BETRIEBSVORSCHRIFT

fir den

SAURER 2DM-P
Lastwagen

mit Allradantrieb

Nachdruck oder Ubersetzungen,
auch auszugsweise, sind ohne schriftliche Genehmigung
der AG Adolph Saurer in Arbon
nicht gestattet

Anderungen vorbehalten
Ausgabe 1969
922 1000 000



Zur gefl. Beachtung

Unsere Abteilung Kundendienst erteilt lhnen jederzeit
gerne Auskinfte und Ratschlage.
Telephon (071) 46 91 11,

In unsern Reparaturwerkstétten steht erfahrenes und
gut ausgebildetes Fachpersonal zu |hren Diensten. Fer-
ner sind auch die fiir alle Wartungs- und Instandstel-
lungsarbeiten erforderlichen Einrichtungen und Hilfs-
mittel vorhanden.

Unser Ersatzteillager wird Sie jederzeit prompt und zu-
verlassig bedienen. Verwenden Sie nur SAURER-Origi-
nalteile, die flir einwandfreie Qualitdt biirgen und in
ihrer Herstellung laufend von den Fortschritten in der
technischen Entwicklung profitieren.

Telephon (071) 46 91 11.

Allgemeines

Eine sorgfdltige Wartung des ganzen Fahrzeugs redu-
ziert die Unterhaltskosten und sichert einen regelmaBi-
gen und zuverldssigen Betrieb.

Durch friihzeitiges Beheben selbst kleinster Stérungen
lassen sich oft groBere Schaden vermeiden.

Bei jeder Arbeit am Fahrzeug soll unbedingt diese Be-
triebsvorschrift zu Rate gezogen werden.

Die Betriebsvorschrift gehort zur Fahrzeug-Ausriistung
und muB dem Fahrer oder Mechaniker jederzeit zur
Verfligung stehen.
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Arbon

Basel

Bern

Chur

Morges
Vezia Lugano
Zirich

Affeltrangen
Aigle
Burgdorf
Carouge GE

Delémont
Filzbach
Flielen
Grenchen

llanz
Kallnach

Lugano
Luzern
NeBlau
Olten

Pont-de-la-
Morge VS

Ruswil
Samedan
Seuzach
Stans
Thun
Trun
Visp

Zug

Reparaturwerkstatten

Stickereistrafie
BirsstraBle 256
FreiburgstraBe 335
Ringstrafie 9

Rue de Lausanne 53
Officina-Riparazioni
HohlstraBe 295

Service-Stellen

H. Stauffer, Talgarage
Ch. Soutter, Garage, place Pied-du-Bourg 9
Déahler AG, Autounternehmung und Garage

J. Lendenmann & fils, Garage des Routiers
rue de la Fontenette 6

Ets Mergay & Cie, Garage, rue de la Maltiére 20
E. Niederer, Autogesellschaft Kerenzerberg
Gebr. Sigrist, Autogarage

H. Vollenweider AG, Abteilung Reparatur-
werkstatte fiir Lastwagen, TunnelstraBie 29
sowie SolothurnstraBe 186

W. Fontana, Mechanische Autowerkstatte

A. Reinhard, Auto- und Lastwagen-
Reparaturwerkstatte

F.lli Blanditi, Garage, via L. Lavizzari

W. Griinenfelder, Autogarage, KleinmattstraBe
A. Hassig, Autogarage

Berna AG, Motorwagenfabrik, Industriestr. 36

Garage du Pont-de-la-Morge S. A.

Rottal AG, Automobilgesellschaft

Palii-Garage AG, Reparaturwerkstatte

Gustav Vetterli, Mérsburg-Garage

G. Waser, Autounternehmungen
Verkehrsbetriebe Steffisburg—Thun—Interlaken
Mazzetta & Co. AG, Todi-Garage

A. Venetz, Lastwagen-Reparaturwerkstatte
Zugerland VB, ZVB-Haus an der Aa

Bedenken Sie bitte, daB die Telephonnummern &ndern kdnnen!

071
061
031
081
021
091
051

073
025
034

022
066
058
044

065
065

086

032
091
041
074
062

027
041
082
052
041
033
086
028
042

46 91 11
41 4380
56 20 66
2273 66
712095

25316
52 88 44

47810
2249
26767

420255
217 45
31155
21260

88555
81629

71595

82 28 21
28031
27137
7 60 80

221955
221855

81595
87 32 31
6 53 31
232255
841717
22518
76147
629 02
213720



Nachstehendes ist fiir Sie
und fiir uns wichtig !

Zur korrekten und raschen Erledigung aller Ersatzteil-
bestellungen sowie fiir Auskiinfte bitten wir jeweils um
Angabe der Motor- und Chassisnummer.

Abb. 1
Motornummer

Am Motorgehéuse rechts
Uber der Lichtmaschine
eingeschlagen

Abb. 2
Chassisnummer

Am rechten Langstrager
bei der vordern
Motoraufhéangung
ersichtlich

Abb. 3 ARTICNSESELLICRAFT S1CIETE AvsaTRe
ADOLPH SAURER ADOLPHE SAURER

Typen- und Gewichts- @ ARBON ursse

schild 3

Seitlich am Mitfahrersitz
befestigt

7032
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Motormerkmale

Steuerzeiten

Kurbelwelle

Technische Angaben

Motor

Typenbezeichnung
Verbrennungssystem

Bauart
Bohrung
Hub

Hubvolumer
Verdichturg

Max. Leistung (DIN)
bei 2200 U/min

Max. Drehmoment
bei 1300 U/min

Steuerleistung

Max. Vollastdrehzahl
Leerlaufdrehzahl
Einspritzfolge

EinlaBventile

AuslaBventile

CT5D

4 Takt, direkte Einspritzung
mit Doppelwirbelung
6 Zylinder in Reihe stehend

115 mm
140 mm

8,72 |
1:16,6

160 PS

61 mkg

44,44 PS
2200 U/min

500 U/min
1-4-2-6-3-5

offnen 5° vor OTP
schlieBen 45° nach UTP
offnen 45° vor UTP

schlieBen 5° nach OTP

Ventilspiel am betriebswarmen bzw. kalten Motor ge-

messen:

70-80° C {

0,20 mm EinlaB 0,25 mm | ,.o
0,25 mm AuslaB 0,30 mm |

20°C

Im Gesenk geschmiedete, allseitig bearbeitete Kurbel-
welle mit Gegengewichten. Kurbel- und Lagerzapfen ge-
schliffen, nitriert und gelappt, auf 7 Hauptlagern mit
Stahlbronzeschalen ruhend. Schwingungsdampfer am
vorderen Kurbelwellenende.



Pleuelstangen

Zylinderbiichsen

Kolben

Nockenwelle

Ventile

Motor-

schmierung

Einspritzpumpe

Einspritzdiisen

Brennstoff-
forderung

Aus Nickelstahl geschmiedete Pleuelstangen mit H-for-
migem Schaftquerschnitt. Bleibronze-Lagerschalen auf
Stahltrager fir die Kurbelzapfen; Bronzebiichsen als
Kolbenbolzenlager.

Vom Kiihlwasser direkt umspiilte Zylinderbiichsen aus
chromlegiertem SchleuderguBl, weichnitriert, leicht aus-
wechselbar.

Gegossene Mahle-Kolben mit Ringtrager und herzformi-
gem Querschnitt im Verbrennungsraum. Kolbenringsatz
siehe Seite 97. Kolbenzapfen schwimmend gelagert, mit
Seegerringen gesichert.

Nockenwelle 7fach auf GrauguBbiichsen gelagert.

Hangende Ventilanordnung; je zwei AuslaB- und zwei
EinlaBventile pro Zylinder. EinlaBventile mit Schirm;
Sitzflachenwinkel fiir alle Ventile 45°. Die AuslaBven-
tile haben gepanzerte Sitzflachen.

Druckumlaufschmierung durch doppelte Zahnradpumpe,
Olwanne mit Olsumpf, Spaltfilter im HauptschluB, Fein-
filter im NebenschluB.

Oldruck im Betrieb (80 ° C Schmieréltemperatur):

Bei Vollastdrehzahl 2,2 bis 3,5 atii

Bei Leerlauf 1,0 bis 1,2 ati

Der Oldruck wird durch ein Schieber-Uberdruckventil
begrenzt.

Einspritzpumpe SAURER Typ E6D100BZ
(740 6301 002 500/501),

Férderbeginn 16 ° vor OTP,

oder Einspritzpumpe BOSCH 1 45 0805 401
Férderbeginn 19 “ vor OTP

(Fahrzeuge mit Ochsner-Aufbau).

SAURER-Vierlochdiisen CT4D 875b 437/25/150,
Abspritzdruck 175 atd.

Brennstoff-Forderpumpe an der Einspritzpumpe, anye-
flanscht mit Handpumpe.



Spritzversteller
Luftfilter

Kiihlung

Elektrische
Ausriistung

Friedmann und Maier 1 45 0860 402.
Olbadluftfilter MANN & HUMMEL.

Wasserkiihlung mit Pumpe, Thermostat, Ventilator und
handbetatigter Kihlluftregulierung.

Lichtmaschine

300/450 Watt BOSCH LI/GK 300/24/1300 AR31
Regler BOSCH RS/UE 300/24/6
Lichtmaschine

600/450 Watt BOSCH LI/GQL 600/24/1300 R7
Regler BOSCH RSWA 600/24 B1

Anlasser 6 PS BOSCH KB 6/24
Druckluftstarter NOVA.



Kupplung

Getriebe

Verteiler-
Getriebe

Langstrieb-
wellen

Vorderachse

Hinterachse

Kraftiibertragung

Einscheiben-Trockenplattenkupplung am Motor ange-
flanscht; wirksame Reibflache 1320 cm?2.

Achtgang-Servo-Handschaltgetriebe als Vierganggetrie-
be mit vorgeschalteter Schnellgang-Normalganggruppe
ausgebildet, woraus 8 Vorwarts- und 2 Riickwértsgéange
resultieren. Samtliche Géange sind synchronisiert und
positiv verriegelt.

Ubersetzungen im Wechselgetriebe:

1.Gang 1:7,766

2.Gang 1:5,591

3.Gang 1:3,943

4.Gang 1:2,838

5.Gang 1:2,028

6.Gang 1:1,46

7.Gang 1:1 1.R.-Gang 1:6,97
8.Gang 1:0,72 2.R.-Gang 1:5,017

Verteilergetriebe mit sperrbarem Ausgleichsgetriebe.

Ubersetzung im StraBengang 1:1,266
im Gelandegang 1.:2,585

Langstriebwellen mit nadelgelagerten Antriebsgelenken.

Vorderachse aus StahlguB, einfache Riicksetzung im
Achsantrieb mit Kegelrad-Differential. Antrieb der Ra-
der liber bewegungsausgleichende Doppelgelenke.

Ubersetzung: 1:6,14

Hinterachse aus SpezialguB, doppelte Riicksetzung durch
Stirnradvorgelege, sperrbares Kegelrad-Differential.

Ubersetzung: 1:6,14

1



Rahmen

Federung

Lenkung

Bremsen

Rader

Reifen

Elektrische
Ausriistung

12

Chassis

Langstrager in U-Profil mit Quertraversen und StoB-
balken vorn.

Blattfedern vorn mit hydraulischen StoBdéampfern. Dop-
pel-Blattfedern hinten mit progressiver Charakteristik.

SAURER-Integrallenkung

Druckluft-Vierrad-Innenbackenbremse mit Zweikreisan-
lage und Zweileitersystem fiir die Anhéangerbremse.

Handbremse mit Druckluft-Hilfe auf die Hinterrader
wirkend.

Wirksame Bremsflache (Vierradbremse) ca. 3255 cm?.
Auspuffstaudruckbremse.

GF-StahlguBrader, Schragschulterfelgen 7,5-20".
Vorn einfach, hinten doppelt 10,00-20".

Zwei Bleibatterien zu 12 Volt, 125 Ah, fir 24 Volt Be-
triebsspannung.



Abmessungen

Gewichte

Abmessungen und Gewichte (Kipper)

Radstand 4200 mm
Vorderer Uberhang 1250 mm
Hinterer Uberhang 974 mm

Gesamtlange des Fahrzeugs 6990 mm
Gesamtbreite des Fahrzeugs 2295 mm

Béschungswinkel vorn 38 °
Béschungswinkel hinten 43 °
Min. Bodenfreiheit (unbelastet) 285 mm
Bauchfreiheit (unbelastet) 185 mm
Watfahigheit 850 mm
Spurkreis @ 159 m
Wendekreis O 17 m
Spurweite vorn am Boden 1898 mm
Spurweite hinten

zwischen den Radern 1711 mm
Hoéhe Kabinendach ab Fahrbahn

(unbelastet) 2715 mm

Bei Spezialausfilhrungen variieren Lange und hinterer
Uberhang sowie die Boschungswinkel

Fahrzeug fahrbereit ca. 7250 kg
Nutzlast 7 250 kg
Gesamtgewicht 14 500 kg

Obige Angaben sind als Richtwerte aufzufassen!

13



Maximal zulassiges Anhéngergewicht fiir Sondertransporte — 35t

14
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Gang

7,766
5,591
3,943
2,838
2,028
1,46
1,0
0,72
6,97
5,017

Steigvermdgen und Geschwindigkeiten

mit CT5D-Motor

‘Normalgang Geléndegang'Normalgang Gelandegang
e o 1 9 e

V in km/h
1300 | 2200 | 1300
41| 69| 2
57| 96 | 28
81" 136" 4
11,2 | 19 5,5
15,7 | 265 | 7,7
oAl a7z |07
31,8 | 54 | 156
4 |75 | 217
46 | 77| 22
e T

| 2200

3,4
4,7
6,7
9,3

18,1

|

Steigung in %

145t | 26t|14,5t
37 | 20 79
26 | 14 56
18 ‘ 9 38
125 6 27
8 | 38| 19
55| 22| 13
3 | 08| 85
Ls‘ - 55
el i ) 71
24 i 12 50

26t

43
30
20
14
95
65
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Anleitungen fiir den Fahrer allgemein

Inbetriebnahme und AuBerbetriebsetzung
Fiihrung des Fahrzeugs

Vorkehrungen bei strenger Kilte
Bremsweg / Anhaltestrecke

Wie kann Brennstoff gespart werden?
Das Dieselfahrzeug darf nicht rauchen
Warnvorrichtungen

Einfahren

Kontroll- und Schmierplan

Betriebsstoffe

Ein griindliches Studium dieses Abschnittes
ist fiir jeden Chauffeur unumganglich




Anlassen
des Motors

Abstellen
des Motors

Inbetriebnahme und AuBerbetriebsetzung

Vor dem Anlassen des Motors ist zu priifen, ob Schmier-
ol, Brennstoff und Kithlwasser in gentigender Menge vor-
handen sind.

Beim Starten des kalten Motors soll immer ausgekuppelt
werden, da der Widerstand des Schmiermittels im Ge-
triebe ziemlich groB ist. Es wird damit auch unerwiinsch-
tes Anfahren bei versehentlich eingeschaltetem Gang
vermieden.

Kontaktschliissel einstecken und hineindriicken. Bei kal-
tem Motor Vollfillung geben und Druckknopfschalter
betatigen.

Falls das Fahrzeug mit einer NOVA-Druckluft-Starter-
anlage ausgeristet ist, wird zum Anlassen des Motors
eines der beiden Absperrventile ganz gedffnet, der An-
laBhebel bis zum Anschlag gedriickt, Vollfiillung gegeben
und nach erfolgtem Start sofort losgelassen. Bei er-
schopfter Energie im einen Behalter ist dessen Absperr-
ventil zu schlieBen und dasjenige des andern zu o6ffnen.
Danach kann das Anlassen im vorbeschriebenen Sinne
wiederholt werden, vorausgesetzt, daB der Motor be-
triebsbereit ist. Im Ubrigen sei auf die Vorschriften der
Herstellerfirma verwiesen.

Der kalte Motor soll nicht unnétig lange im Leerlauf
angewarmt werden. Er wird geschont, wenn man mit
wenig Fillung und mittlerer Drehzahl fahrt, bis die giin-
stigste Betriebstemperatur von 70 bis 80 ° erreicht ist.

Zum Abstellen des Motors 1aBt man das Gaspedal in die
Ruhestellung gehen und betatigt kurzzeitig die Motor-
bremse.

Vor dem Verlassen des Fahrzeugs ist folgendes zu be-
achten:

— Erster Gang oder Riickwirtsgang einlegen

— Handbremse festziehen

— Motorbremse ausschalten!



AuBerbetrieb-
setzung

Wird das Fahrzeug fiir langere Zeit aus dem Betrieb ge-
nommen, so ist es empfehlenswert, den Motor vorgéngig
mit Brennstoff + 8 % Autol-Desolite laufen zu lassen.
Damit kann ein Festkleben der Pumpenkolben und Ein-
spritzdiisennadeln durch verharzendes Dieseldl vermie-
den werden.

Zur Konservierung der Zylinderlaufflaichen werden die
Dekompressionsschrauben geodffnet und der Motor mit
dem Anlasser einige Sekunden ohne Fiillung durchge-
dreht, damit sich uberall ein Schutzfilm von Schmierdl
bilden kann. Es ist angezeigt, das Schmierdl vorgéngig
zu erneuern.

Das Fahrzeug soll zur Entlastung der Rader aufgebockt
und das Wasser aus Kihler und Motor abgelassen
werden, wozu am Kiihler (und am Warmetauscher) je
ein Entleerungshahn vorhanden ist. Falls dem Kiihl-
wasser geniigend Frostschutz beigemischt wurde, kann
es belassen werden.

Die Batterien sind vor Kalte zu schitzen und ihr Lade-
zustand zu iliberwachen. Am besten werden sie einem
Fachmann zur Betreuung lbergeben.

17



Abfahrt

Schalten des
Wechsel-
getriebes

Schalten des
Schnellganges

Schalten des
Verteiler-
getriebes

18

Fiihrung des Fahrzeugs

Vor jeder Abfahrt sind die Manometer fiir Druckluft und
Oldruck zu iberprifen (Warndruckzeiger). Nicht mit
voller Motordrehzahl anfahren, um die Kupplung zu
schonen.

Die Hohe und die Harte der Federung des regulierbaren
Fahrersitzes sind den personlichen Bediirfnissen anzu-
passen.

Das Schalten soll tberlegt und ohne Kraftanstrengung
geschehen. Vor allem achte man darauf, daB die Ge-
schwindigkeit dem gewahlten Gang entspricht.

Beim Servo-Handschaltgetriebe sind alle Vorwéartsgange
synchronisiert, weshalb sie mit Druckpunktfassen ein-
geschoben werden sollen.

Beim Aufwarts- und beim Zurlckschalten muB nur ein-
mal gekuppelt werden. Beim Zuriickschalten wird im
ausgekuppelten Zustand «Gas» gegeben, wonach der
nachst kleinere Gang einzuschalten ist.

Die Manipulation des Fahrers beschrankt sich auf das
Vorwéhlen der entsprechenden Stellung «Normalgang»
oder «Schnellgang» mit dem links unter dem Lenkrad
angeordneten Hebel und Auslésen des Schaltvorgangs
durch Auskuppeln.

Da das Verteilergetriebe nétigenfalls auch wahrend der
Fahrt geschaltet werden kann, ist es madglich, alle Gange
auf der StraBe auszuniitzen. Das Schalten vom StraBen-
in den Gelandegang oder umgekehrt geschieht prinzipiell
gleich wie das Schalten mit dem Wechselgetriebe. Dabei
ist aber zu beachten, daB der Sprung zwischen StraBen-
und Gelandegang ungefahr das Doppelte betragt (1:1,266
sowie 1 :2,585) und keine Synchronisierung besteht.
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Fahrt

Auspuff-
staudruck-
bremse

FuB- und
Handbremse

Kann beim Schalten im Stillstand der Geldnde- resp. der
StraBengang nicht eingelegt werden, so ist ein kleiner
Gang des Wechselgetriebes einzuschalten und bei kurz-
zeitigem Schleifenlassen der Kupplung der Hebel ein-
zuriicken.

Wiahrend der Fahrt darf das Kupplungspedal keinesfalls
als FuBraste beniitzt werden, ansonst das Drucklager
der Kupplung Schaden nimmt.

Zum Verzogern des Fahrzeugs soll in erster Linie im-
mer die Motorbremse benttzt werden. Dadurch bleiben
die Radbremsen kalt und stehen jederzeit mit optimaler
Wirkung zur Verfigung. Ferner werden damit Brems-
belage gespart und die Betriebskosten entsprechend
gesenkt.

Bei Talfahrten ist darauf zu achten, dal der Motor nicht
iiberdreht wird. Die in jedem Gang in der Ebene er-
reichte Hochstgeschwindigkeit darf unter keinen Um-
standen tiberschritten werden.

Die FuBbremse ist als Zweikreis-Druckluftbremse aus-
gebildet und wird durch das Trittplattenbremsventil vom
Fahrer gesteuert. Vorderachse und Hinterachse werden
durch einen separaten Kreis gebremst, so dafl im Falle
von Druckverlusten im einen Kreis immer noch mit dem
andern angehalten werden kann.

Die Handbremse wirkt auf die Hinterrader und wird
beim Festziehen durch Druckluft unterstiitzt. Der Kolben
des Servo-Zylinders steht wahrend des Anziehens unter
Druck. Im gelésten sowie im blockierten Zustand der
Handbremse ist dieser Bremszylinder entliiftet. Bei ange-
zogener Bremse lastet der Zug des Gestanges aus-
schlieBlich auf der mechanischen Blockiervorrichtung.
Bei ldangerem Parkieren bleibt somit die Wirkung der
Handbremse, unabhangig vom Druckluftvorrat, vollum-
fanglich erhalten.

Falls die Handbremse nicht gelést werden kann, wird
kurzzeitig die FuBbremse betatigt und gleichzeitig die
Handbremse gelost.
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Gelandefahrien

Differential-
sperre

20

Tadelloser Zustand des Fahrzeugs sowie sichere Fiihrung
sind die ersten Voraussetzungen, um den erhdhten An-
forderungen beim Gelandefahren zu gentigen.

Sowohl im StraBengang als im Gelandegang werden alle
vier Rader angetrieben.

Prinzipiell sollen Hindernisse nach Mdglichkeit umfah-
ren werden. Oft wird das Ziel auf einem Umweg schnel-
ler und mit weniger Aufwand erreicht. Sind Hindernisse
unumganglich, so iiberlege man sich vorerst, wie diese
am besten zu lUberwinden sind.

Hindernisreiches Gelande soll in einem kleinen Gang
befahren werden. Grundsatzlich ist vor dem Hindernis
zu schalten, um die im Gelande erschwerten Schalt-
mandver zu vermeiden.

Nach Wasserdurchfahrten ist daran zu denken, dafB die
Bremsen nicht ihre volle Wirkung aufweisen. Durch
vorsichtiges Anbremsen kdnnen jedoch Bremstrommeln
und Beldge rasch vom Wasser hefreit werden.

Um ein Durchdrehen der Hinterrader bei ungiinstigen
Adhasionsverhaltnissen moglichst zu verhindern, kann
das Differential der Hinterachse gesperrt werden. Die
Betatigung erfolgt pneumatisch durch einen Hahn in
der Fuhrerkabine. Vorgangig dem Differential in der
Hinterachse wird das Ausgleichsgetriebe im Verteiler-
getriebe gesperrt. Sobald beide Differentialsperren ein-
gerickt sind, leuchten zwei griine Warnsignale im Kon-
trollampenblock auf. (Siehe auch Seite 31)

Das Differential im Verteilergetriebe |aBt sich auch
unabhangig von jenem in der Hinterachse sperren.

Differentialsperre der Hinterachse nur bei stillstehen-
dem oder langsam fahrenden Wagen einriicken !

Falls die Sperre im Verteilergetriebe nicht I6st, nachdem
vorwarts gefahren wurde, ist mit dem Wagen riickwarts
eine S-Kurve zu fahren (Schalthahn auf 0), bis die
Kontrollampe |6scht.



Wurde jedoch gesperrt riickwarts gefahren, so ist mit
dem Wagen vorwarts zu fahren (Schalthahn auf 0), bis
die Kontrollampe ldscht.

Das Ausschalten der Differentialsperre der Hinterachse
kann jederzeit bei entlastetem Antrieb (kurzzeitig aus-
kuppeln und nach Bedarf leichte S-Kurven fahren) ge-
schehen.

Stellungen des Schalthahns fiir die Differentialsperren

0 Differentialsperren ausgeschaltet
1 Differentialsperre im Verteilergetriebe eingeschaltet

2 Differentialsperre des Verteilergetriebes und der
Hinterachse eingeschaltet
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Kiithlwasser

Brennstoff

AnlaBbrennstoff

22

Vorkehrungen bei strenger Kilte

In der kalten Jahreszeit muBl ein Frostschutzmittel ver-
wendet werden.

Das Frostschutzmittel soll ein Korrosionsschutzprodukt
enthalten und muBl chemisch absolut neutral sein.
(Naheres unter «Betriebsstoffe», Seite 51)

Wenn bei strenger Kalte das Dieseldl in den Leitungen

zum Stocken kommt, kann dessen Stockpunkt durch

Beimischen von 10 bis 20 % Petroleum auf — 10 ° bis
25 ° C gesenkt werden.

Bei strenger Kalte wird auBerdem das Anlassen des
Motors durch Einspritzen von AnlaBbrennstoff (6 Teile
Dieseldl -+ 1 Teil Schwefelather) erleichtert:

Vollfiillung geben mit Gaspedal (Gaspedal mehrmals be-
tatigen),

Betatigungsknopf der AnlaBbrennstoffpumpe losschrau-
ben,

Anlasserdruckknopf betatigen.

Erst wenn der Motor dreht, mit der Handpumpe einmal
kraftig AnlaBbrennstoff einspritzen. Springt der Motor
nicht an, so ist noch einmal einzuspritzen.

Wenn das Fahrzeug mit einer NOVA-Druckluft-Starter-
anlage ausgeriistet ist, muB bei Kaltstart wahrend des
Anlassens der Knopf am Kabel zum AnlaB-Vergaser ge-
zogen werden. Dadurch wird der im Vergaser vorhan-
dene AnlaBbrennstoff unter Druck gesetzt und durch den
Zerstauber in die Ansaugleitung des Motors gespritzt.
AuBerdem ist vorgéngig mit dem Gaspedal Vollfiillung
zu geben. Im ibrigen sei auf die Vorschriften der Her-
stellerfirma verwiesen.

Wenn das Gaspedal ganz durchgedriickt wird, findet im
Stillstand von selbst eine Uberfiillung statt.



Bremsen

Sobald der Motor anléauft, Fiillung reduzieren und Betati-
gungsknopf der AnlaBbrennstoffpumpe festschrauben.

Bei strenger Kéalte scheidet sich in den Druckluftbehal-
tern in vermehrtem MaBie der in der angesaugten Luft
enthaltene Wasserdampf in Form von Kondenswasser
aus. Dieses Wasser kann zu den Steuerventilen ge-
langen, dort gefrieren und damit die FuBbremsanlage
aufler Betrieb setzen. Es ist daher ratsam, bei AuBlen-
temperaturen unter 0 Grad das Kondenswasser aus den
Niederdruck-Luftbehéltern mindestens einmal taglich zu
entleeren.

Ferner ist eine tagliche Kontrolle des Frostschutzgebers
hinsichtlich seines Inhalts unumgénglich.

Als Frostschutzmittel fiir die Druckluftanlage dient
Aethyl-Alkohol (Brennspiritus). Die Verwendung von
anderen Frostschutzmitteln auf Glyzerinbasis ist er-
fahrungsgemaB fir diesen Zweck nicht ratsam.
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Bremsweg / Anhaltestrecke

Der Bremsweg steigt theoretisch im Quadrate der Ge-
schwindigkeit an, d. h. doppelte Geschwindigkeit = vier-
facher Bremsweg. In der Praxis weichen diese Werte
etwas weniger voneinander ab.

Bei 20 km/h erreicht die Anhaltestrecke, tadelloser Zu-
stand der Radbremsen und Reifen sowie trockene, ebene
StraBe mit einwandfreiem Belag vorausgesetzt, 9 m.
Unter denselben Voraussetzungen macht die Anhalte-
strecke bei 40 km/h 25 Meter und bei 80 km/h 77 Meter
aus ! (Abb. 8)

Bei nasser oder vereister Strafle, mit abgefahrenen oder
nicht vorschriftsgemall gepumpten Reifen, erreicht die
Anhaltestrecke ein Mehrfaches der obigen Werte. Jeder
Fahrer muB sich dieser Tatsache bewuBt sein.

Dies sind Richtwerte bei einer angenommenen Verzo-
gerung von 4,5 m/s? sowie einer Reaktionszeit von einer
Sekunde, ohne Berlicksichtigung der Bremsenansprech-
zeit. Die effektive Anhaltestrecke wird also noch etwas
langer.

N. B. In der Anhaltestrecke sind inbegriffen: Reaktions-
zeit des Fahrers, Ansprechzeit der Bremsen und effek-
tiver Bremsweg des Fahrzeugs.



Abb. 8

Anwachsen des Bremsweges in Funktion der
Geschwindigkeit
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Wie kann Brennstoff gespart werden?

Sie sparen Brennstoff, wenn Sie in jedem Gang im
schwarz punktierten Geschwindigkeitsbereich (Abb. 9
und 10) fahren.

Im roten Bereich, vor allem in der Endgeschwindigkeit
jedes Ganges (Abregeldrehzahlbereich) ist der Brenn-
stoffverbrauch am gréBten |

Ganz allgemein bedeuten rasches Beschleunigen und
briiskes Bremsen: Erhohter Brennstoffverbrauch sowie
iibermaBige Abniitzung der Bremsen und Reifen!

Durch eine rationelle Fahrtechnik lassen sich die Be-
triebskosten senken !

Fahren Sie stets im groBtmdglichsten Gang und niitzen
Sie das groie Motordrehmoment (Zugkraft) voll aus !

Achten Sie aber auch auf das Kiihlwasser-Thermometer !
Die hochstzuldssige Betriebstemperatur von 85° C soll
nicht iiberschritten werden, ansonst in den nachst klei-
neren Gang zuriickgeschaltet werden muB.

Lassen Sie den Motor auch moglichst wenig im Leerlauf
drehen!



Gelande
Terrain




Strasse
Route

Vmax 75

Abb.10 Fahrdiagramm StraBengang



Das Dieselfahrzeug darf nicht rauchen!

Das Bundesgesetz iber den StraBenverkehr in der
Schweiz vom 19. Dezember 1958 macht in Art. 42/1 den
Fahrzeugfiihrer dafiir verantwortlich, daB andere StraBen-
beniitzer, Anwohner usw. nicht durch Larm, Staub, Rauch
oder Geruch belastigt werden.

Rauchende Fahrzeug-Dieselmotoren haben nicht nur eine
kiirzere Lebensdauer, sondern bedeuten fiir die andern
StraBenbeniitzer eine Belastigung und vor allem eine
groBe Gefahr | Es ist deshalb Ehrenpflicht jedes Fahrers,
fiir sofortige Abhilfe zu sorgen, wenn sein Wagen zu
rauchen beginnt !

Ursache des schwarzen Auspuffrauchs:

Der schwarze Auspuffrauch resultiert aus einer unvoll-

standigen Verbrennung des Dieseldls und wird verur-

sacht durch:

— Luftmangel infolge von verstopften Luftfiltern oder
hoher Ortslage ber Meer (PafBfahrten).

— BrennstoffiiberschuB (Fiillungsregulierung an der Ein-
spritzpumpe verstellt).

~ Ungeniigende Vermischung des Brennstoffs mit der
Frischluft infolge von schlecht spritzenden Diisen oder
falsch eingestelltem Férderbeginn der Pumpe.

Ursache des blauen Auspuffrauchs:

Der blaue Auspuffrauch ist das Resultat von teilweise
verbranntem Schmierdl und deutet auf das Vorhanden-
sein von Ol im Verbrennungsraum der Motorzylinder. Die
Ursachen sind:

— Festsitzende, abgeniitzte oder gebrochene Kolbenringe.
— Ausgelaufene Ventilflihrungen.

- Zuviel Ol im Olbadluftfilter.

~ Ungeeignetes, zu diinnflissiges Schmierdl.

Wer einen Wagen mit rauchendem Auspuff fahrt, stellt
sich selbst nicht nur ein schlechtes Zeugnis aus, sondern
verschleudert Geld und macht sich sogar strafbar!
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Warnvorrichtungen

Kiihlwassertemperatur-Uberwachung sowie Druckdlkon-
trolle haben dieselbe Warnlampe in roter Farbe. Falls
diese Lampe aufleuchtet, ist vorerst das Manometer fiir
den Oldruck und anschlieBend das Wasserthermometer
zu beobachten.

Schmierdldruck

Bei ungeniigendem oder fehlendem Schmierdldruck ist
der Motor sofort stillzulegen, das Fahrzeug anzuhalten
und die Ursache zu ergriinden. Der Motor darf nicht
wieder in Betrieb genommen werden, bevor der Mangel
behoben ist !

Kiihlwassertemperatur

Bei zu hoher Kiihlwassertemperatur soll um einen Gang
zurlickgeschaltet und mit entsprechend weniger Fiillung
gefahren werden. Falls die Temperatur nicht bald ab-
sinkt, mufl das Fahrzeug angehalten und der Motor still-
gelegt werden. Die Ursache ist zu ergriinden, eventuelle
Wasserverluste sind zu erganzen und der Motor erst
wieder in Betrieb zu nehmen, wenn die Temperatur auf
70 bis 80 ° C abgesunken ist.



Abb. 11
Kontrollampenblock

blau Fernlicht

rot C “/kg/cm? Kihlwasser und Oldruck

rot Ladekontrollampe

grin  Diff, | Verteilergetriebe gesperrt

grin  Diff. Il Verteilergetriebe und Hinterachse gesperrt
grin Doppelpfeil Blinker

Warndruckzeiger Druckluft

Bevor der Warndruckzeiger 10 (Abb.7) waagrecht steht,
darf mit dem Wagen nicht gefahren werden, weil der
Vorrat an Druckluft noch ungentigend ist. Falls der
Druckwarner wahrend des Fahrens in die senkrechte
Stellung gelangt, ist anzuhalten! Die Ursache (Druck-
abfall) ist zu ergriinden und nach Mdglichkeit zu behe-
ben. Notigenfalls lassen sich auch Motorbremse und
Handbremse zum Anhalten beniitzen. Es darf unter kei-
nen Umstanden gefahren werden, solange der Druck-
warner senkrecht steht!

31



Nach den ersten
500 bis 1000 km

32

Einfahren

Wahrend der ersten 5000 km ist der Motor besonders
zu schonen, das heiBt, in dieser Zeit darf nicht mit Voll-
fullung oder Hochstdrehzahl gefahren werden.

Es ist frihzeitig zurickzuschalten, bevor der Motor all-
zusehr beansprucht wird. Die Flllungsanschlage an der
Einspritzpumpe sind plombiert und dirfen keine Verén-
derung erfahren.

Wihrend der Einfahrperiode darf der Olfiillung im Motor
kein Frischol zugemischt werden!

Erster Olwechsel: Sobald das Olniveau die Marke «min»
am MeBstab erreicht hat, spatestens aber nach ungefahr
500 bis 1000 km (20 bis 30 Betriebsstunden). Ulqualitat
siehe unter «Betriebsstoffe».

GroBere Zuverldssigkeit und langere Lebensdauer sowie
geringere Betriebskosten lohnen diese Bemiihungen
reichlich.

Arbeiten wahrend der Einfahrzeit

AuBer der normalen Wartung sind wahrend der Einfahr-
zeit folgende Arbeiten auszufiihren:

Motorendl wechseln, Spaltfilter reinigen und Feinfilter-
element durch neues ersetzen. Siehe Seite 58.

Ventilspiel am betriebswarmen Motor kontrollieren und
nach Bedarf einstellen. Siehe Seite 101.

Muttern der Klemmschuhe an Vorder- und Hinterradern
nachziehen.

Schlauchbander an den Wasserleitungen nachziehen.

Olfilter der hydraulischen Servo-Lenkung im Behalter
ersetzen.
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Kontroll- und Schmierplan

Der Kontroll- und Schmierplan gilt fiir normalen Betrieb;
bei schweren Betriebsbedingungen sind die Zeitrdume
und Fahrleistungen zwischen den vorgeschriebenen Ar-
beiten entsprechend zu reduzieren.

Bei besonderen Betriebsbedingungen, wenn der Motor
vorwiegend bei stillstehendem oder langsam fahrendem
Wagen (Schwertransporte usw.) arbeiten muB, ist es
unumganglich, den Motorendlwechsel entsprechend den
geleisteten Arbeitsstunden oder auf Grund des Brenn-
stoffverbrauches vorzunehmen

Das Schmierdl des Motors ist zu erneuern:

— nach spatestens 5000 Fahrkilometern
— bzw. nach spéatestens 150 Betriebsstunden
— bzw. nach einem Brennstoffverbrauch von 2200 Litern.

Nach 6 Monaten muB das Ol ungeachtet der damit er-
reichten Fahrleistung erneuert werden!

Fir die mit Zentral-Chassisschmierung ausgeristeten
Fahrzeuge wird als Schmiermittel das fiir den Motor ge-
wihlte Ol verwendet. Alle 100 Fahrkilometer ist die el.
Pumpe einmal zu betatigen. Bei automatischen Anlagen
entfallt diese Betdtigung. Es ist unter allen Umstanden
darauf zu achten, daB der Vorratsbehalter stets geniigend
frisches Schmierdl enthélt.

Die nicht durch die Zentral-Chassisschmierung erfafiten
Schmierpunkte (Kardanwellen) sind gemaB dem Schmier-
plan zu warten!

Die Qualitat der Betriebsstoffe hat einen wesentlichen
EinfluB auf den Verschleif der einzelnen Fahrzeugteile.
Verwenden Sie daher nur die auf Seite 49-51 empfohlenen
Ol- und Fettqualitaten, was auch fiir die iibrigen Betriebs-
stoffe gilt.
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Taglich

Olstand im Motor-Carter
tiberprifen und nach Bedarf
erganzen.

Wahrend der kalten Jahreszeit,
Inhalt des Frostschutzgebers
kontrollieren.

Handgriff des Spaltfilters um einen
Umgang drehen.

Wasserstand im Kihler kontrollieren
und wenn n6tig mit reinem, kalkfrei-
em Wasser bis zum Uberlauf
erganzen.

Vorsicht! Uberdruckkiihlung !
(BakelitverschluB)

Keilriemen fir den Antrieb des
Ventilators, des Dynamos sowie der
Hochdruckdlpumpe prifen und
eventuell nachspannen.
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Zustand und Druck der Reifen
kontrollieren, eingeklemmte Steine
entfernen. (Angaben des Pneu-
lieferanten beachten)

Alle 1500 km

Olvorrat der Integrallenkung kontrol-
lieren (MeBstab im Behélter) und
nach Bedarf erganzen. Der Motor
soll im Leerlauf drehen, das Ol soll
Raumtemperatur aufweisen!

Hand- und FuBbremse
(Radbremsen) prifen, nachstellen
sofern notwendig.

Siehe Seiten 162/163
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Kupplungsspiel kontrollieren und
wenn notig einregulieren.
Leerweg des Kupplungspedals :
30 mm.

Samtliche Leitungen und Anschliisse
nachprifen. Druckverluste durch
einen Fachmann beheben lassen.

Akku-Batterie nachsehen, ob der
Elektrolyt (wasserverdiinnte
Schwefelsaure) 10 mm iber den
Platten liegt. Im Bedarfsfalle darf
zur Erganzung nur destilliertes
Wasser verwendet werden.

36

Siehe Seite 114




Kontrolle dar Fahrzeugbeleuchtung
inkl. Blinker, Kontrollampen usw.

Alle 3000 km

Vollstandige Chassisschmierung:
Samtliche Lagerstellen, Federbolzen,
Lenkgestange, Achsschenkelbolzen,
(Achsschenkel entlasten), Gelenke
der Langstriebwellen, Seilwinde usw.
mit Universalfett schmieren. (Die
Gelenke der Spurstange, der Langs-
lenkstange und des Vorderradantriebs
sind, falls keine Schmiernippel vor-
handen, wartungsfrei). Die Gelenke der
Vorderradantriebswellen sind sonst
mit dem dem Wagenwerkzeug bei-
gegebenen Druckreduzierventil zu
schmieren!

6191
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Gleichzeitig sollen die Tiirscharniere
und alle ubrigen mit Schmiernippeln
versehenen Teile der Karosserie
(und der Kippanlage) geschmiert
werden. Turschlosser olen.

Alle 5000 km

Motorendl erneuern, VerschluB-
zapfen unten an der Olwanne 6ffnen.
Vorsicht auf die Kupferringdichtung,
die beim Einschrauben korrekt
unterlegt werden muB. Magnet von
allfalligen Spéanen reinigen. (Das
Ol im Warmetauscher wird nicht
erneuert).

Siehe auch Seite 33!

VerschluBzapfen am Feinfilter 6ffnen
und Schlamm abfliefen lassen.
Samtliche Verschraubungen ver-
schlieBen, sobald Altél und Schlamm
abgeflossen sind.
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Feinfilter-Element bei jedem zweiten
Olwechsel (alle 10 000 km) ersetzen
und Gehause reinigen.

Spaltfilter bei jedem zweiten Ol-
wechsel ausbauen und reinigen.

Frischol oben beim Kipphebelwerk
einfillen (22 Liter) bis die Strich-
marke max. am OlmeBstab erreicht
ist.




Spritzmomentversteller auBerlich
auf allfallige Olverluste kontrollieren.

Olbadluftfilter-Unterteil entleeren,
mit Dieseldl reinigen und Ol bis
zur unteren Strichmarke auffillen.

Alle 6000 km

Ausriicklager der Kupplung durch
den unten am Kupplungsgehause
angebrachten Schmiernippel
sparsam fetten.
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Olstand im Wechselgetriebe
tberprifen.

Olstand im Verteilergetriebe
kontrollieren.

Olstand in der Vorderachse und in
den Vorderradnaben nachprifen.
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Olstand in der Hinterachse und in
den Hinterradnaben kontrollieren.

Wagen am Chassisrahmen heben,
Radfedern auBen reinigen und mit
Altol bestreichen.

Olvorrat im Behalter der Kipp-
anlage (Kabine) uiberpriifen und nach
Bedarf erganzen. Filtersiebe sowie
Magnetfilter (sofern vorhanden)
reinigen.
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Ventilspiel zum zweiten Mal am
betriebswarmen oder kalten Motor
kontrollieren und nach Bedarf ein-
stellen. Eine solche Kontrolle ist
anschlieBend nur noch alle 12000 km
erforderlich.

Alle 12000 km

Ventilspiel regelmaBig am betriebs-
warmen oder kalten Motor kontrol-
lieren und nach Bedarf regulieren.

Alle 24000 km

Vorfilter zur Einspritzpumpe aus-

bauen und Filtergehause griindlich
reinigen. Vorsicht auf die Dichtung
unter dem Glasbecher!

Siehe Seiten 101—103

Siehe Seiten 101—103




Brennstoff-Filterelement durch ein
neues ersetzen und Filtergehéduse
sauber auswaschen.

Einspritzdisen am Lauf und Rauch
des Motors kontrollieren und wenn
notig durch einen Mechaniker aus-
bauen lassen. Diese konnen im Aus-
tausch an die Herstellerfirma
gesandt werden.

Wechselgetriebe in betriebswarmem
Zustand Ol erneuern.

Magnetfilter im VerschluBpfropfen
von allfalligen Spanen reinigen.
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Verteilergetriebe in betriebswarmem
Zustand Ol wechseln und Magnetfilter
im VerschluBpfropfen von allfallig
anhaftenden Spénen reinigen.

Hinterachse sowie Hinterradnaben
in betriebswarmem Zustand Ol
erneuern; Magnetfilter reinigen.

Vorderachse und Vorderradnaben
in betriebswarmem Zustand Ol
wechseln. Magnetfilter reinigen.
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Vorspur der Vorderrader kontrol-
lieren und nach Bedarf korrigieren.

Kohlebiirsten von Dynamo und
Anlasser tberprifen und je nach
Zustand durch Originalkohlen
ersetzen. Lagerstellen gemaB den
Vorschriften des Fabrikanten
schmieren.

An samtlichen Niederdruckluft-
behaltern AblaBventil 6ffnen und
Kondenswasser ausflieBen lassen.
Wahrend der kalten Jahreszeit, wenn
die Temperatur unter 0~ C gesunken
ist, mul dies taglich wiederholt
werden.
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Untere VerschluBschraube am
Brennstoffbehalter l6sen, Wasser
und Schlamm abflieBen lassen.

Alle 48000 km

Ventile des Bremsluftkompressors
ausbauen und reinigen
(Mechaniker).

Olbadluftfilter-Unter- und Oberteil
zerlegen und Filter im Dieseldl
spulen.

Falls eine Filterfiillung lose ist, muB
sie unverziglich ersetzt werden!

Ferner ist der Zustand des Ansaug-
rohrs zu kontrollieren.

Siehe Seite 81
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Alle 100 000 km

Ol der Servolenkung erneuern und
Olfilter im Behélter ersetzen.

48

Siehe Seite 150




Brennstoff

Motorenol

Betriebsstoffe (Fiillmengen in Liter)

Motor
Kihlwasser 38
Motorenadl 22 (SAE 30)
Olbadluftfilter 1,4 (SAE 30)
Chassis
Verteilergetriebe 51 (SAE 90)
Wechselgetriebe 8 (SAE 90)
Vorderachse 13,4 (SAE 90)
Vorderradnaben 0,8 (SAE90)
Hinterachse 13,5 (SAE 90)
Hinterradnaben 0,8 (SAE90)
pro Nabe
Integral-Servolenkung 6 (SAE 10W30)
od. (SAE 10W)
Brennstoffbehalter 160
Frostschutz (Bremsen) 0,5 Alkohol
AnlaBbrennstoff 0,2 Dieseldl/
Aether
Kippanlage 25 graph. Kipper-
61 30 bis 50 cSt.
bei20° C

Obige Volumen stellen approximative Werte in Litern
dar; es muB immer bis zur Marke «max» bzw. bis zum
Uberlauf nachgefiillt werden.

Der Reinhaltung des Brennstoffs ist groBte Beachtung
zu schenken! Er muB vor jedem Kontakt mit Wasser ge-
schiitzt werden, um Korrosionsschaden und tberméBigen
VerschleiB an den Einspritzdisen und in der Einspritz-
pumpe zu verhiten.

Fiir nicht aufgeladene Motoren (Saugmotoren) ist
ein erstklassiges Motorenol SAE 30 HD Suppl. 1
entsprechend MIL-L-2104 B zu verwenden. Es darf
auch ein Schmierdl gleicher Qualitat Serie Il ver-
wendet werden.
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Servolenkung

Universalfett
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Es kommen ausschlieBlich paraffinbasische Ule in Frage,
deren Viskositidtsindex nicht unter 100 liegen darf. Vis-
kositét bei 50 ° C minimal 58 cSt.

Eine der Praxis am nachsten kommende Beurteilung der
Qualitat eines Schmierdls zeigt der Streifentest nach
BASF : Fir nicht aufgeladene Motoren Note 8,5!
Verdampfungsverlust nach BASF hochstens 20 %.

Die fiir unsere Motoren geeigneten Markendle wurden
im betriebseigenen Laboratorium einer genauen Prifung
unterzogen. Sie sind auf einer in den Kundeninformationen
enthaltenen Liste zusammengefaBt. Fiir Motorschéden,
die auf die Verwendung von ungeeigneten Schmierdlen
zuriickzufithren sind, erloschen die iiblichen Garantie-
verpflichtungen.

Falls es besondere Umstéande erfordern, kann im Winter
das SAE 30-Ol durch ein solches SAE 20 gleicher Qualitat
ersetzt werden. Die Verwendung derartiger Winterdle
soll sich jedoch auf die wirklich kalte Jahreszeit be-
schranken. Uberall dort, wo keine Startschwierigkeiten
auftreten (geheizte Garagen, nicht sehr tiefe Tempera-
turen sowie normaler Betrieb), ist moglichst wahrend des
ganzen Jahres ein Motorendl SAE 30 zu fahren!

Die Verwendung von regenerierten oder reraffinierten
Olen kann nur unter Vorbehalt empfohlen werden.

In Zweifelsfdllen ist mit der Herstellerfirma des Fahr-
zeuges Riicksprache zu nehmen.

Fir die hydraulische Integrallenkung ist ein Motorendl
SAE 10W30 oder SAE 10W zu verwenden.

Weiches, Lithium verseiftes Universalfett, Penetration
bei 25 ° C gewalkt 270 <+ 310, bester Qualitat, fur samt-
liche Schmierstellen am Chassis. Wir empfehlen dieselbe
Feticualitat mit einem Zusatz von 0,5 bis 1 Gewichts-
prozent Molybdandisulfid (MoS2).

Nie verschiedene Ul- oder Fettsorten in Gebrauch neh-
men oder gar mischen!



Getriebedl

Kiihlwasser

Frostschutz
Kiihlwasser

Frostschutz
Bremsen

AnlaB-
brennstoff

Hochdruckgetriebedl SAE 90 (API-GL-5) gemaB Militar-
spezifikation MIL-L-2105 B, (Viskositat 120-140 cSt/
50°C) zum Schmieren der Getriebe, des Vorderachs-
sowie Hinterachsantriebs und deren Radnaben.

Nur reines, kalkfreies Wasser verwenden und diesem
1,59% Korrosionsschutzél beimischen, um Korrosions-
schaden in den Wasserrdaumen des Motors und im Kiih-
ler zu verhindern.

Frostschutzmittel (mit Korrosionsschutz) als Zusatz zum
Kithlwasser, um dessen Gefrierpunkt den Betriebsbe-
dingungen entsprechend herabzusetzen. Frostschutz-
mittel missen unter allen Umstanden chemisch neutral
sein und dirfen nicht schaumen.

Im Frithjahr und im Herbst, beim Umstellen auf Sommer-
bzw. Winterbetrieb, ist das Kiihlsystem zu entleeren und
griindlich durchzuspiilen, bevor Frischwasser mit Korro-
sionsschutz bzw. Frostschutz eingefiillt wird.

Das Ganze laBt sich vereinfachen, wenn im Herbst das
Kiihlsystem entleert, durchgespiilt und mit Frischwasser
aufgefiillt wird, dem man die notwendige Menge Frost-
schutz beimischt. Diese Lésung kann wahrend eines
Jahres belassen werden (Wasserverluste ergédnzen), da
sie auch gegen Korrosionserscheinungen wirksam ist.

Als Frostschutz fiir die Druckluft-Bremsanlage wird
Aethylalkohol (Brennspiritus 2C2Hs0H) verwendet.
Methanol (Methylalkohol) ist sehr giftig!

6 Teile Dieseldl und 1 Teil Schwefelather.

Auf Wunsch beraten wir unsere Kunden gerne bei der
Wahl von Betriebsstoffen und untersuchen eingesandte
Muster auf ihre Eignung (Mindestquantum 1 Liter) kosten-
los in unserem chemischen Laboratorium.
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Beschreibung
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Motor

Der CT5D-Motor ist eine 6-Zylinder-Viertakt-Brennkraft-
maschine mit direkter Einspritzung und SAURER-Doppel-
wirbelung.

Zylinderblock und Kurbelgehduse des Motors sind als
ein Stiick aus Leichtmetall gegossen. Der Steuerungs-
und Einspritzpumpenantrieb ist vorn untergebracht, wah-
rend der untere AbschluB durch die ebenfalls aus Alu-
miniumguB bestehende Olwanne gebildet wird. Die aus
chromlegiertem GuB geschleuderten Zylinderbiichsen
werden durch die beiden Zylinderkopfe auf ihre Sitze ge-
preBt. Sie sind vom Kihlwasser direkt umspilt und
leicht auswechselbar. Die beiden Zylinderkopfe aus Spe-
zialguB sind durch kraftige Zugbolzen mit dem Motorge-
hause verschraubt. Der darliber liegende Aufsatz mit
angegossenem Ansaugrohr sowie der Leichtmetalldeckel
bilden den oberen AbschluB des Motors.

Die Nockenwellenlager aus GrauguB sind im Motorge-
hause eingegossen. Fir die Kurbelwelle werden einge-
legte Bronzelager mit Stahltragerschalen verwendet. Die
mit drei Kompressionsringen und einem Olabstreifer ver-
sehenen Mahle-Kolben mit Ringtréager sind durch ge-
hartete und geschliffene Kolbenzapfen an die Pleuel-
stangen angelenkt. Fiir die Pleuelstangenlager werden
Bleibronzelager mit Stahltragerschalen verwendet.

Schmierung des Motors

Motortriebwerk und Steuerung werden unter Druck ge-
schmiert. Eine doppelte Zahnradpumpe, die im tieferen
Teil der Olwanne in den Schmierdlsumpf eintaucht, unter-
halt den Olkreislauf. Der Antrieb der Olpumpe erfolgt
durch die Kurbelwelle tber ein Stirnradpaar.

Die Olpumpe 14 dient dazu, das Ol, welches sich im hin-
tern Teil der Olwanne ansammelt, abzusaugen und in
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Abb. 13 Léangsschnitt des CT5D-Motors
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Abb. 14 Querschnitt durch den CT5D-Motor



Wartung

den Olsumpf zu férdern. Die Pumpe 13 fordert das Ol
unter Druck durch den Warmetauscher zum Spaltfilter
und zu den Schmierstellen (Abb. 15).

Ein im NebenschluB angeordnetes Feinfilter 19 dient zur
weitern Reinigung des Schmierdls. Im VerschluBpfropfen
ist ein Stahl-Magnet eingebaut, der allfallige Stahl- oder
GuBspéhne zuriickhélt. Er soll bei jedem Olwechsel ge-
reinigt werden.

Ein Uberdruckventil 16 begrenzt den Druck im Schmier-
6lsystem. Das dort freiwerdende Schmierdl flieBt ins
Carter zuriick.

Vom Spaltfilter 17 flieBt das Ol durch einen Léngskanal
zu den Bohrungen fir die Kurbelwellen-Hauptlager, zu
den Pleuellagern sowie zum Kettenspanner. Ferner sind
an diesem Kreislauf die Schmierung des Kipphebelwer-
kes und des Luftkompressors angeschlossen. Das von
den Kipphebeln austretende Ol schmiert die StoBstangen-
kopfe, die Ventilschafte, die PilzstoBel und die Nocken-
welle sowie die Wasserpumpe (Fangbecher). Das aus
den Pleuellagern ausspritzende Ol schmiert die Zylinder-
wande und die Kolbenbolzen, das aus dem Kettenspanner
geschleuderte Ol die Kette des Steuerungsantriebs.

Bei ungenigendem Schmierdldruck leuchtet die rote
Warnlampe im Kontrollampenblock auf! Motor sofort
abstellen und Ursache ergriinden! (Zustand der Olfilter
tberprufen.)

Der Handgriff des Spaltfilters ist taglich um einen Um-
gang zu drehen.

Nach jedem Olwechsel darf der Motor nur im Leerlauf
drehen, bis geniigend Oldruck vorhanden ist. Zu kleiner
Oldruck im unteren Drehzahlbereich deutet auf Undicht-
heiten im Schmierdlsystem.

Das Schmierdl des CT5D-Motors ist zu erneuern:

Nach spatestens 5000 Fahrkilometern —
bzw. nach spatestens 150 Betriebsstunden —
bzw. nach einem Brennstoffverbrauch von 2200 I.
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Bei der Wahl einer andern Olmarke oder bei starker
Verschlammung des abgelassenen Ols, ist dieses vorerst
restlos aus dem Motor abflieBen zu lassen. Danach wird
vom Frischél bis zum Minimumstrich am OlmeBstab auf-
gefillt und der Motor wahrend 20 bis 25 Minuten bei
variierender Drehzahl und stillstehendem Fahrzeug in
Betrieb genommen. Der Oldruck ist dabei dauernd zu
iberwachen! AnschlieBend ist auch dieses Ol abzulassen
und vom Frischdl bis zum Maximumstrich am OlmeBstab
aufzufillen. Kein Spiildl verwenden!

Es ist angezeigt, das auslaufende Altdl durch ein fein-
maschiges Sieb flieBen zu lassen, in welchem allfallige
Metallteile zuriickgehalten werden. Auf diese Weise las-
sen sich verborgene Schaden im Motor einfach und rasch
eruieren.

Bei jedem zweiten Ulwechsel (alle 10000 km) miissen
das Feinfilterelement ersetzt und das Filtergehduse ge-
reinigt werden.

Bei jedem zweiten Olwechsel ist auch das Spaltfilter
auszubauen und mit Benzin zu reinigen.

Zeigen sich Undichtheiten am Motor, ist der Schmierdl-
verbrauch zu groB, wird Brennstoff oder Wasser im
Schmierél festgestellt, so ist die Ursache zu ergriinden
und Abhilfe zu schaffen.

Bei jedem Olwechsel wird das Schmierdl im Wéarme-
tauscher, falls vorhanden, belassen.

Wenn der Warmetauscher demontiert und das darin ent-
haltene Schmierdl aus diesem Grund abgelassen wird,
ist vor der Wiederinbetriebnahme der Motor so lange mit
dem Anlasser durchzudrehen (Gaspedal ganz zuriickge-
zogen), bis der normale Oldruck aufgebaut ist.
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Abb. 16 Forderpumpe mit Handpumpe

Handgriff

Brennstoffaustritt
Riickschlagventil (Druck)
Nockenwelle Einspritzpumpe

5
6
7
8

StoBel fur Kolbenbetatigung
Kolbenventil (Ansaug)
Brennstoffeintritt
Schraubenfeder
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Abb. 18
SAURER-Brennstoff-Filter

Entliftungsschraube
Brennstoff-Austrittsscheibe
Brennstoff-Eintrittsscheibe
Filterscheiben
Zentrierachse
Brennstoff-Ausgang
SchlammablaBschraube
Filtergehause
Brennstoff-Eingang
Befestigungsmutter
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Wartung

Das tadellose Funktionieren der Einspritzdiisen und der
Einspritzpumpe héngt weitgehend von der Reinheit des
Brennstoffs ab. Der Brennstoff-Filtrierung ist daher be-
sondere Aufmerksamkeit zu schenken.

Die Anschlisse der Brennstoffleitungen sollen von Zeit
zu Zeit gepruft werden. In der Leitung zwischen Brenn-
stoffbehalter und Férderpumpe herrscht Unterdruck, so
daB sich Undichtheiten nicht durch Brennstoffverluste
bemerkbar machen. Werden die Entliftungsschrauben
am Filter und an der Einspritzpumpe gel6st und die For-
derpumpe von Hand betéatigt, so diirfen im austretenden
Dieseldl keine Luftblasen enthalten sein. Luftblasen sind
die Folge von Undichtheiten in der Saugleitung, die so-
fort behoben werden missen, um Betriebsstorungen zu
vermeiden. Die Entliftungsschrauben miissen jeweils
wieder gut verschlossen werden.

Sinkt bei stillstehendem Motor das Brennstoffniveau im
Filter, oder stellt man beim Anlassen Luft im Filter oder
in der Einspritzpumpe fest (schlechter Anlauf), dann ist
das Leitungssystem undicht oder die Riickschlagventile
an der Pumpe bzw. die Uberstrémventile an Pumpe oder
Filter schlieBen schlecht.

Alle 24 000 km soll das Vorfilter an der Einspritzpumpe
ausgebaut und gereinigt werden. Ebenfalls alle 24000 km
ist das Brennstoff-Filter-Element durch ein neues zu er-
setzen. Mindestens einmal jahrlich soll auch das Vor-
filter im Brennstoffbehalter gereinigt werden.
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Beschreibung

Anlassen
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Einspritzpumpe

Die SAURER-Einspritzpumpe (Abb. 19) ist als Mehrkol-
benpumpe ausgebildet. Die Pumpenkolben werden iiber
RollenstéBel von einer gemeinsamen Nockenwelle be-
tatigt und arbeiten mit unveranderlichem Hub. Die Dosie-
rung der Férdermenge geschieht durch drehen der Pum-
penkolben, die mit einer Steuerkante versehen sind. Die
Steuerkante gibt, je nach der Stellung des Kolbens,
nach kiirzerem oder langerem Hub eine Entlastungsoff-
nung frei, womit der unter Druck gesetzte Brennstoff
sofort entspannt wird und die Einspritzung aufhort. Der
Brennstoff wird den Pumpenelementen durch eine hintere
Langsbohrung zugefiihrt und der UberschuB in die
vordere Langsbohrung ausgestoBen. Von da gelangt das
Dieseldl durch ein Uberdruckventil, welches auf 1 bis
1,5 atii eingestellt ist, wie dasjenige am Brennstoff-Filter,
durch die Riickleitung in den Tank. Das Uberdruckventil 1
am Brennstoff-Filter auBen ist mit einer Drosselbohrung
von @ 1 mm versehen, damit der groBte Teil des Uber-
schuBbrennstoffes durch den Pumpensaugraum gefiihrt
wird. Auf diese Weise wird eine gute Durchspiilung und
Selbstentliiftung des Pumpensaugraums erreicht.
(Abb.17)

Ein Fliehkraftregler, der an der Einspritzpumpe angebaut
ist, begrenzt einerseits die maximal zulassige Drehzahl
bei belastetem Motor und andererseits den Leelauf.

Zum Anlassen des betriebswarmen Motors geniigt die
Leerlaufstellung, um eine iiberméBige Auspuffrauchent-
wicklung zu vermeiden.
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Schmierung der
Einspritzpumpe

Entliiften des Brennstoff-Einspritzsystems

Falls versehentlich einmal gefahren wurde, bis der Brenn-
stoffbehalter leer war, oder wenn infolge von Instand-
stellungsarbeiten am Brennstoff-Einspritzsystem Luft in
dieses eingedrungen ist, wird der Motor nicht ohne vor-
gangige Entliftung anlaufen.

Zu diesem Zweck werden das Brennstoffreservoir mit
Dieseldl gefiillt und dann die Entliftungsschrauben an der
Einspritzpumpe und am Brennstoff-Filter gelost. An-
schlieBend wird der Griff der Handforderpumpe durch
Drehen gelost und diese betatigt, bis das bei den Ent-
liftungsschrauben austretende Dieseldl keine Luftblasen
mehr enthalt. Danach sind die Entliftungsschrauben wie-
der gut zu verschlieBen.

Nach diesen Vorkehrungen wird der Motor miihelos ge-
startet werden konnen.

Die Einspritzpumpe ist am Schmierkreislauf des Motors
angeschlossen. Die Schmierung von Einspritzpumpe und
Regler erfolgt durch ein gemeinsames Ulbad. Die Ein-
spritzpumpe muB beziglich Schmierung nicht mehr se-
parat gewartet werden!
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Arbeitsweise

Automatische Oberfiillvorrichtung

Bei stillstehendem Motor, wenn sich die Gewichte 6 des
Fliehkraftreglers im Zentrum befinden, ist die Verriege-
lung der automatischen Uberfiillvorrichtung freigegeben,
weil in diesem Zustand die Nase 3 das Sperrhebelwerk 2
freigibt, indem sie durch den Schlitz des Anschlagbol-
zens 4 gleitet, so daB der Weg der Regelzahnstange 5
bis zur Anschlagschraube 7 verlangert wird (Abb. 20).

Wird in diesem Zustand beim Anlassen des Motors das
Gaspedal ganz durchgetreten, so kann die Regelzahn-
stange einen groBeren Weg zuriicklegen, wodurch die
gewiinschte Uberfiillung erreicht wird. Sobald der Motor
dreht, tritt die Verriegelung der Uberfiillvorrichtung auto-
matisch in Aktion, da die infolge der Zentrifugalkraft
auseinandergehenden Gewichte 6 die Nase nach unten
an den Anschlagbolzen 4 bringen, wodurch der Weg der
Regelzahnstange 5, sobald das Gaspedal etwas zuriick-
gelassen wird, wieder auf denjenigen fiir Normalfiillung
begrenzt ist.

Vorsicht!

Die Einspritzpumpe ist plombiert! Bei fehlender Plombe
miiBten allfallige Garantieanspriiche im Zusammenhang
mit Motorschaden, die auf schlechtes Funktionieren der
Pumpe zuriickzufiihren sind, abgelehnt werden.

Einspritzpumpen fiir Spezialfahrzeuge

Fir Fahrzeuge mit Kran, Ochsner-Aufbau, d. h. bei den-
jenigen Wagen, deren Motorleerlaufdrehzahl fiir Dauer-
betrieb iiber 800 U/min erhoht werden muB, ist eine
BOSCH-Einspritzpumpe mit Verstellregler vorgesehen.
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Einspritzpumpe auswechseln

Die Einspritzpumpe wird wie folgt abgebaut:

— Motor in Laufrichtung drehen, bis Forderbeginnmarke
auf dem Spritzversteller mit der Gegenmarke iiberein-
stimmt.

— Samtliche angeschlossenen Rohrleitungen
demontieren.

~ Gestange fur Fullungsregulierung am Kugelkopf aus-
hangen (Drahtsicherung entfernen).

— Olzuleitung und Riickleitung demontieren.

— Die vier frontal am Spritzmomentversteller angeord-
neten Schrauben l6sen und wegnehmen.

— Die vier Befestigungsschrauben (Pumpe) l6sen und
entfernen.

~ Der Anbau der Einspritzpumpe soll sinngemaB in um-
gekehrter Reihenfolge des Ausbaus bei eingestellter
Forderbeginnmarke geschehen.

Es ist darauf zu achten, daB die AnschluBkonen der Ein-
spritzleitungen nicht beschadigt oder beschmutzt werden.

Die Fordermenge am Fiillungsanschlag sowie der Regel-
stangenanschlag diirfen nicht verstellt werden. Diese sind
vom Werk in der Weise einreguliert und plombiert, daB
der Motor bei optimaler Leistung und ginstigstem Ver-
brauch an Brennstoff in keinem Drehzahlbereich die
Rauchgrenze iberschreitet. Eine stindige Uberfiillung
des Motors (schwarzer Auspuffrauch) reduziert dessen
Lebensdauer betrachtlich.

Einstellen der Pumpe zum Motor

Vor dem Einstellen der Pumpe zum Motor ist die Axia-
litat zwischen Antriebswelle und Pumpenwelle genau zu
kontrollieren.

Die Einspritzpumpe muB derart mit dem Motor gekuppelt
sein, dafl der Forderbeginn der Pumpenkolben16 (Bosch-
Pumpe 19) Kurbelwellengrade vor dem oberen Totpunkt
des Kolbens im betreffenden Motorzylinder erfolgt. Der
korrekte Anbau der Einspritzpumpe an den Motor ge-
schieht wie folgt:

Der Kolben des ersten Motorzylinders wird durch Drehen
der Kurbelwelle vorerst auf den oberen Totpunkt im
Kompressionstakt gebracht, wobei das AuslaBventil des



6. Motorzylinders im SchlieBen und das EinlaBventil im
Offnen begriffen ist. Bei abgehobenem Kipphebelrahmen-
deckel ist dies von auBen gut sichtbar. AnschlieBend
wird die Kurbelwelle etwas zuriick- und wieder vorwarts
gedreht, bis der Schwingungsdampfer vorn am Motor
auf 16°/19° vor dem oberen Totpunkt steht. Danach
werden die beiden Inbusschrauben, die das Klemm-
stick auf der Antriebswelle befestigen, sowie die bei-
den Sechskantschrauben auf der Frontseite geldst.

Zuerst die beiden Inbusschrauben zur Befestigung des
Klemmstiicks auf der Antriebswelle festziehen. Dann
wird die Forderbeginnmarke auf dem Spritzversteller mit
der Gegenmarke auf dem Zeiger in Ubereinstimmung ge-
bracht (diese Korrektur |aB8t sich dank den Schlitzen im
Klemmstiick durchfiihren). Danach werden die 2 Sechs-
kantschrauben auf der Frontseite festgezogen. Zuletzt
wird die Kurbelwelle etwas zuriickgedreht und dann er-
neut im richtigen Drehsinn in die Forderbeginnstellung
(16 ° /19 ° vor OTP) gebracht.

Abb. 21

Schwingungsdampfer mit Gradeinteilung
fir Forderbeginn
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Abb. 22

Einspritzpumpe mit aut. Spritzmomentversteller
und Forderbeginnmarke

Spritzmomentversteller

Der CT5D-Motor ist mit einem automatischen Spritz-
momentversteller Friedmann und Maier ausgeriistet, der
an der Antriebsseite der Einspritzpumpenwelle aufgekeilt
ist. Dadurch wird der Spritzbeginn in einem Bereich von
12 Winkelgrad jeweils automatisch der Motordrehzahl
angepaBt, womit Laufruhe und Leistung des Motors ver-
bessert werden.

Um ein einwandfreies Funktionieren dieses Apparates
zu gewahrleisten, wird er mit unlegiertem Getriebedl
SAE 90 geschmiert.



Wartung

Alle 5000 km, anlaBlich des Motorendlwechsels, ist der
Spritzmomentversteller duBerlich auf Olverluste zu kon-
trollieren. Falls ausnahmsweise Schmiermittelverluste
auftreten sollten, ist es angezeigt, sich an eine SAURER-
Reparaturwerkstatte oder -Servicestelle zu wenden.

AnlaBlich einer Revision der Einspritzpumpe soll auch
der Spritzmomentversteller kontrolliert und das Schmier-
mittel erneuert werden.
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Posizione iniziale — A¥_®

/
A

@
©)

(<)

©)
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Abb. 23  Spritzmomentversteller Friedmann & Maier
1 VerschluBschraube 11 Daumen zu Fliehgewicht
2 Fliehgewicht 12 Pumpenwelle
3 VerschluBschrauben zu Mitnehmer 13 Druckring
4 Dampferring 14 Bolzen
5 Verzahnte Gleitnabe 15 Druckfeder
6 Nabe mit Schragverzahnung 16 O-Ring
7 Frontdeckel mit Gradverzahnung 17 Laufbiichse
8 Dichtring 18 Mutter
9 Gehéuse 19 Kreuz mit Nabe 6
10 Bolzen 20 Befestigungsschrauben



Beschreibung

Wartung

Einspritzdiisen

Die Einspritzdiisen haben die Aufgabe, den von der Ein-
spritzpumpe geforderten, genau dosierten Brennstoff
durch vier feine Spritzlocher im Brennraum zu zer-
stauben.

Die SAURER-Einspritzdiise ist eine geschlossene Vier-
loch-Diise, die vertikal im Zylinderkopf in einer Kupfer-
hiilse eingespannt ist (Abb.24). Der Kugelkopf 1 an der
Einspritzleitung wird durch die Druckschraube 12 auf
die Dise gepreBt und halt damit gleichzeitig auch die
Dise in ihrem Sitz fest.

Der Brennstoff gelangt durch den in jeder Diise vorhan-
denen Stabfilter 5 unter den federbelasteten Schaft der
Disennadel 8. Bei einem Druck von ca. 175 atii wird die
Nadel angehoben und |48t das Dieselél durch 4 kleine
Locher in den Verbrennungsraum austreten.

Das an der Dise austretende Leckdl gelangt durch eine
Sammelleitung in den Brennstoffbehalter zuriick.

Die Einspritzdiisen sollen alle 24 000 km am Auspuffrauch
oder Lauf des Motors auf ihr Funktionieren geprift, wenn
notig demontiert und im Austausch an die Herstellerfirma
gesandt werden. Auf Wunsch werden der Kundschaft vor-
gangig Austauschdiisen zur Verfligung gestellt.

Vor dem Ausbau der Diisen Gberzeuge man sich immer,
ob nicht andere Stérungen vorliegen, wie Brennstoff-
mangel infolge verschmutzter Filter oder Undichtheiten
(Luft) in der Ansaug-Brennstoffleitung, schlecht einge-
stelltes Ventilspiel usw.
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Abb. 24 Schnitt durch eine Saurer-Vierlochdise

Stabfilter und Nadelfihrung 9 Feder

1 Einspritzleitung mit Kugelkopf 5

2 Zwischenstick 6 Ddseneinsatz 10 Anschlagbolzen
3 Beilagscheiben 7 Warmeschutz 11 0-Ring

4 Zylinderkopf 8 Dusennadel 12 Druckschraube



Ausbau und Einbau Diisen

Zum Ausbau einer Dise istdie Druckschraube 12 (Abb. 24)
zu losen, die Einspritzleitung zu entfernen und an einen
sauberen Ort zu legen. Die im Werkzeug vorhandene
Ausbauvorrichtung wird auf die Diise geschraubt, dann
wird der Schlissel sorgfaltig gedreht und die Dise da-
mit herausgezogen. Nur drehen nie riitteln! Sonst kann
die Dise beschadigt werden (Abb. 25).

Die Einspritzdiisen sollen nie zerlegt werden, da zur
richtigen Einstellung des Offnungsdruckes und zur Kon-
trolle der Diise nach der Montage spezielle Einrichtungen
erforderlich sind.

Om

7

/

) /)

// 7/ /

Abb. 25 /
Diisenausbau-Vorrichtung ’/:// / /%
Nr. 8099 1 00875 7 / 7
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Vor dem Wiedereinbau der Disen in den Motor sollen
die Disensitze im Zylinderkopf mit der im Werkzeug vor-
handenen Kupferbirste und anschlieBend mit der trok-
kenen Filzbiirste gereinigt werden. Dasselbe gilt fir den
Kupferwarmeschutz auf dem Unterteil der Dise selbst,
der vorteilhafterweise mit feiner Schmirgelleine Nr. 100
gereinigt wird. Bevor die Disen eingebaut werden, sind
der Kupferwarmeschutz sowie die Disenspitze auf all-
fallige Beschadigungen zu untersuchen und die defekten
Teile zu ersetzen. Verunreinigte und beschadigte Disen-
sitze und Warmeschutzmantel beeintrachtigen die Ab-
leitung der Warme und reduzieren die Betriebsdauer der
Disen ganz betrachtlich.

Wenn die Diisen im Zylinderkopf eingesetzt sind, werden
die Einspritzleitungen in die Bohrungen eingefiihrt und
mit der Hand nach hinten gedrickt, damit der zylindrische
Fortsatz am Leitungskopf an die hintere Wand der Dii-
senbohrung zu liegen kommt. Danach werden sie auch
auf der Einspritzpumpe leicht angeschraubt. Dann wird
die Druckschraube 12 etwas angezogen, wobei man sich
{iberzeugt, daB die Kugel genau in der Mulde auf der Diise
liegt. Dadurch erhalt die Leitung ihre richtige Lage, wo-
rauf die Druckschraube mit 7 mkg festgezogen werden
kann. AbschlieBend werden die Leitungen an der Ein-
spritzpumpe mit dem Schlissel festgeschraubt.

Priifen der Einspritzdiisen

Falls die Diisen mit einem speziellen Disenpriifgerat auf
ihr Verhalten kontrolliert werden sollen, ist es empfeh-
lenswert, ein besonderes Diisenprifél zu verwenden und
peinlichste Reinlichkeit gegen das Eindringen von Staub
zu beobachten.



Beschreibung

Kiihlung des Motors

Das Kihlwasser des Motors wird durch eine vorn am
Gehause angebrachte Zentrifugalpumpe in Umlauf ge-
bracht. Das Wasser gibt seine Warme durch den Kiihler
an die Luft ab. Ein vorn auf der Wasserpumpenwelle be-
festigter Ventilator erzeugt die notwendige Luftzirkula-
tion. Wasserpumpe und Ventilator werden von der Kur-
belwelle mit zwei parallelen Keilriemen angetrieben,
deren Spannung durch Schwenken des Dynamos reguliert
werden kann.

Die Schmierung der Wasserpumpe ist an der Motor-
schmierung angeschlossen; die Wasserpumpe ist daher
wartungsfreil

Da die Kiihlwirkung des Ventilators sowie die Forder-
leistung der Wasserpumpe mit sinkender Motordrehzahl
stark abnehmen, ist besonders wahrend der warmen
Jahreszeit und bei Schleppbetrieb darauf zu achten, daf
der Motor nicht iiberhitzt wird!

Um den Siedepunkt des Kiihlwassers hdoher zu legen,
wurde eine Uberdruckkiihlung gewéhlt. Ein im Kihler
untergebrachtes Uberdruckventil &ffnet bei 0,4 ati 2
108 ° C, je nach Ortslage iber Meer. Es ist darauf zu
achten, daB das Uberdruckventil stets dicht schlieBt.

Vorsicht beim Offnen des Kiihlerverschlusses, Uberdruck!
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Thermostat
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Abb. 27
Schnitt durch die Wasserpumpe
1 Keilriemenscheibe 4 Pumpenrad
2 Beliftung 5 Entlastungsoffnung

3 RohranschluB Diricklauf 6 Olzufuhr

Ein im Kihlsystem eingebauter Thermostat ermdglicht
bei Inbetriebsetzung ein rasches Aufwarmen des Kihl-
wassers. Wahrend des Betriebes reguliert er automatisch
die Wassertemperatur in dem fiir den Motor glinstigsten
Bereich von 70 bis 80~ C. Es ist dennoch angezeigt, in
der kalten Jahreszeit durch Regulieren der Kiihlluft-
steuerung den Thermostaten in seinen Funktionen zu
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Wartung

80

unterstitzen, wobei gleichzeitig die Kihlwassertempe-
ratur Uberwacht werden soll.

Solange der Motor seine Betriebstemperatur noch nicht
erreicht hat, flieBt das Kilhlwasser tber die BypaBleitung,
ohne durch den Kihler 13 zu zirkulieren, direkt der
Pumpe zu (Stellung I). Bei ca. 70° C wird durch das
Thermostat-Element das Ventil angehoben, damit der
DurchfluB zum Kihler gedffnet und gleichzeitig die By-
paBleitung gedrosselt. Bei vollstandig angehobenem
Ventil ist die BypaBleitung nahezu geschlossen und der
groBte Teil des Wassers flieBt durch den Kiihler. (Stel-
lung I1)

Der Thermostat verlangt keine Wartung.

Der Kiihlwasserinhalt ist taglich zu kontrollieren. Nur
reines kalkfreies Wasser verwenden, dem Frostschutz
oder Korrosionsschutz, bzw. beides nach Bedarf zuge-
mischt werden.

Die Verbindungsschlauche im Kihlwasserkreislauf altern
mit der Zeit und sollen anlaBlich einer Motorrevision
ersetzt werden.

In der kalten Jahreszeit ist der Zusatz eines Frost-
schutzmittels unerlaBlich!

Zum Entleeren des Kiihisystems miissen samtliche
Wasserhahnen geoffnet werden! (Abb. 26)



Beschreibung

Wartung

Luftfilter

Zur Reinigung der angesaugten Frischluft ist der Motor
mit einem Doppel-Olbadluftfilter ausgeriistet.

Die Luft wird in den Filtern {iber einem Olbad scharf um-
gelenkt, wobei die groBten Staubteilchen bereits ausge-
schieden werden. Das von der Luft mitgefiihrte Ol schei-
det sich am Kunstwollenfiltereinsatz ab. Dadurch reinigt
sich der Filter von selbst, womit sein Widerstand prak-
tisch konstant bleibt. Das abgeschiedene Ol mit den von
der Luft aufgenommenen Unreinigkeiten tropft in die
Wanne des Filters ab.

Alle 5000 km ist der Filter-Unterteil zu entleeren, mit
Dieseldl zu reinigen und frisches Motorendl bis zur un-
tern Strichmarke aufzufillen. An Stelle von Frischol
kann auch regeneriertes Motorendl verwendet werden.

Alle 48 000 km ist das Filter im Ober- und im Unterteil
in reinem Dieseldl zu spilen.

Nach 150 000 km bis 200 000 km sollen beide Filterele-
mente durch neue ersetzt werden.

Lose sitzende Filterfiillungen sind sofort zu ersetzen!
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Abb. 28
Schnitt durch den Doppel-Olbadluftfilter
1 Filter-Oberteil

2 Filter-Elemente
3 Filter-Unterteil
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Regulier- und Instandstellungsarbeiten
am Motor

Ausbau des Motors aus dem Fahrzeug
Zylinderkopfe

Motortriebwerk

Kolbenringe

Motorsteuerung

Einstellen des Ventilspiels
Steuerrader und Kette

Korrigieren der Steuerzeiten

Besondere Hinweise
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Ausbau des Motors aus dem Fahrzeug

Um den Motor mit dem Getriebe aus dem Fahrzeug aus-
zubauen wird wie folgt vorgegangen:

Motorhaube 6ffnen und Motorhaubenseitenteile
entfernen

Verbindungsstange zwischen Kiihler-Attrappe und Ka-
bine ausbauen, nachdem die Schrauben an der Attrappe
geldost wurden und der Kugelkopf (Drahtsicherung ent-
fernen) an der Spritzwand ausgehéngt worden ist

SAURER-Signet in der Mitte oben auf der Attrappe
mittels Schraubenzieher abheben sowie Mutter der
Silentblocbefestigung Iésen und wegnehmen. Muttern
auf den Silentblocs unten links und rechts entfernen
und Kiihler-Attrappe abbauen

Kabelbriden und Kabel fiir Motorraumbeleuchtung
entfernen

Befestigungsschrauben links und rechts an der Spritz-
wand fiir die Motorhaubentrager I6sen und Motorhaube
mit den Tragern entfernen

Kihlwasser aus Kiihler und Motor auslaufen lassen
(beide Hahnen o6ffnen)

Die Briden samtlicher Wasserschlauche sowie des
Gummischlauches fir die Frischluftzufuhr auf der Seite
des Kiihlers l6sen

Schrauben der Kiihlerbefestigung auf der vorderen
Quertraverse links und rechts von unten lésen und
Kihler abbauen

Ol am Lenkstock ablassen und beide Schlauchver-
schraubungen lésen

Briden der beiden Schlauche fiir die Warmwasser-
heizung am Motor I6sen und Schlauche wegziehen

Verschraubung der Druckluftleitung unter dem Frost-
schutzgeber demontieren



Verschraubung der Oldruckleitung (Motorschmierung)
zum Manometer iiber dem Anlasser losen

Kapillarrohr-Verschraubung (Thermometer) am Motor
I6sen, samtliche Befestigungsbriden l6sen und Rohr
vom Motor trennen

Verschraubung des Nylonschlauches fiir AnlaBbrenn-
stoff am Luftfilter l6sen

Vor allen Arbeiten an der elektrischen Anlage das
Massenkabel an der Batterie losen und entfernen

Alle Kabel von der Dynamomaschine trennen

Kabel und Briden fiir Warnlampe (Wassertemperatur)
am Wasseraustrittsrohr 16sen und entfernen

Kabel und Briden fiir Warnlampe (Oldruckkontrolle)
unter dem Spritzversteller am Motor |6sen und ab-
bauen

Alle Kabel am elektrischen Anlasser l6sen

Gesténge fur Fullungsregulierung an der Einspritz-
pumpe sowie die Kabelbride fiir den Tachographan-
trieb tber dem Schwungradgehéuse ldsen

Betatigungsgestange an der Motorbremsklappe ab-
hangen und Bremsklappengehéduse ausbauen

Alle 3 Brennstoffschlauche am Halter unter dem hin-
tern Vorderfedersupport rechts |6sen und trennen.
Schlauche zur Vermeidung von Brennstoffverlusten
hochbinden

Betatigungsgestange fir die Kupplung am Hebel
(Kupplungsgehause) lésen und entfernen

Steuergestange zwischen Kupplung und Schaltgetrie-
be am Kugelkopf des Doppelhebels am Getriebe unten
abhéangen

Verriegelungsgestange zwischen Schaltgetriebe und
Verteilergetriebe am Doppelhebel oben am Getriebe
aushéangen
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— Betatigungsgestange zum Vorwahlen des N/S an der
Lenksaule und am Getriebe I6sen und entfernen

— Schlauch fiir Druckluftzufuhr am Getriebe abbauen

— Zwischenwelle (Schaltgetriebe/Verteilergetriebe) am
Getriebe losen

— Schalthebel am Getriebe losschrauben und entfernen

— Schrauben des Abdeckbleches in der Kabine tiber dem
hintern Motorende losen und Abdeckblech entfernen

Motor (samt Getriebe) mit Hilfe eines Hanfseiles und
eines Vierkantholzes am Haken eines Krans (ca. 800 kg)
befestigen und die Schrauben der vier Motoraufhéangungs-
punkte vorn und hinten rechts und links lésen. Es ist
ferner angezeigt, auch die beiden Supports der vordern
Motoraufhangung abzubauen.

AnschlieBend ist die ganze Gruppe «Motor — Kupplung -
Getriebe» vorsichtig mit dem Kran anzuheben und nach
vorn auszufahren. Diese Arbeit wird vorteilhafterweise
von zwei Personen durchgefiihrt.

Trennen des Getriebes vom ausgebauten Motor

Um das Getriebe vom ausgebauten Motor zu trennen,
werden samtliche Muttern am Umfang des Kupplungs-
gehduses gelost und das Getriebe gleichzeitig mit einem
Wagenheber unterstellt oder an einen Kran angehéngt,
wonach es horizontal zuriickgezogen wird. Der Anbau
geschieht sinngemaB in umgekehrter Reihenfolge.

Einbau des Motors in das Fahrzeug

Der Einbau der Gruppe «Motor — Kupplung — Getriebe» in
das Fahrzeug geschieht sinngemaB in umgekehrter
Reihenfolge des Ausbaus. Die ganze Gruppe «Motor -
Kupplung — Getriebe» wird in der Weise am Kranseil auf-
gehangt, daB sie wie im Fahrzeug eine Neigung von 3%
(1° 43") aufweist. Der Motor wird zuerst an den beiden
hintern Aufhdngungen links und rechts leicht ange-
schraubt, so daB sich seine Lage ohne Schwierigkeiten
etwas korrigieren laBt.



Abbau und
Aufbau

Hdhe der
Zylinderbiichsen

Zylinderkdpfe

Vor dem Abbau der Zylinderkopfe 146t man das Wasser
aus dem Motorblock auslaufen und l6st alle daran be-
festigten Leitungen und Anschliisse.

Die Einspritzdiisen und Leitungen miissen besonders sorg-
faltig ausgebaut werden, damit Verschraubungen und
AnschluBkonen unbeschéadigt bleiben. Die AnschluBnip-
pel an der Pumpe fiir die Druckleitungen sind mit Schutz-
kappen versehen. Danach werden der Aufsatz mit dem
Ansaugrohr sowie die Kipphebelsupports mit den Achsen
und Kipphebeln entfernt und die StéBelstangen heraus-
gezogen.

Nachdem die Hutmuttern gelost und entfernt sind, kon-
nen die Zylinderkdpfe sorgfaltig abgehoben werden.

Die Kurbelwelle des Motors darf bei abgebauten Zylin-
derkdpfen nicht gedreht werden! Die Zylinderbiichsen
wiirden sich von ihren Sitzen abheben, so daB Un-
reinigkeiten auf die untern Dichtflachen gelangen und
nach dem Zusammenbau Kihlwasser in das Kurbelge-
hause eindringen konnte. Die Biichsen lassen sich durch
iber die Zugbolzen gesteckte Rohrstiicke und Unterlag-
scheiben festhalten.

Zylinderkopfdichtungen

Der korrekte Einbau der aus Kupferringen und zwei
Gummi-Rahmendichtungen bestehenden Zylinderkopf-
dichtung bedingt folgende Vorbereitungsarbeiten:

— Einsetzen der Zylinderbiichsen in das Motorgehéause,
ohne zwischen Biichsen- und Gehauseauflageflache eine
Distanzfolie zu verwenden.

- Auflegen des konischen Kupferringes auf jede Zylin-
derbiichse.
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Gummirahmen-
Dichtungen
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— Aufbauen des Montage-Werkzeugs 8099 1 00115 030 auf
jeden Kupferring, indem zuerst die Grundplatte mit der
Druckrolle und anschlieBend die Druckplatte mit der
Zentralschraube montiert wird.

— Die 5 Hutmuttern tber der zu messenden Zylinder-
biichse von Hand gleichmaBig anziehen und die zen-
trale Druckschraube mit 15 mkg vorspannen.

—~ Mit der Fuhllehre Distanz zwischen Grundplatte und
Motorgehduse an vier Stellen messen (Abb.29 und 30).
Der Durchschnittswert der vier MeBresultate ist fir
die Ermittlung der Vorspannung maBgebend.

Jede von der Herstellerfirma des Fahrzeugs gelieferte
Gummirahmendichtung ist beziiglich ihrer Dicke bezeich-
net. Die Uberhéhung der Zylinderbiichse mit dem Kupfer-
ring gegeniiber der Rahmendichtung muB auf 0 bis
+0,05 mm einreguliert werden (Abb. 31).

Der aus den vier MeBresultaten sich ergebende Durch-
schnittswert muB nun von der Dicke der Rahmendichtung
abgezogen werden. Die verbleibende Differenz ergibt die
Dicke der unter die betreffende Zylinderbiichse zu mon-
tierenden Distanzfolie.

Beispiel Gummirahmendichtung 1,55 mm
Distanz zwischen Motorgehduse
und Einstellwerkzeug — 1,25 mm
Differenz = 0,30 mm

Es muB also eine Folie von 0,30 bis 0,35 mm unterlegt
werden.



Abb. 29 und 30 Messen der Distanz zwischen Grundplatte und
Motorgehause mit der Fihllehre




Biichsen-
stellung

Hohendifferenz
Zylinderbiichsen

90

6686

Abb. 31
Dichtungssystem im Schnitt

In der Motorlangsrichtung missen die Zylinderblichsen
genau senkrecht stehen (Abweichung max. 0,05 mm).

In der Motorquerrichtung darf die Schragstellung 0,17 mm
nicht tberschreiten. Bei groBeren Abweichungen miissen
die Biichsensitze im Motorgehduse nachgearbeitet wer-
den.

Nachdem die passende Distanzfolie unter jede Zylinder-
bichse gelegt worden ist, soll eine Nachkontrolle der
Vorspannung durchgefiihrt werden.

Die Differenz in der Uberhéhung zweier benachbarter
Zylinderbiichsen darf 0,03 mm nicht Ubersteigen.

Der Kupferring sowie die Gummirahmendichtungen und
ebenso alle Dichtflaichen miissen sauber und trocken
sein. Es darf kein Dichtmittel verwendet werden.



Aufbau der
Zylinderkopfe

Die Zylinderkopfe sind sorgféaltig zu montieren, damit
die Kupfer-Dichtringe nicht beschadigt werden.

Die Auflageflache der Hutmuttern sowie die Gewinde der
Zugbolzen sind mit Molykote-Paste G zu bestreichen.

Die Hutmuttern missen stufenweise und in der vorge-
schriebenen Reihenfolge wie folgt festgezogen werden:

1. Stufe = 5 mkg
2. Stufe = 10 mkg
3. Stufe = 15 mkg

endgliltiges Anzugsmoment 19 mkg !

Beim Anziehen von 15 mkg auf 19 mkg darf der Dreh-
momentschliissel hochstens um einen Viertelumgang ge-
dreht werden (90 °), selbst wenn dadurch das Anzugs-
moment von 19 mkg nicht ganz erreicht wird.

Nach /2 Stunde sollen die Zylinderkopfmuttern mit dem
vorgeschriebenen Anzugsmoment von 19 mkg nachgezo-
gen werden, wobei sich ein Anzugsweg von héchstens
/s Umdrehung einstellen darf (45 °). Ein Nachziehen der
Zylinderkopfmuttern nach dem Einlaufen des Motors er-
tibrigt sich.

Beim Einbau der Kipphebelbécke ist darauf zu achten,
daB samtliche Kipphebel frei spielen.

Die Ventile miissen nach jeder Montage der Zylinder-
kopfe tberprift und das Spiel nach Bedarf eingestellt
werden.

Zuletzt sind samtliche Anschliisse und Leitungen wieder
zu montieren.
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Abb. 32

Schema fir das Anziehen der Hutmuttern
auf den Zylinderkopfen

Ansicht von oben Vue de dessus Vista dall‘alto

Einlass Aspiration Aspirazione

O\ [ BONE
CANG
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Auslass Echappement Scappamento

Abb. 33 Stellung der Schirmventile

Séamtliche Kupfer-Dichtringe sowie auch die Rahmen-
dichtungen aus Gummi diirfen nur einmal verwendet
werden!



AbmaB-
Kupferringe

Um die Uberhéhung der Zylinderbiichsen genau einre-
gulieren zu konnen, stehen Kupferringe mit folgenden

AbmaBen zur Verfiigung:

145 0060 000 940
941
942
943
944
945
946
947
948
949

3,10 mm

= 3,15 mm

3,25 mm
3,30 mm
3,35 mm
3,40 mm
3,45 mm
3,50 mm
3,55 mm
3,60 mm

Bei der Erstmontage neuer Zylinderbiichsen miissen
aber unter allen Umstanden normale Kupferringe ver-
wendet werden, was allfallig spater notwendig werdende
Korrekturen auf diese Weise erméglicht.
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Abb. 34
Ausbau der Zylinderbiichsen

Kolben

Zylinderbichse niedergespannt

Rohrstick zum Niederspannen der Biichsen
Teilweise herausgezogene Zylinderbichse
Zugbolzen fir Zylinderkdpfe
StoBelfahrungen

StofBel

StéBelstangen

Nockenwelle



Ausbau

Zusammenbau

Motortriebwerk

Falls Kolben und Pleuelstangen ausgebaut werden miis-
sen, sind vorerst die Zylinderkopfe und die Olwanne
wegzunehmen. Wenn danach die Pleuellagerdeckel ge-
I6st und abgebaut sind, konnen Kolben und Pleuelstangen
zusammen mit den Zylinderbiichsen nach oben heraus-
gezogen werden.

Nachdem die Sicherungsringe entfernt sind, wird jeder
Kolben im Olbad auf ca.100° C erwarmt, worauf der
Kolbenbolzen herausgestoBen werden kann. Die Kolben-
ringe sind mit einer Kolbenringzange auszubauen.

Falls die Laufflachen der Zylinderbiichsen etwas abge-
nitzt sind und sich oben ein «Kragen» gebildet hat, soll
als oberster Kolbenring ein T 38 verwendet werden. Unter
keinen Umsténden einen Ring T 3 umgekehrt einbauen!

Vor einem allfalligen Ausbau der Kurbelwelle miissen
der Steuerraderantrieb, das Schwungrad, die Olwanne
sowie die Olpumpe mit den Olleitungen demontiert wer-
den.

Die Muttern der Hauptlagerbolzen werden nach dem
Wiedereinbau der Kurbelwelle mit einem Drehmoment-
schliissel auf 19 mkg festgezogen und danach mit einem
speziellen Sicherungselement gesichert (Gewinde leicht
geodlt, ohne MOSz-Zusatze.)

Beim Zusammenbau der Kolben und Pleuelstangen wer-
den die Kolben im Olbad auf ca.100° C erwéarmt, die
Kolbenzapfen mit einem Holzhammer eingetrieben und
gesichert.

Kolben und Pleuelstangen sind den zugehdrigen Zylin-
dern entsprechend numeriert. Es ist darauf zu achten,

daB die entsprechenden Zahlen auf die Einspritzpum-
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penseite zu liegen kommen. Die Numerierung der Zylin-
der beginnt vorn beim Steuerungsantrieb.

Die Kolben werden in die Zylinderbiichsen gesteckt und
alles zusammen in den Block eingefiihrt.

Die Dehnschrauben der Pleuelstangen werden mit 15 mkg
festgezogen; sie bendtigen kein Sicherungselement
(M 14X1,5). (Gewinde leicht gedlt, ohne MOS2-Zusatze.)

Vor der Montage der Olwanne iiberzeuge man sich, daB
alles korrekt montiert und samtliche Schraubenverbin-
dungen (ohne Dehnschrauben) gesichert sind.



Kolbenringe

Einbau der PC-Ulabstreifringe in die Kolbennute

Bevor der Olabstreifring selbst in die dafiir vorgesehene
Kolbennute eingebaut wird, soll dort die darunter zu
liegen kommende Ringfeder eingelegt werden.

Erst anschlieBend wird der Olabstreifring in der Weise
dariiber geschoben, daB sich die Nute fiir die Feder im
Ring selbst oben gegen den Kolbenboden befindet und
die beiden Ringfederenden dem KolbenringstoB diametral
gegeniiberliegen. Wenn dies vorschriftsgemaB ausgefiihrt
wurde, befindet sich der kleine Teflonschlauch auf der
Ringfeder gleichmaBig verteilt unter dem Stofl des Kol-
benrings.

Nachdem Ringfeder und Olabstreifring sowie die iibrigen
Kolbenringe vorschriftsmaBig in ihrer Nute plaziert sind,
werden sie vor dem Einbau des Kolbens in die Zylinder-
bichse mit einer Manschette zusammengespannt.

Ringsatz
T26 137 0108 527
T25 137 0108 011
T29 137 0108 012
PC 145 0116 001
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Motorsteuerung

Bije Auspuff schliesst
'MS. | Fermeture échappement

PMH. hi :
OTP. Chiusura scarico

Ansaug offnet
Quverture admission
Apertura aspirazione

Forderbeginn 19°
Début d'injection

Inizi 6%~
nizio mandato
Saurer 16° o
Bosch 19° AN
450“/|f.>°
_ 7341
|
UTP
Ansaug schliesst PMB. Auspuff offnet

Fermeture admission PM.l.  Quverture échappement
Chiusura aspirazione Apertura scarico

Abb.36  Diagramm der Ventilsteuerzeiten

Dieses Diagramm ist fir ein Ventilspiel von 0,20 mm
(samtlicher Ventile) giltig!
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Beschreibung

100

Die aus hochhitzebestandigem Stahl hergestellten Ven-
tile sind hangend angeordnet und werden durch Kipphebel
betatigt. Die EinlaBventile tragen auf dem Teller einen
Schirm, der dem Luftstrom beim Eintritt in den Zylinder
die angestrebte Wirbelung erteilt. Jedes Ventil wird
durch zwei Schraubenfedern auf seinen Sitz gedriickt.

Steuerzeiten:

EinlaB offnet 5° vor OTP
EinlaB schlieBt 45 ° nach UTP
AuslaB dffnet 45 ° vor UTP
AuslaB schlieBt 5° nach OTP

Die Steuerung der Ventile erfolgt durch die im Motor-
gehause gelagerte Nockenwelle, welche tGber StoBel und
StoBstangen die Kipphebel betatigt. Eine gerduscharme
Kette tibernimmt den Antrieb von Nockenwelle und Ein-
spritzpumpe durch die Kurbelwelle. Ein automatischer
Kettenspanner sorgt fir die nétige Spannung, und eine
Dampferplatte verhindert das Flattern der Kette im
oberen, freien Teil.



Einstellen des Ventilspiels

Das Ventilspiel kann sowohl bei betriebswarmem Motor
(Kihlwassertemperatur 70 bis 80° C) als auch kalt
(20° C) eingestellt werden.

Der Motor wird bei gedffneten Dekompressionsschrau-
ben mit Hilfe der im Werkzeug vorhandenen Durchdreh-
vorrichtung jeweils in eine Stellung gebracht, wo die zu
messenden Ventile nicht durch die Kipphebel niederge-
driickt werden. Es ist dies der obere Totpunkt nach dem
Kompressionstakt an jedem Zylinder. Jene Stellung kann
leicht an dem zur Motormitte symmetrischen Zylinder
festgestellt werden, da dessen Kolben ebenfalls im obern
Totpunkt steht, wobei aber die AuslaBventile im Schlieen
und die EinlaBventile im Offnen begriffen sind, was von
auBen gut sichtbar ist.

Ventilspiel am betriebswarmen Motor gemessen:
0,20 mm EinlaB 0,25 mm |

° o
W0=80°C { 0,25 mm AuslaB 0,30 mm | 20°C
Ventile kreuzen Ventilspiel einstellen

7 1  eeseseceiisscenenis 6 74
ly 4  ceecerccccccsscnen 3 'y
i 2 .................. 5 i
n 6 .................. 1 n
d I 4 d
e 5 seesesescasiaiaann C e
r r
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Abb. 37

Abb. 38
Einstellen des Ventilspiels (Sekundarkipphebel)
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Wartung

Ausbau und
Zusammenbau
Ventile

Zuerst wird das Ventilspiel an den Primarkipphebeln
einreguliert, nachdem die Schrauben E an den Sekundér-
kipphebeln vollkommen geldst wurden. Danach wird mit-
tels der Regulierschraube B am Primérkipphebel das
Ventilspiel eingestellt. AnschlieBend kann das Ventilspiel
an den Sekundarkipphebeln in genau gleicher Weise
reguliert werden. (Schrauben E)

Nach dem Blockieren der Gegenmuttern C und F ist das
Ventilspiel nochmals zu iberprifen.

Zur Kontrolle und zum Regulieren des Ventilspiels sind
die im Werkzeug enthaltenen Fiihllehren (Abb. 37 und 38)
Nr.8 099 0 00179 401 und 8 099 0 00179 403 zu beniitzen.
(70 bis 80° C)

Das Ventilspiel wird erstmals nach etwa 500 bis 1000 km.
ein zweites Mal nach 6000 km und schlieBlich nur noch
alle 12 000 km kontrolliert sowie nach Bedarf reguliert.

Bei ungentugendem Spiel schlieBen die Ventile schlecht
und verbrennen rasch. Ubermé&Biges Spiel kann zu Bruch-
schaden fiihren.

Zum Ausbau der Ventilfedern ist der Zylinderkopf auf
einen Tisch zu legen und die Ausbauvorrichtung zu be-
nitzen (siehe Abb. 40).

Die Ventile diirfen keinesfalls verwechselt werden! Das
Einschlagen von Zahlen zur Markierung ist nicht ge-
stattet!
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Beim Einschleifen der Ventile geniigt es, falls die Sitz-
flachen nicht stark angegriffen sind, feines Schmirgel-
pulver und Ol zu verwenden, bis die Kontaktflachen ein
gleichmaBiges mattes Aussehen haben. Die maximale
Breite der Kontaktflaichen betragt 2 mm.

Andernfalls sind die Sitze nachzufréasen und die Ventile
nachschleifen zu lassen (stellitierte Ventile nur einmal
nachschleifen).

Samtliche Ventilteller miissen im Zylinderkopf um 0,3
bis 0,5 mm zuriickstehen!

Vor dem Zusammenbau sind die Ventile sowie die Sitz-
flachen im Zylinderkopf mit Petrol oder Benzin griindlich
zu reinigen.
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Abb. 39
Eingebautes Schirmventil
1 Markierpunkt 8 Konus-Keilhdlften
2 0-Ring 9 Federteller oben
3 Arretierflache 10 KuBere Feder
4 Federteller unten 11 Innere Feder
5 Arretierstift 12 Ventilschaft
6 Zylinderkopf 13 Schirm
7 Ventilteller 14 Eingesetzter Ventilsitz

Beim Einbau der Schirmventile (Abb. 39) muB darauf ge-
achtet werden, daB die bei der Arretierfliche 3 am Ende
des Ventilschaftes 12 liegende Marke 1, die sich immer
auf der Gegenseite des Schirmes befindet, auf die ge-
schlossene Seite des untern Federtellers 4 gerichtet zu
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Steuerrader-
deckel

Nockenwelle
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liegen kommt, d. h. Markierung 1 und Arretierstift5 (im
Zylinderkopf) liegen auf der gleichen Seite.

Dadurch ist die richtige Lage des Schirmventils bestimmt.
Diese Ausfiihrung gilt nur fiir CT5D-Motoren und weicht
von allen iibrigen C-Typen ab.

Ventilfihrungen, Kipphebel und StoBel sind beim Zu-
sammenbau gut zu olen.

Abb. 40
Ausbauen der Ventile

Steuerrdader und Kette

Vor dem Abbau des Steuerrdderdeckels missen die Keil-
riemenscheibe und der Schwingungsdampfer auf dem
vordern Kurbelwellenende entfernt werden. Gleichzeitig
ist auch die vordere Motoraufhangung zu I6sen und der
Motor zu unterstellen.

Bevor die Nockenwelle ausgebaut werden kann, muf die
Kronenmutter entsichert, gelost und das Kettenrad von
der Welle abgezogen werden. Danach werden die vier
Senkschrauben des Kugellagerdeckels entfernt und die
Nockenwelle kann, nachdem StoBelstangen und StdéBel
ausgebaut worden sind, zusammen mit dem Kugellager-
deckel und dem Kugellager nach vorn herausgezogen
werden.



Abb. 39
Eingebautes Schirmventil

1 Markierpunkt 8 Konus-Keilhdlften

2 0-Ring 9 Federteller oben

3 Arretierflache 10 AuBere Feder

4 Federteller unten 11 Innere Feder

5 Arretierstift 12 Ventilschaft

6 Zylinderkopf 13 Schirm

7 Ventilteller 14 Eingesetzter Ventilsitz

Beim Einbau der Schirmventile (Abb. 39) muB darauf ge-
achtet werden, daB die bei der Arretierflaiche 3 am Ende
des Ventilschaftes 12 liegende Marke 1, die sich immer
auf der Gegenseite des Schirmes befindet, auf die ge-
schlossene Seite des untern Federtellers 4 gerichtet zu
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Kette und
Kettenspanner

Nach der Montage sind die Schrauben wieder gut zu
sichern. Die Marken auf dem AuBen- und dem Nabenteil
des Kettenrades miissen miteinander (ibereinstimmen
(0 auf Keilwelle mit Strichmarke auf der Nabe). Die
Schrauben sind danach wieder mit Draht zu sichern
(siehe Abb. 41):

Vor dem Ausbau der Kette muB der Kettenspanner zer-
legt werden: Nachdem Sicherung und Unterlagscheibe
entfernt worden sind, wird die Feder an ihrem &uBern
Ende sorgfaltig mit einer Zange aus der Aussparung
herausgezogen und entspannt. Danach wird der kom-
plette Kettenspanner ausgebaut. Zwecks raschem und
sicherm Zusammenbau der Steuerorgane sind auf den
einzelnen Antriebselementen Marken angebracht. Die
Ziffern auf der Kette stimmen wie folgt mit denjenigen
auf den Kettenradern Gberein (siehe Abb. 41):

0 auf Kette mit 0 auf Kettenrad A der Kurbelwelle, 2 auf
Kette mit 2 auf Kettenrad C der Einspritzpumpenwelle
und 1 — 1 auf Kette zu beiden Seiten der Marke auf dem
Kettenrad F der Nockenwelle.

Beim Montieren des Spanners wird zuerst dessen Ketten-
rad in die Kette eingesetzt, dann das Exzenterstiick auf
die Welle geschoben und im Uhrzeigersinn verdreht, bis
die Kette gespannt ist. Danach wird das Arretierseg-
ment in der Weise auf die Keilwelle aufgesetzt, daB der
Schlitz zum Einhangen der Feder nach oben gerichtet ist
und mit der Kerbe auf der Welle Ubereinstimmt. Der
Kettenspanner mufi durch die Federkraft im Uhrzeiger-
sinn verdreht werden. Die Feder wird aufgesetzt, so weit
wie moglich gespannt, dann um '/ bis /3 Umdrehung
entspannt und eingehangt. Danach muBl der Kettenspan-
ner mit Unterlagscheibe und Sicherungsring wieder ge-
sichert werden.
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Abb. 41
Schema der Rollenkette fir den Antrieb der Steuerrader
A Antriebsrad auf der Kurbelwelle D Dampfungsplatte

Kettenspanner E Rollenkette
C Kettenrad auf der Pumpenwelle F Kettenrad auf der Nockenwelle

@=

Abb. 42
Kettenspanner

Exzenter
Arretier-Segment
Spannfeder
Unterlagscheibe
Sicherungsring
Kettenrad

Kette
Supportwelle
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Es ist speziell darauf zu achten, daB die Feder im rich-
tigen Sinne (entgegen der Drehrichtung) aufgesetzt wird
(Abb. 42).

Wenn die Kettte sich derart gestreckt hat, da der Span-
ner am Ende seines Hubes angelangt ist, muB sie durch
eine neue ersetzt werden.

Nach dem Einbau der Kette iiberzeuge man sich durch
Niederdriicken der Ein- und AuslaBventile, genau in der
obern Totpunktstellung (zwischen AuslaB- und EinlaB-
takt), daB sich die Ventile gleichmaBig bis auf die Kolben
niederdriicken lassen. Sollte sich durch Strecken der
Kette die Einstellung in der Weise verandert haben, daf
zu wenig Spiel zwischen den AuslaBventilen und den
Kolben vorhanden ist, so kdnnen die Steuerzeiten ge-
maB den im folgenden Abschnitt enthaltenen Anweisun-
gen korrigiert werden.

Korrigieren der Steuerzeiten

Der Sicherungsdraht und die 6 Schrauben des Ketten-
rades auf der Nockenwelle werden geldst. Die Kurbel-
welle ist genau auf die obere Totpunktstellung des ersten
Kolbens, zwischen AuslaB- und EinlaBtakt, zu bringen.
Die Nockenwelle wird nun an der Kronenmutter des
Kettenrades mit einem Schliissel gefaBt und riickwérts
gedreht, bis sich das EinlaBventil schlieBt. Diese Stellung
wird sowohl auf dem AuBen- wie auf dem Nabenteil des
Kettenrades mit einem festen RiB gezeichnet. Dann wird
die Welle vorwarts gedreht, bis sich das AuslaBventil
schlieBt, und in dieser Stellung der RiB des Nabenteils
auf den auBeren Teil verlangert. Nun dreht man wieder
zurlick, bis der innere RiB in der Mitte der beiden @uBlern
steht, die 6 Schrauben werden angezogen und mit Draht,
wie in Abb. 41, gesichert.
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Kurbelwelle

Pleuelstangen

Oberdruck-
ventil

Olpumpe

110

Bei korrekter Einstellung stimmen die Steuerzeiten mit
Schema Abb. 36 iberein (Ventilspiel beriicksichtigen).

Die Kettenrader miissen genau fluchten, Abweichungen
iiber 0,3 mm sind unzuldssig. Allfallige Korrekturen wer-
den durch Unterlegen von Folien hinter das Kettenrad
auf der Kurbelwelle vorgenommen.

Besondere Hinweise

AnlaBlich einer Motorrevision sind die Olkanéle in der
Kurbelwelle einer griindlichen Reinigung zu unterziehen.
Falls Fillsticke ausgewechselt werden miissen, ist die
Kurbelwelle an eine SAURER-Reparaturwerkstatte zu
senden.

Zur Erzielung eines einwandfreien Massenausgleichs
mussen die im Schaftteil nicht bearbeiteten Pleuelstan-
gen unter sich im Gewicht lbereinstimmen. Sie sind zu
diesem Zwecke in verschiedene Kategorien eingeteilt.
Bei Ersatzteilbestellungen ist daher die am Pleuelfu
eingeschlagene Gewichtsbezeichnung, wie z.B. 65 A
oder 170 B, anzugeben.

Um das Uberdruckventil auf der Olpumpe auszubauen,
muB der Spezialschlissel 8 098 1 03606 verwendet wer-
den.

Die Olpumpe muB nach einem allfalligen Ausbau beson-
ders sorgféltig zusammengebaut werden, damit keine
Undichtheiten auftreten. Dichtungsmittel in Form von
Pasten sind nicht zu empfehlen.

Das Flankenspiel der Antriebsrader zur Olpumpe soll
0,4 — 0,55 mm betragen.



Chassis

Kupplung

Getriebe

AuBenantriebe
Verteilergetriebe
Schaltgestdnge einstellen
Langstrieb

Hinterachse

Hinterrader

Vorderachse

Vorderrader
Lenkgeometrie

Federung und StoBdampfer
Integrallenkung
Druckluftanlage und Bremsen
Bremsen nachstellen
Reifen und Felgen

Kabine und Klimaanlage
Elektrische Anlage
Wirz-Kipper
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Wartung

12

Kupplung

Die Kraftibertragung vom Motor zum Getriebe erfolgt
unter Zwischenschaltung der Ausriickkupplung. Eine
beidseitig mit Reibbelag versehene, gefederte Scheibe 2
ist auf der Antriebswelle des Getriebes gelagert. Die
Ubertragung der Bewegung vom Kupplungspedal zum
Ausriicken der Kupplung geschieht Gber die auBere, ver-
stellbare Verbindungsstange, die Ausriickwelle 9, das
Ausriicklager 6 und die Muffe 5. Die AnpreBplatte wird
beim Verschieben der Ausrickmuffe durch die vier
Ausriickhebel 4 von der Belagplatte abgehoben. (Abb. 45)

Die Antriebswelle des Getriebes ist im Schwungrad in
einem Nadellager gefiihrt.

Der Leerweg des Kupplungspedals soll alle 1500 km Gber-
prift und nach Bedarf auf 30 mm einreguliert werden
(Seite 114).

Alle 6000 km ist das Ausriicklager durch den unten am
Kupplungsgehéduse angebrachten Schmiernippel sparsam
zu fetten,
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Nachstellen der Kupplung

Falls der vorgeschriebene Leerweg des Kupplungspedals
von 30 mm nicht stimmt, muB er am Betatigungsgestan-
ge 5 (Abb. 52) einreguliert werden. Dabei darf das iibrige
Gestange keine Veranderung erfahren.

Kann die Kupplung am Betatigungsgestange 5 nicht mehr
nachgestellt werden, so ist die Belagplatte zu ersetzen.
Zu diesem Zweck muB die Kupplung zerlegt und nach
dem Zusammenbau neu einreguliert werden.

Die Nabe der Kupplungsplatte ist vor dem Einbau mit
Molybdéndisulfid MoS2 (Spray oder Pulver) zu behan-
deln; die Frontseiten sind dabei abzudecken.

Getriebe

Die vier Vorwértsgange sowie der Riickwartsgang werden
von Hand geschaltet. Die Schaltbewegungen werden durch
eine pneumatische Servo-Anlage unterstitzt, indem der
Schalthebel vorerst ein Ventil 6ffnet, welches Druckluft
iber das beim Auskuppeln geéffnete Ausléseventil auf
den Kolben im Servo-Zylinder stromen 1aBt. (Uber das-
selbe Ausloseventil gelangt Druckluft im geeigneten Mo-
ment zum Schaltzylinder der Gruppe S/N.) Dadurch wird
dem Fahrer das Schalten sehr erleichtert. Bei fehlender
Druckluft |aBt sich das Getriebe mit entsprechend gré-
Berem Kraftaufwand auch ausschlieBlich von Hand
schalten.

Samtliche Vorwartsgange sind synchronisiert, so daf bei
jeder Schaltbewegung nur einmal gekuppelt werden muB.
Dieser Vorteil birgt aber die Gefahr in sich, den Motor
zu iiberdrehen, wenn bei zu hoher Fahrgeschwindigkeit
in einen kleinern Gang geschaltet wird. Es ist deshalb
darauf zu achten, daB der Wagen nie die Hdchstge-
schwindigkeit des eingeschalteten oder einzuschaltenden
Ganges iiberschreitet.
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Wartung

Das Getriebe wird mit Getriebedl SAE 90 API-GL-5 ge-
schmiert. Alle 6000 km ist der Olstand zu kontrollieren,
alle 24 000 km ist das Ol in betriebswarmem Zustand
(nach einer léngeren Fahrt) zu erneuern.

Einmal jahrlich muB das Schmiermittel ungeachtet der
km-Leistung erneuert werden!

Schnellgang / Normalgang

Die Schnellgang-Normalganggruppe wird pneumatisch
umgeschaltet; die Druckluft wird der Druckluftanlage ent-
nommen. Sie kann zu jeder Getriebestufe, auch im Riick-
wartsgang geschaltet werden.

Die Manipulation des Fahrers beschrankt sich auf das
Vorwéhlen der entsprechenden Stellung (Normalgang
oder Schnellgang) mit dem links unter dem Lenkrad an-
geordneten Hebel 1 (Abb. 49) und ausldsen des Schalt-
vorganges durch Kuppeln. Schnellgang oder Normalgang
lassen sich auch gleichzeitig mit einem der vier Génge
schalten.

Die axial verschiebbare Schaltgruppe verbindet durch
eine Zahnkupplung die Antriebswelle entweder mit dem
Zahnradpaar S (Schnellgang) oder N (Normalgang). Eine
Sperrsynchronisierung verhindert das Eingreifen der
Zahnung bevor ein Gleichlauf beider Teile erreicht ist.
Die Synchronisierung wird durch konische Bronze-Ringe
tubernommen. In beiden Endstellungen wird die Gruppe
durch eine Kugelarretierung verriegelt.

Schaltvorgang S/N

Durch Vorwéhlen der Stellung S oder N wird die ent-
sprechende Leitung des Schaltzylinders mit dem Aus-
|6seventil verbunden. Beim Niedertreten des Kupplungs-
pedals, sobald die Kupplung ausgeriickt ist, wird das
Ausloseventil geoffnet, und Druckluft stromt in den
Schaltzylinder. Die Schaltgruppe wird Gber Kolben, Kol-
benstange und Schaltgabel umgeschaltet. Nach dem
Schaltvorgang wird das Druckluftsystem bis zum Aus-
Iéseventil entliftet.
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Getriebe und Schnellgang sind im gleichen Gehause
pntergebracht. Samtliche rotierenden Teile werden im
Olbad geschmiert.

Schaltgetriebe austauschen

Falls das Getriebe ohne Motor aus dem Fahrzeug ausge-

baut werden muB, wird am besten wie folgt vorgegangen:

— Samtliche Bodenbleche in der Kabinenmitte nach er-
folgtem Losen der Schnellverschliisse entfernen.

— Schalthebel am Getriebe abschrauben.

— Samtliche Betatigungs- und Verriegelungsgestiange am
Getriebe abhangen.

— Gummischlauch fiir Druckluftzufuhr losschrauben.

— Zwischenwelle (Schaltgetriebe/Verteilergetriebe)
getriebeseitig Schrauben |6sen.

— Kardanwelle fiir Vorderradantrieb achsseitig Schrau-
ben l6sen und Welle von der Schiebemuffe abziehen
(beim Zusammenbau auf die Marke an der Schiebe-
muffe-Verbindung achten).

— Getriebe mit einem Wagenheber unterstellen.

— Séamtliche Muttern am Schwungradgehause l6sen und
Getriebe horizontal zuriickziehen.

Damit ist auch die Kupplung zuganglich geworden.

Einbau des Schaltgetriebes

Der Einbau des Schaltgetriebes in das Fahrzeug bzw. an
den Motor geschieht am besten in umgekehrter Reihen-
folge des Ausbaus. Falls auch die Kupplung zerlegt wurde,
ist zu kontrollieren, ob die Kupplungsplatte genau rund
lauft (0,20 bis 0,30 mm). Ferner ist zu prifen, ob die
Kupplungsplatte auf der Kerbzahnung der Getriebewelle
leicht gleitet, ansonst ist fachgemaBe Abhilfe zu schaf-
fen. Der Raum des Nadellagers im Motorschwungrad ist
mit 20 cm3 lithiumverseiftem Dauerschmierfett (Tempe-
raturbereich —20° C bis +120° C) zu fillen, nachdem
es vorgangig gereinigt und auf seinen Zustand Uberprift
worden war.
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Druckluft
l Air comprimé
Aria compressa

e ,,,f-//;/—/

Abb. 48

Kleiner AuBenantrieb max. 30 PS bei 1000 U/min Motor
und max. 35 mkg auf der Welle

1 Schaltzylinder 2 Schalthebel 3 Schaltmuffe

Drehrichtung von vorn gesehen: Im Gegendrehsinn des
Uhrzeigers —

Drehzahl: 465/645 U/min bei 750 U/min Motor —
Anordnung: Seitlich links angeflanscht —

Schaltung: Pneumatisch —
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Abb. 49

Schema der Druckluftanlage fiir die Betatigung der
Schnellgang-Normalganggruppe

1 Vorwahlhebel S/N 4 Ausricklager 7 Schaltzylinder S/N
2 Betatigungsgestange 5 Schnellgang-/Normalganggruppe 8 Kupplungspedal
3 Kupplung 6 Kupplungsgestinge 9 Druckluftzufuhr

10 Vorwahlschieber
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Verteilergetriebe

Das Verteilergetriebe ist hinter dem Wechselgetriebe in
drei Punkten an Gummi-Elementen im Rahmen des Fahr-
zeugs aufgehangt. Es hat folgende Funktionen:

1. Fahren im StraBengang mit normaler Ubersetzung -
2. Fahren im Gelandegang mit reduzierter Ubersetzung —

3. Antrieb der Seilwinde (falls vorhanden) bei still-
stehendem Fahrzeug —

Sowohl im StraBengang als im Gelandegang sind alle
vier Rader des Fahrzeugs angetrieben.

Die schragverzahnten, geschliffenen Zahnrader des Ver-
teilergetriebes sind stéandig im Eingriff. Das Umschalten
vom StraBengang in den Geléandegang oder umgekehrt
erfolgt mit Hilfe einer Klauenkupplung, mit dazwischen
liegender Neutralstellung. (Abb. 51) Zwischen dem Vor-
der- und Hinterradantrieb ist im Verteilergetriebe ein
sperrbares Planetenraddifferential 5 angeordnet, welches
dem Ausgleich zwischen Vorder- und Hinterachsantrieb
dient. Dieses Ausgleichsgetriebe kann allein oder gleich-
zeitig mit dem Differential der Hinterachse gesperrt wer-
den. Eine grine Kontrollampe leuchtet am Instrumenten-
brett auf (Diff. 1), sobald die Ausgleichsgetriebe-Sperre
eingeschaltet ist. Der Antrieb der Seilwinde, falls vor-
handen, wird ebenfalls durch eine Klauenkupplung, je-
doch nur bei ausgeschaltetem Radantrieb und stillste-
hendem Fahrzeug ein- und ausgeriickt.

Der Tachograph auf dem Instrumententableau wird
von der Zwischenwelle tber eine Schnecke 7 angetrie-
ben. Die Schmierung des Verteilergetriebes wird durch
eine Zahnrad-Olpumpe 4 unterhalten, die das Ol im
Carter-Unterteil durch ein Siebfilter ansaugt und es
iber Rohrleitungen und Spritzdisen zu den Zahnréadern
leitet.

Die Verteilung der Kraftiibertragung auf Vorder- und
Hinterachse ist aus Abb. 50 ersichtlich.



Schalten

Wartung

Abb. 50 Kraftverteilung auf Vorder- und Hinterachse
(Lastwagen)

Das Verteilergetriebe ist, ahnlich wie das Wechselge-
triebe, mit einer positiven Gangverriegelung versehen und
|48t sich daher nur im ausgekuppelten Zustand sowohl
im Stillstand als wahrend der Fahrt schalten.

StraBlengang 19515266

Ubersetzung Gelandegang 1:2,585

Das Verteilergetriebe wird mit Getriebedl SAE 90 API-
GL-5 geschmiert. Alle 6000 km ist der Olstand zu kon-
trollieren, alle 24 000 km ist das Schmiermittel in be-
triebswarmem Zustand zu erneuern.

Einmal jahrlich muB das Schmiermittel ungeachtet der
km-Leistung erneuert werden!
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Niveau,

Livello 6576
Ablass
Vidange
Scarico
Abb. 51
Schnitt durch das Verteilergetriebe
Schaltmuffe StraBe/Gelande 7  Kilometerzahlerantrieb

Schaltmuffe fir Seilwindenantrieb
Gehéuse Seilwindenantrieb
Zahnradélpumpe
Verteiler-Differential
Differentialsperre

Antrieb vom Wechselgetriebe
Vorderachsantrieb
Hinterachsantrieb
Seilwindenantrieb

o0 @ >»

Die Nummernbezeichnung der Zahnrader entspricht deren Zahnezahl.



Verteilergetriebe austauschen

Um das Verteilergetriebe aus dem Fahrzeug auzubauen,
wird am besten wie folgt vorgegangen:

— Samtliche Betatigungs- und Verriegelungsgestdnge am
Verteilergetriebe abhangen.

— Handbremsgestange aushéangen.

— Druckluftschlauch losschrauben.

— Tachograph-Antriebssaite abldsen.

— Elektrisches Kabel fiir Anzeigelampe Differentialsperre
entfernen.

— Schrauben am Flansch der GWB-Gelenke samtlicher
vier Wellen l6sen und wegziehen.

— Verteilergetriebe mit Hilfe eines Wagenhebers (ca.
180 kg) unterstellen.

— Seitliche Supports am Rahmen abschrauben (der vor-
dere Doppelsupport bleibt am Getriebe).

— Schrauben der Silentblock-Befestigung an allen drei
Aufhangepunkten [dsen.

— Befestigungsschrauben der beiden mittleren Supports
fir die Aufhangung des Getriebes losen und Supports
wegbauen.

— Befestigungsschrauben der hintern Supports-Hélften
links und rechts I6sen und Supports-Halften entfernen.

Danach laBt sich das Getriebe nach unten ausbauen.

Vorsicht auf die Folien unter den seitlichen Supports-
Halften, damit diese beim Zusammenbau in gleicher An-
zahl und Dicke wieder montiert werden!

Einbau des Verteilergetriebes in das Fahrzeug

Der Einbau des Verteilergetriebes in das Fahrzeug ge-
schieht sinngemaB in umgekehrter Reihenfolge des Aus-
baus.

Sobald Kupplung, Getriebe und Verteilergetriebe im Fahr-
zeug eingebaut sind, muB das Betatigungs- und Verrie-
gelungsgestange vorschriftsgemaB einreguliert werden.
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Schaltgestange einstellen

Eine vorschriftsmaBige Einstellung der Betatigungs- und
Verriegelungsgestange zwischen Kupplung — Getriebe —
Verteilergetriebe-(Seilwindenantrieb) wird wie folgt vor-
genommen:

— Kupplungspedal 3 an den untern Anschlag (auskup-
peln) dricken.

— Unterer Teil des Doppelhebels 7 an den hintern An-
schlag bringen und die Lange des Verriegelungsge-
stanges 6 anpassen, falls sie nicht stimmt.

— Kupplungspedal 3 an den obern Anschlag (ausgekup-
pelt) zurickkommen lassen, Rille des Verriegelungs-
bolzens 8 am Verteilergetriebe bindig mit dem Ge-
hause einstellen und Verriegelungsgestange 4 auf die
richtige Lange anpassen (Abb. 52).
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Langstrieb

Beschreibung Die Kraftiibertragung vom Wechselgetriebe auf das Ver-
teilergetriebe und von diesem auf die Vorder- und Hin-
terachse erfolgt tber Rohrwellen mit nadelgelagerten
Antriebsgelenken. Die Gelenke mit den genuteten Schie-
bemuffen erméglichen den Ausgleich der Léngenénderung
der Wellen, wie sie durch das Einfedern der Achsen
bedingt ist.

Wartung Samtliche Antriebsgelenke und Schiebemuffen sind alle
3000 km mit Universalfett zu schmieren.

6005

Abb. 53
Rohrwelle mit Schiebemuffe fir den Langstrieb

Aus- und Einbau der Langstriebwellen

Die Rohrwellen des Langstriebs lassen sich nach dem
Losen der Antriebsgelenke ausbauen.

Falls die Schiebemuffen von den Rohrwellen entfernt
werden, sind diese vorgangig zu markieren, damit sie in
der gleichen Lage wieder zusammengebaut werden kon-
nen.

Die Mitnehmer der Antriebsgelenke an beiden Enden der
Kardanwelle sind so zu montieren, daB sie stets parallel
zueinander stehen (Markierpfeile beachten). Die Schrau-
ben sind mit 10,5 mkg festzuziehen.

Falls irgendwelche Antriebsorgane der Kraftverteilung
ersetzt werden, ist die betreffende Welle wieder dyna-
misch auszuwuchten.
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Beschreibung

Vorsicht!
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Hinterachse

Die selbsttragende Hinterachse enthalt einen doppelt-
Ubersetzten Antrieb mit Differential. Die beiden Rohr-
einsatze tragen die Lager der Hinterrader.

Das Differential der Hinterachse kann (pneumatisch)
gesperrt werden. Die Betatigung erfolgt durch den in
der Fahrerkabine untergebrachten Hahn 38 (Ab. 7).

Eine griine Kontrollampe leuchtet am Instrumentenbrett
auf, sobald die Differentialsperre eingeschaltet ist.

Schalthahnstellungen zum Sperren der Differentiale

Stellung 0 normal (kein Differential gesperrt)

Stellung 1 Allradantrieb, Schleppen, loser Untergrund
(Langstrieb starr) (grine Lampe Diff. 1)

Stellung 2 Gelande (Differential der Hinterachse ge-
sperrt und Langsbetrieb starr) (grine Lam-
pen Diff. 1 und Diff. 2)

Die Hinterachse darf wegen Deformationsgefahr bei be-
ladenem Fahrzeug nicht in der Mitte, sondern muf unter
den daflir vorgesehenen Wagenheber-Auflagen unter den
Radfedern angehoben werden.



Druckluft
air comprimé
aria compressa

Abb. 54
Doppeltibersetzter Hinterachsantrieb mit Differentialsperre

Vor dem Abschleppen eines Fahrzeugs wegen Bruch
einer Hinterradantriebswelle sind grundsatzlich beide
Wellen auszubauen und die Offnungen staubdicht zu ver-
schliefen.
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Bedienung

Wartung

Das Differential kann sowohl im Gelandegang als im
StraBengang gesperrt werden. Prinzipiell ist die Differen-
tialsperre bei stillstehendem oder langsam fahrendem
Wagen zu schalten, wonach vorteilhafterweise eine
leichte Kurve (mit groBem Radius) gefahren wird, um
den Ausgleich zum Ubergleiten der Sperrmuffe herbei-
zufiihren.

In diesem Zustand ist das Kurvenfahren mit dem Wagen
auf hartem StraBenbelag verboten, ansonst schwere
Schéden an den Antriebsorganen entstehen kdnnen.

Das Ausschalten der Differentialsperren kann jederzeit
bei entlastetem Antrieb (kurzzeitig auskuppeln und nach
Bedarf leichte S-Kurve fahren) geschehen.

Falls die Sperre im Verteilergetriebe nicht 16st, ist mit
dem Wagen in der Gegenrichtung zu fahren!

Alle 6000 km, ist das Schmierdlniveau in der Hinter-
achse zu kontrollieren und nach Bedarf zu ergénzen. Alle
24 000 km ist das Schmierdl im betriebswarmem Zustand
abzulassen und zu erneuern (SAE 90 API-GL-5).
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Schmierung

Wartung
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Hinterrader

Die Radsterne aus StahlguB sind mit der Nabe aus einem
Stiick gegossen und laufen auf je zwei Kegelrollenlagern.
Die dreiteiligen Schragschulterfelgen sind leicht demon-
tierbar und werden durch Klemmschuhe an den Rad-
sternen festgehalten.

Die Radlager der Hinterachse werden mit Getriebedl
geschmiert. Der Olvorrat fiir die beiden Radlager hinten
steht in direkter Verbindung mit demjenigen des Hinter-
achsantriebs. An jedem Radkorper ist eine Einfiillschrau-
be vorgesehen, die auch zur Olkontrolle dient.

Alifilliger Oliiberschuff lduft aus den Radnaben in das
Gehduse der Hinterachse iiber. Es ist daher angezeigt,
die Niveauschraube des Hinterachsgehauses beim Ein-
fiillen von Frischdl in die Radnaben zu entfernen (alle
24 000 km).

Alle 6000 km, ist das Schmierdlniveau in den Naben der
Hinterrader zu prifen und wenn nétig zu erganzen. Alle
24 000 km ist das Schmierdl in den Radnaben im be-
triebswarmem Zustand abzulassen und zu erneuern.

Einmal jahrlich ist das Schmiermittel in der Hinterachse
und in den Radnaben ungeachtet der km-Leistung zu
erneuern!



Radantriebswellen auswechseln (Bruch)

Die beiden Radantriebswellen der Hinterachse lassen
sich ohne Ausbau der Rader demontieren.

Samtliche Muttern auf den Stiftschrauben des Wellen-
flansches werden entfernt und beide Abdriickschrauben
M 10 in die Gewindelécher eingedreht. Dadurch wird die
Radantriebswelle abgestoBen und |&Bt sich endgiiltig aus-
bauen. Das auslaufende Ol muB in einem zweckmaBigen
Becken aufgefangen werden.

Der Einbau der Radantriebswellen geschieht sinngemaf
in umgekehrter Reihenfolge des Ausbaus. Die Muttern
auf den Stiftschrauben werden mit 16,5 mkg festgezogen.

Es ist angezeigt, bei dieser Gelegenheit auch das
Schmiermittel im Achsantrieb und in den Radnaben zu
erneuern.

Rader aus- und einbauen

Um die Rader aus- und einzubauen, wird wie folgt vor-
gegangen:

_ Samtliche Muttern auf den Stiftschrauben zur Be-
festigung des Wellenflansches entfernen und beide
Abdriickschrauben M 10 in die Gewindelécher ein-
drehen.

— Dadurch wird die Welle abgestoBen und kann endgiiltig
ausgebaut werden (Abb. 56 und 57). Das auslaufende
Ol muB in einem GefaB aufgefangen werden. (Abb. 58
und 59).

— AnschlieBend wird die Sicherung der Radlagermutter
entfernt, die Mutter selbst mit Hilfe des Spezial-
schliissels Nr. 8098 0 00083 005 durch Drehen des an-
gehobenen Rades geldst und zusammen mit der Bei-
lagscheibe ausgebaut (Abb. 60 und 61).
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Abb. 56 Loésen der Muttern auf den Stiftschrauben

Abb. 57 AbstoBen der Antriebswelle
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Abb. 58 Herausgezogene Antriebswelle

Abb. 59 Radnabe mit ausgebauter Antriebswelle
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Abb. 60 Losen der Radmuttersicherung

Abb. 61 Lésen der Radnabenmutter durch Drehen
des angehobenen Rades



— Sobald die Radlagermutter entfernt ist, kann, nach-
dem die Distanzscheibe mit der Nase weggenommen
wurde, das Rad mit der Abziehvorrichtung von den
Lagern zuriickgezogen werden (Abb. 62).

Abb. 62 Abziehen eines Hinterrades

Einbau der Hinterrader

Der Einbau geschieht sinngemaB in umgekehrter Reihen-
folge des Ausbaus (neue Dichtringe verwendenl!), wo-
nach die Radnabe wieder mit 0,8 Liter Frischdl SAE 90
API-GL-5 aufzufiillen ist.

Vor dem Aufbau der Rader auf die Achsrohre sind die
Dichtringe einzufetten. Ferner ist darauf zu achten, dafB
die Bremstrommeln innen gereinigt sind. Jeder Rad-
korper soll sorgfaltig und zentrisch auf das Achsrohr
montiert werden; dazu ist die Radaufzieh-Vorrichtung
Nr. 8099 1 03336 mit Spindel Nr. 8099 1 03336 001 und
Balken Nr. 8099 1 03336 002 zu beniitzen. Die Lager-
sitze auf den Achsrohren sind vorgangig genau zu pri-
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fen, wenn notig nachzuarbeiten und danach einzufetten.
Vor dem Einbau eines Rades sind alle Teile nochmals
zu kontrollieren. Dann werden die duBeren Schragrollen-
lager montiert, der Zwischenring mit Nase und die Folie
eingebaut, wonach die Mutter aufgeschraubt werden kann.
Die Radnabenmutter wird mit Hilfe des Schliissels Nr.
8098 0 00083 005 durch Drehen des Rades bis zum spiel-
freien Sitz des Lagers angezogen.

Lagerspiel

Ein Gewicht von 2 kg mit einer Schnur am Bremstrom-
melumfang befestigt, muB gerade ausreichen, um das
Rad knapp zu drehen (Radlagermutter entsprechend re-
gulieren). Danach wird die Radlagermutter um 30 Winkel-
grad (£ 15°) gelést und das Rad mit der Abziehvorrich-
tung zuriickgezogen (Spiel).

Dann sind die Radantriebswellen einzubauen und samt-
liche Muttern mit 16,5 mkg festzuziehen.

Nach jedem Aus- und Einbau der Radlager sind anl&Blich
einer Kontrollfahrt die Naben auf Erwarmung zu priifen.
Erwarmt sich die Nabe wahrend der Fahrt, so ist das
Radlagerspiel nochmals zu kontrollieren bzw. zu ver-
grofBern.



Abb. 63 Schmierélkontrolle, Hinterradnaben

Abb. 64 Schmierdlkontrolle, Vorderradnaben
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Vorderrad-
Antrieb

Vorderrader

Vorsicht!

Wartung
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Vorderachse

Die Vorderachse entspricht im Prinzip der selbsttragen-
den Hinterachse, ist jedoch mit einer einfachen Rick-
setzung versehen. Das Differential der Vorderachse ist
nicht sperrbar.

Der Antrieb auf die Vorderrader erfolgt tiber homoki-
netische Doppelgelenke, die bei jedem Radeinschlag eine
gleichférmige Drehgeschwindigkeit gewahrleisten. Die
Gelenke werden, sofern sie nicht wartungsfrei sind,
durch Schmiernippel mit Universalfett geschmiert. Die
beiden durch die Doppelgelenke verbundenen Antriebs-
wellenhalften sind durch je eine Dichtung und einen
Simmerring gegen auBen gedichtet.

Der Achsschenkelbolzen ist geteilt und in Bronzebiichsen
und Nadellagern gefiihrt. Der untere Teil der Achsgabel
ruht auf einem Kegelrollendrucklager.

Die Vorderrader laufen auf Kegelrollenlagern mit Ol-
schmierung. Zum Ablassen des gebrauchten Ols sowie
zum Einfiillen und zur Bestimmung des Olniveaus sind
an der Radnabe zwei um 90 Winkelgrade versetzte
Schrauben vorgesehen. (Abb. 64)

Die Vorderachse darf wegen Deformationsgefahr bei
belastetem Fahrzeug nicht in der Mitte, sondern muf
unter den dafiir vorgesehenen Wagenheber-Auflagen an-
gehoben werden.

Alle 6000 km ist das Olniveau in der Vorderachse sowie
in den Vorderradern zu lberprifen und nach Bedarf zu
erganzen. Alle 24 000 km muB das Schmiermittel in der
Vorderachse und in den Vorderradnaben im betriebswar-
mem Zustand abgelassen und erneuert werden (SAE 90
API-GL-5).

Einmal jahrlich ist das Schmiermittel ungeachtet der
km-Leistung in den Vorderradnaben und in der Vorder-
achse zu erneuern.
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Vorderrader

Vorderrader abziehen, Simmerring ersetzen,
zusammenbauen

Die Vorderrader lassen sich mit oder ohne Reifen aus-
bauen. Vor dem Ausbau eines Vorderrades wird dieses in
der Weise gedreht, daB die eine OlablaBéffnung nach unten
gerichtet ist. Danach wird der VerschluBpfropfen entfernt
und das in der Radnabe enthaltene Ol in ein zweck-
maBiges GefaB entleert. (Abb. 66). Nun werden samtliche
Schrauben am Umfang des kleinen Nabendeckels geldst
und der Deckel entfernt. (Abb. 67). AnschlieBend missen
beide Inbus-Schrauben im Zentrum entsichert (Draht)
und ausgebaut werden. Darauf werden samtliche Schrau-
ben am Umfang des groBen Flanschdeckels geldst, wo-
nach der Deckel selbst weggenommen werden kann
(Abb. 68).

Abb. 66 Olablassen aus einer Vorderradnabe
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Danach kann die zentrale Druckplatte mit Distanzfolien
ausgebaut werden. Die Distanzfolien sind anlaBlich des
Einbaus in gleicher Anzahl und Dicke wieder einzulegen;
sie sind festgeschraubt.

Abb. 68 Abbau des groBen Radnabendeckels



Nun wird die Sicherung der Radnabenmutter entfernt
und die Mutter mit Hilfe des Spezialschlissels durch
Drehen des angehobenen Rades geldst (die angeschragte
Seite der Mutter liegt gegen den Kegelrollenlager-Innen-
ring). Dann wird die zwischen Mutter und Lagerinnenring
vorhandene Druckscheibe weggenommen (Abb. 69 und
70).

Abb. 70 Lésen der Radnabenmutter
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Zusammenbau
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Jetzt wird die Abziehvorrichtung montiert und die zen-
trale Schraube angezogen, bis das Rad von den Lagern
geldst ist. Es ist angezeigt, vor dem endgiiltigen Abbau
eines Rades die betreffende Bremse zuriickzustellen
(Abb. 71).

Abb. 71 Abziehen eines Vorderrades

Der Einbau eines Vorderrades geschieht sinngemaB in
umgekehrter Reihenfolge des Ausbaus. Das Rad wird
mit Hilfe der Aufziehvorrichtung montiert, nachdem vor-
gangig die Simmering-Lauffiachen gut eingedlt worden
waren. Neue Simmerringe verwenden!

Zu diesem Zweck ist die Radaufzieh-Vorrichtung Nr. 8099
102302 mit Spindel Nr.8099 1 03336 001 und Balken
Nr. 8099 1 03336 002 zu beniitzen. Es ist darauf zu ach-
ten, daB das Rad genau zentrisch montiert wird (Abb.71).

Danach wird das vordere Schragrollenlager mit Hilfe ei-
nes Aluminium- oder Kupferdorns auf den Sitz getrieben
(das hintere ist in der Radnabe eingebaut).

AnschlieBend |aBt sich die Nutmutter montieren sowie
der Spezialschlissel Nr.8098 0 00083 005 aufbauen.
Dann wird durch Drehen des Rades die Mutter festge-
zogen, bis kein Spiel mehr vorhanden ist.



Lagerspiel

Ein Gewicht von 2 kg mit einer Schnur am Bremstrom-
melumfang befestigt, muB gerade ausreichen, um das
Rad knapp zu drehen (Radlagermutter entsprechend re-
gulieren). Danach wird die Radlagermutter um 30 Winkel-
grad (£15°) gelost und das Rad mit der Abziehvorrich-
tung zuriickgezogen. Dann werden die Sicherungsele-
mente montiert und die Schrauben mit neuen Blech-
sicherungen eingedreht sowie gesichert. Danach wird
der Antriebsflansch (groBer Radnabendeckel) aufge
schraubt. Vorsicht auf den Kolbenring!

Vorgéangig sind die Kontaktflachen an Flansch und Rad-
nabe zu reinigen und jene des Flansches mit einem
flissigen Dichtmittel zu bestreichen. AnschlieBend wer-
den die Schrauben zur Befestigung des groBen Radna-
bendeckels (Antriebsflansch) eingedreht und mit10,5 mkg
festgezogen.

SchlieBlich wird pro Radnabe 0,8 Liter Frischol SAE 90
eingefiillt.

Nach jedem Aus- und Einbau der Radlager sind anléBlich
einer Kontrollfahrt die Naben auf Erwarmung zu priifen.
Erwarmt sich die Nabe wahrend der Fahrt, so ist das
Radlagerspiel nochmals zu kontrollieren bzw. zu ver-
groBern.
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Vorspur
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Lenkgeometrie

Die Vorspur der Rader (Abb.72) wird auf Nabenhohe
vorn und hinten gemessen. Sie wird an der Spurstange
in der Weise einreguliert, daB die Distanz hinten 0 bis
1,5 mm mehr betragt als vorne. Die Spurstange ist an
beiden Enden mit Gewinde versehen und kann nach dem
Losen der Klemmschrauben durch Drehen verlangert
oder verkirzt werden.

Eine Vorderachse mit unrichtig eingesteliter Vorspur hat
eine schlechte StraBenhaltung und GbermaBigen Reifen-
verschleil zur Folge.
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Abb. 72 Vorspur
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Radsturz

Spreizung
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Abb. 73 Sturz und Spreizung

Der Sturz der Vorderrader (Abb. 73) betragt bei ange-
hobener Achse (unbelastet) 1 ° und ist nicht einstellbar.
Stimmt er nicht, ist die Vorderachse durchzumessen und
mit der Herstellerfirma des Fahrzeugs Riicksprache zu
nehmen.

Die Spreizung der Lenkachsschenkelbolzen macht 11 °
aus und kann nicht verdandert werden. Im Falle einer
Unstimmigkeit ist mit der Herstellerfirma des Fahrzeugs
Riicksprache zu nehmen (Abb. 73).



Nachlauf der Der Nachlauf der Vorderachse (Neigung) betragt 1 ° 45’

Vorderachse Falls diesheziigliche Unstimmigkeiten festgestellt wer-
den, ist deren Ursache zu ergriinden und durch Einlegen
eines Keils zwischen Achse und Federpaket zu beheben
(Abb. 74).

Fahrtrichtung
Sens de marche
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Abb. 74 Nachlauf der Vorderachse
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Abb. 75

Lenkradius und Begrenzungsradius

1 Begrenzungsradius auBien

2 Lenkradius

3 Begrenzungsradius innen

€ees



Federung und StoBdampfer

Das Fahrzeug wird vorn und hinten iber halbelliptische
Blattfedern von den Achsen getragen. Zum Dampfen der
Federschwingungen sind an der Vorderachse zwei hy-
draulische Teleskop-StoBdampfer angebaut. Uber den
Federn der Hinterachse sind Hilfsfedern angeordnet, die
bei einer bestimmten Belastung zum Tragen kommen und
damit eine progressive Federung bewirken.

=l 7348

Abb. 76
Vorderfeder mit StoBdampfer, Hinterfeder mit Hilfsfeder

Wartung Die Federbolzen sollen alle 3000 km mit Universalfett
geschmiert werden.
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Wartung

Vorsicht!

Entliiften
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Alle 6000 km sollen das Fahrzeug am Chassisrahmen an-
gehoben sowie die Federblatter gespreizt und mit Aitél
eingestrichen werden. Die Teleskopdampfer verlangen
keine Wartung.

Die Muttern der Vorderfederbriden werden mit 26 mkg,
jene der Hinterfederbriden mit 51 mkg festgezogen.

Integrallenkung

Um die Fithrung des Fahrzeugs zu erleichtern, wurde
eine Integrallenkung vorgesehen, bei welcher der Lenk-
mechanismus und die servo-hydraulische Lenkhilfe im
gleichen Geh&use untergebracht sind.

Beim Drehen des Lenkrades wird einerseits die Lenk-
hebelwelle iiber eine Schwinge mit Zahnradern 5 durch
den Eingriff der Rolle 9 in die Schnecke 8 bewegt und
anderseits das von der Pumpe gefdorderte Druckdl iber
die hydraulische Steuerung zum Arbeitszylinder gefihrt.
Der Kolben 3 im Arbeitszylinder ist (iber eine Schub-
stange 1 mit der Lenkhebelwelle verbunden und unter-
stitzt auf diese Weise die durch den Fahrer am Lenkrad
ausgelosten Bewegungen der Lenkung (Abb. 77).

Alle 1500 km muB der Olstand im Behélter 11 (Motor
im Leerlauf) kontrolliert werden. Wenn das vorgeschrie-
bene Niveau nicht erreicht wird, ist Motorendl SAE 10 W
bis zur Strichmarke nachzugieBen (Abb. 78).

Alle 100 000 km ist das Ol zu erneuern und das Filter
im Behalter zu ersetzen.

Falls die Keilriemen fiir den Antrieb der Dynamoma-
schine defekt gehen sowie auch bei stillstehendem Motor,
wird die Lenkhilfe wirkungslos!

Wenn das Druckdlsystem der Integrallenkung aus irgend
einem Grunde entleert wurde, soll beim Auffiillen von
Ol gemaB Seite 151 (Olwechsel im Lenksystem) vorge-
gangen werden.
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Olwechsel im Lenksystem

Um das Ol aus dem Lenksystem zu entleeren, wird die
Schraube 7 (Abb. 77) entfernt, ein GefaB unterstellt und
der Motor wahrend maglichst kurzer Zeit im Leerlauf in
Betrieb genommen. Sobald alles Ol ausgeflossen ist,
muf der Motor stillgelegt werden.

Beim Einfiillen des Ols (SAE 10W) ist auf groBte Rein-
lichkeit zu achten, da das Olfilter im Riicklauf liegt. Es
ist angezeigt, ungefahr 7 Liter Ol in einem GeféaB bereit-
zustellen. Dann werden die Entliiftungsschrauben 2a, 2b,
2c, (Abb. 77) um '/2 Umgang gelost, der Deckel auf dem
Olbehalter entfernt und der Behalter aufgefiillt. Eine
zweite Person ist dafiir besorgt, dal der Motor im Leer-
lauf dreht. Wahrend dieser Zeit ist das von der Pumpe
abgefiihrte Ol im Behélter laufend bis héchstens ober-
kant Filter zu erganzen. Der Olstand im Behélter darf
unter keinen Umstanden bis zur Ansaugdéffnung absinken!
Die Entliftungsschrauben sind erst nach einmaligem,
langsamem Einschlagen der Vorderrader von links nach
rechts (Fahrzeug unter der Vorderachse aufgebockt) zu
verschlieBen.

Danach wird der Olstand nochmals kontrolliert, der
Lenkstock gereinigt und der Motor stillgelegt. Das Ol-
niveau darf zwischen «Motorstillstand» und «Betrieb»
hochstens 10 mm variieren. Falls dem nicht so ist, sind
die Entliftungsschrauben nochmals zu o6ffnen. Wenn
starke Schaumbildungen festgestellt werden, ist samt-
liches Ol abzulassen und sind alle Operationen nach
dem Einfiillen von frischem Ol zu wiederholen.
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Bremsen

Druckluftbremse

Handbremse

Sperrventil

Kompressor

Druckluftanlage und Bremsen

Die Bremsanlage umfaBt:

1. Die Druckluft-FuBbremse
2. Die Servo-Handbremse
3. Die Auspuff-Motorbremse

Die Druckluftbremse wirkt Gber zwei voneinander unab-
hangige Bremskreise (Vorder- und Hinterachse) auf
samtliche Rader und wird vom Fahrer iiber das als Tritt-
plattenbremsventil ausgebildetete FuBpedal 15 betatigt.
Im Falle eines Defektes im einen Bremskreis bleibt der
andere stets noch wirksam (Abb. 79).

Die Handbremse wird beim Festziehen durch eine Druck-
luft-Servoanlage in ihrer Wirkung weitgehend verstarkt.
Der Servozylinder ist in das Handbremsgesténge einge-
baut. Dessen Kolben wird beim Anziehen der Handbremse
iiber ein im Handbremshebel untergebrachtes Steuer-
ventil progressiv mit Druckluft beschickt. Im geldsten
sowie im blockierten Zustand der Handbremse wirkt keine
Druckluft und der Zug des Gestanges lastet nur auf der
mechanischen Blockiervorrichtung. Bei langerem Par-
kieren bleibt somit die Wirkung der Handbremse unab-
hangig vom Druckluftvorrat vollumfanglich erhalten.

Um einer Uberbeanspruchung der Bremsorgane vorzu-
beugen, verhindert das Sperrventil 25 beim Betatigen
der Handbremse den Eintritt von Druckluft in den Servo-
Zylinder der Handbremshilfe, wenn bereits die FuBbrem-
se in Aktion ist.

Der einstufige, luftgekiihlte Zweizylinder-Kolbenkompres-
sor 2 wird mit halber Motor-Drehzahl angetrieben. Saug-
und Druckventile arbeiten automatisch. Die Frischluft
wird dem Ansaugrohr des Motors (nach dem Olbadfilter)
entnommen. Der Kompressor ist am Schmierkreislauf
des Motors angeschlossen und bedarf diesbeziiglich
keiner besonderen Wartung (Abb. 79).
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Druckregler

Behalter

Oberstromventil

Warndruckzeiger

Anhdngerbremse

154

Der Druckregler 14 reguliert den Druck in der Anlage
automatisch auf 5,8 bis 6,0 atii. Sobald dieser Wert er-
reicht ist, 6ffnet der Regler ein Ventil. Die vom Kom-
pressor geforderte Druckluft stromt ohne Gegendruck
ins Freie und reiBt gleichzeitig das sich im Unterteil
angesammelte Kondenswasser und Ol mit. Ein Riick-
schlagventil verhindert ein Riickstromen der Druckluft
aus den Behaltern. Nach einem Druckabfall in der An-
lage schaltet der Regler automatisch wieder auf «laden».

Folgende Druckluftbehalter dienen zum Speisen der ihnen
zugeteilten Kreise:

Behalter fir Vorderradbremskreis 17 17 Liter
Behalter flr Hinterradbremskreis 29 30 Liter
Behalter fur Handbremshilfe 18 13 Liter
Behalter flir Nebenbetriebe 22 30 Liter

Das Uberstrémventil 21 sorgt dafiir, daB in erster Linie
die Bremsluftbehalter aufgeladen werden. Erst wenn der
Druck in diesen Behéltern auf 3,5 bis 4 atii angestiegen
ist, wird auch die librige Anlage durch das Uberstrom-
ventil mit Druckluft gespiesen.

Ein Warndruckzeiger 3 gelangt vorn rechts auf der
Windschutzscheibe in das Blickfeld des Fahrers, sobald
der Druck unter 3,5 atii gesunken ist. Im tbrigen werden
Vorrat und Druck durch die auf dem Instrumententableau
angeordneten Manometer 5 und 6 kontrolliert.

Die Anhangerbremse ist als Zweileiterbremse ausgebil-
det und kann mittels eines am rechten Langstrager an-
gebrachten Umstellhahns 30 auf direkt oder indirekt um-
geschaltet werden.

Bei direkter Anhangerbremse steht die Bremsanlage des
Anhangers durch eine Leitung direkt in Verbindung mit
der Druckluft-Bremsanlage des Zugwagens und wird so-
mit wahrend des Bremsens in gleicher Weise mit Druck-
luft gespiesen wie dessen Radbremszylinder.
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Bei indirekter Anhangerbremse steht die Steuerleitung
bei geloster Hand- und FuBbremse unter Druck. Das
Bremsventil im Anhanger selbst wird von einem im Zug-
wagen untergebrachten, automatischen Anhéngersteuer-
ventil 26 (Abb.79) gesteuert. Sobald gebremst wird,
fallt der Druck in der Steuerleitung zwischen Motorwa-
gen und Anhanger im gleichen Mafle wie der Druck in
den Radbremszylindern des Zugwagens ansteigt. Dem-
entsprechend erhalt auch der Bremszylinder des An-
hangers Druckluft Gber das Anhangerbremsventil. Bei
Vollbremsung ist die Steuerleitung zwischen Zugwagen
und Anhanger drucklos.

Das Anhéngersteuerventil im Zugwagen funktioniert beim
Betatigen der Bremsen automatisch. Mit der Handbremse
ist es durch ein Gestange verbunden. Bei angezogener
Handbremse am Zugwagen ist dementsprechend der An-
hanger gebremst, vorausgesetzt, daB der Umstellhahn
auf indirekt steht.

Eine zusatztliche Speiseleitung 37 zwischen Motorwagen
und Anhénger sorgt dafiir, daB der Bremsluftbehalter
im Anhanger dauernd unter Druck bleibt (Zweileiter-
system). Dadurch kann eine allfallige Erschopfung der
Anhangerbremse vermieden werden. Die Speiseleitung
ist am Drucksicherungsventil 27 angeschlossen, das im
Falle eines Leitungsschadens die Druckluftanlage des
Motorwagens vor Erschopfung schiitzt.
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Abb. 81

Umstellhahn direkt/indirekt
am rechten Léangstrager
unter dem Reservereifen
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Abb. 80
Frostschutzapparat und Druckregler

1 AnschluB zum Pumpen der Reifen
2 Druckregler mit Ol- und Wasserabscheider
3 Frostschutzappearat

Anhéngerbremse
direct
Frea\pour remorque




Abb. 82 Schema der Motorbremsbetatigung

1
2
3
4
5
6
7
8

Vorwdhlhebel S/N

Hebel Motorbremse
Einspritzpumpe

Gaspedal

Lager Gestange Fillungsregulierung
Federndes Gestange
Rickzugfeder

Rickstellhebel

Kupplungspedal
Motorbremsgesténge
Auspuffsammelrohr

Querwelle Motorbremsgestange
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Nebenbetriebe

Auspuff-

AuBer den Bremsen werden die Schnellganggruppe, die
Servohandschaltung des Getriebes, die Sperre des All-
radantriebs im Verteilergetriebe sowie die Differential-
sperre in der Hinterachse und die Scheibenwischer pneu-
matisch betatigt.

Bremsanlage luftseitig kontrollieren

Um die Bremsanlage luftseitig zu kontrollieren, sollen
die Manometer in der Fahrerkabine beobachtet werden.
Im Falle von Druckverlusten (Absinken des Druckes bei
stillstehendem Motor) missen die Druckluftleitungen mit
etwas Seifenwasser bestrichen werden. Seifenblasen zei-
gen rasch und zuverlassig die Leckstellen an.

Ferner sind auch die Druckluftschlauche, -Apparate und
-Ventile auf Druckverluste zu untersuchen und im Falle
von Defekten auszuwechseln.

Um die Radbremsen moglichst zu schonen, ist das Fahr-

Staudruckbremse zeug mit einer Auspuffstaudruckbremse ausgeristet. Eine

158

am Auspuffsammelrohr angebaute Drosselklappe wird
mit dem rechts unter dem Lenkrad liegenden Hebel 2
ganz oder teilweise geschlossen. Zum Aufbau und zur
Erhaltung des Staudrucks benotigt der Motor Energie,
die er dem fahrenden Wagen entnimmt. Dadurch wird
das Fahrzeug verzogert, bzw. im Gefalle die gewiinschte
Geschwindigkeit nicht iiberschritten.

Damit bei eingeschalteter Auspuffstaudruckbremse kein
Brennstoff in die Zylinder gelangt, sind das Betatigungs-
gestange der Auspuffbremsklappe und dasjenige des
Gaspedals gegeneinander verriegelt. Dementsprechend
kann bei betatigtem Gaspedal die Motorbremse nicht
eingeschaltet und bei eingeschalteter Motorbremse das
Gaspedal nicht betatigt werden.

Ferner wird die Motorbremse automatisch ausgeschaltet,
falls im eingeschalteten Zustand ausgekuppelt wird.
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Frostschutz

160

In der kalten Jahreszeit kann dank dem links vom Motor
beim Druckregler untergebrachten Frostschutzapparat
der Druckluft etwas Frostschutz zugesetzt werden. Da-
mit wird die Gefahr einer AuBerbetriebsetzung der
Bremsanlage infolge von gefrorenem Kondenswasser
vermieden. Dennoch ist es angezeigt, bei einer AuBien-
temperatur unter 0° C mindestens einmal taglich das
Kondenswasser aus den Druckluftbehdltern zu entleeren.

Abb. 84
Frostschutzapparat WESTINGHOUSE im Schnitt
1 Einfillschraube 3 Frostschutz 5 VerschluBhilse 7 Docht
2 Ventilschaft 4 AblaBschraube 6 Gehause 8 Luftdurchgang



Betrieb (Wartung)

Der Frostschutzapparat muB wahrend der kalten Jahres-
zeit taglich auf seinen Inhalt geprift und dieser nach Be-
darf erganzt werden. Als Frostschutz dient Aethylalkohol.

Beim Offnen der Einfiillschraube 1 schlieBt die Druck-
schraube automatisch. Es geniigt, die Einfiillschraube
von Hand festzuziehen.

Vor Inbetriebnahme des Frostschutzapparates sowie ein-
mal monatlich wahrend des Betriebes ist die Sechskant-
schraube 4 so weit zu losen, bis die Fliissigkeit ausge-
blasen wird. Falls kein Druck vorhanden ist, wird die
Schraube ganzlich entfernt.

Nach dem Entleeren ist die Schraube 4 wieder gut fest-
zuziehen.
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Bremsen nachstelien

Jedes Bremsbackenpaar wird einzeln und wie folgt
nachgestellt:

Regulierschraube 3 mit passendem Schlissel fest-
halten und Gegenmutter 2 l6sen. Leerweg bei voll-
kommen gelosten Bremsen am Hebel 1 prifen.

Regulierschraube verdrehen, bis nur noch ein kleines
jedoch gut fiihlbares Spiel vorhanden ist. Danach Ge-
genmutter bei festgehaltener Regulierschraube wieder
anziehen.

Im gleichen Drehsinne wie die Gegenmutter festgezo-
gen wird, verkleinert sich beim Drehen der Regulier-
schraube der Leerweg, was fir alle vier Rader gilt.

Falls irrtimlicherweise zuviel nachgestellt wurde und
dadurch der Leerweg ungeniigend oder ganzlich auf-
gehoben ist, muB nach dem Verstellen der Regulier-
schraube 3 die Bremse betatigt werden, bevor eine
Korrektur vorgenommen werden kann.

Es ist darauf zu achten, daB die Rader frei drehen.
Auf einer Probefahrt, bei der die Radbremsen nicht
betatigt werden, diirfen sich die Bremstrommeln nicht
erwarmen.

Nach korrekter Einstellung der Radbremsen soll sich
ein Nachregulieren der auf die Hinterrader wirkenden
Handbremse eriibrigen.



Abb. 85

Nachstellen der
Radbremsen vorn

1 Bremshebel

2 Gegenmutter
3 Regulierschraube

Abb. 86

Nachstellen der
Radbremsen hinten

1 Bremshebel
2 Gegenmutter
3 Regulierschraube
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Abbau
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Reifen und Felgen

Das einfachbereifte TRILEX-Rad

Nach dem Lésen der Muttern lassen sich die Klemm-
platten abnehmen. Die Felge mit Reifen kann abgehoben
werden.

Das doppeltbereifte TRILEX-Rad

Muttern einige Umgénge losen, Klemmschuhe mit dem
Haken des Offnungshebels 62 T 04 abdriicken. Muttern
und Klemmschuhe ganz lésen, bzw. ausbauen. AuBere
Felge abheben.

Zwischenring Uber die Speichenkopfe nach auBen ab-
ziehen. Sofern dies von Hand nicht moglich ist, Hebel
durch die Aussparung des Zwischenringes hindurchfiih-
ren und beim Abziehen nachhelfen.

Falls die innere Felge auf dem Konus des Radsterns fest-
sitzt, von innen mit Bleihammer gegen Felge oder Reifen
schlagen.



Demontage der Felge

Abb. 87

Luft ablassen. Um ein Ldsen
des Schlauches vom Reifen zu
erreichen, Schlauchentlee-
rungsventil benitzen! Felge
mit dem Haken des Offnungs-
hebels 62 T 04 offnen.

Abb. 88

Ist das Offnen der Felge in-
folge Festklebens des Reifens
mit dem Offnungshebel nicht
ohne weiteres maglich, so sind
die Reifenwulste vom Felgen-
horn abzudriicken.

Abb. 89

Bei Anwendung des TRILEX-
Demontiergerates 98-01-006
oder 98-01-034 ist ein Abdrik-
ken der Reifen nicht notwen-
dig; die Demontage ist einfach
und rasch maglich.
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Montage der Felgensegmente in den Reifen

Reifenwulste und Wulstband mit Reifenmontagepaste ein-
streichen. Damit wird die Montage erleichtert und ein
Festkleben des Reifens verhindert. In der Reifenauflage-
flache angerostete Felgen reinigen und mit Rostschutz-
farbe (Zinkstaubfarbe) streichen. Grate an den Segment-
enden mit Feile entfernen. Ubergang Felgenboden — Fel-
genhorn ausrunden.

Abb. 90

Ventilsegment schrédg einlegen;
vorstehendes Ende zuerst. Ven-
til von oben gesehen an der
linken Seite der Nute anste-
hend.

Der Felgenboden muB uber die
ganze Segmentldnge an den
Reifenwulsten anliegen.
Runderneuerte Reifen, an wel-
chen in der Regel die Wulst-
breite groB ist, eventuell zu-
sammendricken, bis beidseitig
zwischen Reifenwulst und Fel-
genhorn ein Spalt vorhanden
ist.

Abb. 91

Zweites Segment teilweise vor
das Ventilsegment stellen; da-
mit ist Platz vorhanden fiir das
dritte Segment.

Abb. 92




Abb. 93

Drittes Segment einlegen und
an das Ventilsegment anschlie-
Ben.

Abb. 94

Das vor dem Ventilsegment
befindliche Segment in SchlieB-
stellung schieben. Kontrolle
der Ventillage! Ventil muB, von
oben gesehen, an der linken
Seite der Nute anstehen.

Abb. 95

SchlieBhebel 62 T 03 durch Auf-
stecken des Offnungshebels
62 T 04 verlangern. Felge mit
gleichmaBigem Zug entlang
dem FelgenfuB schlieBen (He-
bel nicht nach aufwérts zie-
hen). Fir Werkstatten empfeh-
len wirden Doppelhebel 62 T 06.
Das Ventil muB im montierten
Zustand der Felge in der Mitte
der Ventilnute sein.

Abb. 96
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Montage der Felgen mit Reifen auf den Radstern

Allgemeines

Samtliche Teile, Speichenkopfe, FelgenfiiBe, Schrauben
und Klemmplatten reinigen. Die Speichenkopfe der Rad-
sterne sind in engen Toleranzen bearbeitet. Die Felgen
missen sauber sein, um eine einwandfreie Zentrierung
zu erreichen. Keine Farbe!

Eventuelle Beschadigungen an den Speichenkdpfen oder
an den FelgenfiilBen (Grat) durch leichtes Uberfeilen
entfernen.

Bei Verwendung des Schlagschraubers ist das Drehmo-
ment zu kontrollieren, damit die Muttern nicht zu stark
angezogen werden. Ein groBeres Drehmoment als 27 mkg
ist nicht notig und nicht vorteilhaft, da sonst die Be-
festigungsteile und Flachrundschrauben verformt wir-
den.

Die Muttern missen bei den TRILEX-Radern nur einmal,
mit vorgeschriebenem Drehmoment, nachgezogen wer-
den. Jedes weitere Nachziehen ist berflissig.

Das einfach bereifte TRILEX-Rad

Beim Auflegen der Felge darauf achten, daB sich das
Ventil mit beiden Anschlagen zwischen 2 Speichen-
kopfen befindet.

Obere und untere Klemmplatte zuerst montieren, Muttern
zur Zentrierung des Rades vorerst nur so weit anziehen,
daB die Muttern mit den Schrauben biindig sind.

Ubrige Klemmplatten ansetzen und Muttern der Reihe
nach (nicht Giber Kreuz) in zwei oder mehrmaligen Um-
gangen festziehen. Drehmoment 23-27 mkg. Nach der
ersten Fahrt innerhalb max. 100 km Nachkontrolle der
Muttern. Eventuell ist einmaliges Nachziehen nétig.



Das doppeltbereifte TRILEX-Rad

Innere Felge mit Reifen auf Radstern schieben.

Anschlage des Zwischenringes (durchgedriickte Lappen)
zwischen die zwei Speichenkdpfe, unmittelbar neben dem
Ventil des inneren Reifens, richten. Zwischenring nach
hinten schieben.

AuBere Felge montieren. Achtung: Ventilanschlage ge-
geniiber innerer Felge um 180° versetzen. Die oberen
beiden Klemmschuhe zuerst montieren, Muttern leicht
anziehen, bis sie mit den Schrauben biindig sind. Damit
ist die auBere Felge vorzentriert.

Die restlichen Klemmschuhe ansetzen, vorzugsweise Rad
etwas drehen. Muttern in mehreren Umgéngen der Reihe
nach (nicht tiber Kreuz) festziehen. Drehmoment 23-27
mkg. Nach der ersten Fahrt innerhalb max. 100 km Nach-
kontrolle der Muttern. Eventuell ist einmaliges Nach-
ziehen notig.

Allgemeine Regeln der Reifenmontage und Felgenpflege

Sauber gehaltene, verzinkte oder lackierte Felgen lassen
sich viel leichter montieren und demontieren als solche
mit rostnarbiger Oberflache.

Beschadigte Felgen haben oft Reifenschaden zur Folge.
Bei jedem Reifenwechsel sind daher die Felgensegmente
auf ihren Zustand zu untersuchen und im Bedarfsfalle
instandzustellen oder zu ersetzen.

Die Reifen sollen erst auf den vorgeschriebenen Wert
gepumpt werden, wenn sie mit den Felgen auf den Rad-
sternen montiert sind!

Reifendruck siehe Angaben auf dem Pneudruckschild
in der Kabine.

Schnelles Anfahren und briiskes Bremsen sowie zu
hoher oder zu niedriger Druck in den Reifen begiinstigen
deren Verschlei und reduzieren ihre Lebensdauer.
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Kabine und Klimaanlage

Dach und Riickwand der Fahrerkabine, die fiir drei Per-
sonen bequem Platz bietet, sind aus schall- und warme-
isolierendem Kunststoff hergestellt. Die Kabine ist ferner
mit einer Klima- und Defrosteranlage ausgeriistet, die
zu jeder Jahreszeit das Einregulieren einer angenehmen
Innentemperatur gestattet.

Die Frischluft wird vorn unter der Windschutzscheibe
gefaBt und durch einen Luftfangtrichter 2 dem HeiBwas-
ser-Heizapparat zugefiihrt. Dieser Apparat ist mit einer
Klappe 4 zur Regulierung des Frischlufteintrittes verse-
hen, der durch einen separaten Knopf 34 (Abb. 7) bedient
werden kann. Zum Heizen und Liiften der Fahrerkabine
muB diese Klappe gedffnet werden. Ebenso kann die
Warmwasserzufuhr durch einen Hahn gedffnet und ge-
schlossen werden (Drehgriff 35), was in der warmen
Jahreszeit die Zufuhr von Frischluft ohne Vorwarmung
gestattet. Der Heizapparat ist auBerdem mit einem Ven-
tilator versehen, durch welchen im Bedarfsfalle die
Warmezufuhr wesentlich gesteigert wird (Zugschalter
22, Abb. 7).

Mit den beiden auBeren Drehknopfen 33 und 36 kann
die erwarmte Frischluft zum Heizen der Kabine, zu den
vier Dusen der Defrosteranlage, oder fiir beide Zwecke
gleichzeitig herangezogen werden. In der warmen Jah-
reszeit 1aBt sich die Kabine auf dieselbe Weise liften,
indem der Knopf 35 (Warmwasserzufuhr) nach unten
in die AbschluBstellung gebracht wird (Abb. 7).

Der Luftaustausch in der Kabine wird durch Offnen eines
Ausstellfensters beschleunigt.
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Waschanlage fiir die Frontscheibe

Der Behalter der Waschanlage fiir die Frontscheibe ist
stets mit reinem Wasser gefiillt zu halten.

In der kalten Jahreszeit, bei Frostgefahr, muB anstelle
von Wasser ein handelsibliches, nicht gefrierendes
Waschmittel, wie beispielsweise «Urania Solvent» ver-
wendet werden.

Keinesfalls diirfen Benzin, Verdiinner, Trichlordthylen
oder dhnliche Fliissigkeiten daflir Verwendung finden!
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Allgemeines

Dynamo

Anlasser

Vorsicht!

Wartung
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Elektrische Anlage

Die elektrische Anlage funktioniert mit einer Betriebs-
spannung von 24 Volt. Zwei in Serie geschaltete 12 Volt-
Bleibatterien dienen als Stromquelle bei stillstehendem
Motor. Der Minuspol liegt an der Masse (Chassisrahmen).

Die Gleichstrom-Dynamomaschine wird vom Motor iiber
zwei parallele Keilriemen angetrieben. Sie ist schwenk-
bar am Motorgehduse gelagert, was das Regulieren der
Riemenspannung erlaubt. Der Dynamo versorgt bei lau-
fendem Motor alle eingeschalteten Stromverbraucher
und ladt zugleich die Batterie.

Ein Dreispulenregler hélt die Klemmenspannung ab einer
bestimmten Minimaldrehzahl auf annahernd gleicher
Hohe und schaltet den Dynamo parallel zur Batterie,
sobald dessen Leistung zum Laden ausreicht. Eine rote
Kontrollampe auf dem Instrumentenbrett dient zur Uber-
wachung der Stromerzeugung. Sie leuchtet auf, wenn
die Batterie durch den Dynamo nicht geladen wird.

Der Anlasser wird durch ein in der Maschine einge-
bautes Relais gesteuert. Beim Betatigen des Druck-
knopfes wird vorerst das Ritzel mit reduziertem Dreh-
moment in der AnlaBdrehrichtung in den Zahnkranz auf
dem Motorschwungrad eingespurt. Wenn das Anlasser-
ritzel etwa 3/s seines axialen Weges zuriickgelegt hat,
schlieBt sich der Hauptschalter, und der Anlasser be-
ginnt betriebsmaBig zu arbeiten.

Bei laufendem Motor darf der Anlasserdruckknopf nie
betatigt werden, da sonst Schaden an Ritzel und Zahn-
kranz entstehen kdnnen.

Vor jeder Arbeit an der elektrischen Anlage ist der An-
schluB am Minuspol der Batterie zu lésen.

Samtliche Anschliisse sind periodisch zu kontrollieren
und die Leitungen auf allféllige Defekte in der Isolation
zu untersuchen. Die Batterieanschliisse sind regelméBig
zu reinigen und leicht einzudlen.



Batterie, Wartung Alle 1500 km ist der Spiegel des Elektrolyten jeder Bat-

Sicherungen

Storungen

teriezelle zu prifen und wenn noétig mit destilliertem
Wasser zu erganzen. Gleichzeitig ist der Ladezustand
der einzelnen Batteriezellen durch Messen der Saure-
dichte mit dem S&ureheber nachzupriifen. Der Elektro-
lyt der aufgeladenen Zellen soll ein spezifisches Gewicht
von etwa 1,265 (30 ° Bé) anzeigen (1,125 oder 16° Bé
bei entladener Batterie).

Dem Ladezustand der Batterie ist bei strenger Kélte er-
hohte Aufmerksamkeit zu schenken, weil der Elektrolyt
in den Zellen gefrieren und dadurch die Batterie be-
schadigen kann.

Der Gefrierpunkt des Elektrolyten liegt:

a) bei entladener Batterie mit16° Bé bei —12°C
b) bei halbentladener Batterie mit23° Bé bei —26°C
c) bei geladener Batterie mit30° Bé bei —55°C

Mit abnehmender Temperatur nimmt der innere Wider-
stand des Elektrolyten zu, wodurch die Kapazitat der
Batterie reduziert wird. Da das Anwerfen des Motors
bei tiefen Temperaturen groBere Anlasserleistungen ver-
langt, stehen diese beiden Erscheinungen zueinander in
Opposition. Es ist daher sehr wichtig, daB die Batterie
vor allem wahrend der kalten Jahreszeit, stets gut ge-
laden ist, ansonst der Motor kaum mihelos gestartet
werden kann.

Die Schmelzsicherungen sind durch die neuen thermi-
schen Bimetallsicherungen KLIXON ersetzt worden. Es
handelt sich hier um Sicherungselemente, die je nach
der auftretenden Belastung und entsprechenden Erwar-
mung mehr oder weniger rasch ausschalten.

Falls der Anlasser nicht anlauft, sind dieser selbst so-
wie die Kabelverbindungen und die Batterie naher zu
prifen. Dreht er zu langsam, so kann dies auf eine
ungeniligend geladene Batterie zurlickzufiihren sein. Auch
ein verschmutzter Kollektor sowie abgenitzte Kohlebiir-
sten kommen als Stérungsursache in Frage.

173



174

Batterie und Anlasser werden geschont, wenn der Motor
einmal wahrend hochstens 10 Sekunden, anstatt wieder-
halt kurz hintereinander gestartet wird. Vor dem Wieder-
einschalten des Anlassers muBl eine Pause von minde-
stens einer halben Minute eingelegt werden.

Leuchtet beim Einstecken des Kontaktschliissels bzw.
beim SchlieBen des Hauptschalters die rote Ladekontroll-
lampe nicht auf, so ist sie nachzupriifen. Brennt die
Lampe bei ruhendem Motor, erlischt aber nicht bei mitt-
lerer Motordrehzahl, dann wird die Batterie nicht geladen.

Die Ursache kann an defekten oder ungeniigend ge-
spannten Antriebsriemen des Dynamos, an Kohleblirsten,
Kollektor, Spannungsregler, an einem Leitungsunterbruch
oder bei einem Wackelkontakt liegen.

Abb. 98
Anordnung der Sicherungen

1 Thermische Sicherungen 2 Blinkgeber 3 Feuerloscher
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Wirz-Kipper

Einstellen der Kipprichtung

Die Kippbriicke ruht auf vier Drehlagern (Abb. 102). Um
die Bricke nach links, rechts oder nach riickwarts zu
kippen, werden die beiden auf der gewiinschten Kipp-
seite liegenden Drehlager mit den beiden Steckriegeln A
und B verriegelt. Die Steckriegel A und B sollen nie
gleichzeitig in die entsprechenden Offnungen hinter der
Kabine gesteckt werden (Abb. 100).

Stecken der Steckriegel A und B

Die Steckriegel A und B passen nur in die entsprechen-
den Offnungen A und B auf jeder Seite und kénnen nicht
vertauscht werden.

Die Teleskoppresse ist in einem untern sowie in einem
obern Kugelgelenk gelagert und schwenkt selbsttatig in
die mit den Steckriegeln eingestellte Kipprichtung.

Abb. 100
Unvertauschbare Steckriegel A und B
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Kippen nach links Kippen nach hinten

Kippen nach rechts

6171a

Abb. 102
Einstellen der Kipprichtung



Kippen

Senken

Fahrt

Das Steuerventil

Das Hydraulikdl wird bei gesenkter Kippbriicke durch
die Einfulloffnung (Schraube 1 entfernen) in den Behalter
gegossen, bis der vorgeschriebene Olspiegel im Schau-
glas 14 beobachtet werden kann (Abb. 104).

Das eingefiillte Ol sowie auch das beim Senken der
Ladebriicke in den Behélter zuriickflieBende Ol passiert
das Filtersieb 3.

Bei laufender Olpumpe sowie nach rechts (im Uhrzeiger-
sinn) gedrehtem Handrad hebt sich die Kippbriicke.
(Handrad nicht festziehen, der Ventilkegel wird durch
Federkraft auf den Sitz gedruckt.)

Bei nach links gedrehtem Handrad (im Gegendrehsinn
des Uhrzeigers) senkt sich die Kippbriicke. (Handrad
nicht festziehen.)

Wahrend der Fahrt mul das Steuerventil stets in
«Senkstellung» sein. Das Handrad bleibt also nach links
(im Gegendrehsinn des Uhrzeigers) gedreht, damit ein
Anheben der Kippbriicke bei irrtimlich eingeschalteter
Pumpe ausgeschlossen ist.
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Abb. 104
Steuerventil im Schnitt, mit Olbehalter

Uleinfallschraube 12 Befestigungswinkel
Gehausedeckel 13 UOlablaBschraube
Filtersieb 14 Schauglas fir den Ulstand
Gehause 15 DruckleitungsanschluB
Befestigungsschraube fir von der Pumpe und der Presse
das Steuerventilgehduse 16 Ventilleinsatz
Flansch fir das Filterventil 17 Steuerventil zum Heben und Senken,
Olbehalter kombiniert als Oberdruckventil
Entlaftungsrohr 18 Ventilfeder
Dom 19 Spindelfihrung
Schlauchverbindung an der Saugleitung 20 Handrad (Heben/Senken) 179
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Abb. 105 Hydraulische Teleskoppresse

1 Zylinder 8 Zwischenrohr der Olzuleitung

2 Fihrungsringe mit Gewinde 9 Seitenlager der Olzuleitung

3 Manschetten 10 OlleitungsanschluB von der Pumpe
4 Kolben 11 Rucklaufleitung

5 Untere Kugel 12 Fabriknummer und Typ

6 Untere Kugelpfanne 13 Oberes Kugelgelenk

7 Deckel zur untern Kugelpfanne a Schmierstellen
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Reinigung

Nach dem Abspritzen des Wagens sind die Kolben der
Teleskoppresse in gekippter Stellung mit einem Pinsel
und Dieseldl zu waschen sowie mit einem sauberen
Lappen zu trocknen.

Danach sind die Kolben mit einem séaurefreien Fett ein-
zureiben.

Bei Arbeiten unter aufgekippter Ladebriicke ist zwischen
Chassisrahmen und Briicke eine Sicherheitsstiitze an-
zubringen.
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Kippen

Senken

Storungs-
maglichkeiten
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Bedienung durch den Chauffeur

Nachdem ausgekuppelt worden ist, wird der Antrieb
der Olpumpe 17 mittels des Schalthebels 18 eingeschal-
tet, danach wieder eingekuppelt und das Handrad 19
des Steuerventils durch Rechtsdrehen geschlossen
(Abb. 101).

Die Taumelscheibenpumpe 17 fordert nun Ol aus dem
Behalter 14 durch die Rohrleitung 12 in die hydraulische
Presse 4, aus der die einzelnen Kolben nach oben
heraustreten und die Briicke nach der eingestellten Seite
kippen.

Sobald der hochste bzw. der gewinschte Kippwinkel
erreicht ist, soll ausgekuppelt und der Antrieb der Ol-
pumpe mit dem Hebel 18 ausgeschaltet werden.

Falls die Pumpe entgegen den vorstehenden Anwei-
sungen nicht ausgeschaltet wird, tritt das Uberdruck-
ventil 17 (Abb. 104) in Funktion, welches das Ol in den
Olbehalter zuriickleitet.

Bei strenger Kalte ist es angezeigt, die Pumpe bei ge-
offnetem Hahn des Steuerventils kurze Zeit ohne Druck
laufen zu lassen.

Die Kippbriicke wird durch Linksdrehen des Handrades 19
am Steuerventil gesenkt, wodurch das Ol aus der Presse
infolge des Eigengewichtes der Kippbriicke in den Behal-
ter 14 zurickflieBt.

Das kombinierte Uberdruck- und Steuerventil dient im
geoffneten Zustand zum Senken der Briicke.

Am Spindelende ist eine Sitzflache angebracht, die
kaum je zu Stérungen AnlaB gibt.



Unreinigkeiten zwischen den Sitzflachen verursachen
ein leichtes Zuriicksinken der Ladebriicke aus der auf-
gekippten Stellung. Durch Ausbau und Reinigen kann
die Stérung behoben werden.

Falls aus der Entlastungsbohrung der Olpumpe Ol aus-
tritt (defekter Simmerring), muB die Pumpe demontiert
und zur Instandsetzung an die Herstellerfirma gesandt
werden (Ol ablassen).

Die Teleskoppresse besteht aus einer Anzahl ineinander-
greifender Kolben, von denen der groBere dem nachst
kleineren als Zylinder dient. Jeder Zylinder bzw. Kolben
ist an seinem obern Ende mit einem Fithrungsring mit
- Gewinde versehen. Unter diesem Fihrungsring sitzt die
Patentmanschette, eine ringformige, aus einem Stiick
bestehende Dichtung. Bei Olverlusten muB die betreffen-
de Manschette ersetzt werden.

Die Stahlrohrleitungen sind autogen geschweiBit. Die
dazwischenliegenden Verbindungen besitzen ringférmige
Spezialdichtungen. Allfallige Undichtheiten konnen durch
Nachziehen oder Einsetzen neuer Dichtungen behoben
werden.

Falls Storungen auftreten sollten, die sich nicht beheben
lassen, sind bei der Lieferfirma Ratschlage unter Angabe
des Fahrzeugtyps, Presse- und Pumpennummer einzu-
holen.

Die Firma Ernst Wirz AG. in Uetikon verfiigt iiber eine
geniigende Anzahl Austausch-Aggregate, um im Bedarfs-
falle unverziglich aushelfen zu kénnen.
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Wartung
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Alle 3000 km sollen die Schmierstellen der Kippanlage
mit Universalfett geschmiert werden.

Alle 6000 km ist der Vorrat des Hydraulikols im Behélter
zu kontrollieren und nach Bedarf zu erganzen. Gleich-
zeitig sind das Filtersieb und das Magnetfilter (sofern
vorhanden) zu reinigen.

Der Olbehélter muB bei gesenkter Kippbriicke nahezu
mit Ol gefiillt sein (Schauglas). Es soll ausschlieBlich
«graphitiertes Kipperdl», Viskositat 30 bis 50 centistokes
bei 20 ° C, verwendet werden.

Die Entlastungsbohrung 11 der Taumelscheibenpumpe
(Abb. 106) ist stets sauber zu halten.



Motor

Hinterachse

Langstrieb

Vorderachse

Lenkung

Feder-
aufhdangung

Tabelle iiber die Anzugsmomentwerte wichtiger

Schraubenverbindungen

Einspritzdisen
Muttern/Wasserpumpe
Hutmuttern Zylinderkdpfe
Muttern Hauptlagerbolzen
Pleuelschrauben

7
4
19
19
15

mkg
mkg
mkg*
mkg
mkg

* Gewinde und Auflageflachen der Muttern mit Molikote

G bestreichen!

Muttern auf den Stiftschrauben
der Radnaben

Kupplungsflansche der Rohrwellen
M 12X1,5

Klemmuffen Spurstange
Schrauben groBer Radnabendeckel

Lenkhebelmutter

** darf bis zum nachsten Splintloch nach-
gezogen werden.

Schrauben Lenkstockbefestigung
Schraubenverbindung Support -
Chassisrahmen (Lenkung)

Vorderfederbriden (Muttern)
Hinterfederbriden (Muttern)

16,5

10,5

10,5
10,5

90

36

36

26
51

mkg

mkg

mkg
mkg

mkg**

mkg

mkg

mkg
mkg
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Felgen/Réader

Wichtig !

170004 069
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Muttern 23-27 mkg

Die erste Voraussetzung fiir das korrekte Festziehen
einer Schraubenverbindung ist ein Drehmomentschliissel
in tadellosem Zustand.

Die Anzugsmomentwerte verstehen sich fir geolte Ge-
winde! (Ausnahme?*)

Da die Anzugsmomentwerte auf Grund von Erfahrungen
etwas andern konnen, besteht die Mdoglichkeit, daB die
Werte im Buchtext nicht genau mit denjenigen dieser
Tabelle bereinstimmen. MaBgebend sind jedoch stets
die Anzugsmomentwerte dieser Tabelle!
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