe defekt sein.
Pumpe ausbauen und mit dem Reparatursatz die
Fehler beseitigen, eventuell auch Pumpenoberteil er-
setzen.

Um den Forderdruck der Kraftstoffpumpe zu kontrol-
lieren, ist das Druckmanometer am Férderpumpen-
ausgang anzuschlieBen. Der Unterdruck soll bei An-
laBdrehzahl 0,12 bis 0,16 atii betragen. Trifft dies
nicht zu, so kann die Pumpenmembrane verhirtet
sein oder das Spiel zwischen Nocken und StsBel
stimmt nicht. Werden die Sollwerte des Unterdruckes
und des Férderdruckes nicht erreicht, so ist besten-
falls die Férderpumpe auszutauschen.

Werden die Sollwerte auch mit der neuen Pumpe
nicht erreicht, so ist das Spiel zwischen dem auf dem
Druckpunkt stehenden StéBel (4) der Forderpumpe
und dem auf dem unteren Totpunkt stehenden Be-
tatigungsnocken (1) zu messen. AuBerdem ist am
Kurbelgehduse der Abstand «a» zwischen Trennfla-
che und dem auf unterem Totpunkt stehenden Nok-
ken (1) zu messen. Nun den Abstand «b» zwischen
dem StoBelende (StéBel steht auf Druckpunkt) und
dem Dichtflansch messen. Die Differenz von a und b
ist das Spiel zwischen Nocken und StéBel. Das Spiel
muB 0,4 bis 0,5 mm betragen. Das Spiel ist durch
Hinzufigen oder Entfernen von Beilagen am Dicht-
flansch einzustellen.

Bei einem zu hohen Férderdruck kann das Schwim-
mernadelventil iberdriickt werden und das Kraftstoff-
Niveau im Schwimmergehiuse ist zu hoch. Ein zu
niedriger Férderdruck bringt zu wenig Kraftstoff zum
Vergaser. Bei zu hohem Druck sind am Dichtflansch
Beilagen hinzuzufiigen, bei zu niedrigem Pumpen-
druck sind Beilagen zu entfernen. Eine Papierdich-
tung zwischen dem Dichtflansch der Kraftstofférder-
pumpe und dem Zylinderkurbelgehiuse ist jedoch zur
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Abdichtung mindestens erforderlich. Wird trotz rich-
tiger Einstellung des Spieles zwischen Nocken und
StoBel nicht der vorgeschriebene Unterdruck bzw.
Forderdruck erreicht, ist die Pumpe zu zerlegen, in-
standzusetzen oder auszutauschen.

Ausbau — Uberholung und Einbau

der Kraftstofférderpumpe

Ausbau

EinlaB- und AuslaBleitungen an der Kraftstoffpumpe
abnehmen. Imbus-Befestigungsschrauben am Zwi-
schenflansch ausschrauben. Kraftstoffpumpe mit dem
Zwischenflansch abnehmen.

Uberholung

StéBel an dem Zwischenflansch herausnehmen und
Zwischenflansch abnehmen. MuB die Nutmanschette
oder die Biichse erneuert werden, so ist die Biichse
aus dem Zwischenflansch herauszuziehen. M6er-
Schraube und Abdichtring entfernen und VerschluB-
kappe abnehmen, Sieb abnehmen, Sieb evil. reinigen
bzw. ersetzen. Stellung vom Pumpenoberteil zum
Pumpenunterteil mit ReiBnadel markieren. Heraus-
schrauben der sechs Schlitzschrauben und Oberteil
abnehmen. Membrane aus dem Pumpenantriebs-
hebelgelenk aushingen, dazu Membrane in das Ge-
hause driicken und eine Viertel-Rechtsdrehung. He-
rausnehmen der Federn und des Olschutzbleches.
Sicherungsring von der Achse abnehmen, die Achse
aus dem Gehduse herausdriicken und die Rickzug-
feder abnehmen. Pumpenhebel und Federgegen-
lager werden nur ausgebaut, wenn es unbedingt er-
forderlich ist. Bei Abniitzungserscheinungen sind
Membrane und die Ventile aus dem Reparatursatz zu
ersetzen.

Zusammenbau

Der Zusammenbau erfolgt umgekehrt wie das Zer-
legen. Raum in der Kraftstoffpumpe und im Zwischen-
flansch mit Fett fiillen. Zwischenflansch mit Isolie-

ar
Schwimmerkammer-

rung und den beiden Dichtungen an die Kraftstoff-
forderpumpe anschrauben.

Einbau

Vor dem Einbau der Kraftstofférderpumpe Spiel zwi-
schen dem auf Druckpunkt stehenden StéBel und dem
auf unterem Totpunkt stehenden Nocken auf der Ol-
pumpenantriebswelle messen. Die Differenz beider
MaBe ist das Spiel (mufl 0,4 bis 0,5 mm betragen).
Das Spiel wird durch Hinzufiigen oder Wegnahme
von Beilagen (Dichtflansch) korrigiert. Eine Beilage
zwischen dem Zwischenflansch und dem Zylinder-
kurbelgehéuse ist als Mindestes erforderlich. Forder-
pumpe mit Zwischenflansch am Kurbelgehduse an-
schrauben. Anschliefen der Kraftstoffleitungen.

Vergaser Solex 38 PDSI

Der Mercedes 200 ist mit zwei synchron arbeitenden
Vergasern vom Typ Solex-Fallstrom 38 PDSI aus-
geriistet, die den Vergaser 34 PICB des Typs 190 C
ersetzen.

Der Vergaser besteht aus den Hauptteilen:

1. Drosselklappenteil mit Drosselklappe, Drossel-
hebel, Starterhebel und Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube.

. Vergasergehduse mit Mischkammer und Schwim-

merkammer (Misch- und Einspritzrohr, samtlichen

Diisen und Schwimmer). Die Beschleunigungs-

pumpe ist an der Schwimmerkammer angebracht,

sie wird durch die Pumpenverbindungsstange be-
tatigt.

Vergaserdeckel mit Starterklappe, dem AnschluB-

rohr fiir die Kraftstoffleitung und Schwimmernadel-

ventil. Das Beliiftungsrohr fiir das Schwimmerge-
hause befindet sich oben im Deckel.

Startvorrichtung

Im LufteinlaBstutzen des Vergaserdeckels ist die
Starterklappenwelle mit der Starterklappe und dem
Starterhebel gelagert. Die Starterklappe wird iiber

va
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Pumpenstange
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Bild 35 Solex-Fallstrom-Vergaser 36—40 PDSI (Hauptschema) E 15703 / E 1
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Bild 36 Vergaser Solex 38 PDSI
1 Vergaserdeckel 10  Entliiftungsrohr fiir Schwim-
2 Schwimmergehiuse mergehiuse
3 Drosselklappengehiuse 11 Starterklappe
4 Leerlaufgemisch-Regulier- 12 Verbindungsstange
schraube 13 Hebel
5 Blindstopfen-Anreicherungs- 14 Starterhebel
diise 15 Ansatzmutter
6 Leerlauf-Kraftstoffdise 16 Mitnehmerhebel
7 Beschleunigerpumpe 17 SchlieBdémpfer
8 Einstellschraube-Startvor- 18 Drosselhebel
richtung 19 Einstellschraube-Startvor-
9 Kraftstoff-Riicklaufventil richtung

20 Leerlauf-Einstellschraube

die Starterverbindungsstange und den Starterhebel
mechanisch mit dem Starterzug am Armaturenbrett
betitigt. Uber den Starterhebel und den Mitnehmer-
hebel wird die Drosselklappe ein wenig gedffnet, so-
daB beim Anlassen des Motors der entstehende Un-
terdruck in der Mischkammer wirken kann. Durch die
auf der Verbindungsstange befindliche Druckfeder
wird die Starterklappe geschlossen gehalten. Da-
durch kann der beim Anlassen des Motors entste-
hende Unterdruck die auBermittig gelagerte Starter-
klappe gegen den Federdruck etwas 6ffnen. Wihrend
des Startens 6ffnet und schlieBt sich die Starter-
klappe geringfigig.

Nach dem Anspringen des Motors ist der Starterzug
stufenweise zuriickzuschieben, sodaB der Motor im-

1
Bild 37 Vergaser Solex 38 PDSI

1 Leergasschalter 8 Mitnehmerhebel
2 VerschluBschraube fiir Haupt- 9 Drosselhebel
diise 10 Einstellschraube
3 Verbindungsstange 11 Stift
4 Starterhebel 12 SchlieBdampfer
5 Druckfeder 13 Sechskantmutter
B Ansatzmutter 14 Starterklappenwelle mit Hebel
7 Sechskantmutter

Bild 38 Starteinrichtung

1 Starterklappenhebel 5 Starterzugspirale
2 Anschlag am Vergaserdeckel 6 Anschlag

3 Verbindungsstange 7 Klemmschraube
4 Bowdenkabelhalter 8 Starterhebel

mer sicher mit erhdhter Leerlaufdrehzahl durchliuft.
Lauft der Motor rund, ist die Starterklappe durch vél-
liges Einschieben des Starterzuges ganz zu 6ffnen.
Durch den Schwimmer und das Schwimmernadelven-
til wird der Kraftstoffspiegel im Vergaser immer auf
gleicher Hohe gehalten. Ist die richtige Héhe er-
reicht, so hebt der Schwimmer die Schwimmernadel
und schlieBt den Kraftstoffzufluf} ab.

Abbau der Vergaser

Haube 6ffnen, Kotfligel abdecken, abbauen des Luft-
filters und der Ansaughutze. Die zwei selbstsichern-
den Kraftstoffschlauche sind mit der Scheibe von den
Vergaserdeckeln abzudriicken. Starterzug aushéngen.
Gestdnge zwischen den Vergasern von den Kugel-
bolzen abziehen. Befestigungsschrauben der Ver-
gaser ausschrauben. Vergaser, Dichtungen und Ab-
schirmblech vom Saugrohr abnehmen.

Zerlegen — Reinigen — Uberholen
Zusammenbau des vorderen Vergasers
Funf Zylinder-Deckelschrauben mit Federringen ab-

: JA L A S S
Bild 38a Vergaser Solex 38 PDSI

1 Niederhalter 10 Unterdruckkanal fiir Vollast-

2 Schwimmer Anreicherung

3 Hauptdise 11 Leerlaufkraftstoffdiise

4 VerschluBschraube 12 Leerlaufluftdiise

5 Luftkorrekturdiise 13 Entliftungsdiise

B Einspritzrohr 14 Anreicherungsdiise, beim

7 Austrittsarm Typ 200 Blindstopfen

8 Hilse mit Gemischaustritts- 15 Entlastungsbohrung nur beim
&ffnungen Typ 200

9 Lufttrichter
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Bild 39 Solex-Vergaser Typ 34 PICB zerlegt, Montagebild

1 Vergasergehiuse komplett

montiert mit Drosselklappen-

welle, Drosselklappe und

Linsensenkschrauben und mit

eingepreBtem Mischrohr-
triger

2 Madenschraube (fiir Test-
anschlufl)

3 Widerlager

4 Drosselhebel

5 Uffnungsbegrenzungsschrau-

be (am Widerlager)

6 Federring (fir Offnungs-
begrenzungsschraube)

7 Leerlaufeinstellschraube
(am Widerlager)

8 Druckfeder (fiir Leerlauf-
einstellschraube)
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9

10
1

12

18
19
20
21

Sechskantmutter (fiir Drossel-
klappenwelle)
Unterlegscheibe
Ficherscheibe (fiir Sechs-
kantmutter)
Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube

Druckfeder (fir Leerlauf-
gemisch-Regulierschraube)
Schwimmer

Achse (fir Schwimmer)
Lufttrichter

Halteschraube (fiir Luft-
trichter)

Mischrohrtriger

Mischrohr

Kugel

Luftkorrekturdise

22
23

24
25
26
27
28

Hauptdiisentriger
Dichtring (fiir Hauptdisen-
triger)

Hauptdiise

Leerlaufdiise
Leerlaufluftdiise
Starterkraftstoffdiise
Dichtring (fiir Starterkraft-
stoffdiise)

Pumpendiise

Dichtring (fiir (Pumpendiise)
Kugelventil komplett
Dichtring (fur Kugelventil)
Einspritzrohr komplett
Dichtung (fiir Einspritzrohr)
Linsensenkschraube (fir
Einspritzrohr)

Unterteil (fir Membran-
pumpe)

46

47

48
49

50

51

52
53

54

56

57

58

59

60
&1

63
64

66

67

68

69
70
m
72
73
74
7%
76
77

78

9

81

82

83

84

Membrane komplett (fur
Membranpumpe)
Membranfeder

Deckel (fir Membranpumpe)
Pumpenhebel komplett
(fiir Membranpumpe)
2Zylinderkopfschraube
Sechskantmutter

Achse (fiir Pumpenhebel)
Linsensenkschraube (fir
Deckel)

Dichtung (fiir Membran-
pumpe)
Zylinderkopfschraube

(fiir Membranpumpe)
Federring (fir Zylinder-
kopfschraube)
Verbindungsstange

Feder (fir Verbindungs-
stange)

Unterlegscheibe (fiir Ver-
bindungsstange)
Unterlegscheibe (fir Ver-
bindungsstange)
Spannring

Splint (fiir Verbindungs-
stange)

Mitnehmerhebel
Ventildeckel mit Halterung
Zylinderschraube {fiirVentil-
deckel)

Federring (fur Zylinder-
schraube)

Membrane komplett (fiir
Starterluftventil)
Ventilfeder (fiir Starter-
luftventil)
Zylinderschraube
Sechskantmutter

Federring

Unterlegscheibe
Leerlaufschalter
Starterkiirper
Zylinderschraube (fiir Star-
terkéirper)

Federring (fiir Zylinder-
schraube)

Klemmschraube (fiir Starter-
zugspirale)
Starterdrehschieber komplett
Dichtring

Starterhebel komplett
Starterhebel
Klemmschraube

Buchse

Unterlegscheibe
Sechskantmutter
Unterlegscheibe (fiir Starter-
welle)

Sechskantmutter (fur Starter-
welle)

Vergaserdeckel komplett
Dichtung (fiir Vergaser-
dackel)
Schwimmernadelventil
Dichtring (fir Schwimmer-
nadelventil)
Kraftstoffriicklaufventil
(kemplett)

Ventilkérper (fiir Kraftstoff-
riicklaufventil)

Ventilnadel kamplett
Ventilfeder

Dichtring

Bolzen

Sicherungsring
Einschraubstiick
Ringschlauchstiick
Dichtring
Demontierschraube
Federring (fiir Demontier-
schraube)

Federscheibe



Bild 40 Solex-Vergaser, zerlegt

Zylinderschraube

Dichtring

Leerlaufdiise komplett

Hauptdiise

Dichtring

VerschluBschraube

Luftkorrekturdiise

Membrane komplett

3 Membranfeder

10 Pumpendeckel komplett

11 Linsensenkschraube

12 Lufttrichter

13 Lufttrichterhalteschraube

14 Sechskantmutter

15 Isolierdichtung

16 Drosselklappenteil komplett
montiert

17 Madenschraube

18 Leerlaufeinstellschraube

18 Druckfeder

20 Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube

21 Druckfeder

22 Riickdrehfeder

23 Mitnehmerhebel komplett

24 Distanzscheibe

25 Starteinstellschraube

26 Sechskantmutter

27 Federring

28 Drosselhebel komplett

28 Sicherungsscheibe

30 Sechskantmutter

31 Zylinderschraube

32-38 Pumpenverbindungsstiick
komplett

39 Bowdenkabelhalter

42 Lagerbolzen

43 Federring

44 Starterhebel komplett
montiert

45-49 Klemmschraube komplett

50 Scheibe

51 Splint

(=R - - I

schrauben. Vergaserdeckel mit Dichtung abnehmen.
Schwimmernadelventil mit Dichtring aus dem Deckel
herausschrauben. KraftstoffriickfluBventil ausschrau-
ben. Niederhalter fiir die Schwimmerachse aus dem
Gehiuse herausnehmen. Achse und Schwimmer her-
ausheben. Hauptdiise mit dem Vergaser-Schrauben-
zieher ausschrauben. Luftkorrekturdiise, Leerlaufdiise
ausschrauben. Starterventil mit Dichtring ausschrau-
ben. Gemisch-Regulierschraube mit Druckfeder aufien
entfernen. Pumpendeckel abschrauben. Membrane
und Membranfeder der Beschleunigungspumpe, dazu
Spannring von der Pumpenverbindungsstange abneh-
men. Alle Vergaserteile von Schmutz und Ablagerun-
gen peinlichst sédubern. Alle Kanédle und Diisen mit
PreBluft durchblasen. Keine Teile mit Draht oder
Drahtbiirste reinigen, da dabei eine Verletzung der
Kalibrierung méglich ist. Die auf den Diisen befind-

52 Schwimmer komplett

53 Schwimmerachse

54 Niederhalter

55 Dichtung

56 Vergaserdeckel komplett
montiert

57 Schwimmernadelventil
komplett

58 Dichtring

59 Starterverbindungsstange
komplett

60 Spannring

61 Zylinderschraube komplett

lichen Ziffern mit den in den Technischen Daten an-
gegebenen Werten vergleichen. Die Leerlauf-Ge-
misch-Regulierschraube auf einwandfreie Beschaffen-
heit des konischen Sitzes priifen, gegebenenfalls er-
setzen. Vergasergehiuseteile auf Beschidigung prii-
fen. Auflageflichen gegebenenfalls mit feinem
Schmirgelleinen auf der Touschierplatte abziehen.
Drosselklappenwellen und das Spiel derselben prii-
fen. Bei zu groBem Spiel ist das Eindringen von Ne-
benluft méglich. Dadurch werden AnlaB- und Leer-
laufbedingungen verschlechtert und eine genaue Ein-
stellung ist nicht mehr méglich. Priifen des Schwim-
mers. Am Ohr geschiittelt, darf kein Gerdusch wahr-
nehmbar sein, sonst in heiBem Wasser untertauchen,
erscheinen Luftblasen, so muB der Schwimmer er-
setzt werden. Durch Verschleif beschidigte Schwim-
merachse evtl. auch den Schwimmer ersetzen. Kon-
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Bild 40a Vergaser-Gesamtansicht

1 Leerlauf-Kraftstoffdiise
2 Gemisch-Regulierschraube

3 Leerlauf-Einstellschraube
4 Starter-Einstellschraube

trolle des Schwimmernadelventils auf Dichtheit.
Membrane der Beschleunigerpumpe kontrollieren. An
dieser Stelle wird darauf hingewiesen, daBl nur Ori-
ginal-Solex-Teile zur Reparatur verwendet werden
diirfen. Die Firma Solex hat fiir die Uberholung einen
Reparatursatz (Repair Kit) herausgebracht, der alle
Dichtungen und VerschleiBteile enthilt. War ein Zer-
legen der Vergaser notig, so sind alle Teile aus dem
Reparatursatz bei dem Zusammenbau zu verwenden.

Einstellung

Lufttrichter «K» 28
Hauptdiise «Gg» 137,5
Luftkorrekturdiise «a» 80
Drosselklappenspalt 0,8—0,9
Mischkammerbeliiftungsbohrung (mm @) 0,5
Leerlaufkraftstoffdiise «g» 62,5
Leerlaufluftdiise «u» 1,6
Beschleunigungspumpe (Neutral)
Einspritzmenge cm3/Hub 0,9—1,05

Einspritzrohr hoch (0,5 kalibriert)

Einspannldnge der Druckfeder fiir

Starter-Verbindungsstange 24405 mm
Kraftstoffriicklaufventil-Einstellung 4500 U/min
Schwimmernadelventil 2,0
Schwimmergewicht (Nylon) F 85¢g
Kraftstoffniveau ist richtig eingestellt,

wenn unter der Schwimmernadel ein

Dichtring von 0,1 mm Stirke liegt.

By-PaB-Bohrung (mm ()) 1,3—15

Der Zusammenbau der Vergaser erfolgt umgekehrt
wie das Zerlegen. Der Polyamid-Niederhalter der
Schwimmerachse ist so einzubauen, daB die Kriim-
mung zur Gehdusewand liegt. Bei einem falsch ein-
gesetzten Niederhalter schligt der Schwimmer an
und das Schwimmernadelventil schlieBt nicht, der
Vergaser lauft iiber. Die Blattfeder am Pumpendeckel
ist mit der Einstellschraube so einzustellen, daB die
Blattfeder gerade ohne Spannung am Ventilbolzen
des Kraftstoff-Riicklaufventils anliegt.

Der Anbau der Vergaser erfolgt umgekehrt wie der
Abbau.
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Bild 40b Verg G tansicht
5 VerschluBschraube der «Hauptdiises

Einstellung der Vergasergestinge

Aushéngen der Druckstangen (1) und (15). Die Faudi-
Gelenke der Verbindungsstange (1) entsprechend
den Kugeln der Lagerbolzen einstellen und aufdriik-
ken. Druckstangen (4) am Drosselhebel beider Ver-
gaser aushéngen. Gestinge und Drosselklappen auf
Gangigkeit priifen. Liegt der Drosselhebel (5) am Ver-
gasergehduse an, so mull die Drosselklappe véllig
gedffnet sein. Nun die Leerlauf-Einstellschraube (7)
an beiden Vergasern herausschrauben, bis die Dros-
selklappe ganz geschlossen ist. Einstellschraube so
einschrauben, bis die Drosselklappe gerade zu &ff-
nen beginnt, nun noch 2 Umdrehung einschrauben.
Winkelhebel (2) am Anschlag (13) am Ansaugrohr an-
legen und priifen, ob der Drosselhebel an der Leer-
laufeinstellschraube anliegt. Nun die Faudi-Gelenke
der Druckstangen (4) so einstellen, daB die Kugel-
pfanne der Druckstange sich spannungsfrei in die
Kugelbolzen des Drosselhebels eindriicken lassen.

Einstellen des Leerlaufs — Vergaser synchronisieren
Eine exakte Einstellung des Leerlaufs ist nétig, da es
sich nicht nur um den Leerlauf (Stehenbleiben), son-
dern auch um den Kraftstoffverbrauch (erhéhte Tou-
renzahl) handelt. Die Einstellung kann durch einen
erfahrenen Mechaniker nach Gefiihl und Gehér vor-
genommen werden, jedoch fiir eine exakte Feinein-
stellung beider Vergaser ist das Synchron-Testgerat
der Firma Moto-Meter, Stuttgart, Heilbronner Str. 67,
absolut notwendig. Mercedes- und Solex-Werkstitten
verfligen iiber dieses Gerét, bei dem der Unterdruck
in dem Ansaugrohr des Vergasers durch eine Hiilse
im Steigrohr angezeigt wird. Dementsprechend kén-
nen beide Vergaser gleichmiBig eingestellt werden
(synchronisieren). Vor dem Einstellen des Leerlaufs
beider Vergaser ist die Einstellung des Ziindzeit-
punktes und die Verteilereinstellung zu iberpriifen
und gegebenenfalls richtig zu stellen.

Nach dem Einstellen des Vergasergestinges ist der
Motor auf Betriebstemperatur zu bringen und mit den
Leerlaufeinstellschrauben der Motor auf Leerlauf-
drehzahl 700 bis 800 U/min einzustellen. Nun ist mit
dem Synchron-Testgerdt der Luftdurchgang in den
Vergaser zu synchronisieren. Das Testgerédt an den



Ansaugstutzen des ersten Vergasers ansetzen und
die Hohe der Hiilse im Steigrohr beobachten. Dann
das Gerdt an den Ansaugstutzen des zweiten Ver-
gasers ansetzen. Mit den Einstellschrauben sind die
Drosselklappen beider Vergaser einander anzuglei-
chen. Bei gleichen U/min saugen jetzt die Vergaser
die gleiche Luftmenge an. Die Hiilse im Steigrohr
steht bei dem Ansetzen des Gerites an beiden Ver-
gasern in gleicher Hohe, die Vergaser sind synchroni-
siert. Durch Ein- bzw. Ausschrauben der Gemisch-
Regulierschrauben ist der Leerlauf bei Rundlauf des
Motors einzustellen.

Startvorrichtung einstellen
Leerlauf einstellen. Starterklappen und Verbmdungs-
stangen auf Gingigkeit priifen. Einstellung des Star-
terzuges. Verbindungsstange am hinteren Vergaser
aushingen. Starterzughiille im Bowdenzughalter
befestigen, daB das Ende der Hiille gerade mit
der schrigen Kante des Bowdenzughalters abschlieft.
Starterhebel bis zum Anschlag am Bowdenkabel-
halter nach vorn driicken. Jetzt den Starterzug nach
vorn in die Hiille schieben, bis zwischen dem Star-
terzugknopf und dem Armaturenbrett ein Spiel von
1,0 mm vorhanden ist. In dieser Stellung den Starter-
zug mit der Klemmschraube am Starterhebel
befestigen. Verbindungsstange zwischen den Ver-
gasern so einstellen, daB beide Drosselklappen
gleich stehen. Dazu beim hinteren Vergaser die Star-
terklappe so stellen, daB sie gerade zu 6ffnen be-
ginnt. Nun die Linge der Verbindungsstange so ein-
stellen, daB die Starterklappe ebenfalls gerade zu
o6ffnen beginnt. Verbindungsstange spannungsfrei in
die Kugelbolzen der Starterhebel aufdriicken. Starter-
knopf am Armaturenbrett herausziehen und priifen,
ob die beiden Starterklappen geschlossen sind. Star-
terknopf vollig zuriickdriicken, die Starterklappen
miissen genau senkrecht zum Ansaugstutzen stehen.
Kontrollieren, daB die Starterklappenhebel am

Bild 41 Vergaseranordnung und

Gestinge

Druckstange

Winkelhebel

Lagerbolzen

Druckstange

Drosselhebel

Einstellschraube-Mitnehmer-

hebel

7 Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube

8 Leerlauf-Einstellschraube

g Starter-Verbindungsstange

10 Kraftstoff-Ricklaufventil

11 Blattfeder

12  Einstellschraube-Kraftstoft-
Riicklaufventil

13  Anschlag-Winkelhebel

14 Stellring

15 Druckstange

16 Winkelhebel

17 Kulissenhebel

18 Rolle
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Anschlag der Vergaserdeckel anliegen und die
Verbindungsstangen unter Vorspannung stehen.

Zur Kontrolle des Vordrosselspaltes ist der Starter-
zug ganz zu ziehen, die Starterklappen sind geschlos-
sen. Jetzt die Verbindungsstange bis zum An-
schlag der Ansatzmutter am Starterhebel driik-
ken. Der Spalt im Ansaugstutzen zwischen dem nach
oben &ffnenden kleinen Fliigel der Starterklappe und
der Wand des Luftstutzens soll 9 mm betragen. Mit
Hilfe eines 9-mm-Bohrers priifen. Gegebenenfalls ist
die Sechskantmutter zu lésen und die Ansatzmut-
ter entsprechend zu verstellen. Herausdrehen der
Ansatzmutter ergibt einen gréBeren, hineindrehen
einen kleineren Vordrosselspalt. In der Stellung des
9-mm-Vordrosselspaltes ist die Druckfeder mit An-
satzmutter an der Starterverbindungsstange einzu-
stellen.

Bei zu niedriger oder zu hoher Leerlaufdrehzahl nach
dem Kaltstart ist die Offnung der Drosselklappe wie
folgt zu priifen: Starterzug hineindriicken, die Starter-
klappen stehen offen (senkrecht zum Ansaugstutzen).
Leerlaufeinstellschraube soweit zuriickschrauben, bis
die Drosselklappe ganz geschlossen ist. Jetzt mit
einer Fiihllehre den Abstand zwischen Starterhebel
und Mitnehmerhebel messen. Der Abstand wird mit
der Einstellschraube auf 0,1 bis 0,2 mm eingestellt.

Kraftstoffniveau und Einspritzmenge kontrollieren

Das Kraftstoffniveau ist richtig eingestellt, wenn unter
dem Schwimmernadelventil ein 1,0 mm starker Dicht-
ring eingebaut ist.

Zum messen der Einspritzmenge ist der Vergaser-
deckel abzunehmen. An Stelle des Einspritzrohres ist
ein MeBrohr einzuschrauben, welches iiber den Ge-
hauserand reicht und somit der Kraftstoff in ein MeB-
glas gespritzt wird. Das Gasgesténge ist gleichmiBig
und ziigig bis zur Vollast zu bewegen. Nach jedem
Hub etwas warten, damit die volle Kraftstoffmenge
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Bild 42 Richtung Kraftstoffstrahl

in die Membrankammer nachflieBen kann. Nach fiinf-
maliger Betatigung des Drosselklappenhebels ist die
Menge des Kraftstoffes in dem MeBglas abzulesen
und durch 5 zu teilen. Die pro Hub eingespritzte
Kraftstoffmenge soll 1,0 bis 1,2 cm® betragen. Ge-
gebenenfalls Splint an der Pumpenverbindungsstange
der Beschleunigerpumpe herausziehen, eine Scheibe
unterlegen (vergréBert die Einspritzmenge) oder eine
Scheibe entfernen (verkleinert die Einspritzmenge).

Beim Einspritzen muB der Kraftstoffstrahl parallel zur
Lufttrichterachse gerichtet sein und bei 20 Grad

Bild 43 Montagebild der zerlegten Motorschmierung
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Drosselklappenéffnung in den Spalt treffen. MuB das
Einspritzrohr nachgebogen werden, so ist darauf zu
achten, daf} es nicht an der Starterklappe streift.

SchlieBdampfer (Dashpot)

Bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe ist ein
unterdruckgesteuerter SchlieBdimpfer eingebaut, Er
verhindert, daB der Motor bei einem plétzlichen Halt
des Fahrzeuges mit eingelegtem Gang stehen bleibt.
Mit der Mutter wird der Dampfer so eingestellt, daB
der Stift bis zum Leerlaufanschlag einen Hub von
5 bis 5,5 mm macht.

Kraftstoff-Riicklaufventil einstellen

Motor kurz im Leerlauf laufen lassen und abstellen.
Einstellschraube soweit einschrauben, daB die Blatt-
feder gerade ohne Spannung am Ventilbolzen anliegt.

Das Schmiersystem

Mercedes 200

Eine normale Druckumlaufschmierung versorgt die
Schmierstellen des Motors mit Ol. Das Ol wird durch
eine von der Kurbelwelle iiber Steuerkette und Zwi-
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; 42 Dichtring 61 Zylinderschraube
1 Ulpumpe 12  Sechskantschraube 22 Federring 43 Gehduse 62 Zylinderschraube
2 lLagerbuchse 13 Sechskantschraube 35 Uifilter 44 Dichtung 63 Scheibe
3 Antriebswelle 14 Federscheibe 36 Ulfiltergehiuse-Oberteil 45 Dichtring 65 Uliiberdruckventil
4 Ulpumpenachse 15 Nocken 37 Ventilkegel 46 Filtereinsatz : 66 Feder
6 Sieb 16 Spannstift 38 Feder 47 Dichtring 67 Kolben
7 Sprengring 19 Zylinderschraube 39 Dichtring 50 Sechskantschraube 68 Kolbenring
10 Halter 20 Federscheibe 40 VerschluBschraube - 51 Dichtring
11 Dichtung 21 Sechskantschraube 41 Schraubstutzen 60 Dichtung



schenrad und Schraubenrad angetriebene Zahnrad-
8lpumpe mit Saugkorb und Sieb aus dem Olsumpf
der Olwanne angesaugt und zu dem Hauptstromfilter
gefordert. Das Filter ist links unten am Zylinderkur-
belgehduse angeschraubt. Das von unten am besten
erreichbare Filter besteht aus dem Olfilter-Ober- und
Unterteil, die durch eine Zylinderschraube zusam-
mengehalten werden, dem Papierfilter-Einsatz. Das
Ol flieBt iiber den Filtereinsatz in den Hauptélkanal
im Zylinderkurbelgehiuse gefiltert zu den Kurbelwel-
lenlagern und von dort durch die Bohrungen der Kur-
belwelle zu den Pleuellagern. Zur Bohrung der Pleuel-
biichsen sind die Pleuelstangen in der Ldngsrichtung
durchbohrt. Von der senkrechten Olbohrung aus wer-
den die beiden Lagerbiichsen der Zwischenradwelle
geschmiert. Die Olpumpenantriebswelle wird durch
eine Bohrung vom Hauptdlkanal aus versorgt. Vom
Hauptélkanal aus geht das Ol in der senkrechten
Bohrung durch das Zylinderkurbelgehéduse durch den
Zylinderkopf zur Nockenwelle und den Nockengleit-
bahnen. Spritzél schmiert von hier aus die Schwing-
hebellagerung, die Druckflichen der Schwinghebel
und die Hutmuttern auf den Ventilen. Das vom Zylin-
derkopf flieBende Ol geht zur Oltasche des Ketten-
spanners und wird weiter zur Schmierung der Steuer-
kette benutzt. Durch das Spritzol werden noch die
Zylinderwdande und die Kolbenbolzen geschmiert.
Durch den Riicklaufkanal lauft das Ol dann rasch
in die Olwanne zuriick und der Kreislauf beginnt von
neuem.

Hauptstrom-Olfilter

Der Papierfiltereinsatz kann nicht gereinigt werden,
darum ist er alle 10000 Kilometer zu ersetzen. Fir
den Papierfiltereinsatz lautet die Knecht-Bezeichnung
EH 256/1; die D.B.-Teil-Nr.000184 43 25. Das Filter ist
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Bild 44 7 Olfilter-Oberteil
1 Olfilter-Unterteil B Schraubstutzen
3 Papierfiltereinsatz 9 Sechskantschraube zur
4 Gummi-Dichtring Befestigung des Olfilter-

6 Gummi-Dichtring unterteils

von unten her abzubauen, dazu ist die Sechskant-
Befestigungsschraube des Olfilterunterteiles heraus-
zuschrauben. Da das Filterunterteil mit Ol gefiillt ist,
ist mit dem Daumen die Bohrung fiir die Befesti-
gungsschraube zuzuhalten und das Gehéduse nach
unten abzunehmen. Dichtring unter dem Kopf der
Befestigungsschraube nicht verlieren. Das Filterge-
héuseoberteil bleibt am Motor. Nachdem der Filter-
einsatz herausgenommen ist, ist das Innere des Fil-
terunterteils zu sdubern. Gegebenenfalls Gummidicht-
ringe und den Dichtring unter dem Kopf der Befesti-
gungsschraube ersetzen. Befestigungsschraube oben
auf keinen Fall «anknallen». Wurde das Olfilter aus-
gebaut und es erfolgt kein Olwechsel, so sind 0,5
Liter Ol in den Motor nachzufiillen,

Bild 45 Antrieb fiir Olpumpe und Ziindverteiler

1 Zwischenradwelle 7 Federring

2 Hintere Lagerbiichse 8 Sechskantschraube
3 Vordere Lagerbiichse 9 Sicherungsscheibe
4 Zylinderkurbelgehiuse 10 Federring

5 Zwischenrad 11 Sechskantschraube
6 Scheibe

Olpumpe

Ausbau — Uberholen — Einbau

Nach dem Ausbau der Olwanne sind die zwei Be-
festigungsschrauben am Kurbelgehiuse und auf dem
Kurbelwellenlagerdeckel zu entfernen und die Ol-
pumpe mit dem Halter abzunehmen. Saugkorb ab-
schrauben, Sieb nach Abnehmen des Sprengringes
herausnehmen. Olpumpengehiuseunterteil abschrau-
ben. Olpumpenachse mit Zahnrad.aus dem Gehause-
oberteil herausnehmen. Teile reinigen und auf Ver-
schleiB priifen. MaBe und Toleranzen, siehe unter
Technische Daten. Die Lagerbiichse (2) ist bei Ver-
schleif zu ersetzen. Sind die eingegossenen Biich-
sen im Gehauseober- und Unterteil ausgeschlagen,
so ist das ganze Gehiuse zu ersetzen. Radial- und
Axialspiel der Zahnrader kontrollieren, gegebenen-
falls Zahnrader mit Wellen ersetzen. Das Radialspiel
ist der Abstand zwischen Zahnkopf und Gehéuse-
wand (0,025 bis 0,067 mm). Das Axialspiel ist der Ab-
stand zwischen der Stirnseite des Zahnrades und der
Sitzflache des Gehéuseunterteils (0,046 bis 0,082 mm).
Das Zahnflankenspiel soll 0,05 bis 0,15 mm betragen.
Sitzfliche des Gehauses auf Ebenheit kontrollieren,
eventuell auf der Touschierplatte leicht abziehen.
Olpumpenachse und Antriebswelle geslt einsetzen.
Gehduse-Unterteil am Oberteil ohne Dichtung an-
schrauben. Beim Anschrauben des Unterteils ist
gleichzeitig der Halter mit zu befestigen. Kontrollie-
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Bild 46
1 Zwischenradwelle 4 Zylinderkurbelgehiuse
2 Lager mit Biichse 5 Ulpumpenantriebswelle mit
3 Schraubenrad bzw. Antriebs- Nocken fiir Kraftstoff-Férder-
welle fiir Olpumpe und Ziind- pumpe
verteiler

ren, daB sich die Pumpenréader leicht drehen lassen.
Saugkorb mit neuer Dichtung versehen anschrauben.
Sieb mit Sprengring einsetzen. Nach der Montage ist
die Férderleistung und die Dichtheit der Pumpe zu
kontrollieren.

Pumpe Teil-Nr. 121 180 23 01

Pumpendrehzahl U/min  Férderleistung kp/min
2500 27—33,7

345—350 3,07—4,72

Olpumpe mit dem Halter einbringen. Stimmt die
Flucht der Mitnehmer nicht ganz, so ist die Kurbel-
welle geringfiigig hin und her zu drehen, bis die Ol-
pumpe richtig einrastet. Befestigungsschrauben ein-
schrauben und festziehen, Anbau der Olwanne.

Ol und Olwechsel

Fiir den Motor ein Marken-HD-O| SAE 20 W/20, bei
AuBentemperaturen iiber 0 Grad Celsius, SAE10W 20
oder 10 W/30, bei AuBentemperaturen unter —15 Grad
Celsius BW oder 5W/20 verwenden.

Der Olwechsel ist alle 10 000 km durchzufiihren, bei
Kurzfahrten oder bei hohem Staubanfall muB das
Ol in kiirzeren Abstinden (z. B. 5000 km) gewechselt
werden. Mindestens ist das Motorendl zweimal im
Jahr zu wechseln (Frithjahr und Herbst). Bei warmem
Motor ist die AblaBschraube unten an der Olwanne
zu offnen. Nach vélligem Ablauf des Altéles ist die
AblaBschraube fest einzuschrauben, Ol bis zur «Max»-
Markierung am Olstab einzufiillen. (Nicht dariiber).
Die Gesamtfilllmenge betragt einschlieBlich Olfilter-
wechsel 4,5 Liter.

Fiir das Getriebe wird ein Fliissigkeitsgetriebedl!
(ATF) benétigt. Der Olwechsel ist alle 20 000 km in
betriebswarmem Zustand durchzufiihren. OlablaB-
schraube an der tiefsten Stelle des Getriebegehiuses
und die Einfiillschraube an der Seite des Getriebes
ausschrauben. Nach dem Ablassen des Altdles ist
die AblaBschraube wieder fest anzuziehen bzw. ein-
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zuschrauben. Etwa 1,4 Liter Ol bis zur Unterkante der
Einfiillschraube einfiillen.

Fiir das automatische Getriebe (auf Wunsch einge-
baut) wird ein sondergepriiftes Flissigkeitsgetriebedl
benétigt. Bei normalem Fahrbetrieb ist der Olwechsel
alle 50 000 km zusammen mit Filterwechsel durchzu-
filhren, bei erschwerten Fahrbedingungen (nur GroB-
stadtverkehr, Fahrten im Hochgebirge, Fahrten mit
Anhznger) ist das Ol alle 20000 km zu wechseln. Ol-
sorten und Durchfihrung des Olwechsels, siehe
unter «Wartung des automatischen Getriebes» Sei-
te 70).

Fiir die D.-B.-Servo-Lenkung (auf Wunsch eingebaut)
Hochdruck-Olpumpe Vorratsbehélter ganzjahrig mit
Fliissigkeitsgetriebesl ATF bis zur Olstandsmarkie-
rung fillen (1,4 Liter).

Das Lenkgetriecbe (Serienausfiihrung) hat eine Ol-
dauerfiillung. Alle 20000 km Olstand und Dichtheit
priifen, gegebenenfalls Hypoid-Getriebesl SAE 90 bis
zur Unterkante der Ol-Einfulloffnung einfillen (0,3
Liter).

Fiir die Hinterachse wird ein Marken-Hypoid-Getrie-
bedl benstigt. Der Olwechsel ist alle 20000 km im
betriebswarmen Zustand durchzufithren, dazu Olab-
laB- und EinlaBschraube entfernen. Nach dem Ablauf
des Altéles ist die AblaBschraube wieder fest einzu-
schrauben. Ol, etwa 25 Liter, bis zur Unterkante der
Einfull6ffnung einfillen.

Fiir die Wasserpumpe wird das gleiche Markend!
(Hypoidgetriebesl) wie fiir die Hinterachse benutzt.
Oben auf dem Geh#use der Wasserpumpe befindet
sich die Einfiillschraube mit einer Entliftungsbohrung,
an der Seite ist die Olstandkontrollschraube. Alle
20 000 km ist der Olstand zu kontrollieren und bis zur
Olstandkontrollschraube nachzufiillen (0,3 Liter).

Fiir die Vorderradnaben ist je Nabe 65 bis 80 Gramm
Marken-Wilzlagerfett alle 20 000 km in den Radkap-
pen zu erneuern.

Fiir die Nippelschmierung (obere und hintere Quer-
lenker) Achsschenkel, Lenkungszwischenhebel, Ge-
lenkwelle und Hinterachsaufhdngung) alle 5000 km,
spitestens jedoch alle zwei Monate, mittels Fett-
presse mit einem Marken-Abschmierfett abschmieren.
Beim Abschmieren mit einer Hochdruckschmierpresse
darf der Abschmierdruck 400 atii nicht iiberschreiten.

Das Kiihlsystem

Das Kiihlsystem, bestehend aus Kiihler, Wasser-
pumpe, Ventilator und Thermostat, arbeitet nach dem
System der Druckumlaufkiihlung. Die Wasserpumpe,
eine Fliigelradpumpe, ist an der Stirnwand des Zy-
linderkurbelgehduses angeflanscht, besorgt den
Druckumlauf. Bei Kithlwassertemperatur unter 78 Grad
Celsius stromt das Kiihimittel aus dem Zylinderkopf
tiber den Thermostat und die KurzschluBleitung direkt
in die Wasserpumpe. Bei einer Temperatur iiber
78 Grad Celsius éffnet der Wachsthermostateinsatz
den ZufluB zum Kithler und schlieft die KurzschluB-
leitung. Durch den Kiihler wird der Fahriwind und
der Ventilatorluftstrom zur Wérmeabfiihrung auBien
am Motor vorbeigefiithrt. Der KiihlerverschluB ist ein



Bild 47 Montagebild der zerlegten Motorkiihlung

1 Wasserpumpe 18 Sicherungsring

3 Wasserpumpenwelle 19 Abstandhiilse

4 Flugelrad 20 Rillenkugellager

5 Gegenring 21 VerschluBschraube
6 O-Ring 22 Dichtring

7 Deckel 23 Dichtringhalter

8 Druckfeder 24 Dichtring

9 Schleifringkéfig 25 VerschluBschraube
10 Dichtring 26 Dichtring
11 Schleifring 27 Nabe
15 Gleitringdichtung 30 Woasserpumpengehiuse
16 Dichtung 31 Dichtbeilage
17 Rillenkugellager 32 Sechskantschraube

UberdruckverschluB, er darf nur bei einer Kithimittel-
temperatur unter 90 Grad geoffnet werden, dabei zu-
erst bis zur Raste | 6ffnen, um den Uberdruck abzu-
lassen. Dann erst den VerschluBl ganz &ffnen, andern-
falls sind Verbrithungen der Hand méglich. Der Kiih-
ler, ein Rippenrohr-Kiihler mit oberem und unterem
Wasserkasten, wird zweckméBigerweise zweimal jihr-
lich von auBien und innen gereinigt. Bei der duBeren
Reinigung ist der Kiihlerkern vom Motorraum aus mit
PreBluft durchzublasen, um Verstopfungen durch
Blatter, Schmutz und Insekten nach vorn zu beseiti-
gen. Die Sauberung des Inneren geschieht am be-
sten, bevor das Gefrierschutzmittel eingefiillt wird
(Herbst) und dann nach dem das Gefrierschutzmittel
beim Eintritt einer wirmeren Jahreszeit abgelassen
wird (Frithjahr). Damit das ganze System erfaBt wird,
ist die Heizung voll einzuschalten, Heizungshebel auf
warm stellen. Rost und Schlamm ist mit einer 5 %

Riemenscheibe 52 Deckel
Dichtbeilage 53 Dichtring

Scheibe 54 Sechskantschraube
Sechskantschraube 55 Federscheibe
Federscheibe 56 Kihlwasserschlauch
Halter 57 Dichtbeilage
Entliiftungsleitung 58 Scheibe
Hohlschraube 59 Sechskantmutter
Dichtring 60 Lifter
Heizungsanschluf 61 Sechskantschraube
Dichtring 62 Federscheibe
Kiithlwasserauslaufstutzen 63 Abstandring
Kihlwasserregler 64 Keilriemen

Einsatz

P-3-Lésung zu beseitigen. Kesselstein ist durch eine
5%ige Sodalosung zu beseitigen. Die Lésungen sind
getrennt voneinander einzufiillen und das Fahrzeug
damit je 24 Stunden zu fahren. Nach dem Ablassen
jeder Losung ist das Kiihlsystem sorgfaltig mit kla-
rem Wasser zu splilen. Das Kiihlsystem, einschlieB-
lich der Heizung, enthélt ca. 7 Liter Wasser, welches
entsprechend der Betriebsanleitung mit einem frei-
gegebenen Veredlungsmittel versehen sein soll. Die
Konzentration muB 2,5 bis 5 ccm pro Liter betragen.

Bild 48
Kiihlerdeckel
im Schnitt
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Druckpriifung des Kiihlsystems

Bei gefiilltem Kiihlsystem ist bei kaltem Motor das
Kiihlpriifgerdt 000 589 27 27 00 auf die Kiihleinfiillung
aufzusetzen. Mit der Handpumpe des Priifgerites ist
ein Uberdruck von 1,3 bis 1,5 atii zu ergénzen. Falls
der Druck abfillt, ist das gesamte Kiihlsystem auf
duBere Undichtheiten zu iiberpriifen. Porése oder
verhirtete Kiihlwasserschlduche sind zu ersetzen.
Féllt der Druck ab ohne daB eine duBere Undichtheit
festgestellt werden kann, so ist der Priifapparat abzu-
nehmen und der Motor auf Betriebstemperatur warm-
laufen zu lassen. (Thermostat gesffnet — Kiihimittel
im Umlauf). Priifgerdt wieder aufsetzen und auf etwa
0,5 atli Druck aufpumpen. Steigt bei etwa Halbgas
der Druck rapide an, so kann eine schadhafte Zylin-
derkopfdichtung, ein RiB im Zylinderkurbelgehsuse
oder im Zylinderkopf vorliegen. Bei der Druckpriifung
des Kihlsystems ist auch gleichzeitig der Kiihlerver-
schluB zu priifen. VerschluBdeckel eventuell von
Schlammansatz reinigen. Bei warmem Kiihler den
VerschluB erst auf Raste | 6ffnen, bis der Uberdruck
entwichen ist (sonst sind Verbriihungen méglich), dann
den VerschluB abnehmen und auf das Gerit setzen.
-Mit der Handpumpe Druck ergénzen, der Offnungs-
druck, der am Gerit angezeigt wird, muB mit dem auf
dem VerschluB angegebenen Druck iibereinstimmen,
d. h. der VerschluBdeckel tragt die Zahl 100, was
einem Druck von 1,0 atii entspricht. Das zweite Ven-
til im VerschluBdeckel ist ein Sicherungsventil gegen
einen eventuellen im Kiihlsystem entstehenden Un-
terdruck. Es ist bei einem Unterdruck von 0,05 atii
geodffnet und ist nur mechanisch auf Offnen zu prii-
fen.

Aus- und Einbau des Kiihlers

Die Heizungshebel am Armaturenbrett, einer ganz
nach rechts, der andere ganz nach links, stellen. Kiih-
lerverschluB abnehmen. Knebel-VerschluBschraube
am Kiihler und die Sechskant-VerschluBschraube am
Motorblock ausschrauben. Das Kihlmittel ist aufzu-
fangen, wenn es mit Gefrierschutzmittel versehen ist.
Der Aus- und Einbau des Kiihlers bedeutet keine
Schwierigkeiten. Schlauchbinder der Kiihlwasser-
schlauche von oben und unten l6sen und die Schlziu-
che von den Rohrstutzen abziehen. Die vier M8er-
Schrauben mit Tellerscheiben rechts und links aus-
schrauben, das Gummi-Zwischenlager herausnehmen
und den Kiihler nach oben herausheben. Vor dem
Einbau des Kiihlers ist der Abstand zwischen den
Versteifungsblechen B1 und die Breite des Kiihlers

Bild 49 Zum Kiihlereinbau
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Bild 50
Unterlag-Steckscheiben
die fiir richtige verzugs-
freie Lage des Kiihlers
unterlegt werden

——— 2 ———»

Dicke:Je nach Bedarf

B2 einschlieBlich der Gummi-Zwischenlager «a» zu
messen. Ist das MaB B1 gréBer als B2 + 2a, so muB
die Offnung mit entsprechend stirkeren Steckschei-
ben ausgeglichen werden, damit der Kiihler beim An-
ziehen der Sechskantschrauben nicht verspannt wird.
Durch eine solche Verspannung kénnen sich die Sei-
tenbleche an den Létstellen 16sen und der Kiihler
wird undicht. Der Einbau geschieht umgekehrt wie
der Ausbau. Darauf achten, daB die Kiihlerlamellen
nicht durch die Ventilatorfliigel beschidigt werden.
Die Gewinde der VerschluBschrauben sind mit Gra-
phitfett vor dem Einschrauben einzustreichen, die
Schraube im Motorblock ist mit einem neuen Dicht-
ring zu versehen. Abstand zwischen Liiftervorder-
kante und Kiihler kontrollieren (Liifterabstand 18,0 +
2 mm), gegebenenfalls einstellen. Zum Einfiillen der
Kuhlflussigkeit darauf achten, daB beide Heizungs-
hebel auf «warm» stehen. Kihlflissigkeit bis zum
Einfillstutzenrand .einfiillen. Motor ca. 1 Minute bei
gedffnetem Einfiillstutzen im Leerlauf laufenlassen.
Kiihlmittelstand kontrollieren und bis zu dem Markie-
rungsblech, bei betriebswarmem Kiihimittel 1 cm
tber das Markierungsblech auffillen. Kihlerver-
schluBdeckel bis zur 2. Raste aufdrehen.

Wasserpumpe und Ventilator

Ausbau — Austausch — Uberholen — Einbau

Ablassen des Kiihlmittels, Kiihlerschlauche abziehen,
Kihler ausbauen (Siehe oben). Abbau des Ventila-
tors, die drei Befestigungsschrauben und Federschei-

=

Bild 51 Distanz zwischen Ventilator und Kiihler kontrollieren, eventuell
einstellen. Distanz «a» = 18 mm
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Bild 52 Wasserpumpe mit Gleitringdicht im Schnitt
2 Nabe 11 Wasserpumpenwelle
4 Dichtring 12 Lagergehduse
5 Dichtringhalter 13 Fligelrad
6 Rillenkugellager 14 VerschluBschraube
7 Abstandhiilse 15 Gummirundring
8 Sicherungsring 16 Gegenring
9 Rillenkugellager 17a Gleitringdichtung
1

0 Dichtring 17b Ausfihrung wahlweise

ben entfernen, dabei zum Gegenhalten den Keilrie-
men zusammendriicken. Ventilator, Abstandring ab-
nehmen. Lichtmaschinenschwenk-Befestigung lésen,
Lichtmaschine zuriickschwenken, Keilriemen abneh-
men und Keilriemenscheibe von der Wasserpumpe
mit handelsiiblichem Abzieher abziehen. Wasser-
pumpe vom Zylinder-Kurbelgehduse abschrauben.
(8 Sechskantschrauben, 3 Federscheiben). Es ist fest-
zustellen, ob die Reparatur oder ein Ersatz der Was-
serpumpe im Austauschverfahren wirtschaftlicher ist.

Uberholen der Wasserpumpe

Da die Behebung von Defekten an der Wasserpumpe
stark lohnintensiv ist, sollte immer der Einbau einer
Wasserpumpe als Austauschteil in Erwiigung gezo-
gen werden. Wasserpumpengehduse vom Lagerge-
hause abschrauben. Die Nabe fiir den Ventilatorfliigel
von der Wasserpumpenwelle mit dem Abzieher
000 589 17 33 abziehen. Dichtringhalter mit dem Ab-
zieher 136 589 33 vom Lagergehduse abziehen. Was-
serpumpenwelle unter der Werkbankpresse mit einem

Bild 53 Ab

hen der Wasserpump b

geeigneten Dorn aus dem Lagergehduse pressen.
Die Ringrillenlager, Abstandhiilse, Dichtung und
Gleitringdichtung ausbauen. Falls nétig, die Wasser-
pumpenwelle aus dem Fliigelrad herauspressen. Alle
Teile sdubern. Ablagerungen oder Rost sind sorg-
filtig zu entfernen. Die Wasserpumpenwelle so in
das Flugelrad pressen, daB das Wellenende mit dem
Fligelrad biindig steht. Fiir einen Festsitz ist eine
Uberdeckung von 0,020 bis 0,037 mm nétig. Vor dem
Aufpressen ist die Nabe des Fliigelrades auf 70 bis
90 Grad Celsius zu erwidrmen. Gewindering leicht
eindlen und Gegenring mit Gewindering in das Fli-
gelrad eindriicken. Dichtring auBen und in die Boh-
rung im Lagergeh&duse leicht mit Ol einstreichen und
den Dichtring mit der Montagehiilse 187 589 07 39
einpressen. Bohrung im Lagergehiuse leicht mit Ol
einstreichen und die Gleitringdichtung in das Lager-
gehduse einpressen. Zum Einbau der Wasserpumpen-
welle ist der Sitz des Kugellagers auf der Welle und
die Bohrungen des Kugellagers zu entfetten und die
Lagersitze auf der Welle mit Loctite Typ AA einzu-
streichen. Kugellager auf die Welle stecken und mit
der Montagehiilse in das leicht eingedlte Lagerge-
hduse einpressen. Abstand «a» kontrollieren (23 *
0,2 mm). Jetzt am Kugellagersitz noch etwas Loctite
um den Wellensitz aufbringen. Sicherungsring vor
dem Lager in die Nute der Welle einbringen. Auf-
schieben der Abstandhiilse. Wasserpumpe, Sitz des
Kugellagers entfetten, Bohrung des Kugellagers ent-
fetten. Den Sitz auf der Welle mit Loctite AA ein-
streichen und das Lager auf die Welle stecken und
mit der Montagehiilse 180 589 00 43 in das Lagerge-
hduse einpressen. Abstand vom Lagergehduseflansch
bis zur Anschragung des Fliigelrades nochmals prii-
fen. (23 £ 0,2 mm). Nach Festsitz des zweiten Kugel-
lagers noch etwas Klebemittel Loctite AA um den
Wellensitz aufbringen. Dichtring in den Dichtungs-
halter einpressen und den Dichtungshalter mit der
Montagehiilse 1805890939 auf das Lagergehiuse
aufdriicken. Wasserpumpengehiuse unter Verwen-
dung einer neuen Dichtbeilage an das Lagergehiuse
anschrauben. Da das Klebemittel Loctite Typ AA
24 Stunden zum Trocknen braucht, ist die Wasser-
pumpe erst nach dem Trocknen mit etwa 10 ccm
Hypoidgetriebesdl SAE 10 bis zum Rand der Einfiill-
schraube zu fiillen. Nun die Entliiftungsschraube oben
auf dem Gehduse einschrauben. Neue oder Tausch-
Wasserpumpen werden nicht mit Ol gefiillt geliefert.

Einbau der Wasserpumpe erfolgt umgekehrt wie der
Ausbau. Dichtring hinter dem oberen Befestigungs-
auge erneuern. Entliiftungsleitung spannungsfrei mon-
tieren, dabei miissen neue Dichtringe verwendet wer-
den.

Thermostat ausbauen — priifén — einbauen

Bei erhohter Kiihlwassertemperatur ist der Thermos-
tat auf seine Offnungstitigkeit zu tberpriifen. Kiihl-
mittel teilweise ablassen, dabei auf Zusitze achten.
Schlauchbinder am Thermostat lésen. KurzschluB-
leitung am Thermostat abschlieBen und den Thermos-
tat herausnehmen. Gegebenenfalls von Schlamm
reinigen und in einen Behilter mit Wasser stellen.
Das Wasser erwdrmen. Der Wachs-Thermostat muB
bei 78 bis 79 Grad Celsius 6ffnen. Spricht der Ther-
mostat bei diesen Werten nicht an, so ist er zu er-
setzen. Der Einbau des Thermostaten erfolgt umge-
kehrt wie der Ausbau.
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vom Motor

vom Motor

2-2177
zum Motor lber
KurzschluBleitung

Bild 54

Kiihlwasserregler mit Wachs-Thermostat und KurzschluBst ung
Hauptventil geschlossen 2 Dichtring

KurzschluBventil voll gesfinet 3 Innensechskantschraube

Hub b = 6-7,5 mm 4 Deckel

bei 0 bis ca. 78 C 5 Sicke (Anstelle der Sicke ist

heute am Tréger des Kiihl-
wasserreglers ein Kugelventil

Hauptventil gesffnet
KurzschluBleitung geschlossen

Hub a = 8 mm eingebaut)
bei ca. 91-94° C 6 Kiihlwasserreglereinsatz
1 Kiihlwasserregler 7 VerschluBstopfen

Antriebskeilriemen fiir Wasserpumpe, Ventilator

und Lichtmaschine auswechseln und spannen
Keilriemenspannung alle 5000 Kilometer kontrollie-
ren. Der Keilriemen soll sich bei maBigem Daumen-
druck zwischen Kurbelwellenriemenscheibe und Was-
serpumpen-Keilriemenscheibe 6 bis 10 mm durch-
driicken lassen. Bei zu geringer Spannung neigt der
Riemen zum Rutschen, woraus sich ein Leistungsab-
fall von Lichtmaschine und Wasserpumpe ergeben
kann. Zu groBe Riemenspannung bewirkt einseitigen
Druck auf die Lager der Wasserpumpe und der Licht-
maschine, was zu vorzeitigem VerschleiB fithren kann.
Spannschrauben fiir die Lichtmaschine l&sen, Licht-
maschine so schwenken, daB die obige Spannung
erreicht ist. Dann Lichtmaschine wieder festschrau-
ben.

MuB3 der Keilriemen ersetzt werden, ist die Licht-
maschine zurlickzuschwenken. Beschadigten Keil-
riemen abnehmen und einen neuen Riemen auflegen.
Lichtmaschine nach auBen schwenken, bis die rich-
tige Keilriemenspannung erreicht ist. Lichtmaschine
festziehen. Neuen Keilriemen nach etwa 500 km
Laufzeit auf Spannung kontrollieren, gegebenenfalls
nachspannen,

Federn und StoBdampfer

Der Typ 200 ist an der Vorderachse mit Schrauben-
federn, zusatzlichen Gummifedern, TeleskopstoB-
démpfer mit Schraubenfedern und einem Drehstabili-
sator, an der Hinterachse mit je einer Schrauben-
feder rechts und links, einer Schraubenfeder iiber
dem Hinterachsgehduse (Ausgleichfeder), zusitz-
lichen Gummifedern und mit TeleskopstoBdédmpfern
ausgeriistet. Die doppelt wirkenden TeleskopstoB-
dampfer sind iiber Gummiaufhingeteile am Tragrohr
der Hinterachse bzw. am unteren Querlenker der
Vorderachse und am Rahmenboden befestigt. Ver-
wendet werden Bilstein-StoBdimpfer. Die Schrau-
benfedern der Vorderachse liegen genau unter den
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Bild 55 Eingebaute Vorderachse

1 Drehstablagerung und Blatt- 12 Untere StoBddmpferaufhingung
federbefestigung am Rahmen- 13 Spurstange

boden 14 Unterer Querlenker
2 Drehstab 15 Drehstablagerung am unteren
3 Blattfeder Querlenker
4 StoRdampfer 16 Vorderfeder
5 Oberer Querlenker 17 Lenkstange
6 Lagerung der Blattfeder am 18 Mittlerer Bremsseilzug
Vorderachstriger 19 Lagerbolzen
7 Bremsschlauch 20 Sechskantschraube zur Be-
8 Achsschenkel festigung des Lagerbolzens
9 Bremszange fiir den unteren Querlenker
10 Vorderradnabe 21 Motortriger
11 Bremsscheibe 22 Handbremshebel

Gummilagern des Vorderachstrigers. Die zusétzlichen
Gummifedern dienen nicht nur zur Begrenzung des
Federweges, sondern sind ein Teil des gesamten
Federsystems und erzeugen eine allm#hliche Pro-
gression der Federung bis zum Endanschlag.

Vorderer StoBdémpfer Bilstein Typ B 36

Aus- und Einbau

Wagen vorn aufbocken und Vorderrad abnehmen.
Sechskantmuttern am unteren Querlenker der unte-
ren StoBddmpferaufhdngung abschrauben. Von der
oberen Stofiddmpferaufthdangung Sechskantmuttern,
Teller, oberen Gummiring und oberen Gummiteller
abbauen. Zum Ausbau des linken vorderen StoB-
dédmpfers ist vor dem Lésen der oberen Aufhingung
die Batterie auszubauen. StoBdampfer zusammen-
driicken und Spannvorrichtung 111589 03 61 einset-
zen. StoBdampfer nach oben herausnehmen und
Spannvorrichtung abnehmen. Schutzhiilse abziehen,
Gummiteller und unteren Gummiring vom Abstand-
rohr an der Schutzhiilse abnehmen.

Einbau

Gummilager und Befestigungsbiigel der unteren Auf-
hédngung priifen. Gummiringe und Gummiteller der
oberen Aufhingung kontrollieren und mit Talkum
(Speckstein) einreiben. StoBddmpfer montieren, da-
bei besonders beachten:

Schutzhiilse nicht vergessen. Gewinde der Kolben-
stange M9 X 1, Wélbung am Rand des oberen Tel-
lers muB nach unten zeigen. Vor dem Einbau StoB-
ddmpfer zusammendriicken und Spannvorrichtung
einsetzen.
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Bild 56 Einbau eines vorderen StoBdémpfers
2 Schutzhiilse

1 Vorderer StoBddmpfer 3 Spannvorrichtung

Hinterer StoBdampfer Bilstein Typ B 46

Aus- und Einbau

Ausbau

Da der hintere StoBdampfer gleichzeitig Funktion
eines Fangbandes fiir das Tragrohr der Hinterachse
hat, ist bei aufgebocktem Fahrzeug vor dem L&sen
der oberen StoBdampferauthéngung das Tragrohr zu
unterstiitzen. Der Wagenheber ist dazu an der Schub-
strebe anzusetzen. Obere StoBdidmpferaufhingung
vom Kofferraum aus lésen. Sechskantmuttern, Tel-
ler und oberen Gummiring abnehmen. Untere Stofi-
dampferauthdngung |6sen. Sechskantmutter mit Fe-
derring, Teller und Scheibe abnehmen. StoBdampfer
vom Bolzen abdriicken und nach unten herausneh-
men. Unteren Gummiring, Abstandrohr der oberen
StoBdampferaufhangung vom Aufhingebolzen an der
Kolbenstange abnehmen.

Priifen der StoBdampfer
Werden beim Fahren klappernde Gerédusche bemerkt,
so sind vor allem die Aufhéngeteile der StoBdampfer

Bild 57 Aus- und Einbau eines hinteren StoBdampfers
1 Oberer Federteller am Rahmen- 6 Schubstrebe

boden 7 Trager fiir untere StoBdémpfer-
2 Oberes Gummilager aufhdngung
3 Hinterfeder 8 Untere StoBdampferaufhéingung
4 Unteres Gummilager 9 Hinterer StoBddmpfer
5 Unterer Federteller

zu kontrollieren, wird dagegen eine Veranderung der
Fahreigenschaften festgestellt und eine mangelhafte
Wirkung der StoBdampfer vermutet, so sind diesel-
ben auszubauen und zu priifen. Eine einwandfreie
Priifung ist allerdings nur méglich, wenn eine StoB-
dampfer-Priifungsmaschine zur Verfiigung steht.
(Priifwerte, siche Technische Daten). Durch eine
Uberpriifung des ausgebauten StoBd@mpfers von
Hand, 14Bt sich auch nicht annghernd die Wirksam-
keit feststellen. Es 188t sich nur feststellen, ob der
StoBdampfer tiberhaupt wirksam ist. StoBdampfer
ohne Dampfungswirkung sind auszutauschen, da eine
werkstattmaBige Reparatur nicht méglich ist. StoB-
dampfer, an denen sich stérkerer Flussigkeitsverlust
bemerkbar macht, sind zu ersetzen, sonst ist eine
Kontrolle der Olreserve im StoBdampfer durchzufiih-
ren.

Olkontrolle. Bei dem gasgefiillten Bilstein-Stofdamp-
fer kann die Olreserve im Dampfer genau festgestellt
werden. StoBdampfer an der unteren Aufhéngung
einspannen und Kolbenstange bis zum Anschlag ein-
driicken und nun den vorhandenen Abstand vom
Bund an der Kolbenstange bis zum StoBdampferge-
hiuse messen. (Werte, siche Technische Daten). Die
Lage des Ausgleichkolbens zwischen Gaspolster und
Ol ist abhéngig von der im Dampfer befindlichen Ol-
menge. Bei einem Olverlust wird durch den Gasdruck
der Ausgleichkolben nach auBen gedriickt und damit
der Kolbenstangen-Austritt vergroBert. (Werte fir
neue und gelaufene StoBdampfer, siche Technische
Daten).

Gelaufene StoBdampfer, bei denen der angegebene
maximale Wert tberschritten wird, miissen ausge-
wechselt werden. Liegt das KolbenstangenaustrittmaB
in den zuliissigen Grenzen und ist der StoBddmpfer
funktionsmaBig in Ordnung, so ist dieser nach S&u-
berung wieder einzubauen. Der Austausch eines
StoBdampfers, lediglich wegen eines Olverlustes, ist
nicht nétig.

Klemmt die Kolbenstange, oder tritt die Kolbenstan-
ge beim Entlasten des von Hand zusammengedriick-
ten StoBdampfers nicht wieder vollstidndig von selbst
aus, so ist der Dampfer defekt und ist zu ersetzen.
Ist beim Eindriicken der Kolbenstange kurz vor dem
unteren Anschlag ein zischendes Gerdusch zu héren,
so ist der StoBdampfer zu ersetzen. Das gleiche Ge-
rausch tritt auch auf, wenn der Kolbenstangen-Aus-
tritt den maximalen Wert tiberschritten hat. Ein Off-
nen der Bilstein-StoBdampfer ist wegen des im StoB-
dampfer herrschenden Gasdruckes grundsétzlich
nicht gestattet. Unbrauchbare, zu verschrottende Bil-
stein-StoBdampfer sind am unteren Ende des Ge-
hiuses anzubohren, damit der Gasdruck entweicht.

Einbau des hinteren Stoldampfers

Vor dem Wiedereinbau, Gummilager der unteren
Aufhingung priifen. Innen oder aufien verschlissene
Gummilager ersetzen. Bohrung im Stofdampferauge
priifen. Bei groBerer Bohrung als 30,2 mm Durch-
messer, StoBdampfer ersetzen, da Gummilager nicht
festsitzt. Abstandrohr priifen, sind an einer Seite
Druckstellen vorhanden, so ist zu sehen, daB das Ab-
standrohr im StoBdimpferboden anschlagt. Gummi-
ringe der oberen Aufhéngung priifen, mit Talkum
(Speckstein) einreiben. StoBdampfer montieren.
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Bild 58 Ausbau einer Vorderfeder

1 Vorderfeder
2 Unterer Querlenker

3 Aufsatz fiir Wagenheber
4 Lagerbolzen fiir unteren
Querlenker

Vorderfeder Aus- und Einbau

Ausbau

Wagen vorn aufbocken, Vorderrad abnehmen. Vor-
deren StoBdédmpfer ausbauen und Drehstab am un-
teren Querlenker I6sen. Die beiden #uBeren der vier
Sechskantschrauben zur Befestigung des Lagerbol-
zens fiir den unteren Querlenker am Vorderachstri-
ger abschrauben. Querlenker abstiitzen, dazu die bei-
den Fithrungszapfen des Aufsatzes 111589 00 63 fiir
den Wagenheber in die Augen am Lagerbolzen fiir
den unteren Querlenker einbringen. Unteren Bolzen
des Aufsatzes in den Wagenheber einbringen und
unteren Querlenker abstiitzen. Die beiden inneren
der vier Sechskantschrauben am Lagerbolzen ab-
schrauben. Wagenheber vorsichtig ablassen und Vor-
derfeder mit Gummiunterlagscheibe herausnehmen.

Einbau

Gummiunterlagscheibe mit Talkum (Speckstein) ein-
gestrichen mit der Feder einsetzen und mit Isolier-
band an der Feder ankleben. Die verschiedenen Ein-
bauldangen der Vorderfedern werden durch verschie-
den hohe Gummischeiben ausgeglichen (Siehe Tech-
nische Daten). Mit dem Wagenheber und Aufsatz
111 589 00 63 jetzt den unteren Querlenker nach oben
driicken, dabei mit den =zwei Fihrungsbolzen
120589 01 31 den Lagerbolzen in die richtige Lage
bringen. Beachten, daB die Feder richtig im unteren
Querlenker und oben im Vorderachstriger sitzt. Un-
teren Querlenker weiter anheben und dabei mit dem
Fithrungszapfen am Aufsatz in die Schraubenldcher
des Vorderachstrigers einfiihren. Die Fiihrungsbol-
zen 120 589 01 31 entfernen, da der Lagerbolzen des
Querlenkers jetzt durch die Fiihrungszapfen des Auf-
satzes 111 589 01 63 zentriert wird. Die beiden inne-
ren Sechskantschrauben von oben her einstecken
und mit Sechskantmutter und Federring festziehen.
Wagenheber ablassen und die beiden #HuBeren
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Sechskantschrauben mit ca. 10 mkp Drehmoment an-
ziehen. Vorderen StoBdadmpfer einbauen. Drehstab
am unteren Querlenker befestigen. Vorderrad und
Bremstrommel anbringen. Radmuttern nachziehen,
Sturz und Vorspur der Vorderridder kontrollieren und
gegebenenfalls einstellen. Scheinwerfereinstellung
tiberprifen.

Hinterfeder Aus- und Einbau

Ausbau

Wagen hinten aufbocken, Hinterrad abnehmen. Trag-
rohr an der Schubstrebe mittels Wagenheber an-
heben. Zwei Federspanner 111589 04 31 ansetzen,
Tragrohr etwas anheben, dabei aber darauf achten,
daB sich der Wagen nicht von den Unterstellbécken
hebt. Hinterfeder mit den beiden Federspannern
noch etwas zusammenziehen. Tragrohr ablassen und
obere Gummilager und Feder mit den Federspannern
herausnehmen. Zu beachten ist, daB das Tragrohr
nur abgelassen werden darf, wenn der hintere StoB-
dampfer eingebaut ist, der gleichzeitig die Funktion
eines Fangbandes fiir das Tragrohr zu erfiillen hat.
Ist der hintere StoBd&mpfer ausgebaut, so muB das
Tragrohr abgestiitzt werden. MuB die Hinterfeder er-
setzt werden, so ist das Federende in den Schraub-
stock zu spannen und die Federspanner sind gleich-
maBig zu lésen.

Einbau

Die rechte und linke Hinterfeder sind gleich. Die ver-
schiedenen Einbaulingen werden entsprechend der
an den Federn befindlichen Farbkennzeichnung durch
Verstellen des unteren Federtellers und durch den
Einbau verschiedener oberer Gummilager ausgegli-
chen. Hierzu stehen drei Stellungen des Federtellers
und drei in der Héhe verschiedene obere Gummilager
zur Verfiigung. Die Zahlen 1, 2 und 3 an den Schrau-
benléchern im unteren Federteller bedeuten die ein-
zelnen Stellungen des Federtellers (Siehe Tabelle,
Technische Daten). AuBler zum Ausgleich der ver-
schiedenen Einbauldngen der Hinterfedern werden
die verschiedenen Stellungen des Federtellers und
die verschieden hohen oberen Gummilager auch zum
Einstellen des Sturzes der Hinterrdder benutzt.

Vor dem Einbau obere und untere Gummilager, obe-
ren Federteller am Rahmenboden und unteren Feder-
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Bild 59 Ausbau einer Hinterfeder

1 Hinterfeder 2 Federspanner



teller an der Schubstrebe kontrollieren. Auf richtige
Stellung des unteren Federtellers entsprechend der
Farbkennzeichnung (Siehe Tabelle, Technische Da-
ten), Gummilager mit Talkum (Speckstein) einreiben.
Unteres Gummilager in den Federteller einlegen und
oberes Gummilager mit Isolierband an der Feder an-
heften, vorgespannte Hinterfeder einsetzen. Anhe-
ben des Tragrohres, dabei beachten, dafi die Feder-
enden oben und unten richtig in den Gummilagern
sitzen. Jetzt die Federspanner |6sen, Tragrohr ab-
lassen und die Federspanner abnehmen. Hinterrad
anmontieren. Wagen abbocken. Radmuttern nach-
ziehen, Sturz der Hinterrader priifen, gegebenenfalls
richtigstellen.

Drehstab fiir Vorderachse Aus- und Einbau

Ausbau

Drehstabbefestigung am unteren Querlenker rechts
und links I8sen. Sechskantmuttern abnehmen,
Schraube herausziehen und Tellerscheiben, Gummi-
puffer und Abstandrohr abnehmen. Stellung der Blatt-
feder am Rahmenboden rechts und links mit einer
Reifnadel markieren. Sechskantschrauben zur Be-
festigung der Gummilager fiir den Drehstab am Rah-
menboden rechts und links herausschrauben und
Drehstab mit Haltern, Gummilagern und Sicherungs-
blechen abnehmen.

Einbau

Vor dem Einbau Gummilager, Gummipuffer, Sechs-
kantschrauben mit Tellerscheiben und Abstandrohren
kontrollieren (MaBe, siehe folgende Tabelle). Gummi-
lager mit Talkum (Speckstein) einreiben und iiber
den Drehstab schieben, dann Drehstab rechts und
links mit den Gummilagern, dem Sicherungsblech,
dem Halter, den beiden Sechskantschrauben am
Rahmenboden befestigen. Beim Ausbau angebrachte
ReiBnadelmarkierung beachten. Sechskantschraube
zur Befestigung des Drehstabes am unteren Quer-
lenker rechts und links von unten mit Tellerschei-
ben, Gummipuffern und dem Abstandrohr einfiihren.

Bild 60 Richtiger Einbau einer gummigelagerten Hinterfeder

1 Oberer Federteller am Rah- 6 Schubstrebe

menboden 7 Schraube zur Befestigung des
2 Oberes Gummilager Federtellers an der Schub-
3 Hinterfeder strebe
4 Unteres Gummilager 8 Sechskantmuttern mit Feder-
§ Unterer Federteller ringen

Sechskantmuttern so aufschrauben, daB die richtige
Vorspannung der Gummiringe erreicht wird. Dazu
Abstand «a» vom Schraubenende bis zur Oberkante
der oberen Sechskantmutter auf 23 = 1 mm bringen,
dann die beiden Sechskantmuttern kontern.

Drehstab fiir Vorderachse und Drehstablagerung

Typ 200 110 323 04 85 Gummihéarte-
110 323 03 65 Gummilager- Shore
Drehstab- () Bohrung
19,56 mm 18,04+0,56 mm 60 £ 5
Drehstabbefestigung am unteren Querlenker
Hohe Gummihéarte®

111 323 00 44 mm Shore
Gummipuffer 28 50 + 65
Sechskantschraube

Lange 200 mm
Abstandrohr Lange 68 mm
Abstand «a» vom Schrau-

benende bis zur Ober-

kante der oberen

Sechskantmutter 23 + 1 mm

Ausgleichfeder Aus- und Einbau
(Stahl-Ausgleichfeder)

Ausbau

Wagen hinten aufbocken, beide Tragrohre der Hin-
terachse miissen entlastet sein. Mittels Federspan-
ner 111 589 00 31 Ausgleichfeder soweit spannen, bis
der Trager am rechten Tragrohr entlastet ist. Sechs-
kantschrauben zur Befestigung des Tragers heraus-
schrauben. Trdger und Ausgleichfeder herausnehmen.

Bild 61 Zum Aus- und Einbau einer A gleichfed

Einbau

Gummiringe links und rechts der Feder priifen. Tré-
ger fiir die Ausgleichfeder kontrollieren. Die verschie-
denen Einbauhéhen bei den Ausgleichfedern werden
durch verschieden hohe Gummiringe ausgeglichen
(Siehe Technische Daten).

Trager mit der inneren der beiden Sechskantschrau-
ben anheften und etwas nach auBen schwenken. Vor-
gespannte Feder (Federspanner 1115890031) ein-
setzen. Trager nach innen schwenken und festschrau-
ben (ca. 12 mkp Drehmoment). Federspanner I&sen
und abnehmen. Beachten, daB die Feder richtig in
den Gummiringen sitzt.

mit Federspanner

Boge-Federbein

Wird mit hoher Kofferraumbelastung oder im Anhén-
gerbetrieb gefahren, so kann auf Wunsch anstelle
der Ausgleich-Stahlfeder eine hydropneumatische
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Ausgleichfeder (Fabrikat Boge) eingebaut werden.
Diese Feder regelt das Niveau der Hinterachse wih-
rend der Fahrt selbstidndig, indem durch die Pendel-
bewegung der federnden Hinterachse das Wagen-
heck in die Hohe gepumpt wird. Bei der Entladung
des Fahrzeuges im Stand erfolgt die Niveauregulie-
rung, indem sich der wiahrend der Fahrt aufgepumpte
Druck reduziert.

Die Vorderachse

Die Vorderrdder sind mit je zwei ungleich langen
Dreieckquerlenkern am Vorderachskérper aufge-
hangt. Der Vorderachstréger ist mit zwei Gummilagern
an den Langstrigern befestigt und mit zwei Blatt-
federn in Wagenlédngsrichtung gegen den Rahmen-
boden abgestiitzt.

Vorderachstrager mit Vorderachshilften

Aus- und Einbau

Ausbau

Wagen vorn aufbocken. Abnehmen der Vorderrader
und der Bremstrommeln. Vordere StoBdidmpfer aus-
bauen, dazu Sechskantmuttern am unteren Querlen-
ker abschrauben. Obere StoBdédmpferaufhingung 16-
sen. Sechskantmuttern, Teller, oberen Gummiring und
oberen Gummiteller abnehmen. Bei dem Ausbau des
linken vorderen StoBdadmpfers muB vor dem Lésen
der oberen Aufhdngung die Batterie ausgebaut wer-
den. StoBdampfer zusammendriicken und Spannvor-
richtung 111589 03 61 einsetzen. StoBdimpfer nach
oben herausnehmen. Spannvorrichtung entfernen,
Schutzhiilse abziehen, Gummiteller und unteren Gum-
miring vom Abstandrohr an der Schutzhiille abneh-
men.

Drehstab ausbauen, dazu Drehstabbefestigung am
unteren Querlenker rechts und links l6sen. M8er-
Sechskantmuttern abschrauben und lange Sechskant-
schraube herausziehen. Tellerscheiben, Gummipuffer
und Abstandrohr abnehmen. Stellung der Blattfeder
am Rahmenboden rechts und links mit einer ReiB-
nadel markieren. Sechskantschrauben zur Befesti-

ety .
Bild 63 Eingebaute Vorderachshilfte

Seilzugfihrung am Vorderachstriger
2 Vorderachstriger
3 Motortridger
4 Sechskantschraube mit Federscheibe
5 Sechskantschrauben mit Muttern und Federringen zur Befestigung des
Lagerbolzens am Vorderachstriiger
6 Lagerbolzen fiir unteren Querlenker
7 Blattfeder zur Abstiitzung des Vorderachstrigers
8 Sechskantschraube mit Federring
9 Sechskantschraube mit Federring
10 Gummilager fiir Drehstab
11 Oberer Querlenker
12 Drehstab
13 Vorderer StoBdédmpfer
14 Achsschenkel
15 Vorderfeder
16 Sechskantschraube zur Befestigung des Drehstabes am unteren
Querlenker

17 Sechskantmuttern mit Federringen fiir die Befestigung der unteren
ChaRAB £ g
b L e

18 Spurstangen
19  Unterer Querlenker

gung des Gummilagers fiir den Drehstab am Rahmen-
boden rechts und links herausschrauben. Drehstab
mit den Haltern, den Gummilagern und den Siche-
rungsblechen abnehmen. Jetzt erfolgt der Ausbau
der Vorderfedern. Die zwei duBeren Schrauben der
vier Sechskantschrauben zur Befestigung des un-
teren Querlenkerbolzens am Vorderachstriger ab-
schrauben. Die Fiihrungszapfen des Wagenheberauf-

Bild 62
Eingebaute Vorderachse

1 Lenkstockhebel
2 linke Spurstange
3 Lenkstange
4 Sechskantschraube
mit Federring
5 LenkungsstofB-
ddmpfer
6 Sechskantschraube
mit Mutter und
Federring
7 Strebe zur Seiten-
abstltzung der Vor-
derachse
8 Lenkungszwischen-
hebel
9 Sechskantschraube
mit Mutter und
Federring
10 Rechte Spurstange




Bild 64 MNeue Vorderfederausfiihrung

(Die Federenden sind nicht abgeschliffen, die Gummilagerung ist den
Federenden angepafit)

1 Sechskantschrauben mit Federringen zur Befestigung des Gummi-
lagers am Rahmenboden

Scheiben

Anschlagteller

Gummilager fiir den Vorderachstriger

Sechskantschraube mit Federring zur Befestigung des Vorderachs-
trigers mit dem Gummilager

Topf fiir Gummilager

Gummilager

Oberer Querlenker

9 Vorderfeder

10 Unterer Querlenker

(5 U S |

@~

11 Gummipuffer

12 Sechskantschrauben mit Muttern und Federringen
13 Lagerbolzen fiir unteren Querlenker

14 Vorderachstriger

Bild 685 Handbremsseilzug mit Handbrems-Einstellmutter

1 Hintere Bremsseilziige 5 Zwischenhebel

2 Riickzugfeder 6 Mittlerer Bremsseilzug

3 Ausgleichhebel 7 Fiuhrung fitr Ausgleichhebel

4 Spannschraube 8 Fliigelmutter zur Einstellung
der Handbremse

satzes 111589 0063 in die Augen am unteren Quer-
lenkerlagerbolzen einsetzen. Nun mit dem Wagen-
heber in den unteren Bolzen des Aufsatzes fahren
und den unteren Querlenker abstiitzen. Jetzt werden
die zwei inneren der vier Sechskantschrauben am
Lagerbolzen fiir den unteren Querlenker abge-

Bi.ld 66 Abziehen der Spurstangengelenke
1 Abziehvorrichtung

2 Lenkstange 3 Spurstange

Bild 68 Ausgebaute Vorderachse

2 Topf fir Gummilager des 5 Oberer Querlenker
Vorderachstriigers 6 Unterer Querlenker
3 Gummilager der vorderen 7 Gummipuffer
Motoraufhéngung 8 Achsschenkel
4 Vorderachstriger 9 Bremsschlauch
10 Vorrichtung ..

schraubt und der Wagenheber langsam abgesenkt
und die Vorderfeder mit der Gummi-Unterlagscheibe
herausgenommen. Die Feder der anderen Seite ist
auf die gleiche Weise auszubauen. Nun die unteren
Querlenker wieder provisorisch am Vorderachstriger
befestigen. Fliigelmutter der Handbremse am Hand-
bremshebel abschrauben. Splint zur Sicherung des
mittleren Seilzuges unten am Hebel entfernen und
Seilzug durch die Fiilhrung am Vorderachstriger zie-
hen. An den beiden Blattfedern zur Abstiitzung des
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Vorderachstrdgers rechts und links die Sechskant-
mutter abschrauben und den Bolzen aus dem Gum-
milager herausschlagen. Der zum Verstellen des
Nachlaufs dienende Exzenter und die dazugehérige
Mutter werden normal zum Ausbau des Vorderachs-
tragers nicht gelést. Macht jedoch das Herausschla-
gen des Bolzens aus dem Gummilager Schwierigkeit,
dann ist die Stellung der Blattfeder am Rahmen-
boden zu markieren und die Mutter am Exzenter ab-
zuschrauben, in diesem Falle bleibt die Blattfeder
beim Ausbau am Vorderachstriger. Bremsleitung
rechts und links am Halter trennen. Beim Lésen der
Rohrmutter am Bremsschlauch gegenhalten. Brems-
schlauchhalter abnehmen und Bremsschlauch aus
dem Halter am Rahmenboden herausziehen. Spur-
stangen rechts und links vom Lenkhebel am Achs-
schenkel mittels Vorrichtung 136 589 12 33 abdriicken.
Um den Haltebiigel 111589 03 31 fiir den Motor am
Radeinbau rechts und links aufsetzen zu kénnen, ist
der Ansauggerduschddmpfer auszubauen. Motor an
der Wasserpumpe aufhidngen und leicht anheben.
Sechskantschrauben zur Befestigung der Motortré-
ger an den Gummilagern der vorderen Motoraufhin-
gung herausschrauben. Wagenheber mit der Vorrich-
tung 111589 0263 unter den Vorderachstriager brin-
gen. Sechskantschrauben zur Befestigung der Gum-
milager fir die Aufhidngung des Vorderachstrigers
am Rahmenboden rechts und links herausschrauben.
Wagenheber senken und Vorderachstrager mit den
Vorderachshélften abnehmen.

Einbau der Vorderachse

Die Gummilager der Blattfedern zur Abstiitzung des
Vorderachstrégers rechts und links kontrollieren, ge-
gebenenfalls erneuern. Dazu Aufschlagen der Siche-
rungsbleche und die Klemmschrauben herausneh-
men. Gummilager herausschlagen. Die neuen Lager
so einsetzen, daB die Nase am Lager in den Klemm-
spalt an der Blattfeder eingreift. Klemmschrauben

2

noch nicht festziehen. Die beiden Gummipuffer fiir
den Vorderachstrdger priifen, gegebenenfalls er-
setzen. Dazu die vier Sechskantschrauben rechts
und links aus dem Gewindering herausschrauben.
Der obere Teil des Gummipuffers sitzt exzentrisch
auf dem unteren Befestigungsteller, der breitere Teil
des Tellers muB nach auBen zeigen. Nun den Vor-
derachstriger mit den Vorderachshélften in die Vor-
richtung 1115890263 auf den Wagenheber setzen
und mit zwei Fithrungsbolzen liber Kreuz in die Gum-
milager fiir den Vorderachstrager links und rechts
einschrauben. Vorderachstrager anheben und links
und rechts die Blattfeder in den Lagerbock am Vor-
derachstriager einfiihren. Wurde der Vorderachstri-
ger zusammen mit den Blattfedern ausgebaut, dann
links und rechts die Blattfedern mit der Sechskant-
mutter fir den Exzenter am Rahmenboden befesti-
gen, dabei auf die beim Ausbau angebrachten Mar-
kierungen achten. Sechskantmutter noch nicht fest-
ziehen. Die beiden Sechskantschrauben zur Befesti-
gung des Motortridgers an den Gummilagern der vor-
deren Motoraufhdngung einschrauben und festzie-
hen. Jetzt ist der Haltebiigel fiir den Motor abzu-
nehmen. Nun erfolgt der Einbau der Vorderfedern.
Gummilager fiir die Vorderfeder mit Talkum einreiben,
zur Montageerleichterung mit Isolierband an derFeder
anheften und einsetzen. Beim Einsetzen der Feder
beachten, daB der obere und untere Windungsaus-
lauf verschieden ist. Gummiunterlagen stehen in fol-
genden Stirken zur Verfiigung: 20,0; 23,5; 25,0; 27,5;
30,0 und 32,5 mm. Wagenheber mit Aufsatz 111 589
00 63 benutzen, um den unteren Querlenker nach
oben zu driicken. Mit den zwei Fithrungsbolzen
120589 01 31 den Lagerbolzen in die richtige Stel-
lung bringen, beachten, daB die Feder richtig im
unteren Querlenker und oben im Vorderachstriger
sitzt. Unteren Querlenker weiter anheben und dabei
mit den Fithrungszapfen am Wagenheberaufsatz in
die Schraubenlécher des Vorderachstrigers einbrin-

Fr—y

Bild 69 Blattfeder zur Lingsabstiitzung der Vorderachse am Vord

6 Sechskantschraube mit Mutter
und Federring

7 Sechskantschraube (Klemm-
schraube) mit Mutter und
Federring

Zwischenring

Blattfeder

Abstandrohr

Gummilager

Lagerbock am Vorderachstriiger

Do oW R =

hedrs
ager

Vierkantschraube mit Mutter 12 Exzenter
und Federring 13 Lagerbock am Rahmenboden
Drehstab 14 Kifig flir Vierkantschraube

Gummilager fiir Drehstab und Exzenter

Halter fiir Gummilager



oben unten

Bild 70
Bei der Montage der Vorderfedern muB beachtet werden, daB der obere
und untere Windungsverlauf unterschiedlich sind

gen. Die beiden Fiihrungsbolzen 120 589 01 31 entfer-
nen, da der Lagerbolzen des Querlenkers jetzt durch
die beiden Fiihrungszapfen des Aufsatzes zentriert
wird. Die beiden Sechskantschrauben von oben her
einstecken und mit Sechskantmutter und. Federring
anziehen. M12 X 15 mit ca. 10 mkp Drehmoment an-
ziehen. Wagenheber ablassen und die beiden duBe-
ren Sechskantschrauben mit 10 mkg Drehmoment
einbauen. Die beiden Gummilager, die Gummipuffer
sowie die Sechskantschrauben mit den Tellerschei-
ben und den Abstandrohren kontrollieren. Die beiden
Gummilager tiber den Drehstab schieben. Dann den
Drehstab links und rechts mit der Blattfeder am Rah-
menboden befestigen. Beim Anbau die Reifnadel-
markierung beachten. Die Sechskantschraube zur
Befestigung des Drehstabes am unteren Querlenker
rechts und links von unten mit den Tellerscheiben,
den Gummipuffern und dem Abstandrohr einfithren
und die Sechskantmuttern so aufschrauben, daB die
vorgeschriebene Vorspannung der Gummiringe er-
reicht wird. Gemessen wird dazu der Abstand «a»
23+ 1 mm vom Schraubenende bis zur oberen
Sechskantmutter. Jetzt die Kontermuttern anziehen.
Vor dem Wiedereinbau der vorderen StoBdampfer,
Gummilager im StoBddmpferauge unten und den
Befestigungsbiigel der unteren Aufhdngung priifen.
Gummiringe und Gummiteller der oberen Aufhingung
kontrollieren und mit Speckstein (Talkum) einreiben.
Nun Stodampfer montieren, dabei beachten bei:

Bild 71
Drehstablagerung

1 Unterer Querlenker
Tellerscheibe
Gummipuffer
Sechskantschraube
Abstandrohr
Drehstab
Sechskantmuttern
= Distanz

- I~ T Y K

Bild 72
Zum StoBdimpfer-
einbau

1 Sechskantmuttern

2 Teller

3 Oberer und unterer
Gummiring

4 Oberer Gummiteller

Gummi-Schutzhiilse

6 Schutzkappe am
Rahmenboden

7 Abstandrohr
(38 mm lang)

8 Kolbenstange

o

¥
SRR
Bild 73
StoBdampfer-
befestigung

Rt
A

8 Gummilager

9 Befestigungsbiigel

T 10 Sechskantmuttern
9

A ]
by e oy || —
T TT LT T ETTT 4I-\ |’lﬂ-\-wlltI"4

mit Federringen
11 Gewindebolzen
12 Unterer Querlenker

12 1 10

Bilstein-StoBdampfer B 36. Schutzhiilse nicht verges-
sen. Gewinde der Kolbenstange M9 X 1. Rand der
beiden Teller muB zum Gummiring zeigen. Vor dem
Einsetzen StoBdidmpfer zusammendriicken und die
Spannvorrichtung 111589 03 61 einsetzen. Spurstan-
gen rechts und links am Lenkhebel des Achsschen-
kels montieren. Bremsschlauche rechts und links kon-
trollieren und auf festen Sitz in der Bremsleitung an
der Bremstrigerplatte priifen. Sechskantschraube am
Halter lésen und den Bremsschlauch in die Siche-
rungsplatte am Halter einfiihren. Schlauch nicht ver-
drehen. Sechskantschraube am Halter festziehen.
Bremsschlauchhalter einsetzen, Rohrmutter der
Bremsleitung in den Bremsschlauch einschrauben,
beim Festziehen am Bremsschlauch gegenhalten.
Bremsanlage entliiften, mittleren Bremsseilzug ein-
montieren. Handbremse einstellen (sieche Bremsen).
Vorderrader montieren, Wagen abbocken, Radmut-
tern nachziehen. Achsstand Vorderachse, Sturz, Nach-
lauf und Vorspur kontrollieren, gegebenenfalls ein-
stellen.

Vorderachshilften Ausbau — Priifung — Reparatur
und Einbau

Ausbau e

An dem ausgebauten Vorderachstriger werden die
beiden Sechskantschrauben zur Befestigung des La-
gerbolzens fiir den oberen Querlenker am Vorder-
achstrdger nach dem Aufschlagen der Sicherungs-
bleche herausgeschraubt, dabei auf die Anordnung
der unterlegten Scheiben achten. Dies ist notwendig,
da diese Scheiben zum zusitzlichen Verstellen des
Sturzes der Vorderrdder dienen, wenn die Exzenter-
verstellung am Achsschenkel nicht ausreicht. Die zur
provisorischen Befestigung des unteren Querlenkers
beim Ausbau des Vorderachstragers eingeschraubte
Sechskantmutter l6sen und die Vorderachshilfte ab-
nehmen.
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Bild 75 Vord hstriiger eingeb
1 Sechskantschrauben zur Befestigung des Gummilagers am Vorder-
achstriger
Gummilager
Scheiben
Sicherungsblech
Sechskantschraube
Lagerbolzen fiir oberen Querlenker
Gummilager der vorderen Motoraufhingung
Sechskantschrauben
Bolzen zur Befestigung der Blattfeder am Vorderachstriger
Blattfeder zur Abstiitzung des Vorderachstrigers i
Sechskantschrauben (Klemmschrauben) fiir Gummilager der Blattfeder

QO wWoo =100 & WK

1
1

Bild 76
Oberer, ausgebauter
Querlenker

1 Oberer Querlenker
2 Lagerbolzen

3 Gummidichtring

¥ 4 Gewindebiichse

Vorderachshilfte zerlegen

Zerlegen

Vorderachshilfte auf die Werkbank legen. Splint aus
der Kronenmutter der Spurstange herausziehen und
Spurstangenkopf abdriicken. Abbau der Bremszan-
gen (Sittel).

Ausbau der Querlenker. Am unteren Querlenker
Achsschenkeltrigerseite aus dem Gewindebolzen
Splint herausziehen und Kronenmutter abschrauben.
Gewindebolzen herausschrauben und die beiden
Dichtringe abnehmen. Am oberen Quertriger Sechs-
kantschraube fiir das Sicherungsblech der Sturzver-
stellung herausschrauben. Federring und Sicherungs-
blech abnehmen. M10er-Sechskantmutter des Exzen-
terbolzens im Achsschenkelbolzen abschrauben. Fe-
derring und Exzenterbiichse abnehmen. Exzenterbol-
zen herausziehen und die Verstellscheibe fiir die
Nachlaufverstellung und die Scheibe abnehmen. Die
beiden Gummidichtringe von der im oberen Achs-
schenkeltrager befindlichen Gewindebiichse abneh-
men. Gewindebiichse herausschrauben. Achsschen-
kel-Zusammenbau abnehmen. An den oberen und un-
teren Lagerbolzen und aus den oberen und unteren
Quertrigern Gewindebiichsen herausschrauben und
die Lagerbolzen mit den Dichtringen abnehmen.

Ausbau der Vorderradnabe. Achsschenkel-Zusammen-
bau in den Schraubstock spannen. Radkappe abzie-
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Bild 77 Unterer ausgebauter Querlenker

4 Gewindebiichse

5 Gummi-Zusatzfeder
(Gummipuffer)

1 Unterer Querlenker
2 Lagerbolzen
3 Gummidichtring

B-ild 78 Zum Au;bau einer Vor.derradlagerung

1 Klemm-Mutter 2 Scheibe
1a Innensechskantschraube 3 AuBeres Ring-Kegellager

LCEFITY

bt

Bild 789 Vorderradlagerung mit Radnabe, zerlegt

1 Abdichtring 4 AuBenring
2 Abziehteller 5 AuBenring
3 Innenring mit Rollenkifig 6 Innenring mit Rollenkifig

des inneren Ring-Kegellagers des dulieren Ring-Kegellagers

hen. Innensechskantschraube aus der Klemm-Mutter
herausschrauben. Klemm-Mutter abschrauben, ge-
schliffene Scheibe abnehmen. Radnabe von Hand,
gegebenenfalls mit Abzieher abziehen. Innenring des
kleinen Kegelrollenlagers mit Rollenkdfig aus der
Radnabe herausnehmen. AuBenring mittels Messing-
dorn vorsichtig aus der Radnabe schlagen. Hinteres
groBes Lager aus der Nabe entfernen, mittels Mes-
singdorn auf den Umfang des &uBeren Lagerringes
schlagen, sodaBB AuBenlagerring, Rollenkéfig, Innen-
lagerring, Abziehteller und Dichtring aus der Nabe
kommen. Sollte beim Abziehen der Radnabe der



Innenring mit Rollenkéfig, Abziehteller und Abdicht- i
ring auf dem Achsschenkel sitzen bleiben, so ist der =
Abziehteller und Innenring mit Rollenkéfig mittels
Abzieher abzuziehen. Damit Platz fiir die Greifkrallen
des Abziehers geschaffen wird, ist der Abdichtring
etwas zuriickzuschieben. In diesem Falle ist der Ab-
ziehteller zu erneuern. Die Bremsscheibe befindet
sich auf der Nabe (Siehe Bremsen). Hohlschrauben
der Bremsleitungen ausschrauben und. Leitungen ab-
nehmen.

I
1
e | ] et

Zul.Schlag 005mm

Ausbau der Achsschenkel. Untere Blechsicherung
aufschrauben, M14 X 1,5er-Muttern abschrauben. Bild 81 Achsschenkel
Mittels kurzem, kriftigen Schlag (Messingdorn) den
Achsschenkeltriger vom Konus des Achsschenkel-
bolzens |6sen und Achsschenkelbolzen nach oben
herausziehen. Die Ausgleichscheibe und die Druck-
scheiben abnehmen. Falls nétig, Staubdeckel ab-

driicken. ,

ae
Vorderachshilfte Priifung und Reparatur I ]
Zapfen des Achsschenkels zwischen die Spitzen auf SIRY

Schlag priifen. Maximal zuldssiger Schlag 0,01 mm.
Lenkhebel auf Verbiegung kontrollieren. Achsschen- 23
kelbolzen und Achsschenkelbiichsen auf VerschleiB /;zul.SChlag 003
priifen, gegebenenfalls ersetzen und auf FertigmaB SR e
laut Tabelle aufreiben.

Bild 82 Vorderradnabe zur Scheibenbremse

MaBe und Toleranzen fiir Achsschenkelbolzen Achsschenkelzapfen Durchmesser
und Biichsen in mm Lagersitz innen 31,750/ 31,739
Achsschenkelbolzen 19,980 / 19,959 Lagersitz auBen 19,055 / 19,046
Lagerbiichse Innendurchmesser «k» 20,000 / 20,021 Vorderradnabe Innendurchmesser
Grundbohrung im Achsschenkel-() «i» 24,000 / 24,021 Lagersitz innen 59098 /59.117
Lagerbiichse AuBendurchmesser  24,048/24,035 [ agoreits auBen 45,195 / 45,220
Vorderradnabe ] L.:a:lnge der Lagerblichse oben 38,00 mm
Lagersitze in der Nabe priifen. Anlagefliche auf Lange der Lagerpijchse ubten 45,00-mm
Schlag priifen. Uberdeckung zwischen Lager-

biichse und Achsschenkel 0,014—0,048 mm
MaBe und Toleranzen der Vorderradnabe in mm Axialspiel 0,05 —0,10 mm
Vqrderrad.-’ager innen Radialspiel 0,020—0,062 mm
fg;g;f‘ege" '?5’39”' fg’en- Breite Falls ntig, Zyliderstift 2,6 h 8 X 6 DIN 7 zur Halte-
Kugelfischer 59,131 31770 15,875 rung der unteren Druckscheibe in den oberen Bund

des Achsschenkels einschlagen.
Bremsbacken und Radbremszylinder priifen (Siehe
Bremsen).

oder Timken

Vorderradlager auBen '

Kugelfischer 45,237 19,050 15,494

oder Tinkon Querlenker. Gewindebiichsen im Achsschenkelbolzen
oben, Gewindebolzen im Achsschenkeltriger und in
den Querlenkern auf VerschleiB priifen. Fiir eine ein-

Bild 80 Ausgebauter Ach

1 Sechskantmutter

Ausgleichscheibe
Druckscheibe
Staubdeckel
Gewindebolzen oben
Gewindebolzen unten

2 Sicherungsblech
3 Achsschenkelbolzen
4 Achsschenkeltriiger

D~ o;mo,

Bild 83 Kontrolle eines oberen Querlenkers

B Crrane,

1 Kontrolldorn innen 3 Kontroll-Lehre

2 Kontrolldorn auBen
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Bild 84 re—62% 11—
KontrollmaBe fiir Ersatz-Vorderachstriger A
s
A Zentrum des Lagerbolzens fiir den unteren Querlenker &
MeBachsen F und E mii parallel inander sein

Zuldssige Abweichung auf 500 mm MeBlinge £ 1 mm

MeBachsen E links und rechts miissen parallel zueinander sein
Zuldssige Abweichung auf 500 mm MeBlinge + 2 mm

MebBachse G und Mittellinie D mi parallel inander sein
Zuldssige Abweichung auf 500 mm MeBlinge + 2 mm

Bild 85 Achsschenkel im Schnitt

1 Oberer Querlenker 10 Achsschenkel

2 Gewindebolzen 11 Untere Lagerbiichse

3 Exzenterbolzen 12 Ausgleichsscheibe

4 Staubdeckel 13 Sicherungsblech

5 Druckscheibe oben 14 Sechskantmutter

6 Druckscheibe unten 15 Achsschenkeltriiger mit
7 Staubhiilse Gewindebolzen

8 Obere Lagerbiichse 16 Unterer Querlenker

8 Achsschenkelbolzen 17 Zylinderstift

-y
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Bild 86 Kontrolle eines unteren Querlenkers

1 Kontrolldorn innen 3 Kontroll-Lehre

2 Kontrolldorn auBen

wandfreie Schmierung sind im Neuzustand folgende
Radialspiele vorhanden, die bei der Priifung gelau-
fener Bolzen und Biichsen zu beriicksichtigen sind,
damit keine unnétige Auswechslung erfolgt.
Gewindebolzen im oberen Quer-

lenker 0—-0,32 mm
Gewindebolzen im unteren Quer-

lenker 0,14—0,46 mm
Gewindebiichse fiir oberen und

unteren Querlenker auf den

Lagerbolzen — Radialspiel 0,25—0,45 mm

Die Gewindebiichsen des oberen

Querlenkerbolzens haben zwei

verschiedene Gewinde-AuBen-

durchmeszer 21,9 und 30,9 mm
Querlenker auf Anrisse, Verbiegung, auf Fluchten der
Gewindebohrung priifen. Kontroll-Lehren (Siehe Bild
83, 86). Querlenker, welche obige Schiden zeigen
oder bei denen die Zylinderschrauben zur Befesti-
gung des Stofddmpfers lose sind, miissen erneuert
werden.

Vorderachstriiger Priifung

Priiffen des Vorderachstriagers auf eventuelle Verbie-
gung auf der Richtplatte durch Vermessen laut Kon-
trollzeichnung, eventuell auch Vergleich mit Neuteil.

Vorderachshilfte Zusammenbau
Achsschenkel. Untere Druckscheibe so auf den Achs-
schenkel auflegen, daB sie den Zylinderstift fixiert,

I der beid A b I Lal ager

Schmiernuten nach oben. Staubdeckel auf den Achs-
schenkel aufdriicken und obere Druckscheibe auf den
Achsschenkel schieben. Achsschenkelbolzen in den
Achsschenkel einbringen. Ausgleichscheibe und den
unteren Achsschenkeltriger auf den Achsschenkel
aufschieben. Neues Sicherungsblech auflegen und
Sechskantmutter leicht anziehen. Mittels Vorrichtung
120589 0161 die beiden Achsschenkeltrager zuein-
ander ausrichten. Sechskantmutter festziehen. Das
Achsialspiel des Achsschenkelbolzens soll ca. 0,05
bis 0,1 mm betragen. Zur Einstellung des Spieles ste-
hen Ausgleichscheiben von 1,7; 1,9; 2,1: 2,56 und
2,7 mm Stéarke zur Verfiigung. Sechskantmutter am
Achsschenkeltriger mit einem Drehmoment von
9 mkp anziehen, durch Umschlagen des Sicherungs-
bleches sichern. Bremsleitung anschlieBen. Leitungen
beim Anziehen der Hohlschrauben nicht verdrehen.
Bremszangen anbauen (Siehe unter Bremse).

Radnabe. AuBenringe der beiden Kegelrollenlager
mit mehrteiliger Montagevorrichtung einpressen.
Wenn nicht vorhanden von Hand mit Messingdorn.
Die Ringe miissen am Bund der Radnabe satt an-
liegen. Rollenkéfig mit Innenring in den AuBenring
des groBen Lagers einlegen. Abziehteller auflegen
und Abdichtring einpressen. Radnabe mit 65 Gramm
Wilzlagerfett fiillen. Diese Fettmenge ist genau ein-
zuhalten. Vor dem Aufschieben der Radnabe auf den
Achsschenkel, nochmals Drallrichtung (zur besseren
Abdichtung angebracht) auf den Zwischenringen prii-
fen. Dann den Rollenkifig, den Innenring und die
geschliffene Scheibe aufsetzen. Klemm-Mutter an-
ziehen und dann wieder Iésen. Mittels Priifgerat
136 589 04 21, welches auf die Radnabe geschoben
und mit zwei Radmuttern festgeklemmt wird, wird das
Axialspiel der Vorderradnabe eingestellt. Langsam
Klemm-Mutter anziehen, bis ein Axialspiel von 0,000
bis 0,006 mm angezeigt wird. Ist das Priifgerit nicht
vorhanden, so ist das Axialspiel bei vorsichtigem
Anziehen der Klemm-Muttern durch Ziehen und Driik-
ken mit beiden Hénden an der Nabe in axialer Rich-
tung festzustellen. Die Kegelrollenlager sind so ein-
zustellen, daB sie weder axiales Spiel haben, noch
geprefBt werden. Ein geringes Axialspiel von 0,005 mm
ist einem Anzug auf jeden Fall vorzuziehen. Nach
dem Einstellen muB sich die geschliffene Scheibe
noch drehen lassen. Mittels Schraubenzieher kon-
trollieren! Nun Klemm-Mutter durch Festziehen der
Innensechskantschraube sichern. Steckkerbstift 4 X 10
DIN 1474 MS als Entstérstift einschlagen und Rad-
kappe aufschlagen.

Querlenker. Auf den oberen Lagerbolzen rechts und
links Dichtring aufschieben. Lagerbolzen in den
Querlenker einfiihren und die beiden Gewindebiich-
sen einschrauben. Auf die verschiedenen Gewinde-
biichsen achten. Eine mit Gewinde-AuBendurchmes-
ser 299 mm, die andere mit Gewinde-AuBendurch-
messer 30,9 mm. Der Lagerbolzen muB sich, ohne zu
klemmen, drehen lassen. Jede Gewindebeschidi-
gung oder Richtungsdifferenz der beiden Gewinde
duBert sich beim Drehen. Lagerbolzen so einschrau-
ben, daB seine Gewindeginge gleichmiBig auf die
vordere und hintere Gewindebiichse verteilt sind. In
den oberen Achsschenkeltriger die Gewindebiichse,
gleichmaBig auf rechts und links verteilt, einschrau-
ben. Auf die vorstehenden Enden rechts und links je
einen Gummidichtring aufschieben. Die Exzenterbol-
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Bild 88 Montagebild der zerlegten Vorderachse

Vorderachstriger 27 Abziehteller
Gummipuffer 28 Dichtring
Vorderachshilfte links 29 Kegelrollenlager
Achsschenkel links 30 Scheibe
Achsschenkel links 31 Klemm-Mutter

Buchse oben 32
Buchse unten 33
Kegelschmiernippel 34
Staubdeckel

Zylinderschraube
Radkappe mit Kontaktfeder
Steckerstift Sonderwunsch,
Radio-Einbau

Staubhiilse 36 Bremsscheibe
Achsschenkelbolzen 37 Zylinderschraube
Kegelschmiernippel 38 Federring
Druckscheibe unten 40 Querlenker unten links
Druckscheibe oben 41 Lagerbolzen
Ausgleichscheibe 42 Dichtring

Achsschenkeltriger 43 Gewindebuchse
Kegelschmiernippel 44 Gewindebuchse
Sicherungsblech 45 Kegelschmiernippel
Sechskantmutter 46 Gewindebolzen
Vorderradnabe 47 Dichtring
Radbefestigungsbolzen 48 Kronenmutter

Vorderradnabe mit Mitten- 50
zentrierung 51
Kegelrollenlager 52

Querlenker oben
Lagerbolzen
Sechskantschraube

E BERBREESEzInoriaenicoouaa, -

53
54
55
56
57

Sicherungsblech 88 Manschette

Scheibe 89 Spannring unten
Dichtring 90 Spannring oben
Gewindebuchse 91 Kronenmutter
Gewindebuchse 95 Stiitzrohr
Kegelschmiernippel 96 Gummilager
Gewindebuchse 97 Stiitzlager
Exzenterbolzen 98 Gummilager
Dichtring 99 Anschlagteller
Scheibe 100 Sechskantschraube
Verstellscheibe 101 Federring
Exzenterbuchse 102 Sechskantschraube
Federring 103 Federring
Sechskantmutter 104 Scheibe
Sicherungsblech 105 Gummipuffer
Sechskantschraube 110 Blattfeder
Federring 111 Gummilager
Spurstange 112 Zwischenring
Spurstangenrohr 113 Abstandrohr
Klemmschelle 117 Sechskantschraube
Kugelgelenk {Rechts- 118 Federscheibe
gewinde) 119 Sechskantmutter
Kugelgelenk (Links- 120 Scheibe
gewinde) 121 Federring

122 Sechskantmutter

zen-Verstellscheibe aufstecken und den Bolzen von
vorn in den Querlenker und die Gewindebiichse ein-
schieben. Verstellscheibe fiir die Nachlaufverstel-
lung so drehen, dafl die Nase der Scheibe in die
Nute der Gewindebiichse zu liegen kommt. Scheibe
zwischen Gewindebiichse und Querlenker einschie-
ben. Auf das freie Ende des Exzenterbolzens wird
die Exzenterbiichse und der Federring aufgebracht
und die Sechskantmutter angezogen. Sicherungs-
blech fiir die Sturzverstellung mit Federring und
Sechskantschraube an der Seitenschraube an der
Seitenflache des Querlenkers festschrauben. Auf den
unteren Querlenkerbolzen rechts und links einen
Gummidichtring aufschieben. Lagerbolzen in den un-
teren Querlenker einbringen und die beiden Ge-
windebiichsen einschrauben. Der Lagerbolzen muB
sich, wie oben schon gesagt, ohne zu klemmen, dre-
hen lassen, er ist so einzuschrauben, daB die Ge-
windeginge gleichmiBig auf die vordere und hintere
Gewindebiichse verteilt sind. Nun Gewindebolzen
von vorn in den unteren Querlenker und Achsschen-
keltrdger einschrauben, dabei zwischen Achsschen-
keltrager und Querlenker auf jede Seite einen Dicht-
ring legen. Kronenmutter auf den Gewindebolzen
aufschrauben, festziehen und versplinten. Gummi-

Bild 89
Der Achsschenkel wird mittels Gewindebolzen 1 am unteren Querlenker
befestigt

1 Gewindebolzen

2 Dichtring 3 Kronenmutter

manschette und Befestigungsring auf den Kugelbol-
zen der Spurstange aufbringen. Kugelbolzen in den
Lenkhebel eindriicken.

Einbau der Vorderachshilften

Vorderachshilften einsetzen und den oberen Quer-
lenker mit den beiden Sechskantschrauben am Vor-
derachstriger befestigen. Dabei auf die Anordnung
der Scheiben zwischen Lagerbolzen und Vorderachs-
trager (wie beim Ausbau vorgefunden) achten. Gege-
benenfalls sind fiir die Schrauben neue Sicherungs-
bleche zu verwenden. Normalerweise ist zwischen

Ansicht A

S 1

R

A

SN
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Bild 90

Beim Einbau der Achsschenkel ist darauf zu achten, daB die Nase der
Verstellscheibe in die Nut zu liegen kommt

1 Exzenterbolzen fiir Sturz- 5 Gummidichtring
einstellung 6 Achsschenkelbolzen

2 Sechskantschraube mit 7 Gewindebolzen
Federring 8 Scheibe

3 Sicherungsblech 9 Exzenterblichse mit Mit-

4 Verstellscheibe fiir Nach- nehmerstift

laufeinstellung 10 Oberer Querlenker
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Bild 91
Obere Querlenker-
befestigung bei der
Vorderachse
1 1 Gewindebiichse fiir
oberen Querlenker
Oberer Querlenker
Scheibe
Sicherungsblech
Sechskantschraube
Lagerbolzen fiir
oberen Querlenker
Vorderachstriger
8 Gummidichtring

@ oW

=3

Lagerbolzen und Vorderachstriger sowie zwischen
Sicherungsblech und Sechskantschraube je eine
Scheibe beigelegt. Durch weiteres Beilegen oder
Entfernen einer Scheibe zwischen Lagerbolzen und
Vorderachstrager, kann der Sturz verdndert werden.
Zusammen mit einer Schraube sind jedoch auf jeden
Fall mindestens zwei Scheiben zu montieren. Auf
keinen Fall die Scheiben weglassen, da sonst die
Gefahr besteht, dafl die Schraube gegen die Vorder-
feder st6Bt. Unteren Querlenker provisorisch am Vor-
derachstrager befestigen. Nun erfolgt der Anbau des
Vorderachstriagers mit Vorderachshélften (Siehe Sei-
te 44).

Das Standard-Getriebe

Das serienméBige Getriebe des Mercedes 200 ist ein
vollsynchronisiertes Viergang-Getriebe. Die Schal-
tung erfolgt durch Lenkradschaltung oder auf Wunsch
durch Mittelschaltung. Das Gehéause, in das die Ge-
trieberdder und Wellen eingebaut sind, besteht aus
GuBeisen. Der obere Getriebedeckel ist aus GufB-
eisen, der vordere und der hintere Deckel ist aus
Leichtmetall gefertigt. Die Synchronisierung der
Gang-Réader erfolgt durch Reibungskupplungen (Ko-
nus und Gegenkonus).

Wartung des Getriebes

Alle 6000 Kilometer ist der Olstand zu priifen und
gegebenenfalls zu ergénzen. Das Ol soll bis an die
Bohrung fiir die Olfiillschraube reichen.

Alle 20000 Kilometer ist das Ol im betriebswarmen
Zustand des Motors abzulassen. Nach dem Wieder-
einschrauben der AblaB-Schraube sind ca. 1,4 Liter
Getriebes| (ATF) einzufiillen, bis es aus der Offnung
der Fiillschraube herauskommt. Vom Werk aus sind
eine ganze Reihe von ATF-Getriebe-Markendle frei-
gegeben, sodaB immer das richtige Getriebed! zur
Verfligung steht. Bei Verwendung eines falschen Oles
oder durch Zusétze zum Ol kénnen sich infolge man-
gelhafter Synchronisierung Schaltschwierigkeiten er-
geben.

Getriebe aus- und einbauen

Ausbauen

Massekabel am Minuspol der Batterie abklemmen.
Wahl- und Schaltstange von dem Kugelbolzen des
Wahl- bzw. Zwischenhebels der Lenkradschaltung
abdriicken. Nehmerzylinder fiir die Kupplungsbetati-
gung am Kupplungsgehduse abschrauben. Gegen-
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Bild 92 Fiir den Ausbau des Getriebes abzulésende Teile

1 Wihlstange 5 Befestigungsschelle
2 Schaltstange & Wihlhebel
3 Deckel 7 Biegsame Antriebswelle

4 Zwischenhebel! 8 Federndes Zwischenstiick

mutter l6sen und Druckstange abnehmen. Auspuff-
rohrstiitze fiir mittleres Auspuffrohr an der Befesti-
gungsplatte (zwischen Motortrdger und Getriebe-
deckel hinten) abschrauben, M8er-Klemmschraube
I6sen und Halter nach unten drehen. Stellung des
hinteren Motortrigers zum Rahmenboden zeichnen
und Trager am Rahmenboden lésen. Am -mittleren
Handbremsseil Bolzen aus dem Bremsausgleichhebel
entfernen. Bremsseil aus den Seilfiihrungen der Vor-
derachse und dem Tréger herausnehmen. Wagen-
heber unterfahren, um den Motor am hinteren Teil
der Olwanne etwas anzuheben, bis das Gummilager
entlastet ist (zum Schutze der Olwanne entsprechen-
des Holzbrett zwischen Wagenheber und Wanne le-
gen). Sechskantmutter in der Mitte des Tragers und
die vier MBer-Befestigungsschrauben entfernen und
den Trager hinten abnehmen. Motortrager mit dem
Gummilager am hinteren Getriebegehiusedeckel ab-
schrauben und mit Befestigungsplatte abnehmen.
Gelenkwelle am Getriebe abflanschen, die Gelenk-
scheibe bleibt an der Gelenkwelle. Stellung des Ge-

Bild 93 Zum Getriebeaushau

1 Druckstange 7 Gummischutzkappe
2 Sechskantmutter 8 Leitung

3 Druckbolzen 9 Schlauch

4 Sechskantschraube 10 Riickholfeder

5 Nehmerzylinder 11 Ausriickngabel

6 Entlifterschraube 12 Manschette



Bild 8 Zum Ausbau des Getriebes abzubauende Teile

1 Sechskantmutter 6 Auspuffrohr

2 Scheibe T Sechskantschraube

3 Sechskantschraube (Klemmschraube)

4 Halter 8 Gummischeibe

5 Tréger 9 Befestigungsplatte
10 Motortriiger

lenkwellenzwischenlagers zum Rahmenboden markie-
ren. Die zwei Befestigungsschrauben fiir das Gelenk-
wellenzwischenlager entfernen, Klemm-Muttern |6sen
und Gelenkwelle nach hinten schieben. Dichtring von
der Getriebehauptwelle abnehmen. Biegsame An-
triebswelle fiir den Geschwindigkeitsmesser am Ge-
triebe abschlieBen. Sechskantschrauben, mit denen
das Kupplungsgehiuse am Zwischenflansch befestigt
ist, entfernen. Getriebe nach hinten ziehen, etwas
nach rechts drehen und nach unten abnehmen. Ist
das Getriebe einmal ausgebaut, so ist es zweck-
mé&Big, auch die Kupplung auszubauen und zu iiber-
prifen. Ebenso sollte aus Griinden der Vorsicht das
wartungsfreie Kupplungsdrucklager ausgebaut wer-
den, damit es nicht bei einer duBerlichen Reinigung
des Getriebes verschmutzt wird.

Einbauen des Standard-Getriebes

Der Einbau erfolgt praktisch umgekehrt wie der Aus-
bau unter Beachtung der angefiihrten Punkte. Vor
dem Einfahren des iiberholten Getriebes ist der Zap-
fen der Antriebswelle einzufetten und das Keilprofil
mit Molykotepaste einzustreichen, Beim Einfahren
mittels Wagenheber darauf achten, daB die Waihl-

und Schaltstange nicht verbogen wird und der Zapfen =

der Antriebswelle ohne Verkantung in das Rillen-
kugellager der Kurbelwelle eingefiihrt wird. Durch

RundpaBzentrierung am Kupplungsgehéuse und dem &

Zwischenflansch am Motorblock wird das Getriebe
mit dem angeschraubten Kupplungsgehiuse zur Kur-
belwelle zentriert. Kupplungsgehiuse mit dem Ge-
triebe am Zwischenflansch anschrauben, dabei Mas-
sekabel von der Batterie an Sechskantschraube hin-
ter dem Olfilter und Massekabel vom Motor zur Bat-
terie an der oberen Anlasserbefestigungsschraube
anschrauben. Die beiden langen Sechskant-Anlasser-
befestigungsschrauben sind gleichméBig anzuziehen,
da sonst ein Befestigungsauge des Anlassers abbre-
chen kénnte. Dichtring auf die Hauptwelle auflegen.
Gelenkwelle nach vorn schieben und das Gelenk-
zwischenlager am Rahmenboden leicht anschrauben.
Die Gelenkscheibe am Dreiarmflansch befestigen.
Die Gelenkscheibe ist so einzubauen, daB die Dop-
pellaschen auf Zug beansprucht sind. Es ist zu be-
achten, daB beim anschlieBen der Gelenkwelle an das
Getriebe zuerst die Gelenkwelle an das Getriebe

anzuflanschen ist. Zwei- bzw. dreiteilige Gelenkwelle
wieder an der Hinterachse anflanschen. Die Befesti-
gungsschrauben des einen bzw. der beiden Zwischen-
lager fingerfest anziehen. An der zweiteiligen Ge-
lenkwelle die Klemmverbindung am Vorderteil bzw.
bei der dreiteiligen Welle die vordere Klemmverbin-
dung am Mittelteil mit Hilfe von zwei Gabelschliisseln
I6sen. Nachdem das Fahrzeug wieder auf den Ridern
steht, ist die betreffende Klemmverbindung mit einem
Drehmoment von 20 mkp anzuziehen und die Zwi-
schenlager spannungsfrei festzuschrauben, dabei die
vor dem Ausbau angebrachten Markierungsstriche
beachten. Geschwindigkeitsmesser-Antriebswelle am
Getriebe anschlieBen. Befestigungsplatte zwischen
Motortrager und Getriebedeckel hinten, den Motor-
trager mit Gummilager am hinteren Getriebegehiuse-
deckel befestigen. Trager am Gummilager befesti-
gen. Triger am Rahmenboden mit den Sechskant-
schrauben fingerfest anziehen. Auf die Markierungs-
striche, die vor dem Zerlegen an beiden Trigerenden
und dem Rahmenboden angebracht wurden, achten.
Wagenheber ablassen und die Befestigungsschrau-
ben des Tréagers entsprechend der Markierung an-
ziehen. Halter fiir das Auspuffrohr nach oben schwen-
ken, an der Befestigungsplatte anschrauben, Klemm-
schraube an Halter fiir das Auspuffrohr anziehen.
Nehmerzylinder am Kupplungsgehiuse anschrauben,
Riickholfeder einhdngen. Kupplung einstellen (Siehe
Kupplung). Handbremsseil durch die Seilfilhrungen
des Tragers und Vorderachstrigers fithren und am
Bremsausgleichhebel befestigen. Handbremse ein-
stellen (Siehe Bremsen). Wihl- und Schaltstange in
die Kugelbolzen der Lenkradschaltung einhdngen.
Schaltung einstellen (Siehe unten), Massekabel an
der Batterie befestigen. Olstand im Getriebe priifen,
eventuell richtigstellen.

Getriebe zerlegen und zusammenbauen

Oberen Getriebedeckel aus- und einbauen,

zerlegen und zusammenbauen

Hebel fiir Schaltwelle auf Leerlauf stellen und die
Sechskantschrauben des oberen Getriebegehiuse-
deckels herausschrauben. Schraubenzieher in die

Bild 95 Abzuldsende Schrauben und Teile fiir den Getriabeausbau

9 Befestigungsplatie 18 Sechskantschraube
i1 Gummilager 20 Markierungsstriche
12 Hinterer Triger 21 Sechskantschraube
16 Sechskantmutter 23 Sechskantschraube

24 Nehmerzylinder
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Bild 96 Montagebild der . Getriek haltwell
1 Getriebegehiusedeckel 27 VerschluBdeckel
oben mit Wihlhebel 28 Sicherungsring
2 Getriebegehiusedeckel 29 Radial-Dichtring fiir Schalt-
oben welle
3 Getriebegehiusedeckel 30 Radial-Dichtring filir Schalt-
oben welle
5 Getriebegehiusedeckel 34 Gabelkopf
oben 35 Zylinderschraube
6 Buchse 36 Federring
7 Fihrungsbolzen 37 Scheibe
8 Riegel 38 Bolzen
9 Druckfeder 40 Sechskantmutter
10 VerschluBstopfen 41 Wihlfinger
11 Dichtring 42 Dichtring
17 Sperrplatte 43 Wihlhebel
21 Schaltwelle 44 Buchse
22 Schaltwelle 50 Fithrungsplatte
23 Schaltfinger 51 Fihrungsplatte
24 Schaltfinger 52 Nietbolzen
25 Scheibe 53 Feder
26 Madellager 54 Halbrundniet

Aussparung des Deckels stecken, Deckel abdriicken
und abnehmen. Dichtbeilage zwischen Getriebege-
hduse und Deckel entfernen. Dichtflichen sdubern.
Getriebegehduse gegen Verschmutzung und Fremd-
korper abdecken.

Zerlegen

Keil fur Schaltstangenbefestigung entfernen. Schalt-
stangen fiir 1. und 2., 3. und 4. Gang, fiir Riickwirts-
gang mittels Dorn aus dem Deckel herausschlagen,
dabei Stahlkugeln (3) Druckfedern (38) durch Nach-
schieben eines Dornes festhalten. Auf Abstandrohre
und Ausgleichringe achten. (Es stehen 0,3 mm, 0,6 mm
und 1,0 mm fir Reparaturzwecke zur Verfiigung).
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Scheibe 72 Entliifter

Mutter 75 Hebel fiir Schaltwelle
Federscheibe 76 Buchse

Schaltgabel 77 Dichtbeilage
Schaltgabel 78 Sechskantschraube
(fur 3. und 4. Gang) 79 Sechskantschraube
Schaltkopf 80 Federscheibe

(fir Riickwirtsgang) 81 Riickfahrlichtschalter
Druckfeder 82 Stecker, zweifach
Kugel B3 Dichtring
Abstandrohr 85 Halter

Abstandrohr 86 Befestigungsklammer
Ausgleichring 142 Schaltstange
Schaltstange 143 Sechskantmutter

(fiir 1. und 2. Gang) 144 Kugelpfanne
Schaltstange 145 Wihlstange

(fiir 3. und 4. Gang) 146 Sechskantmutter
Schaltstange 147 Kugelpfanne

(fiir Rilckwértsgang) 149 Scheibe (fiir Wihl-

Abstandrohr
Keil

und Schaltstange)

Schaltgabeln herausnehmen, Abstandrohr und Aus-
gleichringe auf die zugehérige Schaltstange schie-
ben und zum Wiedereinbau ablegen. Wihlhebel fiir
Wibhlfinger und Hebel fiir Schaltwelle, falls keine
Markierung vorhanden ist, Stellung auf der jeweiligen
Welle markieren, dann Muttern lsen und beide He-
bel abnehmen. Fiihrungsplatte ausbauen und Wihl-
finger herausnehmen. Sicherungsring vor dem Ver-
schluBdeckel herausnehmen und Schaltwelle mit
Messingdorn in Richtung nach dem VerschluBdeckel
herausschlagen. Dabei kommt der VerschluBdeckel
mit. Scheibe und Schaltfinger herausnehmen. Nadel-
lager aus der Bohrung im Getriebedeckel heraus-
schieben. Abdichtring herausschlagen.
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Bild 97 Montagebild des zerlegten Getriebes

1 Getriebe, komplett 33 Sprengring

2 Getriebegehiuse 34 Abstandring

3 Zylinderstift 35 Sprengring

4 Lagerbolzen 36 Ausgleichscheibe

8 Riicklaufrad 40 Hauptwelle

9 Buchse 41 Madelkiifig (fiir Schrauben-

10 Riicklaufachse rad, fiir 3. Gang)
11 Gewindestift 42 Schraubenrad mit Gleich-
12 Sechskantmutter laufkegel (fir 3. Gang)
13 Zwischenhebel 43 Anlaufscheibe
14 PaBstift (fir 3.-Gang-Rad)
15 Schaltklaue 44  Synchronring
20 Vorgelegewelle (fir 3. und 4. Gang)
21 PaBfeder 45 Gleichlaufktrper
22 Vorgelegerad (fiir 3. und 4. Gang)
(fiir 3. Gang) 46 Gleichlaufkérper
23 Vorgelegerad 47 Druckfeder
(fiir 4. Gang) 48 Kugel
24 Sicherungsring 49 Mitnehmer
25 Schutzscheibe 50 Schiebemuffe
26 Rillenkugellager (fiir 3. und 4. Gang)
27 Ausgleichscheibe 51 Sicherungsblech
30 Antriebswelle mit Gleich- 52 MNutmutter
laufkegel 53 Walzenkranz
31 UOlschleuderscheibe 56 Rollenkranz, geteilt

32 Rillenkugellager mit Deckscheibe 57 Schraubenrad (fiir 2. Gang)

Zusammenbauen

Sperrplatte in den Schaltdeckel einlegen und provi-
sorisch die Sperrplatte nach den Schlitzen in der
Fuihrungsplatte ausrichten. Schaltwelle von rechts in
den Schaltdeckel einfiihren, daB das Ende mit der
Kerbverzahnung links aus dem Schaltdeckel ragt,
dabei die Scheibe und den Schaltfinger aufschieben.
Der Schaltfinger mufi sich auf der Welle gut ver-
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59
60
61

Anlaufring 88 Getriebegehiusedeckel
Synchronring (fiir 1. Gang) hinten

Synchronring (fiir 2. Gang) 83 Stopfen

Gleichlaufkirper 91 Dichtring

(ftir 1. und 2. Gang) 92 Dichtring
Gleichlaufkérper 93 Welle fiir Tacho
Druckfeder 94 Antriebskleinrad fiir Tacho
Kugel 95 Dichtung

Mitnehmer 96 Sechskantschraube
Schiebemuffe 97 Bundschraube

Einlegekeil 98 Federscheibe
Anlaufscheibe 100 Dreiarmflansch
Rollenkranz 101 Sicherung

Schraubenrad (fiir 1. Gang) 102 Nutmutter

Anlaufscheibe 105 VerschluBschraube
Rillenkugellager 106 VerschluBschraube mit
Sprengring Bund

Ausgleichscheibe 107 Dichtring

Schraubenrad fiir Tacho 110 Sechskantschraube
Getriebegehdusedecke! vorn Kupplungsgehiduse mit Ge-
Dichtring triebe an Zwischenflansch
Dichtbeilage 111 Scheibe
Sechskantschraube Kupplungsgehiiuse mit Ge-

Federscheibe
Kugelbolzen
Federscheibe

triebe an Zwischenflansch

schieben lassen. Die beiden Nadellager auf die Welle
aufschieben. VerschluBdeckel einsetzen. Abdichtring
auf die Schaltwelle schieben, beachten, daf} die Lippe
des Dichtringes nicht durch die Kerbverzahnung be-
schidigt wird. VerschluBdeckel mit passendem Bol-
zen einpressen und Sicherungsring einbringen. Kon-
trollieren, ob sich der Schaltfinger auf der Welle
schieben und die Welle sich leicht drehen l48t. Wahl-
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finger so in den Hebel einsetzen, daB der Wahlfinger
in die Aussparung des Schaltfingers greift. Dichtring
auf den Bolzen des Wahlfingers aufbringen. Wihl-
hebel auf die Keilverzahnung des Wahlfingerbolzens
setzen, dabei Markierung beachten. Federring auf-
setzen und durch Anziehen der Mutter festklemmen.
Markierung beachten! Der Hebel soll in der 1.- oder
3.-Gang-Stellung senkrecht zur Trennfliche des Ge-
triebegehdusedeckels stehen. Fiihrungsplatte ein-
bauen. Die Platte muB sich leicht bewegen lassen.
Es sind neue Muttern und Scheiben zu verwenden.
Muttern oben am Bund durch Zusammendriicken si-
chern. Schaltgabeln und Schaltstangen einbauen. Die
Schaltgabelfeder des Riickwirtsganges ist die glei-
che wie die Schaltgabelfedern der Vorwértsgange.

Schaltgabelfedern-Priiftabelle siche Seite 61

Einbauen

Der Einbau erfolgt praktisch umgekehrt wie der Aus-
bau, dazu Zwischenhebel fiir den Riickwirtsgang in
Ruhestellung und die Schiebemuffen der Gleichlauf-
kérper in Leerlaufstellung bringen. Trennflaiche des
Getriebegehiuses mit Dichtmasse einstreichen und
neue Dichtung auflegen. Im Getriebedeckel Schalt-
gabeln in Leerlaufstellung bringen, Trennflache leicht
mit Fett einstreichen und Deckel einfiihren. Dann
festschrauben.

‘Kupplungsgehiuse ab- und anbauen

Die abgebogenen Enden der beiden Federklammern
hinten aus der Ausriickgabel herausdriicken, zur Seite
drehen und nach oben herausziehen. Nun Ausriick-
kérper mit Lager abnehmen. Ausriickgabel von Kugel-
bolzen abdriicken. Da das Drucklager wartungsfrei
ist, darf es nicht in Benzin ausgewaschen werden.
Bis zum Wiedereinbau sauber und trocken lagern.
Befestigungsschrauben des Kupplungsgehiuses am
Getriebegehéuse herausschrauben und das Kupp-
lungsgehduse abnehmen. Schon jetzt Trennfliche
vom Getriebe- und Kupplungsgehéuse reinigen und
priifen. Anbau umgekehrt wie der Abbau.

Vorderen Getriebhegehiusedeckel aus- und einbauen
und abdichten

Vier M8er-Schrauben herausschrauben und Getriebe-
gehéusedeckel abnehmen. Auf Ausgleichscheiben
achten. Abdichtring aus dem Getriebegehiusedeckel
entfernen. «O»-Rundschnurring aus der Nute im Ge-
hdusedeckel entfernen. Getriebedeckel sdubern.

Einbau

Neuen Abdichtring am Umfang mit Dichtmasse ein-
streichen und mittels EinpreBdorn in das Gehiuse
einpressen. Spiel zwischen vorderem Getriebege-
hdusedeckel und Ringrillenlager mittels Tiefenlehre
messen. Soll 0,00 bis 0,06 mm betragen, es kann
durch Auswahl entsprechender Ausgleichscheiben,
die in den Stdrken von 0,1; 0,2 und 0,3 mm zur Ver-
fligung stehen, hergestellt werden. Vor dem Aufsetzen
des Deckels, Lauffliche des Abdichtringes auf der
Antriebswelle nochmals priifen. War die Lauffliche
stark eingelaufen, sollie sie wie unter «Getriebe prii-
fen» beschrieben, repariert worden sein. Trennflache
des vorderen Getriebegehiusedeckels mit etwas
Dichtmasse bestreichen. Rundschnur «O»-Ring ein-
legen. Einfiihrhiilse auf die Antriebswelle schieben
und den Getriebegehdusedeckel mit der ausgewihl-
ten Ausgleichscheibe einfithren. Deckelschrauben
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und Federringe anziehen und Einfiihrhiilse heraus-
nehmen.

Hinteren Getriebegehdusedeckel aus- und einbauen
sowie abdichten

Der hintere Getriebedeckel kann grundsitzlich nur
bei ausgebautem Getriebe abgenommen bzw. abge-
dichtet werden, da sonst nach Lésen der Nutmutter
der Einlagekeil auf der Hauptwelle aus der Nute der
Anlaufscheibe bzw. des Anlaufringes herausspringt.
Ausbau des oberen Getriebegehiusedeckels, Halte-
biigel 136 589 14 61 in die Kurzverzahnung des 1.- und
2.-Gang-Rades schieben, daB beide Gang-Réder zum
Gleichlaufkérper gedriickt werden und damit ein L&-
sen des Einlegekeils aus der Nute des Anlaufringes
bzw. der Anlaufscheibe verhindert wird. Dreiarm-
flansch an der Hauptwelle entsichern. Riickwérts- und
4. Gang einlegen, um das Getriebe zu blockieren.
Nutmutter mit Zapfenschlissel abschrauben und
Flansch abziehen. Hinteren Getriebegehiusedeckel
abschrauben und mit dem Schraubenrad fiir den Ge-
schwindigkeitsmesserantrieb abnehmen. Abdichtring
fiir Hauptwelle aus dem Getriebegehédusedeckel her-
ausschlagen. Stopfen fiir den Antrieb des Geschwin-
digkeitsmessers mittels Schraubenzieher herausdriik-
ken. Kleines Antriebsrad herausnehmen. Getriebe-
gehidusedeckel sdubern, eventuelle Unebenheiten der
Trennflache von Hand nacharbeiten.

Einbau

Abdichtung auf die Welle fiir Geschwindigkeitsmes-
ser-Antrieb schieben. Kleines Antriebsrad in den
Deckel einlegen. Abdichtring auBen am Umfang mit
Dichtmasse einstreichen. Welle mit Abdichtring in
den Getriebegehédusedeckel pressen. Welle und Ab-
dichtring miissen biindig sein. VerschluBstopfen
auBen am Umfang mit Dichtmasse einstreichen und
in den Getriebegehiusedeckel einpressen. Deckel
und Abdichtring miissen biindig sein, Lauffliche des
Abdichtringes am Dreiarmflansch priifen (Siehe Ge-
triebe priifen und instandsetzen. 7. Dreiarmflansch).
Vorgelegewelle leicht nach vorn schlagen, bis das
vordere Ring-Rillenlager am Getriebegehdusedeckel
anliegt. Das Spiel zwischen dem Ring-Rillenlager der
Vorgelegewelle und dem hinteren Getriebegehiuse-
deckel wie folgt feststellen. Abstand vom Ringrillen-
lager bis zur Trennfliche des Getriebegehduses und
die Tiefe der Eindrehung im hinteren Getriebege-
hdause 'mit einem TiefenmaB messen. Das Spiel zwi-
schen dem Ringrillenlager der Vorgelegewelle und
dem Getriebegehdusedeckel soll 0,15 bis 0,20 mm
betragen. Die Stédrke der Dichtung ist dabei zu be-
riicksichtigen. Zum Richtigstellen des Spieles stehen
Ausgleichscheiben in den Stirken von 0,1; 0,25; 0,6
und 1,0 mm zur Verfiigung. Auf die eben beschrie-
bene Weise ist das Spiel zwischen dem Ringrillen-
lager der Hauptwelle und dem Getriebegehiuse-
deckel zu messen und eine entsprechende Ausgleich-
scheibe zu wihlen. Das Spiel zwischen dem Ring-
rillenlager der Hauptwelle und dem hinteren Ge-
triebegehdusedeckel soll 0,00 bis 0,056 mm betragen.
Es stehen Ausgleichscheiben in der Stirke von 0,1;
0,2 und 0,3 mm zur Verfiigung. Schraubenrad fiir den
Geschwindigkeitsmesser-Antrieb auf die Hauptwelle
schieben (Ansatz nach vorn). Trennfliche des Ge-
triebegehéuses mit Dichtmasse bestreichen. Trenn-
fliche des hinteren Getriebegehduses mit Fett be-



streichen. Deckel mit aufgesetzter Dichtbeilage und
den entsprechenden Ausgleichscheiben an das Ge-
triebegehduse anschrauben. Sicherung der Schrau-
ben durch Federscheiben. Getriebe durch Einlegen
des Riickwartsganges und des 4. Ganges blockieren.
Dreiarmflansch an der Lauffliche fiir den Abdichtring
einfetten und aufschieben. Sicherungsblech einlegen.
Nutenmutter mittels Zapfenschliissel mit 12 mkp Dreh-
moment festziehen. Dreiarmflansch des Getriebes
mittels Priifgerit mit MeBuhr 135 890 421 auf Seiten-
schlag priifen. Maximaler Schlag darf am &duBeren
Umfang gemessen nicht mehr als 0,10 mm betragen.
Eventuell Dreiecksflansch auf den Keilzapfen um-
setzen, bleibt der Schlag noch iiber 0,10 mm, kann
der Flansch bis auf 8,5 mm Stérke abgedreht werden.
Sonst Flansch erneuern. Nutmutter durch Umschla-
gen des Sicherungsbleches sichern.

Radsatz des Getriebes ausbauen, zerlegen

und zusammenbauen

Getriebe auf Montagebock befestigen. Abbau des
Getriebedeckels, Abbau des Kupplungsgehiuses,
Ausbau des vorderen und hinteren Getriebegehéuse-
deckels, Sprengring vor dem Ringrillenlager 6306 ZN
DIN 625 auf der Antriebswelle mittels Sprengring-
zange entfernen. Hauptwelle mit Kunststoffhammer
so weit nach vorn schlagen, bis das Ringrillenlager
hinter dem groBen Sprengring beiderseitig gefaBt
nach vorn gedriickt werden kann, bis der Abzieher
angesetzt werden kann. Ringrillenlager abziehen, da-
bei auf Abstandring achten. Antriebswelle mit Kunst-
stoffhammer nach hinten schlagen, bis der Spreng-
ring des hinteren Ringrillenlagers 136 981 02 25 auf
der Hauptwelle gefaBt und mit dem Abzieher abge-
zogen werden kann. Nach dem Abziehen dieses La-
gers iiber das freie Ende der Hauptwelle Montage-
hiilse schieben und mit der Nutmutter auf der Haupt-
welle gegen das 1.-Gang-Schraubenrad schrauben.
Hinteres Ringrillenlager 630 503 DIN 625 mittels Ab-
zieher von der Vorgelegewelle abziehen. Eventuell
auch Antriebs- und Hauptwelle anheben und mit pas-
sendem Dorn die Vorgelegewelle so weit nach hin-
ten schlagen, bis die Vorgelegewelle nach unten in
das Getriebegehiuse fillt. Antriebswelle nach vorn
und Hauptwelle schrdg nach oben aus dem Gehéuse
herausnehmen. Walzenkranz von der Antriebswelle
hinten und Synchronring fiir den 4. Gang vom Gleich-
laufkérper des 3. und 4. Ganges abnehmen. Halter
136 589 11 61 auf die Vorgelegewelle auflegen, da-
mit das 2.-Gang-Rad gegen die Gehdusewand ab-
gestiitzt wird. Hinteres Ringrillenlager 6305 03 DIN 625
mittels Abdriickhebeln véllig von der Vorgelegewelle
abdriicken. Vorgelegewelle nach oben aus dem Ge-
hduse herausnehmen. M10er-Gewindestift fiir die
Riicklaufachse herausschrauben. Mit Auszieher
136 589 27 33 dann Ricklaufachse nach hinten her-
ausziehen und das Riicklaufrad herausnehmen. Zwi-
schenkranz mit Schalthebel zum Riicklaufrad abneh-
men.

Zerlegen

Vorgelegewelle

Vorderes Ringrillenlager 630503 DIN 625 von der
Vorgelegewelle abdriicken. Sprengring von der Vor-
gelegewelle abnehmen. Falls nétig, die beiden Vor-
gelegerédder (Antriebsrad und 3.-Gang-Rad) von der
Vorgelegewelle abpressen.

Bild 98
Das Antriebs- und das 3.-Gang-Rad werden von der Welle abgepreBt

Bild 100
Zusammenbau des
Gleichlaufkérpers

Hauptwelle

Montagehiilse 198 589 02 61 nach Lésen der Nutmut-
ter abnehmen. 1.-Gang-Rad mit Synchronring, Rollen-
kranz und Anlaufscheibe abnehmen. Gleichlaufksrper
fiir den 1. und 2. Gang (gleichzeitig Riicklaufrad) mit
Synchronring, Anlaufscheibe und Einlegekeil abneh-
men. Beim Zerlegen des Radsitzes ist jeweils der
abgenommene Synchronring mit der entsprechenden
Gangradseite zu zeichnen, da die Gleichlaufkegel
aufeinander eingelaufen sind. Anlaufring fiir das
2.-Gang-Rad so drehen, daB die Keilriemenverzah-
nung der Hauptwelle und des Anlaufringes iber-
einstimmen. 2.-Gang-Rad mit Anlaufring und ge-
teiltem Rollenkranz abnehmen. Halteschliissel 187
5890081 in den Schraubstock spannen. Dreiarm-
flansch in den Schliissel setzen und die Hauptwelle
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in den Dreiarmflansch stecken. Sicherungsblech von
der Hauptwelle |6sen und die Nutmutter mit dem
Zapfenschliissel 120589 04 07 abschrauben. Gleich-
laufkérper fiir den 3. und 4. Gang sowie Synchron-
ring abnehmen. Anlaufscheibe und 3.-Gang-Rad her-
ausnehmen.

Gleichlautkérper

Zum Zerlegen der Gleichlaufkérper ist der Synchron-
ring einzulegen und mit dem Synchronring des Gleich-
laufkérpers einschlieBlich der Mitnehmer aus der
Schiebemuffe heraus zu driicken. Da die drei 6,5 mm
Stahlkugeln beim Herausnehmen herausspringen, ist
es zweckmiBig, den Gleichlaufkérper in einem Tuch
zu zerlegen.

Zusammenbauen

Gileichlautkarper

Mitnehmer und Federn in den Gleichlaufkdrper ein-
setzen, Gleichlaufkérper in die Schiebemuffe ein-
fiihren

Jeweils einen Mitnehmer nach vorn driicken, eine
Kugel einsetzen und den Mitnehmer wieder zuriick-
schieben.

Gleichlaufkorper fiir das 1.- und 2.-Gang-Rad so mon-
tieren, daB die lange Nabenseite des Gleichlaufkor-
pers auf der Seite der Fithrungsnute in der Schiebe-
muffe liegt.

Gleichlaufkérper fiir den 3. und 4. Gang so montie-
ren, daB die breite Nabenseite und die drei Rillen
der Schiebemuffe auf derselben Seite liegen.

Nach dem Zusammenbau priifen, ob die Schiebe-
muffe bei einem axialen Druck von 7 bis 11 kp aus-
rastet.

Vorgelegewelle. Keil in die Vorgelegewelle einpres-
sen. Die beiden Vorgelegerdder (3.-Gang-Rad und
Antriebsrad) auf die Vorgelegewelle aufpressen, die
hohen Bunde zueinander. Beim Aufpressen darauf
achten, daB kein Material abgeschoben wird. Bevor
das Vorgelegerad fiir den 3. Gang am Vorgelegerad
fiir den 2. Gang zum Anliegen kommt, ist zu priifen,
ob sich Material abgeschoben hat. Gegebenenfalls
ist dieses Material zu entfernen, da die Stirnflachen
der Bunde sauber sein miissen. Jetzt erst die Vor-
gelegerader bis zum Anliegen aufpressen. Siche-
rungsring einsetzen.

Hauptwelle. Halteschliissel 1875890031 in den
Schraubstock spannen und den Dreiarmflansch in
den Schliissel einsetzen. Hauptwelle in den Dreiarm-
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lil 3.Gang

Bild 101

Schnitt durch den
zusammengebauten
Gleichlaufksrper
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flansch stecken, auf die Hauptwelle zuerst die beiden
Rollenkrinze und das 3.-Gang-Rad mit dem Gleich-
laufkegel nach oben schieben und die Anlaufscheibe
einlegen. Synchronring (8,4 mm Nasenbreite) auf das
3.-Gang-Rad auflegen und den Gleichlaufkérper mit
der Rillenseite nach unten auf die Welle schieben.
Auf die beim Ausbau angebrachte Markierung achten.
Sicherungsblech einlegen und gut festziehen. Nut-
mutter aber noch nicht sichern! Priifen, daB sich das
3.-Gang-Rad noch leicht drehen l4B8t. Hauptwelle
nun mit dem Zentrierzapfen fiir die Antriebswelle
unter Verwendung von Bleibacken in den Schraub-
stock spannen und das Axialspiel zwischen dem
3.-Gang-Rad und dem Wellenbund messen. Vorspan-
nung der MeBuhr 1 mm. Das Axialspiel mufl 0,10 bis
0,18 betragen. Bei einem Vorspiel unter 0,10 mm ist
das 3.-Gang-Rad an der Stirnfliche abzuschleifen.
Ist das Axialspiel gréBer als 0,18 mm, so ist das
3.-Gang-Rad auszuwechseln. Hauptwelle umdrehen,
im Halteschliissel und Dreieckflansch einspannen
und Nutmutter mit 12 mkg Drehmoment anziehen.
Sicherung der Nutenmutter an allen vier Seiten um-
biegen. Hauptwelle wieder umdrehen. 2.-Gang-Rad
tiber die Welle schieben und Anlaufring davor setzen.
Axialspiel zwischen dem 2.-Gang-Rad und dem Wel-
lenbund mittels Fiihlerlehre messen. Das Axialspiel
muB 0,10 bis 0,18 mm betragen und kann durch Aus-
wahl eines entsprechenden Anlaufringes ausgegli-
chen werden, die in Stidrkenvon 7,90; 8,0 und 8,10 mm
zur Verfiigung stehen. Das 2.-Gang-Rad samt Anlauf-
ring wieder abnehmen. Geteilten Rollenkranz auf die
Welle legen, 2.-Gang-Rad iiber die Welle und den
geteilten Rollenkranz schieben und Anlaufring davor-
setzen. Anlaufring so drehen, daB die Keilnute des
Anlaufringes und die Keilfliche auf der Hauptwelle
tibereinstimmen. Anlaufscheibe mit Keilnute des
1.-Gang-Rades auf der Keilnute nach unten auf die
Hauptwelle aufschieben. Dann das 1.-Gang-Rad,
Gleichlaufkegel nach unten, aufsetzen. Die hintere
Anlaufscheibe mit der abgesetzten Fldche nach
oben auflegen und das Axialspiel des 1.-Gang-Rades
messen. Das vorgeschriebene Axialspiel betrdgt 0,10
bis 0,18 mm und wird mittels entsprechender Anlauf-
scheibe erreicht. Ausgewechselt wird die Anlauf-

Bild 102
Das Axialspiel zwischen dem 2.-Gang-Rad und dem Wellenbund mit der
Fiihlerlehre messen. Dieses muB 0,10 bis 0,18 mm betragen



scheibe mit Nute. Die Anlaufscheiben stehen in Stir-
ken von 4,40; 4,45; 4,50 und 4,60 mm zur Verfiigung.
Hintere Anlaufscheibe und 1.-Gang-Rad wieder ab-
nehmen. Keil zwischen die beiden Keilnuten des An-
laufringes und der Anlaufscheibe einlegen und mit
Fiihlerband messen. Das Langsspiel muB mindestens
0,1 mm betragen.

Bei der Messung das Spiel zwischen 2.-Gang-Rad
und dem Anlaufring beriicksichtigen. Anlaufscheibe
und Keil wieder entfernen, dann den Keil in den Syn-
chronkérper wieder einpressen. Der Keil 148t sich nur
in zwei gegeniiberliegende etwas tiefer gestoBene
Nuten einpassen. Synchronring (8,4 mm Nasenbreite)
auf den Gleichlaufkegel des 2.-Gang-Rades auflegen
und den Keil einsetzen. Jetzt den Gleichlaufksrper
mit der tiefer gestoBenen Nute iiber den eingelegten
Keil schieben, dabei die Fiihrungsnute fiir die Schalt-
gabel nach oben. Nun die Anlaufscheibe zusammen
mit dem Rollenkranz auf die Hauptwelle schieben.
Die Nute und der Keil miissen iibereinstimmen. Der
Synchronring mit 10 mm Nasenbreite auf den Gleich-
laufkérper legen. 1.-Gang-Rad aufsetzen und hintere
Anlaufscheibe mit der abgesetzten Flache nach oben
auflegen. Kurzes Rohrstiick 31 x 40 x 62 mm auf die
Welle schieben und mit der Nutmutter festschrauben,
um das 1.-Gang-Rad auf der Hauptwelle festzuhalten.

Einbau des Rédersatzes. Zwischenhebel fiir den
Rickwiértsgang mit Schaltklaue in das Geh#use ein-
setzen. Riicklaufachse in das Gehiuse einfithren,
dabei Riicklaufrad mit Fithrungsnute nach hinten so
aufschieben, daB die Schaltklaue des Zwischenhebels
in die Fithrungsnute des Riicklaufrades eingreift.
Riicklaufachse mit Gewindestift sichern. Gewindestift
mit Sechskantmutter kontern. Vorderes Ringrillen-
lager auf die Vorgelegewelle pressen und Welle von
oben in das Gehiuse einbringen. Schutzscheibe hin-
ten auf die Vorgelegewelle aufschieben. Hinteres
Ringrillenlager auf die Vorgelegewelle aufschlagen.
Hauptwelle von oben einlegen, Walzenkranz in die
Bohrung der Antriebswelle schieben. Synchronring
fir das 4.-Gang-Rad auf die Antriebswelle setzen und
Antriebswelle vorn einbringen. Antriebs- und Haupt-
welle anheben und die Vorgelegewelle mit passen-
dem Dorn in das Gehause einschlagen. Olschleuder-
scheibe auf die Antriebswelle schieben und Ring-
Rillenlager 6306 ZN DIN 625 mit Deckscheibe, Spreng-
ring vorn und Abstandring mit Montagedorn auf die
Antriebswelle und gleichzeitig in das Gehéuse schla-
gen. Kleinen Sprengring mit Sprengringzange in die
Nute der Antriebswelle einsetzen. Der Sprengring

Bild 103 Einbau der Hauy Ile in das Getriek

Bild 104
Eingefiihrter Haltebiigel, um das 1.- und 2.-Gang-Rad gegen den Gleich-
laufkSrper zu driicken

muB fest auf der Welle sitzen, loser Sprengring ist
zu ersetzen. Einbau des vorderen Getriebegehiuse-
deckels. Anbau des Kupplungsgehiuses. Haltebiigel
136 589 1461 so in die Kurzverzahnung des 1.- und
2.-Gang-Rades schieben, daB beide Gang-Réder zum
Gleichlaufkérper gedriickt werden und damit ein
Losen des Keiles aus der Nute des Anlaufringes bzw.
der Anlaufscheibe verhindert wird. Rohrstiick abneh-
men, hinteres Ring-Rollenlager 136981 0295 auf-
schieben und in das Gehiuse einschlagen, Spreng-
ring nach hinten.

Einbau des hinteren Getriebedeckels. 1,5 Liter Ge-
triebedl Typ A einfiillen und oberen Getriebedeckel
aufmontieren. Getriebe nochmals durchschalten.

Getriebeteile priifen und instandsetzen,

Einstelldaten

Nach grundsitzlicher Sduberung mit Kraftstoff oder
Tri, sind die einzelnen Teile auf ihre Wiederverwend-
barkeit zu priifen.

1. Kugel-Rollen- und Nadellager prifen, sie diirfen
keine beschidigten Laufflichen, Kugeln, Rollen oder
Nadeln aufweisen. Beim Rotieren von Hand darf sich
weder Hemmung noch Geriusch ergeben. Radial-
spiel des Lagers priifen. Nicht absolut einwandfreie

MaBe und Toleranzen der Lager in mm
Rillenkugellager .

Lagerstelle

Lagerung Vorgelegewelle vorn und
hinten im Getriebegeh#use

Lagerung der Hauptwelle hinten
im Getriebegehiuse

Lagerung der Antriebswelle vorn
in der Kurbelwelle

Lagerung der Antriebswelle vorn
im Getriebegehiuse

Bezeichnung

Rillenkugellager
6305 03 DIN 625
136 981 02 25

Rillenkugellager
6202 DIN 625

Rillenkugellager
6306 ZN DIN 625
mit Deckscheibe

AuBen-Q Innen-Q  Breite ¢)  Radialspiel

62 25 17 0,017 / 0,032
72 30 19 0,008 / 0,022
35 15 11 0,007 /0,019
72 30 19 0,008 / 0,022

59



Lager sind zu ersetzen. Im Reparaturfall nach erfolg-
ter Demontage sind auch Lager, an denen keine von
den oben genannten Schéden sichtbar sind, bei einer
Laufzeit von 100000 km auszuwechseln, um eine
neue Demontage auf Grund der Lebensdauer zu ver-
meiden. Die Tabelle (unten) zeigt MaBe und Tole-
ranzen der verwendbaren Kugellager. Zu beachten
ist, daB die mit einer zehnstelligen Teile-Nummer be-
zeichneten Lager in irgendeinem Konstruktionsmerk-
mal von den genormten Lagern abweichen und darum
grundsitzlich bei Ersatz nur nach der Teile-Nummer
zu bestellen sind.

Zylinderrollenlager
Lagerstelle

Lagerung der Hauptwelle
vorn in der Antriebswelle

Bezeichnung
Walzenkranz
000 981 08 12
000981 09 12
wahlweise
Rollenkranz
120981 02 12
mit 2Xx18
Zylinderrollen
3,58 DIN 5402
Geteilter Rollenkranz
120981 03 12
mit2x18
Zylinderrollen
3,58 DIN 5402
Nadelkéfig

000 981 29 12

2. Vorgelegewelle zwischen den Spitzen auf Rundlauf
priifen.

Maximal zuldssiger Héhenschlag 0,02 mm
Vorgelegerad fiir 3. Gang

Lagerung des 1.-Gang-Rades

Lagerung des 2.-Gang-Rades

Lagerung des 3.-Gang-Rades

Bohrungs- ¢ 35,000/ 35,016
Vorgelegewellen- () fiir

Vorgelegerédder 35,033 /35,017
Vorgelegerad fiir Konstante,

Bohrungs- () 34,994 / 34,010
Wellen- @ fiir Sitz des

Ring-Rillenlagers 25,000 / 24,987

3. Hauptwelle zwischen den Spitzen auf Rundlauf
priifen.

Maximal zuldssiger Héhenschlag 0,02 mm

MaBe und Toleranzen der Hauptwelle und Gang-
Réader in Millimetern.

Durchmesser Bohrung
Hauptwelle Gangrad
1. Gang 35,000 / 34,987 42,018 / 42,033
2. Gang 35,000 / 34,987 42,018 / 42,033
3. Gang 35,000 / 34,987 40,009 / 40,025
Radialspiel Axialspiel
der Gang-Réder der Gang-Réder
1. Gang 0,03 —0,045 - 0,10—-0,18
2. Gang 0,03 —0,045 0,10-0,18
3. Gang 0,010—0,038 0,10—-0,18
4. Gang-Réder
Ubersetzungsverhéltnis ~ Zdhnezahlen
1. Gang 1:409 1.Gang 33/14
2. Gang 1:2256 2. Gang 35/27
3. Gang 1:1,42 3.Gang 22/27
4. Gang 1451
Riickwértsgang 1:3,62  Rickwirtsgang  25/17/12
Konstante 1,74  Konstante 19/33
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(Konstante = Ubersetzungsverhéltnis von der An-
triebswelle zur Vorgelegewelle. Das jeweilige Uber-
setzungsverhiltnis ergibt sich aus dem Verhiltnis der
Zahnezahlen multipliziert mit der Konstanten).

Laufruhe und Abnutzung der Zahnflanken und der
Kurzverzahnung sind fiir die Wiederverwendbarkeit
entscheidend. Das Zahnflankenspiel fiir den 1. und
2. Gang betrdgt 0,10 bis 0,16 mm, fiir den 3. und
4. Gang 0,06 bis 0,12 mm, fiir den Riickwirtsgang
0,10 bis 0,20 mm. Die Pressungen zwischen den Kei-
len und Nuten auf den Wellen und Ridern sind zu
priifen. Sind bei den Gang-Rédern einzelne Rollen
bzw. Nadeln beschidigt, so ist beim 1.-Gang-Rad der
komplette Rollenkranz komplett, beim 3.-Gang-Rad
der Nadelkifig komplett zu ersetzen. Sollte die Biich-
se im Riicklauf-Rad verschlissen sein, bzw. lose sein,
so ist am besten das Riicklaufrad auszuwechseln.

Riickwirtsgang
Riicklaufachse- () 20,000 / 19,987
Biichse im Riicklaufrad Innen- ¢ 20,085 / 20,098
Radialspiel zwischen Biichse

und Riicklaufachse 0,065—0,110
Biichse im Riicklaufrad, AuBen- 25,031 / 25,022
Riicklaufrad, Bohrungs- 25,000 / 25,013

Uberdeckung der Biichse im
Riicklaufrad +0,009 bis +0,031

5. Synchronringe. Ringe in den Konus des zugehori-
gen Gang-Rades setzen und nach rechts drehen.
Nach der Drehung soll der Synchronring fest auf
dem Konus des Gang-Rades sitzen, sich jedoch ohne
besonderen Zwang wieder abziehen lassen. Zwischen
der Kurzverzahnung des Synchronringes und des
Gang-Rades mufl bei aufgesetztem Ring noch ge-
niigend Abstand (0,56 mm) vorhanden sein, sonst ist
der Synchronring bzw. das betreffende Gang-Rad
zu erneuern. Neue Synchronringe sind auf die glei-
che Weise zu priifen.

Synchronisierung
MaBe und Toleranzen
Axialer Druck beim Ausrasten

der Schiebemuffe 7—11 kp
Nasenbreite des Synchronringes

fir den 1. Gang 10,00 mm
Nasenbreite des Synchronringes

furden 2., 3. und 4. Gang 8,40 mm
Lange des Mitnehmers fiir Synchronringe 12,20 mm
Mindestabstand zwischen Kurzver-

zahnung des Synchronringes und des

Gang-Rades 0,50 mm

6. Antriebswelle zwischen den, Spitzen auf Schlag
prifen, maximal zuléssiger Héhenschlag 0,02 mm,
max. zuldssiger Seitenschlag des Antriebsflansches
am #uBeren Durchmesser darf nicht nachgerichtet
werden. Die Antriebswelle darf nicht nachgerichtet
werden. Die Antriebswelle ist an der Lauffliche des
Abdichtringes mit einem Linksdrall versehen. Das
Neumall betridgt 29,900 /29,848 mm.

Eine eingelaufene Lauffliche kann bis 29,700 mm
nachgearbeitet (egalisiert) werden, muB aber mittels
Schmirgelleinwand wieder mit einem Linksdrall 20 mm
lang versehen werden (Oberflichen 3 bis 6 mm. Holz
mit Schmirgelleinwand 450 schridg zur Welle halten).
Wellendurchmesser fiir den Sitz des Ringrillenlagers
6306 ZN DIN 625 = 30,009 /29,996 mm.



Dreiarmgelenkflansch. Lauffliche des Abdichtringes
prifen. Das NeumaB betrdagt 38,000/ 37,840 mm, die
Laufflichen kénnen bis 37,340 mm nachgearbeitet
werden. Nach dem Egalisieren ist die Lauffliche mit
einem Rechtsdrall 20 mm lang zu versehen. Dreiarm-
flansch am Getriebe auf Schlag priifen, max. zuléssi-
ger Schlag 0,10 mm. Eventuell auf dem Keilzapfen
umsetzen, ist damit der zuldssige Schlag nicht er-
reicht, ist der Flansch zu erneuern.

Oberer Getriebegehiusedeckel. Trennfliche auf Un-
ebenheit priifen und gegebenenfalls von Hand nach-
arbeiten. Abgenutzte Schaltgabeln, Schaltstangen
und ausgeschlagene Fiihrungs- und Sperrplatte sind
gegebenenfalls zu ersetzen. Schaltgabel- und Syn-
chronfedern fiir die Gleichlaufkérper nach der fol-
genden Tabelle priifen.

Federpriiftabelle der Synchron- und
Schaltgabelfedern
Synchronfeder fiir die Gleichlaufkorper

AuBen-Durchmesser 8,0 mm
Lange ungespannt 11,6 mm
Lange bei eingebauter Feder 83mm 1,8kp
Belastung entspannt 71mm 25kp

Draht 0,8 mm

Belastungstoleranz + 5%
Schaltgabelfeder fiir Vorwértsgénge
und Riickwartsgang
AuBen-Durchmesser 7,6 mm
Lédnge ungespannt 20,2 mm

Linge bei eingebauter Feder 15,5 mm 3,2 kp
Belastung endgespannt 13,0 mm 5,0 kp
Draht 1,1 mm

Belastungstoleranz + 8%
Wellen und Gehausemasse
Vorgelegewelle und ~ Welle Bohrung

Bohrung im Getriebe- @ mm G mm
gehause vorn und
hinten 25,000/24,987 61,994/62,013
Hauptwelle und Boh-
rung im Getriebege-
hduse hinten
Antriebswelle und Boh-
rung in der Kurbel-
welle 14,994/14,983 34,994/35,010
Antriebswelle und Boh-
rung im Getriebe-
gehduse
Hauptwelle und Boh-
rung in der Antriebs-
welle 15,990/15,980 24,000/24,021
Hauptwelle und Boh-
rung in der Zentrier-
kugel 16,000/15,989 16,006/16,017
Riicklaufachse und
Bohrung im Getriebe-
gehduse

09.996/29,991 71,994/72,013

29,996/29,991 71,994/72,013

20,000/19,987 20,000/20,021

Einstelldaten
Axialspiel der Antriebswelle zwi-
schen Rillenkugellager und vor-

derem Gehiusedeckel 0,00—0,05 mm
Axialspiel zwischen Rillenkugellager

und hinterem Gehdusedeckel 0,00—0,05 mm
Axialspiel der Vorgelegewelle,

gemessen am hinteren Gehduse-

deckel 0,15—0,20 mm

Axialspiel zwischen Abstandrohr
bzw. Abstandscheiben fiir die
Schaltgabeln im oberen Getriebe-
deckel (in Schaltstellung)

Axialspiel des Einlegekeils auf der
Hauptwelle

Lenkradschaltung

Schwergéngigkeit oder Klemmen der Lenkradschal-
tung kann folgende Ursachen haben: Das Schaltrohr
streift am Durchgang des Mantelrohres oder am ein-
geklebten Filz im Mantelrohr und der Hebel auf dem
Schaltrohr klemmt in der Lagerung im Lagerkdrper.
In diesem Falle Abdeckplatte am Vorbau lésen und
eventuelle Fluchtfehler durch Versetzen der Abdeck-
platte ausgleichen. Es ist zweckmaBig auch das
Spannband fiir das Mantelrohr zu lésen, damit das
Mantelrohr spannungsfrei am Vorbau und am Spann-
band wieder befestigt werden kann.

Klemmt der Wihlhebel in der Aussparung des Schalt-
rohres, so ist der Wiahlhebel auszubauen und zu prii-
fen, ob er sich zwanglos im Endstiick des Schaltroh-
res bewegen 46t. Der Wahlhebel muB ein geringes
Radial- und Axialspiel haben. Eventuell die Klauen
des Wihlhebels etwas auseinanderbiegen bzw. etwas
abschleifen.

Bei Schwergéngigkeit der Kugelpfannen der Wéhl-
und Schaltstange auf den Kugelképfen des Wahl-
bzw. des Zwischenhebels, sind die Kugelpfannen ab-
zudriicken und etwas einzufetten. Gehen die Kugel-
pfannen noch immer schwer, dann kénnen die Kugel-
pfannen auf den Kugelképfen durch Nachdriicken mit
einer Zange géngig gemacht werden.

Reibt die Gummiabdeckung zu stark am Schaltrohr,
ist die Gummiabdeckung mit Speckstein einzureiben
und die gednderte Gummiabdeckung Nr. 111 268 01 97
einzubauen.

0,10—0,15 mm

mindestens 0,1 mm

Lagerkérper aus- und einbauen

Wihl- und Schaltstange von dem Kugelbolzen des
Wihl- bzw. Zwischenhebels abdriicken. Antriebswelle
fir den Geschwindigkeitsmesser aus der Befesti-
gungsschelle des Deckels herausnehmen. Siche-
rungsbiigel aus den Kugelpfannen des federnden
Zwischenstiickes (zwischen Hebel auf dem Schalt-
rohr und dem Zwischenhebel) herausnehmen, von
den Kugelkspfen abdriicken und Zwischenstiick ent-
fernen. M8-Klemmschraube aus dem Wihlhebel 16-
sen, Wihlhebel mit Wahlwelle nach rechts zur Wa-
genmitte schieben und Wéhlhebel nach oben heraus-
nehmen. Gummimatte im Pedalraum herausnehmen.
Abschrauben der vier M6er-Muttern und Lagerkérper
abnehmen. Hebel von der Keilverzahnung des
Schaltrohres abnehmen. Polyamidbiichse im federn-
den Zwischenstiick priifen, dazu Zwischenstiick bis
zum Anschlag zusammendriicken und zuriickfederm
lassen. Ist an einem der beiden Anschlige ein me-
tallisches Gerausch hérbar, dann ist die Polyamid-
biichse beschidigt und das Zwischenstiick mufli er-
neuert werden. Anstelle der federnden Kugelpfanne
kann nachtrédglich die jetzt eingebaute starre Verbin-
dungsstange eingebaut werden. Das MaB «a» muB
dann 67 mm betragen. Sitz des Zwischenhebels prii-
fen. Die zwischen dem Zwischenhebel und dem La-
gerkérper eingebaute Federscheibe muBl gentigend
vorgespannt sein, sonst ersetzen. Radialspiel der
Wihlerhebelwelle im Lagerkérper und des Zwischen-
hebels auf der Achse kontrollieren. Axialspiel des
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Bild 105 1 le mit Lenkradschaltung im B Sechskantmutter 8 Signalring-Oberteil
1 Vulkollanring 3 Sicherungsring 6 Lenkrad 9 Hutmutter
2 Scheibe 4 Signalring-Unterteil 7 Firmenzeichen 10 Ringfeder
11 Haltering
12 Kontaktring

26252627 3 4 13 Riickstellnocken

i an der Lenkspindel

Schnitt A-B 12a Zylinderschraube

28 2930 1621 2223

3332 31

19 34

19 B 18 17 14 13122121109

Wiéhlhebels im Schaltrohr priifen, zu groBes Spiel
kann zu Schaltschwierigkeiten fithren. Hebel auf die
Keilverzahnung des Schaltrohres schieben, er muB
sich axial leicht verschieben lassen und darf nicht
klemmen. Radialspiel des Hebels in der Vulkollan-
biichse priifen, bei zu groBem Spiel Biichse in der
Abdeckplatte erneuern.

MaBe und Toleranzen der Getriebeschaltung
Entfernung des Schalthebels von der Waagrechten
nach unten im 2. und 4. Gang — Schaltstellung ca.
15 mm.

Bohrungs-Durchmesser der Biichse

fiir Schalthebellagerung 26,500 / 26,520
)

1
2 i
3 rTl
a i I

i 2
5 (I

3

e N

Bild 106

1 Federndes Zwischenstiick 1 Kugelpfanne

2 Polyamidbiichse 2 Stiftschraube

3 Zylinderstift 3 Kugelpfanne

4 Federndes Zwischenstlick a EinstellmaB = 67 mm
(AuBenteil)

5 Druckfeder

Links: Zwischenstiick mit Polyamidbiichse

Rechts: Starre Verbindungsstange
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14 Zylinderschraube

15 Mantelrohr

16 Schaltrohr

17 Gummiabdeckung

18 Blinkschalter

19 Lenkspindel

21 Druckfeder

22 Gummiabdeckung fiir
Schaltrohr

23 Tellerstift

24 Schalthebel

25 Kugelschale fiir Schalthebel

26 VerschluBkappe

27 Fihrungszapfen

28 Sicherungsring fiir Ring-
Rillenlager

29 Sicherungsring fiir Lenk-
spindel

30 Druckfeder

31 Innensechskantschraube
mit Federring

32 Lagerplatte

83 Boden im Mantelrohr

34 Ring-Rillenlager

Bund-Durchmesser des Hebels auf

dem Schaltrohr 25,980 / 25,955
Radialspiel zwischen dem Bund des

Hebels und der Biichse 0,4—0,6
Breite der Blichse fiir Schalthebel-

lagerung 9,9-10,1
Breite des Abstandringes 3,8—4,0
Axialspiel der Klaue des Wihlhebels

Neu 0,2

Reparatur-Fall 0,4

Innen-Durchmesser des Schaltrohres 14,500 / 14,527

AuBen-Durchmesser des Fithrungs-
zapfens

Radialspiel zwischen Schaltrohr und
Fiihrungszapfen

Stellung des Schalthebels im oberen
Getriebegehdusedeckel von der
Trennflaiche des Getriebegehiuses
bis Mitte Bohrung der Volkollan-
biichse in Leerlaufstellung (bei
mechanischer und hydraulischer
automatischer Kupplung)

EinstellmaB der Verbindungsstange 67

14,494 / 14,483

0,006—0,04

Schaltrohr aus- und einbauen

Ausbauen

Lenkspindel ausbauen (Siehe Lenkung). Lagerkérper
ausbauen (Siehe oben). Kontaktring aus dem Mantel-
rohr herausnehmen. Gummiabdichtung aus dem Man-
telrohr herausnehmen. Die VerschluBkappe mit dem
Schltissel 187 589 01 01 abschrauben und den Schalt-
hebel mit der Kugelschale abnehmen. Fiihrungs-
zapfen um 180 Grad verdrehen, die Sicherung und
die Scheibe herausnehmen. Fithrungszapfen so weit
nach unten driicken, daB er aus der Bohrung der
Lagerplatte herausgenommen werden kann. Die zwei
Mé6er-Schrauben (Innensechskantschrauben) aus der
Lagerplatte ausschrauben und die Lagerplatte aus
dem Mantelrohr herausnehmen. Druckfeder aus dem



Bild 107 Zum hs~ und Einbau des chaitrohrss

* 2 Scheibe 28 Sicherungsring fiir Ring-
3 Sicherungsring Rillenlager
12 Kontaktring fiir die Signal- 29 Sicherungsring fiir Lenkspindel
betitigung 34 Ring-Rillenlager fiir Lenk-
19 Lenkspindel spindel
97 Fiihrungszapfen fiir Schaltrohr 35 Kabel
36 Kabel

Schaltrohr herausnehmen. Beide Vulkollanfithrungs-
ringe aus der Lagerplatte herausnehmen. Schaltrohr
nach oben aus dem Mantelrohr herausnehmen.

Einbauen :

Erfolgt praktisch umgekehrt wie der Ausbau unter
Beriicksichtigung der folgenden Beschreibung.
Schaltrohr von oben in das Mantelrohr einsetzen.
Druckfeder leicht einfetten und in das Schaltrohr ein-
bringen. In die Lagerplatte zwei neue Flihrungsringe
einsetzen und die Lagerplatte in das Mantelrohr ein-
bauen. Tellerstift in den Fiihrungszapfen und Fiih-
rungszapfen in das Schaltrohr einsetzen, mit einem
Schraubenzieher nach unten driicken und in die Boh-
rung der Lagerplatte einsetzen. Fithrungszapfen in
der Lagerplatte so drehen, daB die nicht angesenkte
Bohrung zum Schalthebel zeigt. Scheibe auflegen
und die Sicherung in die Nute des Fiihrungszapfens
einsetzen. Jetzt Fiihrungszapfen um 180 Grad drehen,
damit die angesenkte Bohrung zum Schalthebel zeigt.
Neue Vulkollan-Kugelschale auf den Schalthebel
legen. Schalthebel in den Fiihrungszapfen bringen
und die VerschluBkappe mit dem Spezialschliissel
187 589 01 01 aufschrauben. Kontakiring so in die
Lagerplatte einsetzen, daB die Fiihrungsnase in die
Aussparung der Lagerplatte eingreift. Gummiabdeck-

Bild 108

Zur Kontrolle des

Schalthebels am

Lenkrad

a Stellung des Schalt-
hebels im 2. und
4, Gang von der
Waagrechten a =
ca. 16 mm

ring in das Mantelrohr einsetzen. Lenkspindel ein-
bauen (Siehe Lenkung). Lagerkérper einbauen (Siehe
oben).

Schaltung einstellen

Schalthebel und Schaltrohr auf Leichtgéangigkeit prii-
fen. Der Schalthebel muB von selbst in seine End-
stellung zuriickgehen, wenn er bis zum Riickwérts-
ganganschlag angezogen worden ist. Schalthebel in
Leerlaufstellung bringen. M6er-Klemmschraube am
Wihlhebel |6sen, Wahlhebel nach vorn in Fahrtrich-
tung ziehen und Zwischenhebel nach hinten driicken,
somit ist der 4. Gang eingelegt. Gummimanschette
aus der Aussparung des Mantelrohres herausnehmen.
Durch einen zweiten Monteur nun den Schalthebel
am Lenkrad so weit nach oben ziehen, bis zwischen
dem Bund am Schaltrohr und der Aussparung im
Mantelrohr noch etwa 2 mm Abstand vorhanden sind.
Jetzt die Klemmschraube am Wahlhebel am Lager-
kérper wieder festziehen, dabei den Wahlhebel so
zum Lagerkérper driicken, daB die Federscheibe vor-
gespannt wird. Mit dem Schalthebel am Lenkrad alle
Génge durchschalten. Beim Durchschalten der ein-
zelnen Ginge immer auskuppeln. Die Génge miissen
einwandfrei zu schalten sein, beim Einlegen des
Riickwirtsganges muB die Arretierung deutlich spiir-
bar sein. Ist dies nicht der Fall, muB der im oberen
Getriebedeckel angebrachte Anschlag fiir den Riick-
wirtsgang {iberpriift werden. Stellung des Schalt-
hebels am Lenkrad priifen. Im 2. und 4. Gang soll die
Entfernung des Schalthebels von der Waagrechten
«a» = ca. 15 mm betragen. Wird eine gréBere Ab-
weichung festgestellt, dann muB die Stellung des
Schalthebels am oberen Getriebedeckel und die
Linge der Schaltstange gepriift werden. Kleinere
Abweichungen kénnen durch Verkiirzen bzw. Ver-
langern der Schaltstange ausgeglichen werden. Be-
achten, daB der Schalthebel beim Schalten in allen
Gangen genligend Spielraum in der Ausparung des
Mantelrohres hat.

Das automatische D.-B.-Getriebe

Das automatische Getriebe hat seine Bewihrung
millionenfach in den Vereinigten Staaten von Ame-
rika abgelegt. 85 Prozent aller Kraftfahrzeuge sind
dort mit automatischen Getrieben ausgeriistet. In
Europa dagegen ist das automatische Getriebe erst
im Kommen und hat noch nicht die 10-Prozent-
Grenze erreicht.

Die Beschreibung des automatischen D.-B.-Getriebes
ist fur die Wartung und Einstellung giiltig, sie kann
und soll keine Reparaturanleitung darstellen. Um
sach- und fachgerechte Reparaturen durchfiihren zu
kénnen, ist eine Spezial-Ausbildung nétig, die lau-
fend in der Kundendienstschule Untertiirkheim (Briihl)
in Lehrgdngen durchgefiihrt wird. Bei Schéden, die
sich nicht durch die unten beschriebenen Kontrollen
und Einstellungen beseitigen lassen, ist das defekte
Getriebe auszubauen und ein Austauschgetriebe ein-
zubauen. Das defekte Getriebe ist an die nichste
Daimler-Benz-Niederlassung zur Reparatur einzusen-
den. An dieser Stelle muB darauf hingewiesen wer-
den, daB Schiden, die einen Austausch bedingen, bei
dem bewihrten D.-B.-Getriebe #uBerst selten vor-
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Bild 109
Automatisches Getriebe
Daimler Benz

1 Hydraulische An-

fahrkupplung

Primér-Olpumpe

Bremsband

Bremsband

Bremsband

hinterer Planeten-

satz

7 Parksperre

8 Antriebsrad fiir
Regler und Sekun-
ddrpumpe

9 Antriebswelle

10 Kupplung

11 Schaltplatte

12 Kupplung

13 vorderer Planeten-
saiz

14 Kupplung

=05 IR L ]

Bild 110 Auf hnittenes

n

1 Kurbelwelle

2 Mitnehmerblech
3 Sekundiirschale
4 Primirschale

5 Primdrpumpe
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1

D.-B.-Getriebe
Doppelhubmagnet fiir
Obergas und Leergas
Bremsband B 3
Kupplung K 1
Planetenradsatz vorne
Bremsband B 1
Kupplung K 3

Zwischenwelle
Bremsband B 2
Kupplung K 2
Planetenradsatz hinten
Parksperrenrad
Dreiarmflansch

Regler- und Tachowelle
Reglerwelle
Bereichswahlschieber
Schaltschiebergehiuse
AnlaBzahnkranz
Antriebswelle



kommen. Es folgt nun eine allgemeine Beschreibung
des D.-B.-Getriebes, der Bedienung, der Wartung,
des Kraftflusses, der Einstellarbeiten und der Fehler-
quellen. Eine detaillierte Beschreibung der Funktion
des automatischen Getriebes wiirde den Umfang die-
ser Arbeiten weit iberschreiten.

Das D.-B.-Getriebe besteht aus einer hydraulischen
Anfahrkupplung (Féttinger-Kupplung) und einem
nachgeschalteten 4-Gang 2-Gruppen-Planeten-Ge-
triebe. Zur Schaltung der einzelnen Ginge werden
drei Lamellenkupplungen und drei Bremsb#nder be-
notigt. Diese Schaltungen erfolgen automatisch, ab-
hdngig vom Motor-Drehmoment und von der Fahr-
geschwindigkeit, sie kénnen aber auch von Hand aus-
gefiihrt werden. Das gesamte Getriebe ist aus den
folgenden, getrennt montierten Untergruppen zu
einer Einheit im Getriebegehiuse zusammengesetzt.

1. Hydraulische Kupplung

2. Radsatz mit Sitzplatte und Lamellenkupplungen
sowie Bremsbiandern

3. Kupplungsgehiuse, Getriebegehiuse

4. Vorderer Getriebegehiusedeckel mit Priméir-
pumpe

5. Hinterer Getriebegehdusedeckel mit Priméar-
pumpe

. Lagerdeckel mit Regler, Sekundér- und Regler-
pumpe

. Parksperrenmechanik

. Modulierdruckgeber

. Schaltschiebergehiuse

Elektrische Ausriistung.

D
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1. Hydraulische Kupplung
In einem geschlossenen Gehduse stehen sich zwei
Schaufelrdder gegenilber. Das Pumpenrad (Primér-
schale) ist iiber eine Mitnehmerscheibe mit der Kur-
belwelle verbunden und wird vom Motor angetrieben.
Das Turbinenrad (Sekundérschale) hat keine mecha-
nische Verbindung zum Motor bzw. zum Pumpenrad.
Die Primérschale nimmt das um die Nabe einflieBende
Ol mit, es wird durch die Zentrifugalkraft radial nach
auflen gedriickt. Am Umfang der Primarschale wird
das Ol aus dem Schaufelkranz herausgeschleudert
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Bild 111 Hydraulische Kupplung (sch tisch)

1 Kurbelwelle 4 Sekundirschale
2 Kugelventil a Olzufluf

3 Primarschale mit Antriebswelle b OlriickfluB

und trifft auf die Schaufeln der Sekundarschale, wel-
ches das Turbinenrad in der gleichen Drehrichtung
wie das Pumpenrad in Drehung versetzt. Von dem
nachfolgenden Ol gedriickt, flieBt das Ol an den
Schaufeln entlang zur Nabe der Sekundérschale und
von dort wieder zur Nabe der Primirschale, von wo
das Ol dann erneut zum Kreislauf kommt. Die Motor-
leistung wird in Leistung des strémenden Oles im
Pumpenrad verwandelt und dann von dem Turbinen-
rad wieder in mechanische Leistung verwandelt. Zu-
erst steht die Sekundérschale still, dann wird sie
mitgenommen, bis sie mit anndhernder Drehzahl wie
die Primarscheibe umlduft. Der Wirkungsgrad bei
gleichmaBiger Fahrt auf der Ebene betrigt 98 Pro-
zent (2 Prozent Drehzahlunterschied/Schlupf). Die
durch den Schlupf entstehende Wirme wird durch
das dauernd in der Kupplung umgepumpte Ol abge-
fuhrt. Im eingebauten Zustand ist die hydraulische
Kupplung in der Kurbelwelle und im Primirpumpen-
gehduse gelagert. Die in der Primdrpumpe gelagerte
Seite ist eine Hohlwelle. Durch zwei Klauen an ihrem
Ende wird die Primdrpumpe angetrieben. Die Ge-
triebeantriebswelle geht durch die Hohlwelle und
sitzt in dem Keilnabenprofil der Sekundérschale.

2. Radsatz mit Sitzplatte und Lamellenkupplungen,
Bremsbander

Der Radsatz besteht aus Antriebs-, Abtriebs-, Zwi-
schen- und Hohlwelle, den beiden hinteren inein-
andergeschalteten Planetenradsitzen, den drei La-
mellenkupplungen, den drei Bremsbandtrommeln, den
drei Bremsbéndern und der Stiitzplatte, mit der der
Radsatz im Getriebegehiuse befestigt ist. Der Rad-
satz ist in Walzlagern gelagert. Im Deckel der hy-
draulischen Kupplung befindet sich ein Kugellager
sowie die Sekundarschale, die iiber Keilnuten in der
Getriebe-Antriebswelle gelagert sind. Die andere
Seite bildet das Sonnenrad im vorderen Planetenrad-
satz. Die Abtriebswelle ist in der hinteren Getriebe-
gehdusewand und im hinteren Getriebegehiuse-
deckel in je einem Kugellager gelagert. Die Zwi-
schenwelle ist vorn im vorderen Planetenradtriger
gelagert. Die hintere Seite der Zwischenwelle ist das
Hohlrad im hinteren Planetenradsatz. Die Stiitzplatte
tragt rechts und links auf glasférmigen Ansétzen je
ein Nadellager, auf denen die Bremstrommeln B1
und B2 gelagert sind. Von der Stiitzplatte aus wer-
den die Kupplungen K2 und K3 mit Ol versorgt.

3. Kupplungsgehduse, Getriebegehiuse
Kupplungs- und Getriebegehiuse sind mit vier
11 x 56-mm-Sechskantschrauben  verbunden. Das
Kupplungsgehiuse umfaBt die hydraulische Kupp-
lung, in dem Getriebegehéause sind alle Teilaggregate
des automatischen Getriebes angebaut.

4. Vorderer Getriebegehiusedeckel mit Primarpumpe
In dem vorderen Getriebegehiusedeckel ist die Pri-
marpumpe mit vier M7 x 30er-Sechskantschrauben be-
festigt. Die Primdrpumpe hat ein Hohlrad, in dessen
Innenverzahnung ein kleines auBenverzahntes, exzent-
risch gelagertes Rad uml&uft. Im Pumpengehiuse be-
findet sich ein sichelférmiger Steg. Das exzentrisch
gelagerte Rad wird von der Hohlwelle der hydrau-
lischen Kupplung mit Motordrehzahl angetrieben. Da
sich beide Zahnrider drehen, entsteht an der Stelle,
an der die Verzahnungen auseinandergehen, eine
Saugwirkung. Es wird Ol aufgenommen, welches ent-
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Bild 112 Abbau des vorderen Getriebegehiusedeckels
18 Getriebegehdusedeckel vorn 19 Sechskantschraube

lang des sichelférmigen Steges weiterbeférdert und
an der Stelle, an der die Verzahnungen wieder zu-
sammenkommen, herausgedriickt wird. Dieses unter
Druck stehende Ol dient zur Versorgung der Hydrau-
lik in niedrigem Geschwindigkeitsbereich, beim Riick-
wirtsfahren und bei stehendem Fahrzeug. Bei Ge-
schwindigkeiten tiber 30 km/Std. wird die Primér- von
der Sekundérpumpe abgelést.

5. Hinterer Getriebegehiusedeckel mit
Tachometerantrieb

Der hintere Getriebegehausedeckel ist auf das Ge-
triebegehéuse aufgeschraubt. In dem dadurch gege-
benen Gehause befindet sich der Fliehkraftregler, die
Sekundar- und die Reglerpumpe. In der seitlichen
Wand befindet sich mit einem Deckel der Tacho-
meterantrieb. In der hinteren Wand ist der Dreiarm-
flansch zur Kardanwelle in einem Kugellager gelagert.

6. Lagerdeckel mit Regler, Sekundir-
und Reglerpumpe

Der Lagerdeckel ist an der hinteren Getriebegehause-
wand mit acht Sechskantschrauben angeschraubt und
dient als Sitz fir das Kugellager der Abtriebswelle.
Quer dazu liegt die Reglerwelle im Lagerdeckel, die
Reglerwelle wird durch ein Schraubenrad auf der
Abtriebswelle angetrieben. Auf der einen Seite der
Antriebswelle wird mit einer Mitnehmerhiilse die An-
triebswelle der Sekundidr- und Reglerpumpe ange-

30 MeBanschluBverschraubung
31 Sechskantschraube

32 Sechskantschraube
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Bild 114
Lagerdeckel mit Regler, Sekunddr- und Reglerpumpe des
automatischen D.-B,-Getriebes

1 Lagerdeckel . 4 Reglerpumpe

2 Fliehkraftregler 5 Bereichswahlhebel

3 Sekundidrpumpe 6 Tachometerantrieb
7 Parksperre

trieben. Die Sekundirpumpe versorgt die Hydraulik
des Getriebes bei liber 30 km/Std. Geschwindigkeit
mit Ol. Die Reglerpumpe liefert das Stufendrucksl,
dessen Druck vom Fliehkraftregler festgelegt ist. Auf
dem anderen Ende der Antriebswelle sitzt der Flieh-
kraftregler. Im Regler wird der Stufendruck durch
Fliehkraft- und Uberdruckventile gesteuert. Die vier
Fliehkraftventile sind so gestaltet, daB sie bei ganz
bestimmten Fahrgeschwindigkeiten unabhéngig von
der FahrfuBhebel- und Wihlhebelstellung schlieBen.
Damit werden in Verbindung mit den Uberdruckven-
tilen vom Fliehkraftregler vier Stufendriicke geregelt,
die den gesamten Fahrgeschwindigkeitsbereich in
vier Einzelbereiche unterteilt.

Bild 115 Parksperrenklinke mit Parksperrenrad (Bild 114, Pos. 7)

1 Abtriebswelle

2 Parksperrenrad

3 Parksperrenklinke

4 Parksperrenhebel
5 federnde Zugstange
6 Bereichswahlhebel



16 15

SRR
[/%;9:

SRR X
?& NN /

Bild 116 Modulierdruckgeber im Schnitt

1 Gehiuse 11 Fiithrungsdeckel
4 Innenhebel 14 Druckstift
6 Einstellschraube 15 Federfiihrungshiilse
7 Sicherungsmutter 16 Druckfeder Obergas
8 Federelement 25 Regelschieber Modulier-
9 Druckfeder druck
10 Fihrungshillse 25a Federschieber Modulier-

druck

7. Auf der Getriebe-Abtriebswelle sitzt ein Parksper-
renrad, in das eine Parksperrenklinke einrastet. Die
Parksperre kann nur bei stehendem oder kriechen-
dem Wagen eingerastet werden.

8. Der Modulierdruckgeber

Der Druckregler steuert in der Verbindung mit dem
Regelschieber den Modulierdruck im Schaltschieber-
gehiuse.

9. Schaltschiebergehause

Das unten an das Getriebegehduse angeschraubte
Schaltschiebergehiduse besteht aus einem Oberteil,
einem Unterteil und der Oberteilplatte. Mit den ver-
schiedenen Schiebern, Kolben, Ventilen und Federn
bildet das Schaltschiebergehduse die Steuerzentrale
der gesamten Getriebeautomatik. Durch die Schalt-
automatik wird der gesamte Geschwindigkeitsbereich
des Wagens in Einzelbereiche aufgeteilt und zwar so,
daB immer zwei Génge, der obere Fahrgang und der
untere Beschleunigungsgang zur Verfiigung stehen.
Zwischen 0 und 28 bzw. 40 km/Std. der 1.und 2. Gang,
zwischen 28 und 40 bzw. 85 km/Std. der 2.und 3. Gang,
zwischen 40 bzw. 85 und 105 km/Std. der 3. und
4. Gang und tber 105 km/Std. nur der 4. Gang. Die
automatische Schaltung hat daher immer nur zwi-
schen zwei Gingen zu wihlen, wenn auf oder ab-

Bild 117 Schaltschiebergehiiuse in drei Teile zerlegt

33 Schaltschiebergehiuse
Oberteil

34 Schaltschiebergehiuse
Unterteil

35 Ulverteilerplatte

38 Zwischenblech

Bild 118

Zusitzliche elektrische Ausriistung fiir Fal ge mit D.-B.-Automatik-
Getriebe

1 Sicherung 3 Ubergasschalter

2 Doppelhubmagnet Sicherung 5

3 Abhebeschalter (Leerlauf- Hubmagnet

Uldruckschalter riickwirts
UOldruckschalter vorwiirts

schalter)

- I N -

geschaltet wird. Bei Bedarf hat auBerdem der Fahrer
die Méglichkeit die Schaltautomatik zu beeinfluBen.

10, Das automatische D.-B.-Getriebe bedingt eine Er-
weiterung der elektrischen Anlage. Der Schaltplan
zeigt die zusétzliche elektrische Ausriistung.

KraftfluB

KraftfluB im Leergang (Parkstellung)

Die Kupplung Kz verblockt den hinteren Planeten-
radsatz. Bei durch die Parksperre oder stillstehenden
Hinterrader festgehaltene Abtriebswelle steht die
Zwischenwelle und der vordere Planetentriger still.
Das von der hydraulischen Kupplung angetriebene
Sonnenrad treibt iiber die Planetenrider das Hohlrad
in entgegengesetzter Drehrichtung. Es erfolgt keine
Kraftiibertragung.

KraftfluB im 1. Gang

Bremsband B1 und B2 sind angezogen, sodafl das
Hohlrad des vorderen Planetenradsatzes und das
Sonnenrad des hinteren Planetenradsatzes festste-
hen. Von der hydraulischen Kupplung werden iiber
das vordere Sonnenrad die vorderen Planetenridder
angetrieben, die sich in dem festgehaltenen Hohl-
rad abwalzen und den vorderen Planetentriger und
das hintere Hohlrad mitnehmen. Dieses treibt die
hinteren Planetenrdder, die sich auf dem festgehal-
tenen Sonnenrad abwélzen und den hinteren Plane-
tentriager, der mit der Abtriebswelle starr verbunden
ist, in gleicher Richtung mit einem hohen Uber-
setzungsverhiltnis an,

Gesamtiibersetzung im vorderen und hinteren Pla-
netenradsatz 3,98 : 1.

KraftfluB im 2. Gang

Das Bremsband B1 hélt das Hohlrad des vorderen
Planetenradsatzes fest. Von der hydraulischen Kupp-
lung werden liber das vordere Sonnenrad die vor-
deren Planetenrdder her angetrieben und wilzen
sich im Hohlrad ab. Der Planetenradtriger, der mit
der Zwischenwelle verbunden ist, lduft in gleicher
Richtung mit untersetzter Drehzahl um. Durch die
geschlossene Lamellenkupplung K2 ist der hintere
Planetenradsatz verblockt und l4uft als Ganzes um.
Die Abtriebswelle lduft mit gleicher Drehzahl, wie die
Zwischenwelle um, die Gesamtiibersetzung im 2. Gang

ist gleich der des vorderen Planetenradsatzes
2,52 :1.
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Sekundérschale Planetenradsatz vorne
Primdrschale Bremsband B 3

Kupplung K1

oo

Bremsband B 1
Kupplung K3  Kupplung K 2

Bild 119

Radsatz mit Stiitzplatte
und Lamellenkupplun-
gen mit Bremsbinder
(Schema)

Planetenradsatz hinten
Bremsband B 2

= AN // Antriebswelle  Zwischenwelle

Hohlwelle

Abiriebswelle

Dreiarmflansch

Schwungscheibe

KraftfluB im 3. Gang

Durch die geschlossene Lamellenkupplung K1 ist der
vordere Planetenradsatz verblockt und l4uft als Gan-
zes um. Die mit dem Planetenradtrdger verbundene
Zwischenwelle l4uft mit Motordrehzahl um. Das
Bremsband B2 ist angezogen und halt das hintere
Sonnenrad fest. Das Hohlrad des hinteren Planeten-
radsatzes treibt die Planetenrdder an, die sich am
Sonnenrad abwilzen und den hinteren Planetenrad-
trager mit Abtriebswelle mitnehmen. Die Gesamt-
ibersetzung im 3. Gang ist gleich der Ubersetzung
des hinteren Planetenradsatzes, 1,58 : 1.

KraftfluB im 4. Gang

Die beiden Kupplungen K1 und K2 sind geschlossen,
dadurch sind die beiden Planetenradsitze verblockt
und bilden eine starre, iiber die Zwischenwelle ver-
bundene Einheit. Sie lduft als Ganzes um, ohne dal}
eine Ubersetzung hergestellt wird. Der ganze Rad-
satz lauft mit Motordrehzahl um. Ubersetzungsverhilt-
nisAtd, :

KraftfluB im Riickwirtsgang

Das Bremsband B3 ist geschlossen und halt damit
die Zwischenwelle und das hintere Hohlrad des hin-
teren Planetenradsatzes fest. Durch die Planeten-
rader wird die Drehrichtung umgekehrt. Das von der
hydraulischen Kupplung angetriebene Sonnenrad
treibt das Hohlrad in entgegengesetzter Richtung mit
untersetzter Drehzahl an. Durch die geschlossene
Lamellenkupplung K3 ist das Hohlrad iiber die Hohl-
welle mit dem Sonnenrad des hinteren Planetenrad-
satzes verbunden und lduft auch riickwérts. Die an-
getriebenen Planetenrdder des hinteren Satzes wil-
zen sich im festgehaltenen Hohlrad ab, damit werden
Planetenradtrdger und Abtriebswelle in gleicher
Richtung wie das Sonnenrad, jedoch mit nochmals
untersetzter Drehzahl, angetrieben. Gesamtiiber-
setzung im Riickwirtsgang im vorderen und hinteren
Planetensatz: 4,15 : 1.

Bedienung des Getriebes
Der Wihlhebel ist normal unterhalb des Lenkrades
angebracht, die Stellung des Wahlhebels wird auf
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Bild 120 Lenkradschaltung
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Bild 121 Mittelschalt
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Parken und AnlaBstellung

Riickwértsfahrt

Leergang und AnlaBstellung

Normalfahrt

Fahrten auf mittleren Steigungen und Gefillen

Fahrten auf steilen Pdssen, in Kolonnen mit hdufigem Wieder-
anfahren und mit Anhiinger im Gebirge

g (auf Sond h)

Parken und AnlaBstellung

Riickwértsfahrt

Leergang und Anlafistellung

Mormalfahrt

Fahrten auf mittleren Steigungen und Gefillen

Fahrten auf steilen Pissen, in Kolonnen mit hdufigem Wieder-
anfahren und mit Anhénger im Gebirge



eine Wihlhebelanzeige im Armaturenbrett iibertra-
gen. Bei einer Kniippelschaltung, die auf Sonder-
wunsch zur Verfiigung steht, wird die Stellung des
Wihlhebels durch die Schaltkulisse am Wihlhebel
auf dem Getriebetunnel angezeigt. In beiden Fillen
hat der Fahrer eine Kontrolle iiber den gewihlten
Funktionsbereich des Getriebes.

Im 1. Geschwindigkeitsbereich stehen der 1. und der
2. Gang zur Verfiigung.

Im 2. Geschwindigkeitsbereich stehen der 2. und der
3. Gang zur Verfligung.

Im 3. Geschwindigkeitsbereich stehen der 3. und der
4. Gang zur Verfiigung.

Im 4. Geschwindigkeitsbereich steht nur noch der
4. Gang zur Verfligung.

«P» = Parken und AnlaBstellung. Der Wihlhebel
kann sowohl| bei stehendem wie bei laufendem Motor
eingelegt werden. In der Stellung «P» besteht mit
der hydraulischen Kupplung keine mechanische Ver-
bindung zwischen Motor und Hinterachse, daher wird
die Abtriebswelle des Getriebes festgehalten und die
Hinterrdader blockiert. Zur Sicherung des Getriebes
ist eine hydraulische Verriegelung eingebaut, die ab
einer Geschwindigkeit von ca. 10 km/Std. ein unbe-
absichtigtes Einlegen des Wahlhebels in die Stellung
«P» wahrend der Vorwértsfahrt verhindert.

«R» = Riickwértsfahrt. Wihlhebel nur nach vollstin-
digem Halt des Wagens in Stellung «R» einlegen.
Zur Sicherheit wird bei Vorwértsfahrt ab einer Ge-
schwindigkeit von ca. 10 km/Std. eine hydraulische
Verriegelung betétigt, die das Einschalten des Riick-
wartsganges unméglich macht.

«0» = Leergang und AnlaBstellung. Getriebe in Leer-
laufstellung, es besteht keine Verbindung zwischen
Motor und Hinterachse. Bei gelésten Bremsen ist
das Fahrzeug frei beweglich. Der Motor kann wie in
Stellung «P» angelassen werden. Bei Geschwindig-
keiten tiber 50 km/Std. darf der Wihlhebel nicht in
Stellung «0» gebracht werden.

«4» = Normalfahrt. Das Getriebe wird automatisch
tber alle vier Vorwértsgidnge geschaltet. Bei stufen-
los arbeitender hydraulischer Kupplung schaltet das
Getriebe unter dem EinfluB der Steuerorgane, wie
Stufengeber und Modulierdruckgeber. Die Steuer-
organe sind von der Fahrgeschwindigkeit bzw. der
Stellung des FahrfuBhebels abhingig. Zwischen Fahr-
fuBhebelstellung und Schaltpunkt bestehen die fol-
genden Beziehungen:

Viel Gas = spite Hochschaltung = starke Beschleu-
nigung

Wenig Gas = frithe Hochschaltung = schwache
Beschleunigung.

Der Fahrer kann also iiber den FahrfuBhebel die
Schaltpunkte entsprechend des Verkehrs beeinflus-
sen. Uber die Vollgasstellung hinaus kann der FuB-
hebel in die Ubergasstellung (Kickdown) getreten
werden. In der Kickdown-Stellung erfolgt die Hoch-
schaltung in den nachsten Gang erst bei fiir diesen
Gang festgelegten Endgeschwindigkeit. Umgekehrt,
um schnell beschleunigen zu kénnen, kann bei nor-
maler Fahrt ein schnelles Riickschalten durch Kick-
down bewirkt werden.

«3» = Fahrten auf mittleren Steigungen und Gefillen.
In dieser Stellung steht der 4. Gang nicht mehr zur

Verfligung. Der Motor fiahrt und bremst mit dem
3. Gang. Der 3. Gang darf nur bis 85 km/Std. ausge-
fahren werden, dann den Wahlhebel auf Stellung
«4» umlegen. Eine Bremsschaltung durch Umlegen
des Wihlhebels von Stellung «4» auf «3», darf erst
unterhalb von 85 km/Std. erfolgen.

«2» = Fahrten auf steilen Péssen, in Kolonnen mit
haufigem Wiederanfahren und mit Anhinger im Ge-
birge. In dieser Stellung 4Bt sich das Getriebe nur
bis zum 2. Gang hochschalten. Der 3. und 4. Gang
steht nicht zur Verfiigung. Nur bei sehr starken Stei-
gungen bzw. Gefille benutzen. In der Stellung «2»
darf die Héchstgeschwindigkeit 55 km/Std. nicht
tiberschritten werden. Eine Bremsschaltung von «3»
oder «4» nach Stellung «2» darf nur durchgefiihrt
werden, wenn die Geschwindigkeit unter 55 km/Std.
liegt.

Zum Anlassen des Motors muB der Wihlhebel auf
Stellung «P» oder «0» stehen. Lauft der Motor, wird
der Wihlhebel auf «3» oder «4» geschoben. Dabei
ist der Wagen durch die FuBbremsbetatigung fest-
zuhalten, da ein geringer EinschaltstoB, der von der
Hohe der Leerlaufdrehzahl abh&ngig ist, vorhanden
ist. Darum beim Einlegen des Wihlhebels in eine
Fahrstellung niemals den FuBhebel treten. Bei ein-
gelegtem Gang und betétigter Bremse nie mit dem
FahrfuBhebel spielen! Anfahren im 2. Gang durch los-
lassen der FuBbremse und durch Gasgeben. Das Um-
schalten in den 8. Gang sowie in den 4. Gang erfolgt
automatisch durch entsprechende Fahrgeschwindig-
keit und der Stellung des FahrfuBhebels. Bei lang-
samem Bremsen oder Gaswegnahme schaltet das
Getriebe auf den jeweils niedrigeren Fahrbereich zu-
rick. Die Riickschaltpunkte liegen tiefer als die
Hochschaltpunkte. Mittels Kickdown (Ubergas) durch
volliges Durchtreten des FahrfuBhebels nach einem
deutlich fithlbaren Widerstand (fixierter Druckpunkt)
wird der néchst niedrige Gang herangeholt. Bei
schweren Fahrbedingungen an starken Steigungen
bzw. Gefillen kann auf Stellung «3» bzw. Stellung «2»
umgeschaltet werden. Sitzt der Wagen infolge wei-
chen Untergrundes fest, so kann er durch Hin- und
Herbewegen des Wihlhebels von «R» zu einer Vor-
wértsstellung unter leichtem Gasgaben herausge-
schaukelt werden.

Schleppen eines Fahrzeuges mit automatischem
Getriebe — Anschleppen (Notstart)

Dazu langes Schleppseil oder Schleppstange ver-
wenden. Leerlaufverstellung im Armaturenbrett nach
links bis zum Anschlag drehen. Den Waihlhebel auf
«0» legen und den Schliissel im Lenkschlof auf «2»
stellen. Gliih-AnlaB-Schalter in Fahrtstellung bringen
und jetzt schleppen lassen. Ist eine Geschwindigkeit
von 30 bis 40 km erreicht, etwa 2 Minuten bei dieser
Geschwindigkeit schleppen lassen, damit die Steuer-
aggregate und Kupplungen einen ausreichenden Ol-
druck erhalien. Wihrend dieser Zeit, der AuBentem-
peratur entsprechend, vorgliihen. Dann den Wihl-
hebel auf Stellung «4» oder «3» einlegen und ziigig
Gas geben, bis der Motor anspringt. Nach dem An-
springen den Wéhlhebel sofort wieder auf «0» um-
legen. Wird beim Umlegen des Wihlhebels auf Stel-
lung «3» oder «4» gespiirt, daB der Motor nicht durch-
gedreht wird, so ist dies ein Zeichen, daB die Sekun-
déarpumpe noch nicht geniigend Oldruck liefert. Den
Wahlhebel sofort wieder auf «0» legen und nach etwa
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2 Minuten Fahrt mit etwa 40 km/Std. nochmals auf «3»
oder «4» schalten. -

~ Auf dieselbe Weise kann der Notstart auch durch
Abrollen im Gefélle durchgefithrt werden. Dabei ist
zu beachten, dafl die FuBbremse infolge des Fehlens
der Servo-Unterstiitzung eine groBere FuBkraft be-
nétigt, als man sonst gewdhnt ist.

Abschleppen eines Fahrzeuges

mit automatischem Getriebe

MuB ein solches Fahrzeug abgeschleppt werden, so
ist der Wihlhebel in Stellung «0» zu bringen und das
Abschleppseil an der Abschleppése links vorn an
einem Konsol des Quertrigers zu befestigen. (Ab-
schleppseil in der Mitte durch einen roten Lappen
markieren). Die Abschleppgeschwindigkeit darf nicht
kleiner als 25 km und nicht groBer als 50 km/Std. sein.
Bei langen Abschleppstrecken oder bei Schiaden am
Getriebe selbst, muB die Kardanwelle an der Hinter-
achse abgeflanscht werden. Nach dem Gesetz darf
nicht weiter als bis zur ndchsten Reparaturwerkstatt
bzw. bis nach Hause geschleppt werden. Die Auto-
bahn ist bei der nichsten Abfahrt zu verlassen.

Abschleppen eines anderen Fahrzeuges

Das abzuschleppende Fahrzeug soll nicht schwerer
als das ziehende Fahrzeug sein. Zugseil an der linken
Hinterachshilfte anbringen, dabei beachten, daB die
Bremsleitungen nicht beschidigt werden. Am abzu-
schleppenden Wagen ist das Zugseil sicher am Vor-
derachstrager links zu befestigen.

Wartung

Olstandkontrolle

Die Olstandkontrolle ist bei laufendem Motor, ange-
zogener Handbremse und Wéhlhebel in Stellung «P»
durchzufiihren. Das Fahrzeug muB auf ebenem Boden
stehen und das Getriebe betriebswarm sein. Ist die
Getriebeflussigkeit kalt, so sind 8 bis 10 km zu fah-
ren oder der Motor in Stellung «P» laufen zu lassen,
bis das Ol betriebswarm ist.

MeBstab aus dem Einfiillrohr herausziehen, mit einem
Nylontuch oder Wildleder abwischen. Auf keinen
Fall Putzwolle oder sonstigen fasernden Lappen be-
niitzen. Zur Messung den MeBstab einstecken, erneut
herausziehen und den Olstand ablesen. Am MeBstab
befinden sich zwei MeBstabmarken. Der Olstand soll
zwischen der oberen und unteren Marke stehen. Bei
Bedarf Ol durch feinmaschiges Sieb in die MeBstab-
rohre bei laufendem Motor entsprechend nachfiillen.
Getriebe nicht tberfiillen, dies kann zur Uberhitzung
des Getriebes und zum Schiumen des Getriebesles
fithren. Das verschdumte Ol wird dann zum Entliifter
ausgeworfen. Das Getriebe hat dann zu wenig Ol
und Getriebeschédden wiren die Folge.

Bei zu niedrigem Olstand wird von der Olpumpe aus
Luft angesaugt, das Ol verschiumt. Eine Olstand-
kontrolle in diesem Zustand ergibt ein falsches Bild.
Daher Motor abstellen und 8 bis 4 Minuten warten,
bis das Ol entschiumt ist. Jetzt den Olstand kontrol-
lieren. Der Unterschied zwischen den oberen und
den unteren MeBstabmarken betrigt ca. 0,5 Liter. Ist
beim Einfiillen die obere MeBstabmarke erreicht, ist
die FuBbremse zu treten, der Wahlhebel fiir jeweils
2 bis 8 Sekunden in die Stellungen R—0—4—0—R zu
schalten.

Nun zuriick auf «P» schalten und nochmals den Ol-
stand kontrollieren und gegebenenfalls berichtigen.
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Dazu nur ein sondergepriiftes Automatic-Transmis-
sion-Fluid-Getriebed! verwenden.
Sondergepriifte ATF-Ole sind unter anderem Aral-
Getriebedl SGF AQ 1841
BP, Automatic Transmission-Fluid

Typ A Suffix A AQ—ATF—2518 A
Caltex Rexamatic Gluid AQ 1800 A
Esso Getriebedl ATF Typ A — AQ 1300 A
Mobil ATF 200 AQ — ATF No. 752 A
Shell Donax T 6 AQ 844 A
Veedol ATF Typ A Suffix A Spezial 735
Olstandkontrollen sollen alle 5000 km, vor jeder gré-
Beren Uberlandfahrt und bei jeder Motorélkontrolle
durchgefiihrt werden.

Olwechsel

Olwechsel soll regelméBig alle 20 000 km, sonst spé-
testens nach Ablauf eines Jahres durchgefiihrt wer-
den. Das Fahrzeug muB auf ebenem Boden stehen
und das Getriebe betriebswarm sein. Bei abgestell-
tem Motor die OlablaBschraube unten am Getriebe
ausschrauben und das Ol auslaufen lassen. Dann den
Deckel unten am Kupplungsgehduse abschrauben.
Die hydraulische Kupplung an der Kurbelwelle durch-
drehen, bis die OlablaBschraube ausgeschraubt wer-
den kann. Ist alles Ol aus dem Getriebe und der
Kupplung herausgelaufen, sind beide OlablaBschrau-
ben mit neuen Dichtringen zu versehen und wieder
cinzuschrauben. Durch die Offnung fiir den OlmeB-
stab bei stehendem Motor ca. 3 Liter Automatic-

Bild 123
Auffiillen von Transmission-Fluid-Ul in das automatische D.-B.-Getriebe



Transmission-Fluid-Ol einfiilllen. Den Motor starten
und in der Wahlhebelstellung «P» im Leerlauf drehen
lassen. Jetzt langsam noch 'z Liter ATF-Ol nachfiil-
len (Olfiillmenge bei Neumontage 4'/ Liter, bei Ol-
wechsel 312 Liter). Direkt nach dem Einfiillen reicht
bei richtiger Olmenge der Olstand etwa bis zur un-
teren MeBstabmarke, bei betriebswarmem Ol geht
dann der Olstand bis zur oberen Marke.

Fehlerquellensuche

Arbeitet das automatische Getriebe nicht einwand-
frei, so sind einige Grundkontrollen durchzufiihren,
ehe man auf der StraBe Schaltabldufe oder Modu-
lier- und Stufendruck priift.

Schon ein zu hoher oder zu niedriger Olstand kann
Unstimmigkeiten hervorrufen. Daher ist als Erstes der
Getriebedlstand zu messen und richtigzustellen.
(Siehe Text oben). Dann ist die Leerlaufdrehzahl des
Motors zu kontrollieren und gegebenenfalls einzustel-
len. Reguliergestinge kontrollieren und gegebenen-
falls einstellen. (Siehe Seite 77). Ubergas- und Ab-
hebeschalter kontrollieren. (Siehe Seite 68).

Kontrolle der Schaltablaufe wahrend

einer Probefahrt

Auf einer Priifstrecke ist eine Probefahrt durchzu-
fuhren und die jeweiligen Gangwechsel zu beobach-
ten. Hochschaltungen bei Teilgas sollen kaum wahr-
nehmbar sein, wihrend bei Voll- oder Ubergas der
Wechsel deutlich spiirbar sein soll. Automatische
Riuckschaltungen ohne Gas finden bei sehr niedrigen
Geschwindigkeiten statt und sind nur an der Dreh-
zahlerh6hung des Motors mit einem spiirbaren Schalt-
stol bemerkbar. Riickschaltungen unter Gas mit dem
Wihlhebel am Berg benétigen -nur Sekundenbruch-
teile, wahrend Bremsschaltungen ohne Gas im Ge-
félle 1 bis 2 Sekunden benétigen. Ergeben sich Sto-
rungen wihrend der Fahrt, so sind die Fehler am
SchluB des Kapitels zu ersehen.

Wihrend der Probefahrt:

1. Durchschalten mit Teilgas
Wahlhebelstellung «4» einlegen und mit wenig
Teilgas langsam beschleunigen. Das Getriebe be-
findet sich im 2. Gang.

Die Hochschaltungen erfolgen:
Bei ca. 28 km/h vom 2. in den 3. Gang
bei ca. 40 km/ vom 3. in den 4. Gang

2. Ruckschalten mit Ubergas
Wagen unter Beibehaltung der Fahrpedalstellung
bis 80 km/h beschleunigen, dann Ubergas geben.
Das Getriebe schaltet in den 3. Gang zuriick.

3. Hochschalten mit Vollgas
Fahrpedal auf «Vollgas» zuriicknehmen und be-
schleunigen. Bei 85 km/h erfolgt die Hochschal-
tung vom 3. in den 4. Gang.

4. Bremsschaltungen (Fahrpedal in Leerlaufstellung)
Wagen auf ca. 80 km/h abbremsen und Wihlhebel
in Stellung «3» schieben (Riickschaltung in den
3. Gang, Dauer bis zum Einsatz der Schaltung: ca.
1 sec. max.). Nach einer Verzégerung auf ca.
50 km/h Wihlhebel leicht anheben und in Stellung
«2» bringen (Riickschaltung in den 2. Gang, Dauer
bis zum Einsatz der Schaltung: ca. 2 sec. max.).
Die Riuckschaltungen erfolgen unter Drehzahler-
hohungen des Motors bei deutlicher Bremswirkung
auf den Wagen.

5. Beschleunigen mit Ubergas
Bei einer Fahrgeschwindigkeit von etwa 25 km/h
Waihlhebel wieder in Stellung «3» oder «4» brin-
gen; das Getriebe schaltet in den 3. Gang. Uber-
gasstellung festhalten. Das Getriebe schaltet zum
Beschleunigen in den 2. Gang zuriick, bei 54 km/h
erfolgt die Hochschaltung in den 3. Gang.

6. Anfahren mit Ubergas und Beschleunigung mit
Vollgas
In Wihlhebelstellung «4» Ubergas geben und
Ubergasstellung festhalten. Der Wagen féhrt aus
dem Stand im 1.Gang an und schaltet bei ca.
28 km/h in den 2. Gang.
FahrfuBhebel auf Vollgas zuriicknehmen und bei
40 km/h die Hochschaltung vom 2. in den 3. Gang
abwarten. Fahrzeug bis zum Stillstand abbremsen.

7. Anfahren in Wahlhebelstellung «2»
Wihlhebelstellung «2» einlegen und mit wenig
Teilgas anfahren. Der Wagen fahrt aus dem Stand
im 1. Gang an und schaltet bei ca. 15 km/h in den
2. Gang. Abbremsen auf ca. 8 km/h; beim Gas-
geben muB eine Riickschaltung in den 1. Gang
erfolgen. Hochschaltung in den 2. Gang abwarten,
dann Wagen bis zum Stillstand abbremsen. Das
Getriebe bleibt im 2. Gang.

8. Riickwirtsfahren
Getriebe im Riickwirtsgang priifen. Wéhlhebel in
Stellung «R» bringen, Wagen kurz riickwérts be-
schleunigen und wieder abbremsen.

Mégliche Storungen bei der Bedienung und beim
Schalten von Hand

Storung: Anlasser |48t sich nicht betdtigen.
Ursache: 1. Anlasser defekt

2. Wihlhebelanzeige falsch

3. AnlaBsperrschalter gibt keinen Kontakt

Stérung: Beim Anlassen setzt sich der Wagen in
Bewegung
Ursache: 1. Fehlerhafte Gestingeeinstellung
Breichswahlschieber ausgehéngt
2. KurzschluBl im AnlaBsperrschalter

Storung: Starker EinschaltstoB
Ursache: Leerlaufdrehzahl des Motors zu hoch

Storung: Motor bleibt beim Einlegen einer Fahrstel-
lung stehen
Ursache: 1. Leerlauf des Motors nicht in Ordnung
2. Drehzahlkonstanthaltung nicht in Ord-
nung
Hubmagnet defekt
Oldruck-Masseschalter defekt
Kabel oder deren AnschluBstellen schad-
haft oder lose v
Sicherung durchgebrannt

Storung: Wagen kriecht zu stark
Ursache: Leerlaufdrehzahl des Motors zu hoch. (Hub-
magnet fiir Drehzahlkonstanthaltung zu
hoch eingestellt)
Storung: Keine Kraftiibertragung in Wihlhebelstel-
lung «R», alle Vorwértsbereiche in Ordnung.
Ursache: 1. Bremsband B3 falsch eingestellt.
2. Bremsband B3 bzw. Belag mechanisch
zerstort.
3. Kupplung K3 bzw. Lamellenbeldge me-
chanisch zerstért oder verbrannt.
4. Zu geringer oder kein Arbeitsdruck.
Schaltschieber hangt
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Rundschnurring am Steckrhor verklemmt
oder beschidigt >
Dichtring am Bremsbandkolben B3 oder
am Kupplungskolben K3 beschidigt.

Storungen des automatischen Schaltablaufs

Storung: Schaltstérungen allgemein wie:
1. Durchgehen des Motors bei eingelegter
Fahrstellung.
2. UnregelmiBige Schaltungen.
3. Stark verzégerte Bremsschaltungen, ins-
besondere in kaltem Zustand.
Ursache: In der Regel liegt hier Verschmutzung vor
(Kontrolle durch Abnehmen der Olwanne).
Zeigen sich viele Spine, verbrannter Ab-
rieb und sonstige Fremdkérper, so mufl das
Getriebe vollstindig zerlegt, gereinigt und
gegebenenfalls repariert werden. Bei sau-
berer Olwanne geniigt ein Wechsel bzw.
eine Reparatur des Schaltschiebergehau-
ses, um die Stérung zu beheben.

Storung: Motor geht im 3. und 4. Gang durch.
Ursache: Kupplung K1 ausgefallen.

1. Mechanische Zerstérung.

2. Zu geringer oder kein Arbeitsdruck.

Storung: Motor geht im 2. und 4. Gang durch.
Ursache: Kupplung K2 ausgefallen.

1. Mechanische Zerstérung.

2. Zu geringer oder kein Arbeitsdruck.
Rundschnurring am Steckrohr verklemmt
oder beschédigt
Schieber steht offen.

Storung: Motor geht im 1. und 2. Gang durch.
Ursache: Bremsband B1 ausgefallen.
1. Mechanische Zerstérung von Bremsband
oder Belag.
2. Bremsband fasst nicht, da der Oldruck
auf der Abhebeseite nicht weggeht.
Widerlager schlieBt nicht.
Nutzring im Schaltschiebergehduse un-
dicht.
Léseschieber klemmt.
3. Bremsband Schaltseite bekommt unge-
niigenden Oldruck.
KurzschluBventil im Bremsbandkolben
steht offen
Kolbenring leckt stark.

Stérung: Motor geht im 1. und 3. Gang durch.
Ursache: Bremsband B2 ausgefallen.
1. Mechanische Zerstérung von Bremsband
oder Belag.
2. Bremsband fasst nicht, da der Oldruck
auf der Abhebeseite nicht weggeht.
Widerlager schlieBt nicht.
Nutring im Schaltschiebergehiuse un-
dicht
Loseschieber klemmt.
3. Bremsband Schaltseite bekommt unge-
niigenden Oldruck.
KurzschluBventil im Bremsbandkolben
steht offen
Kolbenring leckt stark.

Storung: Motor geht bei starkerem Gasgeben durch
(alle Fahrstellungen).
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Ursache:

Storung:

Ursache:

Storung:
Ursache:
Storung:

Ursache:

Storung:

Ursache:

Storung:

Ursache:

Modulierdruck zu niedrig.

1. Doppelhubmagnet bleibt in Abhehestel-
lung

2. Modulierdruckhebelschieber klemmt.

3. Membranteil, Hiilse oder StéBel des Mo-
dulierdruckgebers klemmt.

Getriebe schaltet nicht iiber den 2. Gang

hinaus.

1. Schieber klemmt.

2. Reglerschieber steht offen (kein Stufen-
druck).

Getriebe schaltet nicht tiber den 2. Gang

hinaus, wobei der Tachometer nicht anzeigt.

1. Keine Mitnahme der Reglerpumpe.

2. Schraubenradantrieb des Reglers defekt.

Getriebe schaltet in Wahlhebelstellung 4

nicht in den 4. Gang.

Stufendruck zu niedrig.

Kugelventil zwischen Regler- und Sekun-

darpumpe undicht.

2. Schieber klemmt.

Hochschaltungen finden, unabhingig von

der Gaspedalstellung (auBer Ubergas),

stets an den Vorschaltpunkten statt.

1. Unterdruckleitung lose oder verstopft.

2. Modulierdruckregelschieber klemmt.

Hochschaltungen finden, unabhéngig von

der Gaspedalstellung, stets an den Uber-

gasschaltunkten statt. Anfahren grundsitz-

lich im 1. Gang.

Dauernder Ubergas-Modulierdruck.

1. Doppelhubmagnet bleibt in Ubergasstel-
lung.

2. Modulierdruckregelschieber klemmt.

3. Hilse im Modulierdruckgeber klemmt.

Gerdusche

Storung:

Ursache:

Stérung:

Ursache:

Stérung:

Ursache:

Storung:
Ursache:

Storung:

Ursache:

Storung:

Ursache:

Bei laufendem Motor wihrend der Fahrt

und im Stand schepperndes, rasselndes

Geréusch.

1. Primarpumpe saugt Luft (Olstand zu
niedrig).

2. Olsieb verschmutzt,

Heulendes Ger#usch, das mit steigender

Motordrehzahl stérker wird.

Primarpumpe laut.

Heulton im 4. Gang bei 80 bis 95 km/h.

Winkeltrieb (Reglerantrieb) laut.

Grunzendes Gerdusch im Leerlauf.

Schieberschwirren (Schénheitsfehler, ver-

ursacht keine Stérungen). Schaltschieber-

gehiuse auswechseln.

Getriebe im 2. Gang laut.

Vorderer Planetenradsatz laut.

Getriebe im 3. Gang laut.

Hinterer Planetenradsatz laut.

Verschiedenes

Storung:

Ursache:

Bei der Olstandskontrolle Getriebedl
schwarz geférbt und verbrannt riechend.
Schaltglieder (vorwiegend Lamellenkupp-
lungen) verbrannt oder zerstért. Meist Fol-
geschaden; der Primarschaden ist hiufig
zu niedriger Modulierdruck im Voll- und
Ubergasbereich, verklemmte Schaltschie-
ber und dergleichen.



Storung: Starkes Qualmen am Auspuff.

Ursache: Membrane im Modulierdruckgeber undicht
bzw. zerstort, Getriebed| gelangt ins Saug-
rohr.

Die automatischen Hoch- und Riickschaltungen wer-
den von dem Stufendruck und dem Modulierdruck
des Arbeitséles eingeleitet. Der Stufendruck wird von
der Reglerpumpe erzeugt und mit dem Fliehkraftreg-
ler (Stufendruckgeber) auf einen notwendigen Wert
gebracht. Dieser Wert dndert sich durch das Schlie-
Ben der Fliehkraftventile, das heiit, der Druck
«springt» und bedeutet dadurch eine automatische
Schaltung.

Mit dem Stufendruckgeber wiirden die Schaltpunkte
nur von der Fahrgeschwindigkeit abhédngen. Zur Be-
einflussung der Schaltpunkte im Hinblick auf die
Motorbelastung, dient der zusétzlich vorhandene Mo-
dulierdruckgeber. Der Modulierdruckgeber ist ein
Membranregler, der dem Modulierdruck in Abhéngig-
keit vom Gaspedalweg iiber die hintereinander ge-
schalteten Federn regelt. Der Modulierdruck ist ein
Teildruck des Arbeitsdruckes, der von der Primar-
bzw. Sekundédrpumpe erzeugt wird und vom Modulier-
druckgeber iiber einen Regelschieber im Schaltschie-
bergehduse auf den erforderlichen Wert gebracht
wird. Der Modulierdruckgeber wird nun noch durch
einen Doppelhubmagnet, der auf dem Getriebe an-
gebracht ist, beeinfluBt. Bei Ubergas wird ein iiber-
héhter, bei Leergas der niedrigste Modulierdruck,
entsprechend der Fahrpedalstellung, in Abhingigkeit
von Fahrgeschwindigkeit und Motorbelastung, er-
zeugt.

Diuckpriifungen

An jedem hydraulischen Aggregat des automatischen
Getriebes ist ein besonderer MeBanschluB fiir Pri-
fung des Oldruckmanometer, Skalenwert 6 kp/cm?
zu verwenden. Werden die Druckmessungen wihrend
einer Probefahrt durchgefiihrt, so sind die Schliuche
in das Wageninnere zu bringen, damit die Mano-
meter vom Beifahrer abgelesen werden kdnnen.
Zuerst ist der Modulierdruck bei laufendem Motor,
angezogener Handbremse, Wihlhebel in Stellung «P»
zu messen. Unterdruckleitung vom Modulierdruck-
geber abschlieBen. Manometer anschlieBen. Motor
laufenlassen.

Bild 124 MeBanschliisse am automatischen D.-B.-Getriebe

2 = Stufendruck
' 3 = Abhebedruck B 2

1 = Sekundérpumpe

Drucksprung bei

Bild 125 MeBanschliisse am automatischen D.-B.-Getriebe

= Schaltdruck B2 6 = Schaltdruck B1
5 = Modulierdruck 7 = Abhebedruck B1
8 = Arbeitsdruck K2

Bild 126 MeBanschliisse am automatischen D.-B.-Getriebe
9 = ZufluB hydraulische Kupplung (keine MeBstelle)
10 = Arbeitsdruck B3 und K3

Motordruck in kp/cm?

Gaspedal in Leerlaufstellung.

Grunddruck 0,94-0,1

Teilgas bei Vollgas (Gaspedal nur leicht antippen)
Maximaldruck 2,9

Ubergas (Gaspedal mit dem rechten FuB leicht antip-
pen, mit dem linken FuB Ubergas geben)
Ubergasmodulierdruck 4,6—0,2

Der Maximaldruck ist nach Entfernung der Plombe
an der Einstellschraube des Modulierdruckgebers
und nach Lésen der Kontermutter einzustellen.
Rechtsdrehung — Druckerhdhung, Linksdrehung —
Druckminderung. Eine Umdrehung der Einstellschrau-
be entspricht einer Druckénderung um 0,15 kp/cm?.
Einstellschraube wieder plombieren. Bei mangelhafter
Druckerhhung vom Maximal zum Ubergas-Modulier-
druck, ist die Gesténgeeinstellung am Getriebe zu
kontrollieren.

MeBanschluBverschraubung am hinteren Getriebege-
hausedeckel ausschrauben. Manometer anschlieBen.
Motor laufenlassen.

Stufendruckpriifwerte in kp/cm?

3,410,1 Hochschaltung bei 28 km/Std.
Riickschaltung bei 23 km/Std.
Druckpriifung bei 25 km/Std.
Hochschaltung bei 40 km/Std.
Riickschaltung bei 30 km/Std.
Druckpriifung bei 32 km/Std.

6,9+0,1
Drucksprung bei
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D -B.-Getriebe
13 = Prumiirpumpe

Bild 127 MeB hliisse am
11 = Arbeitsdruck K1
12 = Schmierdruck

6,9+0,1
Drucksprung bei

Hochschaltung bei 54 km/Std.
Riickschaltung bei 44 km/Std.
Druckpriifung bei 46 km/Std.
Hochschaltung bei 85 km/Std.
Riickschaltung bei 75 km/Std.
Druckpriifung bei 78 km/Std.
Zeigen die Stufendriicke abweichende Werte, so ist
der Lagerdeckel mit Regler nach Abbau des hinteren
Getriebegehiusedeckels auszubauen. Der Stufen-
druck kann durch Unterlegen von Ausgleichscheiben
unter die Federn der Druckregelventile geéndert wer-
den.

10,5 +0,5/—0,1
Drucksprung bei

Arbeitsdriicke sind nich? einstellbar. Bei einer exak-
ten Einstellung des Modulierdruckes ergeben sich
die Arbeitsdriicke von selbst.

Einstellarbeiten
Die im Folgenden beschriebenen Einstellarbeiten am

automatischen Getriebe diirfen nur durchgefiihrt wer-
den, wenn der Wagen auf allen vier Radern steht.

Schaltstange und AnlaBsperrschalter einstellen
(Lenkradschaltung)

.Schaltstange ausbauen. Den Bereichswahlhebel am

Getriebe und den Wihlhebel auf «0» stellen. Nun die
Schaltstange am Getriebe auf den Kugelzapfen des
Bereichswahlhebels aufdriicken. Schaltstange so ein-
stellen, daf sich die Kugelpfanne ohne Spannung
auf den Kugelkopf des Zwischenhebels aufbringen
IaBt, mit Drahtsicherung sichern und die Gegenmut-
ter anziehen. Der SchaltstéBel des AnlaBsperrschal-
ters muB in den Wahlhebelstellungen «0» und «P»
mit dem Spiel a = 1£0,3 mm in eine Aussparung
der Kurvenscheibe eingreifen. Zur Kontrolle ist der
Anlasser in den Stellungen «0» und «P» zu betétigen.
In den Fahrstellungen R, 4, 3 und 2 muB der Anlasser
gesperrt sein. Bei der Kontrolle ist die Bremse zu
betatigen.

Wiahlhebelanzeige einstellen (Lenkradschaltung)
Die Anzeige wird in der Wéhlhebelstellung «0» ein-
gestellt. Die Ldnge des Bowdenzuges mit der Rindel-
mutter so einstellen, daB die Anzeige auf «0» zeigt.
Kontermutter wieder anziehen.

Schaltstange, AnlaBsperr- und Riickfahrt-Lichtschalter
einstellen

(Mittelschaltung auf Sonderwunsch eingebaut)
Ausbau der Schaltstange. Wahlhebel auf «0» stellen.
Zwischen dem «0» Anschlag der Schaltstange und
dem Wahlhebel muB ein Spiel von ca. 1,0 mm vor-
handen sein. Zusatzhebel nach Lésen der Befesti-
gungsschrauben’ so einstellen, daB sich die Einstell-
marke des Zusatzhebels am oberen Langloch mit der
Mittellinie des Bereichswihlhebels deckt. Schrauben
anziehen. Nun die Verstelldse so einstellen, daB sie
mit dem Lagerzapfen am Wihlhebel-Unterteil iiber-

Bild 128 Zur Einstell
1 AnlaBsperrschalter 5 Schalthebel

2 Kurvenscheibe 6 Kugelpfanne

3 Zwischenhebel 7 Schaltstange

4 Federndes Zwischenstiick 8 Bereichswahlhebel

g der Schaltstange und des AnlaBsperrschalters

74




7
—_
Bild 129 Zur Einstellung der Wihlhebel g
1 Spannbiigel 4 Rindelmutter
2 Spannmutter 5 Kontermutter
3 Bowdenzug 8 Gehiuse
7 Armaturentafel

einstimmt. Gegebenenfalls an den beiden Lang-
l6chern des Zusatzhebels feineinstellen. Schaltstange
aufdriicken. Nun ist der Bowdenzug fiir den AnlaB-
sperrschalter und Riickfahrt-Lichtschalter so einzustel-
len, daB ein Anlassen des Motors nur in den W4hl-
hebelstellungen «0» und «P» méglich ist. In der W&hl-
hebelstellung «R» miissen die Riickfahrlampen des
Wagens aufleuchten. Eventuell an dem Verstell-An-
schlag den Bowdenzug einstellen. In den Fahrstel-
lungen R, 4, 3 und 2 muB die AnlaBsperre wirken.

Ubergasschalter einstellen

Kontermutter des Ubergangsschalters an der Abdeck-
platte |6sen, Schalter in Richtung Motorraum heraus-
drehen. FahrfuBhebel und Gesténge priifen und gang-
bar machen. Der FahrfuBhebel muBl in die Teilgas-
und Vollgasstellung leicht in die Leerlaufstellung zu-

Bild 131 Zur Ei g des Ubergasschalters

1 Regulierhebel 8 Bolzen

2 Abdeckplatte 9 Splint

3 Kontermutter 10 Platte

4 Obergasschalter A Leerlaufstellung
5 Leergasschalter B Vollgasstellung
6 FuBplatte C Ubergasstellung
7 Ausgleichscheibe a = 0,1-0,56 mm

Bild 130

Zur Einstellung der Schaltstange, der AnlaBsperre und der
Riickfahrt-Lichtschalter

1 Wihlhebel 6 Bereichswahlhebal

2 Wihlhebel-Unterteil 7 Bowdenzug

3 Verstell-Use 8 Verstell-Anschlag

4 Schaltstange 9 AnlaBsperr- und Rickfahrt-
5 Zusatzhebel Lichtschalter
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Bild 132

Zur Einstellung des
Nebengasschalters

1 Drosselklappenhebel
— 2 Vollastanschlag

3 Leerlaufanschlag

rickgehen. Ubergasschalter so weit in die Abdeck-
platte des Mantelrohres éindrehen, bis der Drossel-
klappenhebel ca. 5 mm vor dem Vollastanschlag an
der Drosselklappe steht. Der FahrfuBhebel muB am
Ubergasschalter anliegen (Stellung B). Wird der
FahrfuBhebel auf Ubergas durchgedriickt (Stellung C),
muB zwischen Drosselklappenhebel und Vollastan-
schlag am Klappenstutzen noch ca. 1,0 mm Spiel vor-
handen sein. Der Verstellhebel an der Einspritzpumpe
muB dagegen am Vollastanschlag anliegen.

Ubergasgestange priifen und einstellen
Bei Ausbleiben der Ubergasriickschaltungen muB die
Funktion des Ubergasgestinges sowie der Modulier-
druck gepriift werden.
Zum Prifen des Ubergasgestéinges ist der FahrfuB-
hebel bei eingeschalteter Ziindung und abgestelltem
Motor wie folgt zu bestétigen:
FahrfuBhebel nicht betatigt:

Leergasstellung, Gestinge geht nach hinten.
FahrfuBhebel angetippt:

Teil- bis Vollastgasstellung,

Gestdnge geht in Mittelstellung
FahrfuBhebel durchgetreten:

Ubergasstellung, Gesténge geht nach vorn.

Bringt der Doppelhubmagnet das Ubergasgestinge
nicht in diese drei Stellungen, so liegt eine elektri-
sche Stérung vor (Klemmenspannung zu gering —
mindestens 10,8 Volt) oder der Modulierdruckgeber
ist nicht in Ordnung.

Ubergasmodulierdruck messen und einstellen
Manometer am MasseanschluB anschlieBen. Unter-
druckleitung am Moduliergeber abschlieBen. Motor
im Leerlauf laufenlassen. FahrfuBhebel mit dem
rechten FuB leicht antippen und gleichzeitig mit der
linken FuBspitze den Ubergasschalter betitigen.
Ubergasmodulierdruck am Manometer ablesen. 4,45
+ 0,2 kp/em?2, Ist der Druck zu niedrig, so muB ge-
prift werden, ob das Gestiange oder der Winkelhebel
am Doppelhubmagnet ausgeschlagen ist. Gegebenen-
falls das Gestdnge nachstellen bzw. den Winkelhebel
ersetzen. Das Gestéinge wird durch Drehen in Rich-
tung «a» verlidngert (Druckminderung) oder in Rich-
tung «b» verkiirzt (Druckerhshung). Wird das Ge-
stédnge verstellt, muB auBer dem Ubergasmodulier-
druck anschlieBend der Grunddruck tiberpriift wer-
den. Grunddruck 0,9+0,1 kp/cm2. Der obere Grenz-
wert darf auf keinen Fall iiberschritten werden. All-
gemeine Einstellung des Modulierdruckes.

Leergasschalter (Drehschalter an der Drosselklappe)
priifen und einstellen
Wird der Leergasschalter an einem Klappenstutzen
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ausgewechselt, so muB er neu eingestellt werden.
Zu tiberpriifen ist die Einstellung, wenn Stérungen an
der elektrischen Anlage des automatischen Getrie-
bes auftreten (z. B. Durchgehen des Motors, Rut-
schen von Kupplungs- und Bremsbéandern, keine
Bremsschaltung bei Gefillefahrt iiber 1200 Metern
Hohe. Die Uberpriifung mittels Drehzahlmesser und
Priiflampe darf nur bei betriebswarmem Motor durch-
gefiihrt werden.

Priifen

Beide Hebel am Leergasschalter abklemmen. Motor
warmfahren. Eine Klemme des Leerschalters mit
Masse verbinden, an die andere Klemme die Prif-
lampe anschlieBen. Priiflampe mit dem Pluspol der
Batterie verbinden. Bei angezogener Handbremse
den Motor im Leerlauf drehen lassen, Wahlhebel in
eine Fahrstellung bringen. Die Priiflampe muB bren-
nen, sie darf erst bei leichtem Gasgeben erléschen.
Drehzahlmesser an den Motor anschlieBen und Ab-
schaltdrehzahl kontrollieren. 1600 U/min. Wahlhebel
in Stellung «0» oder «P» einlegen und langsam Gas
geben. Drehzahlanstieg am Drehzahlmesser verfol-
gen. Bei Erreichen der Abschaltdrehzahl muB die
Priflampe spitestens erloschen sein. Erlischt die
Priiflampe bei 1600 U/min nicht, so muB der Leer-
gasschalter eingestellt werden.

Leergasschalter einstellen

Befestigungsschrauben des Leergasschalters etwas
I6sen und bei erhohter Leerlaufdrehzahl von ca.
1200 U/min den Leergasschalter so lange drehen,
bis die Pruflampe erlischt. Befestigungsschrauben
anziehen und die Priifung wiederholen.

Regelstange priifen und einstellen

Einstellung mit der Gradscheibe Teil-Nr. 110 589 00
21 00 priifen.

Druckknopf der Leerlaufverstellung am Armaturen-
brett ganz nach rechts drehen. Leerlauf des Motors
an der Leerlauf-Anschlagschraube am Klappen-
stutzen einstellen. Liange der Regelstange einstellen,
die Kugelpfanne muB sich spannungsfrei auf den
Kugelkopf aufdriicken lassen.

Der am Betatigungshebel des Modulierdruckgebers
befestigte Zeiger wird auf der Null-Marke der Skala
der Gradscheibe eingestellt. Der Betitigungshebel
des Modulierdruckgebers muB an seinem Null-An-
schlag (Einstellschraube) anliegen. Mit dem FahrfuB-
hebel Vollgas geben. Der Zeiger der Gradscheibe
mufl jetzt auf den Vollgaswert 39° bis 0,5° zeigen.
Die senkrechte, federnde Verbindungsstange soll
dabei 2 bis 5 mm ausgezogen sein. FahrfuBhebel los-
lassen. Der Zeiger muB auf den Null-Wert der Grad-
scheibe zuriickgehen. Gegebenenfalls sind die Ge-
lenke der Regelstange géngig zu machen. An der
werksseitig eingestellten Grundeinstellschraube darf
auf keinen Fall gedreht werden.

Einstellung der Regelstange,

mit Modulierdruckmanometer priifen
Modulierdruckmanometer am MeBanschluB anschlie-
Ben. Drehknopf der Leerlaufverstellung am Armatu-
renbrett ganz nach rechts drehen. Motor laufenlas-
sen. Wahlhebel in eine Fahrstellung einlegen und
Vollgas geben. Nur kurzzeitig Vollgas geben, damit
die hydraulische Kupplung nicht tiberhitzt wird. Das
Manometer muB jetzt den Vollgas-Modulierdruck



2,9 kp/cm? anzeigen. Die senkrechte, federnde Ver-
bindungsstange soll hierbei ca. 2 bis 5 mm ausge-
zogen werden. Die Drosselklappe soll voll gedffnet
sein. Nun den Modulierdruck nochmals wahrend einer
Probefahrt priifen. Es ist Leergas, Vollgas und Uber-
gas-Modulierdruck zu priifen. Wird der Leergas-Mo-
dulierdruck nicht erreicht, so geht der Betédtigungs-
hebel des Modulierdruckgebers nicht in seine Null-
stellung zuriick. Gegebenenfalls Regelstangen-Ge-
lenk gangbar machen. An der werksseitig eingestell-
ten Grundeinstellschraube darf auf keinen Fall ge-
dreht werden.

Regelstange einstellen

Kann die Kugelpfanne der Regelstange nicht span-
nungsfrei auf den Kugelkopf aufgedriickt werden, so
ist die Lange der Regelstange am Gewindestiick
zwischen Kugelpfanne und Stange einzustellen. Ist
die Stange zu lang, d. h. beim Aufdriicken der Kugel-
pfanne offnet sich die Drosselklappe, so muB die
Regelstange gekiirzt werden. Wird der Betétigungs-
hebel am Modulierdruckgeber von seinem Null-An-
schlag abgehoben, so muB die Stange verldngert
werden. Ist der Winkelweg am Vollgaspunkt zu grof§
bzw. der Vollgas-Modulierdruck zu hoch, so muB der
Kugelkopf in seinem Lagerloch nach oben, bei zu
kleinem Winkelweg bzw. bei zu niedrigem Modulier-
druck nach unten verstellt werden.

Grundeinstellung

Wurde der Modulierdruckgeber ersetzt, so ist eine
Grundeinstellung nétig. Die Einstellung wird mit Hilfe
des Modulierdruckmanometers und der Gradscheibe
durchgefiihrt. Den Druckknopf der Leerlaufverstel-
lung am Armaturenbrett ganz nach links drehen (er-
hohte Leerlaufdrehzahl). Modulierdruckmanometer
und Gradscheibe mit Zeiger anbringen und die fe-
dernde Verbindungsstange an ihrem unteren Kugel-
kopf aushéngen. Motor laufen lassen. Regelstange
aushédngen, ca. 5 mm kiirzen und wieder einhédngen.
Soviel Gas geben, bis am Manometer sichtbar wird,
daB der Vollgasmodulierdruck sprunghaft auf den
Ubergaswert ansteigen will. Im Augenblick des
Druckanstiegbeginns wird der Zeiger an der Grad-
scheibe auf den Grundeinstellwert 41° bis 0,5° ein-
gestellt. Motor abstellen, Gashebel loslassen und die
Regelstange aushingen. Nun den Betitigungshebel
des Moduliergebers an die Grundeinstellschraube
anlegen. Die Grundeinstellschraube so lange drehen,
bis der Zeiger auf den Null-Wert der Gradscheibe
zeigt. Senkrechte, federnde Verbindungsstange ein-
hidngen und die Regelstange, wie vorher beschrieben,
einstellen.

Aus- und Einbau des automatischen Getriebes

Minus-Kabel von der Batterie abklemmen. Ol aus
dem Getriebe und der hydraulischen Kupplung ab-
lassen. Siehe unter Olwechsel. Abschirmblech zwi-
schen Modulierdruckgeber und Auspuff abschrauben.
Oleinfiillrohr von der Olwanne abschrauben. Hand-
bremsseil am Bremshebel [6sen. Kabelverbinder-
schutzblech vom Kupplungsgehiuse abschrauben.
Elektrische Leitung vom Oldruckschalter abklemmen.
Leitungen vom Kabelverbinder abschrauben. Tacho-
meterwelle am Getriebe l6sen und aus dem Antrieb
herausziehen. Wéhlhebel auf Stellung «2» bringen
und die Schaltstange am Getriebe aushingen. Nach
Losen der Drahtsicherung an der Kugelpfanne, die

Schaltstange am Zwischenhebel aushéngen. Nun die
Schaltstange vom Bereichswahlhebel abdriicken.
Auspuffrohrhalter abschrauben. Motor durch zwi-
schenlegen eines passenden Holzstiickes zwischen
Olwanne und Vorderachse abstiitzen und hinteren
Motortriger abbauen. Abbau der Gelenkwelle. Ab-
deckbleche vom Kupplungsgehéuse abschrauben.
Hydraulische Kupplung vom Schwungrad abschrau-
ben (sechs Sechskantschrauben). Anlasser ausbauen.
Obere Befestigungsschrauben des Kupplungsgehiu-
ses ausschrauben. Fahrzeug aufbocken. Wagenheber
mit Aufsatz BE 11857 so unterschieben, daB das Ge-
tricbe an der Olwanne abgestiitzt ist. Nun die un-
teren Befestigungsschrauben des- Kupplungsgehéiu-
ses ausschrauben. Getriebe mit hydraulischer Kupp-
lung in Richtung Hinterachse driicken, bis der Wa-
genheber vorsichtig abgesenkt und nach vorn aus-
gefahren werden kann.

Um die hydraulische Kupplung auszubauen, ist das
Getriebe senkrecht zu stellen, dazu zwei M8er-
Schrauben in die Primirschale einschrauben und
dann die Kupplung nach oben herausnehmen.

Wenn ein Ersatzteil-Getriebe eingebaut werden soll,
so muB es mit den Teilen vom alten Getriebe ver-
sehen werden, die im Lieferumfang des neuen Ge-
triebes nicht inbegriffen sind. Da der Doppelhubmag-
net auf dem Priifstand in seinen Stellungen gepriift
ist, darf seine Befestigung auf keinen Fall gelost
werden. Rohrleitungen sind immer mit neuen Alu-
Dichtringen zu montieren.

Einbau

Hydraulische Kupplung einbauen, dazu das Getriebe
senkrecht stellen. Zwei M8er-Schrauben in die Pri-
mérschale des Getriebes einschrauben. Stellung des
Pumpenrades der Primarpumpe beachten. Die Klauen
an der Hohlwelle miissen beim Einsetzen der Kupp-
lung in das Pumpenrad eingreifen. Beim Einsetzen
der Kupplung — an den zwei M8er-Schrauben ge-
fasst — ist sie leicht hin- und herzubewegen, um das
Einrasten zu erleichtern. Gleichzeitig ist das Keilwel-
lenprofil in die Sekundérschale der Kupplung einzu-
bringen. Es muBl darauf geachtet werden, daB beim
Einfahren der Kupplung die Dichtlippe des Radial-
dichtringes im Primdrpumpengehiuse nicht besché-
digt wird. Das Getriebe auf den Wagenheber mit dem
Aufsatz BE 11857 setzen und einfahren. Es ist gleich,
wie Schwungrad und Kupplung zueinander stehen,
da beim Typ 200D die Zapfenschraube an der hy-
draulischen Kupplung nicht vorhanden ist. Wagen-
heber anheben, bis die Bohrungen der Befestigungs-
schrauben fluchten. Getriebe nach vorn driicken, bis
das Kupplungsgeh#use richtig anliegt. Motor an der
Olwanne abstiitzen. Getriebe mit den oberen und
unteren Befestigungsschrauben festschrauben. Wa-
genheber absenken. Innensechskantschraube M8 x 15
mit Wellscheiben in die Primérschale der Kupplung
einschrauben (Drehmoment 3 mkp). Anlasser ein-
bauen. Gelenkwelle anflanschen. Motortriger an-
bauen. Auspuff befestigen. Getriebe mit dem Wagen-
heber etwas anheben und das Holzstiick zwischen
der Olwanne des Motors und dem Vorderachstriager
entfernen. Wagenheber ausfahren, Wagen abbocken.
Einbau der Schaltstange, dazu den Bereichswahl-
hebel und den Wahlhebel auf Wahlhebelstellung «0»
stellen. Schaltstange mit Hilfe eines Schraubenzie-
hers auf den Lagerzapfen des Bereichswahlhebels
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driicken. Schaltstangenldange so einstellen, daB die
Kugelpfanne mit dem Kugelkopf am Zwischenhebel
ibereinstimmt. Schaltstange am Zwischenhebel ein-
héngen und Drahtsicherung einbringen. Kontermutter
anziehen. Tachometerwelle einbauen. Elektrische
Leitungen am Kabelverbinder anschrauben. Leitung
am Oldruckschalter anklemmen. Kabelverbindungs-
schutzblech aufschrauben. Handbremsseil einfiithren
und am Bremshebel befestigen. Unterdruckleitung
zum Modulierdruckgeber und das Oleinfiillrohr an der
Olwanne anschrauben (Neue Dichtringe verwenden).
Abschirmblech zwischen Modulierdruckgeber una
Auspuff anbringen. Minus-Kabel an der Batterie be-
festigen. Getriebed| einfiillen. Siehe unter Olwech-
sel. Motor im Leerlauf laufenlassen und den Wihl-
hebel mehrmals kurz von «P» auf «2» schalten. Ge-
gebenenfalls das Gestiange einstellen.

Die Gelenkwelle

Bei dem Mercedes 200 wird eine dreiteilige Gelenk-
welle eingebaut. Sie besteht aus der vorderen Ge-
lenkwelle, der Zwischenwelle und der hinteren Ge-
lenkwelle. Die Befestigung am Rahmenboden erfolgt
mit zwei Zwischenlagern. Im Allgemeinen sollen Re-
paraturen an den Kreuzgelenken nur ausgefiihrt wer-
den, wenn die Bohrungen fiir die Nadellagerbiichsen
in den Gabelgelenken absolut einwandfrei sind. Sonst
ist die Gelenkwelle komplett als Austauschteil zu er-
setzen.

Gelenkwelle komplett
Teil-Nr. 11041025 03 mechanisches Getriebe
Vordere Gelenkwelle
Teil-Nr. 110410 21 01
Zwischenwelle
Teil-Nr. 110 410 01 05
Hintere Gelenkwelle
Teil-Nr. 110 410 06 02
Gelenkwelle komplett -
Teil-Nr. 110 41031 03 automatisches Getriebe
Vordere Gelenkwelle
Teil-Nr. 110 410 28 01
Zwischenwelle
Teil-Nr. 110 410 01 05
Hintere Gelenkwelle
Teil-Nr. 110 410 06 02

Gelenkwelle aus- und einbauen

Stellung des Quertrdgers zum Rahmenboden markie-
ren. (Bereits beim Ausbau des Motors erw#hnt). Ge-
triebe abstiitzen. Motortriger am Rahmenboden ab-
schrauben. Selbstsichernde Muttern der PaB-Schrau-
ben zur Befestigung der Gelenkwelle an der Hardy-
Scheibe anschrauben. Schrauben mit Scheiben her-
ausnehmen, die Hardy-Scheibe bleibt bis zur Kon-

Bild 133 Dreiteilige Gelenkwelle, gebaut
1 Vordere Gelenkwelle 2b Zwischenlager
2a Zwischenlager 3a Klemm-Mutter
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3b Klemm-Mutter
4 Zwischenwelle

Bild 134
Die zum Aus- und Einbau der Gelenkwelle notwendig zu lésenden
Schrauben und Teile

9 Befestigungsplatte fiir Halter der Auspuffrohrabstiitzung

11 Motortriger mit Gummilager

12 Tréger der hinteren Motoraufhingung

18 Sechskantschrauben zur Befestigung des Trigers (12) am Rahmen-
boden

20 Markierungen

21 Sechskantschrauben fiir den Halter (23) der Auspuffrohrabstitzung

23 Halter mit Rohrschelle und Klemmschraube fir Auspuffrohr-
abstiitzung

24 Nehmerzylinder fiir die Kupplungsbetitigung

trolle am Getriebe. Die vordere Klemm-Mutter an der
Zwischenwelle |6sen. Die Zwischenwelle hat an ihren
Enden je ein Keilprofil mit Klemmverbindung. Auf-
biegen der Sicherungsbleche und die vier Zylinder-
schrauben zur Befestigung der hinteren Gelenkwelle
am Gelenkflansch der Hinterachse abschrauben.
Schrauben herausnehmen. Nun die Sechskantmuttern
zur Befestigung der Lagerbécke fiir die wartungs-
freien Gelenkwellen-Zwischenlagerbécke abschrau-
ben. Jetzt die Gelenkwelle zusammenschieben und
die gesamte Gelenkwelle nach hinten herausnehmen.
Den Gummiring vom Zapfen der Getriebehauptwelle
abziehen. Hardy-Scheibe tiberpriifen und gegebenen-
falls ersetzen. Im Allgemeinen sollen Reparaturen an
den Kreuzgelenken nur ausgefiihrt werden, wenn die
Bohrungen fiir die Nadellagerbiichsen absolut ein-
wandfrei sind. Sonst ist die Gelenkwelle komplett
auszutauschen.

Gelenkwelle zerlegen

Zentrierstern und Gummiring von dem vorderen Ende
der vorderen Gelenkwelle entfernen. Muttern der Zy-
linderschrauben nach dem Aufschlagen der Siche-
rungsbleche am vorderen Ende der vorderen und am
hinteren Ende der hinteren Ende der hinteren Ge-
lenkwelle abschrauben. Stellung der Zwischenwelle
zum hinteren Ende der vorderen Gelenkwelle und
zum vorderen Ende der hinteren Gelenkwelle mittels

5

5 Hintere Gelenkwelle



Bild 135 Gelenlunrellnllansch am Getriebe
1 PaBschrauben fiir Gelenkwelle 3 Gelenkscheibe

an der Gelenkscheibe 4 Vordere Gelenkwelle
2 PaBschraube fiir Gelenkscheibe 5 Sechskantschraube (Klemm-
am Getriebe schraube)

6 Antriebswelle fiir Tachometer

Kérnern markieren. Gegeniiberliegende Flansch-
enden an der vorderen wie an der hinteren Gelenk-
welle markieren. Die Zwischenwelle hat an jedem
Ende je ein Keilprofil mit Klemmverbindung. Klemm-
muttern |8sen und die Keilwellen auseinanderziehen.

Gelenkwelle zusammenbauen

Ist die Zentrierkugel eingelaufen, die Kugelpfanne
lose oder die Druckfeder lose, so sind die beschidig-
ten Teile zu ersetzen. Eventuell ist auch der Zentrier-
stern komplett zu erneuern. Der Zusammenbau der
kompletten Gelenkwelle erfolgt sonst umgekehrt wie
das Zerlegen, dabei auf die beim Zerlegen ange-
brachten Markierungen achten. Fiir die Zylinder-
schrauben sind immer neue Sicherungsbleche zu ver-
wenden. Sechskantmuttern fiir die Zylinderschrauben
an den Kreuzgelenken mit einem Drehmoment von
4,3 mkp anziehen. Fiir die Zylinderschrauben der
Kreuzgelenke diirfen nur Muttern der Giiteklasse 8 G
(Teil-Nr. 000 936 01 00 14) verwendet werden.

Gelenkwellenzwischenlager reparieren

Nach Lésen der Klemmuttern ist die Zwischenwelle
abzuziehen. Lagerbock, Gummilager, Sicherungsring
und Schutzkappe abnehmen. Nun das Lagergehiuse
des Gelenkwellenzwischenlagers mit dem Siche-
rungsring und dem Rillenkugellager mit einem pas-
senden Abzieher von der Gelenkwelle abziehen. Si-
cherungsring aus dem Gehiuse herausnehmen und
das Rillenkugellager auspressen.

Neues Rillenkugellager in das Lagergehiuse einpres-
sen und den Sicherungsring einpressen. Zum Einbau
ist nun das Lagergehduse mit eingesetzten Rillen-
kugellager auf den Zapfen der Gelenkwelle auszu-
pressen. Schutzkappe und Sicherungsting aufbringen.
Gummilager und Lagerbock am Lagergehiuse be-
festigen.

Kreuzgelenksterne

Eine Erneuerung darf nur in Ausnahmefillen vorge-
nommen werden. Bedingung ist, daB die Bohrungen
in den Gelenkgabeln einwandfrei sind. Fiir diese Fille
werden die Kreuzgelenksterne komplett mit Nadel-

1( 2 |7 418 9 10
L IR 7]
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Bild 136 Gelenkwellenzwischenlager im Schnitt
1 Rahmenboden 11 Sicherungsring
2 Gelenkwellentunnel 12 Lagergehiuse
3 Lagerbock 18 Sicherungsring
4 Gummilager 14 Gelenkgabel
7 Rillenkugellager 15 Kreuzgelenkstern mit Nadel-
B Schutzkappe lagerbiichsen
9 Klemm-Mutter 168 Vordere bzw. hintere Gelenk-
10 Zwischenwelle bzw. vordere welle

Gelenkwelle

lagerbiichsen, Lagernadeln, Dichtringhaltern und
Dichtringen geliefert. BohrmaBe in den Gelenkgabeln
feststellen, um festzustellen ob Auswahl | oder Il be-
notigt wird. Fiir den Sitz ist eine Auswahlpassung vor-
geschrieben. Die Biichsen sind so auszuwahlen, daB
die vorgeschriebene Uberdeckung eingehalten wird.

Nadellager des Kreuzgelenksternes
MaBe in mm

Auswahl |

Keine Farbkennzeichnung
Nadellagerbiichse auBen

Bohrung in der Gelenkgabel ¢
Uberdeckung

Auswahl 11

Kennzeichnung: 1 weiBer Punkt

28,012/ 28,002
28,000/ 28,010
—0,008/ +0,012

Nadellagerbiichse auBen 28,023 /28,013
Bohrung in der Gelenkgabel () 28,011 / 28,021
Uberdeckung —0,008 / +0,012
Nadellagerbiichse innen ¢ 21,707 / 21,720
Kreuzgelenkstern Zapfen- () 16,700 / 16,689

Einbauen. Gelenkgabel auf eine geeignete Unterlage
legen. Eine Nadellagerbiichse mit Nadeln etwas iiber
die Halfte der Biichse einpressen. Kreuzgelenkstern
in diese Biichse einsetzen. Nadellagerbiichse weiter
durchdriicken und einen Sprengring einsetzen. Die

Bild 137 Kreuzgelenk im Schnitt

1 Gelenkgabel
2 Unterlage bzw. Auflage
3 Gelenkflansch

4 Hilse
5 Stempel der Presse
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gegeniiberliegende Nadellagerbiichse einsetzen und
einpressen. In die  zweite Nadellagerbiichse einen
Sicherungsring einsetzen. Dann Gelenkgabel auf eine
Unterlage legen und durch einen Schlag mit einem
Kunststoffhammer die Spannung lésen. Die Gelenk-
gabel muB durch ihr eigenes Gewicht langsam her-
unterfallen. Bewegen sich die Gelenke nur schwer,
sind diinnere Sprengringe einzusetzen. Lassen sich
die Gelenke zu leicht bewegen, sind stérkere Spreng-
ringe zu verwenden, Es stehen folgende Stirken zur
Verfiigung: 1,45; 1,65; 1,65 und 1,7 mm. Die Spreng-
ringe sind sehr sorgféltig auszuwihlen, da bei zu
groBem Axialspiel Gerdusche entstehen und bei zu
schwer gehenden Gelenken die Nadellager zum Fres-
sen neigen.

Bild 138

Der Dreiarmfl h am Getriebe und Gelenkflansch an der Hinterachse
wird hier auf Seitenschlag kontrolliert
1 MeBuhr 2 Dreiarmflansch 3 Prifgerit

Einbau der Gelenkwelle

Vor dem Einbau der Gelenkwelle ist der Dreiarm-
flansch sowie der Gelenkflansch an der Hinterachse
auf Seitenschlag zu priifen. Wird mit dem Priifgerit,
mit MefBuhr 136589 04 21 00 am Getriebe bzw. am
Hinterachsgehiuse befestigt, ein zu groBfer Schlag
festgestellt, so ist der Schlag durch Umstecken des
Flansches auf der Getriebehauptwelle bzw. auf dem
Antriebskegelrad auszugleichen. Bringt das Umstek-
ken keinen Erfolg, so sind die Flansche nachzudrehen
oder zu erneuern wie bei «Getriebe, Einbau des hin-
teren Getriebedeckels» beschrieben ist. Bei dem
Einbau einer neuen Gelenkscheibe ist unbedingt dar-
auf zu achten, daB die Doppellaschen der Gelenk-
scheibe in der Drehrichtung des Motors auf Zug be-
ansprucht werden. Zur Kennzeichnung ist jeweils das
erste Loch der Doppellaschen auBen mit Schrauben-
kopf mit Gelenkscheibe, Ansatz «a» versehen, der
immer in Richtung des Getriebes zeigen muf. Das
zu dem Ansatz gehorende Schraubenloch muff mit
dem Dreiarmflansch am Getriebe verbunden werden.
Gelenkscheibe am Dreiarmflansch des Getriebes mit
den drei PaBschrauben befestigen. Scheiben zwi-
schen Flansch und Gelenkscheibe nicht vergessen.
Selbstsichernde Muttern mit 4,3 mkp Drehmoment
anziehen. Gummidichtring (gegebenenfalls ersetzen)
auf den Zapfen der Getriebehauptwelle aufschieben.
Gelenkwelle einsetzen. Beim Einsetzen die Zentrier-
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Bild 139 Ausbau der gelésten Gelenkwelle

1 Vordere Gelenkwelle
2 Gelenkzwischenlager
3 Hintere Gelenkwelle

kugel im Zentrierstern vorsichtig auf den Zapfen der
Getriebewelle aufschieben. Die komplett zusammen-
gesteckte Gelenkwelle mit den Zwischenlagern ein-
bringen. Vordere Gelenkwelle an der Hardy-Scheibe
befestigen, dazu PaBschrauben einstecken, Scheiben
aufschieben. Die selbstsichernden Muttern mit einem
Drehmomentvon 4,3 mkp anziehen. Die selbstsichern-
den Muttern am Gelenkflansch der Hinterachse mit
einem Drehmoment von 4,3 mkp anziehen. Jetzt das
Fahrzeug auf die Rader stellen, einige Male hin- und
herrollen, damit sich die Gelenkwelle zentriert und
auf die richtige Lange einstellt. Vor dem jetzt folgen-
den endgiiltigen Anzug der Klemmuttern der Zwi-
schenwelle ist darauf zu achten, daB die Zwischen-
welle weder am vorderen noch hinteren Zwischen-
lager anstsBt. Die Zwischenwelle soll an ihren Enden
gleichen Abstand zu den Zwischenlagern haben.
Klemmuttern mit 20 mkp und die Schrauben zur Be-
festigung der Lagerbécke festziehen.

Die Standard-Lenkung

Die Lenkung des Typs 200 besteht aus dem Sicher-
heitslenkrad, der Lenkspindel, der Kugelumlauflen-
kung, dem Lenkstockhebel, dem Lenkungszwischen-
hebel, dem Lenkgestinge und dem LenkungsstoB-
dampfer (Lenkung nachstellbar). Der Lenkungszwi-
schenhebel und die Kugelumlauflenkung sind an den
beiden Rahmenlingstrigern befestigt. Das Lenkge-
stinge besteht aus den beiden verstellbaren Spur-
stangen und der feststehenden Lenkstange, die mit
wartungsfreien Gelenken versehen sind.



Wartung des Lenkgetriebes

Alle 20 000 Kilometer ist der Olstand zu priifen. Die
Lenkschnecke ist so zu drehen, daB die Lenkmutter

2@

Linkslenkung dazu das Lenkrad ganz nach links dre-
hen. Nun die VerschluBschraube auf dem Lagerge-
hdusedeckel herausschrauben und mit einem Tiefen-
sich

im unteren Teil

des Geh#duses befindet. Bei
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Bild 140 Montagebild der zerlegten Lenkung

1 Lenkung ohne Lenkstockhebel 31 Federscheibe 70 Lenkrad, dunkelgraphitgrau 101 Scheibe

2 Lagerbuchse 32 Scheibe ohne Nabenpolster 102 Befestigungsklammer

3 Lenkschnecke 33 Zylinderschraube 71 Signalringnabe, dunkel- 105 Spannband

4 Schrigkugellager 34 Federring graphitgrau 106 Scheibe

5 Lenkwelle 35 Sechskantschraube 72 Signalring 107 Sechskantmutter

6 Kugelpfanne 36 Federring 73 Sicherungsscheibe 108 Sechskantschraube

7 Sicherungsring 40 Mantelrohr 74 Hutmutter 108 Federscheibe

8 Einstellschraube 42 Gummitiille 75 Verbindungshiilse 110 Sechskantschraube

9 Druckfeder 44  Manschette 76 Druckfeder 111 Federscheibe

10 Druckhiilse 50 Lenkspindel 77 Federring 120 Lenkstange

11 Druckscheibe 51 Rillenkugellager 78 Sechskantmutter 122 Dichtungsbalg

12 Sicherungsring 52 Sicherungsring 79 Mabenpolster schwarz 123 Spannring unten

13 Einstellring 53 Lagerplatte 80 LenkungsschloB 124 Spannring oben

14 Dichtring 54 Zylinderschraube 81 Ziind-AnlaBschalter mit AnlaB- 125 Lenkungszwischenhebel
15 Sechskantmutter 55 Federscheibe wiederholsperre 127 Dichtring

16 Dichtring 56 Sicherungsring 82 Ziindschlissel 128 VerschluBdeckel

17 Lenkgehiusedeckel 57 Kombischalter (fir Blinklicht, 83 Sechskantschraube 128 Druckfeder

18 Lagerbuchse Lichthupe und Abblendlicht) 84 Sechskantschraube 130 Druckscheibe

19 Dichtbeilage 58 Stecker, zehnfach 85 Federring 131 Sicherungsblech

20 Sechskantschraube 59 Abdeckscheibe 86 Scheibe 132 Kegelschmiernippel
21 Federring 60 Knopf 87 Scheibe 133 Schutzblech

22 Sechskantmutter 61 Kabelschelle 95 Abdeckplatte fiir Lenkungs- 134 Halter

23 VerschluBschraube 62 Abdeckung durchgang 135 Kronenmutter (Lenkstange
25 Lenkstockhebel 63 Abdeckung (fiir Kombi- 97 Dichtung an Lenkstockhebel)
26 Kronenmutter schalter) 98 Dichtung, Kniippelschaltung 140 LenkungsstoBdimpfer
28 Lenkungskupplung 64 Kontaktring 99 Dichtung 142 Manschette

29 Buchse 65 Konuslager 100 Sechskantschraube 143 Sechskantschraube
30 Scheibe 144 Federring
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mafB die H8he des Olstandes messen. Der Olstand
soll sich ca. 40 mm unterhalb der Bohrung im Ol-
gehéuse befinden. Gegebenenfalls Ol nachfiillen. Die
Gesamtolfiillung betragt 0,3 Liter Hypoid-Getriebed!
SAE 90.

Lenkungskontrolle im Fahrzeug

Lenkrad zwischen zwei Fingern auf Spiel kontrollie-
ren. Bei fithlbarem Spiel sind alle Teile des Len-
kungssystems zu kontrollieren. Eventuelles Spiel in
den Radlagern, den Achsschenkelbolzen, der Spur
und der Lenkstange, dem Lenkzwischenhebel, ist zu
beseitigen. Dann das Spiel des Lenkgetriebes durch
Festhalten des Lenkstockhebels und Drehen am
Lenkrad feststellen. Ist noch Spiel vorhanden, muB
die Lenkung ausgebaut werden und ist im ausgebau-
ten Zustand einzustellen.

Ausbau der Lenkung

Minuskabel von der Batterie abklemmen. Lenkungs-
kupplung ausbauen, dazu M8-Innensechskantschrau-
be (Klemmschraube) am unteren Flansch der Len-
kungskupplung herausschrauben. M8-Innensechskant-
schraube (Klemmschraube) am oberen Flansch der
Lenkungskupplung herausschrauben. Lenkungskupp-
lung von der Lenkspindel abdriicken. Die zwei Halte-
bolzen entsplinten, Scheiben (Stahlscheibe, Feder-
scheibe und Kunststoffscheibe) abnehmen. Unteren
Flansch vom oberen Flansch abziehen. Kronenmut-
ter des Gelenkes fiir Lenkstockhebel und Lenkstange
entsplinten, abschrauben. Manschette und Befesti-
gungsring abnehmen. Beschéddigte Manschette auf
jeden Fall ersetzen. Zum Abdriicken des Kugelbol-
zens ist die Vorrichtung 136 589 1233 zu benutzen.
Lenkung abnehmen.

Lenkung im ausgebauten Zustand einstellen
Lenkung mit Montageplatte versehen im Schraub-
stock einspannen.

ar
Bild 141 Eingebauter Lenkstock
1 Abdeckplatte 2 Mantelrohr
4 Unterer Flansch der Lenkungskupplung
5 Sechskantschrauben fiir die Befestigung der Lenkung am Rahmen-
boden
Oberer Flansch der Lenkungskupplung
Lenkspindel
Innensechskantschraube (untere Klemmschraube)
9 Innensechskantschraube (obere Klemmschraube)
10 VerschluBschraube im Lenkgehiusedeckel
11 Einstellschraube fiir Druckvorrichtung der Lenkwelle

12 Sechskantmutter (Kontermutter fiir Einstellschraube)
13 Lenkstockhebel

3 Gummimanschette

@ =1 >

82

i

" R=1N34L
Bild 142 Einstellen des Axialspiels der Lenkschnecke (praktisch spielfrei)

1 Lenkgehiusedeckel 22 VerschluBschraube
6 Sechskantmutter 25 Montageplatte

7 Einstellring 26 Zapfenschliissel
12 Einstellschraube 27 Spezialschlissel

13 Sechskantmutter (Kontermutter)

Spiel der Lenkschnecke einstellen

Zum Priifen des Spieles der Lenkschnecke ist die
Sechskantmutter der Einstellschraube zu l8sen und
die Einstellschraube bis zum Anschlag an der Ab-
standhiilse zuriickzuschrauben. Das Axialspiel soll
0,00 bis 0,01 mm betragen, d. h. die Lenkschnecke
muf} praktisch spielfrei sein bzw. laufen. Ist das Spiel
zu groB, ist es mittels dem Stellring zu verkleinern,
bis es praktisch 0,1 betridgt. Dazu ist die Sechskant-
mutter zu |6sen und der Einstellring mit dem Zapfen-
schliissel anzuziehen. Auflagefliche der Sechskant-
mutter und das Gewinde des Einstellringes sind vor
dem Festziehen der Mutter mit Dichtmasse zu ver-
sehen. Bei dem Anziehen der Sechskantmutter muB
der Einstellring festgehalten werden, damit sich die
Einstellung nicht verdndert. Axialspiel der Lenk-
schnecke nochmals iberpriifen und die Druckvor-
richtung wie weiter unten beschrieben, einstellen. Ist
nach richtiger Einstellung des Axialspiels kein leich-

Bild 143 Schnitt durch die Lenkschnecke

1 Lenkgehiusedeckel 6 Sechskantmutter

2 Dichtbeilage 7 Einstellring

3 Lenkgehiuse 8 Abdichtring

4 Schrig-Kugellager 9 Lenkschnecke

5 Kugelfithrungsrohr 10 Schrig-Kugellager

11 Lenkmutter
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Bild 144 Schnitt durch den Lenkstock

1 Lenkgehdusedeckel 15 Druckscheibe

2 Dichtbeilage 16 Druckhilse

3 Lenkgeh#use 17 Druckfeder

5 Kugelfithrungsrohr 18 Obere Lagerbiichse
9 Lenkschnecke 18 Lenkwelle
11 Lenkmutter 20 Untere Lagerbiichse
12 Einstellschraube 21 Abdichtring
13 Sechskantmutter 22 VerschluBschraube
14 Sicherungsring 23 Kugelpfanne

24  Sicherungsring

ter Lauf der Lenkschnecke erreicht worden, so muB
die Lenkung zerlegt und die Lagerung der Lenk-
schnecke iberpriift werden. In den meisten Fillen
ist eine Austauschlenkung zu empfehlen.

Einstellen der Druckvorrichtung fiir die Lenkwelle

Spiel der Lenkschnecke priifen und gegebenenfalls,
wie oben beschrieben, einstellen. VerschluBschraube
im Lenkgehdusedeckel ausschrauben und Einstellung
der Druckvorrichtung tberpriifen. Dazu Lenkung an
der Lenkschnecke mit der Lenkungskupplung und an
der Lenkwelle mit dem Lenkstockhebel durchdrehen.
Beim Durchlaufen der Mittelstellung darf kein Klem-
men, wohl aber ein leichter Druckpunkt zu spiiren
sein. Zum Einstellen der Druckvorrichtung der Lenk-
welle, Lenkung in Mittelstellung bringen, d. h. die
Mitte der Lenkmutter muB genau unterhalb des Ge-
windeloches fiir die VerschluBschraube im Lenkge-
héuse stehen. Zur Kontrolle Mittelstellungs-Kontroll-
schraube 1115890023 einschrauben. Kontermutter

Bild 145 Einstellen der Druckvorrichtung der Lenkwelle
Lenkgehiiuse im Schnitt

1 Mittelstellungs-Kontrollschraube 3 Kugelfithrungsrohr
2 Lenkgehiusedeckel 4 Lenkmutter

der Einstellschraube bis zur Anlage an der Abstand-
hiilse herausdrehen. Die Druckvorrichtung wird beim
Herausdrehen der Einstellschraube gespannt. Ein-
stellschraube /s bis /s Umdrehung hineinschrauben,
festhalten und mit Sechskantmutter kontern (2,56 bis
3,0 mkp). Mittelstellungs-Kontrollschraube vor dem
Drehen der Lenkung véllig herausschrauben. Dann
Einstellung durch Drehen der Lenkschnecke und der
Lenkwelle priifen. Es darf keinesfalls ein Klemmen
vorhanden sein, es muB jedoch in Mittelstellung ein
leichter Druckpunkt spiirbar sein. Wurde ein Schla-
gen der Lenkung beanstandet, dann sind Druckhiilse,
Druckfeder der Druckvorrichtung auf Verschlei zu
prifen und gegebenenfalls zu ersetzen bzw. auszu-
wechseln.

DruckfedermaBBe Nr. 111993 21 01

AuBendurchmesser 22,2 mm
Drahtstéarke 3,8 mm
Lédnge ungespannt 34,9 mm
Liange bei 67 + 6 kp Belastung 26,2 mm
Druckhiilse: Nr. 111 462 04 85

AuBendurchmesser 14,1 mm
Lénge bis zum Bund 24.5—0,1 mm

Zerlegen und Uberholen der Lenkung

Trotzdem in vielen Reparaturfillen die Verwendung
einer Austauschlenkung besonders im Hinblick auf
die Reparatur-Lohnkosten empfohlen werden kann,
wird im folgenden die gesamte Uberholung der D.B.-
Kugelumlauflenkung beschrieben.

Lenkung wie vorn beschrieben ausbauen und mit der

_ Montageplatte versehen in den Schraubstock span-

nen. Lenkstockhebel-Kronenmutter entsplinten und
mit der Vorrichtung 186 589 04 33 den Lenkstockhebel
von der Lenkwelle abziehen. Kontermutter der Ein-
stellschraube abschrauben, die Einstellschraube et-
was in das Gehduse zum Lésen einschrauben. Jetzt
abschrauben des Lenkgehiusedeckels. Ausschrau-
ben der Einstellschraube und die Dichtbeilage ab-
nehmen. Ol aus dem Lenkgehduse ausschiitten.
Sechskantmutter zum Feststellen des Einstellringes
des Schrigkugellagers mit Spezialschliissel 180 589
00 01 Idsen und den Einstellring mit Zei-Zapfenschliis-
sel 000 589 00 05 aus dem Lenkgeh&use herausschrau-
ben. Lenkschnecke mit Lenkmutter aus dem Lenk-
gehiduse herausschrauben. Lenkschnecke mit Lenk-

Bild 146 Deckel des L

1 Lenkgehdusedeckel
2 Lenkgehduse

19 Lenkwelle
25 Montageplatte
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Bild 147 Montagebild des zerlegten Lenkstockes

1 D.-B.-Servo-Lenkung, komplett 20 O-Ring
2 Lenkgehduse 21 Radialdichtring
3 O-Ring 22 Abstitzring
4 MNadellager 23 Sicherungsring
5 O-Ring 24 Sechskantmutter
6 WVerschluBschraube 25 Befestigungsschelle
7 Dichtring 26 Sechskantschraube
8 VerschluBschraube 27 Sicherungsblech
9 Dichtring 30 Arbeitskolben
10 Arbeitskolben mit Lenk- 31 Axial-Schriigkugellager
schnecke und Steuerschieber 32 Sicherungsring
11 Lagerdeckel 33 Axial-Schrigkugellager
12 O-Ring 34 Schraubdeckel
13 Teflon-Innendichtring 35 Gewindering
14 Lagerdruckscheibe 36 Kolbendichtring
156 Sicherungsring 37 O-Ring
16 Druckscheibe 46 Druckfeder
17 Liéngslager 47 Druckscheibe
18  Nadelkifig 48 Sicherungsring
19 Lagereinsatz 49 Spannstift

mutter aus dem Lenkgehduse herausnehmen, dabei
beachten, daB der obere und untere Kugelkéfig nicht
vertauscht wird. Lenkwelle aus dem Lenkgehiuse
ziehen. AuBenringe des oberen und des unteren
Schriagkugellagers ausbauen. Innenringe der Schrag-
kugellager mittels Abzieher von der Lenkschnecke
entfernen. Konnen die Lager wiederverwendet wer-
den, so sind die zusammengehérigen Teile am Be-
sten mit Farbtupfern zu markieren. Lenkwelle in Blei-
backen in den Schraubstock spannen. Ausbau der
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Scheibe 80 Gehidusedeckel
Druckfeder 81 O-Ring
Sicherungsring 82 Madellager
Sechskantschraube 83 Radialdichtring
Federring 84 Abstiitzring
Entlifterventil 85 Sicherungsring
Staubkappe 86 O-Ring
VerschluBdeckel 87 O-Ring
Gehidusedeckel oben 88 Druckfeder
Riicklaufstutzen 89 Zylinderschraube
Dichtring 90 Federscheibe
Dichtung 95 Rundmutter
Druckstutzen 96 O-Ring

O-Ring 97 Dichtring
Lenkwelle 98 Sechskantmutter
Einstellschraube 98 Hutmutter
Druckfeder 100 Lenkstockhebel

Druckhiilse
Druckscheibe
Sicherungsring

101 Kronenmutter

Einstellschraube, dazu die Vorrichtung mit Druck-
scheibe und Sechskantmutter spannen. Nun den
Sprengring aus der Lenkwelle entfernen und die
Einstellschraube mit Druckscheibe, Druckhiilse und
Druckfeder herausnehmen.

Nun die Lenkungsteile exakt wie im folgenden be-
schrieben auf ihre Wiederverwendbarkeit priifen:

1. Lenkschnecke und Lenkmutter. Kugellaufbahnen
auf Druckstellen, Risse oder sonstige Beschadi-



Bild 148 Die Kont tter des Lenl Einstellringes wird geldst

L

gungen kontrollieren, die Kugelfiihrungsrohre der
Lenkmutter diirfen nicht beschidigt bzw. verbogen
sein. Lenkwelle und Lenkschnecke auf Rundlauf
und einwandfreien Zustand der Lagerzapfen prii-
fen. Existiert nur einer dieser Fille, so ist die
Lenkmutter komplett mit Kugeln und Lenkschnecke
zu ersetzen.

9. Schrigkugellager kontrollieren, darauf achten, daf
die Laufbahnen keine Riefen, Druckstellen oder
sonstige Beschidigungen aufweisen. Kugeln und
Kafige miissen sich in einwandfreiem Zustand be-
finden. Im Zweifelsfalle sind die Lager innen zu
ersetzen.

Lagersitze der Schragkugellager
Wellen- @) fir Innenring 19,615/ 19,602 mm
Gehduse- () fiir AuBenring 44,470 / 44,495 mm

Lagerabmessungen der Schragkugellager
Innenring Innen-Q) 19,590 / 19,600 mm
AuBenring AuBen- 44,475 / 44,450 mm

3. Lenkwelle auf Verdrehung, Verschleil oder son-
stige Beschadigungen priifen. Eventuell besché-
digte Kugelpfannen im Lenkwellenarm kann aus-
gepreBt werden, beim Einpressen der Kugelpfanne
darauf achten, daB ein PreBsitz vorhanden ist.
Eventuell auch den Sicherungsring ersetzen.

Lenkwellen-

Obere und untere Lagerstelle
Tiefe der Bohrung fiir die Druck-
vorrichtung

29,993 / 29,980 mm

47.0+1 mm

4. Lenkgehsuse auf Risse und sonstigen VerschleiB
kontrollieren. Die Notanschlagflichen der Lenk-
muttern rechts und links im Gehéuse diirfen keine
Druckstellen aufweisen. Zustand der Lagerbiich-
sen priifen. Eventuell neue Biichsen einpressen,
dabei darauf achten, daB die offene Seite der
Schmiernute nach oben liegt. Nach dem Eindriik-
ken ist die Biichse auf das FertigmaB aufzureiben.

5. Lenkgehduse-Deckel auf Ebenheit priifen, gege-
benenfalls auf der Touschierplatte abziehen. Ist
die obere Biichse beschidigt, dann mittels Innen-
auszieher entfernen und neue Biichse einpressen.
Nach dem Eindriicken ist die Biichse auf das Fer-

tigmaB aufzureiben. Zur Zeitersparnis ist eventuell
ein neuer, kompletter Deckel zu verwenden.

MaBe der Lenkwellenlagerung
Lenkgehause Grundbohrung fiir
obere Lagerbiichse, ¢
Lenkgehduse Grundbohrung fiir
untere Lagerbiichse, ¢ 33,000 / 33,0256 mm
Obere Lagérbiichse, AuBen-¢) 38,069 / 38,043 mm
Untere Lagerbiichse, AuBen-¢) 33,069 / 33,043 mm
Obere und untere Lagerbiichse,
Innen- @

Uberdeckung zwischen Lager-
biichse und Gehdusedeckel
bzw. Lenkgehduse ' 0,018—0,059 mm
Radialspiel 0,007—0,033 mm
Axialspiel: Spielfrei (Lenkwelle durch Druckvorrich-
tung an Lenkmutter gepreBt).

38,000 / 38,0256 mm

30,020 / 30,007 mm

6. Druckvorrichtung priifen. Bei Beschadigung sind
jeweils die betroffene Druckhiilse, Druckfeder oder
Druckschraube zu ersetzen.

MaBe der Einzelteile

Druckhiilse: AuBen-@ 14,1 mm, Léange bis zum Bund:
245-0,1 mm

Druckfeder-AuBen-() 22,2 mm, Drahtstdrke 3,8 mm,
Lange ungespannt 34,9 mm, Lénge 26,2 mm bei
67+ 6 kp Belastung

Einstellschraube: Lange 69,0 mm

Der Zusammenbau der Lenkung erfolgt praktisch
umgekehrt wie das Zerlegen. Ende der Lenkwelle mit
Fett fiillen und Druckvorrichtung einsetzen. Darauf
achten, daB der Sprengring richtig in der Welle sitzt.
Einbau der Schrigkugellagerringe. Zuerst die Lenk-
welle und dann die Lenkschnecke mit Lenkmutter in
das Lenkgehiuse einsetzen. Bei dem Einpassen des
neuen Abdichtringes ist die Einfiihrhiilse 180 589 00 61
zu verwenden, damit der Ring an der Kerbverzahnung
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Bild 149 Zum Z bau der L

12 Einstellschraube 16 Druckhiilse
13 Sechskantmutter 17 Druckfeder
14 Sicherungsring 19 Lenkwelle

15 Druckscheibe 30 Druckstick
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Bild 150 Das MaB «a» beim Lenkstockhebel muB 153+0,25 mm betragen

nicht beschidigt werden kann. Am Einstellring vor
dem Einschrauben die unteren Gewinderinge mit
Dichtmasse versehen. Spiel der Lenkschnecke wie
auf Seite 105 beschrieben einstellen. Lenkgehiuse-
deckel mit einer neuen Dichtung versehen auf das
Lenkgehéduse aufbringen, Schrauben nur fingerfest
anziehen. Einstellschraube ganz herausschrauben und
jetzt die Schrauben des Lenkungsdeckels festziehen.
Um den neuen Dichtring in das Lenkgehéuse einzu-
setzen, ist die Einfiihrhiilse auf die Kerbverzahnung
der Lenkwelle aufzusetzen. Dichtring mit der Mon-
tagehiilse 120 589 06 61 in das Lenkgeh&use einschla-
gen. Lenkung mit 0;3 Litern Hypoid-Getriebes| SAE 90
fiillen. Einstellen der Druckvorrichtung, wie auf Sei-
te 105 beschrieben, durchfihren. Einschrauben der
Mittelstellungs-Kontrollschraube. Beim Aufsetzen des
Lenkstockhebels auf die Lenkwelle, nochmals die
Kerbverzahnungen reinigen. Hebel entsprechend der
Markierung aufsetzen. MaB «a» = 1563+0,25 mm kon-
trollieren. Nach Ausschrauben der Mittelkontroll-
schraube ist die Kronenmutter mit einem Drehmoment
von 20 mkp anzuziehen und zu versplinten.

Einbau der Lenkung

Einbau erfolgt umgekehrt wie der Ausbau unter Be-
achtung folgender Punkte: Kugelbolzen und Konus-
sitz im Lenkstockhebel priifen. Konus wie Sitz miis-
sen beim Zusammenbau einwandfrei sauber und fett-
frei sein. Bolzen im oberen Flansch der Lenkungs-
kupplung, die beiden Bohrungen fiir die Biichsen im
unteren Flansch sowie die Biichsen priifen.
Lenkungskupplung, oberer Flansch

Bohrungs- 10,000 / 9,964 mm

Unterer Flansch, Bohrungs- @ 17,63 /17,70 mm
MaBe der Kunststoffhiilsen:
AuBen-@ 181£0,3 mm
Innen- 10£0,3 mm

LenkstoBdampfer und Lenkgestéinge Aus- und Einbau
Ausbau
Sechskantschraube zur Befestigung des LenkstoB-

il o
u und Einbau des Lenkungsdimpfers

Bild 151 Zum Ausba
1 Vorderachstrager
2 LenkungsstoBddmpfer
3 Lenkstange

4 Lenkzwischenhebel

5 Halter am Rahmenbolzen

6 Spurstange rechts

7 Strebe zur Seitenabstiitzung
der Vorderachse
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Bild 152 K ichnungen am Lenkungsdampfer
1 Montagekennzeichnung

2 Teilnummer

dampfers an den an den Rahmenboden angeschweiB-
ten Halter und Sechskantschraube zur Befestigung
des LenkungsstoBdampfers am Halter etwa Mitte der
Lenkstange herausschrauben. LenkungsstoBdampfer
abnehmen. Kronenmuttern an den duBeren Gelenken
der Spurstangen sowie an den Gelenken und der
Lenkstange entsplinten und abschrauben.
Spurstangen rechts und links vom Lenkhebel am
Achsschenkel sowie die Lenkstange vom Lenkstock-
hebel und vom Lenkungszwischenhebel mit der Vor-
richtung 136 589 12 33 abdriicken. Lenkgestinge ab-
nehmen,.

Einbau

Vor dem Einbau Gelenke der Spurstangen und der
Lenkstange priifen. Bei einem Defekt an einem war-
tungsfreien Gelenk muB der betreffende Spurstan-
genkopf bzw. die Lenkstange gesamt ersetzt wer-
den. Abdriicken der Spurstangen von den Kugel-
bolzen in der Lenkstange geschieht mit Vorrichtung
136 589 12 33. Beschadigte . Gummimanschetten fiir
die Gelenke sind auf jeden Fall zu ersetzen. Raum
zwischen Gummimanschette und Gelenk mit Wilz-
lagerfett fiillen. Die beiden Spurstangen und die
Lenkstange sind mit wartungsfreien Gelenken ver-
sehen, die Fettfiilllung reicht fiir die Lebensdauer,
daher ist die Abdichtung gegen Schmutz von ent-
scheidender Bedeutung. Eine beschadigte Gummi-
manschette ist sofort zu ersetzen, da eindringender
Schmutz zum Verschlei der Gelenke fiihrt.
Sechskantschrauben mit Muttern sowie Klemmbiigel
der Spurstangen priifen und gegebenenfalls ersetzen.
Kugelbolzen und die konischen Sitze in den Lenk-
hebeln, im Lenkstockhebel und im Lenkungszwischen-
hebel einwandfrei von Fett sdubern, dann trocken
einsetzen. Kronenmutter festziehen und versplinten.
LenkungsstoBdampfer priifen. Linge zusammenge-
driickt 330*2 mm, AuBen-¢) 30 mm, StoBdampfer-
rohr-() 23,0 mm. Abnahmewert bei 50 mm Hub und
100 U/min der Priifmaschine 36+5 kp. Beim Ein-
setzen des LenkungsstoBdampfers darauf achten, daB
die Seite mit der Aufschrift «<Rahmenseite» zur Rah-
menseite zeigt. Sechskantschrauben einsetzen und
die Muttern mit Federringen festziehen. Vorspur ein-
stellen (2+1 mm bzw. 0°=0° 20’ £ 10") 2 mm bzw.
0° 20’ anstreben.

Anmerkung: Nach einem Unfall ist der Sicherheits-
weg von ca. 5 bis 7 mm des Lenkungsdampfers zu
kontrollieren. Zur Kontrolle StoBdampfer bei Rechts-
und Linkseinschlag auf einer Seite aushingen und



Bild 153 Zum Aus- und Einbau des L

1 VerschluBdeckel

2 Sicherungsblech

3 Zapfenlager am Rah boden
4 Lenkungszwischenhebel

Lenkungsstofidampfer
Lenkstange

Rechte Spurstange
Lenkhebel am Achsschenkel

@ -1 @

zusammendriicken, bzw. auseinanderziehen. Ist der
Sicherheitsweg zu klein, so ist festzustellen:

ob der Lenkstockhebel oder der Lenkungszwischen-
hebel verbogen ist,

ob die Befestigung fiir den LenkungsstoBdémpfer in
Ordnung ist,

Ob die Kolbenstange des LenkungsstoBdampfers
verbogen ist,

ob die Vorspur richtig eingestellt und gleichmiBig
auf beide Vorderriter verteilt ist.

Lenkstange
Ausfiithrung Nr. 110460 0205 L#nge «a» 571+1,5 mm

Spurstange

Ausfithrung Nr. 1103300003 Linge «a» 347+ 2 mm
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Bild 154 1 ischenhebel mit Lagerung im Schnitt

1 VerschluBdeckel 6 Biichse

2 Druckfeder 7 Abdichtring

3 Druckscheibe 8 Lenkungszwischenhebel
4 Sicherungsblech mit Zapfen

5 Zapfenlager 9 Druckschmierkopf

Linke und rechte Spurstange ist gleich (Linksgewin-
de muB sich jeweils in Fahrtrichtung links befinden).

Lenkungszwischenhebel Aus- und Einbau

Lenkstange vom Lenkungszwischenhebel l5sen. Si-
cherungsblech fiir den VerschluBdeckel oben am
Zapfenlager des Lenkungszwischenhebels aufschla-
gen. VerschluBdeckel |6sen und mit Druckfeder und
Druckscheibe abnehmen. Hebel nach unten aus dem
Zapfenlager herausziehen. Abstand «a» zwischen
Lenkungszwischenhebel und Zapfenlager messen und
festhalten (Lenkung in Mittelstellung bzw. Hebel in
Geradeausfahrt-Stellung). Normal 2,5 mm. Mindest-
abstand 1,0 mm.

Priifen und Instandsetzung

Lenkungszwischenhebel kontrollieren (Lange «a» =
163,0 £ 0,25 mm, Krépfung «b» = 10,5 * 0,2 mm,
Hohe «c» = 25 + 0,2 mm). Zapfen des Lenkungs-
zwischenhebels und die Biichse im Zapfenlager auf
Verschleil priifen. Bei eingelaufenem Zapfen, Hebel
ersetzen. Wenn nétig, Biichse einschlieBlich Abdicht-
ring aus dem Zapfenlager herausschlagen. Die neue
Biichse mit der angefasten Seite nach oben in das
Zapfenlager einpressen und Biichse auf FertigmaB
18,0086 bis 18,024 mm aufreiben.

Bk [
(} i )\57_‘_______\“‘“_ :
Bild 155 Ab des Lenk ischenhet '/i

Lagerung des Lenkungszwischenhebels
Zapfenlager Grundbohrung fiir Lager-
biichse ¢ 22,000/ 22,021 mm

Lagerbiichse AuBen-() " 22,048 / 22,035 mm
Lagerbiichse Innen-() VordrehmaB  17,7/17,8 mm
FertigmaR 18,006 / 18,024 mm
Zapfen-(h 17,984 /17,973 mm

Uberdeckung zwischen Lagerbiichse
und Zapfenlager

Radialspiel 0,022—0,051mm

Axialspiel spielfrei

(Lenkungszwischenhebel durch Feder im VerschluB-

deckel unter axialem Druck)

0,014—0,048 mm

Bild 156 Zum Aus- und Einbau des Lenk ischenhebel

1 Abdrickvorrichtung
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Bild 157 Abdriicken der Spurstange vom Lenkstockhebel
1 Vorrichtung

Druckfeder

AuBen-Durchmesser 15,1 mm
Drahtdicke 2,6 mm
Lange ungespannt 24 mm
Lange bei Belastung 18 mm
Linge bei Belastung 40+4 kp

Lenkstockhebel Aus- und Einbau

Ausbau

Lenkstange vom Lenkstockhebel abnehmen, dazu
Kronenmutter entsplinten, abschrauben und Lenk-
stange mittels Vorrichtung 136 589 12 33 abdriicken,
Kronenmutter zur Befestigung des Lenkstockhebels
auf der Lenkwelle nach dem Entsplinten abschrau-
ben, Lenkstockhebel mit der Vorrichtung 186 589 10 33
abziehen.

Einbau

Lenkstockhebel priifen (Ldnge «a» = 163 £ 0,25 mm,
Kropfung «b» = 285 * 0,2 mm, Héhe «c» = 46,5 £
0,2 mm). Am Hebel befindet sich die Kennzah! 017,
Kerbverzahnung am Hebel und an der Lenkwelle rei-
nigen. Lenkstockwelle so auf die Lenkwelle setzen,
daB die Markierung am Hebel mit der Markierung auf
der Welle tibereinstimmt (Siehe Bild Lenkstockhebel).
Kronenmutter aufschrauben und gut anziehen. Nach
kréftigem Sitzschlag auf den Lenkstockhebel, Mutter
endgiiltig anziehen (ca. 20 mkp Anzugsdrehmoment)

Bild 158 Zum Aus- und Einbau des Lenkrades
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Bild 159 Zum Einbau des Lenkrades

11 Haltering fiir Kontaktring 16 Gummi-Abdeckung fiir den
12 Kontaktring fiir die Betéitigung Blinkschalte:

der Signalhérmer 17 Blinkschalter
13 Mantelrohr 19 Lenkspindel

30 Druckfeder

und versplinten. Lenkstange montieren. Vorspur prii-
fen 2 £ 1 mm bzw. 0°-0° 20’ + 10",

Lenkspindel Aus- und Einbau

Lenkspindel an der Lenkkupplung trennen (siehe bei
Ausbau der Lenkung).

Ausbau des Lenkrades, dazu Firmenzeichen vom
Lenkrad abnehmen. Sechskantmutter, auf der Lenk-
spindel abschrauben. Stellung des Lenkrades zur
Lenkspindel markieren und Lenkrad von Hand von
der Kerbverzahnung der Lenkspindel abziehen.
Druckfeder herausnehmen. Kontaktring herausneh-
men, die beiden Kabel abschlieBen und Kontaktring
abnehmen. Sprengring fiir Ringrillenlager herausneh-
men. Gummiabdeckung fiir den Blinkschalter vom
Mantelrohr abnehmen. Blinkschalter abschrauben

Bild 160 Zum Aus- und Einbau der Lenkspindel

2 Scheibe 28 Sicherungsring fiir Lenkspindel
3 Sicherungsring 31 Innensechskantschraube fiir
12 Kontaktring fiir die Betitigung Lagerplatte
der Signalhérner 32 Lagerplatte
19 Lenkspindel 34 Ring-Rillenlager fiir Lenk-
27 Fihrungszapfen fiir Schaltrohr spindel
28 Sicherungsring fir Ring- 35 Kabel
Rillenlager 36 Kabel
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Bild 161 Lenkrad mit Lenksiule im Schnitt

Wulkollanring 5 Sechskantmutter mit Federring

!

2 Scheibe zum Befestigen des Lenk-
3 Sicherungsring rades

4 Signalring-Unterteil 6 Lenkrad

und herausziehen (Kabel nicht abschlieBen). Lenkrad
aufstecken und mit Sechskantmutter befestigen, mit
leichten Schldgen von Hand gegen das Lenkrad
Ringrillenlager fiir die Lenkspindel in der Lagerplatte
sowie in der Lenkungskupplung loeckern und die Lenk-
spindel herausnehmen.

Einbau

Lenkung in Mittelstellung bringen und Lenkmutter
mittels Mittelstellungs-Kontrollschraube 111 589 00 23,
die in das Gewindeloch fiir die VerschluBschraube im
Gehidusedeckel eingeschraubt wird, festlegen. Ring-
rillenlager der Lenkspindel priifen, mit HeiBlagerfett
fullen. Lenkspindel einsetzen und in die Kerbverzah-
nung der Lenkungskupplung eindriicken. Beachten,
daB sich die Lenkspindel in Mittelstellung befindet,
der Riickstellnocken fiir den Blinkschalter muB sich
in der Mitte des Ausschnittes im Mantelrohr befin-
den. Lenkspindel an der Lenkungskupplung anbrin-
gen. Sicherungsring fiir das Ringrillenlager der Lenk-
spindel einsetzen, Kontaktring anschliefen und mit
der Ringfeder und dem Haltering befestigen. Druck-
feder aufschieben, Lenkrad einbauen, erfolgt umge-
kehrt wie der Ausbau. Auf die beim Abbau angebrach-
ten Markierungen am Lenkrad und an der Lenkspin-
del achten. Wird ein neues Lenkrad eingebaut, so ist
die Lenkspindel in Mittelstellung zu bringen. Mittel-
stellungs-Kontrollschraube herausschrauben und Ver-
schluBschraube einschrauben. LenkschloB auf Funk-
tion priifen (Siehe unten bei LenkschloB). Blinkschal-
ter einbauen. Fernlicht, Abblendlicht und Funktion
der automatischen Riickstellung des Blinkschalters
priifen.

LenkschloB3 Aus- und Einbau

Das LenkschloB ist mit dem ZiindanlaBschalter kom-
biniert, sodaB fiir den Ausbau bzw. Einbau des Ziind-
anlaBschalters die gleichen Arbeiten nétig sind.

12 Kontaktring fiir Signalhtrner

12a Zylinderschraube fiir Kabel-
anschluf

13 Riickstellnocken an der
Lenkspindel fiir Blinkschalter

14 Zylinderschraube mit Feder-
ring zur Befestigung des
Blinkschalters am Mantelrohr

15 Mantelrohr

16 Schaltrohr

17 Gummi-Abdeckung
fiir Blinkschalter

18 Blinkschalter

19 Lenkspindel

21 Druckfeder

22 Gummi-Abdeckung fiir
Schaltrohr

23 Tellerstift

24 Schalthebel

25 Kugelschale fiir Schalthebel

26 VerschluBkappe

27 Fuhrungszapfen fir Schaltrohr

28 Sicherungsring fiir Ring-

Rillenlager
29 Sicherungsring fiir Lenk-
spindel
% 13122121109 30 Druckfeder
31 Innensechskantschraube mit
7 Firmenzeichen Federscheibe
8 Signalring-Oberlei] 32 Lagerplatte
9 Hutmutter 33 Boden im Mantelrohr
10 Ringfeder fiir Kontaktring 34 Ring-Rillenlager fiir Lenk-
11 Haltering spindel

Massekabel von der Batterie abschlieBen. Ausbau
des Kombiinstrumentes, dazu Abdeckung rechts und
links unter der Instrumententafel ausbauen. 13poligen
Stecker unterhalb der Instrumententafel herauszie-
hen. Oldruckmesserleitung und Fliigelmutter am In-
strument abschrauben. Kapillarrohr fiir das Kiithlwas-
serfernthermometer an der linken Motorseite ab-
schrauben. Gewindebohrung mit einem Stopfen ver-
schlieBen, damit kein Kiihlwasser ausliuft. Gummi-
tille fir das Kapillarrohr und den Starterzug heraus-
nehmen und Kapillarrohr nach hinten durch die Stirn-
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Bild 162 Zum Aus- und Einbau des Lenkschlosses
1 Sechskantmutter 9 Distanzscheibe
2 Scheibe 10 Halter am Mantelrohr zur
3 Quertriger Fixierung des Lenkschlosses
4 LenkschloB 11 Schaltrohr
5 Scheibe 12 Sperriegel des Lenkschlosses
6 Sechskantschraube mit 13 SchlieBring auf der Lenk-
Federring spindel
7 Scheibe 14 Mantelrohr
8 Sechskantschraube mit Feder- 15 Kabelsatz fiir Blinkschalter
ring und Signalhorn-Betitigung

16 Spannband

89



wand ziehen. Kombiinstrument mit Rahmen nach hin-
ten herausziehen, bis die Antriebswelle fiir den Ta-
chometer abgeschraubt werden kann. Instrument vor-
sichtig herausnehmen, dabei auf das Kapillarrohr
des Fernthermometers achten.

LenkschloB auf Stellung 1 schalten und Schliissel
abziehen. Sechskantmutter vom rechten Gewinde-
bolzen des Spannbandes abschrauben. Nun die
Sechskantschrauben zur Befestigung des Lenk-
schlosses am Quertrdger herausschrauben. Lenk-
schloB schridg nach oben aus dem Anschnitt im Man-
telrohr herausziehen und nach unten herausnehmen.
Kabel an der Kontaktplatte des Lenkschlosses ab-
ziehen bzw. abschlieBen und das LenkschloB abneh-
men.

Einbau des Lenkschlosses

Beim AnschlieBen der Kabel an der Kontaktplatte
des Lenkschlosses ist auf die Kennzeichnung der
Kabel zu achten. LenkschloB auf Stellung 1 schalten
und Schliissel abziehen. Schlof einfilhren und die
Sechskantschraube mit Federring und Scheibe ein-
schrauben. Die beiden Sechskantmuttern rechts mit
Scheiben fiir das Spannband aufschrauben, anziehen
und kontern., Die Sechskantschraube festziehen, die
AbreiBschraube jedoch bisher nur leicht anziehen.
Massekabel an Batterie anschlieBen. LenkschloB und
‘ZiindanlaBschalter auf Funktion priifen. Nase des
Schliissels unten rechts.

Stellung 0: Nullstellung: Schliissel kann abgezogen
werden, bei abgezogenem Schliissel
Lenksdule gesperrt. Stromzufuhr zur Gliih-
Anlafi-Anlage abgeschaltet.

Stellung 1: Garagenstellung, Schliissel 4Bt sich ab-
ziehen, Lenks#ule frei. Stromzufuhr zur
Gliih-AnlaB-Anlage abgeschaltet.

Stellung 2: Fahrt: Lenks#ule frei, Schliissel |48t sich
nicht abziehen. Stromzufuhr zur Gliih-
AnlaB-Anlage eingeschaltet, dabei die
Stromzufithrung zu den Parklampen unter-
brochen. Schliissel in dieser Stellung ein-
driicken und gegen leichten Federdruck
bis zum Anschlag nach rechts drehen.
Kann nur gedreht werden, wenn der Gliih-
AnlaB-Schalter ganz hineingedriickt ist.

Der Einbau des Kombiinstrumentes erfolgt umge-

kehrt wie der Ausbau. MuB der Wagen vor dem Ein-

bau des Kombiinstrument taufen, so ist die Oldruck-
leitung zu verschlieBen.

Mantelrohr Aus- und Einbau

Das Mantelrohr wird am besten mit der kompletten
Lenksédule ausgebaut, dazu Lenkspindel an der Len-
kungskupplung lésen. Wiahl- und Schaltstange am
Lagerkérper der Lenkradschaltung aushidngen. Kom-
biinstrument ausbauen. Steckverbindung am Riick-
fahrlichtschalter I6sen. Kabel durch die Gummitiille
in der Abdeckplatte des Mantelrohres durchziehen.
Die sechs M6er-Schrauben zur Befestigung der Ab-
deckplatte des Mantelrohres herausschrauben. Spann-
bandmuttern abschrauben und Spannband abneh-
men. Lenkungskupplung von der Lenkschnecke ab-
driicken und die komplette Lenksdule herausnehmen.
Lenkungskupplung von der Lenkspindel abnehmen.
Lenkspindel ausbauen. Lagerkérper der Lenkrad-
schaltung und Schaltrohr ausbauen. Kabelansatz im
Mantelrohr herausnehmen. Gummimanschette vom
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Mantelrohr abnehmen, Zapfenschraube ausschrau-
ben, Klemmschraube lésen, Abdeckplatte abnehmen,
dabei auf Gummidichtung im Klemmspalt achten.

Einbau. Biichse fiir den Schalthebel unten in der Ab-

.deckplatte kontrollieren (Siehe Getriebe, Seite 81).

Mantelrohr in die Abdeckplatte einsetzen und mit
Zapfenschraube fixieren. Klemmschraube festziehen,
dabei darauf achten, daB die Gummidichtung im
Klemmspalt richtig sitzt. Schaltrohr einbauen. Kabel-
satz fiir die Lenksdule in das Mantelrohr einfiihren.
Lagerkérper der Lenkradschaltung einbauen. Lenk-
spindel einbauen. Lenkungskupplung an Lenkspindel
anbauen. Lenkung in Mittelstellung bringen und mit
Mittelstellungs-Kontrollschraube 111589 0023 Lenk-
mutter fixieren. Komplette Lenksédule einsetzen, beim
Einfiihren der Lenkungskupplung in die Kerbverzah-
nung der Lenkschnecke auf die Mittelstellung der
Lenkspindel achten. Der Riickstellnocken fiir den
Blinkschalter befindet sich in Mittelstellung in der
Mitte des Ausschnittes im Mantelrohr. Abdeckplatte
am Vorbau ausschrauben, dabei auf die richtige Lage
der Gummidichtbeilage achten. Spannband oben am
Quertrager so anbringen, daB der Gewindebolzen
mit Bund auf der linken Seite, in Fahrtrichtung ge-
sehen, sitzt. Sechskantmuttern mit Scheiben auf-
schrauben, Muttern am linken Gewindebolzen anzie-
hen, dann Muttern am rechten Bolzen anziehen und
kontern. Lenkungskupplung an der Lenkspindel be-
festigen. Lenkrad einbauen. Mittelstellungs-Kontroll-
schraube aus dem Lenkgehiduse herausschrauben
und VerschluBschraube einschrauben. LenkschloB
auf Funktion priifen. Steckverbindung fiir den Kabel-
satz der Lenkséule anschlieBen. Kabel fiir den Riick-
fahrlichtschalter durch die Gummitiille in der Abdeck-
platte ziehen und am Schalter anschlieBen, Kombi-
instrument einbauen. Blinkschalter einbauen. Signal-
hérner und Blinkanlage priifen, dabei auf die Funk-
tion der automatischen Riickstellung des Schalters
achten.

D.-B.-Servo-Lenkung

Die auf Wunsch eingebaute Servo-Lenkung dient zur
Verringerung der Lenkarbeit und der Erhdhung
der Fahrsicherheit, bei dem Typ 200 ist die Servo-
Lenkung nur fiir Linkslenker zu verwenden. Teil-
Nr. 110 460 20 01.

Die Servo-Lenkung besteht aus einer mittels Keil-
riemen von der Kurbelwelle aus angetriebenen Hoch-
druck-Olpumpe und einer Kugelumlauflenkung mit
einem anschlieBenden Kugelgelenk zwischen Lenk-
welle und Arbeitskolben. Die Drehbewegung der
Lenkmutter wird benutzt, um iiber einen Steuerschie-
ber die Hilfskraft des Oldruckes einzuleiten. Wiirde
der Oldruck evtl. einmal ausfallen, so bleibt die Lenk-
fahigkeit trotzdem erhalten, da nur die Hilfskraft aus-
fallt. Die Lenkung ist dann nur mit gréBerem Kraft-
aufwand zu betatigen.

Servo-Lenkung und Hochdruck-Olpumpe

Bevor die Lenkung oder die Hochdruck-Olpumpe bei
auftretenden Stérungen ausgebaut wird, sollte die
Anlage immer zuerst im Fahrzeug iiberpriift werden.
In den meisten Fillen I4Bt sich hierbei feststellen,
ob der Fehler an der Lenkung oder an der Hoch-



Bild 164 Uldruck an der Hochdruck-Olpumpe kontrollieren

14b Flanschplatte
17a Verbindungsschlauch

1 Fligelmutter
2 Hochdruck-Olpumpe

3 VerschluBdeckel 80 Hochdruck-Olschlauch

7 Vorratsbehilter 81 Rucklaufschlauch

7a Sechskantschraube an der 83 Rohrkriimmer
Spannschelle 83 Druckmesser

90 Drossclbahn

druck-Olpumpe liegt. Ein unnétiges Ausbauen I4Bt
sich dadurch vermeiden.

1. Oldruck an der Hochdruck-Olpumpe priifen

Immer zuerst die Hochdruck-Olpumpe auf ihren For-
derdruck iiberpriifen. Die Priifung ist durch Anschlie-
Ben eines Druckmessers mit Drosselhahn auf der
Druckseite der Hochdruck-Olpumpe méglich. Der
Férderdruck gibt AufschluB iiber die Funktion des
Mengenregel- und Uberdruckventils.

Anmerkung: Die Mindestleistung der Pumpe soll bei
einem Gegendruck von 50 atii und 500 U/min 5,7 I/min
betragen. Diese Werte sind jedoch nur auf dem Priif-
stand meBbar.

Vorratsbehélter mit einer Spritze leersaugen, da sonst
das Ol beim Abschrauben des Hochdruck-Olschlau-
ches auslduft. Hochdruck-Olschlauch (80) am Rohr-
krimmer abschrauben. Druckmesser (89) anschlie-
Ben. Drosselhahn (90) am Druckmesser schliefien.
Vorratsbehilter wieder auffiillen, dabei nur frisches
Ol verwenden.

Motor laufenlassen und die Druckmessung bei einer
Drehzahl von ca. 700 bis 800 U/min vornehmen. Der
Motor ist wihrend der Messung durch Gasgeben auf
dieser Drehzahl zu halten.

Der Férderdruck muB mindesiens 55 ati und soll
max. 65 atii betragen. Vorsicht, den Motor zur Mes-
sung nicht zu lange laufenlassen, da sonst die OI-
temperatur unzuldssig ansteigt und zu Beschéadigun-
gen der Hochdruck-Olpumpe flihren kann.

Wird von der Pumpe der vorgeschriebene Druck
nicht erreicht, so ist es zweckmibBig, vor dem Aus-
bauen und Zerlegen der Pumpe das Mengenregel-
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Bild 165 Kontrolle der Handkraftbegrenzung

1 Lenkrad 3 Zugfederwaage
2 HKlebeband

und Uberdruckventil zu kontrollieren und falls not-
wendig auszuwechseln.

Druckmesser abbauen, Hochdruck-Olschlauch an-
schlieBen und Vorratsbehélter auffiillen. Die Anlage
entliiiten.

2. Einsatz der Handbegrenzung priifen

Der Einsatz beginnt bei einem Oldruck von ca. 12 atil.
Dies entspricht einer am Lenkrad aufzuwendenden
Handkraft von ca. 2,6 kp. Wahrend gegebenenfalls
vo1 diesem Punkt an die Oldruckunterstiitzung bis
zum maximal moglichen Druck von 65 atii ansteigt,
bleibt die Handkraft am Lenkrad 2,6 kp. Zur Priifung
ist der laufende Motor auf einer Drehzahl von 700 bis
800 U/min zu halten. Mit einer an der Lenkspeiche
angehingten Zugfederwaage ist die zum Drehen des
Lenkrades notige Kraft zu messen. Bei einwand-
freiem Einsatz der Handbegrenzung darf die Zugkraft
nicht groBer als 3,5 kp sein.

Hochdruck-Olpumpe und Vorratshehilter

Ausbau und Uberholen des Vorratsbehilters
Fligelmutter auf dem Deckel des Vorratsbehilters
abschrauben. Scheibe, Deckel und Papierdichtung
abnehmen. Druckfeder, Beruhigungsplatte und Filter-
ring aus dem Behélter herausnehmen. Am besten den
Vorratsbehélter mit einer Spritze leersaugen, da das
Ol beim AbschlieBen der Schlauche schlecht auf-
gefangen werden kann. Hochdruck-Olschlauch ab-
schrauben, Riicklauf-Niederdruckschlauch nach Lo-
sen der Schellen vom Behilter abziehen. Klemm-
schraube an der Halteschelle I6sen und den Vorrats-
behilter vom Trager am Kurbelgehduse abnehmen.
Sechskantschraube aus dem Boden des Behilters
ausschrauben und den Haltebiigel mit Vierkant-
schraube und Verstiarkungsplatte aus dem Behiilter
nehmen. Schraube mit Flanschplatte nach unten ab-
nehmen. Nun von der Flanschplatte und vom Stutzen
des Vorratsbehilters die O-Ringe entfernen.

Alle Teile griindlich in Waschbenzin sdubern. An sich
erfolgt der Zusammenbau umgekehrt wie das Zer-
legen. Neue O-Ringe verwenden. Unter dem Kopf
der Sechskantschrauben sind neue Alu-Dichtringe
zu verwenden. Verstdrkungsplatte, Flanschplatte,
Haltebligel, Beruhigungsplatte, Filterring, Druckfeder
einsetzen. Ol bis zur Markierung auffiillen. Neue Pa-
pierdichtung in den SchluBdeckel einlegen. SchluB-
deckel mit Scheibe auflegen. Anziehen der Fliigel-
mutter. Vorratsbehélter mittels Spannschelle am Hal-
ter befestigen. AnschlieBen des Verbindungs- und
Riicklaufschlauches. Anlage entliiften.
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Bild 166 Vickers-Hochdruck-Olpumpe im Schnitt

7 Vorratsbehilter 16 Druckplatte

B Filterring 17 Kurvenring

9 Riicklaufbohrung in der 18 Laufer
Hochdruck-Ulpumpe 19 Hochdruckleitung zur Servo-

10 Hochdruckraum Lenkung

11 Uberdruckventil 20 Riemenscheibe

12 Verbindungsraum zwischen 21 Ansaugkanal in der Hoch-
Hochdruckausgang und druck-OUlpumpe
Federkammer 22 Bohrung zur Schmierung

13 Druckraum der Antriebswelle

14 Mengenregelventil 23 Rucklaufleitung von der

15 Kalibrierte Bohrung vom
Hochdruekraum zum Druckraum

Servo-Lenkung

Ausbau und Uberholung der Hochdruck-Olpumpe

Sechskantmutter vor der Riemenscheibe abschrau-
ben, dabei am Zweikant der Scheibe gegenhalten.
Sechskantschrauben zur Befestigung der Olpumpe
am Tréger l6sen, die Muttern jedoch nicht abschrau-
ben. Sechskantmuttern an der Spannschraube lésen,
bis der Schmal-Keilriemen entspannt ist. Keilriemen
von der Riemenscheibe abnehmen. Hochdruck-Ol-
schlauch (80) am Rohrkriimmer (80a) l6sen. Den
Schlauch und den AnschluB am Gehiuse gut ver-
schlieBen, damit kein Schmutz eindringen kann, Den
Verbindungsschlauch (17a) vom Vorratsbehalter zur
Hochdruck-Olpumpe am Rohrkriimmer des Pumpen-
gehduses l6sen. AnschluBstellen gut verschlieBen,
um das Eindringen von Schmutz zu verhindern.
Sechskantschrauben abschrauben. Sechskantmuttern,
Spannschrauben, Sicherungsbleche und Abstandring
abnehmen. Hochdruck-Olpumpe aus dem Tréager her-
ausnehmen. Abnehmen der Riemenscheibe, gege-
benenfalls mittels Abzieher 1115890000 abziehen.
Gehéusedeckel mit der Nabe in den Schraubstock
spannen. Die vier Sechskantschrauben zur Befesti-
gung des Gehausedeckels am Pumpengehiuse aus-
schrauben und das Pumpengehiuse abnehmen.
Druckfeder von der Druckplatte, Druckplatte von den
PaBstiften und dem Kurvenring abnehmen. Laufer von
der Keilnutenverzahnung der Antriebswelle abziehen.
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PaBstifte aus dem Gehiusedeckel ziehen. Die O-
Ringe vom Gehdusedeckel abnehmen. Ausbau des
Mengenregelventils, dazu Sicherungsstift aus dem
Pumpengehéuse mittels Durchschlag austreiben. Es
ist moglich, daB dabei der VerschluBdeckel und das

' Mengenregelventil durch die Druckfeder herausge-

schraubt wird. Andernfalls ist der VerschluBdeckel
durch leichte Hammerschlige aus dem Gehiuse zu
I6sen. Nun das Mengenregelventil an seinem unge-
schliffenen Ende in den Schraubstock spannen und
die Ventilschraube des Uberdruckventils heraus-
schrauben. Auf die Anzahl der Einstellscheiben ach-
ten. Ventilkugel, Druckbolzen und Druckfeder aus
dem Mengenregelventil herausnehmen.

Priifen der Einzelteile vor dem Zusammenbau

der Hochdruck-Olpumpe

Bei Beschadigung des Gehiusedeckels mit Antriebs-
welle, ist der komplette Deckel zu ersetzen. Pumpen-
fligel in den Nuten des Liufers kontrollieren, gege-
benenfalls zusammen mit dem Liufer ersetzen. lst
die Gleitflache fiir den Pumpenfliigel am Kurvenring
eingelaufen, so ist der Kurvenring mit dem Laufer
und- Fliigel komplett zu ersetzen. Schon Druckstellen
an der Gleitfliche kann die Forderleistung und die
Laufruhe der Oldruckpumpe beeinflussen. Sind die
Trennflaiche des Gehausedeckels und die Seitenfla-
chen des Ldufers eingelaufen, so muB der Gehiuse-
deckel und der Laufer ersetzt werden. Die geschlif-
fene Flache der Druckplatte darf nicht eingelaufen
sein, in diesem Falle ersetzen der Druckplatte.

Die geschliffenen Flichen des Mengenregelventils
und die Bohrung im Pumpengehiuse auf VerschleiB
oder sonstige Beschédigung iiberpriifen. Werden an
den Gleitflichen Riefen festgestellt, so muB das
Pumpengehduse und das Mengenregelventil ersetzi
werden.

Treffen verschiedene Schiden zusammen, so ist es
fir den Kunden wie fiir die Werkstatt vorteilhaft,
wenn die Pumpe ausgetauscht wird.

Zusammenbau

Der Zusammenbau erfolgt unter Wahrung peinlich-
ster Sauberkeit umgekehrt wie das Zerlegen unter
besonderer Beachtung der folgenden Punkte:

Beim Einbau des Mengenregelventils ist das Ventil
in Automatic-Transmission-Fluid zu tauchen. Das Ven-
til muB in der Gehdusebohrung leicht gleiten. Es
mussen die gleichen Scheiben zur Einstellung des
Offnungsdruckes in den Ventilkérper eingelegt wer-
den, wie beim Zerlegen vorgefunden. Auf den Ver-
schluBdeckel des Mengenregelventils ist ein neuer
O-Ring aufzubringen. Bei dem Einsetzen der Pum-
penfliigel in die Nuten des Laufers, muB die abge-
rundete Seite nach auBen zeigen. Die angesenkte
Seite der Keilnutenbohrung muB beim Aufstecken
des Laufers auf die Antriebswelle zum Geh&use-
deckel liegen. Beachten, daB beim Aufbringen des
Kurvenringes auf die PaBstifte, die beim Zerlegen
angebrachten ReiBnadelstriche am Kurvenring und
am Gehéusedeckel tibereinstimmen. Wird ein neuer
Kurvenring eingebaut, so muB die Druckslbohrung
genau iber den Aussparungen im Gehiusedeckel
liegen. Der auf dem Kurvenring befindliche Pfeil muB
nach links in Drehrichtung der Pumpe zeigen. In das
Pumpengehduse zur Abdichtung neue O-Ringe ein-
legen. Der Gehdusedeckel ist mit einem Drehmoment
von 3,0 bis 4,0 mkp anzuziehen.



Bild 167 D.-B.-Servo-Lenkung

Bemerkung: Falls die Pumpe nach der Uberholung
nicht sofort eingebaut wird, ist der Druck- und Riick-
laufanschluff sorgfiltig zu verschlieBen, um das Ein-
dringen von Schmutz unter allen Umsténden zu ver-
hiiten.

Einbauen

Riemenscheibe auf die Antriebswelle auflegen, die
Hochdruck-Olpumpe (2) in den Trager (82) einsetzen
und mit Sechskantschrauben so befestigen, daB die
Olpumpe im Trager noch leicht schwenkbar ist.

Anmerkung: Die Hochdruck-Ulpumpe zunichst mit
den Sechskantschrauben an der Stirnseite des Tri-
gers befestigen. Die Sicherungsbleche verhindern
ein Mitdrehen der schlecht zugéanglichen Sechskant-
muttern. Mit der unteren Sechskantschraube an der
Stirnseite wird die Spannschraube mitbefestigt.

Zwischen-Trager und Hochdruck-Olpumpe an der
hinteren Befestigung des Abstandrings nicht verges-
sen. Der Abstandring verhindert ein Verspannen der

Bild 168 Zum Aus- und Einbau der Servo-Lenkung

104 Lenkstange
105 Linke Spurstange

9 Lenkung
12 Entlifterschraube
68 Lenkstockhebel

Hochdruck-Olpumpe im Trager und steht in folgen-
den Starken zur Verfigung: 13,5; 13,25; 13,0; 12,75
und 12,5 mm.
Weiterer Einbau in der umgekehrten Reihenfolge wie
der Ausbau.

Anmerkung: Beim Wiedereinfiillen von Ol ist es
zweckmaBig, gleichzeitig mit dem Anlaufen des Mo-
tors Ol in den Vorratsbehilter nachzufiillen, um so
ein Luftsaugen der Pumpe zu verhindern. '

Ausbau und Uberholung der Servo-Lenkung
Servo-Lenkung ausbauen

Ol aus dem Vorratsbehalter der Hochdruck-Olpumpe
mit einer Spritze absaugen. Hochdruck-Olschlauch
(80) und Riicklaufschlauch (81) an der Lenkung 16-
sen, dabei die AnschluBstiicke an der Lenkung ge-
genhalten.

Olschlduche und AnschluBstellen an der Servo-Len-
kung mit Staubkappen verschlieBen, damit kein
Schmuiz in die Anlage gelangt.

i E'S i
Bild 169 Abdriicken der Lenkstange
1 Vorrichtung
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Bild 170 Servo-Lenkung ausgebaut

8 WVerschluBschraube 23 Rundmutter

9 Lenkgehiuse 32 unterer Gehdusedeckel
12 Entliifterschraube 34 oberer Gehiusedeckel
13 Lagerdeckel 71 Kilcklaufstutzen

14 Lagereinsatz 72 Ricklaufstutzen

16 Sechskantmutter 73 Montagevorrichtung

21 Sechskantmutier 87 Lenkungskupplung

22 Hutmutter

5 | R=1287
Bild 171 Zerlegen der Servo-Lenkung

9 Lenkgehiuse
29 Lenkwelle
32 unterer Gehdusedeckel

44 VerschluBdeckel
103 Einfiihrhiilse

Innensechskantschraube (79) am unteren Flansch der
Lenkungskupplung herausschrauben.

Lenkstange vom Lenkstockhebel abdriicken, ebenso
die Spurstange vom Lenkstockkebel.

Sechskantschrauben zur Befestigung der Lenkung
am Rahmenboden herausschrauben. Dann die Lenk-
schnecke von der Lenkungskupplung abdriicken und
Lenkung nach unten herausnehmen. Ol aus der Len-
kung entfernen, indem die Lenkung mit dem OI-

stutzen nach unten gehalten und ganz nach links und -

rechts eingeschlagen wird.

Servo-Lenkung zerlegen

Servo-Lenkung am Montagebock befestigen. Nach
dem Entfernen des Splintes und dem Abschrauben
der Kronenmutter, Lenkstockhebel von der Lenkwelle
abziehen.

Hutmutter (22) und Sechskantmutter (21) abschrau-
ben, dabei die Einstellschraube gegenhalten. Dicht-
ringe abnehmen. Rundmutter (23) mit dem Stift-
schliissel von der Einstellschraube (28) abschrauben.
O-Ring (66) von der Rundmutter abnehmen.
Innensechskantschrauben zur Befestigung des unte-
ren Gehiusedeckels herausschrauben. Lenkung in
Mittelstellung drehen und durch leichte Hammer-
schliage (Kunststoffhammer) auf die Einstellschraube
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Lenkwelle (29) so weit aus dem Lenkgehduse (9) her-
ausschlagen, bis der untere Gehdusedeckel (32) aus
dem EinpaB des Lenkgehéuses heraus ist. Dann Ein-
fithrhiilse (103) tber die Kerbverzahnung der Lenk-
welle schieben und Gehausedeckel abnehmen. Die
Hiilse.verhindert eine Beschadigung des Dichtringes.
VerschluBdeckel (44) und Lenkwelle (29) aus dem
Lenkgehause herausnehmen. O-Ringe (52), (563) und
(68), Druckfeder (43) vom unteren Geh#usedeckel
(32) abnehmen.

Druckstutzen (72) und Riicklaufstutzen (71) heraus-
schrauben und oberen Gehausedeckel (34) abneh-
men.

Sechskantschrauben am Lagerdeckel (19) heraus-
schrauben, Lenkung ganz nach rechts einschlagen,
dadurch driickt der sich oben im Lenkgehduse (9)
abstiitzende Arbeitskolben (10) den Lagerdeckel aus
dem Lenkgehiuse. Die Lenkschnecke nicht zu weit
nach rechts drehen, da sonst die Kugeln aus dem
Kugelumlauf herausfallen.

Bild 172 O-Ring und Druckfeder der zerlegten Servo-Lenkung
51 Dichtring

32 unterer Gehiusedecksl

33 Madellager 52 O-Ring
43 Druckfeder 53 O-Ring
49 Sicherungsring 68 O-Ring

50 Stiitzring mit Staublippe

Den Arbeitskolben (10) so weit aus dem Lenkgehiduse
(9) herausziehen, bis das Lineal an der Lenkmutter
(5) nicht mehr in die Aussparung der Biichse (40)
und des Steuerschiebers (39) eingreift. Steuerschie-
ber (39) aus der Biichse (40) herausnehmen. Biichse
des Steuerschiebers mit einem Leichtmetalldorn aus
dem Lenkgehiduse herausschlagen, Lagerdeckel mit
Lenkschnecke und Arbeitskolben aus dem Lenkge-
hause herausnehmen. Lenkschnecke aus der Lenk-
mutter herausdrehen, bis die Kugeln aus dem Kugel-
umlauf herausfallen. Darauf achten, daB keine Kugeln
verloren gehen. Lagerdeckel (13) mit Lenkschnecke
(16) in der Vorrichtung (73) befestigen.

Anmerkung: Wenn die Vorrichtung nicht vorhanden
ist, kann der Lagerdeckel mit der Lenkschnecke auch
am Lenkgeh&duse befestigt werden.

Sechskantmutter (15) mit dem Ringschliissel (10) vom
Lagereinsatz (14) abschrauben.

Lagereinsatz mit dem Zapfenschliissel aus dem La-
gerdeckel herausschrauben. O-Ring (69), Sicherungs-
ring (60), Stiitzring mit Staublippe (61) und Dichtring
(62) aus dem Lagereinsatz (14) herausnehmen.
Lagerdeckel (13) von der Vorrichtung abnehmen.
Lenkschnecke (16) mit Lingslagern (19) und Nadel-
lager (20) aus dem Lagerdeckel herausnehmen, La-
ger von der Lenkwelle abnehmen.
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Bild 173 Servo-Lenkung im Schnitt
1 Gewindering 13 Lagerdeckel 25 Madellager 36a Druckfeder
2 Teflon-Dichtring 14 Lagereinsatz 26 Druckhiilse 36b Druckfeder
3 Schraubdeckel 16 Sechskantmutter 27 Druckfeder 37a Spannstift
4 Axial-Schrigkugellager 168 Lenkschnecke 28 Einstellschraube 37h Spannstift
5 Lenkmutter ‘17 Sicherungsring 29 Lenkwelle 38a Oberer Reaktionskolben
6 Kugel 18 Druckscheibe 30 Kugelpfanne im Arbeitskolben 38b Unterer Reaktionskolben
7 Kugelfiihrungsrohr 19 Léngslager 31 Kugelzapfen 39 Steuerschieber
8 VerschluBschraube 20 Nadellager 32 Gehidusedeckel 40 Biichse
9 Lenkgehduse 21 Sechskantmutter 33 Nadellager 41 Druckscheibe
10 Arbeitskolben 22 Hutmutter 34 Oberer Gehiiusedeckel 42 Zentrierfeder
11 Axial-Schrigkugellager 23 Rundmutter 3ba Druckscheibe 43 Druckfeder
12 Entlifterschraube 24 Druckscheibe 35b Druckscheibe 44 VerschluBdeckel

Sicherungsring (66), Stahlscheibe (67), Stiitzring (65),
Teflon-Innendichtring (64) aus dem Lagerdeckel her-
ausnehmen. Lagerdeckel (13) von der Vorrichtung
abnehmen. Lenkschnecke (16) mit Léngslagern (19)
und Nadellager (20) aus dem Lagerdeckel heraus-
nehmen. Lager von der Lenkwelle abnehmen.
Sicherungsring (66), Stahlscheibe (67), Stiitzring (65),
Teflon-Innendichtring (64) aus dem Lagerdeckel her-
ausnehmen. Druckscheibe (18) und O-Ringe (58) und
(63) vom Lagerdeckel abnehmen.

Arbeitskolben in Vorrichtung einspannen und Ge-
windering mit Spezialschliissel herausschrauben. Ar-

Bild 174

Abg Lagerdeckel mit Lenkschnecke der Servo-Lenkung
2 Teflonring 13 Lagerdeckel

4 Axial-Schrigkugellager 16 Sechskantmutter

5 Lenkmutter 16 Lenkschnecke

ba Lineal an der Lenkmutter 30 Kugelpfanne im Arbeits-
10 Arbeitskolben kolben

11 Axial-Schrigkugellager 83 O-Ring

beitskolben ausspannen und das untere Axial-Schrig-
kugellager aus dem Arbeitskolben herausnehmen.
AuBenring des oberen Schrigkugellagers etwas nach
unten schlagen, Sicherungsring, AuBenring und Ku-
gelkéfig herausnehmen. Lenkmutter aus dem Arbeits-
kolben herausnehmen. Simtliche O-Ringe aus dem
Lenkgehiuse herausnehmen.

Bild 175
Der Lagereinsatz wird mit einem Zapf
13 Lagerdeckel
14 Lagereinsatz
16 Lenkschnecke

hliissel

73 Vorrichtung
106 Zapfenschliissel
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Bild 176

Bestandteile der zerlegten Servo-Lenkung
13 Lagerdeckel

14 Lagereinsatz

13a Olkanal

15 Sechskantmutter

16 Lenkschnecke

18 Druckscheibe

19 Léngslager

20 Madellager

58 O-Ring

53 O-Ring

60 Sicherungsring

61 Stiitzring mit Staublippe
62 Dichtring

63 O-Ring

64 Teflon-Innendichtring
65 Stitzring

66 Sicherungsring

67 Stahlscheibe

91 Scheibe

Nun die Lenkungsteile exakt wie im folgenden be-
schrieben auf ihre Wiederverwendbarkeit priifen:

1. Arbeitskolben
Bei VerschleiBl oder Beschddigung ist der Teflon-
ring zu ersetzen. Ring vor dem Aufziehen in ca.
80 Grad heiBes Ol legen, dann mit der Vorrich-
tung 112589013100 aufpressen. Kugelpfanne
auf Festsitz priifen. Ist die Pfanne lose, muBl der
Arbeitskolben ersetzt werden.

Bild 178 Lenkmutter und Arbeitskolb geb
1 Gewindering 10 Arbeitskolben
2 Teflon-Ring 10a Zentrum fiir Mittelstellungs-
- 3 Schraubdeckel Kontrollschraube
Bild 177 Schraubdeckel aus dem Arb her hrauk 4 Axial-Schrigkugellager 11 Axial-Schrigkugellager
10 Arbeitskolben 74a Spezialschiiissel § Lenkmutter 17 Sicherungsring
T4 Vorrichtung zum Spannen Ba Lineal an der Lenkmutter 30 Kugelpfanne

des Arbeitskolbens

2. Lenkmutter und Axial-Schragkugellager
Bei Lagern mit Druckstellen und Rattermarken
sind die Innenringe von der Lenkmutter abzupres-
sen. Kugelfiihrungsrohr mit Halteblech von der
Lenkmutter abnehmen.

3. Lenkschnecke
Ist die Kugellaufbahn der Lenkschnecke beschi-
digt, so ist die Lenkmutter komplett zu ersetzen.
Die Lenkmutter wird nur komplett mit Schrig-
kugellager, Kugeln und Lenkschnecke vom Er-
satzteillager geliefert.

4. Lenkwelle
Lenkwelle auf Verdrehung, VerschleiB oder son-
stige Beschéddigung priifen. Kugelbolzen des
Lenkarmes auf Risse, Riefen, Druckstellen und
Festsitz priifen. Bei losem Kugelbolzen oder Be-

i
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schadigung der Lenkwelle, muB die Lenkwelle er- Slic170. Tréiamdar i dri:dar
setzt werden. Druckvdrrichtung in der Lenkwelle 12 "Elrstellsotathe 19" Druckhdles

” = = 2 13 Sechskantmutter 17 Druckfeder
priifen, dazu Druckstiick auf die Einstellschraube 14 Sicherngsring 19 Lenkwelle
setzen und Muttern aufschrauben und die Vor- 15 Druckscheibe 30 Druckstiick
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Bild 182 Ausgebauter Steuerschieber der Servo-Lenkung

B Hic o 36a Druckfeder 39b Spannstift
PSS 38b Unterer Reaktionskolben 39¢ Spannstift
. A Eosaaare I
Blld150 - g gt Servo-Lenking 39 Steuerschieber 42 Zentrierfeder
8 VerschluBschraube 25 Madellager 75 Prisma (Messing)
12 Entlufterschraube 47 O-Ring

7. Oberer Gehiiusedeckel und Druckstutzen
Ein Gehdusedeckel mit Schlagspuren ist zu er-
setzen (Der obere Reaktionskolben stfitzt sich
am Deckel ab). Priifen, daB die Dampfungsboh-

richtung spannen. Jetzt den Sicherungsring ent-
fernen und die Einstellschraube mit Druckscheibe,
Druckhtlse und Druckfeder herausnehmen.

5. Lenkgehduse rung frei ist. Zustand des Messingkonus im
Lenkgehiuse auf Risse und sonstigen VerschleiB Druckstutzen priifen. Bei Beschiadigung ist der
kontrollieren. Zustand des Nadellagers im Lenk- Druckstutzen zu ersetzen.
gehéuse priifen. Eventuell Lager ausziehen und
neue Lager einpressen. O-Ring im Lenkgehiuse 8. Lagerdeckel . .

Srsoten . Teflonring, Stiitzring und Stahlscheibe einlegen.
Einsetzen des Sicherungsringes, dabei darauf

6. Steuerschieber mit Biichse und VerschluBdeckel achten, daB er richtig in der Nute im Lagerdeckel
Geht der Steuerschieber in der Biichse schwer, einrastet.
so ist er mit der Biichse zu ersetzen, da sie auf-
einander eingeldppt sind. Die Reaktionskolben 9. Lagereinsatz
auf Gangigkeit im Steuerschieber kontrollieren, Lauffliche fir das Nadellager im Lagereinsatz
eventuell den Steuerschieber zerlegen und sdu- kontrollieren. EingepreBte Scheibe auf Festsitz
bern. Dazu die Spannstifte herausschlagen und priiffen. In beiden Féllen ist der Lagereinsatz zu
die Drosselbohrungen im Schieber reinigen. Beim ersetzen.

Zusammenbau neue Spannstifte verwenden, die

Schlitze der Stifte miissen zur Steuerschieber- 10. Unterer Gehdusedeckel

mitte zeigen. (Die Federn am Reaktionskolben Ist das Nadellager im Gehiusedeckel beschadigt,
und Steuerschieber sollen nicht abgenommen so mufl der Gehiusedeckel ersetzt werden. Im
werden). Sackloch fiir die Druckfeder befindet sich eine

Bild 181 Steuerschieber mit Biichse und VerschluBdeckel der Se:vo-Lenkung ausgebaut

35b Druckscheibe 39a Aussparung im Steuerschieber 40b Aussparung in der Biichse 40d Olkanal (Olriicklauf rechte

36b Druckfeder am unteren fir Lineal der Lenkmutter fiir Lineal der Lenkmutter Seite Arbeitskolben)
Reaktionskolben 39b Drosselbohrung zum oberen 40c Ulkanal (Druckzuleitung 40f Olkanal (Druckzuleitung

37a Spannstift Reaktionsraum rechte Seite Arbeitskolben) von der Hochdruck-OUlpumpe)

37b Spannstift 38¢ Drosselbohrung zum unteren 40d Olkanal (wahlweise Druck- 41 Druckscheibe

38a Oberer Reaktionskolben Reaktionsraum zuweisung bzw. Ulriicklauf 42 Zentrierfeder

38b Unterer Reaktionskolben 40 Biichse fiir Steuerschieber linke Seite Arbeitskolben) 44 VerschluBdeckel

39 Steuerschieber 40a Zentriernasen an der Biichse 45 Sicherungsring
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Bild 183 Oberer Gehiusedeckel und Druch , zerlegt
13 Lagerdeckel 60 Sicherungsring
13a Ulkanal 61 Stutzring mit Staublippe
14 Lagereinsatz 62 Dichtring
15 Sechskantmutter 63 O-Ring
16 Lenkschnecke 64 Teflon-Innendichtring
18 Druckscheibe 65 Stltzring
19 Léngslager 66 Sicherungsring
20 Madellager 67 Stahlscheibe
34 Oberer Gehiusedecke! 71 Riicklaufstutzen
34a Druckentlastungsbohrung 7T1a Alu-Dichtring
46 Dichtbeilage 72 Druckstutzen
58 O-Ring 72a O-Ring
59 O-Ring 91 Scheibe
53
@)

50 51

49 33

Bild 184 Unterer Gehsusedeckel mit O- und Dichtringen

32
33
43
49
50

98

Unterer Gehdusedeckel 51 Stiitzring mit Staublippe
Nadellager 52 O-Ring

Druckfeder 53 O-Ring

Sicherungsring 68 O-Ring

Dichtring

Bohrung, damit Kondens- oder Spritzwasser ab-
flieBen kann, diese Bohrung frei machen. Dicht-
ring in den oberen Geh#usedeckel einpressen,
Stutzring mit Staublippe einlegen und den Siche-
rungsring einsetzen. Der Zwischenraum ist mit

13

Bild 185 Zum Z k

13 Lagerdeckel
14 Lagereinsatz
16 Lenkschnecke

59 O-Ring
98 Vaorrichtung
103 Einfiihrhiilse

Walzlagerfett zu versehen. Zum Einpressen des
Stitzdichtringes ist die EinpreBhiilse 112589 03
4300 zu verwenden.

11. Léngsiager und Nadellager fiir die Lenkschnecke
Langslager, Druckscheibe und Nadellager auf
Verschleil bzw. Druckstellen priifen. Gegebenen-
talls ersetzen.

Servo-Lenkung zusammenbauen

Der Zusammenbau erfolgt praktisch umgekehrt wie
das Zerlegen unter Beachtung der im folgenden ge-
nannten Punkte. Bei peinlichster Sauberkeit sind alle
gleitenden Teile gedlt einzubauen. Beim Einsetzen
der Lenkschnecke darauf achten, daB der Teflon-
Innendichtring nicht beschadigt wird. Lagerdeckel
mit Lenkschnecke in der Vorrichtung 112 589 00 59 00
befestigen. Einfithrhiilse 180 589 00 61 iiber die Kerb-
verzahnung der Lenkschnecke schieben, damit eine
Beschiddigung des Dichtringes und der Staublippe
unmdoglich ist. Bei dem Messen des Drehmomentes
zwischen Lenkschnecke und dem Teflon-Innenring
vor dem Anziehen des Lagereinsatzes (Lingslager
lose), muB sich ein Drehmoment von < 0,8 cmkp
ergeben; bei zu groBem oder zu kleinem Drehmo-
ment ist ein neuer Dichtring in den Lagereinsatz ein-

Bild 186

Mit einem Drehmomentschliissel wird das Drehmoment zwischen dem
Teflon-Innendichtring und der Lenkschnecke g (0,6-0,8 cmkp)

13 Lagerdeckel

14 Lagereinsatz

16 Sechskantmutter
16 Lenkschnecke

98 Vorrichtung
99 Zwischenstiick
100 Drehmomentschliissel
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Bild 187
Feststellen des Drel t ischen Arbeitskolben und Len} ter
(Siehe Text)
1 Gewindering i0  Arbeitskolben
3 Schraubdeckel 74 Vorrichtung zum Spannen
5 Lenkmutter des Arbeitskolbens

78 Gewicht

zusetzen. Sechskantmutter vor dem Lagereinsatz auf-
schrauben. Mit dem Zapfenschliissel den Lagerein-
satz anziehen, bis das Drehmoment beim Durchdre-
hen der Lenkschnecke 0,6 bis 0,8 cmkp betréagt.
Sechskantmutter anziehen und dann nochmals das
Drehmoment priifen. Lagerdeckel aus der Vorrich-
tung nehmen und neue O-Ringe auf den Lagerdeckel
aufbringen. Bei dem Zusammenbau des Arbeitskol-
bens ist die Lenkmutter so in den Arbeitskolben ein-
zubringen, daB sich die Bohrungen fiir das Kugelein-
fihrungsrohr unterhalb des Zentrums im Arbeitskol-
ben fur die Mittelstellungs-Kontrollschraube befin-
det. Nach Einbau des oberen Axial-Schrigkugellagers
beim Einbau des Sicherungsringes darauf achten, daf
der Ring richtig in der Nut im Arbeitskolben einrastet.
Arbeitskolben in die Vorrichtung 112 589 01 59 00 ein-

R-1282

Bild 188 Einfiihren der Stahlkugeln

5 Lenkmutter

5b Kugellaufbahn in der Lenk-
mutter Sicherungsblech

Ta Befestigungsschelle
Tb Sechskantschraube mit

10 Arbeitskolben
13 Lagerdeckel
16 Lenkschnecke

6 Kugeln
7 Kugelfiihrungsrohr

Bild 189
Mit dem Drehmomentschliissel wird der Reibwert zwischen
Lenksch ke und Lenk tter

5 Lenkmutter Kugelfiihrungs- 74 Vorrichtung zum Spannen
rohr des Arbeitskolbens

10 Arbeitskolben 99 Zwischenstiick

13 Lagerdeckel 100 Drehmomentschliissel

16 Lenkschnecke

passen. Am Lineal der Lenkmutter das zur Vorrich-
tung gehdrende Gewicht anhingen. Schraubdeckel
zuerst mit ca. 4 mkp Drehmoment anziehen, dann
zuriickdrehen, bis das Drehmoment zwischen Lenk-
mutter und Arbeitskolben 3 bis 5 cmkp betragt.
Gewindering zur Sicherung des Schraubdeckels
mit 16 bis 20 mkp Drehmoment anziehen, danach
das Drehmoment der Lenkmutter nochmals prii-
fen. Lenkschnecke in die Lenkmutter einbringen,
dann unter Drehung der Lenkschnecke die Kugeln
einfiillen. Die restlichen Kugeln sind in das Kugel-
einfithrungsrohr zu fiillen. Damit beim Aufsetzen des
Kugeleinfithrungsrohres auf die Lenkmutter die Ku-
geln nicht herausfallen kénnen, sind die Enden des
Rohres mit Wailzlagerfett zu verschlieBen. Fiir den
Kugelumlauf sind 30 bis: 31 Kugeln zu verwenden.
Der Reibwert zwischen Lenkmutter und Lenkschnecke
mittels Drehmomentschliissel auf der Kerbverzah-
nung der Lenkschnecke aufgesetzt gepriift, muB
3 bis 5 cmkp ergeben. Das Durchdrehen der Lenk-
schnecke muB gleichm#Big ohne zu klemmen erfol-
gen. Ist der Reibwert zu groB oder zu klein, dann
muB die Lenkschnecke zusammen mit der Lenkmut-
ter und den Kugeln komplett erneuert werden. (Bei
lange gelaufener Lenkung darf der fiir eine neue Len-

Bild 190 Arbeitskolben und L ter baut

33 Nadellager
47 O-Ring

5a Lineal an der Lenkmutter
10 Arbeitskolben
13 Lagerdeckel

99
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Bild 191 Einfiihrhiilse und V hluBdeckel fiir den Zi k bereit
9 Lenkgehiuse 32 Unterer Gehiusedeckel
29 Lenkwelle 44 VerschluBdeckel
1038 Einfihrhiilse

kung vorgeschriebene Reibwert im Kugelumlauf bis
zu 20 % unterschritten werden). Zusammenbau Ar-
beitskolben, Lenkmutter, Lenkschnecke und Lager-
deckel in das Lenkgehiuse einbringen, dabei muB
der Arbeitskolben und die Lenkmutter im Lenkge-
hduse so stehen, daB die Bohrung fiir die Biichse
des Steuerschiebers im Lenkgehiuse frei ist. Biichse
mit den Zentriemasen nach auBen in das Lenkge-
hduse einschieben. Das Lineal der Lenkmutter in die
Aussparung der Biichse einfithren. Steuerschieber
vorsichtig in die Biichse einschieben. Steuerschieber
leicht hin und her bewegen und mit dem Lineal der
Lenkmutter vorsichtig mit Gefiihl einfahren. Lager-
deckel am Lenkgehéuse anschrauben, 4 bis 4,5 mkp
oberen Geh#usedeckel mit neuer Dichtung mit dem
Druckstutzen (O-Ring) und Riicklaufstutzen (Alu-
Dichtring) befestigen. Jetzt Lenkung an der Lenk-
schnecke auf Géngigkeit kontrollieren. Arbeitskolben
in die Mitte stellen, die Lenkwelle und den VerschluB-
deckel in das Lagergehiuse einsetzen. Zum Aufschie-
ben des unteren Gehidusedeckels die Einfiihrhiilse
120 589 05 61 auf die Kerbverzahnung der Lenkwelle
aufstecken. O-Ringe im Gehédusedeckel erneuern.
Druckfeder im Gehsusedeckel einsetzen und den
Deckel tiber die Lenkwelle schieben. Lenkung in

Bild 192 Einstellen der Dr

htung fiir die L

28 Einstellschraube
106 Stiftschlussel

9 Lenkgehiuse
23 Rundmutter
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Bild 193
Messen des Dreh tes des Lenkstockhebels mittels Federwaage
69 Lenkstockhebel

76 Zugfederwaage

Mittelstellung drehen, VerschluBschraube aus dem
Lenkgehduse ausschrauben. In Mittelstellung muB
sich das Zentrum im Arbeitskolben genau unterhalb
der VerschluBschraubenbohrung befinden. Auf die
Rundmutter neuen O-Ring aufbringen und mittels
Stiftschschliissel 112589030700 auf die Einstell-
schraube aufschrauben und bis zur Anlage anziehen.
Druckvorrichtung fiir die Lenkwelle einstellen. Die
Rundmutter /s bis s Umdrehungen lésen, dabei die
Einstellschraube gegenhalten. Neuen Dichtring auf
die Einstellschraube setzen, Sechskantmuttern auf-
schrauben und anziehen, dabei Rundmutter und Ein-
stellschraube gegenhalten. Zweiten Dichtring auf-
setzen und die Hutmutter aufschrauben. Lenkstock-
hebel (Kennzahl 019) auf die Lenkwelle schieben.
Drehmoment der Lenkung mit Hilfe einer am Lenk-
stockhebel eingehingten Zugfederwaage messen
oder Zwischenstiick 112589 0008 00 auf die Kerb-
verzahnung der Lenkschnecke setzen und mit dem
Drehmomentschliissel die Lenkung iiber die Mittel-
stellung drehen und den angezeigten Wert ablesen.
Lenkstockhebel (Kennummer 019) entsprechend der
Markierung auf die Lenkwelle setzen. Kronenmutter
mit ca. 20,0 mkp Drehmoment anziehen, dann ver-
splinten. Lenkung in Mittelstellung drehen. An Stelle
der VerschluBschraube die Mittelstellungs-Kontroll-
schraube 112 589 02 23 00 in das Zentrum des Arbeits-
kolbens einschrauben und das MaB «a» von der
AuBenkante Lenkgeh&duse bis Mitte Lenkstockhebel-
bohrung priifen (153+£0,25 mm, siehe Bild 150 auf
S.86). Mittelstellungs-Kontrollschraube ausschrau-
ben. Lenkungsgehduse mit ca. 1,5 Liter ATF-OI fiil-
len. VerschluBschraube mit neuem Dichtring ver-
sehen einschrauben.

Einbau der Lenkung

Lenkung am Rahmenboden befestigen. Untere Innen-
sechskantschraube (Klemmschraube an der Len-
kungskupplung) einsetzen und festziehen. Mittelstel-
lungs-Kontrollschraube herausschrauben und Ver-
schluBschraube unter Verwendung eines neuen
Dichtringes in das Lenkgehduse einschrauben. Lenk-
und Spurstange am Lenkstockhebel befestigen. Len-
kung vollstdndig nach links und rechts einschlagen



und priifen, ob der Lenkhebel des Achsschenkels
jeweils am Anschlag des Achsschenkeltrigers an-
liegt.

Anmerkung: Die Begrenzung des Lenkeinschlages
mull am Achsschenkeltrdger erfolgen, ist dies nicht
der Fall, so kénnen die Ursachen ein falsch aufge-
setzter Lenkstockhebel oder eine einseitig einge-
stellte Vorspur sein. Aus diesem Grund ist es wich-
tig, die Vorspur von der Mittelstellung der Lenkung
aus so einzustellen, daB sich die Vorspur auf das
linke und rechte Rad gleichmiBig verteilt.
Staubkappe vom Druck- und Riicklaufstutzen abneh-
men. Hochdruck- und Riicklaufschlauch am oberen
Gehédusedeckel der Servolenkung anschlieBen. Be-
hélter der Hochdruck-Olpumpe mit der vorgeschrie-
benen Olsorte auffilllen (Automatic-Transmissions-
Fluid SAE 10, Type A ca. 1,5 Liter. Bei laufendem
Motor muB dann der Olstand im Vorratsbehilter bis
zu der eingeprdgten Markierung (ca. 12 mm unter-
halb des Behélterrandes) stehen. Hydraulische An-
lage und Servo-Lenkung auf Dichtheit priifen, dazu
Lenkung bei laufendem Motor kurzzeitig in den Links-
oder Rechtsanschlag einschlagen, damit der maxi-
male Oldruck erreicht wird. Dann priifen, ob alle An-
schluBstellen einwandfrei dicht sind.

Vorspur einstellen.

Bei der Probefahrt die Stellung des Lenkrades iiber-
prifen. In Geradeausstellung der Rader muB sich
das Lenkrad ebenfalls in Mittelstellung befinden.
Richtige Funktion der automatischen Riickstellung
des Blinkschalters priifen.

Hochdruck-Olpumpe und Servo-Lenkung entliiften
Das Entliiften ist nur nétig, wenn das System infolge
einer Reparatur gedffnet wurde oder wenn die Ol-
pumpe infolge zu geringen Olstandes im Vorratshe-
hélter Luft angesaugt hat.

VerschluBdeckel vom Behilter abnehmen. Der Ol-
stand muB bis zu der eingeprigten Markierung bei
betriebswarmem Ol reichen. Olstand bis dahin er-
génzen. Samtliche Anschliisse zwischen der Hoch-
druckpumpe und der Servo-Lenkung auf Dichtheit
prifen. Auf einwandfreie Schlauchverlegung achten.
Schon geringe Scheuerstellen kénnen in kurzer Zeit
zu Olverlust und damit zum Ausfall der hydraulischen
Unterstiitzung fiihren. Weiter kann Olmangel zur Be-
schédigung der Hochdruck-Olpumpe fithren.

Hi i iF el
Bild 194 Zum Entliiften der Servo-Lenkung

7 Vorratsbehilter 81 Riucklaufschlauch
80 Hochdruck-Ulschlauch 92 Entlifterschlauch

Den Entliftungsschlauch auf die Entliifterschraube
der Servo-Lenkung schieben und das freie Schlauch-
ende in den Vorratsbehélter halten. Bei laufendem
Motor (Leerlauf) die Entliiftungsschraube am Lenk-
gehiuse etwa zwei Umdrehungen 6ffnen. Schlauch
festhalten. Das Lenkrad etwa s Umdrehung von der
Mittelstellung aus nach rechts und nach links drehen,
damit der maximale Oldruck erreicht wird. Fehlendes
Ol sofort wihrend des Entliiftens ergénzen. Alle An-
schluBstellen auf Dichtheit priifen. Luftblasen im Ol
(milchiges Aussehen) deuten auf angesaugte Luft
bzw. Undichtheit auf der Saugseite der Anlage hin.

Wartung der D.-B.-Servo-Lenkung

Alle 5000 km ist die Spannung des Schmalkeilriemens
zum Antrieb der Hochdruck-Olpumpe zu priifen. Der
Keilriemen soll sich bei leichtem Daumendruck 8 bis
10 mm durchdriicken lassen. Eventuell Sechskant-
schrauben am Triger I6sen und die Sechskantmuttern
der Spannschraube anziehen, bis die richtige Span-
nung des Riemens erreicht ist. Dann Schrauben wie-
der anziehen.

Alle 5000 km Schlauchleitungen und deren Verbin-
dungen zwischen dem Lenkgeh#use und der Hoch-
druck-Olpumpe auf Dichtheit kontrollieren.

Alle 5000 km Fahrt ist der Olstand im Behilter der
Olpumpe zu priifen. Nach Abschrauben der Fliigel-
mutter, den VerschluBdeckel abnehmen. Der Olstand
mufl bis zur eingepridgten Markierung reichen (ca.
12 mm unterhalb des Behilterrandes). Die Olstand-
kontrolle bei betriecbswarmem Ol bei laufendem
Motor durchfiihren.

Alle 50 000 km Fahrt ist der Filtereinsatz im Behilter
der Olpumpe zu ersetzen, dazu den VerschluBdeckel
nach Abschrauben der Fliigelmutter abnehmen.
Druckfeder, Beruhigungsplatte und den Filtereinsatz
herausnehmen. Neuen Filtereinsatz, Beruhigungs-
platte und die Druckfeder einsetzen: Olstand kontrol-
lieren (Siehe oben). VerschluBdeckel aufsetzen, evtl.
neue Dichtung verwenden. Fliigelmutter festziehen.

Bild 195 Filter-Behiilter der Hochdruck-Ulpumpe

1 Flugelmutter

3 VerschluBdeckel
4 Dichtung

6 Druckfeder

7 Vorratsbehilter

8a Schraube

9 Bereicherungsplatte
10 Filterring

11 Haltebiigel

12b Sechskantschrauben
Mutter

13b Dichtring

14b Flanschplatte

15 O-Ring

16 Verstdrkungsplatte

17 AnschluBirohr

18 Bereicherungsdorn
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Méogliche Stérungen der Hochdruck-Olpumpe
an der Servo-Lenkung und deren Beseitigung

Hochdruck-Olpumpe

Storung: Lenkrad neigt zu stoBenden, ruckartigen

Bewegungen im Einschlag.

Ursache: Zu loser Keilriemen zur Hochdruck-Olpum-

pe.
Abhilfe: Keilriemen nachspannen.

Storung: Brummendes oder graunzendes Gerédusch

beim Einschlagen.

Ursache: Olmangel und dadurch Mitansaugen von

Luft in der Hochdruck-Olpumpe.

Abhilfe: Vor dem Nachfiillen des Vorratsbehélters
mit neuem Ol Leckstelle in der hydrauli-
schen Anlage suchen. Dazu Lenkung kurz-
zeitig in Links- oder Rechtslage drehen,
damit max. Druck erreicht wird. Wenn die
Anlage stark verdlt ist, alle Teile griindlich
mit Benzin reinigen. Nach dem Abdichten

der Leckstelle Anlage entliften.

Stérung: Schaumbildung im Vorratsbehélter

Hochdruck-Olpumpe.
Ursache: Hochdruck-Olpumpe saugt Luft.
Abbhilfe: Olvorrat ergénzen.

Storung: Oldruck der Hochdruck-Olpumpe zu gering.

Ursache: Hydraulische Anlage undicht.

Abhilfe: Samtliche Leitungsanschliisse und Servo-
Lenkung auf Dichtheit priifen. Anlage ent-

liiften.

Storung: Oldruck der Hochdruck-Olpumpe zu gering.

Ursache: Mengenregelventil bleibt hangen.

Abhilfe: Hochdruck-Olpumpe ausbauen. Mengen-
regelventil ausbauen und gangbar machen.

Gegebenenfalls erneuern.

Storung: Hochdruck-Olpumpe férdert kein Ol.

Ursache: Hochdruck-Olpumpe beschidigt.

Abhilfe: Hochdruck-Olpumpe ausbauen und zer-
legen. Bei starkem VerschleiB Pumpe er-

neuern.

Storung: Olmangel im Vorratsbehdlter.
Ursache: Behilterdeckel sitzt nicht richtig.

Abhilfe: Papierdichtung erneuern und Behilter-

deckel richtig montieren.
Ursache: Vorratsbehilter zeigt Risse.
Abhilfe: Vorratsbehilter erneuern.

Lenkung

Stérung: Lenkung geht beim Einparken zu schwer.
Ursache: Einsatz der Handkraftbegrenzung liegt zu

hoch.

Abhilfe: Einsatz der Handkraftbegrenzung priifen,
evtl. Lenkung instandsetzen, dabei Steuer-

schieber mit Biichse erneuern.

Ursache: Hochdruck-Olpumpe arbeitet nicht einwand-

frei.

Abhilfe: Hochdruck-Olpumpe iiberpriifen, evtl. aus-

tauschen.
Ursache: Olmangel.

Abhilfe: Olvorrat ergénzen, notfalls Leckstelle su-

chen und abdichten.
Ursache: Luftin der Anlage.
Abhilfe: Anlage entliiften.
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Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Stoérung:
Ursache:

Abhilfe:

Stérung:
Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:
Ursache:

Abhilfe:

Stérung:
Ursache:

Abhilfe:

Storung:
Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Keilriemen zur Hochdruck-Olpumpe lose.
Keilriemen nachspannen.

Steuerschieber klemmt wegen Verschmut-'
zung.

Lenkung ausbauen, zerlegen und reinigen.
Steuerschieber in der Biichse gangbar ma-
chen, wenn nétig, erneuern.

Reibmoment zwischen Lenkmutter und Ar-
beitskolben ist zu groB.

Lenkung zerlegen, priifen und instandset-
zZen.

Anmerkung: Werden Abriebteilchen fest-
gestellt, Hochdruck-Olpumpe zerlegen, pri-
fen, notfalls erneuern.

Innere Leckverluste in der Lenkung.
Lenkung ausbauen und zerlegen. Alle Ab-
dichtungen (O-Ringe, Teflon-Innendicht-
ring) erneuern.

Lenkung geht nach dem Einschlag zu
schwer in Mittelstellung zurtick.

Lenkwelle zu stramm eingestellt.

Lenkung ausbauen und Druckvorrichtung
einstellen.

Steuerschieber klemmt wegen Verschmut-
zung.

Lenkung ausbauen, zerlegen und reinigen.

Lenkmutter klemmt wegen Verschmutzung
im Arbeitskolben.

Lenkung ausbauen, zerlegen und reinigen.

Zentrierfeder gebrochen.

Lenkung zerlegen, Zentrierfeder erneuern.

Klappern der Lenkung.

Spiel des Lineals der Lenkmutter im Steuer-
schieber zu groB.

Lenkmutter, Lenkschnecke und Steuer-
schieber mit Biichse erneuern.

Klopten in der Lenkung in Mittelstellung.
Axialspiel der Lenkschnecke im Lager-
deckel.

Lenkung ausbauen und Léngslager im La-
gerdeckel erneuern.

Axialspiel der Lenkmutter im Arbeitskolben.
Lenkung ausbauen und Axial-Schriagkugel-
lager erneuern.

Klopfen der Lenkung im Einschlag.
Lenkwelle hebt vom Arbeitskolben ab.
Lenkung ausbauen, Druckvorrichtung ein-
stellen.

Quietschen der Lenkung im Einschlag.
Fressen des Kugelkopfes der Lenkwelle in
der Kugelpfanne des Arbeitskolbens.
Lenkung ausbauen und instandsetzen bzw.
Lenkung austauschen.

Lenkung undicht.

Dichtring an der Lenkwelle undicht.
Lenkung ausbauen, unteren Geh&usedeckel
ausbauen und Dichtring erneuern.

Dichtring im Lagereinsatz undicht.

Lenkung ausbauen und Dichtring im Lager-
einsatz erneuern.

O-Ringe am Lagerdeckel undicht.

Lenkung ausbauen, Lagerdeckel abschrau-
ben, Lenkung nach rechts drehen, bis La-



gerdeckel aus dem Lenkgehiuse heraus-
gedriickt wird, dann O-Ringe erneuern.

Ursache: O-Ringe im unteren Lagerdeckel undicht.

Abhilfe: Lenkung ausbauen, unteren Gehiusedeckel
ausbauen und O-Ringe erneuern.

Ursache: O-Ring am Druckstutzen undicht.

Abhilfe: Druckstutzen herausschrauben und O-Ring
erneuern.

Ursache: O-Ring an Rundmutter undicht.

Abhilfe: Lenkung ausbauen. Radmutter abschrau-

ben und O-Ring erneuern. Druckvorrichtung
einstellen.
Anmerkung: Alu-Dichtringe unter der Sechs-
kant- und Hutmutter erneuern.

Ursache: Messing-Konus im Druckstutzen undicht.

Abhilfe: Druckstutzen erneuern.

Ursache: Dichtring unter VerschluBschraube oder
Riicklaufstutzen undicht.

Abhilfe: VerschluBschraube oder Riicklaufstutzen
herausschrauben und Dichtring erneuern.

Storung: Lenkung zeigt bei schnellem Einschlagen
kurzen Schwergang.

Ursache: Luftin der Anlage.

Abhilfe: Anlage entliiften.

Die Hinterachse

Allgemeines

Die Hinterachse ist als Eingelenkpendelachse mit
tiefgelegtem Drehpunkt und zusitzlicher Ausgleich-
feder ausgebildet. Der Verbindungsbolzen verbindet
das Hinterachsgeh#éuse und das angeflanschte linke
Tragrohr sowie das rechte Tragrohr und den Trager
der Hinterachsaufhdngung. Er stellt gleichzeitig den
Drehpunkt dar, um den die beiden Achshilften pen-
deln. Der Trdger der Hinterachsaufhingung stiitzt
sich liber ein an der Rahmenbodenanlage ange-
schraubten Gummilager ab. Eine seitlich am Triger
und am Rahmenboden angebrachte, gummigelagerte
Querstrebe fixiert die Hinterachse gegen seitliches
Verschieben. Zur Fiihrung der Hinterachse dienen
zwei Schubstreben, die ebenfalls durch Gummilager
aufien an den Tragrohren und am Rahmenboden be-
festigt sind. Der Radsatz der Hinterachsen hat Glea-

Bild 196
Ausgebaute Hinterachse,
komplett

son-Hypoidverzahnung. Das Tellerrad ist durch zwei
Kegelrollenlager gelagert.

Hinterachse ausbauen. Fahrzeug hinten aufbocken.
Hinterrader und die Bremstrommeln abnehmen. Rohr-
schelle an hinterer Auspuffleitung l6sen. Gummiringe
der hinteren Auspuffaufthingung mittels Schrauben-
zieher herausdriicken. Hintere Auspuffleitung mit dem
mittleren Schallddmpfer und dem Hauptschalldampfer
abnehmen. Fliigelmutter zur Einstellung der Hand-
bremse am Zwischenhebel |8sen. Riickzugfeder am
Bolzen des Bremsausgleichhebels und von dem an-
geschraubten Halter aushidngen. Die Sechskantmut-
tern zur Befestigung der beiden hinteren Bremsseil-
ziige an den am Rahmenboden befindlichen Haltern
abschrauben und die Seilziige aushidngen. Gelenk-
welle am Gelenkflansch der Hinterachse abschrau-
ben und die hintere Gelenkwelle nach vorn driicken.

Nun Ausgleichfeder ausbauen. Dazu den Federspan-
ner 111589 00 31 in die obere und untere Federwin-
dung einsetzen. Die Ausgleichfeder ist nun soweit
zu spannen, bis der Tréger am rechten Tragrohr ent-
lastet ist. Trdagerbefestigungsschrauben heraus-
schrauben. Tridger und Ausgleichfeder herausneh-
men. Ist das Fahrzeug mit einer hydropneumatischen
Ausgleichfeder (Boge-Federbeine) versehen, dann
missen die Innensechskantschrauben am rechten
Kugelgelenk ausgeschraubt werden. Dann Sechs-
kantmutter mit Scheibe vor dem Auge am Hinter-
achsgehduse entfernen. Ausgleichfeder herauszie-

Bild 197
Eingebaute Hinterachse

1 Hinterer StoB-
diampfer

2 Gummipuffer fiir
Tragrohr

3 Hinterfeder

4 Bremsleitung

b Bremsschlauch

6 Verteiler

7 Hinterer Brems-
seilzug

8 Schubstrebe

9 Bremsleitung (Ver-
bindung zum linken
Bremsschlauch)

10 Hauptschallddmpfer

11 Hintere Auspuff-
leitung

12 Mittlerer Schall-
dimpfer

13 Ausgleichfeder
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Bild 198 Zum Ausbau der Hinterachse

1 Ausgleichfeder 6 Scheibe

2 Manschette 7 Sechskantmutter

3 Schlauchschelle 8 Innensechskantschraube
4 Schlauchschelle 9 Fiillschraube

Bild 199 Zum Ausbau einer Hinterfeder

1 Hinterfeder
2 Federspanner
3 Ratsche V2'' Vierkant

4 Sechskant-Spezialeinsatz
5 Flansch

hen und den Lagerring herausnehmen. Nun rechte
und linke Hinterfeder ausbauen. Wagenheber unter
der Schubstrebe ansetzen und Tragrohr etwas an-
heben. Zwei Federspanner 111589 04 31 anbringen.
Tragrohr noch weiter anheben, jedoch beachten, daf
sich das Fahrzeug nicht von den Unterstellbécken
hebt. Dann Hinterfeder mit beiden Federspannern
weiter zusammendriicken. Tragrohr mit dem Wagen-
heber ablassen, oberes Gummilager und die Feder
samt den Federspannern herausnehmen. Die beiden
Bremsleitungen an den Radbremszylindern und an
den Bremsschlauchen abschlieBen. Leitungen zusam-
men mit den Bremsschlauchhaltern von den Haltern
an den Tragrohren abnehmen. Die Befestigungsplat-
ten der Schubstreben am Rahmenboden rechts und
links abschrauben, auf beigelegte Ausgleichscheiben
achten. Mutter M 14 X 15 mit Federring abschrau-
ben, Schubstrebe vom Stiitzlager abdriicken und
Gummilager herausnehmen. Die beiden Sechskant-
schrauben an der vorderen Lasche der Querstrebe
fur die Hinterachse herausschrauben. Die vordere
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Lasche abnehmen. Die hintere Lasche lockern und
die Querstrebe nach hinten driicken. Die beiden
Tragrohre etwas anheben und die untere StoBdémp-
feraufhangung rechts und links |6sen. Die Sechskant-
mutter mit Federring, den Teller und die Scheibe ab-
nehmeh. Dann den StoBdédmpfer vom Bolzen abdriik-
ken. Die Tragrohre anheben, bis sie etwas waagrecht
stehen. Dann den Haltebiigel 1115830761 an der
Hinterachse befestigen. Dieser Haltebiigel ist beim
Aus- und Einbau sowie beim Transport der Hinter-
achse auf jeden Fall zu verwenden, um ein Herunter-
fallen der Tragrohre und damit eine eventuelle Be-
schédigung des Hinterachsgehéduses und des Schie-
begelenkes zu vermeiden. Wagenheber mit Aufsatz
111 5689 05 61 unter'das Hinterachsgehiuse stellen.
Vom Kofferraum aus die Sechskantschraube am Gum-
milager der Hinterachsaufhéngung herausschrauben
und mit Federring und der oberen Spannscheibe ab-
nehmen. Hinterachse ablassen und vom Wagenheber
abnehmen.

AnschlieBend wird sogleich der Wiedereinbau der
Hinterachse beschrieben. Dann folgen die an der
Hinterachse moglichen Arbeiten, gleich ob sie im
eingebauten oder im ausgekbauten Zustand der Hin-
terachse durchzufithren sind.

Hinterachse einbauen. Vor dem Einbau ist der Ab-
stand zwischen der Fliche des Gelenkflansches
und dem Triger der Hinterachsaufhingung zu kon-
trollieren (158 =b1,0 mm). Der Abstand kann nach
Lésen der beiden Sechskantschrauben (Klemm-
schrauben) durch Verschieben des Triagers auf dem
Gummilager eingestellt werden. Siehe auch Seite 132.
Das Messen selbst ist mittels Lineal und TiefenmaB
oder Lineal und AuBentaster vorzunehmen. Beachten,
daB beim Messen mittels TiefenmaB die Breite des
Lineals vom gemessenen Abstand abgezogen wird.
Priifen, ob der Trager mit dem linken Tragrohr einen
rechten Winkel bildet. Trifft dies nicht zu, dann den
Tréger in die richtige Lage drehen, dabei darauf ach-
ten, daBl sich das AbstandmaB «a» nicht veridndert.
Dann Klemmschrauben am Trager festziehen. Der
90-Grad-Winkel ist wichtig, da sonst das Gummi-
lager oben am Rahmenboden verspannt wird und
leicht Dréhngerdusche libertragen werden konnen.
Federteller und die Gummilager fiir die Hinterfedern
an den Schubstreben kontrollieren. Die beiden Stiitz-
lager fiir die Schubstreben am Rahmenboden sowie
die dazugehérigen Gummiringe und Befestigungs-
platten kontrollieren. Gummiringe mit Speckstein
(Talcum) einreiben. Gummipuffer fiir die Querstrebe
am Rahmenboden kontrollieren. Gummilager im Tra-
ger der Hinterachse priifen. Falls nétig, Gummilager
der Hinterachsaufhingung ausbauen und auf Wieder-
verwendbarkeit priifen. Dann das Gummilager mit
den vier Sechskantschrauben am Rahmenboden be-
festigen. Hinterachse mit dem Haltebiigel 111 589 07
61 des Wagenhebers setzen. Konischen Einfiihrdorn
1115890061 auf den Trager der Hinterachsaufhin-
gung stecken. Hinterachse anheben und den Trédger
durch die untere Spannscheibe hindurch in das
Gummilager einfiihren. Obere Spannscheibe auf-
legen. Sechskantschraube mit Federring einschrau-
ben. Wagenheber ablassen und mittlere Sechskant-
schraube festziehen. Die Trigerrohre etwas anheben
und den Haltebiigel 111589 07 61 abnehmen. Trag-
rohre ablassen, die StoBdampfer rechts und links auf
den Bolzen fiir die untere Aufhdngung am Tragrohr
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Bild 200 Ausbau einer Hinterfeder

1 Hinterfeder 2 Federspanner

aufschieben und befestigen. Dazu Scheibe, Teller und
Federring aufschieben, Sechskantmutter aufschrau-
ben und festziehen. Querstrebe mit den beiden La-
schen sowie den Sechskantschrauben am Trager der
Hinterachsaufhdngung befestigen. Die Schubstreben
an den Stiitzlagern rechts und links am Rahmen-
boden montieren. Sechskantmutter mit ca. 10 mkg
Drehmoment anziehen. Der Teller muB satt am Stiitz-
lager anliegen. Die beiden Bremsleitungen rechts
und links am Radbremszylinder und am Brems-
schlauch anschlieBen, dabei auf richtigen Sitz des
Bremsschlauchhalters achten. Rechte und linke Hin-
terfeder einbauen. Hinterfedern mit den Federspan-
nern 11158904 31 im Schraubstock zusammendriik-
ken. Das obere und untere Gummilager, den oberen
Federteller am Rahmenboden und den unteren Fe-
derteller an der Schubstrebe kontrollieren. Auf die
richtige Stellung des unteren Federtellers entspre-
chend der Farbkennzeichnungen der Hinterfedern

achten. Unteres Gummilager in den Federteller ein-
legen und das obere Gummilager und die vorge-
spannte Hinterfeder einsetzen. Die Gummilager vor
dem Einsetzen mit Speckstein (Talcum) einreiben.
Die rechte und linke Hinterfeder sind gleich. Die ver-
schiedenen Einbauldngen der Hinterfedern werden
entsprechend der an den Federn angebrachten Farb-
markierung durch Verstellen des unteren Federtellers
und durch den Einbau verschiedener oberer Gummi-
lager ausgeglichen. Hierzu stehen drei Stellungen
des Federtellers und drei in der H8he verschiedene
Gummilager zur Verfiigung. Die eingeschlagenen
Zahlen 1, 2 und 3 an den Schraubenléchern im un-
teren Federteller bedeuten die einzelnen Stellungen
des Federtellers (Stellung 1 = héchste Stellung,
Stellung 3 = niedrigste Stufe). AuBer zum Korrigie-
ren der verschiedenen Einbauldngen des Federtel-
lers, werden die verschiedenen Stellungen des Feder-
tellers und die verschieden hohen oberen Gummilager
auch zum Einstellen des Sturzes der Hinterriader be-
nutzt (Siehe Sturz und Spur priifen, Seite 125). Nach-
dem die vorgespannte Hinterfeder eingesetzt ist, wird
das Tragrohr angehoben. Dabei darauf achten, daB
die Federenden oben und unten richtig in den Gummi-

Bild 202 Hydrog tische Ausgleichfeder eingebaut

Ausgleichfeder

Manschette

Schlauchschelle bzw. Sprengring
Schlauchschelle

Lagerring

Scheibe

Sechskantmutter (Polystop)
Innensechskantschraube
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lagern sitzen. Nun Federspanner lésen, Tragrohr ab-
lassen und Federspanner abnehmen. Einbau der Aus-
gleichfeder, dazu Gummiringe rechts und links der
Feder priifen. Tréger fiir die Ausgleichfeder kontrol-
lieren. Die verschiedenen Einbauhéhen bei den Aus-
gleichfedern werden durch verschieden hohe Gummi-
ringe ausgeglichen (Siehe Technische Daten). Tré-
ger mit der inneren der beiden Sechskantschrauben
anheften und etwas nach aufien schwenken. Vorge-
spannte Feder (Federspanner 111589 00 31) einset-
zen. Trager nach innen schwenken und festschrauben
(ca. 12 mkp). Federspanner abnehmen. Beachten, daf
die Feder richtig in den Gummiringen sitzt. Ist das
Fahrzeug mit einer hydropneumatischen Ausgleich-
feder (Boge-Federbein) versehen, dann eventuell
neuen Lagerring in das Auge im Hinterachsgeh&use
einsetzen. Ausgleichfeder einbauen, auf richtigen
Sitz der Scheibe achten. Polystop-Sechskantmutter
mit einem Drehmoment von ca. 8 mkp anziehen. Hin-
tere Auspuffleitung mit dem mittleren Schalldampfer
und dem Hauptschallddmpfer montieren. Eventuell
Gummiringe der hinteren Aufhdngung ersetzen. Hin-
tere Bremsseilziige rechts und links am Halter und
am Ausgleichhebel einhdngen. Sitz der Gummiman-
schette beachten. Riickzugfeder einhingen. Gelenk-
welle am Gelenkflansch der Hinterachse anbringen.
(Neue Sicherungsbleche, eventuell auch nur Muttern).
Bremstrommeln und Hinterrdder montieren, Wagen

J A (] .
1% 15 16 17 18 19 20 21 22

Bild 203 Schnitt durch eine Hinterachswelle mit Bremstrommel

1 Bremstrommel 13 Tréger

2 Bremstrigerplatte 14 Sechskantschraube mit
3 Radzylinder Federring

4 Dichtbeilage 15 Scheibe

5 Ring-Rillenlager 16 Messingscheibe

6 Hinterachswelle 17 Bremsbacken

7 Tragrohr 18 Scheibe

8 HKuBerer Abdichtring 19 Druckfeder

9 PaBschraube 20 Lagerbolzen
10 Sicherungsscheibe 21 Scheibe
11 Mutmutter 22 Sechskantschraube mit

12 Innerer Abdichtring Federring
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abbocken, Radmuttern nachziehen. Olstand in der
Hinterachse auf vorgeschriebenen Stand bringen.
(2,5 Liter). Handbremse einstellen. Nach Probefahrt
Mittelstellung und den Achsstand der Hinterachse

_priifen und gegebenenfalls richtigstellen.

Reparaturen an der Hinterachse
Hinterachswelle

1. Linke bzw. rechte Hinterachswelle aus- und ein-
bauen, abdichten, gegebenenfalls Rillenkugellager
ersetzen.

Ausbau: Hinterachse auf Montagebock befestigen
und das Ol ablassen. Der Ausbau der Hinterachs-
wellen kann auch bei montierter Hinterachse im Fahr-
zeug durchgefiihrt werden, dazu ist das Fahrzeug hin-
ten aufzubocken und das Rad abzunehmen. Linke
bzw. rechte Bremstrommel mit den drei Abdriick-
schrauben 191589 00 35 00 abdriicken. Bremsbacken
ausbauen und hintere Bremsseilziige aushiangen. Seil-
rollengehduse von der Bremstrigerplatte abschrau-
ben und aus der Bremstriagerplatte herausnehmen.
Bremsleitung am Radbremszylinder abschrauben. Be-
festigungspaBschrauben fiir die Bremstrégerplatte
am Tragrohr herausschrauben, Hinterachswelle mit-
tels Vorrichtung 111589123300 aus dem Tragrohr
herausziehen. Ol auffangen.

Zerlegen: Montageplatte 136589 0531 00 mit Mes-
singbtichsen zur Aufnahme der fiinf Radbefestigungs-
schrauben in den Schraubstock spannen. Hinterachs-
welle senkrecht in die Montageplatte stellen und mit
zwei Radbundschrauben befestigen. Sicherungs-
scheibe aufschlagen und die Nutmutter mittels Na-
senschliissel 136 589 09 07 00 abschrauben. Ringril-
lenlager mit Abzieher 136 589 20 33 00 abziehen. Ra-
dialdichtung und Bremstrégerplatte abnehmen. Dicht-
ring aus dem Radialdichtring herauspressen. Alte
Dichtung von der Bremstragerplatte bzw. Tragrohr
sauber entfernen. Hinterachswelle und Ringrillenlager
priiffen bzw. instandsetzen. Welle zwischen den Spit-
zen auf Rundlauf priifen. Zuldssiger Héhenschlag am
Lagersitz und an den Laufflichen fiir die Abdicht-
ringe betrdgt 0,03 mm, zuldssiger Hohenschlag an
den Radbefestigungsschrauben 0,2 mm, zuldssiger
Hohenschlag in der Mittenzentrierung 0,1 mm. Welle
gegebenenfalls unter der Presse richten. Zuldssiger
Seitenschlag am Flansch betrdgt 0,15 mm. Flansch
eventuell nachdrehen. Die groBtzuldassige Abnahme
0,5 mm, dabei darauf achten, daB der Bremstrom-
melsitz nicht beschiadigt wird. Bremstrommelsitz
67,000 / 66,970 mm.

Durchmesser der Laufflachen fiir die Abdichtringe:
AuBerer Dichtring neu 50,000 / 49,840 mm
Innerer Abdichtring 35,800 / 35,640 mm

Die Laufflichen fiir die Abdichtringe kénnen gege-
benenfalls nachgedreht werden, falls nicht Rillen Er-
satz der Hinterachswelle bedingen. Der Mindest-
durchmesser fiir die duflere Abdichtfliche betragt
49,4 mm, der fiir die innere Abdichtfliche betragt
35,2 mm. Auf der Lauffliche fiir den &duBeren Ab-
dichtring befindet sich ein Ol-Riickbeférderungsdrall,
der tiberpriift und nachgearbeitet werden muB. Linke
Welle Rechtsdrall, rechte Welle Linksdrall. Eine mit
Schmirgelleinwand versehene Holzleiste wird im
Winkel von ca. 70 Grad schrig zum Keilprofil der
Welle gefiihrt, Die Welle dabei jeweils hin- und her



Bild 204
Linke Hinterachswelle
mit Rechtsdrall

drehen. Linge des Dralls am Umfang der Lauffliche
20 mm. Die Drall-Linien miissen parallel laufen und
diirffen durch keine senkrechte Querlinie unterbro-
chen werden.

Neuen Dichtring am Umfang mit Dichtmasse einge-
strichen in den Radialdichtring pressen. Einfithrhiilse
auf die Hinterachswelle schieben, damit der Dicht-
ring nicht beschidigt wird. Bremstrigerplatte und
Radialdichtring auf die Hinterachse schieben. Ring-
rillenlager auf die Hinterachse pressen. Neue Siche-
rungsscheibe auflegen und die Nutenmutter mittels
Nasenschliissel festziehen. Sicherungsscheibe in die
Nuten der Nutenmutter einstemmen. Neue Dichtung
auf beiden Seiten mit Dichtmasse bestreichen und
an der Tragrohrseite auflegen. Hohlraum zwischen
Abdichtring und dem Lagersitz des Ringrillenlagers
im Tragrohr mit Waélzlagerfett fiillen. Ringrillenlager
und Hinterachswelle in das Tragrohr eindriicken. Die
Hinterachswellen sind verschieden lang, die l&ingere
689 mm gehort zum linken, die kiirzere 673,5 mm
zum rechten Tragrohr. Bremstridgerplatte mit Dich-
tungshalter mit den sechs PaBschrauben mit Feder-
ringen und M8er-Muttern am Tragrohr festschrauben,
2,5 mkp Drehmoment. Seilrollengehduse an der
Bremstrégerplatte ausschrauben. Bremsleitung unter
Verwendung neuer Kupferdichtringe anschlieBen.
Handbremsseil einhdngen, Bremsbacken einbauen.
Bremstrommel aufschieben und mit einer Kugelbund-
schraube festschrauben. Hypoiddl SAE 90 in die Hin-
terachse nachfiillen, Olstand priifen. Rad aufsetzen
und mit den fiinf Kugelbundschrauben anziehen. Wa-
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Bild 205 Linke Hinterachswelle mit Rechtsdrall
Fi h der Hint rach lle zum Reitstock

Bild 206 Verst der Sich heib

. 2 Sechskantschraube

Bild 207 Aufpressen der Ring-Rillenlager auf die Hinterachswelle

1 Hinterachswelle 2 Bremstrigerplatte

gen abbocken. BremsfuBhebel mehrere Male durch-
treten, damit sich die Bremsbacken in der Trommel
zentrieren. Bremsanlage entliiften.

2. Linke bzw. rechte Schubstrebe vom Tragrohr aus-
und einbauen und gegebenenfalls Gummilager er-
neuern.

Ausbau: Der Ausbau kann auch bei eingebauter Hin-

terachse durchgefiihrt werden, dazu Hinterfeder aus-

bauen, dann wie beschrieben weitermachen. Befesti-
gungsplatte vom Rahmenboden abschrauben (auf bei-
gelegte Ausgleichscheiben achten). Die Sechskant-
schraube auf beiden Seiten herausschrauben. Spreng-
ring vom Lagerbolzen sowie die Spannscheibe ent-
fernen. Lagerbolzen herausdriicken. Spannscheibe
und Abstandring abnehmen. Schubstrebe herausneh-
men. Um das Gummilager zu erneuern, ist es mittels
passendem Dorn aus der Schubstrebe auszupressen.,

Neues Gummilager am Umfang auBen und der Boh-

rung innen mit Speckstein (Talcum) einstreichen und

in die Schubstrebe einpressen.

Einbau: Der Einbau der Schubstreben erfolgt umge-
kehrt wie der Ausbau. Schubstrebe in den Lagerbock
am Tragrohr montieren, dabei zwischen die Spann-
scheiben und den Lagerbock einen Abstandring bei-
legen. Unter die Sechskantschrauben sind neue Si-
cherungsbleche unterzulegen. Schrauben mit 20 mkp

Bild 208 Lagerung des Hinterachstrigers, zerlegt

6 Spannschaibe
7 Gummilager
8 Schubstrebe
9 Lagerbolzen

3 Sicherungsring
4 Sicherungsblech
5 Abstandring
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Bild 209 Einbau der Schubstiebe

Die Vorderkante der Schubstrebe muB sich etwa auf der Héhe des
Gelenkflansches befinden

Drehmoment anziehen. Befestigungsplatte am Stiitz-
lager und am Rahmenboden anschrauben. Zum Aus-
gleich des Héhenunterschiedes zwischen Befesti-
gungsplatte und Rahmenboden entsprechende Schei-
ben beilegen. Selbstsichernde Mutter mit einem Dreh-
moment von 10 mkp anziehen.

3. Tragrohr, Verbindungsholzen und Triger der Hin-
terachsauthdngung ausbauen, iiberholen und ein-
bauen.

Der Aus- und Einbau der Tragrohre kann nur bei aus-

gebauter Hinterachse vorgenommen werden.

Rechtes Tragrohr: Das rechte Tragrohr braucht ledig-
lich zur Auswechslung der Gummimanschette nicht
ausgebaut zu werden, da fiir Reparaturzwecke eine
geteilte Gummimanschette zur Verfiigung steht. Wird
jedoch die Hinterachse ausgebaut und zerlegt, ist die
geschlossene Manschette 110 357 04 91 weiter einzu-
bauen. Rechte Hinterachswelle wie oben beschrie-
ben ausbauen. Sechskantmutter der Keilschraube
fiir den Verbindungsbolzen abschrauben und die Keil-
schraube unter Vorhalten eines Messingdornes aus-
schlagen. Gummimanschette am Hinterachsgehiuse
l6sen. Nach dem Aufbiegen des Sicherungsbleches
die Sechskantschraube aus dem Verbindungsbolzen
ausschrauben. In dieses Gewinde den Montagedorn
180589 08 39 00 einschrauben und den Verbindungs-
bolzen nach hinten aus dem Gummilager heraus-
schlagen. Montagedorn vom Verbindungsbolzen ab-
schrauben. Montagedorn nach vorn herausziehen,
dabei den Trager fir die Hinterachsaufhangung ab-
nehmen, auf die Ausgleichscheiben, die Beilegschei-
ben und die Gummiringe achten. Das rechte Trag-
rohr vom Hinterachsgehduse abnehmen, dabei auf
Ausgleichscheiben und Gummiringe achten. Abdicht-
ring im Tragrohr mit dem Schraubenzieher heraus-
hebeln. Abnehmen der Gummimanschette, Uberholen
des rechten Tragrohres. Tragrohr auf Verbiegung mit
Prifvorrichtung 180589 09 21 und MeBuhr kontrollie-
ren. Eine Differenz von 0,2 mm ist noch zulissig.
GroBere Differenzen verlangen das Richten des Trag-

Bild 211 Die Keilschraube wird herausgenommen

rohres auf der Presse. Ist jedoch die Differenz gro-
Ber als 1,0 mm, so muB das Tragrohr ersetzt werden.
Falls neue Biichsen eingesetzt werden, ist darauf zu
achten, dafl die Bohrungen der Biichsen mit den
Bohrungen fiir die Kegelwulstschmierképfe iiberein-
stimmen. Blichsen gegebenenfalls mit der Reibahle
000 589 06 53 00 nachreiben. Parallelitdt der Innen-
flichen der Augen am Gabelstiick und die Winkelig-
keit zu den Bohrungen mit Dorn und Touschierring
kontrollieren. Gegebenenfalls die Innenflichen mit
Friser 180589015100 mit Dorn 180589 00 66 00
nacharbeiten. Anlaufflaichen fiir die Augen des rech-
ten Tragrohres am Hinterachsgehduse gegebenen-
falls auf die gleiche Art und Weise nacharbeiten wie
die Augen des Tragrohres. MaBe und Toleranzen
siehe unter Technischen Daten. Da die Bohrungen
fiir die Lagersitze im Hinterachsgehiuse nicht nach-
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Bild 210

Der Teller der Befestigungsplatte
mubB satt am Stiitzlager aufliegen
Scheibe

Befestigungsplatte
Kronenbundmutter
Gummilager

Schubstrebe

Stitzlager
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Bild 213 Hinterachsgeha

mit Schnitt durch das Tragrohr

gearbeitet werden kénnen, ist nétigenfalls das Hin-
terachsgehduse zu ersetzen. Durchmesser und Tiefe
der Lagersitze fiir das Ringrillenlager der Hinterachs-
welle im Tragrohr messen. Durchmesser 79,985/
80,004 mm, Tiefe 17,7 + 0,1 mm. Zwischen dem Au-
Benring des Rillenkugellagers und dem Dichtringhal-

Bild 214 Tragrohr und Tragrohrtriger im Schnitt

ter bzw. der Bremstrigerplatte darf im eingebauten
Zustand kein Axialspiel vorhanden sein. Im Notfall ist
zwischen Rillenkugellager und Tragrohr eine entspre-
chende Stahl- und Ausgleichscheibe beizulegen. Nun
am linken Tragrohr den Durchmesser des Lager-
sitzes fiir das Ring-Kegellager des Ausgleichgetrie-
bes messen. Fiir den weiteren Zusammenbau sind
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Bild 215 Tréger der Hinterachsauthingung

1 Sechskantschraube 9 Gummiring

2 Sicherungsblech 10 Scheibe

5 Gummilager 11 Hilse

6 Triger der Hinterachsauf- 13 Ausgleichscheibe
héngung 14  Keilschraube mit Mutter

7 Verbindungsbolzen und Federring

8 Beilagscheibe 18 Sicherungsring

der Verbindungsbolzen, die Hiilsen, die Ausgleich-
scheiben und die Keilschraube auf Verschleil oder
Beschidigungen zu kontrollieren, beschidigte Teile
sind zu ersetzen. Tridger der Hinterachsaufthingung
auf Verbiegung kontrollieren. Gummimanschette auf
das Tragrohr schieben, der hohe Teil muB nach dem
Rahmenboden zu zeigen. Gummiringe auf die Trag-
rohraugen aufbringen. Mit dem Montagedorn 180 589
03 39 00 wird das Tragrohr an das Hinterachsgeh&use
vorldufig angebracht, beim Einbringen des Montage-
dorns sind die Beilegscheiben zwischen der Gabel
des Tragrohres und dem Hinterachsgehiduse einzu-
bauen. Das zwischen dem rechten Tragrohr und dem
Hinterachsgehduse vorhandene Spiel muBl zwischen
0,05 und 0,10 mm betragen. Ausgleichscheiben ste-
hen von 1,9 bis 3,0 mm gestuft von 0,1 zu 0,1 mm
zur Verfligung. Die beim Einschieben des Montage-
dorns eingebrachten Ausgleichscheiben sollen még-
lichst die gleiche Stdrke haben. Auf den Verbin-
dungsbolzen mit dem der Montagebolzen herausge-
driickt wird, ist die Hiilse (11b) aufzupressen, Die
Scheibe (10b) und die Beilagscheibe (8b) so auf-
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Bild 216 Tragrohr der Hinterachsaufhi

gung

1 Sechskantschraube Bb Beilagscheibe
2 Sicherungsblech 9 Gummiring

3 Deckel mit Klemmauge 10a Scheibe

4 Klemmschraube 10b Scheibe

5 Gummilager 11a Hilse

6 Tréger der Hinterachsauf- 11b Hilse

héangung 13a Ausgleichscheiben
7 Verbindungsbolzen 13b Ausgleichscheiben
Ba Beilagscheibe 14 Keilschraube
20 Nute

schieben, daB die angefaste Seite von der Nute des
Sprengringes wegzeigt. Beim Einschieben des mit
Fett versehenen Verbindungsbolzens ist darauf zu
achten, daBl die Keilfliche fiir die Keilschraube nach
oben liegt. Aufbringen von Hiilse, Scheibe, Gummi-
ring und Beilagscheiben auf den Verbindungsbolzen.
Die angefaste Seite der Beilagscheibe muB nach
hinten zum Tragrohr weisen. Gummimanschette auf
das Hinterachsgehduse schieben und mit Schlauch-
binder befestigen. Beim Aufbringen des Trigers fiir
die Hinterachsaufhdngung darauf achten, daB das
um 6 mm vorstehende Ende der Hiilse nach hinten
zeigt. Abstandhiilse mit Verzahnung nach hinten in
den Deckel einschlagen, Sicherungsblech auflegen.
Sechskantschraube einschrauben, mit einem Dreh-
moment von 10 bis 12 mkp Drehmoment anziehen
und wieder losen. Jetzt die Keilschraube einschla-
gen, Federring auflegen und die Mutter anziehen.
Hinteren Gummiring zwischen Beilagscheibe und
Tragrohrauge aufbringen. Sechskantschraube vor
Beilagscheibe und Tragrohrauge aufbringen. Sechs-
kantschraube vor dem Deckel mit einem Drehmoment
von 12,0 mkp Drehmoment anziehen. Kontrollabstand
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Bild 220 Linkes Tragrohr der Hinterachse

1 Linkes Tragrohr 2 Entlufter

Linkes Tragrohr: Das linke Tragrohr ist gleichzeitig
Deckel fiir das Hinterachsgehiuse. Dementsprechend
ist an der inneren Seite des Tragrohres der AuBen-
ring des linken Kegelrollenlagers fiir das Ausgleich-
getriebegehduse mit Gewindering zur Lagereinstel-
lung angeordnet. Der Ausbau des linken Tragrohres
ist bei «Radsatz ausbauen, iiberholen, einbauen, ein-
stellen» beschrieben. Das linke Tragrohr kann mit
Hilfe von zwei Aufnahmedornen auf einer Drehbank
aufgespannt und die beiden Flansche auf Rundlauf
gepriift werden. Eine Abweichung bis 0,1 mm ist zu-
ldssig. Bei einer Abweichung von 0,1 bis 1,0 mm ist
das Tragrohr unter einer Presse nachzurichten. Ist
die Abweichung gréBer als 1,0 mm, so muB das Trag-
rohr ersetzt werden. Das Tragrohr kann zur Kontrolle
auf Verbiegung aber auch mit der Spannvorrichtung
des Priifgerdtes 180589 09 2100 und mit einer MeB-
uhr kontrolliert werden. Mit der Tastspitze wird der
Flansch innerhalb des Lochkreises auf Parallelitat
beider Flansche abgyetastet. Nun Tiefe und Durch-
messer der Lagersitze fiir das Ringrillenlager im Trag-
rohr und den Lagersitz fir das Ring-Kegellager des
Ausgleichgetriebes messen. Die Montage des linken

Bild 218
Dict

P Calanbil

h und dem Triiger der Hinterachs-

aufhéingung ausmessen (158 +1 mm)

1 Lineal 3 Triger der Hinterachsaufhingung 1
2 TiefenmaB 4 Gelenkflansch 1 E

zwischen der Fliche des Gelenkflansches und
dem Trager der Hinterachsauthingung mit Hilfe
eines Lineals und einem TiefenmaB feststellen. (158 &
1 mm). Kontrollieren, daB der Triger mit dem linken
Tragrohr einen rechten Winkel bildet. Trifft dies nicht
zu, so ist der Trédger nach Lésen der beiden Klemm-
schrauben in die richtige Stellung zu drehen, damit
das Gummilager oben am Rahmenboden nicht ver-
spannt wird, anderenfalls sind Dréhn- und Polterge-
rdusche moéglich.

Bild 219

1 Tréiger der Hinter-
achsaufhéngung

2 Linkes Tragrohr

R-338

Bild 221 Parallelitdt der beiden Hinterachsrohrfl he kontrollieren
1 Spannvorrichtung 2 MeBuhrenhalter
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Tragrohres ist bei «Radsatz ausbauen, ilberholen,

einbauen und einstellen» beschrieben.

4. Differential ausbauen, iiberholen, einbauen und
einstellen.
Ausbauen des Ausgleichgetriebes mit Tellerrad: Zer-
legen der Hinterachse, dazu beide Schubstreben, die
rechte Hinterachswelle, das rechte Tragrohr und das
Schiebegelenk und die linke Hinterachswelle aus-
bauen. Linkes Tragrohr mit Lagerflansch vom Hinter-
achsgehduse abschrauben. Lagerflansch des linken
Tragrohres vom Hinterachsgehéduse abschrauben.
AuBenring des Ring-Kegellagers mit der Vorrichtung
11158907 3300 aus dem Flansch des linken Trag-
rohres herausziehen. Ausgleichscheibe fiir die Ein-

R= 2830

Bild 224
Mit dem Montagedorn wird der AuBenring des Ring-Kegellagers
herausgeschlagen

1 Montagedorn-

22

Bild 222 9 Entlufter
Hinterachsgetriebe im Schnitt 10 Ausgleichscheibe
11 Linkes Hinterachswellenrad
1 Gelenkwelle 12 Linke Hinterachswelle
2 Gelenkflansch 13 Ausgleichscheibe
3 Abdichtring 14 Ring-Kegellager fir Ausgleichgetriebe
4 Deckel 15 Tellerrad
5 Vorderes Ring-Kegellager 16 Ausgleichbolzen
6 Abstandhilse 17 Ausgleichkegelrad
7 Antriebskegelrad 18 Ausgleichgetriebegehiduse
8 Hinteres Ring-Kegellager 19 Spannschraube
25 26
%,,, iy

Ring-Kegellager fiir Ausgleichgetriebe
HBuBere Gelenkgabel mit Kreuzgelenk
Gummimanschette

Schiebehillse mit Zylinderrollen
Rechte Hinterachswelle

Geteiltes Gummilager

Querstrebe fiir Hinterachsauthéingung

Bild 225 Gewindering herausdrehen
1 Gewindering

2 Sicherungsblech

stellung des Zahnflankenspieles herausnehmen. Si-
cherungsblech fiir den Gewindering auf der linken
Seite aufschlagen, die beiden M6er-Schrauben aus-
schrauben, das Sicherungsblech abnehmen und den
Gewindering mit dem Zapfenschliissel 180589000700
ausschrauben. AuBenring des Ring-Kegellagers mit
Hilfe des Montagedornes 111589 07 4300 aus dem
Hinterachsgehéduse herausschlagen. Ausbau des An-
triebskegelrades. Stellung der Nutmutter zum An-
triebskegelrad fiir Kontrollzwecke mit zwei Kérnern
zeichnen, damit beim Wiederzusammenbau das glei-
che Drehmoment erreicht wird, mit dem die ausge-
baute Abstandhiilse beim urspriinglichen Zusammen-
bau zwischen den Kegellagern verformt wurde. Nut-
mutter des Gelenkflansches entsichern und mit dem
Spezialschliissel 111589 00 07 00 abschrauben, dabei
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den Gelenkflansch mit dem Halteschliissel 111 589
0207 00 festhalten. Antriebskegelrad mit der Vorrich-
tung 111589 1261 00 losdriicken und mit Abstand-
hiilse aus dem Hinterachsgehduse herausnehmen.
Gelenkflansch abziehen. Deckel abschrauben. Innen-
ring mit Kifig aus dem Hinterachsgehduse heraus-
nehmen. (Vorderes Lager). AuBenring des hinteren
Lagers mit Vorrichtung 111 589 12 61 00 aus dem Hin-
terachsgehéduse herausdriicken. Die verformte Ab-
standhiilse abnehmen. Innenring mit Rollenkifig auf
der Vorrichtung 180589003500 und den geteilten
Schalen 11258901 3500 abdriicken. Antriebskegel-
rad und Gelenkflansch auf Wiederverwendungsmag-
lichkeit priifen. Antriebskegelradwelle zwischen den
Spitzen auf Schlag priifen. Wird der an den einzelnen
Stellen zulassige Schlag tiberschritten, so ist das An-

Bild 226
1 Biegstab-Drehmomentschliissel
2 Spezialschlissel

o e triebskegelrad zu ersetzen. Da das Antriebskegelrad

4 Gelenkflansch

W
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10 1 12 13

Bild 229 Lingsschnitt durch das eingebaute Kegelrad

R-1127 1 Nutmutter 8 Vorderes Ring-Kegellager
Bild 228 3 Gelenkflansch 9 Hinterachsgehiuse
3 Gelenkflansch 13 Antriebskegelrad 2 Sicherungsblech 10  Abstandhiilse
7 Deckel fur Hinterachsgehduse 20 Vorrichtung 4 Schutzscheibe 11 Hinteres Ring-Kegellager
8 Vorderes Ring-Kegelliager 20a Montagebiigel 5 Abdichtring 12 Ausgleichscheibe
10 Abstandhiilse 20c Spindel 6 Sechskantschraube 13 Antriebskegelrad
11 Hinteres Ring-Kegellager 20g Druckhiilse 7 Deckel
Bild 227 Meontagebild der zerlegten Hint h >
1 Hinterachse 43 Sechskantschraube 95 Verbindungsbolzen 131 Spannscheibe oben
2 Hinterachsgehiuse 44 Federring 96 Hilse (Hinterachsaufhidngung an
3 VerschluBschraube 50 Tragrohr links 97 Ausgleichscheibe Aufbau-Boden)
4 Ausgleichgetriebe ohne 52 Tragrohr rechts 98 Ausgleichscheibe 132 Sechskantschraube
Kegelrollenlager 53 Buchse 99 Beilagscheibe (Gummilager an Triger,
6 Lagerring 54 Entlufter (fir linkes Tragrohr) 100 Gummiring Hinterachsaufhingung)
7 Anlaufscheibe 60 Schiebegelenk 101 Keilschraube 133 Federring
8 Hinterachswellenrad links 61 Scheibe 102 Federring (Gummilager an Tréiger,
9 Hinterachswellenrad rechts 62 Sicherungsring 103 Sechskantmutter Hinterachsaufhdngung)
10  Ausgleichkegelrad 63 Schiebehiilse 104 Sicherungsring 134 Sechskantschraube (Gummi-
11 Kugelscheibe 65 Zylinderrolle 105 VerschluBdeckel lager an Aufbau-Boden)
12 Ausgleichbolzen 66 Scheibe 107 Sechskantschraube 135 Federring (Gummilager
13 Sicherungsstift 67 Sicherungsring 108 Sicherungsblech an Aufbau-Boden)
14 Antriebskegelrad mit Tellerrad 70 Kreuzgelenkstern mit Nadel- 109 Kegelschmiemnippel 140 Querstrebe
16 Sechskantschraube lagerbuchsen und Nadeln 110 Kegelschmiernippel 141 Sechskantmutter
20 Kegelrollenlager 71 Sprengring 111 Gummilager 142 Lasche
21  Ausgleichscheibe 72 Spannschraube 112 Tréger 143 Gummilager
22 Gewindering 73 Federring 113 Zylinderkerbstift 144 Lasche
23 Sicherung 74 Ausgleichscheibe ~114 Sechskantschraube 145 Sechskantschraube
24 Sicherungsblech 75 Gummimanschette 115 Federring 146 Federscheibe
25 Sechskantschraube 76 Gummimanschette geteilt 120 Schubstrebe links 147 Sechskantschraube
30 Kegelrollenlager 77 Heftklammer 121 Gummilager 148 Federscheibe
31 Abstandhiilse 80 Hinterachswelle links mit 122 Lagerbolzen 150 Topf innen
32 Kegelrollenlager Mittenzentrierung 123 Spannscheibe 151 Gummipuffer
33 Ausgleichscheibe 84 Rillenkugellager 124 Sprengring 152 Topf auflen
36 Deckel 85 Sicherungsscheibe 1256 Abstandring 153 Sechskantmutter
37 Sechskantschraube 86 Nutmutter 126 Sechskantschraube 154 Sicherungsmutter
38 Federring 87 Sechskantschraube (Tragrohr 127 Sicherungsblech 159 Gummilager
39 Dichtring links an Hinterachsgehiuse) 130 Gummilager mit Spannscheibe 160 Befestigungsplatte
40 Gelenkflansch 88 Sechskantschraube (Tragrohr (Hinterachsaufhéingung an 161 Scheibe
41 Mutmutter links an Hinterachsgehiuse) Aufbau-Boden) 165 Federring
42 Sicherung 90 Bremstrommel 166 Sechskantmutter
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zusammen mit dem Tellerrad als Radsatz in der Pro-
duktion auf den besten Lauf abgestimmt und ein-
gelaufen sind, muBl der gesamfe Radsatz erneuert
werden.

Zuléassiger Hohenschlag des Antriebskegelrades an
den Lagersitzen 0,005 mm.

Zul#ssiger Seitenschlag des Antriebskegelrades an
der hinteren Stirnfliche 0,006 mm.

Zuldssiger Héhenschlag am Zahnwellenprofil fiir den
Gelenkwellenflansch 0,03 mm.

Bild 230

1 Vorrichtung 11 Ring-Kegellager
2 Geteilte Schalen 13 Antriebskegelrad



zul. Schiag Q005

Seitenschiag 0005 ‘

Bild 231 Kegelrad-Toleranz

Gelenkflansch priifen. Dazu den Flansch auf die
Nuten der Antriebskegelradwelle pressen und zwi-
schen den Spitzen auf Seitenschlag priifen. Der
Schlag darf am #uBersten Durchmesser gemessen
nicht mehr als 0,03 mm betragen. Ist der Schlag nach
einem Umsetzen des Flansches auf dem Keilwellen-
profil noch héher als 0,03 mm, kann die Laufflache
fur den Abdichtring bis 5,7 mm nachgearbeitet wer-
den. Stellung des Gelenkflansches bei korrektem
Lauf markieren. Der Durchmesser der Laufflache fiir

Bild 232 A
1 Antriebskegelrad

2 Gelenkflansch

den Abdichtring betrigt im Neuzustand 40,000/
39,840 mm. Ist die Lauffliche eingelaufen, so kann
sie im Notfall bis auf 39,6 mm nachgearbeitet werden,
muB jedoch nach dem Egalisieren am Umfang der
Lauffliche wieder mit einem Ol-Riickférderungs-
Linksdrall versehen werden. Eine mit Schmirgellein-
wand versehene Holzleiste wird im Winkel von
45 Grad schrag auf den Gelenkflansch gefiihrt. Die
Drallinien miissen parallel laufen und diirfen durch
keine senkrechten Querlinien unterbrochen werden.
Dieser Notfall kann durch den Lagerverwalter sicher
vermieden werden.

Antriebskegelrad einbauen und einstellen

Jedes zu einem Radsatz gehérende Antriebskegelrad
und Tellerrad ist mit einer laufenden Nummer, die
auf beiden Teilen elektrisch aufgeschrieben ist, ge-
kennzeichnet. AuBerdem sind der fiir den betreffen-
den Radsatz einzustellende Abstand der Rider zu-
einander, das Zahnflankenspiel und das Uberset-
zungsverhéltnis auf dem Tellerrad angegeben. Beim
Einbau eines neuen Radsatzes miissen der Abstand
der Rader zueinander und das Zahnflankenspiel ge-
nau eingestellt werden, da diese beiden vorgeschrie-
benen EinbaumaBe die besten Laufeigenschaften des
betreffenden Radsatzes ergeben. Als Abstand der
Réder zueinander wird nur die Abweichung «a» vom
GrundeinstellmaB «D soll» aus in Plus-Richtung (zum
Tellerrad hin) oder in Minus-Richtung (vom Teller-
rad weg) angegeben. Zur Errechnung der Dicke der
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Bild 233

fur die Einstellung des Antriebskegelrades notwen-
digen Ausgleichscheibe ist jeweils ein MeBblatt zu
benutzen. Ein MustermeBblatt befindet sich am
SchluB dieses Kapitels (S. 122/23). Der MeB- und Aus-
rechnungsvorgang des darin aufgefithrten Beispiels
ist in den folgenden Abschnitten eingehend beschrie-
ben. Die fiir den Reparaturbetrieb erforderlichen
MeBblédtter sind von der Drucksachenzentrale im
Werk Stuttgart-Untertiirkheim zu beziehen. AuBen-
ringe des vorderen und hinteren Ring-Kegellagers
in das Hinterachsgehduse einziehen (Vorrichtung
111589 1261 00). Innenring mit Rollenkéfig des hin-
teren Ring-Kegellagers auf die Einstellwelle 111 589
12 23 00 aufschieben. Einstellwerte in das Hinterachs-
gehéuse einsetzen, Innenring mit Rollenkifig des vor-
deren Ringkegellagers und Hiilse aufschieben. Nut-
mutter aufschrauben und so festziehen, daB das vor-
geschriebene Drehmoment der Einstellwelle ca. 15
bis 20 mkp beim Durchdrehen betrigt und damit
die erforderliche Vorspannung der Ringkegellager
erreicht wird. Die Nutmutter ist dabei stufenweise
anzuziehen. Nach jedem Anziehen ist die Einstell-
welle zu drehen, wihrend auf das Hinterradgehiuse
mehrere leichte Schldge gegeben werden, damit sich
die Kegelrollen richtig in den Laufbahnen der La-
gerringe einspielen. Drehmoment messen. Die Ein-
stellwelle wird ohne Abstandhiilse fiir die Ring-Kegel-
lager eingesetzt. Dadurch ist, um dasselbe Dreh-
moment beim Durchdrehen der Einstellwelle zu er-
reichen, das Anziehdrehmoment der Nutmutter we-
sentlich geringer als beim Einbau des Antriebskegel-
rades mit Abstandhiilse. MeBuhrenhalter 111 589 08 23
mit MeBuhr in die Einstellehre 11158909 2300 (3)
einsetzen. MeBuhr bei einer Vorspannung von ca.
3 mm auf 0 einstellen.

Die Einstellehre hat einen Innen-Durchmesser von
116,00 mm, sodaB der an der MeBuhr eingestellte Ab-

Bild 234
8 Vorderer Lager-AuBenring 20i Sechskantschraube

11 Hinterer Lager-AuBenring 20k Einziehscheibe

20 Vorrichtung 201 Einziehscheibe



Bild 235 Drehmoment von 15-20 mkp messen

5 Hilse 7 Spezialschlissel 8 MNutmutter

stand 58,00 mm (GrundeinbaumaBl «D») betragen
soll. Einstellvorrichtung 11158906 2300 zusammen
mit MeBuhrenhalter und MeBuhr in das Hinterachs-
gehduse einsetzen. Abstand von der Mitte Bohrung
fur die Lagerung des Ausgleichgetriebes bis Stirn-
seite der Einstellwelle messen. Die Abweichung von
dem mit Hilfe der MeBscheibe an der MeBuhr ein-
gestellten Abstandes von 58,00 mm notieren und das
sich ergebende AbstandmafB «B» in das MeBblatt ein-
tragen. Wird z. B. eine Abweichung in Minus-Rich-
tung (=) von 1,19 mm gemessen, so ergibt sich ein
Abstand «B» von 58,00 + 1,719 = 59,19 mm.

Die Angabe der Richtung Plus (+) oder Minus (=)
ist auf die Drehrichtung des Zeigers der MeBuhr be-
zogen. Eine Abweichung von der Null-Stellung aus
entgegengesetzt dem Uhrzeigersinn bedeutet also
Minusrichtung, im Uhrzeigersinn Plus-Richtung. Bei
dem oben angefithrten Beispiel muB also die Ab-
weichung vom NullmaB zum eingestellten Abstand
von 58,00 mm hinzugez&hlt werden.

Nun das MaB «A» = «B» + «C soll» in das MeB-
blatt eintragen. Da die Kopfhéhe der Einstellwelle
dem MaB «C soll» = 3450 mm entspricht, so muB
dieses MaBB zum MaB «B» hinzugezihlt werden. Im
angefithrten Beispiel ergibt sich hierbei ein Abstand
“«A» von 59,19 mm + 34,50 mm = 93,69 mm. Die
Kopfhéhe «C ist» am Antriebskegelrad des einzu-

Bild 236 Zum Einstellen des Kegelrades

6 Gelenkflansch
13 Antriebskegelrad

1 Einstellvorrichtung
2 MeBuhrenhalter mit MeBuhr

bauenden Radsatzes mit einem Mikrometer messen
und in das MeBblatt eintragen.

Die am Antriebskegelrad aufgeschriebene Abwei-
chung «a» vom GrundeinstellmaB «D soll» des Rad-
satzes, z. B. —0,04 in das MeBblatt eintragen. Aus
dieser Abweichung vom GrundeinstellmaB «D soll»
(58,00 mm) in Minus-Richtung um 0,04 mm ergibt sich
dann das fiir diesen Radsatz giiltige EinstellmaB
«D jst» von 58,04 mm. Dieses MaB ebenfalls in das
MeBblatt eintragen.

Aus der Summe der gemessenen Kopfhéhe «C ist»
des Antriebskegelrades und des Abstandes «D ist»
(EinstellmaB) wird nun der Abstand «E» ermittelt, der
zur Errechnung der Scheibendicke «S» notwendig ist.
Das MaB «E» von z. B. 34,30 mm + 58,04 mm =
92,34 mm nun in das MeBblatt eintragen. Zur Errech-
nung der Scheibendicke «S» dient der Unterschied
zwischen den Abstdnden «A» und «E». Im aufgefiihr-
ten Beispiel ergibt sich hierbei eine Scheibendicke
«S» von 93,69 mm — 92,34 mm = 1,35 mm. Einstell-
vorrichtung samt MeBuhrenhalter und MeBuhr aus
Hinterachsgehduse herausnehmen. Ausgleichscheibe
mit der festgestellten Scheibendicke «S» auf das
Antriebskegelrad aufschieben und Innenring mit Rol-
lenkéfig des hinteren Ring-Kegellagers aufpressen,
hierzu eine geeignete Druckhiilse verwenden. Die
Ausgleichscheiben stehen in Stiarken von 0,8 bis
1,5 mm gestuft von 0,1 zu 0,1 mm =zur Verfiigung.
Wenn notwendig, ist eine Ausgleichscheibe entspre-
chend abzuschleifen.

Antriebskegelrad in das Hinterachsgeh&use einsetzen,
neue Abstandhiilse aufschieben und Innenring mit
Rollenkifig des vorderen Ring-Kegellagers mit der
Montagevorrichtung aufpressen. Die Ring-Kegellager
des Antriebs-Kegelrades besonders an den Stirnsei-
ten der Rollen gut mit Hypoid-Getriebedl versehen.

In den Deckel vorne am Hinterachsgehiuse einen
neuen Abdichtring mit dem Montagedorn 180 589 11
39 00 einpressen. Abdichtring vorher am Umfang mit
Dichtungsmasse bestreichen. Lauffliche fiir den Ab-
dichtring am Gelenkflansch mit Molykote-Paste be-
streichen. Keilbahnen des Antriebs-Kegelrades mit
HeiBlagerfett versehen und Gelenkflansch mit der
Vorrichtung 111 589 12 61 00 aufdriicken.

Wurde bei der Kontrolle des Gelenkflansches auf
Seitenschlag die Stellung des Flansches zum An-

Bild 237 Zum Einstellen des Kegelrades
3 Gelenkflansch 13 Antriebskegelrad
7 Deckel fiir Hinterachsgehduse 20 Vorrichtung
8 Vorderes Ring-Kegellager 20a Montagebiigel

10 Abstandhiilse 20b Auflage

11 Hinteres Ring-Kegellager 20c Spindel

20d Stitzlager
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Bild 238

3 Halteschliissel
4 Gelenkflansch

1 Biegestab-Drehmoment-
schliissel
2 Spezialschliissel

triebskegelrad auf dem Keilwellenprofil markiert, so
ist der Gelenkflansch in dieser Stellung zu montie-
ren. Halteschliissel 111 589 02 07 00 am Gelenkflansch
befestigen. Nutmutter mit Sicherungsblech aufschrau-
ben und so festziehen, daB das vorgeschriebene
Drehmoment beim Durchdrehen des Antriebskegel-
rades erreicht wird. (12 bis 15 cmkp).

Achtung: Beim Anziehen der Nutmutter das Antriebs-
kegelrad ofter drehen und durch leichte Schldge
gegen das Hinterachsgehéuse sicherstellen, daB sich
die Kegelrollen in die Laufbahnen der Lagerringe
gut einspielen. Zur Kontrolle Drehmomentschliissel
600 589 87 21 00 (0 bis 0,6 mkg) auf Spezialschlissel
1115890007 00 aufstecken und Antriebskegelrad
durchdrehen.

Die Ring-Kegellager des Antriebskegelrates missen
mit einer bestimmten Vorspannung eingebaut sein.
Diese Vorspannung wird dadurch erreicht, daB die
zwischen den beiden Lagerinnenringen angeordnete
Abstandhiilse beim Anziehen der Nutmutter zusam-
mengeprelt und verformt wird. Ist das Drehmoment
beim Durchdrehen des Antriebskegelrades, d. h. die
Vorspannung der Ring-Kegellager zu gering, so ist
die Nutmutter noch etwas nachzuziehen. Wurde das
vorgeschriebene Drehmoment iiberschritten, so ist
das Antriebskegelrad nochmals auszubauen und eine

R=1263

Bild 239
1 Einstellvorrichtung
2 MeBuhrenhalter mit MeBuhr

4 Einstellwelle
5 Hiilse
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Bild 240

1 Gelenkflansch
2 Sicherungsblech

3 Nutmutter
4 Antriebskegelrad

neue Abstandhiilse einzusetzen. Keinesfalls darf das
Drehmoment durch Lésen der Nutmutter verringert
werden, weil die Abstandhiilse bereits zu sehr ge-
staucht wurde.

Da die Abstandhiilse nicht elastisch ist, wiirde die
Vorspannung der Ringkegellager zu gering werden.
Die Folge ware im Fahrbetrieb ein Spiel des Antriebs-
kegellagers und dadurch Geriusche des Hinterachs-
antriebes. Einstellvorrichtung samt MeBuhrenhalter
und eingestellter MeBuhr wieder in das Hinterachs-
gehéduse einsetzen. EinstellmaB «D ist» des Antriebs-
kegelrades tiberpriifen. Bei dem Radsatz des ange-
fuhrten Beispiels betriigt der Abstand «D ist» 58,04
mm. Die MeBuhr muB eine Abweichung von 0,04 mm
vom GrundmaB an in Minus-Richtung anzeigen, das-
selbe MaB, das am Schaft des Antriebskegelrades
aufgeschrieben ist. Die zulassige Abweichung des
EinstellmaBes «D ist» betrigt 0,02 mm in Minus-Rich-
tung. Bei einer groBeren Abweichung ist die einge-
baute Ausgleichscheibe nachzuschleifen oder sine
neue Ausgleichscheibe entsprechender Dicke einzu-
bauen. Hierbei muB jedoch unbedingt eine neue Ab-
standhiilse fiir die Ringkegellager verwendet werden.
Einstellvorrichtung wieder aus dem Hinterachsge-
hduse herausnehmen. Nutmutter durch Einstemmen
des Sicherungsbleches in den Gelenkflansch sichern.
ZweckméBig ist es, nach der Montage den Gelenk-
flansch nochmals auf Seitenschlag zu kontrollieren
(0,03 mm zuléssig).

Ausgleichgetriebe zerlegen und zusammenbauen

Ausgleichgetriebe zerlegen, dazu die beiden Kegel-
rollenlager mittels Abzieher 187 589 05 33 00 vom Aus-
gleichgetriebegehiuse abziehen. Ist das Tellerrad
oder das Ausgleichgetriebegehiuse zu ersetzen, so
sind die acht Sechskantschrauben herauszuschrau-
ben. Tellerrad abpressen. Mit Kérner in der Mitte ver-
stemmten Sicherungsstift fiir den Ausgleichbolzen
mit 8-mm-Bohrer die Verstemmung anbohren und
Sicherungsstift herausschlagen. Ausgleichbolzen her-
ausdriicken und die zwei Ausgleichkegelriader, die
zwei Hinterachswellenrider, Polyamit-Lagerring, die



—

= ; 5
19 4 e AT
."J

18—

Bild 241

Normales Ausgleichgetriebe im Schnitt
Hinterachsgehiuse

Tellerrad
Ausgleichgetriebegehiuse
Kugelscheibe
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zwei Anlaufscheiben und die zwei Kugelscheiben her-
ausnehmen.

Ausgleichgetriebe-Einzelteile iiberpriifen
Ausgleichbolzen und Bohrung fiir den Ausgleichbol-
zen im Ausgleichgetriebegehéduse priifen. Sind die
Bohrungen im Ausgleichgehduse beschidigt oder
ausgeschlagen, so ist das Ausgleichgetriebegehiuse
und die Bolzen zu ersetzen. (Bild 243).

Bohrung «c» fiir den Ausgleichbolzen
Auswahl | weil 17,000/ 17,010 mm
Farbe Il blau 17,011 /17,021 mm
Ausgleichbolzen-Durchmesser
Auswahl | weiB
Farbe Il blau
Uberdeckung zwischen Gehiuse-
bohrung und Ausgleichbolzen 0,002/ +0,023 mm

17,023 /17,012 mm
17,034 / 17,023 mm

am Differentialgehiuse

Ausgleichkegelrad

Kegelrollenlager

Gewindering

Sicherung

Sechskantechraube

Sicherungsblech

11 Verbindungsbolzen

12 Sechskantmutter mit Feder-
ring

13 Keilschraube

14 Anlaufscheibe

Hinterachswellenrad

Sicherungsstift

Ausgleichbolzen

18 Ausgleichscheibe

Sechskantschraube

20 Lagerflansch mit linkem
Tragrohr

21 Lagerring

0D 3O b WA -

Ausgleichkegelrader und Hinterachswellenrider und
die entsprechenden Bohrungen im Ausgleichgetriebe-
gehduse kontrollieren. Im Reparaturfall kénnen aus-
gelaufene Bohrungen fiir die Hinterachswellenrader
auf das MaB «a» ausgedreht werden und ein Poly-
amidring eingesetzt werden (Bild 243).

Bohrung fiir die Hinterachswellen-
rader im Ausgleichgetriebe-
gehduse «a» mit Polyamid-
Lagerring

Bohrung fiir die Hinterachs-
wellenrdder im Ausgleich-
getriebegehiuse «b» ohne
Polyamid-Lagerring

Hinterachswellenrad, AuBen-
durchmesser

Radialspiel zwischen Bohrung
Ausgleichgetriebegehiuse und

- Hinterachswellenrad

Bohrung im Ausgleichkegelrad

Radialspiel zwischen Ausgleich-
kegelrad und Ausgleichbolzen

39,500 / 39,525 mm

35,600 / 35,5256 mm

35,475 / 35,450 mm

0,025 /0,075 mm
17,070 /17,120 mm

0,036 / 0,108 mm

Ausgleichkegelrdader, Anlaufscheiben, Kugelscheiben,
die heigelaufen sind oder gefressen haben, sind
grundsétzlich zu ersetzen.

Falls das Tellerrad ausgewechselt werden muB, ist
das Ausgleichgetriebegehduse an der Aufnahmefla-
che fiir das Tellerrad auf Héhen- und Seitenschlag

Bild 243
Zur Kontrolle des
Ausgleichgehiuses

1A



zu kontrollieren. Zuldssiger maximaler Hoéhenschlag
0.02 mm, maximal zuldssiger Seitenschlag 0,02 mm.
Der zuldssige Schlag darf nicht tiberschritten wer-
den, gegebenenfalls Ausgleichgetriebegehiuse er-
setzen. Sitz der Kegelrollenlager auf dem Ausgleich-
getriebegehduse priifen. Der Innenring des Kegel-
rollenlagers darf sich keinesfalls auf dem Sitz drehen.
Sitz des Tellerrades auf dem
Ausgleichgehiuse
Bohrung im Tellerrad

107,035 / 107,013
107,000 / 107,022

MaBe und Toleranzen von Sitz und Bohrung

der Kegelrollenlager

Kegelrollenlager: 000 981 14 05
Innenring des Lagers @
Lagersitz am Ausgleichgeh&duse
Uberdeckung

39,988 / 40,000
40,014 / 40,030
+0,014 bis +0,042

Bild 244

1 Montagedorn
12 Gelenkgabel

13 Spannschraube
14 Drehmomentschliissel

Zusammenbau des Ausgleichgetriebes: Hinterachs-
wellenrdder und Polyamid-Lagerring in das Ausgleich-
getriebegehéuse einsetzen. Das Hinterachswellenrad
mit der Mutter fiir die Befestigung des Schiebe-
gelenkes kommt auf die rechte Seite (in Fahrtrich-
tung gesehen). Die Ausgleichkegelrider mit den Ku-
gelscheiben mit Hilfe des Montagedornes 136 589 13
6100 an Stelle des Ausgleichbolzens bringen. Priifen,
ob sich die Hinterachswellenrdader schwer und ohne
Spiel drehen lassen, gegebenenfalls stirkere Anlauf-
scheiben einsetzen. Es stehen Anlaufscheiben 1,3;
1,4; 15; 1,6 und 1,7 mm stark zur Verfigung. Aus-
gleichbolzen einfiihren, neuen Sicherungsstift ein-
setzen und am angebohrten Ende mittels Kérner gut
verstemmen. Innenringe der Kegelrollenlager mittels
passender Eindriickhiilse oder Dorn 180589 01 39 00
auf das Ausgleichgehduse aufpressen. Auf die innere
Gelenkgabel des Schiebegelenkes eine Ausgleich-
scheibe auflegen, die angeschrigte Seite zur dufie-
ren Gelenkgabel hin, und die Gelenkgabel mit der
Spannschraube an das rechte Hinterachswellenrad
anschrauben. Das Spiel zwischen der Ausgleich-
scheibe und dem Ausgleichgetriebegehzuse soll 0,05
bis 0,10 mm betragen. Zur Einstellung dieses Spieles
stehen Ausgleichscheiben von 1,8 bis 2,2 mm Stirke
zur Verfiigung. Die Abstufungen betragen 0,1 mm.
Nach der Auswahl der richtigen Ausgleichscheibe ist
die Gelenkgabel wieder abzuschrauben. Falls ein
neues Tellerrad montiert werden muB, ist auf pein-
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Bild 245 Ausgleich- oder Differentialgetriebe im Schnitt

1 Ausgleichgetriebegehiuse 12 Gelenkgabel innen
2 Tellerrad 13 Spannschraube

3 Anlaufscheibe 14 Kreuzgelenkstern
4 Hinterachswellenrad links 15 Madellagerbiichse
5 Hinterachswellenrad rechts 16 Nadeln

6 Kugelscheibe 17 Sicherungsring (Sprengring)
7 Ausgleichkegelrad 18 Gelenkgabel auBien
8 Ausgleichbolzen 19 Scheibe

9 Sicherungsstift 20 Sicherungsring

10 Kegelrallenlager 21 Lagerring

11 Ausgleichscheibe

lichste Sauberkeit der Bohrung des Tellerrades und
des Sitzes auf dem Ausgleichgetriebegehiuse zu
achten. Das Tellerrad wird auf einer elektrischen
Heizplatte auf 60 bis 70 Grad Celsius angew&rmt und
unter Verwendung von zwei Fiihrungsbolzen aufge-
setzt. Fallt das angewdrmte Tellerrad nicht auf das
Ausgleichgetriebegehduse, so ist mit leichten Kupfer-
hammerschldagen nachzuhelfen. Beachten, daB beim
Aufziehen kein Span entsteht. Die acht selbstsichern-
den Befestigungsschrauben fiir das Tellerrad zuerst
anziehen und dann tiber Kreuz mit 8 mkp Drehmo-
ment festziehen.

Ausgleichgetriebe einbauen und Zahnflankenspiel
einstellen

Das Zahnflankenspiel des Radsatzes wird durch Bei-
legen einer Ausgleichscheibe zwischen Lagerflansch
und AuBenring des Ring-Kegellagers eingestellt. Mit
dem Gewindering im Hinterachsgehduse werden dann
die Ring-Kegellager zur Lagerung des Ausgleich-
getriebes eingestellt. Die Ausgleichscheiben zur Ein-
stellung des Zahnflankenspiels stehen in verschie-
denen Starken zur Verfligung. Zur Montage kann
zuerst eine Scheibe beliebiger Stirke beigelegt wer-
den, zweckmaBigerweise wird im Reparaturfall die
zuvor eingebaute Scheibe verwendet.

In den Lagerflansch des linken Tragrohres die Aus-
gleichscheibe einlegen und den AuBenring des Ring-
Kegellagers mit dem Montagedorn 108 589 00 43 00

Bild 24
142 = Fiihrungsbolzen fiir das Aufselzen des angewirmten, neuen
Tellerrades



Bild 247
Ausgleichgetriebe
spiel einstellen

s und Zahnflank

Hinterachsgehiuse
Tellerrad

Gewindering
Sicherung I
Sechskantschraube

10 Sicherungsblech

11 Verbindungsbolzen

12 Sechskantmutter mit Federring

13 Keilschraube

14 Anlaufscheibe

15 Hinterachswellenrad

1
2

3 Ausgleichgetriebegehduse 20— 1 2

4 Kugelscheibe

5 Ausgleichkegelrad

68 Kegelrollenlager 19 | 3 4 5 6
T

8

2

| |

N 7 Sy

16 Sicherungsstift 21

17 Ausgleichbolzen
18 Ausgleichscheibe
19 Sechskantschraube

e

20 Lagerflansch mit linkem Tragrohr
21 Lagerring

einpressen. Gewindering zur Einstellung der Ring-
Kegellager des Ausgleichgetriebes ca. drei Umdre-
hungen in das Hinterachsgehiuse hineindrehen. Au-
Benring des Ringkegellagers mit dem Montagedorn
108 589 00 43 00 bis zur Anlage an den Gewindering
in das Hinterachsgehéduse einpressen. Ausgleichge-
triebe in das Hinterachsgehduse einpressen. Aus-
gleichgetriebe in das Hinterachsgehduse einsetzen
und Lagerflansch mit linkem Tragrohr am Hinterachs-
gehduse befestigen. Gewindering am Ringkegellager
im Hinterachsgehduse mit dem Zapfenschliissel
180 589 00 07 00 hineindrehen und mit einem Dreh-
moment von ca. 35 mkp anziehen. Nach einigen Schli-
gen mit dem Kunststoffhammer auf das Hinterachs-
gehduse das Anzugsdrehmoment des Gewinderinges
tberpriifen. Wird bereits beim Anziehen des Gewin-
‘deringes festgestellt, daB zwischen dem Tellerrad
und dem Antriebskegelrad kein Spiel mehr vorhan-
den jst, so muB der Gewindering sofort zuriickge-
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Bild 248
1 Montagedorn
2 Lager-AuBenring

3 Lagerflansch mit linkem Tragrohr
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R-2830

Bild 248
1 Montagedorn

dreht, der Lagerflansch mit Tragrohr abgeschraubt
und nach dem Herausziehen des Lager-AuBenringes
eine entsprechend dlinnere Ausgleichscheibe bei-
gelegt werden. Zum Messen des Zahnflankenspieles
die Vorrichtung in die Bohrung des Ausgleichgetrie-
begehduses einsetzen und MeBuhr festklemmen. An-
schlagwinkel am Hinterachsgehduse befestigen.

Durch Bewegen des MeBuhrenhalters Zahnflanken-
spiel an vier Stellen, bezogen auf den Umfang des
Tellerrades, messen. MaBgebend ist das kleinste
Spiel. Das vorgeschriebene Zahnflankenspiel ist am
Tellerrad elektrisch aufgeschrieben. Die zuldssige
Abweichung ist aus der Tabelle in den Technischen
Daten ersichtlich. Bei jeder Messung Antriebskegel-
rad am Gelenkflansch durch eine Schraube festhalten.
Ist das Zahnflankenspiel zu groB, so muB eine ent-
sprechend dickere Ausgleichscheibe zwischen Lager-
flansch und Lager-AuBenring eingelegt werden. Ist
das Zahnflankenspiel zu klein, so ist eine entspre-
chend diinnere Ausgleichscheibe zu verwenden. Hier-
bei entspricht eine Anderung der Stirke der Aus-
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Bild 250

1 Varrichtung 3 MeBuhr

2 Anschlagwinke!

gleichscheibe von 0,1 mm einer Anderung des Zahn-
flankenspiels um ca. 0,08 bis 0,1 mm. Wenn notwen-
dig, muB eine Scheibe entsprechend abgeschliffen
werden.

Zur Kontrolle der richtigen Einstellung des Rades
wird empfohlen, ein Tragbild der Zahnflanken anzu-
fertigen. Falls Etnstellvorrichtungen fiir den Radsatz
nicht zur Verfligung stehen, muB der Radsatz allein
nach dem Tragbild eingestellt werden. Eine solche
Einstellung erfordert jedoch genaue Sachkenntnis
und groBe Erfahrung. Zur Anfertigung des Tragbildes
ist das linke Tragrohr wieder abzunehmen und das
Ausgleichgetriebe herauszunehmen. Es werden etwa
fiinf Zahne des Tellerrades auf beiden Seiten mit
blauer Touschierfarbe bestrichen. Ausgleichgetriebe
wieder einsetzen und linkes Tragrohr wieder an-
schrauben. Antriebskegelrad am Gelenkflansch mit
einer Kurbel drehen und dabei gleichzeitig Tellerrad
bzw. Ausgleichgetriebe abbremsen. Ausgleichgetrie-
be wieder herausnehmen und Tragbild der Zahnflan-
ken kontrollieren. Wenn notwendig, muBl die Einstel-
lung des Radsatzes entsprechend korrigiert werden.

Tragbild am Tellerrad unter Belastung
(Tellerrad abgebremst)

Bild 251 Richtiges Zahntragen

Bild 252 Tragen am Zahnkopf (falsch)

Abhilfe: Einbaudistanz des Antriebskegelrades ver-
kleinern (stdrkere Ausgleichscheibe am Antriebs-
kegelrad) gleichzeitig Einbaudistanz des Tellerrades
verringern (Starkere Ausgleichscheibe im linken
Tragrohr) um das richtige Zahnflankenspiel zu be-
kommen.
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Bild 253 Tragen am ZahnfuB (falsch)

Abhitfe: Diinnere Ausgleichscheibe am Antriebskegel-
rad einbauen. Gleichzeitig eine starkere Ausgleich-
scheibe im linken Tragrohr beilegen.

Ist trotz richtiger Einstellung des Radsatzes kein zu-
friedenstellendes Tragbild zu erzielen, dann ist der
Fehler im Hinterachsgehiuse oder im linken Tragrohr
zu suchen. In diesem Fall miissen die entsprechenden
Teile erneuert werden.

Um die Vorspannung der Ring-Kegellager einzustel-
len, ist der Gewindering mit Hilfe des Zapfenschliis-
sels 180589 00 07 00 vorsichtig anzuziehen oder her-
auszudrehen. Gleichzeitig ist mit dem Drehmoment-
schliissel 000589 87 21 00 das Drehmoment des ge-
samten Radsatzes am Antriebskegelrad zu messen.
Bei dem Anziehen der Nutmutter des Antriebskegel-
rades wurde die verformbare Abstandhiilse, die fiir
die Vorspannung der Ringkegellager verantwortlich
ist, ein Drehmoment von 14 cmkp (ohne) Ausgleich-
getriebe gemessen. Mit eingebautem Ausgleichge-
triebe muB jetzt das Drehmoment mindestens 14 +
10 — 24 cmkp und hochstens 14 + 13 = 27 cmkp be-
tragen. MuBte der Gewindering herausgedreht wer-
den, so ist das linke Tragrohr noch einmal abzu-
schrauben und das Ausgleichgetriebe herauszuneh-
men. Mit dem Montagedorn 108 589 00 43 00 ist noch
mehrmals auf den Lager-AuBenring zu schlagen, da-
mit der AuBenring einwandfrei am Gewindering an-
liegt. Zur endgtiltigen Montage des linken Tragrohres
ist die Dichtfliche mit Dichtmasse einzustreichen und
die Sechskantschraube M8 mit 2,5 mkp, M10 mit
5,0 mkp Drehmoment anzuziehen. Nun das Zahnflan-
kenspiel, wie vorher beschrieben, nochmals kontrol-
lieren. Gewindering im Hinterachsgehéduse sichern.
Hierzu stehen fiinf verschiedene Sicherungen zur
Verfligung, bei denen jeweils die Nasen versetzt sind.
Sicherungsblech befestigen und an beiden Schrau-
benképfen umbiegen. Schiebegelenk ein- und das
rechte Tragrohr und Tréger der Hinterachsaufhin-
gung anbauen, ebenso linke und rechte Hinterachs-
welle und Schubstreben einbauen. Hinterachse mit
Ol fullen. (2,5 Liter).

Schiebegelenk ausbauen, iiberholen und einbauen

Ausbauen. Rechtes Tragrohr mit Hinterachswelle aus-
bauen. Linke Hinterachswelle sowie den Flansch der
Kegelradwelle festhalten, damit die Spannschraube,
durch welche das Schiebegelenk am rechten Hinter-
achswellenrad befestigt ist, gelést werden kann, dann
Spannschraube herausschrauben. Schiebegelenk mit
Ausgleichscheibe herausnehmen. AuBeren Siche-
rungsring und die Scheibe von der duBeren Gelenk-
gabel entfernen. Schiebehiilse vorsichtig herauszie-
hen, dabei auf die 108 Zylinderrollen achten. Spreng-
ringe am Kreuzgelenkstern entfernen. Mit einer ge-
eigneten Hiilse die Gelenkgabel soweit nach unten
pressen, bis die Nadellagerbiichse abgenommen wer-
den kénnen, dabei auf eine gute Auflage achten, da-
mit die Gelenkgabeln nicht beschidigt werden kon-



Bild 254 Aust der Schiebehiilse

nen. Zeigen die Laufbahnen der Zylinderrollen in der
suBeren Gelenkgabel und der Schiebehiilse sicht-
bare Eindriicke der Zylinderrollenlager oder sonsti-
gen VerschleiB, so muB das Schiebegelenk vollstan-
dig ersetzt werden. Die Zylinderrollen diirfen nicht
einzeln ausgewechselt werden. Ist nur eine Rolle
defekt oder verloren gegangen, so muB der ganze
Satz erneuert werden. Innenverzahnung der Schiebe-
hiilse zur Aufnahme der Hinterachswelle auf Ver-
schleiB und Grat priifen. Die Schiebehiilse muB sich
auf der Hinterachswelle leicht, jedoch ohne Spiel,
verschieben lassen. Kreuzgelenkstern, Nadellager-

10 11 15 141617 18

Bild 255

1 Ausgleichgetriebegehiuse 12 Gelenkgabel innen
2 Tellerrad 13 Spannschraube

3 Anlaufscheibe 5 14 Kreuzgelenkstern
4 Hinterachswellenrad links 15 Madellagerbiichse
5 Hinterachswellenrad rechis 16 MNadeln

6 Kugelscheibe 17 Sicherungsring (Sprengring)
7 Ausgleichkegelrad 18 Gelenkgabel aufien
8 Ausgleichbolzen 19 Scheibe

9 Sicherungsstift 20 Sicherungsring
10 Ring-Kegellager 21 Lagerring

11 Ausgleichscheibe

Bild 256

1 Schiebehilse 5 Sicherungsring
2 Gelenkgabel aufien 6 Scheibe

3 Hinterachswelle 7 Umlenkscheibe
4 Sicherungsring 8 Zylinderrollen

Bild 257 Ausgebaute Schiebehiilse

biichsen und Bohrungen in der Gelenkgabel auf Grat
und VerschleiB priifen. Ist eine Nadel defekt oder
verloren gegangen, so ist der gesamte Nadelsatz zu
erneuern. Beim Einbau der serienmiBigen Nadel-
lagerbiichsen miissen die Bohrungen noch einwand-
frei sein. Bei ausgeschlagenen Bohrungen k&énnen
diese fiir Reparaturausfiihrungen aufgebohrt werden.

Uberholen: Umlenkscheibe auf die Schiebehiilse auf-
setzen und rechts und links durch zwei Sicherungs-
ringe sichern. Sie sind so einzusetzen, daB die beiden
Augen vor einer Keilbahn stehen. Zylinderrollen (108
Stiick, je 36 pro Keilbahn) mit Vaseline auf die
Schiebehiilse einsetzen und mit den Einfithrblechen
180 589 03 63 00 abdecken. Sicherungsring und Schei-
be auf der Gelenkkopfseite der duBeren Gelenkgabel
einsetzen. Jetzt Schiebehiilse in die Gelenkgabel ein-
fiihren, dabei mussen die angefasten Flachen der
Einfiihrbleche zur Gelenkgabel zeigen. Die &auBere
Scheibe und Sicherungsring einsetzen. Nadeln (kom-
pletter Satz gleich 100 Stiick, je 256 Nadeln pro Lager-
biichse) mit Vaseline in die Nadellagerbiichse ein-
setzen. Kreuzgelenkstern einlegen und die Nadel-
lagerbiichsen sehr vorsichtig in die Gelenkgabeln
einpressen. Auf eine gute Auflage achten! Spreng-
ringe so einsetzen, daB kein Axialspiel vorhanden ist.
Es stehen Sprengringe folgender Stéarken zur Ver-
fiigung: 2,25; 2,35; 2,40; 2,45 und 2,55 mm. Auf die
innere Gabel des Schiebegelenkes Ausgleichscheibe
aufschieben, die Auswahl der Ausgleichscheibe er-
folgt nach Messung des Spieles zwischen der Aus-
gleichscheibe und dem Ausgleichgetriebegehéduse
(Spiel 0,05 bis 0,10 mm). Es stehen Ausgleichschei-
ben von 1,3 bis 1,7 mm in Abstufungen von 0,1 mm
zur Verfiigung. Schiebegelenk mit der Spannschrau-
be an das rechte Hinterachswellenrad im Ausgleich-
getriebe anschrauben. Bei Reparatur Schrauben der
Giiteklasse 10 K mit 6,5 mkp Drehmoment anziehen.
Einbau des rechten Tragrohres einschlieBlich Hinter-
achswelle.

Abdichtring fiir das Antriebskegelrad

bei eingebauter Hinterachse ersetzen

Beim Einbau des Antriebskegelrades ist die Einstel-
lung der Ring-Kegellager mit der Abstandhiilse unter
Kontrolle durch ein vorgeschriebenes Drehmoment
beschrieben, dieser Vorgang ist bei eingebrachter
Hinterachse nicht méglich. Es muB wie bei «Ausbau
des Antriebskegelrades» Seite 135 die Stellung der
Nutmutter mit zwei Kornern gezeichnet werden, da-
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Bild 258
1 Gelenkflansch
2 Sicherungsblech

3 MNutmutter
4 Antriebskegelrad

mit beim Zusammenbau das gleiche Drehmoment
erreicht wird, mit dem die Abstandhiilse zwischen
den Kegellagern bei dem urspriinglichen Anzug ver-
formt worden ist,

Ausbau: Gelenkwelle am Gelenkflansch der Hinter-
achse abbauen. Ol aus der Hinterachse ablassen.
Gelenkflansch und Nutmutter in ihrer Stellung zum
Antriebskegelrad durch Kérnerschlige markieren.
Nachdem die Nutmutter entsichert ist, ist sie mit
dem Schliissel 1115890007 00 abzuschrauben. Zur
weiteren Kontrolle sind dabei die Umdrehungen der
Mutter zu zihlen, die gezihlten Umdrehungen sind
als Gegenkontrolle zu den Kérnerschligen bei dem
Wiederzusammenbau zu verwenden. Gelenkflansch
vom Antriebskegelrad abziehen. Abdichtring aus dem
Deckel des Hinterachsgehiuses heraushebeln.

Einbau: Den am Umfang mit Dichtmasse versehenen
neuen Abdichtring mit Hilfe des Montagedornes
180589 11 39 00 in den Deckel des Hinterachsgehau-
ses einschlagen. Lauffliche des Gelenkflansches im
Abdichtring mit Molykote-Paste einreiben und ent-
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Bild 259 Komplettes Kegelrad im Schnitt

1 Nutmutter 8 Vorderes Ring-Kegellager
2 Sicherungsblech 9 Hinterachsgehiuse

3 Gelenkflansch 10 Abstandhiilse

4 Schutzschelbe 11 Hinteres Ring-Kegellager
5 Abdichtring 12 Ausgleichscheibe

6 Sechskantschraube 13 Antriebskegelrad

7 Deckel
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sprechend der beim Zusammenbau angebrachten
Markierung aufschieben. Sicherungshiilse der Nut-
mutter ersetzen. Mutter mit dem Schlissel 111 589
020700 den Gelenkflansch halten. Dabei die Um-
drehungen zéhlen mit der die Nutmutter abgeschraubt
wurde. Stellung der beim Zerlegen angebrachten Kor-
ner beachten. Nur so kann die richtige Vorspannung
der Ring-Kegellager erreicht werden. Sicherungs-
hiilse in den Gelenkflansch einstemmen. Gelenkwelle
anbauen. Hinterachse mit Ol fiillen (2,5 Liter).

MeBblatt zur Radsatz-Einstellung der Hinterachse
Niederlassung/Vertretung
gemessen von

Typ km-Stand
Fahrgestell-Nr.
Besitzer
Datum
Gegebene Gemessene Ermittelie
Werte mm Werte mm Werte
Csoll = 3450 B = A =B
+ C soll
+ 34,60 =

Einstellwelle

Mitte Tellerrad-—-\

=]
)

A
Bild 260 Zur Kegelradeinstellung
Csoll = Kopfhshe der Einstellwelle
8 Abstand von Stirnwelle bis Mitte Tellerrad
A Abstand vom Innenring des hinteren Ring-
Kegellagers bis Mitte Tellerrad
D soll = 58,00
a = Cist = Dist = D soll
ta
— 58,00
=+ T | S i
E = Dist
+ Cist
’ + A e
S =A
—E — =

Der Wert «a» wird am Schaft des Antriebskegelrades
abgelesen. Ist «a» mit dem Vorzeichen + angegeben,
dann von «D soll» abziehen; bei — dazuzihlen!

Erlduterungen und Hinweise

a) Jedes zu einem Radsatz zusammengehérende An-
triebskegelrad und Tellerrad ist mit einer laufen-
den Nummer, die auf beiden Teilen elektrisch auf-
geschrieben ist, gekennzeichnet.

b) Die Abweichung «a» vom Grund-EinbaumaB «D
soll» des Antriebskegelrades wird jeweils vom
GrundmaB aus in Plus-Richtung (zum Tellerrad)



Abstandhiilse Ausgleichschelbe

Antriebskegelrad

S Mitte Tellerrad—,

—-——'—I-+

et C jst —tt——— D ist ——

— E

Bild 261 Zur Kegelradeinstellung

Dist = Kopfhthe des Antriebskegelrades
E Tatséchlicher Abstand von Stirnseite Antriebskegelrad
Cist = bis Mitte Tellerrad (EinstellmaB)
Abstand von Ausgleichscheibe bis Mitte Tellerrad
A Abstand vom Innenring des hinteren Ring-Kegellagers
bis Mitte Tellerrad
s Dicke der Ausgleichscheibe

und in Minus-Richtung (vom Tellerrad weg) an-
gegebene (siehe Bild 261). Die Abweichung ist am
Tellerrad elektrisch aufgeschrieben. Dabei bedeu-
tet z. B. die Aufschrift +0,04 eine Abweichung
vom GrundmaB in Plus-Richtung um 0,04 mm, da-
gegen die Aufschrift —0,04 eine Abweichung vom
GrundmaB in Minus-Richtung um 0,04 mm. Hier-
aus ergibt sich das eigentliche Einstellmall «D ist».

c) Die Kopfhohe «C» des Antriebskegelrades ist mit
dem Mikrometer zu messen. Die gemessene tat-
sidchliche Kopfhthe «C» ist dann in die Tabelle
einzutragen.

d) Zur Ermittlung der Abstédnde «B» und «D ist» wird
die Einstellvorrichtung 111 589 06 23 und der Mef}-
uhrenhalter 111 589 08 23 beniitzt. Die MeBuhr wird
mit der Einstell-Lehre 111 58909 23 von 116 mm ¢
auf 0 eingestellt. Die Vorspannung der MeBuhr
soll dabei etwa 3 mm betragen.

e) Der Abstand «B» wird bei eingesetzter Einstell-
welle 111589 12 23 deren Kopfhéhe dem Grund-
mal «C soll» entspricht, gemessen. Der Abstand
«A» wird dann aus der Summe des gemessenen
Abstandes «B» und der Kopfhéhe «C soll» der
Einstellwelle ermittelt.

f) Der Abstand «E», der zur Errechnung der Schei-
bendicke «S» wichtig ist, ergibt sich aus der Sum-
me der MaBe «C ist» und «D ist». Die Scheiben-
dicke «S» wird dann durch den Unterschied der
Absténde «A» und «E» ermittelt.

g) Bei eingesetzter Einstellwelle wird keine Abstand-
hillse zwischen den Ring-Kegellagern montiert.
Die Nutmutter ist so anzuziehen, daB das vorge-
schriebene Drehmoment beim Durchdrehen des
Antriebskegelrates erreicht wird.

Fir die Einstellung des Antriebskegelrades allein
maBgebend ist das EinstellmaB «D ist». Bei der
Kontrolle des EinstellmaBes «D ist» muB das An-
triebskegelrad mit der Abstandhiilse fiir die Ring-
Kegellager und vorgeschriebenem Drehmoment
eingebaut sein. Wird bei dieser Kontrolle die zu-
lassige Toleranz von 0,02 mm in Minus-Richtung
vom EinstellmaB «D ist» aus iiberschritten, so ist
die Ausgleichscheibe nachzuschleifen oder eine

andere Ausgleichscheibe entsprechender Dicke
einzubauen. Hierbei muB jedoch unbedingt eine
neue Abstandhiilse fiir die Ring-Kegellager ver-
wendet werden.

Gemessene Ermittelte
Werte mm Werte

Beispiel
Gegebene
Werte mm

Csoll=3450 B =05919 A =8B
+ C soll
= 59,19

+ 3450 = 93,69

D soll = 538,00

—0,04 Cist = 34,30 Dist = D soll
*a
= 58,00

+ 0,04
E = D ist
+ . Cist
= 58,04
-+ 34,30

S =A
—E
= 93,69
—9234 = 1,35
Der Wert «a» wird am Schaft des Antriebskegelrades
abgelesen. Ist «a» mit dem Vorzeichen + angegeben,
dann von «D soll» abziehen; bei — dazuzédhlen!

o
i

= 58,04

= 92,34

Rader, Reifen, Einstellung der Rader

(Sturz, Nachlauf, Spur der Vorderrader, Kugelpunkt-
lage, Radstand, Achsstand, Vermessung, Querlenker-
stellung der Vorderachse)

Rader und Reifen

Réade:. SerienmiBig ist der Typ 200 vorn und hin-
ten mit 13-Zoll-Stahlblech-Scheibenrider mit un-
symetrischer Tiefbettfelge mit der Felgenbezeichnung
5 JK X 13 —HB ausgerilistet. Da die neuen Réader
ausgewuchtet sind, ist unter normalen Umstinden
das Auswuchten neuer Réder nicht erforderlich. Bei
langerer Laufzeit, besonders bei scharfer Fahrweise,
infolge normalen VerschleiBes, kann sich eine un-
regelméBige Verteilung der Massen herausbilden, so-
daB eine Unwuchtkontrolle und Beseitigung absolut
angebracht ist. Bei einer Unwucht von nur 50 Gramm
zerren bei einer Geschwindigkeit von 120 km bei
jeder Radumdrehung etwa 15 kp an der betreffenden
Stelle. Unruhige Lenkung, Schiitteln der Karosserie
und ungleicher erhdhter ReifenverschleiB ist die Fol-
ge. Die Auswuchtgewichte werden mit einer Halte-
feder zwischen Reifen und Felgenhorn geklemmt. Die
zuldssige Unwucht betrdgt 20 Gramm. Fir das sta-
tisch und dynamische Auswuchten, welches bei einem
schnellen Fahrzeug sehr wichtig ist, stehen Auswucht-
gewichte in Abstufungen von je 10 Gramm von 10
bis 120 Gramm zur Verfiigung. Rader und Reifen miis-
sen nach jeder Reifenreparatur statisch und dyna-
misch nachgewuchtet werden.

Reifen
SerienmaBig ist der Typ 200 mit schlauchlosen
Reifen herkémmlicher Art (Diagonal-Aufbau) ausge-
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Vorgeschriebener Reifendruck in atii Personenwagen

SerienméBige Reifen  Personen Kalte Reifen warme Reifen

Fahrzeug-Belastung nach léngerer nach scharfer

Kofferraum Stadtfahrt oder médBi- Uberlandfahrt

ger Uberlandiahrt

geringe unterca. 40 kg 1—4 vorn hinten vorn hinten vorn hinten
5—6 1,5 1,9 1,7 2,2 1,9 23

starke iiberca. 40 kg 1—6 1,7 2,1 1,9 2,4 2,1 25

Giirtelreifen fiir alle

Betriebsfalle 1,9 23 2,0 2.5 2,2 2,7

Winterreifen 1,7 2,2 1,9 24 2,0 2.5

Reserverad 2,3 2,3

Sonderfahrzeuge

Kombiwagen wie PKW . 2,0 2,8 2,2 3,0

jedoch Winterreifen 2,0 3,3 22 3.5

Krankenwagen 2,1 23

riistet. Auf Wunsch sind auch Giirtelreifen (Radial-
aufbau) zu erhalten. Miissen konventionelle Reifen
mit Giirtelreifen zusammen verwendet werden, so
sind die Normalreifen auf die Rader der Vorderachse,
die Gurtelreifen auf die Réder der Hinterachse zu
montieren. In diesem Falle ist unbedingt auf die fiir
die entsprechenden Reifen vorgeschriebenen Reifen-
driicke zu achten. Eine Kombination von Radial-Reifen
vorn und Diagonal-Reifen hinten, bei Sommer- wie
Winterreifen, wird von Daimler-Benz ausdriicklich als
unzulassig und gefihrlich bezeichnet. Fiir die Stra-
Benlage und die Federung des Wagens ist das Ein-
halten des vorgeschriebenen Reifendruckes von gréB-
ter Bedeutung. (Siehe obenstehende Tabelle).

Die fiir geringe Belastung genannten Reifendriicke
sind Mindestdriicke und Mindestwerte. Die Reifen-
driicke fiir hohe Belastung sind auch bei geringer
Belastung des Wagens geeignet. In Bezug auf den
Reifenverschleil und fiir die Fahrsicherheit sind die
hohen Reifendriicke vorteilhaft, jedoch wird ein har-
tes Abrollen bewirkt.

Mit Winterreifen sollte im Hinblick auf Fahrsicherheit
und Lebensdauer der Reifen verhalten gefahren wer-
den. Beim Tanken sollte jedesmal der Reifendruck
(einschlieBlich des Reserverades) gepriift werden.
Der Druck soll normalerweise nur bei kalten Reifen
richtiggestellt werden. Bei zu geringem Luftdruck
zeigen sich VerschleiBerscheinungen gleichzeitig an
beiden Seiten des Reifenprofils, bei zu hohem Luft-
druck ergibt sich ein Schaden in der Mitte der Lauf-
fliche auf dem gesamten Umfang des Reifens. Stel-
lenweise Abniitzungen auf der Mitte der Laufflache
zeigt eine statische Unwucht, die Felge hat einen
unzuldssigen Héhenschlag. Stellenweise Auswaschun-
gen auf einer Profilseite zeigt an, daB im Rad eine
statische und dynamische Unwucht besteht. Zu gro-
Ber Héhenschlag 1,2 mm und Seitenschlag 1,56 mm
und zu groBes Spiel im Radlager kann die Ursache
sein. Um eine gleichméaBige Abniitzung der Reifen zu
erreichen, die die Lebensdauer jedes Reifens, zu-
gleich aber auch die Zuverldssigkeit und Gleichfér-
migkeit der Bremswirkung erhélt, sind die Rader mit
Sommerreifen nach jeweils 50000 km Fahrt, Riader
und Winterreifen nach jeweils 2500 km Fahrt unter
Beibehaltung der Laufrichtung umzuwechseln. Dabei
die Reifen auf Beschidigungen und auf Steine, die
sich im Reifenprofil festgeklemmt haben, priifen.
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Beim Einfahren neuer Reifen soll wihrend der ersten
100 km mit maBiger Geschwindigkeit gefahren wer-
den.

Einstellung der Rader

Fahrzeugvermessung

Fir die Lenkfahigkeit, Fahreigenschaft des Wagens
sowie fiir den Reifenverschleil ist die Stellung der
vier Ridder zueinander und zur Fahrbahn von ent-
scheidender Bedeutung. Nach Auswechseln von Vor-
derachsteilen oder beim Auftreten von Reifenver-
schleiBerscheinungen ist am Fahrzeug Sturz der Vor-
derréder, der Hinterrdder, Nachlauf, Spur der Vor-
derrdder, die Kugelpunktlage, Radstand, Achsstand
zu kontrollieren, das heiBt, das Fahrzeug zu vermes-
sen. Das gleiche gilt fiir Unfallfahrzeuge oder fiir
Fahrzeuge, bei denen ein Unfall vermutet wird. Die
Werte der Vermessung sollen grundsétzlich in einem
MeBblatt festgehalten werden, welches dann jeder-
zeit liber eine eingetretene Verdnderung Auskunft
gibt. Die Vermessung kann mittels optischem Gerét
«Exacta» der Firma Miiller, Heilbronn, oder wie be-
schrieben mittels mechanischem Priifgerdt vermessen
werden.

Der Wagen wird unter Priiflast vermessen, d. h.: Be-
triebsfahiger Wagen mit Ol- und Wasserfiillung und

Bild 262 Zur Fahmaugvemaséung
1 Vordere Lagerung der Schub-

4 Sechskantschraube im Ver-
streben bindungsbolzen

2 Kontroll-Vorrichtung
3 Mefbolzen der Vorrichtung

5 Triger der Hinterachsauf-
héngung



Bild 263

Zur Fahrzeugvermessung

a Radstand

b Achsstand der Vorderachse
©  Achsstand der Hinterachse
d  Spurweite der Vorderachse
e
F

Spurweite der Hinterachse
Kontrollbohrung im 2. Quer-
triiger am Rahmenboden

vollem Kraftstoffbehilter und Reserverad und Bord-
werkzeug und dreimal 65 kp Belastung. Das Gewicht
muB auf die Vordersitze mit zweimal 65 kp und auf
die Hintersitze mit einmal 65 kp verteilt werden. Feh-
lender Kraftstoff ist durch entsprechendes Zusatz-
gewicht (1 Liter Kraftstoff = 0,75 kp) im Kofferraum
auszugleichen,

Das zu priifende Fahrzeug wird bei normalem Reifen-
druck mit einwandfreien Radern, Federn und StoB-
dédmpfern sowie mit spielfreier Lenkung und Rad-
lagern auf eine ebene, waagrechte Fliache gebracht,
Ob mit mechanischen oder optischen MeBgeriten
gearbeitet wird, immer ist die Vermessung an der
Hinterachse zu beginnen.

1. Mittelstellung der Hinterachse kontrollieren

Diese Kontrolle wird mit der Kontrollehre 111 589 00
21 durchgefiihrt. Die Lehre wird links und rechts in
die Teller der vorderen Lagerung der Schubstreben
eingesetzt. Der MeBstift zeigt bei richtiger Mittelstel-
lung auf die Mitte der Sechskantschraube des Ver-
bindungsbolzens der Hinterachsaufhingung. Zulis-
sige Abweichung 2,0 mm,

2. Achsstand der Hinterachse iiberpriifen
Diese Kontrolle wird mit dem hinteren und dem mitt-

Bild 264

1 Sechskantmutter mit Siche- 9 Vordere Lasche
rungsmutter 10 Sechskantschraube mit

2 Gummipuffer Federscheibe

3 Topt 11 Sechskantschraube fir Ver-

4 Halter am Rahmenboden bindungsbolzen der Hinter-

5 CQuerstrebe achsaufhidngung

6 Sechskantmutter (Konter- 12 Triger der Hinterachsauf-
mutter) héngung

7 Hintere Lasche 13 Sechskantschrauben (Klemm-

ow

Sechskantschraube mit Feder-

scheibe

schrauben) fir den Triger
auf dem Gummilager

leren Teil der Lehre 11158902 23 durchgefiihrt. Die
Vorrichtung wird in die Kontrollbohrung im Quertra-
ger am Rahmenboden eingesetzt und links und rechts
der Abstand zum Zentrum der Hinterachswelle ge-
messen. Die zuldssige Differenz von rechts zu links
soll um 3 mm nicht iiberschritten werden. Bei der
Hinterachse kann eine zu groBe Achsstanddifferenz
durch Verstellen der Querstrebe zwischen dem Tri-
ger der Hinterachsaufhingung und dem Halter am
Rahmenboden ausgeglichen werden, jedoch ist zu
beachten, daB die Mittelstellung der Hinterachse
nicht mehr als zulassig verdndert wird.

Zur Einstellung der Mittelstellung sowie des Achs-
standes der Hinterachse, ist die Sechskantmutter (6)
und die Sechskantmutter mit Sicherungsmutter an
der Querstrebe (5) zu I6sen. Dann die Querstrebe
entsprechend hinaus- oder hineindrehen.

3. Sturz der Hinterréder priifen

Der Sturz ist unter Priiflast zu vermessen, wozu das
Sturz- und NachlaufmeBgerdat 180589 02 21 zu ver-
wenden ist. Die Vermessung ist zweimal vorzuneh-
men. Nach Ablesen des Sturzwertes wird der obere
Punkt mittels Kreidestrich markiert. Das Fahrzeug
wird soweit verschoben, bis der Kreidestrich unten

i
|
|
7

Bild 265 Hinterradsturz

1 Oberer Federteller am Rahmen- 6 Schubstrebe
boden 7 Schraube zur Befestigung des

2 Oberes Gummilager Federtellers an der Schub-

3 Hinterfeder strebe

4 Unteres Gummilager 8 Sechskantmuttern mit Feder-
5 Unterer Federtaller ringen
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liegt. Das MeBgerat ist nochmals anzusetzen und
der Sturzwert abzulesen, der Mittelwert aus den bei-
den Ablesungen ist der Sturz.

Der Sturz der Hinterrdder betrégt serienmiBig +0°
30" £ 1° bei hérterer Federung fiir schlechte Stra-
Benverhéltnisse.

Der Sturz der Hinterrader wird durch Verdrehen des
unteren Federtellers und durch Einbau verschieden
hoher oberer Gummilager eingestellt. Durch die ver-
schiedenen Stellungen des Federtellers und der ver-
schieden hohen Gummilager werden gleichzeitig die
Toleranzen in der Einbauldnge der Hinterfedern aus-
geglichen. Hierzu stehen drei Stellungen des Feder-
tellers und drei verschiedene hohe Gummilager
(Siehe Technische Daten) zur Verfiigung. Zum Ein-
stellen des Hinterradsturzes ist die Hinterfeder aus-
zubauen (Siehe Se'te 103), nun den unteren Federtel-
ler von der Schubstrebe abschrauben und entspre-
chend verstellen oder ein anderes oberes Gummi-
lager einbauen. Wenn in Sonderfillen an der Hinter-
feder die Sturzverstellung durch Verindern der Ra-
stenstellung des unteren Federtellers und des oberen
Gummilagers nicht ausreicht, so kann auch durch
Veréndern der Gummiringe flir die Ausgleichfeder
der Sturz eingestellt werden. Hierbei jedoch beach-
ten, daB der Sturz an beiden Hinterridern beein-
fluBt wird.

Sturzveranderung am Rad durch Ver-

stellen des Federtellers um eine Raste  ca.0° 10’
Sturzverdnderung am Rad durch Ein-

bau eines niedrigeren oder hoheren

Gummilagers ca.0° 30’

4. Achsstand der Vorderachse priifen

Mit dem vorderen und hinteren Teil der Kontroll-
Lehre 1115890223 wird der Achsstand vermessen,
dazu die Vorrichtung in die Kontrollbohrung im Quer-
triger am Rahmenboden einsetzen und links und
rechts den Abstand zum Zentrum des Achsschenkel-
bolzens messen. Die zuldssige Differenz von 5 mm
von rechts zu links soll nicht iiberschritten werden.
Bei der Vorderachse kann der Achsstand in begrenz-
tem MafBe durch Verstellen des Exzenters an der
Blattfeder zur Abstiitzung des Vorderachstragers aus-

B.Id 266

1 Kontrollbohrung im Quertriiger 4 Hinterer Teil der Kontroll-
2 2. Quertrager am Rahmenboden Lehre
3 Vorderer Teil der Kontroll- 5 Zentrum des Achsschenkel-

Lehre balzens
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Bild 267
1 Exzenterboizen fiir Sturzein- 5 Gummidichtring
stellung 6 Achsschenkelbolzen
2 Sechskantschraube mit Feder- 7 Gewindebolzen
ring 8 Scheibe
3 Sicherungsblech 9 Exzenterbiichse mit Mit-
4 Verstellscheibe fiir Nachlauf- nehmerstift

einstellung 10 Oberer Querlenker

geglichen werden, jedoch ist darauf zu achten, dab
die Gummilager nicht verspannt werden. Wird eine
groBere Achsstanddifferenz festgestellt, so sind die
Vorderachstriger und die Querlenker zu kontrollie-
ren.

5. Sturz der Vorderrader priifen

Die Priifung wird wie bei den Hinterradern beschrie-
ben durchgefihrt. Der Sturz betrigt +0° 30', bei
fahrfertigen Wagen, bei Priflast 0° 20’ bis 20'. Der
Sturz der Vorderrader wird am Achsschenkel durch
Verdrehen des Exzenterbolzens eingestellt. Dazu die
Sechskantschraube herausschrauben und zusammen
mit dem Sicherungsblech abnehmen. Nach dem Lé&-
sen der Sechskantmutter kann nun der Sturz durch
Drehen des Exzenterbolzens nach links und rechts
wf obigen Wert eingestellt werden. Reicht in Son-

4 Jerféllen die Sturzverstellung am Achsschenkel nicht
ilf aus, um rechts und links die vorgeschriebenen Werte

zu bekommen, so kann der Sturz durch Beilegen oder
cntfernen von Scheiben zwischen dem Lagerbolzen
fr den oberen Querlenker und dem Vorderachstra-
ger verdndert werden. Normalerweise ist zwischen
Vorderachstrager und Lagerbolzen eine Scheibe von

2,0 mm Stérke beigelegt.

' Sturzeinstellung der Vorderrider

Exzenterverstellung am Achsschenkel

Verstellbereich Sturzverédnderung
des Exzenters am Rad
+ 2,5 mm ca. + 0° 35’

Zusatzliche Sturzverstellung am Lagerbolzen des
oberen Querlenkers durch Scheiben.

Scheiben- Sturzverdnderung am Rad
stérke durch 1 Scheibe

1,0 mm ca. £ 0° 1%’

2,0 mm ca. = 0° 30



6. Nachlauf der Vorderriider priifen

Der Nachlauf wird mit dem Sturz- und Nachlaufpriif-
gerat 1805890221 durch Messen des Sturzes in
20 Grad Links- und Rechtseinschlag ermittelt. Der
Nachlauf betrigt bei mechanischer Lenkung 3° 30'
+ 15" Ist ein Versteilen des Nachlaufes durch die
Exzenter an den Blattfedern zur Abstiitzung des Vor-
derachstrégers notwendig, so ist dabei das Nachlauf-
meBgerit 111 589 03 23 auf die beiden Gewindebiich-
sen des Lagerbolzens fiir den unteren Querlenker
anzubringen. Mit dem NachlaufmeBgerst 115 58903 23
wird der Nachlauf am Querlenker-Lagerbolzen ge-
messen, wihrend mit dem Sturz- und NachlaufmeB-
gerdt 180589 0221 der Nachlauf am Rad ermittelt
wird. Der Nachlauf kann durch Schwenken des Vor-
derachstrigers durch den Exzenter an der Blattfeder
zur Abstiitzung des Vorderachstragers eingestellt
werden. Der Nachlauf kann jedoch auf diese Weise
nur gleichméBig auf beiden Seiten verstellt werden.
Bei einer gréBeren einseitigen Verstellung wiirden
die elastischen Aufhédngeteile verspannt werden, was
unter allen Umstdnden vermieden werden muB, da
ein weiches Abrollen der Ridder nur mit einer span-
nungsfrei aufgehéngten Vorderachse zu erreichen ist.
Vor dem Verstellen des Nachlaufs durch den Exzen-
ter an der Blattfeder, die vier Sechskantschrauben
zur Befestigung des Tridgers der hinteren Motorauf-
hangung l6sen, um beim Schwenken des Vorderachs-
tragers die Gummilager der Motoraufhingung nicht
zu verspannen. Zum Einstellen des Nachlaufs rechts
und links an der Blattfeder die Sechskantschrauben
sowie die Sechskantmutter (Kontermutter) fir den
Cxzenter l6sen. Dann mittels Spezialschliissel 111 589
0009 den Exzenter auf beiden Seiten gleichmaBig
verstellen, dabei den Nachlauf kontrollieren. An-
schlieBend den Achsstand der Vorderrader iiberprii-
fen. Darauf achten, daB durch das Verstellen des
Vorderachstrigers mit dem Exzenter die Achsstand-
differenz von der rechten zur linken Seite nicht zu
groB wird. Zweckm#Bigerweise ist vor dem Verstellen
des Exzenters die Stellung der Blattfeder am Rah-
menboden zu markieren. Vorhandene Unterschiede
im Nachlauf von der rechten zur linken Seite werden
oben am Achsschenkel durch Verdrehen des Ge-
windebolzens ausgeglichen.

Bild 269
Lingssturz der Vorderachse

2. Ausfithrung
1 Zwischenring
2 Blattfeder
3 Abstandrohr
4 Gummilager
5 Lagerbock am Vorderachs-
triger
B Sechskantschraube mit Mutter
und Federring
7 Sechskantschraube (Klemm-
schraube) mit Mutter und
Federring
8 Vierkantschraube mit Mutter
und Federring
9 Drehstab
10 Gummilager fiir Drehstab
11 Halter fiir Gummilager
12 Exzenter mit Mutter, Feder-
ring und Scheibe
18 Lagerbock am Rahmenboden
14 Kifig fiir Vierkantschraube
und Exzenter

Bild 268

1 Lagerbolzen flir unteren Quer- 3 Unterer Querlenker
lenker 4 Nachlauf-MeBgerit

(111 509 03 23)

2 Schieber zur Befestigung des
Meligerites auf den Gewinde-
blichsen des Lagerbolzens

Bild 270

1 Lenkstockhebel
2 Lenkstange

4 Gewindebiichse fiir Lager-
bolzen des unteren Quer-

3 Lenkungszwischenhebel lenkers
5 Kontroll-Lehre (111 589 17 23)

Schnitt A-B




Nachlaufeinstellung .
Nachlaufeinstellung am Achsschenkel
Zulassige Verstellung der Gewinde-

biichsen nach beiden Seiten 1,5 mm
Nachlaufverdnderungen am Rad ca. = 0° 20
Nachlaufverstellung durch den Exzenter an der Blatt-
feder zur Abstiitzung des Vorderachstrigers
Verstellung an der Blattfeder 1 mm
Nachlaufverinderung am Rad ca.0° 10’
Gesamtverstellméglichkeit des Nachlaufs durch den
Exzenter betrdgt +1° 30’ bis —0° 30',

7. Vorspur priifen

Vorspur unter Priiflast mittels SpurmeBgerst 111 589
17 23 messen. Wahrend der Messung ist die Lenkung
durch die Kontrollschraube 111589 00 23 in der Mit-
telstellung festzustellen. Die Vorspur muB auf beide
Réader gleichmiBig verteilt sein und 2+ 1 mm bzw. 0°
20' £ 10’ betragen. Die Vorspur wird durch Verstel-
len der Lange der beiden Spurstangen eingestellt
(Linksgewinde befindet sich auf der Innenseite der
Spurstangen). Die Sechskantmutter (Kontermuttei)
mit Linksgewinde ist durch Kerben gekennzeichnet.
Nach dem Einstellen der Vorspur ist im Einschlag zu
priifen, ob jeweils der Lenkhebel am Achsschenkel
am unteren Achsschenkeltriger anliegt.

8. Radstand priifen

Der Radstand ist mit der Kontroll-Lehre 111 589 0223
zu messen. Vorderer Teil der Lehre am Mittelpunkt
des Achsschenkelzapfens und den hinteren Teil am
Zentrum der Hinterachswelle ansetzen. Die Lenkung
ist dabei mit der Kontrollschraube 1115890023 in
Mittelstellung festzustellen. Zulidssige Radstanddiffe-
renz zwischen rechts und links 8,0 mm.

9. Querlenkerstellung der Vorderachse priifen
Die Querlenkerstellung wird gemessen, indem am

Bild 271

1 Zentrum des Achsschenkel- 4 Mittleres Teil der Kontroll-
zapfens Lehre
2 Zentrum der Hinterachswelle 5 Hinteres Teil der Kontroll-
8 Vorderes Teil der Kontrall- Lehre
Lehre
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Bild 272 Zur Kontrolle der Vorderachse

a Hohenunterschied

1 Oberer Querlenker

2 Lagerbolzen fiir unteren
Querlenker

3 Unterer Querlenker

4 Gewindebolzen zur Verbindung
des Achsschenkels mit dem
unteren Querlenker

5 Achsschenkel

unteren Querlenker der Héhenunterschied «a» vom
inneren Drehpunkt am Lagerbolzen bis zum Gewinde-
bolzen zur unteren Verbindung des Achsschenkels
mit dem Querlenker festgestellt wird. Die Messung
ist jeweils zweimal bei Priiflast vorzunehmen. Vor der
ersten Messung Wagen vorn am StoBdampfer an-
heben und wieder ablassen. Vor der zweiten Messung
Wagen vorn hinunterdriicken und in urspriingliche
Lage zuriicklassen. Das Mittel aus beiden Messungen
ist der MeBwert, er soll bei serienmiBiger Federung
57 £ 10/15 mm, bei hérterer Federung bei schlech-
ten StraBenverhiltnissen 70 + 10/10 mm betragen.
Das Priifgerat fiir die Querlenkerstellung 111 58903 21
wird immer an den beiden Gewindebiichsen des La-
gerbolzens fiir den unteren Querlenker eingehingt
und auBen in Zentrumshohe des Gewindebolzens fiir
den Achsschenkel gzshalten. Der Héhenunterschied
wird an der Skala des Priifgerédtes in Millimetern ab-
gelesen. Ein Teilstrich entspricht einer Verdnderung
von 2 mm. Wird die Querlenkerstellung durch Bei-
legen an den Gummiunterlegscheiben oder durch
den Einbau anderer Vorderfedern veriandert, so sind

R-1027
Bild 273
2 Lagerbolzen fir unteren 5 Achsschenkel
Querlenker 6 Priufgerit (111 589 03 21)

3 Unterer Querlenker
4 Gewindebolzen zur Verbindung
des Achsschenkels

7 Skala des Prifgerites
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Bild 274 Kugelpunktlage (Kontrolle mit MeBbolzen)

A Mitte Vorderrad bzw. Mitte Vorderachstréger

a HKugelpunktlage

b Abstand von der Unterkante des Biigels am Nachlauf-MeBgerdt zum
Zantrum des Melibolzens

¢ Abstand von Mitte Vorderachstriger zum Zentrum des MeBbolzens

(nur fiir Sonderfiille)

Lagerbolzen fiir unteren Querlenker

Vorderachstriger

Gewindebiichse auf dem Lagerbolzen

MeBbolzen

Nachlauf-Mefgerit

S 0 R

anschlieBend Sturz und Vorspur der Vorderrdder zu
prifen.

Mit den in der Tabelle «Zuordnung der Vorderfeder
nach Farbkennzeichnung» (Technische Daten) zu den
einzelnen Vorderfedern gehérenden Gummiunter-
lagen, wird im Allgemeinen die vorgeschriebene
Querlenkereinstellung erreicht. In Einzelfillen, z. B.
bei den Vorderfedern der ersten Ausfiihrung (siehe
Tabelle «Farbkennzeichnung» und «Priifwerte») der
Vorderfedern, kann der Einbau héherer Gummi-Un-
terlegscheiben notwendig sein, jedoch darf eine Ge-
samthdhe der Gummiunterlegscheiben von 12 mm
nicht iiberschritten werden, da sonst die Feder nicht
mehr geniigend zentriert wird.

10. Kugelpunktlage priifen

Zum Messen der Kugelpunktlage ist der Lenkstock-
hebel bzw. der Lenkungszwischenhebel in die Ge-
radeausfahrt-Stellung zu drehen (Mittelstellung der
Lenkung).

Es ist die Spurstange am Lenkstockhebel und am
Lenkungszwischenhebel zu 16sen und der Mefbolzen
111 568907 021 einzusetzen und das Nachlauf-MeB-
gerit 1115890302 an den beiden Gewindebiichsen
auf dem Lagerbolzen fiir den unteren Querlenker auf-
bringen. Das vorgeschriebene Kontrollmafl betrégt
495 * 1/3 mm. Zur einfachen Kontrolle der Kugel-
punktlage dient die Vorrichtung 111589 12 21 00. Die
Vorrichtung wird auf die Gewindebiichsen des un-
teren Querlenkers gesetzt und der Schieber nach
oben bis zum Anschlag am Kugelbolzen gedriickt. Bei
richtigem Kugelpunkt muB sich die Markierung am
Schieber innerhalb des Toleranzfeldes am Vorrich-
tungskdrper befinden.

Die Bremsen

Das Zweikreis-Bremssystem besteht aus der hydrau-
lisch auf alle vier Rader wirkenden FuBbremse, wo-
bei die Vorderrader mit ATE-Festsattel-Scheiben-
bremsen (teilweise auch mit Girling-Scheibenbremse),
die Hinterrader mit Simplex-Trommelbremsen, ver-

. sehen sind. Die mechanische Stockhandbremse wirkt

auf die Hinterrider. Der Typ 200 ist serienmafig
mit dem ATE-Bremsverstirker T51/100 ausgeriistet.

Die Scheibenbremse

Da die Vorderradbremsen den groBten Teil der
Bremsarbeit zu leisten haben, sind dieselben als
Scheibenbremsen ausgebildet. Die Bremsscheibe,
die mit dem umlaufenden Vorderrad der Innenseite
des Radnabenflansches verschraubt und an der Rad-
nabe zentriert ist, lauft durch die mit zwei Sechs-
kantpaBschrauben am Achsschenkel befestigten
(Bremssattel) Bremszange. Die beiderseitig in den
Bremszangen untergebrachten Druckzylinder und
Kolben pressen die Bremsklétze gegen die Brems-
scheibe. Der Zustand der Klétze |48t sich von auBen
ohne Demontage der Bremse kontrollieren. Es sind
die tiber den Belidgen befindlichen rechteckigen Ab-
deckbleche mit dem Schraubenzieher abzuheben
und nach der Sichtkontrolle wieder anzuklemmen. Die
Originalstarke des Bremsklotzes einschlieBlich der
Grundplatte betrigt 5 mm, Stirke der Grundplatte
5 mm. Zulissige Abnutzung des Bremsbelages bis
zu einer Stirke von 2 mm. Die Bremsscheibe ist an
der Innenseite und am Umfang weitgehendst bedeckt,

R
i
il —T1
8
e [ D 13
—i1 e 1 &
| =y
. | lL
- i =1 12
10— | . ' L
77 \ JJ 5
rr i
6
11—
-7
Bild 275 A
1 Bremszange 9 Scheibe
4 Abdichtring 10 Klemm-Mutter
5 Abdriickscheibe 11 Innensechskantschraube
6 Bremsscheibe 12 Achsschenkel
7 Abdeckblech 13 Sechskant-PaBschraube
8 Vorderradnabe 14 Kugelbundschraube
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sonst wird die Scheibenbremse durch die Zentrifugal-
kraft von Wasser und Schmutz sauber gehalten, die
IKolben der Druckzylinder sind durch Kappen ge-
schiitzt,

Wartung der Scheibenbremse

Hontrolle der Bremsfliissigkeit soll nach 300 bis
1000 km, dann sorgfiltig alle 5000 km entsprechend
dem Wartungsplan erfolgen. Der durchsichtige Be-
halter ist bis zur maximalen Hohe mit ATE-Brems-
flissigkeit blau nachzufiillen. Infolge der groBen Zy-
linderquerschnitte der Bremssittel sinkt bei Ab-
nutzung der Bremsklétze der Fliissigkeitszustand im
Bremsflissigkeitsbehilter tiefer ab, als man allge-
mein von der Trommelbremse her gewshnt ist. Sinkt
jedoch der Fliissigkeitsspiegel auffallend unter die
Strichmarkierung ab, so muB die Anlage auf eine
mogliche Undichtheit kontrolliert werden.

Konirolle der Bremsheldge ist bei aller Pflegearbeit
nach Wartungsplan durchzufiihren. Sichtkontrolle wie
bereits oben beschrieben. Bei einer Rest-Belagstirke
von 2 mm (ohne Belagplatte) miissen die Bremsklstze
spétestens ersetzt werden. Ist nur ein Belag innerhalb
eines Bremssattels auf 2 mm abgenutzt, so sind beide
Beldge in beiden Bremssitteln zu ersetzen. Dasselbe
trifft fur verfettete oder gerissene Bremsbelige zu.
Wechseln der Belige von auBen nach innen oder
umgekehrt oder vom rechten zum linken Rad ist nicht
statthaft. Nur Mercedes-Reparatur-Sitze verwenden.

Teil-Nr. Farb- Belag
Bremsklotz Kennzeichen Bezeichnung
Rep.-Satz

000586 0042  griin—weiB Fadil 77—79
000586 06 42  griin—griin—weiB Fadil 77—79NT
0005861942  griin—gelb Textar TP 25D

000 586 37 42 Textar V 1431

Gleichzeitig mit der Belagkontrolle ist eine Kontrolle
der Bremsleitung an der Bremszange durchzufiih-
ren. Beschédigte Rohre sind zu ersetzen. Léten oder
schweiBen an den Verbindungsrohren ist unzuldssig.

griin—gelb—griin

Instandsetzung der Scheibenbremse

Nach Abnehmen des Radzierdeckels. Kugelbund-
schrauben der Vorderrider l6sen, Wagen vorn auf-
bocken und Vorderrader abnehmen. Schachtabdeck-
blech an der Bremszange abnehmen. Zum Ausbau
der Sicherungsstifte fir die Kranzfeder sind die Si-
cherungsstifte mit einem 4 bis 5 mm starken Durch-
schlag von auBien nach innen aus dem Gehause der
Bremszange zu schlagen, wobei die Klemmbhiilsen der
Sicherungsstifte frei werden. Abnehmen der Kreuz-
spreizfeder. Beldge mit dem ATE-Ausziehhaken oder
dem selbstgefertigten Werkzeug ausziehen, dabei
soll immer ein Bremsklotz in der Bremszange bleiben.
Bei der Feststellung des VerschleiBes sollte man sich
nicht auf das AugenmaB verlassen, sondern die
Schublehre verwenden. Ist der Bremsbelag mit der
Belagplatte, d. h. der gesamte Bremsklotz nur noch
7 mm stark, so ist der eigentliche Belag nur noch
2 mm stark und es sind alle Bremsklétze zu ersetzen.
Ist einer der Belage verfettet oder gerissen, so sind
alle Beldge zu ersetzen. Schichte fiir die Brems-
kldtze mit Zylinderbiirste und Spiritus reinigen. Vor-
handener dunkler Belag auf der Bremsscheibe ist
mittels Reinigungsklétzen, die an Stelle der Brems-
kidtze in die Bremszange eingeschoben werden, zu
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entfernen. Bevor die neuen Bremsklétze nacheinan-
der eingesetzt werden, ist jeweils der betreffende
Kolben unter Verwendung der Kolbenriicksetzzange
zuriickzudriicken. Gegebenenfalls ist vor dem Zuriick-
driicken der Kolben etwas Bremsfliissigkeit aus dem
Nachfiillbehélter abzusaugen, um ein Uberlaufen
(Verlust und mégliche Leckbeschidigung) zu vermei-
den. Stellung des Warmeabschirmbleches in der vor-
deren Bremszange priifen, gegebenenfalls mit der
Kolbendrehzange 001 589 30 21 00 einstellen, dafB der
Kolbenabsatz mit der Schrige der Kolbenlehre
Ubereinstimmt. Die Bremsklétze miissen sich leicht
in der Bremszange auf- und abbewegen lassen, even-
tuell die Seite des Belages leicht mit einer Feile
abziehen. Die Riickseite der Belagplatte ist vor dem
Einbauen der Bremsklétze leicht mit Molykotepaste
«U» einzureiben. Nun den oberen Haltestift der Kreuz-
spreizfeder von innen nach auBlen in die Bremszange
einschlagen. Die Klemmhiilse sichert den Stift. Das
freie Ende der Kreuzspreizfeder unten niederdriicken
und den zweiten Haltestift einschlagen. Aufsetzen des
Schachtabdeckbleches auf die Bremszange. Anbau
der Réder, Fahrzeug abbocken. Das Bremspedal meh-
rere Male treten, damit sich Kolben und Bremsklétze
zentrieren. AnschlieBend ist der Bremsfliissigkeits-
stand zu priifen und gegebenenfalls zu ergénzen.

25

R 2533
Bild 276 Bremssatte! der Scheibenbremse
9 Bremszange 18 Entlifterschraube mit Gummi-

10 Sicherungsstift kappe
25 Schacht-Abdeckblech

Bild 277 Bremsklitze erneuern

3a Klemmhiilse
4 Bremsklotz

1 Bremszange
2 Kreuzfeder
3 Sicherungsstift



Neue Bremsklstze sind etwa 200 Kilometer ohne ab-
normale Bremsbeanspruchung einzufahren, bzw. zur
Erreichung des vollstindigen Tragbildes der Brems-
klotze ist das Fahrzeug vorsichtig etwa zehnmal von
80 km/Std. auf 40 km/Std. abzubremsen.

Kontrolle der Bremsscheiben

Die Kontrolle ist mittels MeBuhr und Halter durch-
zufiihren. MeBuhrtaststift so ansetzen, daB er ca. 5 cm
von der Oberkante der Bremsscheibe anliegt. Brems-
scheibe drehen, der maximale Schlag darf 0,10 mm
betragen. Da das MeBergebnis durch zu groBes Rad-
lagerspiel unkorrekt sein kann, ist in Zweifelsfillen
auch das Radlagerspiel zu kontrollieren und nachzu-
stellen (Siehe unter Vorderachse).

Aus- und Einbau der Bremsscheibe

Ist der Seitenschlag gréBer als 0,12 mm, so ist die
Bremszange vom Achsschenkel abzubauen und bei
eingeschraubtem Bremsdruckschlauch mit einem Ha-
ken aus SchweiBdraht am oberen Querlenker aufzu-
héngen. Das hydraulische System braucht also nicht
gedffnet zu werden, Radkappe mit Vorrichtung
180 589 00 33 von der Nabe abziehen. Imbusschraube
der Klemmmutter 16sen, Klemm-Mutter abschrauben
und Scheibe abnehmen. Vorderradnabe falls nétig,
mit Vorrichtung 136 589 15 33 abziehen. Fiir den Fall,
daB die Bremsscheibe wiederverwendet werden
kann, ist ihre Stellung zur Vorderradnabe mit einem
Farbstrich zu markieren. Nun die Vorderradnabe in
der Vorrichtung 136589 0531 befestigen und die
Innensechskantschrauben, mit der die Vorderradnabe
auf der Bremsscheibe befestigt ist, ausschrauben.
Anlagefliche der Bremsscheibe an Scheibe und
Nabe iiberpriifen, eventuell vorhandenen Grat vor-
sichtig mit dem Schaber entfernen. Ist ein Nach-
arbeiten der Bremsscheibe infolge Oberflichenbe-
schiadigung nétig, so kann die Bremsscheibe feinst-
gedreht und abgeschliffen werden. Jedoch ist ein
MindestmaB von 11,7 mm unbedingt einzuhalten. Vor
dem Einbau ist eine nachgearbeitete Scheibe an
6 bis 8 Punkten mit dem Mikrometer zu kontrollieren.
Die Stérketoleranz darf 0,03 mm nicht iiberschreiten.
LaBt sich durch Nacharbeiten von Hand der Schlag
nicht beseitigen, oder wiirde beim Nachschleifen die
Scheibe schwicher als 11,7 mm, so muB die Scheibe
ersetzt werden. Scheibe unter Beachtung der beim
Zerlegen gemachten Farbmarkierung ohne Verklem-
mung aufsetzen. Innensechskantschrauben zur Be-
festigung der Bremsscheibe auf die Radnabe (iber
Kreuz mit einem Drehmoment von 11,5 mkp anzie-
hen. Vor dem Aufbringen der Radnabe mit Scheibe
ist das vordere und hintere Kegelrollenlager mit
Wilzlagerfett zu versehen. Der mittlere Raum bleibt
ohne Fett. Einstellen des Vorderradspieles (siehe
unter Vorderachse). Radkappe mit ca. 20 Gramm
Wilzlagerfett gefiillt aufbringen. Kontrollieren, daB
die Anlagefliche an der Bremszange und am Achs-
schenkel frei von Grat und Schmutz sind, dann die
Bremszange mit Beldgen (iber die Bremsscheibe
bringen und die SechskantpaBschrauben mit einem
Drehmoment von 11,5 mkp anziehen.

Ausbau, Uberholen, Einbau einer Bremszange

Wagen vorn aufbocken und Rad bzw. Réder abneh-
men. Bremsklétze wie oben beschrieben ausbauen.
Bremsdruckschlauch von der Bremsleitung abschrau-
ben. Bremsdruckschlauch mit Stopfen verschlieBen.

Blld 278 Ausgebaute Br g

1 Bremszange 18 Kolbenriicksetzzange
2 Ko'ben mit Wiarmeabschirm- 18a Gummiplatte an Rilcksetz-
blech zange

Bremszange, nachdem sie auf Raumtemperatur ab-
gekiihlt ist, vom Achsschenkel abschrauben und von
der Bremsscheibe abnehmen. Werden beide Brems-
sittel abgenommen, so sind sie fiir den Wiederein-
bau mit «Rechts» und «Links» zu markieren. Brems-
zange in den Schraubstock spannen. Ausschrauben
des Entlifterventils. Mit der Kolbenriicksetzzange
einen Kolben festhalten und den gegeniiberliegenden
Kolben mit geringem Druck (ca. 0,5 atii), den PreB-
luftschlauch an die Bohrung des Entliifterventils ge-
setzt, herausdriicken. Damit der Kolben nicht be-
schédigt wird, ist die Kolbenriicksetzzange mit einem
5 mm starken Gummi zu bekleben. Dann die nach
untenstehendem Bild angefertigte Spannvorrichtung
so in die Bremszange einsetzen, daB die Gummiplatte
die Bohrung abdichtet und nun den zweiten Kolben
aus der Bohrung pressen. Klemmring fiir die Staub-
kappen, dann die Staubkappen von den Kolben ab-
nehmen. Kolbendichtungen aus den Nuten der Zylin-
derbohrung mit Hilfe eines Kunststoff- oder Hartholz-
stdbchens herausnehmen, damit die Nuten nicht be-
schadigt werden. Warmeabschirmbleche mit dem
Schraubenzieher vom Kolben abdriicken. Alle Teile

Spannvosrrichtung
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Gummiplatte 4 auf
Stahlplatte 5 geklebt

Bild 278 Spannvorrichtung zum Ausbau der Bremskolben
nach angegebenen MaBen selbst anzufertigen
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Bild 200
1 Bremszange

2 Kolben

19 Kolbenlehre

in Spiritus oder Bremsfliissigkeit reinigen, dann mit
PreBluft trocken blasen. Teile auf VerschleiB priifen.
Bei riefigen oder rostigen Zylinderbohrungen der
Bremszange ist die komplette Bremszange zu er-
setzen. Leichte Roststellen kénnen mit Polierlein-
wand entfernt werden. Bei eventuellen Schéden an
der Chromschicht des Kolbens, ist der Kolben zu
erneuern. Bohrungen fiir den Kolben in der Brems-
zange sind mit dem Grenzlehrdorn 111589 1521 00
zu kontrollieren. Kann der Grenzlehrdorn eingescho-
ben werden, so ist die Bremszange zu erneuern. Das-
selbe trifft zu, wenn Zylinder und Kolben beschiadigt
oder korrigiert sind. Neue Kolbendichtungen leicht
mit ATE-Bremszylinderpaste einreiben und in die
Nuten der Zylinderbohrungen einsetzen. Zylinder und
Kolben sind bei der Montage hauchdiinn mit ATE-
Bremszylinderpaste eingestrichen, einzubauen. Den
mit einem Absatz versehenen Kolben entsprechend
der Kolbeneinstell-Lehre 001589302100 mit der
Kolbendrehzange 000 589 36 37 00 in die richtige Lage
bringen. (Bei eingebauter Bremszange muB der An-
satz auf dem Kolben nach unten zeigen). Staubkappe
mit Klemmring am Bund der Bremszange ansetzen.
Unter Verwendung des selbst angefertigten EinpreB-
werkzeuges, ist die Staubkappe mit ca. 30 kp Druck
auf den Bund der Bremszange aufzudriicken. Even-
tuell neues WérmeabschluBblech so in den Kolben
einpressen, beachten, daB die Aussparung im Blech
genau in den Absatz des Kolbens paBt. Die Kolben-
ringflaiche mufl 0,1 mm iiber das Wéirmeabschirm-

Bild 281
1 Bremszange

2 Kolben 20 Kolbendrehzange
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vernietet

Bild 282 EinpreBwerkzeug (selbst anfertigen)

1 Druckteller
2 Gummiplatte

3 Verbindungsbolzen
4 Spannbiigel

blech hinausragen. Der weitere Zusammenbau und
Anbau der Bremszangen erfolgt umgekehrt wie das
Zerlegen und der Abbau. Nach dem Ausschrauben
der Bremszange am Achsschenkel sind die Sechs-
kantpaBschrauben mit einem Drehmoment von 11,5
mkp anzuziehen. AnschlieBend ist die Bremse zu ent-
ltiften. (Siehe unter Bremsentliiftung).

Ausbau — Uberholen — Einbau des
Tandem-Hauptzylinders

Da der Tandem-Hauptzylinder mit dem Bremskraft-
verstiarkungsgerit ATE-Bremsgerat T51/100 zusam-
mengeflanscht ist, sind beide Aggregate gemeinsam
auszubauen. Zuerst ist je eine Entliftungsschraube
des Vorderachs- und Hinterachsbremskreises zu &ff-
nen und durch Betdtigung des Bremspedals die bei-
den gemeinsamen Ausgleichbehilter leer zu pumpen.
Dann SchlieBen der Entliiftungsschrauben. Nun die
Bremsleitungen am Tandem-Hauptzylinder abschrau-
ben, die Offnungen der Leitungen sind mit Gummi-
kappen der Entluftungsschrauben zu verschlieBen,

" damit kein Schmutz wihrend des Reparaturvorgan-

ges in das System eindringen kann. Unterdruck-
schlauch am Riickschlagventil des Bremsgerites |6-
sen. Nun die Kolbenstange von dem Bremspedal ab-
schrauben. Bremsgerit und Zwischenflansch an der
Motorraumtrennwand abschrauben (zwei Muttern im
Motorraum, eine Mutter im Wageninneren). Brems-
gerdt mit Tandem-Hauptzylinder vorsichtig aus dem
Motorraum herausnehmen. Tandem-Hauptzylinder vom
Bremsgerit abflanschen,

Tandem-Hauptzylinder in den Schraubstock spannen.
Hohlschraube, die den Ausgleichbehilter auf dem
Gehiduse des Hauptzylinders befestigt, ausschrauben
und mit der Federscheibe herausnehmen. Nun den
Behilter aus dem Gummistopfen herausziehen.
O-Ring vom Hauptzylinder abnehmen. Bodenventil
und Spezialbodenventil aus dem Gehéus= des Haupt-
zylinders ausschrauben. Den Druckkolben etwas ins
Gehiduse driicken und die Anschlagschraube unten
mit Dichtung herausschrauben. Sprengring aus dem
Gehduse entfernen. Nun den Kolben mit der An-
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Bild 283 Tandem-Hauptzylinder im Schnitt

1 Behilterstopfen 11a Stutzring 21a Druckfeder A Nachlaufbohrung (Druck-
2 O-Ring 12a Federstitzteller 22 Gehéduse stangenkreis)

3a Kolben (Druckstangenkreis) 16 Anschlagschraube fiir Zwi- 23 O-Ring B Leckbohrung

4 Anschlagscheibe schenkolben 24 Federscheibe C  Ausgleichbohrung (schwim-
5 Sicherungsring 16a Dichtring (Kupfer) 25 Hohlschraube mender Kreis)

6 Unterdruckdichtung 17a Druckfeder 26 Ausgleichbehilter D Nachlaufbohrung (schwim-
7 Zwischenring 18a Ringmanschette 27 AnschluBstiick mender Kreis)

8 Lagerring 19a Federteller 28 Dichtring E Ausgleichbohrung (Druck-
9a Fillscheibe 20a Zwischenkolben (schwim- 29 Bodenventil stangenkreis)

10a Primérmanschette mender Kreis)

schlagscheibe, den zwei Unterdruckdichtungen, dem
Zwischenring und dem Lagerring aus dem Gehiuse
nehmen.

Durch leichtes Aufstauchen auf einen Hartholzklotz
ist der Zwischenkolben aus dem Gehiuse zu entfer-
nen. Verbindungsschraube aus dem Zwischenkolben
ausschrauben. Anschlagscheibe, Federstiitzteller und
Druckfeder abnehmen. Alle Teile mit Spiritus oder
Bremsfliissigkeit sdubern und auf VerschleiB priifen.
Zeigen sich stdrkere Riefen oder Roststellen, so
muB ein neuer Tandem-Hauptzylinder eingebaut wer-
den. Sind nur leichte Roststellen vorhanden, so kén-
nen diese mit Polierleinwand auf einem Lippholz be-

Bild 285 Zerlegen des Hauptzylinders

20 Zwischenkolben 22 Gehiuse des Tandem-
Hauptzylinders
23 Montagehiilse

seitigt werden. Lappholz mit ca. 1000 U/min drehend,
in der Bohrung bewegen. Nach dem Léppen pein-
lichst sédubern. Gummiteile sind bei der Demontage
eines Tandem-Hauptzylinders immer zu ersetzen.

Der Zusammenbau erfolgt praktisch umgekehrt wie
das Zerlegen. Gehiuse am besten schrig in den
Schraubstock spannen. Die Zylinderbohrung und die
Manschetten beider Kolben sind hauchdiinn mit ATE-
Bremspaste oder mit Bremsfliissigkeit einzustreichen.

G 5 Fillsche be, Primdrmanschette Stiitzring, Federteller
29 ‘Gahliisardes Tandem Hairtzylinders mit Druckfeder auf den Zwischenkolben stecken. Nun
26 Ausgleichbehilter den Zwischenkolben unter leichter Drehung in das
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Gehduse einschieben, damit keine der Manschetten
beschidigt wird. Mit einem Dorn den Zwischenkol-
ben bis zum Anschlag in das Zylindergehiuse ein-
driicken und die Anschlagschraube mit einem neuen
Kupferdichtring einschrauben. Kolbenschaft leicht
mit Siliconfett einstreichen und den Kolben mit Druck-

ﬁ~1ﬁbt-

Bild 287 Hochdruck-Dichtigkeitskontrolle

1 Verteiler
2 Niederdruckmanometer

3 Hochdruckmanometer
4 Halter des Priifgerites
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Bild 286 Montagebild des zerlegten
Tandem-Hauptzylinders

1 Behilterstopfen
3 Kolben (Druckstangenkreis)
4 Anschlagscheibe
5 Sicherungsring
6 Unterdruckdichtring
7 Zwischenring
8 Lagerring
9 Fiillscheibe
10 Primérmanschette
11 Stiitzring
12 Federstiitzteller
13 Anschlagscheibe
14 Verbindungsschraube
15 Anschlagschraube fiir Zwi-
schenkolben
16 Dichtring (Kupfer)
17 Druckfeder
18 Ringmanschette
19 Federteller
20 Zwischenkolben (schwim-
mender Kreis)
21 Druckfeder
| 22 Gehduse
23 O-Ring
24 Federscheibe
25 Hohlschraube
26 Ausgleichbehilter
27 Bodenventil
28 Spezial-Bodenventil

29 Dichtring
125
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Bild 288
Spannvorrichtung
1 Biigel
2 Dorn

3 Haltedraht

feder und Federstiitzteller leicht drehend in das Ge-
héuse einbringen. Zuerst Lagerring, erste Unterdruck-
dichtung, Zwischenring, zweite Unterdruckdichtung
und Anschlagscheibe in das Gehduse einsetzen. Dar-
auf achten, daB die Dichtlippen der Unterdruckdich-
tungen zur Primarmanschette zeigen. Eventuell mit
der selbstgefertigten Spannvorrichtung, die in die
Befestigungslocher des Gehiduses eingehingt wird,
einbringen. Dann Sprengring einsetzen und Boden-
ventil mit Feder einsetzen. Ausgleichbehilter auf den
Tandem-Hauptzylinder aufstecken und anschrauben.
Beim Zusammenbau von Bremsgerit und Hauptzylin-
der den O-Ring erneuern. Gerit mit Zwischenflansch
anschrauben. Nachfiill- und Bremsleitungen anschrau-
ben. Nachfiill- und Bremsleitungen anschlieBen. An-
lage entliiften.

ATE-Bremsverstarker T51/100 (Siehe Bild 290)

Dieses Gerat benutzt die Druckdifferenz in der vom
Motor angetriebenen Vakuumpumpe erzeugten Unter-
drucks und dem atmosphirischen Druck und verstarkt
damit den durch den FuB erzeugten Druck auf das
Bremspedal. Die zur Bremsung nétige FuBkraft wird
durch das ATE-Gerit auf etwa /s herabgesetzt. Das
Gerat 51/100 besteht aus Gehiuse mit Unterdruck-
zylinder, Membrane und Riickholfeder, dem rohrfér-
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Bild 289

1a Bremsgeril ATE 9 Bremsleitung zur Hinterrad-
2 Ausgleichbehlter bremse

3 Tandem-Hauptzylinder 10 Bremsleitung zum Verteiler
5 Restdruckventil 11 Ausgleichbehilter fiir Geber-
6 Zwischenflansch zylinder

8 Verteiler 18 Unterdruckschlauch

migen Steuergehduse mit vorderem und hinterem
Arbeitskolben und den Steuerorganen. An das Brems-
gerét ist der Tandem-Hauptzylinder angeflanscht. Die
Druckstange ist auf genaue Lange eingerichtet, so-
daB die Primdrmanschette die Ausgleichbohrung im
Hauptzylinder im Ruhestand immer frei ist.

Der Bremsverstirker ist praktisch wartungsfrei, unter
normalen Umstidnden sind alle 100 000 km bzw. alle
zwei Jahre Schutzkappe, Filter und Schalldampfer
auszuwechseln. Dazu ist allerdings das Bremsgerit
und der Tandem-Hauptzylinder auszubauen. Die
Schutzkappe vom Vakuumzylinder abnehmen und
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tiber die Kolbenstange ziehen. Schallddmpferhalter
vom Steuergehduse abnehmen. Schalldimpfer und
Filter mit einem Haken aus dem Steuergehiuse her-
ausnehmen und iiber die Kolbenstange abziehen. Zu-
erst das neue Filter (Schaumstoff) und dann den
Schalldampfer (Filz) in das Steuergehiuse einsetzen.
Schlitze der beiden Einsdtze gegeneinander um
90 Grad verdrehen. Schalldampferhalter aufstecken
und Gummischutzkappe tiberziehen. Bremsgerét und
Tandem-Hauptzylinder einbauen. Kolbenstange des
Gerédtes am Bremspedal anbauen, dabei die Einstell-
schraube so drehen, daB die Kerbe am Sechskant-
kopf nach hinten zeigt. Der mechanische Bremslicht-
schalter ist mittels Scheiben so einzustellen, daB das
Bremslicht aufleuchtet, wenn das Bremspedal ca.
20 mm durchgetreten ist. Nun die Bremsanlage ent-
liften und auf Dichtheit priifen.

Die Funktionspriifung des ATE-Bremsgerites T51/100
Da nur bei laufendem Motor durch die Vakuumpumpe
Unterdruck fiir das Bremsgerit erzeugt wird, ist z. B.
bei einem auf geneigter StraBe ohne Motor anrollen-
den Wagen keine Wirkung des Bremsgerdtes zu er-
warten.

Liegt jedoch eine wirklich schlechte Bremswirkung
vor und bei laufendem Motor, wird beim Treten des
Bremspedals ein hartes Pedal gefunden, oder wird
bei fithlbarem Druckunterschied ein Entweichen von
Luft gehort oder das Pedal ladt auf und kommt dem
FuB entgegen, so ist das Bremsgerit mittels Unter-
druckmesser, Hochdruckmanometer und Pedalkraft-
messer zu kontrollieren. Das Unterdruckmanometer
ist zwischen Vakuumpumpe und Bremsgerit anzu-
schlieBen. Der von der Pumpe erzeugte Unterdruck
muf zwischen 0,75 und 0,8 atii betragen. Der Lei-
stungsdruck wird mittels Hochdruckmanometer ge-

Bild 290
Bremsgerit T 51/100 im Schnitt
1 Rickschlagventil
2 O-Ring
3 Druckpilz
4  Ausgleichscheibe
5 Vorderer Unterdruckzylinder
6 Druckfeder (Kolbenriickhnlfeder)
7 Druckstange
8 Rollmembrane
9 O-Ring
22 10 Reaktionsscheibe
11 Hinterer Unterdruckzylinder
12 Membranteller
13 Fuhrungshiilse
14 Ventilkolben
15 Fithrungsring
16 Abdichtring
17 Schutzkappe

18 Druckfeder fiir Tellerventil
@ 18 Druckfeder fiir Kolbenstange
20 Filter

21 Schalldimpfer

22 Kolbenstange

23 Schalldampferhalter

24 Steuergehiuse

25 Tellerventil

26 Anschlagscheibe

27 Dichtring

28 Sechskantschraube mit Scheibe und
Sechskantmutter
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79
47 Druckstange 64 Ventilgehduse
48 Dichtring 65 Druckfeder
50 Steuergehiuseeinsatz 66 Sechskantschraube
52 Steuerkolben mit Manschetten 67 Fiacherscheibe
58 Kolben 68 Dichtring
59 Spreizfeder 69 Hutmutter
62 Membrane 71 AnschluBstiick
63 Dichtung 72 Druckfeder

messen, welches an einer Bremszange angeschlossen
ist. Bei getretenem Bremspedal muB ein Leistungs-
druck von 75 bis 80 atii vorhanden sein. Der FuBdruck
muB mittels Pedalkraftmesser festgestellt werden. Er
soll 30 kp betragen. Wird der vorgenannte Unter-
druck nicht erreicht oder fillt gleich wieder ab, so
kénnen folgende Fehler vorliegen:

Undichte Unterdruckleitung bzw. undichte AnschluB-
stellen. Riickschlagventil nicht in Ordnung — ersetzen.
O-Ring zwischen Bremsgerit und Tandem-Hauptzylin-
der defekt — ersetzen.

Unterdruckdichtungen im Tandem-Hauptzylinder de-
fekt, Luft aus der Atmosphire strémt iiber die Lenk-
6lbohrung im Hauptzylinder in den Unterdruckzylin-
der — ersetzen.

Dichtring am Steuergehduse des Bremszylinders de-
fekt. — Bremsgerat ersetzen.

Unterdruckpumpe defekt — reparieren (Membrane
oder Plattenventile ersetzen) oder Pumpe austau-
schen. :

Bei Ausfall des Bremsgerites wirkt das Bremssystem
normal als hydraulische Bremse, nur ist ein wesent-
lich erhohter FuBdruck fiir die Bremsung notwendig.
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Bild 291 Montagebild des zerlegten ATE-Hilfsbremsgerites
1 ATE-Bremsgerit 23 Zwischenstick
2 Riickschlagventil 28 Kolben
3 Ventildichtung 29 Nutmanschette
5 Druckfeder 30 Kugel
6 Federteller 31 Druckfeder
7 Sicherungsring 32 Sicherungsring
8 Dichtring 34 Anschlagscheibe
11 Hauptzylindergehiuse 35 Anschlagscheibe
15 Entliifterventil 37 Sicherungsring
16 Staubkappe 38 Fullstick
17 AnschluBkopf 39 Manschette
18 Dichtring 40 Scheibe
19 Bodenventil t 41 O-Ring
20 Druckfeder 43 Dichtung
21 Dichtring 44 Sechskantschraube
22 Sechskantmutter 45 Federring
44 Q@
= 6 s

73

79
80
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82
86
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Dichtiing 88 Filtergehiuse
Vakuumschlauch 89 Schlauch
Dichtung 90 Filtereinsatz
Sechskantschraube 91 Filterpackung
Facherscheibe 92 Siebscheibe
VerschluBschraube 93 Sprengring
Rohr

VerschluBstopfen

Die Trommelbremse

Die Hinterradbremse ist als Innenbackenbremse mit
Simplex-Gleitbacken ausgefiihrt. Die Bremsbacken
aus GrauguBb werden bei Betiatigung der Bremse
durch einen Radbremszylinder mit zwei Kolben gegen
die Bremsfliche in den Trommeln gedriickt. Die
Bremsbacken stiitzen sich bei der Bremsung unten
am Lagerbolzen ab. Bei Bremsung in Vorwértsfahrt
wirken die vorderen Bremsbacken als Auflaufbacken,
die hinteren Bremsbacken als Ablaufbacken. Bei
einer Bremsung in Riickwirtsfahrt ist die Wirkung der
Bremsbacken umgekehrt. Zwei Riickzugfedern zwi-
schen den Bremsbacken ziehen dieselben nach Be-
endigung der Bremsung in die Ruhelage zuriick. Uber
einen Bremshebel und Druckstange werden die
Bremsbacken von der Stockhandbremse durch ein
Bremsseil betétigt.

Ausbau — Uberholung eines Hinterrad-
bremszylinders

Wagen hinten anheben und aufbocken. Rad und
Bremstrommel abnehmen. Bremsbacken mit Hilfe der
Nachstellexzenter ganz nach innen drehen. Beide



Bild 292 Montagebild der zerlegten linken Hinterradbremse

1 Bremstrigerplatte links 26 Scheibe
2 Bremstrigerplatte links 27 Rickzugfeder unten
4 Lagerbolzen 28 Riickzugfeder oben
5 Bremsbacke mit Bremsbelag 29 Rickzugfeder unten
6 Bremsbelag zum Aufnieten 30 Riickzugfeder
7 Rohrniet zum Aufnieten 31 Rickzugfeder
12 Bremsbacke vorn mit Brems- 33 VerschluBistopfen
belag 40 Radzylinder
13 Bremsbacke hinten mit 45 Schutzkappe
Bremsbelag 52 Entlifterventil
21 Bolzen 53 Staubklappe
22 Flachformfeder 57 Druckbolzen
23 Tellerscheibe 58 Druckbolzen
24 Scheibe 59 Sechskantschraube
25 Druckfeder 680 Federring

Rickzugfedern aushédngen. Splinte aus den Nachstell-
exzenterbolzen entfernen, Scheibe, Druckfeder,
Scheibe und Tellerfeder abnehmen. Aus dem Lager-
bolzen unten Sechskantschraube und Federring ent-
fernen, die Scheiben und die Druckfeder abnehmen.
Bremsbacken oben rechts und links aus den Druck-
bolzen des Bremszylinders herausnehmen und den
Handbremsbowdenzug aus dem Bremspedal aushin-
gen,

Bremsleitung vom Radbremszylinder abschrauben.
Radbremszylinder von der Bremstrigerplatte ab-
schrauben (zwei Sechskantschrauben mit Federrin-
gen). Gummischutzkappe abnehmen und Entliifter-
ventil ausschrauben. Druckbolzen und die beiden
Gummimanschetten abnehmen. Beide Kolben, die
beiden Manschetten, die zwei Fiillsticke und die
Feder aus der Bohrung des Radzylinders herausneh-
men.

Alle Teile mit Spiritus oder Bremsfliissigkeit reinigen

Bremskebel links 82 Federring &2
Bremshebel links 83 Druckfeder
Druckstange 84 Scheibe

Bolzen 85 Scheibe

Scheibe B6 Scheibe

Bolzen 87 Sechskantschraube
Scheibe 88 Federring
Dichtring 90 Seilrollengehiuse
Dichtung 91 Federring
Radialdichtring 92 Sechskantmutter
Pafischraube 93 Seilrolle

Federring 94 Abstandhiilse
Sechskantmutter 95 Anlaufscheibe
Scheibe 96 Bolzen
Sechskantschraube 97 Sicherungsblech

98 Sechskantmutter

und auf Verschlei priifen. Zylinder und Kolben mit
Mikrometer nachmessen. Nenndurchmesser 34" =
19,05 mm. Max. Gehdusedurchmesser 19,16 mm. Min.
Kolbendurchmesser 18,90 mm. Max. zul4ssiges Spiel
0,26 mm. Zeigen sich starke Rillen, Roststellen oder
andere Oberflichenschéden, so ist das betroffene
Teil zu ersetzen. Ist die Oberfliche der Bohrung des
Radzylinders durch Léppen wieder herzustellen, so
mulB sich das Polierholz mit Lappleinen versehen sau-
gend in die Bohrung einfithren lassen. Lippholz mit
etwa 1000 U/min drehend in der Bohrung bewegen.
Nach dem Léppen peinlichst sdubern. Die Gummi-
manschetten und Gummischutzkappen sind bei der
Demontage eines Radzylinders grundsitzlich zu er-
neuern. Reparatursatz benutzen. Die Zylinderboh-
rung, die Kolbenlauffliche und die Oberfliche der
Manschetten sind fiir den Zusammenbau hauchdiinn
mit ATE-Bremszylinderpaste einzustreichen. Auf ein-
wandfreien Sitz der Gummistaubkappen in den Nuten
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Ansicht in Richtung A

Bild 293 5
Bohrbild fiir 65 mm breite Bremsbhacken

1 Bremsbacken a = Abstand des Brems-
belages von der Vorderkante

2 Bremsbelag: bei den hinteren Bremsbacken
= 2 mm

|
27

3 Rohrniet: bei den vorderen Bremsbacken
= 4 mm

des Radbremszylinders achten. Der Einbau des Rad-
zylinders erfolgt umgekehrt wie der Ausbau. Brems-
backen nach Kontrolle, Reparatur oder Ersatz ein-
bauen. Bremstrommel und Rad anbauen. Bremsbak-
ken mit den Nachstellexzentern einstellen (Siehe
unten). Bremse entliiften.

Bremsbelige

Sind Bremsbeldge bis auf eine Stirke von 1,5 mm
abgeniitzt, so miissen alle vier Bremsbacken der Hin-
terréder ersetzt werden. Zu Ersatzzwecken werden
im Tausch Original-Bremsbacken mit aufgeklebten
Belégen geliefert. Fiir besonders gelagerte Fille sind
jedoch auch Beldge und Nieten lieferbar, Der alte
Belag muB dann abgedreht oder abgefeilt werden.
Die Oberflache der Bremsbacken mit Dichtmasse be-
strichen, wird von der Belagmitte aus aufgenietet.

Hinterradbremstrommel auf Rundlauf priifen
Bei jedem Ersatz von Bremsbacken mit Beligen ist

Bild 284 Bei der Trommelbremse werden hir die B;amsen nachgestellt
1,2 Nachstellbolzen fiir FuBbremse Pfeil = Drehrichtung
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auch der Zustand der Bremstrommeln zu tiberpriifen.
Zuléssige Ovalitdt 0,02 mm, zuldssige Exzentrizitat
0,06 mm, zuldssige Konizitdt 0,1 mm, zuldssiger Sei-
tenschlag 0,1 mm (an den Bohrungen fiir die Radbol-
zen gemessen). Rauhe, rillige oder ovale Bremstrom-
meln kénnen nachgedreht werden. Es miissen dann
jedoch beide Bremstrommeln nachgearbeitet wer-
den. Bei einem Durchmesser von 230 + 0,2 mm ist
eine Nacharbeit bis zu 232 mm méglich (GuBtrommel).

Bremseinstellung

Wiéhrend sich die Belige der Vorderrad-Scheiben-

bremse selbsttitig nachstellen, miissen die an der

Hinterachse befindlichen Bremsbacken der Trommel-

bremsen mit Hilfe der Nachstellexzenter nachgestellt

werden.

1. Wenn der Leerweg des Bremspedals bis zum
Wirksamwerden der Bremse zu groB wird.

2. Wenn neue Bremsbacken eingebaut werden oder

3. Wenn die Bremstrommeln nachgearbeitet werden.

Zur Bremseinstellung ist wie folgt vorzugehen:
Handbremse |sen, eventuell Handbremsseil entspan-
nen. An der AuBenseite der Bremstrigerplatte befin-
den sich zwei Nachstellbolzen, die durch Exzenter in
Verbindung stehen. Sie sind unter stiandigem Drehen
des Rades in der Drehrichtung von oben nach auBen
so weit zu drehen, bis ein leichtes Schleifen der
Bremsbacken in der Bremstrommel spiirbar ist. Dann
werden die Bolzen des Rades gerade ohne hérbares
Schleifen der Backen frei drehen. Zum Zentrieren der
Bremsbacken ist das Bremspedal durch einen zwei-
ten Mechaniker ein bis zwei Mal zu treten. Nach dem
Einstellen der FuBbremse erfolgt noch das Einstellen
der Stockhandbremse. (Siehe weiter hinten).

Kontrolle des Bremssystems

Die folgenden drei Kontrollen sind durchzufiihren,
wenn sich das Bremspedal weich und federnd durch-
treten |4aBt. Luft im System, das System ist undicht
oder nach erfolgter Reparatur am Bremssystem.
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Bild 295 Zur Druckkontrolle bzw. Dichtkontrolle des Bremssystems
1 Pedalstiitze 2 BremsfuBihebel

1. Die Hochdruck-Dichtigkeitskontrolle verlangt einen
Druck in der Leitung von 60 bis 80 atli, solange ist
das Bremspedal zu betidtigen, bis das an einem
Radzylinder angeschlossene Hochdruckmanometer
diesen Druck anzeigt. Jetzt ist das Bremspedal mit
der Bremspedalstiitze abzustiitzen. Der Druck darf
innerhalb von 10 Minuten nicht mehr als 10 % ab-
fallen. Andernfalls ist die gesamte Anlage einer
genauen Sichtkontrolle zu unterziechen und die
Ursache der Undichtigkeit zu beseitigen.

2. Niederdruck-Dichtigkeitskontrolle, dazu wird der
Druckpriifer an einem Entliifter angeschlossen. Mit
der Pedalstiitze wird das Bremspedal langsam in
Bremsstellung bewegt, bis der Druckpriifer 3 atii
anzeigt. Der Druck muB wéhrend 5 Minuten gleich-
bleiben. Bei Druckabfall sind alle Gummiteile zu
tiberpriifen.

3. Vordruckkontrolle des Bremstrommelteilers des
Bremssystems bis zum Tandem-Hauptzylinder. Pe-
dalstiitze zuriicktreten und abnehmen. Hochdruck-
sicheren Niederdruckmesser an einem Entlifter-
ventil anschlieBen. Niederdruckmesser entliiften
und jetzt das Bremspedal nochmals treten. Bei
geloster Bremse den Vordruck ablesen. Er soll
0,4 bis 1,2 atii betragen. Innerhalb von 5 Minuten
darf der Druck nicht unter 0,4 atii absinken. Sinkt
der Druck unter diesen Wert, obwoh| die Nieder-
druckkontrolle keine Undichtigkeit anzeigte, so ist
das Boden- bzw. Vordruckventili des Tandem-
Hauptzylinders defekt und mufl ersetzt werden.

Entliiften des Bremssystems

Das Entliiften hat nach jeder Reparatur zu geschehen,
bei der an irgend einer Stelle das System gedffnet
worden ist, aber auch, wenn sich das Bremspedal
weich und federnd durchtreten |&Bt. Das Entliiften
soll mit einem Bremsfiill- und Entliiftungsgerét ent-
sprechend der Vorschrift des Geréteherstellers vor-
genommen werden. Steht kein Entliftungsgerat zur
Verfiigung, ist die Luft, die infolge des Offnens des
Systems oder infolge eines Defektes in das Leitungs-
system gekommen ist, iilber den Tandem-Hauptzylin-
der aus dem System zu entfernen,.

Nach Reinigung den VerschluBdeckel vom Ausgleich-
behilter (Doppelbehilter fiir beide Bremskreise) ab-
nehmen, dabei evtl. das Beliiftungsblech freimachen.
Behilter bis zur max. Strichmarkierung mit Original-
ATE-Bremsflussigkeit blau auffiillen. Entliiftungs-
schlauch auf die Entliiftungsschraube des rechten
Hinterrades aufbringen. Das freie Ende des Entliif-

tungsschlauches wird in ein Glas gehangt, welches
bis zu 2/3 mit Bremsfliissigkeit gefiillt ist. Entliiftungs-
schraube etwas 6ffnen. Ein zweiter Monteur tritt das
Bremspedal kraftig durch, dann SchlieBen der Ent-
liftungsschraube. Das Bremspedal langsam zuriick-
kommen lassen. Dieser Vorgang ist zu wiederholen,
bis die Bremsfliissigkeit blasenfrei am Schlauchende
im Glas austritt. Jetzt das Bremspedal ganz durch-
treten und SchlieBen der Entliiftungsschraube. Staub-
kappe aufsetzen. Derselbe Vorgang ist an allen R&-
dern zu wiederholen. Bei den Vorderradern befinden
sich die Entliiftungsschrauben auf der inneren Brems-
zangenseite. Wihrend des Entliftens ist gegebenen-
falls Bremsfliissigkeit nachzufiillen, damit die Aus-
gleichsbohrung im Hauptzylinder immer von Flissig-
keit bedeckt ist und von hier aus nicht neue Luft in
das System gesaugt werden kann. Die ausgepumpte
Bremsfliissigkeit darf nicht wieder verwendet werden.

Die Handbremse

Die Stockhandbremse ist eine mechanische, auf die
Bremsbacken der Hinterradbremse wirkende Seilzug-
bremse. Von der Klinkenstange geht der Zug uber
einen Seilzug zu dem Bremshebel, zum mittleren
Bremsseil, zu dem Ausgleichhebel, zu dem rechten
und linken hinteren Seilzug, zu den Bremshebeln an
den Trommelbremsen.

Einstellen der Handbremse

Die Einstellung der Handbremse setzt voraus, daB
die hydraulische Bremse richtig entliiftet und einge-
stellt ist. Die Fliigélmutter am Zwischenhebel im Ge-
lenkwellentunnel, die von unten zugénglich ist, ist so-
lange anzuziehen, bis beim Herausziehen der Klin-
kenstange beim Fahrersitz um ca. 50 mm die Brems-
wirkung eintritt. Gegebenenfalls sind die hinteren
beiden Bremsseilziige so in der Lage zu verstellen,
daB der Bremseinsatz und die Bremswirkung an bei-
den Hinterradern gleich ist. Wird beim Anziehen der
Fligelmutter das Ende des Gewindes auf der Spann-
schraube erreicht, so ist der Bolzen im mittleren
Bremsseil und Zwischenhebel um ein Loch umzu-
stecken. Der Bolzen muB wieder versplintet werden.
Befindet sich der Schliissel im LenkschloB auf Stel-
lung «2», so leuchtet eine weife Kontrollampe im

2

125+05

Bild 297

Fiir die Einstellung der Handbremse wird die hier gezeigte, selbstange-
fertigte Hillse zwischen Handgriff und Halter gelegt, wonach die Hand-
bremse leichter eingestellt werden kann
Distanzhiilse a = 60 mm (bei Leichtmetall-Bremsbacken)

a = 50 mm (bei TemperguB-Bremsbacken)

139



Kombi-Instrument auf, wenn der Handbremshebel an-
gezogen wird. Diese Kontrollampe erlischt erst, wenn
die Stockhandbremse véllig geldst worden ist.

Magliche Stérungen an der Bremsanlage
Betriebsbremse

Stoérung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

- Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:
Stérung:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:
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BremstfuBhebel findet keinen Widerstand,
sondern 4Bt sich weich und federnd durch-
treten.

Luft im Bremssystem.

Entliiften.

Zu wenig Flissigkeitsvorrat im Ausgleich-
behilter.

Bremsflussigkeit ergdnzen und dann ent-
ltiften.

BremstuBhebel a8t sich trotz entliifteter
Bremse durchtreten, ohne daB Bremswir-
kung erzielt wird.

Undichte Leitung.

Leitung abdichten, bzw. erneuern.
Beschadigte, bzw. unbrauchbare Man-
schette im Haupt-, Rad-, bzw. Druckzylin-
der.

Unbrauchbare Manschette bzw. Kolben-
dichtung erneuern.

Bei Fahrzeugen mit Trommelbremsen Bo-
denventil beschadigt.

Bodenventil erneuern.

BremsfuBhebel 148t sich weich und federnd
durchtreten (nach langen PaBabfahrten).
Bremsfliissigkeit tiberhitzt.

Bremsanlage abkiihlen lassen, wenn not-
wendig entliiften.

Bremsen erhitzen sich wéhrend der Fahrt
bzw. Iésen nicht.
Ausgleichbohrung
stopft.
Ausgleichbohrung reinigen.

Kolben eines Druck- oder Radzylinders sitzt
fest.

Druck- bzw. Radzylinder instandsetzen.
Gummiteile durch Verwendung ungeeig-
neter Fliissigkeiten gequollen.

Bremsanlage entleeren und die gesamte
Bremsanlage demontieren und nach Vor-
schrift reinigen. Alle Gummiteile einschlieB-
lich der Bremsschlduche und des Brems-
lichtschalters erneuern. Bremsanlage mit
ATE-Original-Bremsfliissigkeit fiillen.
Bremsseilzug sitzt fest.

Bremsseilzug erneuern.

Riickzugfedern der Bremsbacken zu
schwach bzw. iiberspannt.

Riickzugfedern erneuern,

Bremsbacken sitzen auf den Lagerbolzen
fest.

Bremsbacken auf dem Lagerbolzen gang-
bar machen.

in Hauptzylinder ver-

Scheibenbremse, vorn

Spezial-Bodenventil hilt Restdruck auf-
recht.

Spezial-Bodenventil erneuern,

Belagtrdger der Feststellbremse haben auf
dem Gelenkbolzen gefressen.

Belagtrager gangbar machen.

Ursache:

_ Abhilfe:
Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Stérung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Mit Bremsgerét T 51

Uberdeckung zwischen der Druckstange
des Bremsgerites und dem Kolben des
Tandem-Hauptzylinders zu grof.
Bremsgerit erneuern.

Schlechte Bremswirkung trotz sehr hohem
FuBdruck.

Bremsbacken bzw. Bremsklétze verslt oder
verfettet.

Hinterachswelle bzw. Radnabe des Vorder-
rades abdichten bzw. Bremskl6tze erneuern.
Bremsbelag bzw. Bremsklétze verbrannt.
Bremsklétze erneuern.
Bremsklotze abgenutzt.
Bremskldtze erneuern.
Mit Bremsgerét T 51
Unterdruckdichtungen
zylinder beschidigt.
Unterdruckdichtungen erneuern und Kol-
benschaft mit Silicon einfetten.
Unterdruckschlduche undicht.
Schlauchschellen anziehen oder Schlduche
ersetzen.

Unterdruckpumpe, Membrane oder Platten-
ventile defekt.

Pumpe reparieren bzw. austauschen.

Einseitiges Ziehen der Bremsen.
Scheibenbremse, vorn

Bremsklotze verdlt oder verfettet.
Vorderradnabe abdichten.

Bremsklétze erneuern.

Bremskldtze in einer Bremszange stark ab-
genutzt.

Bremsklétze erneuern.

Bremszange sitzt nicht parallel zur Brems-
scheibe.

Bremszangensitz priifen und richtigstellen.
Reibwertunterschied der Bremsklotze (ver-
brannte Belagoberflache).

Bremsklétze erneuern.

Zu geringes Liftungsspiel in einer Brems-
zange.

Bei der Girling- und Teves-Bremszange
Kolben in der Bremszange auf Leichtgéin-
gigkeit priifen.

Einseitiges Ziehen der Bremse.
Trommelbremse, hinten

Tragbild der Bremsbel4dge ist schlecht und
unterschiedlich.

Bremsbacken bearbeiten.

Bremsbacken sind an einer Bremse im
Durchmesser zu groB.

Bremsbacken bearbeiten.
Bremstrommeln unrund oder riefig.
Bremstrommeln bearbeiten, falls
Bremstrommeln erneuern.
Durchmesser der Bremstrommeln zu unter-
schiedlich.

Bremstrommeln auf gleichen Innendurch-
messer bringen. Falls nétig, erneuern.
Bremsbeldge verélt oder verfettet.
Hinterachswelle abdichten.

Bremsbacken klemmt auf dem Lagerbolzen.
Bremsbacken auf dem Lagerbolzen gang-
bar machen und Axialspiel richtig stellen.
Schwergéngige Radzylinderkolben.

im Tandem-Haupt-

natig,



Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:
Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:
Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Radzylinder priifen, falls instand-
setzen.
Feuchtigkeit in einer Bremse.

Mehrfach stirker bremsen.

Quietschen der Bremsen.

Scheibenbremse, vorn

Bremsklotz hat zu wenig seitliches Spiel im
Spalt der Bremszange.

Bremsklotz bzw. Fiihrungsflichen im Zan-
genspalt leicht mit Graphitfett oder Moly-
kote-Paste «U» einfetten,

Tromelbremse, hinten

Vordere Bremsbacken liegen am Anlage-
blech der Bremstragerplatte nicht einwand-
frei an.

Anlagebleche nachrichten.

Spiel zwischen dem Bremsbackenauge und
Lagerbolzen zu groB.

Spiel richtig stellen.

Das Tragbild der Beldge ist schlecht, oder
die Belagoberfldche ist verbrannt.
Bremsbeldge bearbeiten. Falls nétig, Brems-
backen tauschen.

Starker Abrieb in der Bremse.

Bremse griindlich ausblasen.

Bremsen rattern.

Hintere StoBdampfer stark ungleich in der
Wirkung.

Hintere Stoddmpfer erneuern.
Hinterachsaufhéngung nicht in Ordnung.
Hinterachsaufthéngung iiberpriifen und falls
notig, in Ordnung bringen.

Scheibenbremse, vorn

Bremsscheibe hat Seitenschlag.
Seitenschlag der Bremsscheibe priifen und
richtig stellen.

Schlechtes Tragbild der Bremsklstze.
Bremskltze einlaufen lassen.
Bremsscheibe hat Dickenfehler,

Neue Bremsscheiben, deren Dickenfehier
unter 0,03 mm liegt, einbauen.
Belagauftragungen auf den Bremsflichen
der Bremsscheiben.

Bremsscheiben mit Schmirgelpapier oder
mit Schirgelkldtzen abziehen.
Trommelbremse, hinten

Bremstrommeln haben eine zu groBe Ovali-
tat.

Ovalitdt der Bremstrommeln mit der MeB-
uhr priifen. Die Ovalitit darf nicht mehr als
0,02 mm betragen. Falls nétig, die Brems-
trommeln nacharbeiten.

Zu groBer Wandstirken-Versatz an den
Bremstrommeln.

Bremstrommeln erneuern. Der Wandstér-
ken-Versatz darf max. 1 mm betragen.
Schlechtes Tragbild der Bremsbelige.
Bremsbelédge bearbeiten.

Undichter Druckzylinder.

Geschrumpfte Kolbendichtung.
Kolbendichtung erneuern (AuBendurchmes-
ser der Kolbendichtung muB 1 mm gréBer
sein als der Kolbendurchmesser).

Riefen in der Zylinderwand.

Druckzylinder erneuern.

Rostbildung an der Zylinderwand.

ndtig

Abhilfe:

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:
Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Stérung:

Ursache:

Abhilfe:

Stérung:

Ursache:

Abhilfe:

Stérung:
Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Leichte Roststellen entfernen. Notfalls
Bremszange bzw. Druckzylinder erneuern.
Beschiadigte Staubkappen erneuern.

In den Ausgleichbehélter muB héufig
Bremsfliissigkeit nachgefiillt werden.
Leitungssystem undicht.

Samtliche Leitungen und Anschliisse auf
Dichtheit priifen. Dabei den BremsfuBhebel
stark niederdriicken und mit Pedalstiitze
festhalten.

Tandem-Hauptzylinder undicht.
Tandem-Hauptzylinder priifen evtl. Sekun-
darmanschette auswechseln.

Rad- bzw. Druckzylinder undicht.

Rad- bzw. Druckzylinder priifen. Falls nétig,
Manschette bzw. Kolbendichtung erneuern.
Bremsfliissigkeit tritt an der Leckdlbohrung
des Bremsgerites aus.

Bremsgerat erneuern.

Keine oder ungeniigende Bremskraftver-
starkung.

Unterdruck nicht hoch genug.

Unterdruck messen.

Unterdruckleitung verstopft.

AnschluB am Rickschlagventil priifen (Pla-
stikstopfen vor dem Ventil).

Membrane in Unterdruckpumpe beschidigt.
Membrane erneuern.

Steuergehduse im Bremsgerit beschadigt.
Bremgerét erneuern.

Bremsgerét zischt in Teilbremsstellung.
Tellerventil undicht.

Bremsgerit erneuern.

Steuergeh&use gebrochen.

Bremsgerét erneuern.

Bremsgerét steuert zu friih aus (BremsfuB-
hebel féllt beim Antippen hinein, Bremse
ist nicht zu dosieren).

Steuerkolben macht zuviel Weg.
Bremsgerat erneuern.

BremsfuBhebel |48t sich bei méBiger FuB-
kraft bis zur Anlage an den Vorbau durch-
treten.

Ringmanschette im schwimmenden Kreis
des Hauptbremszylinders beschidigt.
Tandem-Hauptzylinder erneuern.

Bremsgerit T 51

Bremsgerét knurrt oder klopft bei schneller
Betétigung.

Abstand Steuerkolben zur Reaktionsschei-
be zu groB.

Bremsgerit erneuern.

Handbremse

Handbremse hat keine Wirkung.

Spalt zwischen den Bremsklétzen und der
Bremsscheibe ist zu groB.

Automatische Nachstellung priifen.
Bremskldtze abgeniitzt.

Bremsklétze erneuern.

Einseitig stirkere Abnutzung der Brems-
klstze.

Lager der Schenkelfeder priifen, wenn not-
wendig, erneuern.

Seitenschlag der Bremsscheibe zu groB.
Seitenschlag messen und richtigstellen.
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Die elektrische Anlage

Grundsétzlich sollte die Pflege, Wartung bzw. Re-
paratur an der elektrischen Anlage durch eine Mer-
cedes-Werkstatt oder Bosch-Werkstatt durchgefiihrt
werden.

Die elektrische Anlage besteht aus: Batterie, Licht-
maschine, Anlasser.

Die Batterie hat die Aufgabe, bei stehendem Motor
Strom flir den Anlasser oder die Verbraucher zu lie-
fern. Die Batterie speichert die von der Lichtmaschine
erzeugte elektrische Energie durch elektrochemische
Vorgédnge und gibt sie als Strom nach Bedarf an die
Verbraucher (Anlasser, Beleuchtung, elektrisches Zu-
behdr) ab. Die Batterie hat eine Spannung von 12 Volt
und besitzt eine Kapazitat von 44 Ampére-Stunden.
Sie besteht aus einem Hartgummibehilter mit sechs
Zellen mit je einem Satz positiver und negativer
Bleiplatten. Die Fiillsdure ist verdiinnte Schwefel-
sdure mit einem spezifischen Gewicht von 1,286 =
32 Bé. Die im Motorraum links angebrachte Batterie
sollte regelméBig liberpriift werden, dazu die Fliigel-
schrauben |&sen. Halteschiene und Batteriedeckel
abnehmen. Die Batterie ist auBen sauber und trocken
zu halten. Die Oberfliche der VerguBmasse ist mit
einem weichen Pinsel zu reinigen, dabei auf Risse
achten, durch welche die Sdure austreten kann. Ge-
gebenenfalls sind diese Risse mit Batterie-VerguB-
masse zu vergieBen. Alle 6000 km sind die Batterie-
klemmen und Pole zu reinigen und mit Sdureschutz-
fett Bosch 40v 1 zu versehen, Dabei beachten, dal
die Minusklemme zuerst gelést und bei dem Wieder-
anbau der Klemmen die Minusklemme zuletzt ange-
klemmt wird.

Priifen des Saurestandes

Alle 6000 km und dariiber, je nach Fahrbetrieb und
Witterung, sonst einmal monatlich, ist der Sdurestand
der Batterie zu priifen. Da nur Wasser durch Ver-
dunstung und Zersetzung verloren geht, darf nur
destilliertes Wasser nachgefiillt werden. Die Fliissig-
keit soll in den einzelnen Zellen etwa 10 bis 15 mm
iber den Plattenoberkanten stehen. Nur in dem Falle,
daB durch Verschiitten Verlust an Fliissigkeit einge-
treten ist, wird verdiinnte Schwefelsdure gleicher
Sduredichte entsprechend dem Rest in der Batterie
nachgefiillt.

Priifen der Sauredichte

Zur Feststellung des Ladezustandes wird die Saure-
dichte mittels Sduremesser (Arometer) gepriift. Je
nach dem spezifischen Gewicht ist die Hohe eines
Schwimmers abzulesen. Die Skala zeigt das spezifi-
sche Gewicht oder die Dichte direkt oder in Bé-Gra-
den an. Die Kontrolle soll bei normaler Temperatur
(20 Grad Celsius) vorgenommen werden,

Geladene Batterie 1,285 spez. Gewicht 32° Bé
Halbgeladene Batterie 1,210 spez. Gewicht 25° Bé
Entladene Batterie 1,142 spez. Gewicht 18° Bé

In den Tropen
Geladene Batterie
Halbgeladene Batterie
Entladene Batterie

1,230 spez. Gewicht 27° Bé
1,116 spez. Gewicht 15° Bé
1,091 spez. Gewicht 12° Bé

Belastungspriifung der Batterie
Diese Prifung wird im Fahrzeug unter Verwendung
des Bosch-Volt-Ampéretesters EFAW 102 vorgenom-
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men, ohne daB die Leitung getrennt werden muB}. Das
Voltmeter des Gerites wird an die Polklemmen der
Batterie angeschlossen. Der Spannungsabfall der
Batterie wihrend des Startens wird dann gemessen.
Wird dabei die Mindestspannung von 9,5 Volt oder
eine hohere Spannung gemessen, dann ist die Bat-
terie in Ordnung. Liegt die Messung unter 9,5 Volt,
so ist die Batterie ungeniigend geladen oder die
Batterie ist defekt. Durch Messung des Spannungs-
abfalles der einzelnen Zellen wird durch starken Un-
terschied oder Umpolung der Zellenspannung die
defekte Zelle ermittelt. Voraussetzung ist, daf die
Siuredichte mindestens 1,18 betrégt, sonst erst so-
weit nachladen.

Bei dem Prifen mittels Zellenpriifern wird jede Zelle
einzeln gepriift. Die Spannung einer Zelle darf wih-
rend einer etwa 10 Sekunden dauernden Messung
nicht unter 1,6 Volt absinken, andernfalls ist die Zelle
entladen oder defekt.

Laden der Batterie

AnschlieBen der Batterie an eine Gleichstromquelle,
Plus an Pluspol, Minus an Minuspol. Vorgeschriebene
Ladestromstarke ist etwa ein Zehntel der Nennkapa-
zitat. Es ist zu laden, bis die Zellen gegast haben
und weder das spezifische Gewicht, noch die Span-
nung der einzelnen Zellen eine Zunahme bei drei
aufeinanderfolgenden Messungen zeigen. Die Séure-
dichte muB dann 1,285 (1,23 in tropischen Landern)
und die Spannung pro Zelle 2,6 bis 2,7 Volt betragen.
Batterie nach dem Laden zwei Stunden stehen lassen,
in eiligen Fillen riitteln, damit eventuell vorhandenes
Gas entweicht. Nochmals Kontrolle der S&uredichte
und des Saurestandes, eventuell Berichtigung. Rei-
nigen der Batterie von verschiitteter Siure. Einfetten
der Pole mit Bosch-S&durefett Ft 40 v 1 und Aufschrau-
ben der Zellenverschliisse. Beim AnschlieBen an das
Netz ist der Minuspol zuletzt anzuschlieBen. Gegen
ein «Schnelladen» ist nichts einzuwenden, wenn es
sich dabei um eine in Betrieb gewesene, einwand-
freie Batterie handelt und wenn genau nach den Be-
dienungsvorschriften des Gerateherstellers vorgegan-
gen wird. Langere Zeit auBer Betrieb gewesene Bat-
terien sollen alle 6 bis 8 Wochen nachgeladen wer-
den.

Ursachen und Abhilfe bei moglichen Stérungen
an der Batterie

Storung: Batterie hat zu geringe Klemmenspannung.

Ursache: AnschluBklemme lose oder oxydiert.

Abhilfe: AnschluBklemmen reinigen. Mit Siure-
schutzfett einfetten. Klemmschrauben fest-
ziehen.

Storung: Abgegebene Leistung zu gering, Spannung
fallt stark ab.

Ursache: Batterie entladen, KurzschluB in Fahrzeug-
anlage.

Abhilfe: Batterie nachladen, Leitungen kontrollieren
und KurzschluBl beseitigen.

Ursache: Batterie «sulfatisiert» (grauweiBer Belag
auf den Plus- und Minusplatten).

Abhilfe: Batterie mit kleinem Strom laden, damit
sich der Belag zuriickbildet.

Ursache: Batterie verbraucht, KurzschluB zwischen
den Platten durch ausfallende Masse.

Abhilfe: Batterie ersetzen.



Storung: Nicht ausreichende Ladung der Batterie.

Ursache: Fehler an der Lichtmaschine oder an der
Reglereinstellung oder Spannungsverluste
im Ladestromkreis.

Die Ziindspule
Im Mercedes 200 wird die folgende Bosch-Ziindspule

eingebaut:
Typ Aufschrift Typ-Nr.
TK 12V A3 0221 102 001

Die Spule verlangt keine Wartung, lediglich Deckel
und AnschluBklemmen sind sauber zu halten. Gege-
benenfalls Staub und Ol mit einem trockenen Tuch
entfernen, dabei den Zustand der Gummischutzkappe
des Ziindkabels auf Verschleif} priifen evil. ersetzen.

Priifen der Ziindspule im Fahrzeug

Ziindung einschalten, mit Priiflampe kontrollieren, ob
an der Klemme 15 der Ziindspule Spannung vorhan-
den ist. Kabel von der Ziindspule Klemme 1 nach
dem Ziindverteiler auf Durchgang priifen. Abstand der
Unterbrecherkontakte priifen, gegebenenfalls auf
0,4 mm richtigstellen. Hochspannungskabel aus An-
schluB 4 der Ziindspule herausziehen und in etwa
7 bis 8 mm gegen Masse halten. Bei Betitigung des
Anlassers muB eine gleichbleibende Funkenstrecke
zwischen Hochspannungskabelende und Masse ent-
stehen, andernfalls ist die Ziindspule zu ersetzen.

Priifen der Ziindspule auf dem Priifstand

Ziundspule ausbauen. Auf dem Priifstand wird ent-
sprechend der Anweisung des Herstellers des Priif-
standes eine Funkenstrecke erzeugt. Es miissen sich
folgende Priifwerte ergeben:

TKV 12 V: Funkenldnge 14 mm

Einstellwiderstand: 1,6 Ohm

Priméarstrom: 1,4 Ampére — bei Funkenldnge 14 mm
Widerstand: 3,1 bis 3,6 Ohm

Der Ziindverteiler

Im Mercedes 200 ist der folgende Bosch-Ziindvertei-
ler eingebaut:

Typ Aufschrift Typ-Nr.

JFUR 4 0231115 052

Der Ziindverteiler hat die Aufgabe, den hochgespann-
ten Strom im richtigen Augenblick der richtigen Ziind-
kerze zuzuleiten. Der Verteiler besteht aus dem Ver-
teilergehéuse, Kondensator, Verteilerwelle, Unter-
brecher, Verteilerldufer mit Verteilerfinger, Fliehkraft-
nockenversteller und Unterdruckverstellung. Nach
einer Sichtpriifung kénnen die folgenden Arbeiten am
Verteiler notwendig sein: Einstellung bzw. Ersatz der
Unterbrecherkontakte. Motor drehen, bis das Ablenk-
stiick des Unterbrecherhebels auf der hochsten Nok-
kenerhebung steht. Kontakte auf 0,4 mm einstellen.
Jetzt den Kontaktfederdruck mittels Federwaage kon-
trollieren (400 bis 5620 Pond). Bei dem Einbau neuer
Kontakte sind diese so auszurichten, daf die Kon-
taktflachen plan aufeinander aufliegen. Die Kontakt-
flichen sind immer frei von Schmutz und Fett zu hal-
ten, nicht einmal mit den Fingern berithren. Fett auf
der Kontaktfliche hat einen mehrfach gréBeren
Abbrand zur Folge. Verteilerlaufer abziehen und
Schmierfilz in der Verteilerwelle mit zwei Tropfen Ol
tranken. AuBeren Nippel der Verteilerwelle mit eini-
gen Tropfen Ol versehen. Kugellaufbahn fiir Grund-
plattenfithrung leicht mit Bosch-Fett Ft1v 22 ver-
sehen. Am Fibergleitstiick des Unterbrecherhammers

Bild 298 Ziindverteiler bei abgehol Verteilerl

1 Feststellschraube der Unter-
brecherkontakte

2 Einstellschraube der Unter-
brecherkontakte

3 Halteschraube

4 Stellhebel

A Abstand der Unterbrecher-
kontakte 0,7-0,56 mm

etwas Bosch-Fett Ft 1 v4 anbringen. Diese Schmier-
arbeit soll etwa alle 10000 km erfolgen. Verteiler-
kappe innen und auBen mit reinem, trockenem Lap-
pen sdubern.

Nach der Verteilersichtpriifung und der Erledigung
der damit zusammenhangenden Arbeiten, ist der Kon-
densator zu lberpriifen.

Der Kondensator

Der am Verteilergehduse angebrachte, parallel ge-
schaltete Kondensator hat die Aufgabe, den beim
Offnen der Unterbrecherkontakte entstehenden Fun-
ken zu loschen und somit einen iibermiBigen Abbrand
der Unterbrecherkontakte zu verhindern. Dadurch er-
folgt ein schlagartiges Unterbrechen des Primirstro-
mes und die Ziindleistung der Ziindspule wird we-
sentlich gesteigert. Ein schadhafter Kondensator
kann also die Ursache fiir ein schnelles Verschmoren
(Feuern) der Unterbrecherkontakte sowie fiir einen
schlechten oder keinen Ziindfunken-sein. Die Priifung
kann mittels Bosch-Testgerit EF AW 105 oder sonsti-
gem handelsiiblichen Priifgerét auf elektronischer Ba-
sis durchgefiihrt werden. Unter Umstianden kann eine
Prifung auf MasseschluB durch eine Priiflampe mit
eingebautem Gleichrichter geniigen. Reihenwider-
stinde kénnen dabei allerdings nicht erkannt werden.
Unterbrecherkabel abklemmen, dann eine Priifspitze
an die Klemme «1» halten. Die Priiflampe muB ein-
mal kurz aufleuchten und dann dunkel bleiben, der
Kondensator hat sich aufgeladen. Ist die Isolation
des Kondensators defekt, leuchtet die Priiflampe
iberhaupt nicht oder dauernd auf, der Kondensator
hat nicht mehr die Fahigkeit Gleichstrom aufzuneh-
men. Der Kondensator muf} ersetzt werden. Zum Aus-
tausch nur Original-Kondensatoren fiir die entspre-
chende Type einbauen, da ihre GréBe (Kapazitit) auf
die Ziindspule abgestimmt ist.

Die Fliehkraftverstellung

Mit der Fliehkraft von zwei Fliechgewichten wird die
Verstellung des Ziindzeitpunktes in Abhiingigkeit von
der Motordrehzahl durchgefiihrt. Infolge der Dreh-
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zahl der Verteilerantriecbswelle werden die beiden
Fliehgewichte durch die Zentrifugalkraft nach auBen
getragen. Diese Bewegung wird auf den Mitnehmer
und den damit verbundenen Verteilernocken iibertra-
gen, welcher sich entsprechend der steigenden Dreh-
zahl in der Drehrichtung der Antriebswelle verstellt
und die Unterbrecherkontakte frither 6ffnet, man er-
halt Frihziindung. Bei abnehmender Drehzahl wer-
den die Fliehgewichte durch Federn in die Ruhelage
zuriickgezogen. Uberpriifung kann in eingebautem
Zustand des Verteilers erfolgen, dazu wird zuerst die
Ziindeinstellung des Ziindverteilers bei AnlaBdreh-
zah! mit der Lichtblitzpistole EFAW 99 (Stroposkop)
tberpriift. Um richtige MeBergebnisse fiir die Flieh-
kraftverstellung zu erhalten, ist die Unterdruckleitung
abzuklemmen. Es wird auf den Zylinder 1 bezogene
Markierung auf dem Gegengewicht angeleuchtet. Alle
Kerzenstecker bis auf den Zylinder 1 abziehen und
den Motor mit dem Anlasser durchdrehen. Die um-
laufende Markierung wird immer an der gleichen
Stelle angeblitzt und scheint an dieser Stelle still-
zustehen. Fluchten Zeigerspitze am Steuergehiuse
und die Markierung auf dem Gegengewicht, dann ist
die Einstellung des Ziindverteilers zum Motor in Ord-
nung, sonst ist er durch Drehen des Verteilergehiu-
ses richtigzustellen. Dann ist die Ziindverstellung fiir
die anderen Motordrehzahlen an Hand der Verteiler-
verstellkurve zu liberpriifen. Dazu alle Kerzenstecker
aufbringen und den Motor starten. Neben der Licht-
blitzpistole ist nun das Priifgerdt EFAW 104 als Dreh-
zahlmesser zu verwenden. Mit steigender Drehzahl
leuchtet die Lichtblitzpistole entsprechend frither auf,
dadurch verschiebt sich die Markierung vom Aus-
gangspunkt gegen die Drehrichtung um den Winkel
der Ziindverstellung, dieser Winkel wird mit dem Ver-
stellwinkelmeBgerat EFAW 103A gemessen. Mit ei-
nem Drehknopf kann der Lichtblitz so verzégert wer-
den, daB die infolge der Ziindverstellung abgewan-
derte Markierung wieder in die Ausgangsstellung zu-
rickgebracht wird. Diese Verzogerung ist der Ver-
stellwinkel, der an der Mefiskala des Gerites abge-
lesen wird. Die Kurbelwellendrehzahlen werden am
Gerat 104, die Verstellwinkelgrade am Gerit 103 ab-
gelesen und in das MeBblatt eintragen. Liegen die
Werte innerhalb des in den Priifwerten angegebenen
Toleranzbandes, ist der Verteiler in Ordnung.
Verstellbeginn bei 180 bis 350 U/min

Verstellende bei 22560 U/min

Drehzahl an der Verteilerwelle bei Verstellwinkel

5° U/min 400—550
10° U/min 600—900
15° U/min 1500—2050

Im ausgebauten Zustand kann der Verteiler mit dem
Bosch-Ziindverteilerpriifstand EFZV 10 gepriift wer-
den. Dabei ist zu beachten, daB Verteiler im Fahr-
zeug oft etwas frither verstellen, als auf dem Priif-
stand, da sie im eingebauten Zustand durch Motor-
schwingungen, Antriebs- und Lagerspiele etc. beein-
fluBt werden, deshalb gelten hier andere Verstell-
werte.

Frither bestand eine Priifung des Verteilers in einer
Priifung der mechanischen Funktion seiner Einzelteile,
dazu Nocken in Drehrichtung bewegen, er muB sich
leicht drehen lassen. Nocken in der Endstellung los-
lassen, muB durch die Riickzugfeder in die Ruhelage
zurlickgehen. Bei den heutigen Hochleistungsmoto-
ren ist es als ein «makeshift» Notbehelf unzureichend.
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Die Unterdruckverstellung

Zusitzlich und unabhingig von der Fliehkraftrege-
lung des Ziindzeitpunktes wird die Ziindung im Teil-
lastbetrieb verstellt, weil das Kraftstoff-Luft-Gemisch
bei Teillast mehr Zeit bis zur vollen Entflammung be-
notigt als bei Vollast. Vom Vergaser geht vor der
Drosselklappe eine Leitung zur Unterdruckdose. Die
Druckschwankungen an der Unterdruckabnahmestelle
bei geschlossener Drosselklappe (Leerlauf) wenig
Unterdruck, bei halbgeéffneter Drosselklappe (Teil-
last) starker Unterdruck und véllig geéffneter Dros-
selklappe (Vollast) wenig Unterdruck, werden auf die
Membrane der Unterdruckdose iibertragen. Die Mem-
brane ist mit einem Gestidnge mit der Unterbrecher-
platte verbunden. Wird die Drosselklappe in Teil-
laststellung gebracht, zieht der Unterdruck die Mem-
brane an und die Unterbrecherplatte wird im Uhrzei-
gersinn entgegen der Verteilerwelle bewegt und be-
wirkt einen friiheren Ziindzeitpunkt.

Priifen der Unterdruckverstellung

Mit dem Testgerdt EFAW 108, welches in die Leitung
zum Unterdruckversteller eingeschaltet wird, wird zu-
erst bei verschiedenen Drehzahlen gepriift, ob iiber-
haupt ein Unterdruck auf die Membrandose wirkt.
Dann wird der Motor auf eine konstante Drehzahl von
ca. 2000 U/min gebracht und gehalten. Das Einhalten
der konstanten Drehzahl ist wichtig, da sonst der
Fliehkraftversteller arbeitet und sich ein falsches
MeBergebnis zeigt. Es wird festgestellt, bei welchem
Unterdruck die Verstellung einsetzt. Der Beginn der
Unterdruckverstellung kann durch Heraus- oder Hin-
einschrauben der Einstellschraube an der Unterdruck-
dose korrigiert werden. Die gemessenen Werte sind
mit den Priifwerten zu vergleichen:

Verstellbeginn 60—145 mm QS
Verstell-Ende ca. 310 mm QS

Max. Verstellbereich 6°—9° Kurbelwelle

Dann folgt die Dichtheitspriifung, dazu wird der maxi-
male Unterdruck eingestellt und die Leitung von der
Unterdruckdose abgesperrt. Sinkt der Unterdruck
innerhalb von 2 Minuten nicht mehr als 10 % ab, so
ist die Dose dicht.

Ist kein Priifgeréat vorhanden, so ist nach Abnahme
der Unterdruckleitung durch Mundsaugprobe festzu-
stellen, ob sich der Unterbrecher bewegt. Ist keine
Verstellung festzustellen, dann ist die Verteilerkappe
abzunehmen und die Unterbrecherplatte von Hand
bis zum Anschlag nach links zu drehen und das An-
saugrohr am Verteiler mit dem Finger zuzuhalten. Die
Unterbrecherplatte darf sich trotz Riickholfedern
nicht innerhalb von 2 Minuten voll zuriickbewegen.
Bewegt sich die Unterbrecherplatte bis zum An-
schlag, so ist die Dose undicht und muB ersetzt wer-
den. Eine undichte Unterdruckdose oder undichte
Leitung zur Dose kann schlechte Motorleistung, man-
gelhafte Beschleunigung und erhohten Kraftstoffver-
brauch im Teillastbereich hervorrufen.

Abstand der Unterbrecherkontakte messen

und einstellen

Die Messung kann mittels Fiihllehre oder mit Bosch-
SchlieBwinkelgerit erfolgen.

Messung mit Fiihllehre, dazu Verteilerscheibe und
Verteilerlaufer abnehmen. Kurbelwelle an der Bund-
schraube fiir Gegengewicht so weit drehen, bis ein
Nocken der Verteilerwelle den beweglichen Unter-



brecherkontakt voll abhebt. Kontaktabstand mit Fiih-
lerlehre messen, soll 0,4 mm betragen. Zu beachten
ist, daB eine genaue Messung mit der Lehre nur bei
neuen oder glatten Kontakten méglich ist. Bei Mes-
sung an Kontakten, bei denen schon eine Kontakt-
wanderung stattgefunden hat, ist neben der Kuppe
bzw. dem Krater zu messen. Trotz Krater- und Kup-
penbildung bleibt der Kontaktabstand praktisch kon-
stant und ein Ersetzen der Kontakte ist erst bei einer
Beeintriachtigung der Zinddung vorzunehmen, dann
sind Kontakttriger und Unterbrecherhebel auszu-
wechseln.

Messung mit SchlieBwinkelgerat. SchlieBwinkel bei
AnlaB- oder Leerlaufdrehzahl messen. Die Messung
mit dem SchlieBwinkelgerit ist genauer, 148t die Prii-
fung bei laufender Maschine zu und erfaBt Fehler,
die durch zu groBes Spiel der Verteilerwelle oder
loser Grundplatte verursacht werden. Das MeBgerit
ist nach Angaben des Herstellers anzuschlieBen. Der
SchlieBwinkel soll bei Leerlaufdrehzahl 50° + 2° be-
tragen, bei einer Drehzahl von 1500 bis 4500 U/min
darf er um max. 3° abfallen. Treten gréBere Abwei-
chungen auf, so kann auf zu hohes Radialspiel der
Antriebswelle, eine lose Grundplatte oder auf son-
stige mechanische Fehler des Verteilers geschlossen
werden. Ein zu groBer Kontaktabstand bedeutet einen
zu kleinen SchlieBwinkel, ein zu kleiner Kontaktab-
stand bedeutet einen zu groBen SchlieBwinkel. Nach
Einsteliung des SchlieBwinkels durch Verinderung
des Kontaktabstandes, ist der Kontaktabstand noch-
mals mit der Fiihllehre zu kontrollieren. Sowohl
SchlieBwinkel wie auch Kontaktabstand miissen in-
nerhalb der vorgeschriebenen Toleranzen liegen, ist
der Kontaktabstand nach der Korrektur des SchlieB-
winkels kleiner als 0,4 mm, so sind die Unterbrecher-
kontakte zu ersetzen. Ist der Kontaktabstand trotz
Auswechslung der Kontakte bei richtigem SchlieB-
winkel noch zu klein, dann ist der Verteiler auszu-
wechseln. Auf keinen Fall darf der SchlieBwinkel auf
Kosten eines zu engen Kontaktabstandes berichtigt
werden.

Ziindzeitpunkt einstellen

Wurde der Motor zerlegt, der Ziindverteiler ausge-
baut oder die Unterbrecherkontakte verstellt, muB
die Einstellung des Ziindzeitpunktes iiberpriift und
gegebenenfalls berichtigt werden. Die Einstellung
kann entweder mit der Priflampe auf Abrif oder mit
einem Lichtblitz-Stroposkop vorgenommen werden.

Einstellung des Ziindzeitpunktes mit der Priiflampe

Zindkerzen herausschrauben, damit sich der Motor
leicht drehen laBt. Unterbrecherkontaktabstand prii-
fen und gegebenenfalls berichtigen (0,4 mm). Kurbel-
welle an der Bundschraube in Drehrichtung des Mo-
tors bei nicht angeschlossener Unterdruckleitung so
lange drehen, bis der Einstellanzeiger beim Typ 200
auf 5° + 1° vor O.T. an der Gradeinstellung auf dem
Gegengewicht zeigt. Beim Drehen darauf achten, daB
die linke Seite der Rollenkette einwandfrei gespannt
ist. Jetzt muB der Strich auf der Elektrode des Ver-
teilerlaufstiickes auf die Markierung fiir den Zylin-
der 1 am Rand des Verteilergehiuses zeigen. M6-
Innensechskant-Klemmschraube am Verstellhebel des
Ziindverteilers |8sen. 12-Volt-Priiflampe mit einem
Kabel an Klemme 1 des Verteilers, mit dem anderen
Kabel an Masse anschlieBen. Ziindung einschalten.

Bild 299 Zur Einstellung des Ziindzeitpunktes (Siche Text)

1 Lichtblitzstroboskop

2 Zeiger

3 Gradeinteilung auf Gegen- 4 Drehzahl- und Schliefwinkel-
gewicht tester

Verteiler im Uhrzeigersinn drehen, bis die Unterbre-
cherkontakte geschlossen sind, dann entgegenge-
setzt drehen, bis die Priiflampe aufleuchtet. Jetzt hebt
sich der Unterbrecherhebel vom Kontakttrager ab.
Klemmschraube am Verstellhebel des Verteilers an-
ziehen. Ziindzeitpunkt nochmals kontrollieren. Der
Ziindzeitpunkt ist richtig eingestellt, wenn beim lang-
samen Drehen der Kurbelwelle in Drehrichtung des
Mo’ors die Priflampe aufleuchtet, sobald der Ein-
stellzeiger auf die oben angegebene Gradeinteilung
der Grundeinstellung zeigt. Verteilerscheibe aufsetzen.
Die Priifung ist aus Griinden der Genauigkeit am
1. und 4. Zylinder vorzunehmen. Die Werte diirfen
nicht mehr als 1,5° voneinander abweichen.

Einstellung des Ziindzeitpunktes

mit Lichtblitz-Stroboskop

Lichtblitz-Stroboskop anschliefen: Massekabel
schwarz an Masse, Pluskabel rot an eine Plusklemme,
z. B. Klemme 15 der Ziindspule. Zwischen Ziindkabel
und Ziindkerze des 1.Zylinders Zwischenkabel ein-
stecken, Kabel blau des Gerites an das Zwischen-
kabel anklemmen. Lichtblitz-Stroboskop ist so zu hal-
ten, daB der Einstellzeiger und die Gradeinstellung
auf dem Gegengewicht gleichzeitig beleuchtet wer-
den. Zum Messen der Gradeinstellung bei Anlasser-
drehzahl sind die Ziindkerzen herauszunehmen. Die
iibrigen Drehzahlen sind mittels DrehzahimeBgerit
genau einzuhalten.

Stroboskopwerte bei Motordrehzahl in U/min
800 mit und ohne Unterdruckverstellung 6°—12°

1500 chne Unterdruckverstellung 10°—26°
3000 ohne Unterdruckverstellung 26°—32°
4500 ohne Unterdruckverstellung 39° + 2°
4500 mit Unterdruckverstellung 15°+ 3°

Beginn der Unterdruckverstellung des Ziindverteilers
ohne Last bei 1000 bis 1200 U/min.

MuB bei dem Typ 200 ausnahmsweise ein Kraftstoff
geringerer Oktanzahl als 98 ROZ verwendet werden,
so ist der Ziindzeitpunkt zuriickzustellen und damit
der Oktanzahl des verwendeten Kraftstoffes anzu-
passen. Die Verstellung darf nur in gewissen Grenzen
erfolgen. Pro einem ROZ ist der Ziindzeitpunkt um
ca. 1° KW zuriickzustellen. Die Verstellung um einen
Teilstrich an der Skala des Ziindverteilerlagers ergibt
eine Anderung des Ziindzeitpunktes um 2° KW. Der
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Ziindzeitpunkt darf nur um max. 8° zuriickgenommen
werden. Sobald Kraftstoff mit der vorgeschriebenen
Oktanzahl zur Verfligung steht, ist mit dem Verstell-
exzenter die volle Frithziindung (siehe Tabelle der
Stroboskopwerte) wieder einzustellen. Bei der Wie-
der-Umstellung auf den normalen vorgeschriebenen
Kraftstoff mit einer Mindestklopffestigkeit von 96 bis
99° Oktan nach Resarch-Methode, ist der Verstell-
exzenter sofort wieder auf volle Frithziindung einzu-
stellen. Nach jedem Verstellen des Exzenters muB3 die
Sechskant-Einstellschraube wieder fest angezogen
werden.

Die Ziindkerzen

Die Ziindkerzen haben die Aufgabe, den hochge-
spannten Ziindstrom isoliert in die Verbrennungsrau-
me des Motorzylinders einzufithren und durch den an
ihren Elektroden iiberspringenden Funken die Ver-
brennung des verdichteten Kraftstoff-Luftgemisches
einzuleiten.

Normal werden fiir den Typ Mercedes 200 die folgen-
den Kerzen verwendet:

entstort fiir Radiobetrieb
Beru D 225/14/3 Beru ED 225/14/3
Bosch W 225 T 28 Bosch W 225 RT 28

Zindkerzen zum S&ubern nur mit Ring- oder Steck-
schliissel ausschrauben. Am besten werden verrufite
Kerzen in einem Bosch-Priif- und Reinigungsgerit ge-
sdubert. Dann den Elektrodenabstand mit einer
Bosch-Ziindkerzenlehre nachpriifen. Der Abstand
muB bei normalen Kerzen 0,7 bis 0,8 mm, bei fiir
Radio entstérte Kerzen 0,9 bis 1,0 mm betragen. Ist
der Abstand durch Abbrand vergréBert, so ist er nur
durch Anbiegen der Masseelektrode wieder richtig
zu stellen.

Bei dauernden Stadtfahrten kénnen sich Motoraus-
setzer bei Vollgas und hohen Geschwindigkeiten oder
Bleiansatz an den Elektroden ergeben, in diesem
Fall wird von Mercedes die Verwendung von Kerzen
mit einem niederen Wirmewert empfohlen: Beru
D 200/14/3 bzw. radioentstért ED 200/14/3 oder Bosch
W 200 T 27 bzw. radioentstort W 200 RT 27.

Der Anlasser (Bosch EF[R] 12V 0,8 PS) 0 001 208 025
Die Pflege des Anlassers beschrinkt sich im wesent-
lichen auf eine von Zeit zu Zeit durchzufiihrende Kon-
trolle der Kohlebiirsten, der Biirstenhalter und La-
gerbuchse. Verschmutzte, verdlte Teile reinigen oder
bei VerschleiB ersetzen. Durch Abnutzung unrund
oder riefig gewordene Kollektoren kénnen in der

nicht entstort

Einrickhebel
Fihrungsring 24119 [l

Mitnehmer

Ritzel

Rollenfreilouf Schraubenfeder Ankerwelle Anker Pelschuh
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Bild 301

Schematische Darstellung des Bosch-Schubsch

hiriahanl
aublr 5

Werkstatt iberdreht werden. Die Kollektorlamellen
etwa 0,3 bis 0,4 mm tief einsédgen.

Priifen des Anlassers im Fahrzeug

Dreht sich der Anlasser nicht oder zu langsam, ist
vor dem Ausbau des Anlassers zuerst die Anlasser-
anlage zu priifen, da die Ursache auch auBerhalb des
Anlassers liegen kann. Ladezustand der Batterie prii-
fen, ebenso die Kabelverbindungen. Bei voll einge-
schaltetem Licht ist der Starter zu betétigen, ver-
dunkelt sich das Licht betriachtlich, ist entweder die
Batterie entladen oder es liegt ein sonstiger Batterie-
defekt vor. Bleibt das Licht hell und der Starter be-
wegt sich nicht, so ist entweder das Starterkabel ge-
brochen oder der Starter defekt. Da der Starterein-
riickmagnetschalter ganz gekapselt ist und nur als
ein Teil geliefert wird, kann er nur mit einer 12-Volt-
Priiflampe auf Durchgang oder durch Uberbriicken
gepriift werden. Gegebenenfalls ist der Magnetein-
riickschalter auszuwechseln.

Aus- und Einbau des Anlassers

Massekabel von der Batterie abklemmen. Steuerlei-
tung an Klemme 50 des Magnetschalters abnehmen.
Batteriekabel 30 und Kabel 51 (Ladeleitung von der
Lichtmaschine zur Batterie) am Magnetschalter an-
schlieBen. Muttern mit Scheiben und Federscheiben
von den Befestigungsschrauben entfernen. Masse-
kabel abnehmen. Anlasser zuriickziehen und nach
oben herausnehmen. Anlasser gegebenenfalls auf
Anlasserpriifstand kontrollieren. Der Einbau erfolgt
umgekehrt wie der Ausbau.

AnschluBklemme

Pelgehause
Blrstenfeder
VerschluBkapsel

_-Kollektor

Kohleburste Bild 300
Schnittbild eines Bosch-Schubschraubtrieb-
Biirstenhalter 1 mit elekt tischer Einspur-
vorrichtung

Erregerwicklung

Magnetschalter

Feldwicklung

Kollektor



Bild 302 Zerlegter Anlasser
Magnetschalter

7 Polgehéuseschrauben

1

2 VerschluBkapsel 8 Sprengring
3 Polgehéuse 9 Kronenmutter
4 Zwischenlager 10 Splint

5 Antriebslager 11 Getriebe

6 Anker

Anlasser zerlegen, priifen und iiberholen

Schutzdeckel abschrauben. Sicherungsscheibe und
Ausgleichscheibe und Dichtungsring abnehmen. Pol-
gehiuseschrauben ausbauen. Abnehmen des Kollek-
torlagers. Biirstenfedern der +Kohlebiirsten an-
heben und die +Kohlebiirsten aus den Fiihrungen
herausziehen. Biirstenhalter abnehmen, dabei auf die
Anlaufscheibe und Ausgleichscheibe am Anker ach-
ten. AnschluB der Erregerwicklung am Magnetschal-
ter abschlieBen. Anker mit Antriebslagerschild und
Magnetschalter ausschrauben. Anker mit Schaltgabel
aus dem Antriebslagerschild herausnehmen, dabei auf
Gummischeibe und Stahlscheibe achten. Die ausge-
bauten Teile in Kraftstoff reinigen und sofort mit
PreBluft trocken blasen. Anker und Erregerwicklun-
gen nur bei sehr starker Verschmutzung kurz abwa-
schen und ebenfalls sofort mit PreBluft trocken bla-
sen. Sind die Biichsen im Antriebslager und im Kol-
lektorlager ausgelaufen oder beschidigt, so sind die-
selben zu ersetzen. Die Oberfliche des Kollektors
mufl gleichm#Big glatt, grauschwarz und frei von
Staub, Ol und Fett sein. Gegebenenfalls mit benzin-
feuchtem Tuch reinigen und gut abtrocknen. Kollek-
tor auf Rundlauf priifen, héchstzuldssiger Schlag
0,03 mm. Unrunden oder riefigen Kollektor sowie Kol-
lektor mit Brandspuren vordrehen. Lamellenisolation
mit Kollektorsdge 0,3 mm tief aussigen. Kollektor
nicht mit Schmirgelleinen polieren, sondern feinspa-
niges Nachdrehen des Kollektors bei hoher Drehbank-
geschwindigkeit (Widia-Stahl). Nach dem Abdrehen
Anker auf WindungsmasseschluB und Unterbrechung
prifen und beim Zusammenbau neue Kohlebiirsten
verwenden. Der Zusammenbau erfolgt umgekehrt wie
das Zerlegen, dabei sind folgende Punkte zu beach-
ten: Steilgewinde der Ankerwelle und den Einriick-
ring des Anlassergetriebes mit Bosch-Fett Ft1vg
(rot) versehen. Anlassergetriebe, Anlauf- und Aus-
gleichscheibe auf die Ankerwelle aufbringen. Einriick-
gabel in den Einriickring setzen und mit dem Anker
in das Antriebslagerschild einfiihren. Stahl- und Gum-
midichtscheibe in das Antriebslagerschild einlegen,
die Gummidichtscheibe muB zum Polgehéuse zeigen.
Polgehduse aufsetzen. Biirstenhalter aufsetzen, Biir-
stenfeder mit einem Haken anheben und Kohlebiir-
sten einbringen. Biirstenfederdruck mit Federwaage

Bild 303

a EinstellmaB fir Einrlickmagnetschalter bei eingezogener Gelenkgabel
(0,1 bis 0,3 mm)

EF 1244 priifen (900 Gramm). Anschrauben des
Schutzdeckels. Lange Lagerverbindungsschrauben
einstecken (mit Federring) und anziehen. Axialspiel
der Ankerwelle kontrollieren (0,1 bis 0,3 mm) und
gegebenenfalls mit Ausgleichscheiben richtigstellen.
Einriickschalter-EinstellmaB priifen, es muB3 19,0 *
0,1 mm betragen, gegebenenfalls ist die Kontermut-
ter zu l6sen, einzustellen und wieder zu kontern. Jetzt
den Magnetschalter an das Antriebslagerschild an-
schrauben. Kupferband der Feldwicklung an den
Magnetschalter anklemmen. Der zusammengebaute
Anlasser ist auf einem Bosch-Anlasser-Priifstand
EFAL 90 oder sonstigem handelsiiblichen Priifstand
einer Leerlauf-Belastungs- und KurzschluBpriifung zu
unterziehen. Priifwerte siehe unter technischen Da-
ten der Motorelektrik. Einbau des Anlassers erfolgt
umgekehrt wie der Ausbau.

Ursachen und Abbhilfen bei méglichen

Anlasserstorungen

Storung: Beim Einschalten dreht sich der Anlasser
nicht oder zu langsam.

Ursache: Batterie entladen.

Abhilfe: Batterie aufladen.

Ursache: Batterie schadhaft

Abhilfe: In Mercedes- oder Bosch-Werkstatt auf-
laden bzw. Schaden beseitigen.

Ursache: Batterieklemmen locker, oxydiert, Masse-
verbindung schlecht.

Abhilfe: Klemmen und Polkopfe reinigen, anziehen
und mit Sdureschutzfett versehen.

Ursache: Anlasserkabel oder Anlasser haben Masse-
schluB. '

Abhilfe: MasseschluB beseitigen.

Ursache: Kohlebiirsten des Anlassers liegen nicht
auf dem Kollektor auf, Klemmen in den
Fiihrungen sind abgenutzt, gebrochen, ver-
6lt oder verschmutzt.

Abhilfe: Kohlebiirsten nachsehen, reinigen oder aus-
wechseln, gegebenenfalls Fithrung im Biir-
stenhalter reinigen.

Ursache: Kollektor abgenutzt.

Abhilfe: Abdrehen und ausségen.

Ursache: Magnetschalter des Anlassers beschidigt.

Abhilfe: Auswechseln.

Ursache: Spannungsabfall in den Leitungen zu groB,
Leitungen beschidigt, Anschliisse locker.

Abhilfe: Anlasserleitungen und deren Anschliisse
nachsehen.

Storung: Anker dreht sich, Ritzel spurt aber nicht ein.
Ursache: Ritzel verschmutzt.
Abhilfe: Ritzel reinigen.

147



Ursache: Ritzel oder Zahnkranz beschadigt.
Abhilfe: Grat abfeilen oder beschidigte Teile er-
setzen.

Storung: Beim Einschalten dreht sich der Anlasser-
anker, bis das Ritzel kraftschliissig ist,
bleibt aber dann stehen.

Ursache: Batterie ungeniigend geladen.

Abhilfe: Batterie aufladen.

Ursache: Kohlebiirstendruck ungeniigend.

Abhilfe: Kohlebiirsten nachsehen, reinigen oder aus-
wechseln.

Ursache: Magnetschalter des Anlassers nicht in Ord-
nung.

Abhilfe: Instandsetzen oder auswechseln.

Ursache: Spannungsabfall in den Leitungen zu groB.

Abhilfe: Leitungen und deren Anschliisse nach-
sehen.

Storung: Anlasser lauft weiter, nachdem der Schal-
ter losgelassen wurde.

Ursache: AnlaBschalter schaltet nicht ab oder Ma-
gnetschalter klebt.

Abhilfe: Sofort AnlaBleitung an Batterie oder An-
lasser |ésen. Schalter auswechseln.

Storung: Ritzel spurt nach Anspringen des Motors
nicht aus.

Ursache: Ritzel und Schwungradverzahnung stark
verschmutzt oder beschidigt, Riickzugfeder
lahm oder gebrochen.

Abhilfe: Sorgfiltig reinigen bzw. den Grat an dem
Starterkranz und am Ritzel abfeilen. Riick-
zugfeder ersetzen.

Drehstrom-Lichtmaschine

K114V 35 A 20 — 0 120 400 504

Es handelt sich bei dieser Lichtmaschine um einen
fremd vorerregten Drehstrom-Generator mit einem
eingebauten Silizium-Gleichrichter. Der Strom wird
im auBienliegenden Stinder mit dreiphasiger Dreh-
stromwicklung erzeugt und durch Silizium-Gleichrich-
ter (Dioden) elektronisch gleichgerichtet. Bei Anlauf
flieBt Gber die Kontrollampe, den Regler und die

zu den A Einelement-Spannungs-Regler
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Bild 304 Sch tisches Leitungsscl der Drehstrom-Lichtmaschine
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Schleifringe ein Vorerregerstrom in die im Léaufer be-
findliche umlaufende Erregerwicklung, bis die Dioden
ihre Offnungsspannung erreichen und durchléssig
werden. Der von den Dioden abgegebene Erreger-
strom (Klemme D+/61) wird iiber den Zwei-Kontakt-
Regler dem Léufer zugefiihrt. Die Drehstrom-Stiander-
wicklung ist mit den Dioden in Dreiphasen-Briicken-
schaltung verbunden, wodurch an der Klemme B+
der Silizium-Gleichrichter Gleichstrom zur Verfiigung
steht und diese Klemme direkt mit dem Pluspol der
Batterie verbunden ist. Der Ladestrom flieBt direkt
zur Batterie. D:e Drehstrom-Lichtmaschine ist mit dem
Regler durch eine dreipolige Steckverbindung ver-
bunden. Bei schwankenden Drehzahl- und Bela-
stungsverhéltnissen wird die Lichtmaschinenspannung
der Batteriespannung durch einen Zweikontakt-Span-
nungsregler angepafBt. Die Lichtmaschine ist prak-
tisch wartungsfrei, lediglich alle 50 000 Kilometer sind
die Schleifringe und die Kohlebiirsten auf Abnutzung
zu priifen und gegebenenfalls zu ersetzen.

Die Drehsirom-Lichtmaschine hat im Vergleich zur
konventionellen Gleichstrom-Lichtmaschine die fol-
genden Vorziige:

1. Drehstrom-Lichtmaschinen gleicher Leistung einer
Gleichstrom-Lichtmaschine haben etwa die Hilfte
des Gewichtes.

2. Drehstrom-Lichtmaschinen geben schon im Leer-
laufbereich des Motors Leistung an die Batterie
ab, es ergibt sich somit eine bessere Leistung der
Batterieladung (Besonders wichtig im Stadtver-
kehr).

3. Da nur Kohlen vorhanden sind, die den Energie-
strom auf die Schleifringe libertragen, ergibt sich
eine groBere Betriebssicherheit und eine ldngere
wartungsfreie Laufzeit.

Stérungen in der Stromerzeugungsanlage werden
durch die Kontrollampe wie folgt angezeigt:
Kontrollampe bei stehendem Motor brennt nicht,
Birne defekt (1 Volt, 4 Watt). Ersetzen.

Kontrollampe brennt auch bei htéherer Drehzahl im
Leerlauf weiter, dann Regler, Lichtmaschine und Lei-
tung nach D+/61 auf MasseschluB priifen.
Kontrollampe brennt bei einwandfreier Birne nicht,
dann Leitung D+/61 einschlieBlich Stecker auf Un-
terbrechung priifen.

Kontrollampe brennt bei einwandfreier Birne nicht,
dann Leitung D+/61 einschlieBlich Stecker auf Un-
terbrechung priifen.

Kontrollampe brennt im Stand voll und glimmt im
Betrieb, dann liegt ein Fehler im Ladestromkreis oder
in der Drehstrom-Lichtmaschine vor. Zur Lokalisierung
Kontrollampe von 12 Volt, 4 Watt an D+ und B+ an
der Lichtmaschine anschlieBen. Falls die Kontroll-
lampe bei mittleren Drehzahlen nicht glimmt, liegt
der Fehler im Ladestromkreis. Glimmt die Kontroll-
lampe und wird spiter dunkel, so liegt der Fehler in
der Lichtmaschine.

Kontrollampe brennt bei ausgeschalteter Ziindung,
geht aber beim Einschalten der Ziindung aus, dann
wird die Batterie durch eine defekte Plusdiode ent-
laden. (Abziehen des roten Kabels B+ an Lichtma-
schine und Regler, mit Batterieladung zur Werkstatt
fahren).

Priifen der Lichtmaschine (in eingebautem Zustand).
Im eingebauten Zustand die Lichtmaschine mit dem



Bosch-Ziindungsoszillographen EFAW 110 priifen. Da-
bei braucht kein AnschluB angeklemmt zu werden.
Da der Oszillograph fur eine einwandfrei arbeitende
Lichtmaschine, aber auch fiir jeden Fehler ein cha-
rakteristisches Bild zeigt, ist einwandfrei zu erkennen,
ob die Lichtmaschine ausgetauscht werden muB.

Priifen der Lichtmaschine auf dem Priifstand

Die Lichtmaschine wird mit der Aufspannvorrichtung
EFLJ 54 auf den Priifstand EFLJ 25 C aufgespannt.
Die Verbindungskabel zwischen Lichtmaschine und
Spannungsregler bzw. Priifstand miissen einwandfrei
angeschlossen sein. Lost sich wahrend der Priifung
der Lichtmaschine ein provisorisch befestigtes Kabel,
so konnen die entsprechenden Spannungsspitzen die
Dioden zerstoren.

Die Lichtmaschine darf auf dem Priifstand nur mit
Liifterriemenscheibe und dem dazugehdrigen Einele-
mentspannungsregler AD1/14...V bzw. ADN1/14...V
betrieben werden.

AnschluBklemmen

D+/61: Erregerdiodenabgang, AnschluB fiir Regler
D+ und Kontrollampe.

DF: Feldeingang. AnschluB fiir Regler DF.

B+: BatterieanschluB.

D—: Masse, Verbindung zum Regler D—.

Die Drehstrom-Lichtmaschine erregt sich nach ldn-

gerer Standzeit u. U. nicht von selbst. Zur Vorerre-

gung muB deshalb zwischen Klemme D+/61 und

Klemme B+ eine Kontrollampe 12V 2 W geschaltet

werden.

Stérungen werden durch das Aufleuchten der Lade-

kontrollampe vollstdndig erléschen.

Priifung der Lichtmaschine auf einem Priifstand

a) Nennspannungsdrehzahl priifen

Voltmeter an Klemme B+ anschlieBen. Kontrollampe
12V 2 W zwischen Klemme D+/61 und B+ schalten:
Batterie nicht angeklemmt. Regler normal anschlie-
Ben. Drehzahl steigern, bis die Spannung 14V er-
reicht hat. Drehzahl ablesen: Sollwert 800 bis 900
U/min.

b) Leistungsdrehzahl priifen

AnschlieBen wie unter a). Batterie dazu schalten: falls
notwendig, zusétzlich Belastungswiderstand einschal-
ten. Drehzahl steigern und Belastung gleichmaBig zu-
schalten, bis eine Belastung von 35 A erreicht ist (bei
14 V Spannung). Die erreichte Drehzahl muBl zwi-
schen 2700 und 3700 betragen.

Regler priifen

Regler mit Lichtmaschine verbinden. Batterie an B+
anschlieen. Voltmeter zwischen B+ und Masse.
Drehzahl der Lichtmaschine auf 4000 U/min steigern.
Belastungsstrom 28 bis 30 A einstellen. Regulierungs-
spannung ablesen. 13,9 bis 14,8 V.

Priifung der Drehstrom-Lichtmaschine mit Regler

im Fahrzeug

Voltmeter an B+ und D— anschlieBen. Ampéremeter
in die Ladeleitung und Belastungswiderstand parallel

Schiebewiderstand Voltmeter - 16V

————= | Amperemeler - 30A

-

4
OF
Batterie Y0 Bild 305

zur Batterie schalten. Motor starten. Drehzahl auf ca.
2000 bis 2500 U/min steigern. Drehzah| konstant hal-
ten. Belastungsstrom mit dem Schieber des Be-
lastungswiderstandes einstellen und Spannung ab-
lesen. 13,9 bis 14,8 V.

Ausbau, zerlegen, priifen, Reparatur und Einbau

der Lichtmaschine

Abnehmen des Ansaugluftfilters. Abklemmen der Bat-
teriekabel. Kabel von der Lichtmaschine abnehmen.
Haltebolzen aus dem Lichtmaschinenschwenkarm
ausschrauben und Lichtmaschine abnehmen,

Mutter der Riemenscheibenbefestigung abschrauben,
Scheibe mit Liifter abziehen und Scheibenfeder ab-
nehmen. Diodenabdeckring abschrauben. Vorderes
Lager, Stander und hinteres Lager fiir den Wieder-
zusammenbau zeichnen. Vorderes Lager abschrau-
ben. Léufer mit dem Lagerschild aus dem Stinder
ziehen. Minus- und Plusdiodenanschliisse mit einer
Flachzange halten. Schnell abléten, méglichst keinen
Elektrokolben verwenden. Plusdiodentriger mit Er-
regerdioden abschrauben. Stdnder und Wicklung vom
hinteren Lager abnehmen. Abschrauben des Minus-
diodentragers. Vorderes Lager von der Laufwelle ab-
ziehen. Halteplatte abschrauben und das Kugellager
aus dem vorderen Lager nehmen. Hinteres Kugel-
lager von der Laufwelle abziehen (handelsiiblicher
Abzieher). Miissen die Kohlebiirsten abgelstet wer-
den, dann AnschluBllitze mit Flachzange so fassen,
daB kein Zinn in der Litze hochsteigen kann. Die Litze
wiirde steif und unbrauchbar. Sind die Birsten bis
auf 9 mm abgelaufen, so miissen sie ersetzt werden.

Alle Teile, mit Ausnahme des L&ufers und des Stin-
ders, mit Waschbenzin reinigen. Kugellager priifen
und gegebenenfalls ersetzen. Erregerwicklung und
Schleifringe auf Masseschlufl priifen. Priiflampe
(40 Volt) darf nicht aufleuchten, eventuell Ohmmeter
benutzen, es soll einen hohen lIsolationswert anzei-
gen. Erregerwicklung auf Windungsschluf priifen. Der
Widerstand von Schleifring zu Schleifring wird mittels
Ohmmeter gemessen, er soll 3,0 + 0,35 Ohm betra-
gen. Prifen der Stinderwicklung auf MasseschluB
mittels Priflampe (40 Volt) oder Ohmmeter. Die Priif-
lampe darf nicht aufleuchten und das Ohmmeter soll
einen hohen |solationswert anzeigen. Stinderwick-
lung auf WindungsschluB priifen, mit dem Ohmmeter
wird der Widerstand zweier Phasen gemessen. Priif-
spitzen abwechselnd an die Windungsenden halten.
Prifwert gleichmaBig 0,26 Ohm + 10 % bei 20° Cel-
sius. Schleifringe priifen, gegebenenfalls bis auf 31,5
mm mit Widia-Stahl oder Diamant nachdrehen. Ringe
polieren und ausblasen. Um die Dioden zu priifen,
sind die Anschliisse zu l6sen, da sonst nicht genau
festzustellen ist, welche Diode defekt ist. Priifspan-
nung 12 Volt. Plus-Dioden priifen. Plus-Priifspitze an
Dioden-AnschluB, die andere Priifspitze an das Dio-
dengehduse halten, die Priiflampe muB aufleuchten.
Dann Priifspitzen vertauschen und an die Diode hal-
ten, die Priiflampe darf nicht aufleuchten. Minus-Dio-
den priifen. Plus-Priifspitze an Dioden-Gehiuse, die
andere Prifspitze an DiodenanschluB halten. Die
Priiflampe muf} aufleuchten. Priifspitzen vertauschen.
Priiflampe darf nicht aufleuchten. Priifen der Erreger-
Diode. Plus-Priifspitze an BodenanschluB, andere
Prifspitze an Diodengehduse halten. Priiflampe darf
nicht aufleuchten, umgekehrt muB sie brennen. Biir-
stenfederspannung priifen (300 bis 400 Gramm).
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) und Liifterriemen (Siehe Text)
2 Schraube

1 Gegenmutter 3 Spannmutter

Der Zusammenbau erfolgt umgekehrt wie das Zer-
legen. Vorderes und hinteres Kugellager mit Bosch-
Kugellagerfett Ft1v 33 einfetten (Fettfilllung reicht
normal fiir 100 000 Kilometer). Falls erforderlich, de-
fekte Dioden auspressen und neue Dioden einpres-
sen (Bosch-Werkzeugsatz EFLJ 57). Fiir das Anléten
der Dioden und Kohlebiirsten gilt das beim Ausléten
gesagte. Bei dem Aufdriicken des Lagerschildes mit
Zwischenring, ist der Zwischenring mit der Phase nach
auBen zum Lufterring einzulegen. Beim Zusammen-
bau der Lichtmaschine auf die beim Zerlegen ange-
brachten Zeichen achten. Schrauben mit- 3,5 bis
4,0 mkp Drehmoment anziehen. Lichtmaschine mit
Regler auf dem Priifstand priifen. Null-Watt Drehzahl
950 U/min, Hochstdrehzahl 2000 U/min, Ladespannung
4 Volt, Maximalstrom 35 Ampére.

Der Einbau der Lichtmaschine erfolgt umgekehrt wie
der Ausbau. Die Riemenspannung ist richtig, wenn
bei einem senkrechten Druck von etwa 6 Kp sich der
Riemen etwa 5 bis 10 mm durchbiegt. Fiir das Nach-
stellen ist die Gegenmutter (1) und die Schraube (2)
der Klemmutter zu I6sen. Mit der Spannmutter (3) die
richtige Spannung einstellen und die Gegenmutter
anziehen. Nach Einbau eines neuen dehnungsarmen
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Keilriemens (Aufdruck DA) ist die Spannung bereits
nach 500 Kilometer Fahrt zu kontrollieren und gege-
benenfalls nachzustellen.

Die Beleuchtungsanlage

Die Anlage besteht aus Scheinwerfern mit Fern- und
Abblendlicht, darunter in einem Gehduse Parklampe
vorn, Nebelscheinwerferlampe und Blinklampe vorn.
Die Hecklampen sind rechts und links in die obere
Flache der StoBstange eingebaut. In dem Hecklam-
pengehduse befinden sich Bremslampe, Parklampe,
SchluBlicht, Riickfahrlampe und Blinklicht.

Die Scheinwerfer

Das Einstellen der Scheinwerfer geschieht bei ste-
hendem Motor, vollgeladener Batterie, bei normalem
Reifendruck und leerem Fahrzeug. Mittels Bosch-
Gerat EFLE 10 oder einem handelsiiblichen fiir asym-
metrisches Abblendlicht geeignetes Scheinwerfer-
Einstellgerdt sind die Einstellungen schnell zu pri-
fen. Zwei Einstellschrauben rechts oben dienen fiir
vertikale, links unten fiir horizontale Einstellung. Die
Scheinwerfer sind nach dem Abblendlicht einzustel-
len. Ist ein optisches Einstellgerét nicht vorhanden,
so ist das Fahrzeug auf einer ebenen Flache 5 Meter
vor einer hellen Wand (Einstelltafel) aufzustellen. Auf
diese Tafel ist senkrecht die Mittellinie des Wagens
in der Lingsachse anzuzeichnen. Dann sind die
Scheinwerfer-Mitten senkrecht an die Wand zu pro-
jezieren. Der Abstand rechts und links von der senk-
rechten Mittellinie muB gleich sein. Nun die Héhe
der Scheinwerfer-Mitten mit je einem Kreuz markie-
ren. Darunter sind im Abstand von 5 cm je ein wei-
teres Kreuz anzuzeichnen. Diese Kreuze sind mit
einer waagrechten Linie zu verbinden.

Bei abgeblendetem Licht wird ein Scheinwerfer ab-
gedeckt, der andere Scheinwerfer wird mit Hilfe der
Einstellschrauben zuerst in der Héhe und dann waag-
recht so eingestellt, daB der Knick zwischen dem
horizontalen und dann um 15 Grad nach oben ge-
neigten Teil der Hell-Dunkel-Grenze genau auf die
unteren Kreuze zu liegen kommt. Dann erfolgt auf
die gleiche Weise die Einstellung des anderen
Scheinwerfers.

Einstellung der Nebellampen
Hintere Sitzreihe mit 70 kp belasten. Fahrzeug auf
einer ebenen Fliche 5 Meter vor einer hellen Wand

_
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Bild 307 Korrektes, maBhaltiges Einstellen der Schei fer




Bild 308 Korrekte, maBhaltige Einstellung der Nebellampen

(Einstelltafel) aufstellen. An der Wand ist die Héhe H
der Nebellampen anzuzeichnen. 12 ¢m darunter ist
die Abstandlinie h anzuzeichnen. Die Lampen sind so
einzustellen, daB die Einstellinie in der Mitte der hell-
bestrahlten Flache liegt. Einstellung einer Lampe,
wihrend die andere abgedeckt ist.

Auswechseln der Gliihlampe im Scheinwerfer

Zierring nach Lésen der unteren Schraube abneh-
men. Die zwei Befestigungsschrauben Iésen und den
Einsatz aus dem Kotfliigel herausnehmen. Abziehen
des Kabelsteckers. Lampenhalter niederdriicken und
nach links drehen (BajonettverschluB). Nun die Zwei-
fadengliihlampe mit Fassung fir Fern- und Abblend-
licht herausnehmen. Neue Glihlampe nicht mit blo-
Ben Fingern anfassen, sondern dazu Seidenpapier
verwenden. Darauf achten, daB die Fiihrungslappen
an den Fassungsstellen in die Aussparung am Spie-
gelhals des Scheinwerfers einrasten. Lampenhalter
niederdriicken und nach rechts drehen. Kabelstecker
aufstecken. Einsatz festschrauben, dabei die richtige
Lange des Prismensektors auf der Streuscheibe be-
achten. Aufsetzen des Zierringes. Unter der Zwei-
fadenglithlampe befindet sich die 4-Watt-Glithlampe
fir das Standlicht. Diese kann erst nach dem Abneh-
men des Lampenhalters herausgenommen werden.

e 18
Bild309 A hseln einer Schei

1 Kabelstecker
2 Lampenhalter
38 Fassung

fer-Gliihbirne

4 Fuhrungslappen
5 Aussparung

Bild 310 Nebelscheinwerfer mit Park- und Blinklampe

1 Glihlampe fur Parklampe vorn (4 Watt)
2 Gluhlampe fir Nebelscheinwarfer (35 Watt)
3 Glihlampe fiir Blinker vorn (18 Watt)

Auswechseln der Gliihlampen von Nebelscheinwerfer,
Park- und Blinklampen

Nach Losen der Kreuzschlitzschrauben rechts und
links am Gehduse unterhalb der Scheinwerfer ist das
Oberteil des Gehduses abzunehmen. Glithlampen
hineindriicken, nach links drehen und herausnehmen.
Neue Gliihlampe mit Seidenpapier anfassen und mit
den Fithrungsstiften in die Fassung driicken, dann
nach rechts bis zum Einrasten drehen.

Auswechseln der Heck-Gliihlampen

Vom Kofferraum aus ist das Gehiuse abzunehmen.
Abziehen des Kabelverbinder-Steckers und lésen der
Réndelmutter. Glithlampen, wie oben beschrieben,
herausnehmen und einsetzen der neuen Lampen.

Auswechseln der Gliihlampe der Kennzeichenlampe
Kennzeichenlampe ist rechts und links in der oberen
Flache der StoBstange eingebaut,- jeweils zwei
Schrauben oben an der StoBstange losen. Muttern
und Seegerringe nach unten abnehmen. Bremslampe,
Parklampe, SchluBlampe, Rickfahrlampe, Blinklampe,
Gluhlampe herausnehmen und ersetzen wie oben be-
schrieben. :

Bild 311 A Inung der Heckl
2 Stoplicht (18 Watt)
3 Parklampe (4 Watt)

4 SchluBlampe (4 Watt)
5 Rickfahrlampe (15 Watt)
6 Blinklampe (18 Watt)
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Bild 312 Siche:ungskasten

Nr. Schmelz- Lei- Verb her
einsatz  tung
DIN 72581
1 8 30 Leselampe, Parklampe, elektr. Uhr, Lichthupe
2 25 54 Wischeranlage, 1. Signalhorn, Zigarrenanziinder
(2. und 3. Signalhorn und Hornrelais)
(Sonderwunsch)
3 8 54 Frei
4 8 54  Blinklampe mit Blinkerkontroll-Lampe, Rickfahr-

lampe, Tankinhaltmesser, Kraftstoffreserveanzeige

5 8 54  Bremslampe, Handbrems-Kontroll-Lampe
6 8 54 Geblise zur Standentfrostung
7 8 58 SchluBlampe rechts, Standlicht rechts, Kenn-

zeichenbeleuchtung rechts, Instrumentenbeleuch-
tung, Kofferraumlampe

8 8 58 SchluBlampe rechts, Standlicht rechts, Kennzei-

chenlampe links, Nebelscheinwerfer

56a  Fernlicht rechts, Fernlicht-Kontroll-Lampe

S56a  Fernlicht links

56b  Abblendlicht rechts

56b  Abblendlicht links

10
"
12

L= -~ - - -

Die Sicherungen

Die Sicherungsdose befindet sich im Motorraum links
an der Spritzwand. Die Dose enthélt 11 Sicherungen
zu 8 Ampére und 1 Sicherung zu 25 Ampére.
Sicherung

No. 1 8 Ampeére Deckenlampe, Parklampe, Uhr und

Lichthupe

No. 2 25 Ampére Scheibenwischer, Horn, Zigarren-
anziinder.

No. 3 Ist frei, fiir automatisches Getriebe vorge-
sehen.

No. 4 8Ampére Blinklampe mit Blinkerkontrollampe,
Riuickfahrscheinwerfer, Tankinhaltsmesser,
Kraftstoffreserveanzeige.

No. 5 8 Ampére Bremslampen, Kontrollampe fiir
Handbremse, Kontrollampe fiir Starterzug.

No. 6 8 Ampére Geblase zur Standentfrostung.
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No. 7 8 Ampére SchluBlampe rechts, Standlicht
rechts, Kennzeichenlampe rechts, Instrumen-
tenbeleuchtung, Kofferraumlampe.

No. 8 8 Ampére SchluBlampe links, Standlicht links,
Kennzeichenlampe links, Nebelscheinwerfer

- rechts und links.

No. 9 8 Ampére Fernlicht rechts und Fernlichtkon-
trollampe.

No. 10 8 Ampére Fernlicht links.

No. 11 8 Ampére Abblendlicht rechts.

No. 12 8 Ampére Abblendlicht links.

Nicht gesichert ist die Leitung zur Ziindung.

Nach dem Durchbrennen einer Sicherung gentigt es
nicht, diese einfach zu ersetzen. Es ist auf jeden Fall
die Ursache — schlechte Kabelverbindungen —
Kurzschlisse — defekte Verbraucher — feststellen.
Bei Benutzung des Schaltschemas erleichtert sich die
Suche. Mit Draht oder Staniol Sicherungen zu flicken,
ist 4uBerst fahrlassig, da an anderen Stellen der Lei-
tung Kurzschliisse entstehen kénnen.

Die Blinkanlage (Fahrtrichtungsanzeiger) besteht aus
den beiden Blinklampen in den vorderen Kotfliigeln
und den beiden Blinklampen in der SchluBlampen-
kombination rechts und links, Blinkschalter und der
Blinkanzeigerkontrollampe. Der Blinkgeber ist ein
thermoelektrischer Schalter, der selbsttitig 90 bis
120 StromstéBe bei 12 Volt in der Minute gibt. Bei
Schaden, die sich durch Flackern oder im Nichtauf-
leuchten der Kontrollampe zeigen, ist die gesamte
Anlage zu priifen. Auswechseln des Blinkgebers erst,
wenn die Uberpriifung der Leitung auf MasseschluB
oder Stromunterbrechnungen festgestellt ist, daB der
Schaden am Geber liegt.

Das Kraftstoffanzeigegerit

Das Gerat besteht aus einem Tauchrohrgeber mit
mechanischer Reserve-Anzeigeverzégerung und dem
Kraftstoffmesser im Kombi-Instrument. Die Anlage
ist praktisch wartungsfrei und von unbeschrinkter
Lebensdauer.

1
2
3
4 Bild 313
1 Schleifkontakt

2 Schwimmer

3 Kontaktplatte

4 Fihrungs- und
Kontaktstange

5 Reserve-Warnkontakt




MaB- und Einstelltabelle

Baumuster
Fahrzeugtyp
Fahrgestell-Baumuster
Motor-Typ
Motor-Baumuster

Motor
Arbeitsverfahren

Zylinderzahl
Bohrung/Hub mm
Gesamthubraum eff. cm?
Kompressionsdruck:

normal

mindestens
Zindfolge
Abweichung der einzelnen Zylinder untereinander
Héchstdrehzahl U/min
Motorleistung:

in PS bei U/min nach DIN

in gr. HP bei U/min nach SAE
Drehmoment max.:

in mkp bei U/min nach DIN

in mkp bei U/min nach SAE
Kurbelwellenlager:

Aufbau

Anzahl

Pleuellager-Aufbau
Ventilanordnung

Nockenwellenanordnung
Olkiihlung

Kiithlung

Schmierung

Olfilter
Luftfilter

Zylinderbohrungen

Reparaturstufen der Zylinderbohrungen
Normalmaf

Zwischenstufe

1. Reparatur-Stufe

2. Reparatur-Stufe

3. Reparatur-Stufe

Bearbeitungstoleranzen der Zylinderbohrungen
Zulassige Unrundheit und Konizitat
der Zylinderbohrungen

Zulassige Abweichung der Zylinderbohrungen senk-

recht zur Kurbelwellenachse, bezogen auf die
Zylinderhdhe
Zulissige Rauhtiefe der Zylinderbohrungen
Zulassige Welligkeit der Zylinderbohrungen

190¢c
110010
M121 B.V
121 924

856/83,6
1897

9,5—10,5 atii
8

80/5000
90/6000

14,5/2500
15,6/2700

190c

85,000/85,022 mm
85,250/85,272 mm
85,500/85,522 mm
86,000/86,022 mm
86,500/86,522 mm

Im Neuzustand 0,013 mm
VerschleiBgrenze 0,04 mm

0,05 mm
0,005 mm
0,0025 mm

200
110010

M 121 B.XI
121 940

Otto-Motor 4-Takt-Ver-
gaser

4

87/83,6

1988

10—11 atii

ca. 8,b atliss -

1-3—-4-2

nicht mehr als max. 1,5 atii
6000

95/56200
105/5400

15,7/3600
16,9/3800

Mehrstoffgleitlager mit
Stahlstiitzschalen

5

Mehrstoff-Gleitlager mit
Stahlstiitzschalen
hiangend, senkrecht
obenliegend
Ol-Wasser-Wirme-
tauscher

Wasserumlauf durch Pum-
pe, Thermostat mit Kurz-
schluBleitung, Ventilator
und Rippenrohrkiihler
Oldruckumlaufschmierung
durch Zahnradpumpe
Hauptstromfilter
Déampferfilter mit Papier-
einsatz

200

87,000/87,022 mm
87,250/87,272 mm
87,500/87,522 mm
88,000/88,022 mm
88,500/88,522 mm

Anmerkung: Die angegebenen Reparaturstufen in den Zylinderbohrungen sind genau einzuhalten. Max. Ver-
schleiBgrenze der Zylinderbohrungen in Fahrt- oder Querrichtung 0,12 mm
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Zylinderkurbelgehéuse

Typ

Gesamthdhe (FertigungsmaB) des Zylinder-
kurbelgehduses

Mindesthéhe nach einer notwendigen Material-
abnahme

Zul#dssige Unebenheit der Trennfldchen

Zuldssige Abweichung der Parallelitét der oberen
Trennflache zur unteren in Langsrichtung

AbpreBdruck mit Luft unter 70° C heiBem Wasser

Abstand vom Kolbenboden bis Trennfliche Zylinder-
kurbelgehiuse, Kolben kann vorstehen

Kurbelgehduse Motor-Entliiftung

Kurbelwellenlager-Grundbohrung
Grundbohrungs- @ fiir die Kurbelwellenlager
im Zylinderkurbelgehiuse
Zuléssige Unrundheit der Grundbohrung
Zulédssige Konizitat der Grundbohrung
Uberdeckung der Kurbelwellen-Lagerschalenhilften
in der Grundbohrung

Zylinderkopf

Gesamthohe des Zylinderkopfes im Neuzustand
Zulassige Gesamtmaterialabnahme

Zuléassige Unebenheit der Trennflachen

Zuldssige Abweichung der Parallelitit der oberen
Trennflache zur unteren Trennflache in Langs-
richtung

Abprefidruck mit Luft unter 70° heiBem Wasser

Gesamt-Kompressionsraum bei montiertem
Zylinderkopf

Kompressionsdruck

Ventilsitzbearbeitung

Ventilsitzbreite

Ventilsitzwinkel

Zulassiger Schlag des Ventilsitzes

Zulassige Vertiefung (—) bzw. Erhéhung (+) des
Ventiltellers gegeniiber der Zylinderkopf-Trenn-
fliche. — Mindestabstand bei neuen Ventilsitzen
und neuen Ventilen

GréBtabstand bei nachgeschliffenen Ventilen

Ventilfithrungen und Bohrungen im Zylinderkopf

NormalmaB griin
braun

Zwischenstufe grau/griin
grau

grau/braun

1. Reparatur-Stufe rot
2. Reparatur-Stufe weil

Uberdeckung zwischen Fiihrung und Zylinderkopf
Innendurchmesser:

EinlaB

AuslaB
Lénge:

EinlaB

AuslaB
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190¢/200
238,4—238,5 mm

238,20—238,10 mm
in der Ldngsrichtung 0,08 mm
in der Querrichtung 0,05 mm

0,1 mm
3 atii

bis 0,56 mm

190c 200

9 mm Absaugleitung von 11 mm Absaugleitung zum
der Zylinderkopfhaube Ansaugstutzen des Ver-
zur Saugkammer des gasers

Vergasers

190c/200

74,500/74,519 mm
0,01 mm
0,01 mm

+0,02 bis +0,06 mm

84,8—85,0 mm

0,5 mm

in Langsrichtung 0,1 mm
in Querrichtung 0

0,1 mm
2 ati

61,4—64,6 cm?
normal 22—24 atii
mindestens ca. 17 atli

190c/200
1,26—2,0 mm
90°—-30’

0,056 mm

EinlaB —0,5 mm

AuslaB —1,6 mm
EinlaB —2,3 mm
AuslaB —1,8 mm

Bohrungen im Zylinderkopf
14,000/14,006 mm

Ventilfihrungen
14,013/14,007 mm

14,019/14,013 mm
14,025/14,019 mm
14,031/14,0256 mm
14,037/14,031 mm
14,043/14,037 mm
14,225/14,207 mm
14,425/14,407 mm
0,007 mm

9,000/9,015 mm
10,000/10,015 mm
190¢c

67 mm

57 mm

14,006/14,012 mm
14,M2/14,018 mm
14,018/14,024 mm
14,024/14,030 mm
14,030/14,036 mm
14,200/14,218 mm
14,400/14,418 mm

200
62,5 mm
47,5 mm



Ventile (EinlaB)

Ventiltellerdurchmesser 44,30/44,10 mm
Hbhe des Ventiltellers im Neuzustand 1,5 mm
Bearbeitungsgrenze 1,0 mm
Ventilschaftdurchmesser 8,970/8,948 mm
Ventillinge 128,0 mm
Ventilspiel bei kaltem Motor 0,08 mm
Ventile (AuslaB)
Ventiltellerdurchmesser 37,25/36,95 mm
Héhe des Ventiltellers im Neuzustand 2,4—2,6 mm
Bearbeitungsgrenze 1,5 mm
Ventilschaftdurchmesser 10,050/10,928 mm
Ventillinge 112,7 mm
Ventilsitzwinkel Ein- und AuslaBventil 90° + 30’
Ventildrehvorrichtung am AuslaBventil Rotocap
Ventilspiel bei kaltem Motor 0,18 mm
Ventilfeder
190c 190c 200 200
Innere Feder AuBere Feder Innere Feder AuBere Feder
180 053 06 22 180 053 06 20 108 053 06 22 108 053 00 20
AuBendurchmesser
20,5 mm 30,2 mm 22,56 mm 32,8 mm
Lange ungespannt
425 mm 50,5 mm 45,0 mm 52,0 mm
Lange bei Belastung
vorgespannt
342 mm 8,6—10,1kp 38,4 mm 23,0-26,4 kp 31,0mm 12,8-152kp 40,0 mm 26,6—39,0 kp
Lange bei Belastung
endgespannt
25,7mm 18,0—21,0 kp 38,4 mm 23,0—26,4 kp 21,0mm 228-252kp  30,0mm 56,4—63,6 kp
Ventilsitzring EinlaB
Typ 190c/200
Normalmaf Teil-Nr. 121 053 05 31
1. und 2. Reparatur-Stufe Teil-Nr. 121 053 06 31
Grundbohrung «D1» im Zylinderkopf
NormalmaB 48,000/48,016 mm
1. Reparatur-Stufe 48,500/48,516 mm
2. Reparatur-Stufe 49,000/49,016 mm
Notwendige Uberdeckung des Ventilsitzringes
im Zylinderkopf -+0,074—0,100 mm
Normalmal 48,100/48,090 mm
Durchmesser «D» des Ventilsitzringes 49,300 mm Vordrehmal
1. Reparatur-Stufe 48,600/48,590 mm
2. Reparatur-Stufe 49,300 Vordrehmaf
49,100/49,090 mm
Tiefe «t» der Bohrung im Zylinderkopf
Normalmaf 10,000/10,100 mm
Hohe «H» des Ventilsitzringes 8,000/7,910 mm
1. Reparatur-Stufe 8,000/7 910 mm
Abstand «t 1» zwischen Trennflidche Zylinderkopf
und Ventilsitzring 2,0—-2,2 mm

Anmerkung: Bei einem Leichtmetall-Zylinderkopf ist derVentilsitzring nach dem Einpressen an drei Stellen zu
verstemmen.

Ventilsitzring AuslaB 190c/200
Teil-Nr.
NormalmaB 121 053 05 32
1. und 2. Reparatur-Stufe 121 053 06 32
Grundbohrung «D 1» im Zylinderkopf
Normalmaf 42,000/42,016 mm
1. Reparatur-Stufe 42,500/42,516 mm
2. Reparatur-Stufe 43,000/43,516 mm
Notwendige Uberdeckung des Ventilsitzringes
im Zylinderkopf +0,074—0,100 mm
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Durchmesser «D» des Ventilsitzringes

Normalmaf 42,100/42,090 mm
1. Reparatur-Stufe 43,300 mm VordrehmaB
42,600/42,590 mm
2. Reparatur-Stufe 43,300 mm VordrehmaB
* 43,100/43,090 mm
Tiefe «t» der Bohrung im Zylinderkopf 27,500/27,600 mm
Hohe «H» des Ventilsitzringes
NormalmaB 9,500/9,410 mm
1. Reparatur-Stufe 9,5600/9,410 mm
Abstand «t 1» zwischen Trennflache und Ventilsitzring 18,0—18,2 mm

Bei Leichtmetall-Zylinderkopf ist der Ventilsitzring nach dem Einpressen an drei Stellen zu verstemmen.

Steuerzeiten fiir Priifmessung bei 0,4 mm Priifventilspiel

190c 200
EinlaB 6ffnet vor O.T. 10 Grad 11 Grad
EinlaB schlieBt nach U.T. 46 Grad 53 Grad
AuslaB 6ffnet vor U.T. 44 Grad 47 Grad
AuslaB schlieBt nach O.T. 12 Grad 21 Grad
Mindestabstand zwischen EinlaBventil und Kolben
bei Kurbelwellenstellung 5° nach Uberschnei-
dungs-O.T. 0,9 mm 0,9 mm
Ventilspiel
bei kaltem Motor:
Einlal 0,08 mm 0,08 mm
AuslaB 0,15 mm 0,18 mm
Kurbelwelle (Bearbeitungstoleranzen)
Zulassige Unrundheit der Kurbel- und Pleuellager- 0,005 mm
zapfen (bei gelaufenen Kurbel- und Pleuelzapfen) 0,01 mm
Zulassige Konizitit der Kurbel- und Pleuelzapfen 0,01 mm
(bei gelaufenen Kurbel- und Pleuelzapfen) 0,015 mm

Zulassige Fluchtabweichung der Pleuellagerzapfen

zu den Kurbelwellenlagerzapfen, bezogen auf die

Lagerldnge 0,01 mm
Zuldssiger Schlag des mittleren Kurbelwellenlager-

zapfens bei Auflage in den duBeren Kurbelwellen-

lagerzapfen 0,02 mm
Zulassiger Seitenschlag des PaBlagerzapfens 0,015 mm
Zulassiger Héhenschlag des Schwungradflansches

bezogen auf die Kurbelwellenlagerzapfen 0,02 mm

Zulassiger Seitenschlag des Schwungradflansches
bezogen auf die Kurbelwellenlagerzapfen, am

duBeren Durchmesser gemessen 0,01 mm
Ubergangsradien an den Kurbelwellen-
und Pleuellagerzapfen 2,6—3 mm
Hirte der Kurbel- und Pleuellagerzapfen
Sklerographhirte 68—74
Rockwellhirte 56—60
Zuldssige Unwucht der Kurbelwelle mit vorderem
Gegengewicht und Schwungrad ausgewuchtet 15 emg
Kurbelwelle (Reparaturstufen) Kurbelwellenlagerzapfen Pleuellagerzapfen
Reparatur-Stufe ¢ der Zapfen  Breite des @ der Zapfen Breite der
mm Zapfens am PaB- mm Zapfen mm
lager mm
Normalmaf 69,965 /69,9556 34,000/ 34,025 51,965 /51,955 32,000/ 32,100
1. Reparatur-Stufe 69,715/69,706  34,000/34,025 51,715/ 51,705 32,000
2. Reparatur-Stufe 69,465 / 69,455 51,465 / 51,455 bis
3. Reparatur-Stufe 69,215/ 69,206 bis 51,215/ 51,205
4. Reparatur-Stufe 68,965 /68,955 34,700 /34,725 50,965 / 50,955 32,300
Kurbelwellenlagerspiele
radial axial
Mittelwert von 0,060 (PaBlager)
anstreben (max. Axialspiel im Reparaturfall bei riefenfreiem
Anlaufbund 0,3 mm)
0,045—0,060 mm 0,1—0,175 mm
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Kurbelwellenlager-Reparaturstufen

Innendurchmesser der Kurbelwellenlager bei eingelegten Lagerschalenhilften (mm)

Normal | I
69,99 / 70,02 69,74 / 69,77 69,49 / 69,62

Pleuelstangen
Grundbohrungs-Durchmesser fiir die Pleuellager
Grundbohrungs-Durchmesser fiir die Pleuelbiichse
(Kolbenbolzenbiichse):
NormalmaB
Reparatur-Stufe
Zulassige Unrundheit und zulassige Konizitit der
Grundbohrung fiir die Pleuellager und fiir die
Pleuelbiichse
Uberdeckung einer Pleuellagerschalenhilfte
in der Grundbohrung
Uberdeckung der Pleuelbiichse in der Grundbohrung
Abstand von Mitte Pleuellagerbohrung
bis Mitte Kolbenlagerbohrung
Breite der Pleuelstange am Pleuellagerauge
Zulassige Abweichung der Achsparallelitat der
Grundbohrung zur Kolbenbolzenbohrung, bezogen
auf eine Lange von 100 mm
Zuléssige Verschrinkung der Grundbohrung zur
Kolbenbolzenbohrung, bezogen auf eine Linge
von 100 mm

Pleuellager-Reparaturstufen

"
69,24 / 69,27

55,600 / 55,619 mm

29,000/ 29,021 mm
29,500 / 29,521 mm
0,01 mm

+0,02 bis +0,04 mm
0,037—0,096 mm

148,95 / 149,05 mm
31,880/ 31,841 mm

0,03 mm

0,1 mm

Pleuellager-Innendurchmesser bei eingelegten Lagerschalenhilften

Normal

1. Reparatur-Stufe
2. Reparatur-Stufe
3. Reparatur-Stufe
4. Reparatur-Stufe

Pleuelbiichsen
Innendurchmesser
FertigmaB
AuBendurchmesser
NormalmaB
Reparatur-Stufe
Uberdeckung der Pleuelbiichse in der Pleuelstange
gerollte Ausfiihrung

51,99 / 52,02 mm
51,74 / 51,77 mm
51,49 / 51,52 mm
51,24 / 51,27 mm
50,99 / 51,02 mm

26,012 /26,018 mm

29,096 / 29,058 mm
29,596 / 29,558 mm

+0,05 bis +0,08 mm

Wandstarke der Kurbelwellen- und Pleuellager-Schalenhilften

Kurbelwellenlager:
blau
rot
Pleuellager:
blau
rot

Pleuellagerspiele

radial Mittelwert von 0,060 mm anstreben
axial im Neuzustand

axial im Reparaturfall

Kolben

Durchmesser lieferbarer Kolben

Zulassiger Gewichtsunterschied der Kolben innerhalb
eines Motors fiir alle Typen = 4 Gramm

Normalmaf

Zwischenstufe

1. Reparatur-Stufe

2. Reparatur-Stufe

3. Reparatur-Stufe

Kolbenspiel

9,252 / 2,245 mm
9,255 / 2,248 mm

1,802 /1,795 mm
1,805 /1,798 mm

0,045—0,060 mm
0,11—0,26 mm
bis zu 0,5 mm

190¢c
84,98/84,94
85,23/85,21 mm
85,48/85,46 mm
85,98/85,96 mm
86,48/86,46 mm
0,03—0,04 mm

68,99 / 69,02

200

86,95[86,93 mm
87,20/87,18 mm
87,45/87,43 mm
87,95/87,93 mm
88,45/88,43 mm
0,03 mm
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Uberstand zwischen Kolbenboden und Trennfliche-
Zylinder-Kurbelgehduse bei O.T.-Stellung des
Kolbens

Kolbenbolzen

Durchmesser

Laufspiel in der Pleuelbiichse

Spiel (—) bzw. Uberdeckung (+) im Kolben

Kolbenringe
Kolbenring-StoBspiel:

Nute |

Nute I

Nute I11

Nute IV
Kolbenring-Héhenspiel:

Nute |

Nute Il

Nute Il1

Nute IV
Bei molybdangefiillten Kolbenringen ist das StoB-
spiel um 0,15—0,2 mm geringer.

Schwungrad
Abstand «a»
Abstand «b»:
im Neuzustand
im Reparatur-Fall
zuléssiger Seitenschlag

Auswuchtbohrungen am Schwungrad
Lochkreisdurchmesser
Bohrerdurchmesser

Maximale Bohrtiefe

Nockenwelle und Nockenwellenlager

Austihrung 1. Lager
Wellen- ¢
Normal 34,975 / 34,959
Zwischenstufe grau 34,875 / 34,859
1. Reparatur-Stufe, rot 34,725 / 34,709

Breite «A» des 1. Lagerzapfens

Zulassige Breite des 1. Lagers

Zulassiger Schlag der mittleren Lagerstelle, der
Nockengrundkreise und des Nockenwellensitzes
bei Aufnahme in den Unterlagerstollen

Hérte der Lagerzapfen und Nockengrundkreise
Hirte der Nockenspitze mit Anlauf

Nockenwellenlagerspiel
radial
axial

Schwinghebel
Grundbohrung
AuBendurchmesser der Biichse
Uberdeckung der Biichse
Innendurchmesser der Biichse

VordrehmaB

FertigmaB
Durchmesser der Schwinghebelachse
Radialspiel der Schwinghebel auf der Achse
Bohrung im Schwinghebelbock

Schmiersystem Olpumpe
Innendurchmesser der Lagerbiichsen im Ober-
und Unterteil

158

190¢ 200

bis 0,5 mm 0,7—1,2 mm

26,000/25,995 mm 26,000/25,995 mm
0,012—0,023 mm 0,012—0,023 mm
—0,007 bis +0,003 mm —0,007 bis +0,003 mm

0,55—0,70 mm
0,45—0,60 mm
0,30—0,45 mm
0,30—0,45 mm

0,055—0,084 mm
0,040—0,072 mm
0,040—0,072 mm
0,040—0,057 mm

29,0+0,1 mm
18,6 mm
17,5 mm
0,05 mm
mech. Getriebe autom. Getriebe
223 mm 251 mm

11 mm 11 mm

34 mm 18 mm

1. Lager 2. Lager 3. Lager
Lager-¢ Wellen-@ Lager-¢b
35,000/35,015 48,975/48,959 49,000/49,016
34,900/34,915 48,875/48,859 48,900/48,915
34,750/34,765 48,725/48,709 48,750/48,775
34,000 / 34,039 mm
33,950/ 33,911 mm
0,025 mm
Binellhdrte Sklerographhirte
HB 217—248 36—40

mindestens HB 500 mindestens 64

0,025—0,057 mm
0,050—0,128 mm

14,000 / 14,018 mm
14,039 / 14,028 mm
0,010—0,039 mm

11,60 mm

12,000/ 12,018 mm
11,984 /11,966 mm
0,016—0,052 mm
11,982 / 12,000 mm

12,000/ 12,018 mm



Durchmesser der Antriebswelle
Durchmesser der Achse des Zahnrades
Radiales Spiel der Antriebswelle
Radiales Spiel der Achse des Zahnrades
Durchmesser der Olpumpenzahnrader
Durchmesser der Bohrung im Gehéuse-Oberteil,
bzw. Unterteil
Spiel zwischen Olpumpenzahnrad und
Pumpengehiuse:
axial
radial
Zahnflankenspiel
Mindestabstand zwischen Pumpengehiuse
und Schraubenrad

Olpumpen-Forderleistung
Zahnradhdhe
Pumpendrehzahl

Férderleistung

Unterdruck, Saugseite
Uberdruck, Druckseite
Gegendruck
Oltemperatur

* ab Motor 121 940 10 025 718 und 121 940 12 003 350

Federn fiir Oliiberdruckventile

AuBendurchmesser
Drahtstérke

Lange ungespannt
Lénge vorgespannt
Belastung

Lénge endgespannt
Belastung
Offnungsdruck

Antrieb fiir Olpumpe und Einspritzpumpe
Durchmesser vorn
Zwischenwelle, Durchmesser hinten
Bohrung der vorderen Lagerbiichse
Bohrung der hinteren Lagerbiichse
Schraubenrad fiir Durchmesser der Olpumpen-
Antriebwelle und fiir Ziindverteilerantrieb
Innendurchmesser der Lagerbiichse
Spiel Zwischenradwelle:
radial vorn
radial hinten
axial
Spiel flir Olpumpenschraubenrad:
radial
axial
Zahnflankenspiel

Kiihlaggregate

Wasserpumpe, dlgeschmiert

Abstand von Anlageflansch am Motor bis
Anlageflansch des Ventilatorfliigels

Anlageflansch am Motor bis Oberkante Fliigelrad

Kithlwasserregler mit Thermostat, Hauptventil, ~
Offnungsbeginn bei

Arbeitshub

WasserdurchfluBmenge bei 1 atii und 15 bis 20° C
bei geschlossenem Hauptventil durch Kugelventil

11,984 /11,973 mm
11,973 /11,964 mm
0,016—0,045 mm
0,027—0,054 mm
36,450 / 36,411

36,500 / 36,525 mm

0,046—0,082 mm
0,025—0,057 mm
0,05—0,15 mm

0,2 mm

190c,

16 mm*

345—350 U/min
2000 U/min
2,33—3,43 kp/min
19,5—24.5 kp/min
400 mm Hg Séule

5 atil

2,0—-2,1 atii

100° C bei n = 2500
100—106° C bein =
345—350 m/min

Im Zylinderkurbel-
gehéduse

8,7—9 mm

1,3 mm

43,6 mm

39,0 mm bei

2,0 kp

30,5 mm bei
5,26—5,95 kp
5,5—6,5 atii

19,980 / 19,959 mm
29,960 / 29,927 mm
20,020 / 20,033 mm
30,020 / 30,041 mm

13,968 / 13,950 mm
14,000 / 14,018 mm

0,040—0,074 mm
0,060—0,114 mm
0,05—0,12 mm

0,032—0,068 mm

0,1—0,25 mm
0,12—0,22 mm

mit Fliigelrad

22,8-23,2 mm
88,8—89,0 mm

78—79 Grad C

200

22 mm

345—350 U/min
2500 U/min
3,07—4,72 kp/min
27—33,7 kp/min

400 mm Hg Saule

5 atli

2,0—2,1 atii

100° C bei n = 2500
100—106° C bei n =
345—350 m/min

Im Olfilter

12,25 mm
1,25 mm
49,0

32,0 mm besi
2,26 kp

24,0 mm bei
3-36kp .
4,255 atii

8 mm bei 91—94 Grad Celsius

bis 10 Liter/Std.



Kraftstoffanlage

Tankinhalt / Reserve (Liter)
Kraftstofforderpumpe, Forderdruck
Vergaser

Vergaser-Bestiickung und Einstellwerte
Vergaserbezeichnung

Lufttrichter «K»

Hauptdiise «Gg»

Luftkorrekturdiise «a»

Mischrohr «S»

Mischkammer Beliiftungsbohrung
Mischrohrtrager (Reserve) mit Polyamlid-Kugelventil
Leerlauf-Kraftstoffdiise «g»

Leerlaufluftdiise bzw. Leerlaufluftbohrung ¢
Drosselklappenspalt

Anreicherungsventil

Beschleunigungspumpe

Einspritzmenge (cm?) pro Hub

Pumpendiise «Gp»

Einspritzrohr

Starterkraftstoffdiise «Gs»

Starterluftbohrung im Starterdrehschieber (mm )
Schwimmernadelventil

Schwimmergewicht (g)

Kraftstoffniveau (mm)

By-pass-Bohrungen (mm)

190¢c 200

65/8

0,12—0,16 atii

Solex PICB 2 Solex-Fallstromver-

gaser 38 PDSI

Solex / 34 PICP 9x Solex 38 PDSI

28 28 26

0145 137,56 135

170 80" 180

49 nicht auswechselbar

— 0,57 0,56

5,5 — —

50 62,62 50

15 16 16

— 0,8—0,9 0,8—0,9

— — 903

Nr. 72 neutral neutral

1,0—-1,2 0,7—1,04 1,0—1,3¢

80 — —

hoch (C,5 kalibriert) hoch hochs
(0,5 Kal.) (0,4 Kal.)

2308 - —

6,5¢ - —

2,0 das Kraftstoffniveau ist

5.7 richtig eingestellt, wenn

17—19 unter dem Schwimmer-
nadelventil ein 1,0 mm
starker Dichtring einge-
baut ist.

1,2und 1,2 15und1,32 15und1,3

') Bei niederverdichteten Motoren 7,0 :1 Hauptdiise 147,5 und Luftkorrekturdiise 140
2) Bis Fg.-End-Nr. 161599 Leerlauf-Kraftstoffdiise 55, Leerlaufluftbohrung 1,0 und By-paB-Bohrungen 1,3 und 1,0

*) Bis Fg.-End-Nr. 006 122 Anreicherungsventil 100

*) Vergaser vorn bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe 0,6 bis 0,9 cm? Hub

%) Vergaser vorn bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe 0,5 kalibriert

) Bis Fg.-End-Nr. 105 281 bzw. 12-107 377 Startluftbohrung 4,0 und Starterkraftstoffdiise 180

7) Bei Motoren mit 8,6 :1 Verdichtung Mischkammer-Beliiftungsbohrung 1,0 mm sowie Leerlauf-Abschaltventile

Kupplung

Druckplatte

KontrollmaB «e» zwischen Deckelplatte und den
Ausriickhebeln bei neuer Mitnehmerscheibe
ergibt bei abgeniitzter Mitnehmerscheibe

EinstellmaB «d» fiir den Zusammenbau der Kupplung

Weg «i» der Ausriickhebel durch die zuléssige
Abniitzung der Mitnehmerscheibe

Ausriickweg «I» der Ausriickhebel

Leerweg «g» zwischen Ausriicklager und den
Ausriickhebeln (Kupplungsspiel)

Hochstzuldssige Abweichung der Ausriickhebel
untereinander

Starke «c» der Druckplatte

NachschleifmaB der Druckplatte
(bei Abnahme von mehr als 0,5 mm sind geschlif-
fene Stahlscheiben unterzulegen, um den Gesamt-
federdruck wieder herzustellen)

Héchstzulassige Unwucht der Druckplatte

AnpreBdruck

Anzahl der Kupplungsfedern

Farbkennzeichen

AuBendurchmesser der Federn

Drahtstirke :

Liange ungespannt

Lénge, belastet

bei Belastung

160

Fichtel und Sachs KS 12 KV

17,510,2 mm
24,5 mm
41,4 mm

T mm
10 mm max.

2 mm

0,3 mm
15 mm

1 mm

20 cmg

475 kp

9

farblos mit Gold
29 mm

4 mm

50 mm

32,4 mm

5346 kp



Mitnehmerscheibe
Stirke der Mitnehmerscheibe «f»:
ungepreBt
gepreBt
Belagstirke !
Zulassiger Verschleifl der Belagstarke pro Seite
Zulidssige Unwucht
Zul#ssiger Seitenschlag
Zuldssiges Radialspiel auf der Antriebswelle
Torsionsdampfer, Anschlagmoment:
Zugseite
Anschlagwinkel
Reibmoment

Ausriicklager
Innendurchmesser des Ausriicklagers
AuBlendurchmesser des Ausriicklagers
Uberdeckung (+) bzw. Spiel (—) des Ausriicklagers
auf dem Ausriickkérper
Innendurchmesser des Ausriickkérpers
AuBendurchmesser des vorderen Getriebegehéuse-
Deckels
Spiel zwischen Ausriickkérper und Lagerhals
am vorderen Getriebedeckel

Schaltgetriebe

Konstante
1. Gang
2. Gang

3. Gang

4. Gang
Rickwartsgang

Gang-Réader und Hauptwelle

Lagerung 1.-Gang-Rad
Bohrungsdurchmesser

Lagerung 2.-Gang-Rad

Bohrungsdurchmesser

Lagerung 3.-Gang-Rad

Bohrungsdurchmesser
Hauptwellendurchmesser

Axialspiel des Gang-Rades auf der Hauptwelle
Radialspiel

Wellen- und GehdusemalBie (mm)

Vorgelegewelle und Bohrung im Getriebegehause
vorn und hinten

Hauptwelle und Bohrung im Getriebegehiuse hinten

Antriebswelle und Bohrung in der Kurbelwelle

Antriebswelle und Bohrung im Getriebegehiuse vorn

Hauptwelle und Bohrung in der Zentrierkugel

Riicklaufachse und Bohrung im Getriebegehiuse

Rillenkugellager
Lagerung der Vorgelegewelle vorn und hinten
im Getriebegehduse. Bezeichnung: 6305C3 DIN 625
AuBendurchmesser
Innendurchmesser
Breite
Radialspiel
Lagerung der Hauptwelle hinten im Getriebegehiuse
Bezeichnung: 136 981 02 25
AuBendurchmesser

Fichtel und Sachs 200 SZP
10,3+0,3 mm
9,14+0,3 mm
3,5 mm

1,0 mm

5cmg

0,5 mm
0,04+0,01 mm
17,3 mkp

8° 30’

0,6—0,9 mkp

39,988 / 49,000 mm
40,006 / 39,995 mm

—0,005 bis +0,018 mm
35,600/ 35,639 mm

35,500 / 85,438 mm

0,1-0,2 mm

200 190¢c

Ubersetzungi = 1,74 Ubersetzung i = 1,882
Zihnezahl 19/33  Zdhnezahl 17/32
Ubersetzung i = 4,09 Ubersetzung i = 4,05
Zzhnezahl 33/14  Zahnezahl 28/13
Ubersetzung i = 2,25 Ubersetzung i = 2,28
Zihnezahl 35/27  Zahnezahl 34/28
Ubersetzung i = 1,42 Ubersetzungi = 1,53
Zahnezahl 22/27  Zdhnezahl 22/27
Ubersetzung i = 1 Ubersetzungi = 1
Ubersetzung i = 3,62 Ubersetzung i = 3,62
Zihnezahl 25/17/12 Zahnezahl 25/17/12
rollengelagert

42,018 / 42,033 mm

rollengelagert

42,018 / 42,033 mm

nadelgelagert

40,009 / 40,025 mm

35,000 / 34,987 mm

0,10—0,18 mm

0,030—0,045 mm

Wellen-( Bohrungs- ()

190c 200

95,000 / 24,987 61,994 / 62,013

29,996 / 29,991 71,994 / 72,013

14,994 / 14,983 34,994 / 35,010

29,996 / 29,991 71,994 /72,013

16,000 / 15,989 16,006 / 16,017

20,000 / 19,987 20,000 / 20,021

62 mm
25 mm
17 mm
0,017 / 0,032 mm

72 mm



Innendurchmesser
Breite

Radialspiel
Bemerkung

Lagerung der Antriebswelle vorn in der Kurbelwelle
Bezeichnung: Rillenkugellager 6202 DIN 625
AuBendurchmesser
Innendurchmesser
Breite
Radialspiel
Lagerung der Antriebswelle hinten im Getriebe-
gehéduse. Bezeichnung: 6306 ZN DIN 625
AuBendurchmesser
Innendurchmesser
Breite
Radialspiel

Zylinderrollen- und Nadellager
Lagerung der Hauptwelle vorn in der Antriebswelle
Bezeichnung: Walzenkranz
Bemerkung
Lagerung des 1.-Gang-Rades

Lagerung des 2.-Gang-Rades

Lagerung des 3.-Gang-Rades

Synchronisierung

Axialer Druck bei Ausrasten der Schiebemuffe

Nasenbreite des Synchronringes fiir den 1. Gang

Nasenbreite des Synchronringes fiir 2., 3. und 4. Gang

Lange der Mitnehmer fiir die Synchronringe

Mindestabstand zwischen Kurzverzahnung des
Synchronringes und des Gang-Rades

Synchron- und Schaltgabelfedern
Synchronfeder 180 993 41 01 fiir die Gleichlaufkérper
AuBlendurchmesser
Lénge ungespannt
Linge bei Belastung:
eingebaut
endgespannt
Drahtstérke
Belastungstoleranz %
Schaltgabelfeder fiir alle Vorwirtsgénge und
Riickwértsgang 186 993 13 01
AuBendurchmesser
Lédnge ungespannt
Linge bei Belastung:
eingebaut
endgespannt
Drahtstarke
Belastungstoleranz %

Riickwirtsgang

Riicklaufachsen-Durchmesser

Biichse im Riicklaufrad, Innendurchmesser

Radialspiel zwischen Biichse und Riicklaufachse

Biichse im Riicklaufrad, AuBendurchmesser

Rucklaufrad, Bohrungsdurchmesser

Uberdeckung der Biichse im Riicklaufrad. Die freien
Enden der eingepreBten Biichse unter 45 Grad auf-
weiten. Die Blichse muBl einem axialen Druck von
1500 kp standhalten

Vorgelege

Vorgelegewellen-Durchmesser

Vorgelege-Rad fiir 3. Gang, Bohrungsdurchmesser
Vorgelege-Rad fiir Konstante, Bohrungsdurchmesser
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30 mm

19 mm

0,008 / 0,022 mm

Abgeindertes Rillenkugellager
6306 N DIN 625

35 mm
15 mm
11 mm
0,007 /0,019 mm

72 mm
30 mm
19 mm
0,008 / 0,022 mm mit Deckscheibe

0009810812 / 00098109 12

wahlweise

Rollenkranz 120 981 02 12

mit 2 x 18 Zylinderrollen 3,5 x 8 DIN 5402
geteilter Rollenkranz 120 981 03 12

mit 2 x 18 Zylinderrollen 3,5 x 8 DIN 5402
Nadelkafig 000 981 29 12

7—11 kp
10,0 mm
8,4 mm

12,2 mm

0,5 mm

6,0 mm
11,6 mm

83mm / 1,8kp
71mm / 25kp
0,8 mm

25

7,6 mm
20,2 mm

156 mm / 3,2 kp
13,0 mm / 5,0 kp
1,1 mm

+8

20,000/ 19,987 mm
20,065 / 20,098 mm
0,0656—0,111 mm

25,031 / 25,022 mm
25,000/ 25,013 mm

+0,009 bis +0,031 mm

35,033 / 35,017 mm
35,000/ 35,016 mm
34,994 / 35,010 mm



Rundlaufpriifung

Zuldssiger Hohenschlag von Hauptwelle, Vorgelege-
welle und Antriebswelle

Zuléssiger Seitenschlag des Antriebsflansches am
duBeren Durchmesser

Zahnflankenspiel

1. und 2. Gang

3. Gang und Konstante
Riickwirtsgang

Einstelldaten

Axialspiel der Antriebswelle zwischen Rillenkugellager
und vorderem Geh&dusedeckel

Axialspiel der Hauptwelle zwischen Rillenkugellager
und hinterem Gehiusedeckel

Axialspiel der Vorgelegewelle, gemessen am hinteren
Getriebegehiusedeckel

Axialspiel zwischen Abstandrohr bzw. Abstand-
scheiben fiir die Schaltgabeln im oberen Getriebe-
gehidusedeckel (in Schaltstellung)

Axialspiel des Einlegekeils auf der Hauptwelle

Wellendurchmesser fiir Abdichtringe
Antriebswellen-Durchmesser:
neu
im Reparatur-Fall
Lauffliche am Gelenkflansch, Durchmesser:
neu
im Reparatur-Fall

Getriebeschaltung
Entfernung «a» des Schalthebels am Lenkrad von der
Waagrechten in 2.- und 4.-Gang-Schaltstellung
(siehe Bild 108, Seite 63)
Bohrungsdurchmesser der Biichse fiir die Lagerung
des Schalthebels am Lagerkdrper
Bunddurchmesser des Hebels (7).
Radialspiel zwischen dem Bund des Hebels und der
Biichse
Breite der Biichse (17) fiir Schalthebellagerung
1. Ausfiihrung
2. Ausfiihrung
Breite des Abstandringes (17a).
Axialspiel der Klaue (31) des Wéhlhebels
neu
Reparatur-Fall
Innendurchmesser des Schaltrohres
AuBendurchmesser des Fiihrungszapfens
Radialspiel zwischen Schaltrohr und Fiihrungszapfen
Stellung des Schalthebels im oberen Getriebege-
héusedeckel von der Trennfliche des Getriebege-
hiduses bis Mitte Bohrung der Vulkanbiichse in
Leerlaufstellung
(bei mechanischer und automatischer Kupplung)
EinstellmaB fiir die Verbindungsstange

Gelenkwelle
190c serienmiBig
200 serienmiBig
PaBschrauben fiir Gelenkscheibe am Getriebe
an Gelenkwelle
Gelenkwellenzwischenlager 6006—2RSC4 DIN 625
AuBendurchmesser
Innendurchmesser
Breite
Radialspiel

0,02 mm

0,10 mm

0,10—0,16 mm
0,06—0,12 mm
0,10—0,20 mm

0,00—0,05 mm
0,00—0,05 mm

0,15—0,20 mm

0,10—0,15 mm
mindestens 0,1 mm

29,900 / 29,848 mm
29,700 mm

88,000/ 37,840 mm
37,340 mm

ca. 15 mm

96,500 / 26,520 mm
95,980/25,955 mm

0,4—0,6 mm

9,4—9,6 mm
9,9—10,1 mm
3,8—4,0 mm

0,2 mm

0,4 mm
14,500/14,527 mm
14,494/14,483 mm
0,006—0,04 mm

94+5 mm
67 mm

zweiteilige Gelenkwelle
dreiteilige Gelenkwelle
51,0 mm
56,5 mm

55 mm
30 mm
13 mm
0,023—0,041 mm
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Kreuzgelenke

Nadeln Anzahl per Biichse Nadellagerbiichse Kreuzgelenkstern
Innen- Zapfen-()

25%X11,8 DIN 617 24 21,707/21,720 mm 16,700/16,689 mm

Lagersitze Nadellagerbiichse Bohrung in der Uberdeckweg

Auswahl Farbkennzeichen AuBen- Schenkelgabel ¢

1 Keine 28,012/28,002 mm 28,000/28,010 mm — 0,08 bis

1l 1 weiBer Punkt 28,023/28,013 m 28,011/28,021 mm +0,012

Einstellung des Axialspiels am Kreuzgelenkstern
Montagevorschrift bei richtiger Auswahl

der Sicherungsringe
Sicherungsringe zur Einstellung des Axialspieles

Kombination Federn—StoBdéampfer

Typ 200 Vorderfeder Zugehdriger
vorderer
StoBdampfter

Serienméilige Bilstein B 36

Federung 111 321 08 04 1113231900
Sonderaustiih-
rung! Hartere

Federung fiir

schlechte Bilstein B 36

StraBen 110 321 10 04 111323 18 00
Federung fiir Bilstein B 36

Kombiwagen 110321 10 04 111 323 18 00
Federung fiir Bilstein B 36

Krankenwagen 110 321 10 04

Einstellung der Vorderfedern

Typ 200
Fahrzeuge ohne Klimaanlage

111323 18 00

Vorderfeder Teil-Nr.

Der Gelenkflansch muB sich von Hand ruckfrei und
ohne spiirbares Spiel bewegen lassen
1,46mm; 1,5 mm; 1,65 mm; 1,6 mm; 1,65 mm; 1,7 mm

Zugehdriger
hinterer StoB-
ddmpfer
Bilstein B 46
111326 03 00

Hinterfeder Ausgleichfeder

1103243004 11032904 01
108 324 02 04 oder
110 320 01 99*
110 329 05 01

110324 1204 oder Bilstein B 46
1103233304 11132002 99* 111 326 02 00
Bilstein B 46
1103243204 11132004 99* 110 326 14 00
Bilstein B 46

110324 21 04 111 320 04 99* 110 326 14 00
*) Hydromatische Ausgleichfeder
Vorderachstridger, Vorderfeder, obere und untere
Querlenker, Drehstab, Achsschenkel
Fahrzeug-Austihrung
ohne oder mit Sonderausstattung wie Schiebedach,

autom. Kupplung bzw. autom. Getriebe, Servolenkung

SerienmiBig 110 321 08 04
Harterer Federring 110321 1004
Kombiwagen 110 321 10 04

Krankenwagen 110 321 09 04

Einstelltabelle
Tabelle Farbkennzeichnung
der Vorderfeder
| weil}
rot
blau
Il weil
rot
blau
11 weil
rot
blau
v weil
rot
blau
V weil
rot
blau
VI weil
rot
blau
VIl weilB
rot
blau
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keine eine zwei drei

Sonder- Sonder- -Sonderaus- Sonderaus-

ausstatung ausstattung  stattungen stattungen
Einstelltabelle

| I 11 v

| I 11 v

v V — -

VII | 1l —

Gummilager Héhe des Gummi-

Teil-Nr. lagers

111 322 05 85 25 mm

111 322 04 85 225 mm

111 322 03 85 20 mm

111 322 06 85 27,5 mm

111 322 05 85 25 mm

111 322 04 85 225 mm

111 322 07 85 30 mm

111 322 06 85 27,5 mm

111 322 05 85 25 mm

111 322 08 85 32,5 mm

111 322 07 85 30 mm

111 322 06 85 27,5 mm

Federn nicht verwenden
11132208 85
111 322 07 85
Federn nicht verwenden
Federn nicht verwenden

32,5 mm
30 mm

111 322 08 85 32,6 mm
11132204 85 225 mm
111 322 03 85 20 mm

Federn nicht verwenden



Priifwerte der Vorderfedern
Vorderfeder-Teil-Nr.

Ungespannte Federlange L
Federldange L bei Belastung
Belastung P normal

Belastung P maximal

Federweg pro 100 kp, Belastung
Drahtstérke

Mittlerer Windungs-Durchmesser «D»
Anzahl der Windungen

Stofldampfer Priifwerte
StoBdampfer
Teil-Nr.

Farbkenn-
zeichnung

Vordere StoBddmpfer

111326 1900 1 Léngsstrich
11132318 00 griin

Hintere StoBddmpfer

111 326 03 00 2 Langsstriche
111326 02 00 griin

110 326 14 00 3 Langsstriche

rot
Kontrolle der Olreserve
StoBdampfer Farbkenn-
Teil-Nr. zeichnung

Vordere SloBdéampfer
111 323 19 00
111 32318 00
Hintere StoBdampfer
111 326 03 00
111 326 02 00
110 326 14 00

1 Langsstrich griin
2 Léngsstriche griin

1 Langsstrich griin
2 Langsstriche griin
3 Langsstriche griin

Einstellung der Hinterfedern
SerienméBige Federung

Sonderausfiihrung

Hartere Federung fiir
schlechte StraBen

Federung fiir Kombiwagen

Federung fiir Krankenwagen

Einstelltabelle

Tabelle der Hinterfeder des Feder-
tellers
| weil} 1 Strich 1
2 Striche 2
3 Striche 3
rot 1 Strich 1
2 Striche 2
3 Striche 3
blau 1 Strich 1
2 Striche 2
3 Striche 3
1 weib
rot 1 Strich 1
2 Striche 2
3 Striche 3
blau 1 Strich 1
2 Striche 2
3 Striche 3
11 weil
rot
blau 1 Strich 1
2 Striche 2
3 Striche 3

Farbkennzeichnung Rastenstellung

SerienmifBige Federung
111 321 08 04

397 mm

255 +5/—2 mm

615 kp

891 kp

23,1 mm

15,56 mm

110 mm

10

Héartere Federung
110321 10 04

370 mm

262 +5/—2 mm
652 kp

1079 kp

16,6 mm

16,5 mm

110 mm

95

Priifwerte bei 100 mm Hub und 100 U/min

der Priifmaschine
Werte fiir neue

Mindestwerte fiir ge-

StoBdémpfer laufene StoBddmpfer
Zug kp Druck kp  Zug kp Druck kp
130£10 55%+10 105 40
186+14 55+5 150 40
160+12 7047 130 50
212+15 65*6 170 45
Lénge (StoB- Kolbenstangenaustritt Maximaler
déampfer zusam- Wert fiir neuen Wert
mengedriickt)  StoBdampfer
340t 2 5+2 mm 35 mm
336192 5+2 mm 30 mm
26412 0+2mm 10 mm
Hinterfeder Teil-Nr. Zugehorige Einstelltabelle
110324 30 04 |
108 324 02 04 |
110 324 12 04 |
110 324 33 04 |
110 324 32 04 1l

110 324 21 04

Oberes Gummilager
Teil-Nr.

110 325 02 85
110 325 02 85
110 325 02 85
110 325 03 85
110 325 03 85
11032503 85
110 325 04 85
110 325 04 85
110 325 04 85

11

Oberes Gummilager
Héhe

20 mm
20 mm
20 mm
14 mm
14 mm
14 mm
8 mm
8 mm
8 mm

Federn nicht verwenden !

110 325 02 85
110 325 02 85
110 325 02 85
110 325 03 85
110 325 03 85
110325 03 85

20 mm
20 mm
20 mm
14 mm
14 mm
14 mm

Federn nicht verwenden !

1103250285 -
110 325 02 85
110 325 02 85

20 mm

20 mm

20 mm
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Priifwerte fiir

Hinterfeder

Hinterfeder  Teil-Nr.
Ungespannte 110324 4004 108 324 02 04
Federldange L 313 mm 314 mm
Federldnge L
bei Belastung P
normal 21819 mm 215+9 mm
Belastung P
normal 541 kp 614 kp
Belastung P
maximal 908 kp 990 kp
Federweg fiir
100 kp Belastung 17,561 mm 16,2 mm
Draht-( «d» 15,6 mm 15,9 mm
mittlerer Win-
dungs-@ «D» 120 mm 120 mm
Anzahl der
Windungen 58/10 6

Hydropneumatische Ausgleichfeder
Gesamt-Lieferumfang, Teil-Nr.

Teil-Nr. ohne Kugelgelenke
Gas-Flldruck

Farbkennzeichnung

zugehoriges linkes Kugelgelenk Teil-Nr.
Lange

Gesamt-Lieferumfang, Teil-Nr.

Teil-Nr. ohne Kugelgelenke
Gas-Fiilldruck

Farbkennzeichnung

zugehdriges linkes Kugelgelenk Teil-Nr.
Lange

Vorderachse
110 330 02 42
(nur bei Neumontage)

Aufhdngung der Vorderachse

Léangsabstiitzung der Vorderachse

Vorderradlager (Kegelrollenlager)
Innen, Kugelfischer 67048/67010
oder Timken LM 67048/010
AuBen, Kugelfischer KLM 11949/11910
oder Timken LM 11949/910

Vorderradnabe
Innen-Durchmesser Lagersitz:
innen
auBlen
Einpaf fiir Bremsscheibe

Abdichtung der Vorderradnabe

Laufflache fiir den Abdichtring auf dem Achs-
schenkelzapfen, Durchmesser im Neuzustand

Mindestdurchmesser im Reparatur-Fall
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SerienméBige Federung

Sonderausfiihrung

Hértere

Federung fiir Federung fiir

Federung fur Kombiwagen Krankenwagen

schlechte StraBen

Hinterfeder  Teil-Nr. Hinterfeder Teil-Nr.

110324 1204 110324 33 04 1103243204 110324 21 04
296 mm 312 mm 312 mm 328 mm
222+ 9 mm 222 +9 mm 222+9 mm 2219 mm
522 kp 644 kp 644 kp 760 kp

1005 kp 1020 kp 1020 kp 1133 kp
14,07 mm 14,1 mm 14,1 mm 14,1 mm

16,3 mm 16,4 mm 16,8 mm 16,8 mm

120 mm 120 mm 120 mm 120 mm
53/4 59/10 61/2 61/2

1113200199 / 11132002 99
00032000 13
60 atii

keine

000 329 01 30
60,5 mm

111 320 04 99
00032004 13
75 atii

1 Langsstrich
000 329 02 30
66,5 mm

Mit nach unten gezogenem Lagerbock fiir die Blatt-
feder zur Lédngsabstiitzung.

Bohrungen zur Befestigung des Gummilagers am Vor-
derachstrager durch zentrale Sechskantschraube.
Zugehorige Vorderfeder mit nicht abgeschliffenen
Windungsauswurf.

Vorderachstriger wird im Reparaturfall durch Feder-
achstriager Teil-Nr. 111 330 30 42 ersetzt.

Mit Teil 110 331 13 44 oben
Héhe 30+1 mm
Gummihéirte 55+ 5° Shore
Mit Teil 110 321 12 44 unten
Héhe 67+1 mm
Gummihérte 55+ 5° Shore

mit Blattfeder 111 331 11 12
Linge 248 mm

AuBen-( Innen- Breite
59,131 mm 31,770/31,750 mm 15,875 mm
45,237 mm 19,070/19,050 mm 15,494 mm

59,098 / 59,117 mm
45,195 / 45,220 mm
69,5630 /69,511 mm

45,000 / 44,84 mm
444 mm



Radlagerspiel .

Spiel durch Klemmutter am Achsschenkelzapfen

einstellbar

Fettfiillung der Vorderradnabe
Nabe mit Lager
Radkappe

Lagerung des Achsschenkels
Achsschenkel Grundbohrungs-Durchmesser «i»
Auflendurchmesser
VordrehmalB
Lagerbiichse Innendurchmesser
FertigmaB
Lange der Lagerblichse:
oben
unten
Uberdeckung zwischen Lagerbiichse und
Achsschenkel
Achsschenkelbolzen-Durchmesser
Radialspiel zwischen Achsschenkelbolzen
und Lagerbiichsen
Einbauspiel
max. zuldssiges Spiel
Axialspiel des Achsschenkelbolzens
Einbauspiel
max. zuldssiges Spiel
Querlenker
Material
Starke des Materials:
oberer Querlenker
unterer Querlenker

Oberer Querlenker

Abstand zwischen den Augen der Querlenker-
befestigungen

Abstand der inneren Augen

Abstand der duBleren Augen

Unterer Querlenker

Abstand zwischen den Augen der Querlenker-
befestigungen

Abstand der inneren Augen

Abstand der duBeren Augen

Abstand vom inneren Auge bis zum Halter fiir die

Drehstabbefestigung
Drehstab an der Vorderachse
Typ Drehstab Durch-
Teil-Nr. messer
200 110 323 03 65 19,5 mm
200
Kombi- und

Krankenwagen109 323 04 65 245 mm

Hinterachse

Bestehend aus rechtem und linkem Tragrohr, Schub-
strebe rechts und links, Tridger der Hinterachsaufhin-
gung, Hinterachsgehiuse, Differential und Hinter-

achswellen.
Lange des rechten Tragrohres
Lange des linken Tragrohres

Tiefe der Bohrung fiir das Lager der Hinterachswelle

am Tragrohr auflen

Zuldssige Abweichung der Parallelitit am AuBenrand

der Flanschflichen

Zuldssiger Seitenschlag des linken Tragrohres am

AuBenrand des Flansches

Zulassiger Hohen- und Seitenschlag der Tragrohre

an den Lagersitzen

0,01—-0,02 mm

44—55 g Wilzlagerfett
20—25 g Walzlagerfett

24,000/24,021 mm
24,048/24,035 mm
19,70/19,756 mm

20,000/20,021 mm

38 mm
45 mm

0,014—0,048 mm
19,980/19,959 mm
0,020—0,062 mm
0,4 mm

0,05—0,10 mm
0,5 mm

Stahlblech geprefit

3,5 mm
2,75 mm

257+0,3 mm
192+ 0,4 mm
76+ 0,4 mm

400+ 0,3 mm
236+ 0,4 mm
74 £0,4 mm

300 mm

Drehstablagerung  Bohrungs-
Gummilager Durchmesser
Teil-Nr.

110 323 04 85 18—0,5

109 323 00 85 23-0,5

668,51 mm
597,5+1 mm

17,7+£0,1 mm
0,1 mm
0,02 mm

0,02 mm

Gummihérte

Shore

60+5
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Lagerung des rechten Tragrohres

Gabelstiick des rechten Tragrohres:
Abstand zwischen den Augen
Breite der Augen
Parallelitat der Augen
Zulassige Abnahme je Auge

Abstand der Anlauffldchen fiir das rechte Tragrohr
am Hinterachsgehiuse

Starke der Ausgleichscheiben, von 0,1 zu 0,1 mm
abgestuft, zwischen dem Hinterachsgehiuse und
dem rechten Tragrohr

Gesamt-Axialspiel zwischen rechtem Tragrohr und
Hinterachsgehduse

Hohenschlag des Verbindungsbolzens

Hinterachswelle

Lange, gemessen von der Anlagefliche am Flansch:
links
rechts

Zahnwellenprofil, Zahnezahl

Zulassiger Héhenschlag am Lagersitz an den Lauf- .
flachen fiir die Abdichtringe

Zuldssiger Hohenschlag an den Radbefestigungs-
schrauben

Zulassiger Seitenschlag am Flansch

Zuldssige Materialabnahme am Flansch

Durchmesser fiir die Bremstrommel

AuBerer Abdichtring, Durchmesser neu

AuBerer Abdichtring, Mindestdurchmesser
im Reparatur-Fall

Innerer Abdichtring, Durchmesser neu

Innerer Abdichtring, Mindestdurchmesser im
Reparatur-Fall

Drall auf der Lauffliache fiir den duBeren Abdichtring:
linke Welle
rechte Welle

Lange des Dralls am Umfang der Laufflache

Oberflachentiefe des Dralls

Hinterachsaufhingung

Abstand zwischen der Fliche des Gelenkflansches
und der Achse des Tridgers der Hinterachsauf-
hangung

Kontrollabstand zwischen der Gelenkflanschflache
und dem Tréger der Hinterachsaufhingung

Teller- und Kegelrad

Zahnflankenspiel zwischen Teller- und Kegelrad

GrundeinbaumaB «D soll» von der Stirnseite Antriebs-
kegelrad bis Mitte Tellerrad

Zuldssige Toleranz vom EinstellmaB «D ist» des
Antriebskegelrades

Einstellung der Kegelrollenlager fiir das Antriebskegelrad
Anziehen der Nutenmutter am Gelenkflansch bis zum
Durchdrehen des Antriebskegelrades
Das notwendige Drehmoment bei Durchdrehen des
Antriebskegelrades betrigt:
bei neuen Kegelrollenlagern
bei gelaufenen Kegelrollenlagern
Einstellung der Kegelrollenlager fiir das
Ausgleichgetriebe:
Nach dem Einbau von Ausgleichgetriebe und An-
triebskegelrad muB das Drehmoment am Antriebs-
rad gemessen zunehmen um

Einstellung der Ausgleichgetrieberider
Drehmoment beim Durchdrehen des kompletten
Ausgleichs
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115,0/115,2 mm
25,960 / 25,876 mm
0,056 mm

0,3 mm

111,0/110,9 mm

1,9—3,0 mm

0,05—0,10 mm
0,12 mm

689 mm
673,5 mm
25

0,03 mm

0,2 mm

0,15 mm

0,5 mm

67,000 / 66,970 mm
50,000 / 49,840 mm

49,4 mm
35,800 / 35,640 mm

45,2 mm
Rechtsdrall
Linksdrall

20 mm
0,003—0,006 mm

172+ 1 mm

158 £ 1 mm

0,16%0,02 mm

58,00 mm

0,02 mm in Minusrichtung

16—18 cmkp
5—10 cmkp

7—8 cmkp

180—200 cmkp



Neue Réder kénnen beim Durchdrehen des Aus-
gleichs an einzelnen Stellen hingen, Das Dreh-
moment an den Hemmstellen darf betragen bis

Antriebskegelrad
Zuldssiger Hohenschlag an den Lagersitzen
Zulassiger Seitenschlag des Antriebskegelrades
an der hinteren Stirnflache
Zulassiger Hohenschlag am Zahnwellenprofil fiir den
Gelenkflansch

Ausgleichgetriebe
Zulassiger H8henschlag des Ausgleichgetriebe-
gehéduses am Sitz des Tellerrades
Zulassiger Seitenschlag des Ausgleichgetriebe-
gehduses an der Flanschfl4che fiir das Tellerrad
Bohrung fiir die Hinterachswellenrader im Ausgleich-
getriebegehiuse:
ohne Lagerring
mit Lagerring
Lagerring:
Innendurchmesser
AuBendurchmesser
Breite
Radialspiel zwischen Ausgleichgetriebegehiuse und
Hinterachswellenrad

Gelenkflansch am Antriebskegelrad

Durchmesser der Lauffliche fiir den Abdichtring am
Gelenkflansch, neu

Mindestdurchmesser im Reparatur-Fall

Drall auf der Lauffliche

Tiefe des Dralls

Zuléssiger Seitenschlag des Gelenkflansches

Starke des Gelenkflansches, neu

Mindeststédrke im Reparatur-Fall

Réder und Einstellung der Rider
Scheibenrdder — Serienausfiihrung
Bezeichnung
Teil-Nr.
Zentrierung

Scheibenrdder — Sonderausfiihrung
15" Rader fiir schlechte StraBenverhiltnisse
Kombi und Krankenwagen

Bezeichnung

Teil-Nr.

Zentrierung

H

Priifwerte

Zulassiger Hshenschlag

Zulassiger Seitenschlag

EinpaB am Scheibenrad

EinpaB an der Vorderradnabe bzw. Hinterachswelle

Radialspiel zwischen Scheibenrad und Vorderradnabe
bzw. Hinterachswelle

Reifen

7,00 — 13 Normalausfiihrung

7,00 SR — 13 Giirtelreifen

6,40 — 13 (7,00 — 13) 7,25 — 13
7,00 — 15 L Normalreifen 15"

7,00 H 15 L Sonderausfiihrung 15"

7,00 — 15 L Normalreifen
185 — 14 Giirtelreifen

350 cmkp

0,005 mm
0,005 mm

0,03 mm

0,02 mm

0,02 mm

35,525 / 35,600 mm
39,525 / 39,600 mm

35,400+ 0,050 mm
39,475—0,050 mm
9,5—0,5 mm

0,0256—0,080 mm

40,000 / 39,840 mm
39,6 mm

Linksdrall

ca. 0,006 mm

0,03 mm

6,0 mm

57 mm

5JK X 13—-B
110 400 11 02
Mittenzentrierung

5J X 156 B

110 400 10 02

Mittenzentrierung

Mit Giirtelreifen Michelin 185 » 15 X bzw. 185 — 15 XAS

66,400 / 66,354 mm

0,10 /0,20 mm

Rader fiir schlechte StraBen

Réder fiir Limousine mit langem Radstand und
Kombiwagen

Krankenwagen

(nur bei Scheibenrad 52 J X 15 H méglich)
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Réader und Reifen

Scheibenrader 5JK X 13B
Reifen (schlauchlos):
Normal 7,00—13
oder Sport " 7,005—13
Reifendruck in «atii» bei Normalprofil
Fahrzeug-Belastung kp Normalbetrieb Schnelle Fahrten
Kofferraum Personen kalt kalt warm  warm kalt kalt warm  warm
vorn hinten vorn hinten vorn hinten vorn hinten
unter 40 1—-4 1,5 1,9 1,7 29 1,5 1,9 1.6 1,9
5—6 1,7 2,1 1,9 2,4 1,7 2,1 21 2,5
iiber 40 1—6 1,7 24 1,9 2,4 17 2,1 21 25
Winterreifen 1.7 2,2 1,9 2,4 1,7 2,2 2,0 2,5
Einstellung der Rader
Sturz der Vorderrader:
Wagen fahrfertig +0° 30" —20’
bei Priiflast (sieche unten) +0° 20" —20

Vorspur (gerollt)
Spurdifferenzwinkel bei 20° Einschlag des inneren

2+1mm 0°20'% 10

Rades ca. —1°
Nachlauf:

ohne Servo-Lenkung 3°30°t 15’

mit Servo-Lenkung 4°+ 19’
Spreizung 5°30'+ 10
Querlenkerstellung der Vorderachse (Héhenunter-

schied zwischen inneren und &uBeren Lagerbolzen

des unteren Querlenkers):

fahrfertig 93+ 15 mm

bei Priiflast (siehe unten) 57+15 mm
Zuldssige Toleranz der Querlenkerstellung zwischen

links und rechts 5 mm
Kugelpunktlage

(Kontrolle mit Vorrichtung 111 589 12 21 00) 5,0 +1/—=3 mm
Zuléassige Achsstanddifferenz, Vorderachse 5 mm
zwischen rechts und links, Hinterachse 3mm
Sturz der Hinterréder, fahrfertig +1°30’ £ 30’
serienméBige Federung, bei Priiflast (sieche unten) —0° 45’ + 30’
mit hydropneumatischer Ausgleichfeder:

fahrfertig +0°30'+ 1°

bei Priiflast —0°45'+ 1°

Zulsssige Vorspur (+) bzw. Nachspur (—)
der Hinterrider
Abstand des Drehpunktes der Hinterachstragrohre

+ 2 mm bzw. £ 0° 20/

von der Wagenmitte 36 mm
Zulassige Abweichung der Hinterachse von der

Mittelstellung 2mm
Zuldssige Radstand-Differenz zwischen rechts

und links 8 mm

Belastung zur Fahrzeugvermessung
Normal-Vermessung im fahrfertigen Zustand

Lediglich nach umfangreichen Reparaturen an Unfall-
fahrzeugen kann die zusétzliche Vermessung bei Priif-
last notwendig werden.

Priiflast fahrfertig

Priifung der hydropneumatischen Ausgleichfeder an
der Hinterachse. Belastung im Kofferraum, Fahr-
zeugniveau bei Priiflast

Funktions- und Dichtheitspriifung

Sturzeinstellung der Vorderrider

Exzenterverstellung am Achsschenkel-Verstellbereich
des Exzenters
(die hochste Stellung des Exzenters ist durch eine
Kerbe am Sechskantkopf markiert)
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betriebsfahigen Wagen mit OI- und Wasserfiillung,
vollem Kraftstoffbehilter, Ersatzrad und Werkzeug

+ 2 X 65 kp auf den Vordersitzen
+ 1 X 65 kp auf dem Riicksitz

ca. 100 kp (3 Sands#cke von je 32,5 kp)
ca. 200 kp (6 Sandsécke von je 32,5 kp)

+ 25 mm



Sturzverdnderung am Rad
Zusatzliche Sturzverstellung am Lagerbolzen des
oberen Querlenkers durch Scheiben:
Scheibenstirke 1,0 mm
Scheibenstirke 2,0 mm

Sturzeinstellung der Hinterrdder

Sturzveranderung durch Verstellen des Federtellers
um 1 Raste (2 mm)

Sturzveranderung durch Einbau eines niedrigeren
oder héheren oberen Gesamtlagers (6 mm)

Bei Wagen mit Niveauausgleich. Anderung des Hin-
terradsturzes durch Einbau einer 3 mm starken
Scheibe, oder eines um 3 mm lingeren linken
Kugelgelenkes an der hydropneumatischen Aus-
gleichfeder

Nachlaufeinstellung

Nachlaufverstellung am Achsschenkel

Zulassige Verstellung der Gewindehiilse nach beiden
Seiten um 1,5 mm =

Nachlaufverstellung durch die Exzenter an den Blatt-
federn zur Abstiitzung der Vorderachse. Verstellung
an der Blattfeder um 1 mm ergibt eine Nachlauf-
verdnderung am Rad um

Gesamtverstellméglichkeit des Nachlaufs durch den
Exzenter

Lenkung
Mechanische Lenkung

Lagerung der Lenkschnecke

Innenring, Innendurchmesser

AuBenring, AuBendurchmesser

Breite

Lagersitze fiir die Schriagkugellager
Wellendurchmesser fiir Innenring

Gehédusedurchmesser fiir AuBenring

Spiel der Schriagkugellager Axialspiel der
Lenkschnecke

Lagerung der Lenkwelle

Lenkgehédusedeckel Grundbohrung fiir obere,
Lagerbiichse

Obere Lagerbiichse, AuBendurchmesser

Lenkgehduse Grundbohrung fiir untere l.agerbiichse

Untere Lagerbiichse, AuBendurchmesser

Obere und untere Lagerbiichse, Innendurchmesser:
VordrehmaB
Fertigmal

Lenkwellendurchmesser, obere und untere Lagerstelle

Uberdeckung zwischen Lagerbiichse und Gehause-
deckel bzw. Lenkgehéuse

Radialspiel

Axialspiel (Lenkwelle durch Druckvorrichtung an
Lenkmitte ausgedriickt)

Druckvorrichtung fiir die Lenkwelle
Druckfeder

AuBendurchmesser

Drahtstirke

Lange ungespannt

Lange gespannt bei

Belastung

Druckhiilse

AuBendurchmesser

Lange bis zum Bund
Einstellschraube, Linge

Lenkwelle

Tiefe der Bohrung fiir Druckvorrichtung

ca. = 0° 35’

Sturzverinderung am Rad ca, = 0° 15
Sturzverdnderung am Rad ca. + 0° 30

ca. 0° 10’

ca. 0° 30

ca. 0° 30

Nachlaufverinderung ca. £0° 20’

ca.0° 10

+1° 30’ bis —0° 30’

D.B.-Kugelumlauflenkung Typ L O 1

Schriagkugellager 000 981 18 27
19,590 / 19,600 mm

44,475 / 44,450 mm

14,5 mm

19,615/ 19,602 mm
44,470 / 44,495 mm

0,000—0,01 mm

38,000 / 38,026 mm
38,059 / 38,043 mm
33,000 / 33,025 mm
33,059 / 33,043 mm

29,3/29,4 mm
30,020/ 30,007 mm
29,993 / 29,980 mm

0,018—0,059 mm
0,007—0,033 mm

Spielfrei

22,2 mm
3,8 mm
34,9 mm
26,2 mm
67 * 6 kp

14,1 mm
24,5—0,1 mm
69 mm

47,0 + 1 mm
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Lenkstockhebel
Lange
Krépfung

Héhe

Abstand von der AuBenseite des Lenkgehiuses bis
Mitte Bohrung fiir Kugelbolzen im Lenkstockhebel
bei eingeschraubter Mittelstellungs-Kontroll-
schraube

163 + 0,256 mm

28,5 = 0,2 mm mech. Lenkung
(Servolenkung 16 mm)

46,56 = 0,2 mm mech. Lenkung
(Servolenkung 34 * 0,2)

76 £ 3mm

Lenkungszwischenhebel (Mechanische und Servo-Lenkung)

Liange a
Krépfung b
Hohe ¢

Lagerung des Lenkungszwischenhebels
Zapfenlager Grundbohrung fiir Lagerbiichse
Lagerbiichse AuBendurchmesser
Lagerbiichse Innendurchmesser
Zapfendurchmesser

Uberdeckung zwischen Lagerbiichse und Zapfenlager

Radialspiel
Axialspiel

Druckfeder, AuBendurchmesser
Linge ungespannt

Linge gespannt

bei

Lenkungskupplung
Oberer Flanschbolzen-Durchmesser
Unterer Flansch-Bohrungs-Durchmesser
Kunststoffbiichse:
AuBendurchmesser
Innendurchmesser

Lenkgestidnge, Lénge
Spurstange, Linge

LenkungsstoBdampfer

Lange, zusammengedriickt
Schutzrohr, Durchmesser
StoBddmpferrohr, Durchmesser

D.B.-Servo-Lenkung (auf Wunsch)
Teil-Nr. 110 460 20 01 nur fiir Linkslenkung

Ubersetzungsverhiltnis der Lenkung in Mittelstellung

Beginn der Handkraftbegrenzung bei einem Kraft-
auiwand am Lenkradumfang
Entspricht einem Oldruck

Hochdruck-Olpumpe

Typ

Unterdruckventil 6ffnet bei
Héchstdrehzahl
Foérderleistung Liter/min
atii-Gegendruck

U/min

Fillung der Servo-Lenkung

Bremsanlage

Bremssystem

Handbremse

Betriebsbremse

wahlweise

Druck im Bremssystem bei getretenem Bremspedal

Bei geloster Bremse Restdruck zur Hinterrad-
Trommelbremse

Fullmenge des Systems

Servo-Bremsgeriat ATE
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153 + 0,25 mm
10,5 £ 0,2 mm
25 = 0,2 mm

22,000 / 22,021 mm

22,048 / 22,035 mm

18,006 / 18,024 mm

17,984 /17,973 mm

0,014—0,048 mm

0,022—0,051 mm

Spielfrei (Lenkungszwischenhebel durch Feder im
VerschluBdeckel unter axialem Druck)
15,1 mm

24 mm

18 mm

40 £ 4 kp

10,000 / 9,964 mm
17,63 /17,70 mm

18 + 0,3 mm
10 £ 0,3 mm

571 £ 1,5 mm
347+2 mm

Stabilus
330 £ 2 mm
30 mm

23 mm

1:15,1
ca. 2,8 kp
ca. 12,0 ati

Vickers-Fliigelzellenpumpe
ca. 60—65 atii

7000 U/min

5,6

50

500

1,6 Liter

Zweikreis

mechanisch, auf die Hinterrdder wirkend
Hydraulische Oldruckbremse

Teves- oder Girling-Bremse

60—80 atii

0,4—1,2 atii
ca. 0,6 Liter (ATE Bremsfliissigkeit blau)
T51/100



Scheibenbremse

Kolbendurchmesser in der Bremszange vorn,
AuBen- und Innenseite

Bremsscheibe
Stirke der Bremsscheibe
Nachbearbeitungsgrenze

Durchmesser der Bremsscheibe

Zul#ssiger Stirkenunterschied der Bremsflachen
zueinander

Zulassiger Seitenschlag der an der Vorderradnabe
montierten Bremsscheibe

Bremskldtze, Bremsbelag:
Fadil 77—79
Fadil 77—79 N 7
Textar TP 25 D
Textar V 1431

Stirke des Bremsklotzes mit Grundplatte

Stérke der Grundplatte

Zulissige Abnutzung des Bremsbelages bis zu einer
Belagstérke von

Trommelbremse (hinten)

Bremstrommel

Bremstrommel, Innendurchmesser

Nachbearbeitungsgrenze

PaBbohrungsdurchmesser

Zulassige Ovalitat

Zulédssige Exzentrizitat

Zulédssige Konizitat

Zulassiger Seitenschlag (gemessen an den Aufnahme-

bohrungen fiir die Radbolzen)

Bremsbacken
Breite

Ate-Bremsgerit
Unterdruck-Zylinderdurchmesser
Ausfiihrung

Unterdruck

Kraft auf dem Bremspedal
Leitungsdruck
Bremskraft-Verstarkungsfaktor

Elekirische Anlage
Batterie

Spannung

Kapazitat
Verteiler

Bosch

Kontaktdruck

Kontaktabstand, mind.

SchlieBwinkel

Fliehkraft-Verstellung Verstellbereich
Verstellbeginn

Drehzahl an der Verteilerwelle bei Verstellwinkel

Verstellende
Unterdruckverstellung Verstellbereich
Verstellbeginn
Verstellende
Ziindspule
Bosch
Funkenlédnge
Primarstrom Ampére bei Funkenlinge
Widerstand
Ziindfolge

57 mm

12" = 12,7 mm
/2" = 11,7 mm
253 + 0,2 mm

max. 0,03 mm
max. 0,12 mm

griin—weil
griin—griin—weil
griin—gelb
griin—gelb—griin
15 mm

5 mm

2 mm

GrauguB mit Radialrippen
230 + 0,2 mm

232 mm

67,00 / 67,03 mm

0,02 mm

0,05 mm

0,1 mm

0,1 mm

65 mm

T 51/100

200 mm

Einfach, Membrane
0,75—0,8 kp/cm?

30 kp

75—80 kp/cm?

ca. 2

190c 200

12 Volt 12 Volt
52 Ah 44 Ah
VJUR 4BR 27T IFUR 4

0231 115 052
400—-530 Pond

0,4 mm

50° + 2°

16—19 Grad
180—350 U/min

5° 400—550 U/min
10° 600—900 U/min
15° 1550—2050 U/min
2250 U/min

6—0 Grad

60—145 mm Hg

310 mm Hg

0231 115 052

TK 12 Volt 0221 102 001
14 mm

1,4 Ampére

3,1—3,6 Ohm

1—3—4—2



Anlasser
Bosch

EF (R) 120,8 PS 001 208 025

Nennleistung 0,8 PS

Polgehduse-Durchmesser 112 mm

Nennspannung 12 Volt

KurzschluB Priifung Strom 250—285 Ampére

Spannung 6V -

Belastungspriifung Strom 1656—200 Ampére

Spannung 9V

Drehzahl 1100—1450 U/min

Mindesteinzugsspannung 8 Volt

EinstellmaB «a» 194+0,1 mm

Lichtmaschine 190c 200

LJ/G6240/12/2400/AR8 K114V 35 A 20
0101 302 023 0 120 400 504
Gleichstrom- Drehstrom-

Lichtmaschine

Lichtmaschine

Einstellbelastung 30 Ampére
Nennspannung 12V ohne Belastung 1700 U/min
Drehzahl bei Leistungspriifung
kalt 2300 U/min
warm 2500 U/min
Widerstandswert der Erregerwicklung 4,8 Ohm
Zugehdoriger Reglerschalter
Bosch RS/ . .. UAA 240/12/43 AD1/14...
0 190 309 002 ADN 1/14 . .. (entstort)
Abmessungen
Spurweite:
vorn 1482 mm
hinten 1485 mm
Radeinschlag:
innen 39°
aufen 32° 30’
Wendekreis-Mindestdurchmesser ca.114m
Radstand 2700 mm
Fahrzeuglidnge 4730 mm
Fahrzeugbreite 1795 mm
Fahrzeughdhe, fahrfertig ca. 1495 mm
Bodenfreiheit, Fahrzeug voll belastet ca. 130 mm
Gewichte
~ahrzeug-Leergewicht nach DIN 70 020 fahrfertig,
mit vollem Kraftstoffbehilter, Reserverad und 190c 200
Werkzeug 1250 kp 1275 kp
Zuléassiges Gesamtgewicht 1750 kp 1775 kp
Zulsssiger Achsdruck vorn/hinten 790/960 795/980 kp
Fiillmengen
Kraftstoffbehilter/Reserve Kraftstoff ca. 52/6 65/7—8 Liter
Kiihlsystem mit Heizung Wasser ca. 10,1 10,1 Liter
Kurbelgehiuse
(ohne Olfilter) HD-Motorendl ca. 4/2 5 4/2,5 Liter
Olfilter HD-Motorendl ca. 0,5 0,5 Liter
Wasserpumpe Hypoidgetriebedl SAE 10 cm3 10 cm?
Hydraulische Kupplungsbetatigung Bremsflussigkeit 0,1 Liter
Bei 190c mit im Motorraum liegenden Geber-
Zylindern 0,5 Liter
Schaltgetriebe Flissigkeitsgetriebedl (ATF) 1,4 Liter
Automatisches Getriebe 4,5 Liter Erstfiillung, bei Olwechsel ca. 1 Liter weniger
Hinterachse Hypoidgetriebesl SAE 90 2,5 Liter
Lenkung 0,3 Liter
Servo-Lenkung Fliissigkeitsgetriebesl (ATF) 1,4 Liter
Vorderradnabe Wilzlagerfett (je Nabe) 656—80 Gramm
Bremsanlage Bremsfliissigkeit ca. 0,5 Liter
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Fahrleistungen, Verbrauchswerte und Betriebsbedingunaen

190¢ 200

Bei Hinterachsiibersetzung von i =410 i =4,08 .
Hochstgeschwindigkeit in den einzelnen Gingen Mech. autom. D.B.- mech. autom. D.B.-
(km/h) gestoppt Getriebe Getriebe Getriebe Getriebe

1. Gang 42 42 40 42

2. Gang 68 68 75 67

3. Gang 111 111 125 108

4. Gang ca. 145 142 160 1565
Steigfahigkeit (%)

1. Gang theoretisch/Rutschgrenze 58/46 55/45,5 61/46,5 57/46,5

2. Gang 29 31 29 32

3. Gang 17 17 16 18

4, Gang 9,6 9,6 10 10
Beschleunigung mit Durchschalten 0—100 km/h
Belastung: 2 Personen (sec.) 17,7 17,8 15,2 15,1
Motordrehzahl bei 100 km/ im 4. Gang (U/min) 3475 3475—3600 3475 3475—3600
Kraftstoffverbrauch, Fahrverbrauch bei durchschnitt-

lichen Uberlandfahrten (Liter/100 km) 8,6—13,5 9—14 Liter
Kraftstoffverbrauch nach DIN 70 030 (Liter/100 km) 10,8 Liter bei 109 km/h 10,9 bei 110,0 km/h
Motorélverbrauch (Liter/100 km) 0,15—0,20 Liter
Betriebstemperatur des Kiihlwassers (° C) 70—95° Celsius
Kraftstoff Super bzw. Benzin-Benzol-Gemisch
Klopffestigkeit (ROZ) 96—98
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Anzugsdrehmomente

Motor
Zylinderkopfschraube
bei kaltem Motor
bei warmem Motor
Gewindebolzen im Zylinderkopf fiir Schwinghebel-
lagerung
Einstell-Drehmoment des Kugelbolzenoberteils
fiir Schwinghebellagerung mindestens
Gewindebolzen im Zylinderkopf fiir Schwinghebel-
lagerung
Ziindkerzen
Pleuellagerschrauben
Kurbelwellenlagerschrauben
Bundschraube bzw. Spannmutter auf der Kurbelwelle
vorn
Mutter bzw. Schrauben fiir Schwungrad bzw.
Mitnehmerscheibe auf der Kurbelwelle
Befestigungsschrauben fiir Olwannenblechunterteil
Befestigungsschrauben der Motortriager
am Zylinderkurbelgehiuse
Befestigungsschraube fiir Olfilterunterteil
Oldruckventil im Zylinderkurbelgehause
Bundschraube zur Befestigung der Spannschraube
Lichtmaschine am Zylinderkurbelgehause
Mutter fiir Riemenscheibe/Lichtmaschine

Anzugdrehmomente Scheibenrider
Kugelbundschrauben zur Befestigung Scheibenrider

Vorderachse

Sechskantschraube fiir Gummilager der Vorderachs-
aufhdngung am Rahmenboden

Sechskantschrauben zur Befestigung der Querlenker
am Vorderachstriager
oben
unten

Sechskantmutter zur Befestigung der Blattfeder
am Rahmenboden '

Langsabstiitzung der Vorderachse
Sechskantschraube am Gummilager
Sechskantschrauben (Klemmschrauben) fiir das
Gummilager

Gewindebiichsen im Querlenker

Sechskantmutter zur Befestigung des Achsschenkel-
trdgers am Achsschenkelbolzen

Nur Schrauben der Giiteklasse 10K und Muttern derselbe

Anzugsdrehmomente Scheibenbremse

Innensechskantschrauben zur Befestigung der
Bremsscheibe an der Vorderradnabe

Sechskant-PaBschrauben zur Befestigung der
Bremszange am Achsschenkel

Innensechskantschrauben zur Befestigung der
Bremsscheibe und der Radbefestigungsscheibe
an der Hinterachswelle

Sechskantschrauben (Gelenkbolzen) zur Befestigung
der Handbremszange an der Bremszange

Anzugsdrehmomente Lenkung

Sechskantschrauben zur Befestigung des Lager-
deckels am Lenkgehiuse

Innensechskantschrauben zur Befestigung des
unteren Gehausedeckels am Lenkgehiuse
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8 mkp
9 mkp

10 mkp
1,5 mkp

10 mkp
3—3,5 mkp
3,75 mkp
9 mkp

18 mkp
5,5+0,5 mkp bei mech. Getriebe
4,54+0,5 mkp bei autom. Getriebe
0,8 mkp

6 mkp
3,5 mkp

4 mkp
6,5 mkp
3,5+0,5 mkp
0—10 mkp
Gewinde
M12x 1,5 10 mkp

10 mkp

M12x 1,5 19 mke
M14x 1,5 12 mkp
M16 x 1,5 12 mkp
M8 2,5 mkp
M30x 2/ M31x2 18 mkp
M14x 156 9 mkp

n 8G verwenden

11,5 mkp

11,5 mkp

13,6 mkp

4,7 mkp

4—4,56 mkp

8G 22-27mkp
10K 3,0-3,5 mkp

Anzugsdrehmoment



Druck- und Riicklaufstutzen zur Befestigung des
oberen Gehausedeckels am Lenkgehduse

Sechskant- und Hutmutter an der Einstellschraube
der Druckvorrichtung

Gewindering zur Sicherung des Schraubdeckels
im Arbeitskolben

Sechskantmutter zur Sicherung des Lagereinsatzes
im Lagerdeckel

Gelenkwelle

Sechskantmutter fiir PaBschrauben vorn

an der Gelenkscheibe
fiir die Zylinderschrauben (Guteklasse 8 G) an den
Kreuzgelenken

Nutmutter am Gelenkflansch der vorderen Gelenk-
welle :

Klemmutter an der vorderen Gelenkwelle
bzw. Zwischenwelle

Anzugsdrehmomente Hinterachse
Sechskantschrauben zur Befestigung des Tellerrades
Nutmutter fir das Hinterachswellenlager
Sechskantmutter der PaBischrauben zur Befestigung
der Bremstriagerplatte bzw. des Dichtringhalters
am Tragrohr
Sechskantschraube im Verbindungsbolzen
Sechskantschraube oben am Gummilager fiir den
Triager der Hinterachsaufhéngung
Klemmschrauben im Deckel des Hinterachsgehéduses
und im Trager der Hinterachsaufhingung
Mutter zur Befestigung der Schubstrebe
am Rahmenboden
Schrauben zur Befestigung der Schubstrebe
am Tragrohr
Sechskantschrauben zur Befestigung des linken
Tragrohres mit Lagerflansch am Hinterachsgehiuse

Spannschraube zur Befestigung des Schiebegelen-
kes am Hinterachswellenrad

Sechskantschrauben der unteren StoBdampfer
an der Hinterachse

Sechskantschrauben zur Befestigung des rechten
Trégers fiir die Ausgleichfeder am Tragrohr
der Hinterachse

Innensechskantschrauben zur Befestigung des Tri-
gers der hydropneumatischen Ausgleichfeder am
Tragrohr der Hinterachse

Sechskantmutter zur Befestigung des linken Kugel-
gelenkes der hydropneumatischen Ausgleichfeder
am Hinterachsgehiuse

Kugelgelenk der hydropneumatischen Ausgleichfeder

4.5—5 mkp
2,5—3 mkp
16—20 mkp

8—10 mkp

4.3 mkp
4,3 mkp
12 mkp

20 mkp

8 mkp
20 mkp

2,5 mkp
12 mkp
18 mkp
4.5 mkp
10 mkp
20 mkp

M8 25 mkp
M10 5 mkp

8G 45 mkp
10K 6,5 mkp

M10 ca. b mkp

M12x 15 ca. 1

M12 x 1,6 ca. 12 mkp

M12 x 1,6 ca. 18 mkp

M14 x 1,5 ca.

2 mkp

6 mkp
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Abkiirzungen:

M. V. = Mitte Vorderrad M. N = Kontrollbohrungen zur Aufnahme
M. H. = Mitte Hinterrad der Radstandslehre

MW, = Mitle Wagen

M. L. = Mitte Lenkspindel
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Bild 314 Elektrisches Leitungsschema fiir Typ 190c

1a Scheinwerfer links,
Fern- und Abblendlicht

1b  Scheinwerfer links, Standlicht

2 Park- und Blinklicht links
32 Scheinwerfer rechts,
Fern- und Abblendlicht

3b  Scheinwerfer rechts, Stand-

licht

L= I R

@

Park- und Blinklicht rechts
Horn

Motor

Scheibenwischer
Nebelscheinwerfer
(Sonderwunsch)
Zindverteiler

Zindspule

Heizgebldsemotor
FuBabblendschalter
Fahrtrichtungsblinkgeber
Schalter fiir Heizgeblise
Frei fiir Sonderwunsch
Zigarrenanziinder

Uhr
Kombi-Instrument
Starterzug

Schalter fiir Scheibenwischer

2]

22

Zind-AnlaB-Schalter
Lichtdrehschalter, zusitzlich
mit Stellung, fiir Parklicht
und Zugschalter fiir Nebel-
scheinwerfer

Sicherungen

Regler

Lichtmaschine

Anlasser

Leselampe

Tirkontaktschalter

Batterie

Geber fiir Kraftstoffanzeige
Blinkerschalter mit Lichthupe
Bremslicht-Schalter

Schalter fiir Riickfahrlampe
Blinklampe rechts

Parklampe rechts
Riickfahrlampe rechts
SchluBlampe rechts

38
39
40
41
42
43
44
45

Bremslampe rechts
Kennzeichenlampe rechts
Kennzeichenlampe links
Bremslampe links
SchluBlampe links
Riickfahrlampe links
Parklampe links
Blinklampe links



1
Kgleee

Bild 315 Elektrisches Leitungsschema fiir Typ 200

1

2

2a
2b
2c
2d
2e
2f
3

3a
3b

Komplette Leuchteinheit rechts 3¢

Komplette Leuchteinheit links
Scheinwerfer

Abblendlicht

Blinker

Standlicht

Nebellampe

Parklampe

Kombi-Instrument
Blinkerkontrolle links
Blinkerkantrolle rechts

3d
3e
3

g
3h
3i
3k
A

5

Kraftstoffreserve-Warnung
Kraftstoffstand-Anzeige
Elektrische Uhr
Regelwiderstand fir
Instrumentenbeleuchtung
Instrumentenbeleuchtung
Ladekontrolle
Scheinwerferkontrolle
Bremskontrolle
Zweiklang-Signalanlage
Geblédseschalter (Lufteintritt)

13
14

Geblisemotor (Lufteintritt)
Stopschalter
Riickfahrtlichtschalter
FuBpumpe fiir Scheiben-
waschanlage
Wischermotor
Kontrollschalter fiir Brems-
flissigkeit
Kontrollschalter fiir Fest-
stellbremse
Fahrtrichtungsblinkgeber
Signalring

15 Kombischalter

15a Blinkerschalter

15b Lichthupenschalter

15¢ Handabblendschalter

15d Scheibenwischerschalter

15e Schalter fir Wischgeschwin-
digkeit

16 Starterzug-Kontrollschalter

17 Tiirkentakt links vorn

18 Leselampe

19 Tiirkontakt rechts vorn

20 Zigarrenanziinder

21
22
23
24

25
26
27
28
29
30
3

Sicherungen

Batterie

Anlasser

Leitung fiir Sonderwunsch
(Radio)

Spannungsregler
Lichtmaschine

Geber fir Kraftstoffanzeige
Lichtdrehschalter
ZiindanlaBschalter
Ziindspule

Ziindkerzen
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32 Ziindverteiler

33 Steckverbindung fiir Schlug-
lampen-Leitungssatz

34 Kofferraumlampe

35 SchluBlampe rechts

36 SchluBlampe

36a Blinklicht

36b SchluBlicht

3Bc Riickfahrlicht

36d Parklicht

36e Stoplicht

37 Nummernbeleuchtung






