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A. Technische Angaben

Leistungen des kleinen Kettenkraftrades

Anhingelast (Gewicht normal) .- 450 kg
Geschwindigkeit auf der Strafle

bei 3000 U/min. «ccvvvevnennn 61,5 km’/h (normal)
Hochstgeschwindigkeit «......... 70 km’h
Fahrbereich bei einer Kraftstoff-

fullung «covvvvvveiiniiiiinann 250 km
Steigfihigkeit auf losem Sand mit

Anhingelast -...ceciiiiiiiiinnn 12°
Steigfihigkeit auf losem Sand ohne

Anhingelast -..cooiiiiiiiiiiiinn 24°

Kraftstoffverbrauch auf der Strafle 156 Liter/100 km
Kraftstoffverbrauch im Geldnde

ST 1) IR, - T o 22 Liter/100 km
Gewichte
Gefechtsgewicht ...ovovivnininnn. 1560 kg
Eigengewicht, betriebsfertig .----- 1235 . kg
Nutzlast einschl. Fahrer ........ 325 - kg

Gewicht auf Vorderrad
etwa 95 kg
Gewicht auf Ketten etwa 1465 kg

Spez. Bodendruck auf festem
Boden (wenn nur die Gummi-
polster auf dem Boden aufliegen) 3,75 kg/cm?
Spez. Bodendruck auf weichem
Boden (wenn die Gummipolster
soweit in den Boden eingedriickt
sind, daB} die ganze Fliche der

Kettenglieder tragt) .............. 0,61 kg/cm?®
Abmessungen

Linge iiber alles «-.cvcvvvvinnnnn 3000 mm

Breite iiber alles .-...cocovnvnnnnn. 1000 mm

BRETIE oo v ik Giw 55 W R d S B8 e O & 1200 mm

Spurweite der Gleisketten -...... 816 mm

Z = Ziffernblattbeleuchtung
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Lenkungswinkel ............ etwa
Kleinster Wendekreis, © auf Fahr-

zeugmitte bezogen ........ rund
Nachlauf des Vorderrades .- etwa
Bodenfreiheit ....coccc0eeennn etwa
Wattdhigkeit .....ccoc0veeeen etwa
Motor
17 « P

Leistung bei n = 3400 U/min ....
Zylinderzahl
Bohrung
Hub
Zylinderinhalt (Hubvolumen) ...
Zindfolge
Arbeitsweise
Verdichtungsverhailtnis
Ventilspiel bei warmem Motor:

Einlaf}

Auslaf}
Schmierung

oooooooooooooooooooooo
oooooooooooooooooooooooooo

oooooooooooooooooooooooooooooo

----------------------
oooooooooooooooooooooo

Ziindung
Zundverstellung
Vergaser

oooooooooooooooooooooooooo
..................

oooooooooooooooooooooooooo

Kiihlung des Motors
Wasserumlauf
Lufter
Lichtmaschine

oooooooooooooooooooo
----------------------------
oooooooooooooooooooo

Ziundkerzen

Anlasser
Sammler

oooooooooooooooooooooooooo

..........................

Triebwerk

Kupplung
Wechselgetriecbe und Zwischen-

getriebe
Lenk- und Ausgleichgetriebe ----
Seitenvorgelege mit Triebriader -.

oooooooooooooooooooooooooo

oooooooooooooooooooooooo

65°

4 m
35 mm
230 mm
440 mm

Opel 1,5 Ltr.

36 PS

4

80 mm

74 mm
1478 cm?
1—3—4-—-2
Viertakt
126

0,2 mm

0,3 mm

Druckumlaufschmierung
durch Zahnradpumpe

Lichtsammlerziindung

selbsttatig

Solex Fallstrom-Geldnde-
vergaser

Wasserkiihlung

Druckumlauf-Fliigelradpumpe

Druckliifter

Typ ,,Bosch REDK 75/6—
1600 AR 24

Typ ,,14 DIN 72 502 Bosch W
251 1"

Typ ,,Bosch EGD/06/6 R 1“

Typ ,6 X75 Kr.2311“ (KAW-
Sammler 3 Ad 75,6 Volt
75 Ah)

Einscheibentrockenkupplung

Sechsganggetriebe
Stirnradausgleich



Ubersetzungstabelle

im Getriebe Ausgl.-Getr. " Seiten-Getr. UIS::' erzlttx.ng
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%ﬁ i =1: 1,60 |5 = 1:2443 |3 = 1:191 | 1: 689
Q
lm| 3 =1: 1,03 | 0 = 1:2043 | g = 1:191 | 1: 423
14 s Ws g s :
| R| & =1:207 |3 =1:2143 |5 =1:191 | 1: 846
Laufwerk
Laufrader:
Innere Laufrader .............. Hohlspeichenrader mit
Gummibandagen
(Drahtreifen)
AuBere Laufrader ...«...vvnvnen Abnehmbare Radscheiben mit
Gummibandagen (Drahtreifen)
Leitrader ««.ccccevececenecinnnnn Hohlspeichenridder mit
Gummibandagen
(Drahtreifen)
Gleiskette
Bezeichnung ...cccvvveieinininnnn. Typ WA 51/170/120*
RPBIED v otevi § o a.siis s s Rarbondhs a5 o 170 mm
Teilung - vvvvvveniniiniiiiiiiian, 120 mm
Gliederzahl . +-csccovscesonisnssnis 40
Linge einer Kette «........ovvnvn. 4800 mm
Auflagelinge ....ooiiiiinnnn etwa 820 mm
Gummipolster .................... Typ , W02
Vorderrad
Reifengrofle .....ccvveiviiiinann. 3,5—19 Kr 4611
Luftdruck  -ai cesccivecssnnninvase 1,7 atu
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Fiillmengen

Kraftstoff: Fassungsvermodgender
Behilter je 21 Ltr. =
Motorenol: Fassungsvermogendes
Motors (Olwanne) =

Hohe des Olstandes im Luftfilter =
Getriebeol: Fassungsvermogendes

Wechselgetriebes —
Fassungsvermogendes
Lenkgetriebes ....=
Fassungsvermogen des
Druckliifters ....=—

Getriebeol/Einheitsfett-Mischung:
Fassungsvermogen der
Seitengetriebe ....=—

Fassungsvermogen der
gesamten Kiihl-
RIS Sk o =

Bremsfliissigkeit:

Fassungsvermogen des
Olstofdampfers ..—

Wasser:

42 Liter

3,2 Liter
bis zur Olstandsmarke

1,2 Liter
1 Liter

C,075 Liter

je 0,225 Liter Getriebeol
je 0,225 Liter Einheitsfett

14 Liter

0,115 Liter



B. Geritbeschreibung

1. Motor
Der 1,5 Ltr. Opel-Motor, Bild 3, 4, 5 und 6, ist ein 4-Zylinder-
4-Takt-Reihen-Motor mit hingenden Ventilen.

a) Gehiause, Bild 3 und 4

b)

Das Motorgehiuse besteht aus den zwei Hauptteilen: Zylinder-
kopf (4/7) und Zylinder-Kurbelgehduse (4/13). Der Zylinder
bildet mit dem Kurbelgehiuse ein Gufistiick. Das Kurbel-
gehduse wird unten durch die Olwanne (3/15) abgeschlossen.
Der Zylinderkopf (4/7) triagt die Ventilbetdtigung und wird
durch die leicht entfernbare Zylinderkopfhaube (3/4) oldicht
abgeschlossen. Der Motor ist hinten rechts und links mit dem
Motortriger (3/21 und 4/12) am Rahmen (27/8) befestigt. Der
gesamte Maschinenblock (Motor, Kupplung, Wechsel- und
Zwischengetriebe ist vorne mit dem Achsgehduse am Rahmen,
Bild 27, durch zwei Stahlflanschen befestigt.

Kurbelbetrieb, Bild 5 und 7

Das Triebwerk umfaf3t Kurbelwelle (5/24), Schwungrad (5/10),
Pleuelstangen (5/21) und Kolben (5/22). Die Kurbelwelle
(5/24) ist vierfach gelagert. Die mit Lagermetall belegten
Stahllager sind auswechselbar. Der Lingsschub der Kurbel-
welle wird von dem Lagerdeckel (5/23) des hinteren mittleren
Kurbelwellenlagers aufgenommen. Die Pleuelstangen (7/5)
sind lingsdurchbohrt (7/9). Die Pleuellager sind mit Lager-
metall ausgegossen.

Im Pleuelstangenauge sitzt die Pleuelbuchse (7/7) zur Auf-
nahme des Kolbenbolzens (7/3). Die Kolben (7/4) tragen zwei
Verdichtungsringe (7/6) und einen darunterliegenden Olab-
streifring (7/2). In der Nute des Kolbens fiir den Olabstreif-
ring sind Olriicklaufbohrungen vorgesehen, die in das Kolben-
innere miinden. Der zylindrische Kolbenbolzen (7/3) ist
schwimmend angeordnet und in den Kolbenaugen durch
Seegerringe (7/8) gesichert.

¢) Steuerung, Bild 5 und 8

Die Nockenwelle (8/13) ruht in vier auswechselbaren, mit
Lagermetall belegten Stahllagern (5/17). Eine Druckplatte am
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vorderen Lager nimmt den Liangsschub auf. Die Nockenwelle
(8/13) erhilt ihren Antrieb von dem schrigverzahnten Kurbel-
wellenrad (5/27) tuber das Nockenwellenrad (5/29), das aus
gerauschdampfendem Material besteht. Die Steuerung der
Ventile (8/1) erfolgt durch die Nockenwelle (8/13) iiber die
Ventilstofiel (8/12), Stofdstangen (8/11) und Kipphebel (8/6)
mit Einstellschraube (8/8). Die Stoflel (8/12) sind hohl. In
dem StoBBel wird das kugelige Ende der Stof3stange (8/11) ge-
fithrt. Das obere Ende der Stofistange (8/11) ist als Kugel-
schale ausgebildet; in ihr ruht das kugelige Ende der Kipp-
hebeleinstellschraube (8/8).

Die Ventile sind im Zylinderkopf hingend angeordnet. Die Ein-
laflventile haben einen grofleren Tellerdurchmesser als die
Auslafdventile. Die Ventilschifte laufen in auswechselbaren
Fithrungen (8/2) aus Gufleisen. Fiir die AuslaBlventile sind
Sitzringe im Zylinderkopf eingesetzt.

d) Schmierung, Bild 9, 10 und 11

Die Motorschmierung arbeitet als Druckumlaufschmierung.
Die Olforderung erfolgt durch eine Zahnradpumpe. Die Ol-
pumpe (9/14) wird zugleich mit dem Verteiler durch ein
Schraubenradpaar von der Nockenwelle angetrieben.

Der Olpumpe, die aus der tiefsten Stelle der Olwanne das Ol
ansaugt, ist ein feinmaschiges Sieb (10/5) vorgeschaltet. Ein
Kugeliiberdruckventil (10/1) im Pumpengehiuse (10/2) macht
den Oldruck weitgehend von der Motordrehzahl unabhingig.
Bei zu hohem Druck wird durch das Uberdruckventil (10/1)
ein Teil der geforderten Olmenge in die Olwanne (9/13) zu-
riickgeleitet. Aus dem von der Olpumpe (9/14) geforderten Ol
werden im Olspaltfilter (3/7) Olschlamm, Metallteilchen usw.
ausgeschieden. Bei starker Verschmutzung des Filters oder
auch bei zu hohem Drucke infolge kalten dickfliissigen Oles
offnet sich das Sicherheitsventil (11/3). Das durch die Zu-
leitung (11/a) eintretende Ol flieBt dann iiber das Sicherheits-
ventil (11/3) in Richtung (11/b) den Schmierstellen des Mo-
tors zu. Der Spaltfiltereinsatz (11/2) ist durch Drehen der
Ratsche (11/12) bzw. des Knebels (11/12) in Pfeilrichtung zu
reinigen. Zum Entfernen des im Schmutzélraum (11/16) an-
gesammelten Olschlammes dient die Schlammablaf3schraube
(11/5). Der Spaltfiltereinsatz (11/2) kann nach Losen der
Sechskantmuttern (11/1) mit dem Deckel (11/9) aus dem Ge-
hiduse (11/7) herausgenommen werden. Durch die Anschluf3-
leitung (3/10) gelangt das Ol vom Spaltfilter in die lingsver-
laufende Hauptverteilerleitung (9/9), die zu den vier Kurbel-
wellenlagern (9/7) abzweigt. . Im vorderen Kurbelwellenlager



befindet sich ein Olriicklaufkanal (9/6), der in die Olwanne
(9/13) miindet. Aus der kreisformigen Nute der Kurbelwellen-
lager wird das Ol durch Kanile (9/15) zu den entsprechenden
Nockenwellenlagern gedriickt. Auflerdem wird das Ol durch
die durchbohrte Kurbelwelle (9/8) zu den Pleuellagern und von
hier bei jeder Kurbelwellenumdrehung nur einmal unmittel-
bar in die Pleuelstangenbohrungen (9/11) zum Kolbenbolzen-
lager gedriickt. Wihrend einer Achtel-Nockenwellenumdrehung
wird das Ol in die vom hinteren mittleren Nockenwellen-
lager zu den Kipphebelachsen (9/5) fithrende Leitung (9/1) ge-
driickt. Vom Verbindungsstiick (9/3) der beiden Kipphebel-
achsen (9/5) gelangt das Ol durch eine grofle Diise (9/2) in die
hintere (Wasserpumpenseite) und durch eine kleine Diise
(9/4) in die vordere (Kupplungsseite) hohle Kipphebelachse
zu den einzelnen Kipphebellagern. Uberschiissiges Ol, das bei
hohen Motordrehzahlen zur Kipphebelachse gelangt, flief3t
durch ein Uberlaufrohr (9/10) und die Stofistangenkammer zu-
riick zur Olwanne (9/13). Das Kurbel- und Nockenwellenrad
erhilt aus dem vorderen Nockenwellenlager seine Schmierung.
Die Zylinderwiinde, die Nocken, der Verteiler-, der Dreh-
zahlmesser- und der Kraftstoffpumpenantrieb erhalten aus
einer Spritzdiise (9/12) im Pleuellager bei jeder Kurbelwellen-
umdrehung einen Olstrahl.

Der im Olumlauf vorhandene Druck wird durch eine rechts
vom Schaltbrett angebrachte Oldruckwarnleuchte (36/28) an-
gezeigt, die bei Absinken des Oldruckes unter 1 atii aufleuch-
tet. Die Kabelleitung zur Oldruckwarnleuchte ist auf der
linken Motorseite an die Hauptzuleitung (3/9) angeschlossen.
Die Motoreinfiilloffnung (4/3) ist oben in der Zylinderkopf-
haube (3/4) fiir Ventil- und Kipphebelbetitigung vorgesehen.
Das Kurbelgehiuse wird durch das Entlifterrohr (3/17) ent-

liiftet. Fiir den Olwechsel ist an der Olwanne ein Ablafhahn
(3/13) angebracht.

e) Kraftstoffpumpe, Bild 3 und 12

Die Kraftstoffpumpe (3/19) an der linken Motorseite fordert
den Kraftstoff vom Kraftstoffbehilter nach dem Vergaser.
Die Pumpe wird von einem Exzenter der Nockenwelle iiber
einen Kipphebel (12/11) betitigt. Die Fordermenge der Pumpe
regelt sich nach dem Kraftstoffbedarf des Vergasers selbst-
titig. Es wird stets eine geniigende Menge gefordert, aber
niemals mehr als unbedingt notig ist.

Die Kraftstoffpumpe besteht aus einem Gehiduseober- (12/2)
und -unterteil (12/1). Beide Teile sind durch die Membrane
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(12/10) unterteilt. Das Oberteil ist durch eine leicht entfern-
bare Kappe (12/5) abgeschlossen. Im Unterteil ist die Stofiel-
betitigung (12/11) angeordnet. Das Oberteil, als Abscheide-
raum (12/4) fiir Verunreinigungen und als Pumpenkammer
(12/9) ausgebildet, enthalt auch das Saug- (12/7) und Druck-
ventil (12/3). Durch Bewegen der Membrane nach unten wird
der Kraftstoff durch ein feinmaschiges Sieb (12/6) aus dem
Abscheideraum iber das Saugventil (12/7) in die Pumpen-
kammer angesaugt. Bei der Riickwirtsbewegung des Schwing-
hebels drickt eine Feder die Membran nach oben, wodurch
der Kraftstotf durch das Druckventil (12/3) in die Vergaser-
leitung gelangt.

f) Luftfilter, BRild 13

Die vom Motor angesaugte Luft wird durch einen Olbadfilter
mit Trockenvorabscheider gereinigt. Durch Wirbelbleche
(13/2), die radial am Filterdeckel (13/4) angebracht sind,
werden der angesaugten Luft Sand- und Staubteile entzogen,
die sich im Vorabscheidertopf (13/12) niederschlagen. Die so
vorgereinigte Luft streicht auflerhalb des Filtermantels
(13/7) an dessen Wirbelblechen (13/8) entlang iiber den Ol-
spiegel im Filterkopf hinweg und gibt dort den groften Teil
des Schmutzes ab. Durch mitgerissene Oltropfchen wird nun
das folgende Gewebefilter des Filtereinsatzes (13/6) standig
benetzt, so daf3 hier der Reststaub niedergeschlagen wird, der
zusammen mit dem hochgerissenen Ol ins Olbad zuriicktropft
und sich im Filtertopf (13/10) absetzt.

g) Vergaser, Bild 14 und 15

Der Solex Fallstromvergaser 32 FJ II besteht aus:

1) dem Doppelschwimmer-System, das ein einwandfreies Ar-
beiten des Vergasers bei Schriglagen des Fahrzeuges bis
zu 45 Grad gewihrleistet,

2) derh Hauptvergaser, der beim normalen Lauf des Motors fiir
richtiges Kraftstoffgemisch sorgt, und zwar durch das Leer-
lauf-System und das Hauptdiisen-System mit dem im An-
saugkanal eingesetzten Lufttrichter,

3) der selbstregelnden Anlafivorrichtung fiir das Anlassen des
Motors bei kalter Jahreszeit.

Zu 1 Doppelschwimmer-System

Zwei Schwimmerkammern (14/7), durch einen Kanal mitein-
ander verbunden, umschliefen den Ansaugkanal. Jede Kam-
mer hat einen Schwimmer (14/6), die beide, je nach der



Schriglage des Fahrzeuges, iiber eine Mitnehmerwelle (14/5)
das gemeinsame ZufluBBventil (14/4) steuern und im Disen-
triger (14/14), der sich im Ansaugkanal des Vergasers befindet,
einen gleichbleibenden Kraftstoffspiegel gewihrleisten.

Zu 2 Hauptvergaser

Leerlaufdisen-System

Fiir den Lauf des Motors im Leerlauf, d. h. bei niedriger
Drehzahl, bestimmt die Leerlaufdiise (14/12) den Kraftstoff-
zuflu und die Leerlaufluftdiise (14/10) die Luftmenge fir
das Leerlaufgemisch. Die Motordrehzahl im Leerlauf wird
durch die Stellung der Drosselklappe (14/24) bestimmt und
kann durch die Leerlaufregulierschraube (15/26) eingestellt
werden. Eine Kraftstoff-Anreicherung wird durch Rechts-
drehen der Gemischregulierschraube (14/8) erreicht.

Hauptdisen-System

Die fiir den normalen Lauf des Motors erforderliche Luft-
menge wird durch den Lufttrichter (14/13) bestimmt, der im
Ansaugkanal des Vergasergehiuses eingesetzt ist und durch
die Schraube (15/28) gehalten wird. Die Hauptdiise (14/16)
ist in den Diisenhalter (14/17) eingeschraubt und reguliert den
Durchflu des Kraftstoffes. Der Kraftstoff gelangt von der
Hauptdiise aus in den Diisentriger (14/14). Unter dem Ein-
fluB des Unterdruckes an den Austrittsbohrungen (14/11) des
Diisentrigers wird je nach der Grofle der Ausgleichluftdiise
(14/9) und je nach der Grofle des Unterdruckes mehr oder
weniger Luft dem im Diisentriger eingesetzten Mischrohr
(14/15) zugefiihrt. Die angesaugte Luft stromt durch das
Mischrohr und durch die im Mischrohr befindlichen seitlichen
Bohrungen und verbindet sich mit dem im Mischrohr und
Diisentriger befindlichen Kraftstoff. Der so mit Luft durch-
setzte und vorzerstiubte Kraftstoff gelangt dann durch die
Austrittsbohrungen (14/11) des Diisentriagers in den Ansaug-
kanal. Die Form des Lufttrichters (14/13) erhoht die Luft-
geschwindigkeit und fiihrt so eine vollkommene Zerstiubung
des Kraftstoffgemisches herbei.

Zu 3 Selbstregelnde Anlafivorrichtung

Fiir das Anlassen des Motors, besonders bei kalter Jahreszeit
dient die selbstregelnde Anlafivorrichtung. Sie ermoglicht
einen gleichmifigen Leerlauf und gute Uberginge, solange der
Motor noch nicht seine Betriebstemperatur erreicht hat.
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Die selbstregelnde Anlafivorrichtung ist ein Vergaser-System
fiir sich und in den Hauptvergaser mit eingebaut; sie arbeitet
vollstindig unabhingig von demselben. Das Ein- bzw. Aus-
schalten der AnlaBvorrichtung erfolgt tiber den Anla3hebel
(14/22) durch den Zugknopf (36/12).

Regulierteile der selbstregelnden Anlafivorrichtung sind:

Die Anlaf3-Kraftstoffdiise (15/30), die den Zuflu3 des Kraft-
stoffes regelt, und die Anlaf3-Luftdise (15/31), welche die
angesaugte Luftmenge bestimmt, die sich in der Mischkammer
(14/20) der selbstregelnden Anlaf3vorrichtung mit dem gefor-
derten Kraftstoff zu dem Anlallgemisch vereinigt. Die Anlaf3-
Luftdiise steht mit der Aufenluft durch das AnlaBBluftrohr
(15/29) und die Verschraubung (15/27) in Verbindung.

Die Mischkammer (14/20) steht bei eingeschalteter Anlafivor-
richtung durch die Offnung (14/21) in der Anlaf3scheibe
(14/23) mit dem Raum zwischen Drosselklappe (14/24) und
Motor in Verbindung. Die kleinere Offnung (14/19) in der
Anlafischeibe stellt die Verbindung mit dem Kraftstoffkanal
(14/18) her.

Die selbstregelnde Anla3vorrichtung gibt beim Anlassen ein
kraftstoffreicheres Gemisch, je niedriger die Temperatur
bzw. je geringer die Drehzahl des Motors ist. Sobald der
Motor angelaufen ist und sich erwiarmt hat, laf’t die Kraft-
stoffanreicherung schnell und selbstregelnd nach, da sich die
angesaugte Luftmenge erhoht, wiahrend die Fordermenge der
Anlaf3-Kraftstoffdiise (15/30) gleich bleibt.

Das Auspuffkrimmer-Mittelstiick (4/15) enthidlt eine selbst-
tatig arbeitende Vorwidrmeeinrichtung (4/16) fiir das Ansaug-
gemisch. Die Gemischvorwarmung pafit sich je nach der Be-
heizung den wechselnden Erfordernissen an. Die Verstellung
der Ventilklappe (4/16) geschieht durch eine Bi-Metallspirale,
die auf jede Temperaturinderung anspricht und die Ventil-
klappe entsprechend verstellt.

b) Kiihlung, Bild 5, 16, 17, 18 und 45

Die Kiihlungsart des Motors ist eine Pumpenumlaufkiihlung.
Die Kithlwasserriaume um die Zylinder reichen iiber die ganze
Linge der Kolbenbahnen. Die Ventilsitze und die Ziindkerzen
sind von reichlich bemessenen Kiihlwasserriumen umgeben.
Die Wasserriume vom Zylinderkopf und Zylinder stehen mit-
einander in Verbindung. Die Motorkiihlriume sind mit dem
Kiihler durch Rohre und Gummischliauche verbunden. Das
Kithlwasser wird durch die Pumpe in dauerndem Kreislauf



gehalten. Die Wasserpumpe (5/31) ist eine Fliigelradpumpe,
die keiner Wartung bedarf. Eine unter Spannung stehende
Stirnflachendichtung (16/9) iibernimmt die Abdichtung der
Pumpenwelle (16/1). Zwischen Dichtung (16/9) und Fliigel-
rad (16/7) ist ein Schleifring (16/10) angeordnet.

Die Pumpenwelle (16/1), die das Fliigelrad (16/7) tragt, ist im
Pumpengehiuse (16/5) in zwei Kugellagern (16/13) gelagert. Der
Gehidusgraum (16/14), in dem die beiden Lager (16/13) mit
Dauerschmierung eingesetzt sind, ist beiderseits vollig ab-
gedichtet. Die Wasserpumpe (5/31) wird durch einen endlosen
Keilriemen (5/30) von der Kurbelwelle iiber die Lichtmaschinen-
riemenscheibe angetrieben. Die Pumpe fordert das Wasser
durch die Kiihlwasserriume des Motors, von da durch den
Wasserbehilter (17/12) iiber Rohr (17/4) zum Kiihler (45/3).

Der Kiihlwasser-Zulauf zur Pumpe erfolgt iiber Rohr (17/18).
Vor dem Kiihler (18/1) ist ein mit 1,4 facher Kurbelwellen-
geschwindigkeit laufender Liifter (Bild 18) eingebaut. Das
Liifter-Laufrad (18/6) wird durch ein Ubersetzungsgetriebe
(18/12, 18/15 und 18/16) -in Bewegung gesetzt; dieses driickt
den Luftstrom durch das Kiihlernetz. Das Liiftergetriebe wird
durch eine Zahnrad-Olpumpe (18/9) geschmiert, die das Ol
von der tiefsten Stelle des Liiftergetricbegehiuses nach dem
Olbehilter (18/22) fordert. Von hier aus tropft das Ol durch
die Olablauflocher (18/4) auf die Zahnrider des Liifter-
getriebes. Zur Anzeige der Kiihlwassertemperatur ist am
Schaltbrett ein Kiihlwasser - Fernthermometer (36/17) an-
gebracht, dessen MeBpatrone (17/5) in die Kiihlwasserriicklauf-
leitung eingesetzt ist. Hinter dem Kiihler ist eine Kiihler-
klappe (45/5) eingebaut, die entsprechend der Temperatur vom
Fahrersitz aus durch den Handhebel (36/6) nach Bedarf ge-
schlossen werden kann.

Zwei Ablaflhihne, rechts hinten am Kiihler (45/6) und an der

rechten Seite des Zylinderblockes, Bild 46, dienen zur Ent-

leerung der Kiihlanlage.

Eine restlose Entleerung ist nur moglich, wenn beide Ablafi-
hihne geoffnet werden und der Verschlufl des Wasserbehilters
(17/2) abgeschraubt ist.

i) Heizung, Bild 78

Die hinter dem Kiihler (45/3) austretende Luft kann durch
die Heizanlage, die entlang der linken Rahmenseitenwand
fiihrt, im Winterbetrieb zur Heizung des Fahrerraumes ver-
wendet werden. Zur Temperaturregulierung ist die hintere
Kiihlerklappe (45/5) mehr oder weniger zu schliefen. Die
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Heizung kann in der warmen Jahreszeit durch Schliefien der
Heizklappe (78/5) ausgeschaltet werden.

k) Elektrische Ausriistung, Bild 3 und 4

Die elektrische Ausriistung des Motors ist eine 6-Volt-Anlage.
Sie umfaf’t Lichtmaschine (4/10), Ziindspule (35/6), Ziindver-
teiler (3/16), Ziindkerzen (3/25), Anlasser (4/18) und Sammler
(34/2).

Die spannungsregelnde Lichtmaschine (4/10) ist hinten an der
rechten Motorseite angeflanscht. Sie wird durch einen Keil-
riemen (4/9) in Dreieckanordnung gemeinsam mit der Was-
serpumpe (3/24) von der Kurbelwelle aus angetrieben. Sie ist
eine Gleichstrom-Nebenschluflmaschine. Wenn die Spannung
der Lichtmaschine hoher liegt als die Spannung des Sammlers,
wird der Sammler durch einen selbsttitigen Schalter mit der
Lichtmaschine verbunden und damit aufgeladen. Wihrend des
Ladens erlischt die rote Ladeanzeigeleuchte (36/21). Bei nied-
rigen Drehzahlen wird die Verbindung wieder selbsttitig ge-
trennt, damit sich der Sammler nicht iiber die Lichtmaschine
entladen kann. Die Ziindspule (35/6) ist am Rahmen bzw.
Werkzeugkasten angeschraubt. Der Ziindverteiler (3/16) wird
gemeinsam mit der Olpumpe durch ein Schraubenradpaar (5/19)
von der Nockenwelle angetrieben. Durch einen Fliehkraft-
regler stellt der Verteiler je nach der Drehzahl des Motors den
Ziindzeitpunkt auf den giinstigsten Wert ein. Die Ziindfolge
ist I—III—IV—II"). Die Ziindkerzen (3/25) sind auf der rech-
ten Seite schrig in den Zylinderkopf eingeschraubt.

Der Druckknopfanlasser ist auf der rechten Seite des Motors
an das Kupplungsgehiuse angeschraubt. Beim Niederdriicken
des Anlasserdruckknopfes (36/13) wird das Ritzel des An-
lassers in den Zahnkranz des Schwungrades bei stehendem
Motor eingefiihrt. Erst dann wird der Anlasser in Drehung
versetzt.

1) Andrehkurbel, Bild 38

Der Motor kann im Bedarfsfalle auch mit der beigegebenen
Andrehkurbel (38/7) angeworfen werden. Diese wird unter-
halb der Anhingevorrichtung (38/6) durch die Offnungen der
Riickwand des Rahmens und durch den Kiihler hindurch auf
die Mitnehmermutter (18/13) des Druckliifters angesetzt. Vor-
sicht beim Andrehen, Kiihler nicht beschidigen.

1) I Zylinder liegt bei der Wasserpumpe — beim kl. Kett. Krad also hinten.
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2. Triebwerk
a) Kupplung, Bild 19 und 21

Die Kupplung ist eine Einscheibentrockenkupplung. Die
Motorkraft wird iiber das Schwungrad (19/21) am Kurbel-
wellenflansch durch den Kupplungsdeckel (19/20) auf die
Kupplungsdruckplatte (19/3) iibertragen. Die Kupplungsdruck-
platte (19/3) ist axialbeweglich und lduft stets mit dem Motor.
Zwischen Druckplatte und Schwungrad eingelagert sitzt die
axialbewegliche Kupplungsscheibe (19/2). Durch Druckfedern
(19/9) wird die Kupplungsscheibe (19/2) zwischen Kupplungs-
druckplatte (19/3) und Schwungrad (19/21) eingeklemmt, und
die Drehkraft des Motors auf die Kupplungswelle (21/5) zum
Wechselgetriebe (21/7) tibertragen.

Neun Kupplungsdruckfedern (19/9) sind in Gruppen zu dreien
zwischen den Entlastungshebeln (19/4) angeordnet. Die Ent-
lastungshebel sind hingend durch drei Augbolzen (19/8) mit
dem Kupplungsdeckel (19/20) verbunden. Sie sind durch
Klammern (19/7) an der Ausriickplatte (19/11) unter Zwischen-
schaltung einer Stahlscheibe befestigt und greifen unter
Zwischenschaltung einer Schneide (19/5) unter eine Nase an
der Kupplungsdruckplatte (19/3). Die Ausriickgabel (19/14) ist
auf einem Kugelbolzen (19/16) gelagert und tragt das Ausriick-
lager (19/12) mit eingesetztem Schleifring (19/13). Die drei
federbelasteten Kupplungsentlastungshebel (19/4) verteilen
den Kupplungsbetitigungsdruck gleichmiflig, so dafl ein
weiches Kuppeln erzielt wird. Das Ausriicken der Kupplung
geschieht durch die Ausriickgabel (19/14) iiber das Ausriick-
lager (19/12). Durch die kreuzgelenkartige Lagerung des Aus-
ricklagers (19/12) in der Ausriickgabel (19/14) drickt das
Lager gleichmiaflig auf die Ausriickplatte (19/11) der Ent-
lastungshebel. '

b) Wechselgetriebe mit Zwischengetriebe, Bild 21 und 22

Das Sechsganggetriebe besteht aus dem Wechselgetriebe
(21/7) und dem Zwischengetriebe (22/6, 8 und 23). Beide
Getriebe sind in einem Block vereinigt. Fiir jedes Getriebe
ist je 1 Schalthebel (21/2 und 3) vorhanden. Auf den Schalt-
hebelknopfen sind die Schaltbilder fiir die einzelnen Schalt-
hebelstellungen aufgezeichnet. Das Wechselgetriebe mit senk-
recht untereinander angeordneter Vorgelege- und Hauptwelle
(22/12 und 34) besitzt 4 Raidderpaare einschlieBlich Riick-
wartsgang, wovon 3 Ridderpaare dauernd miteinander im Ein-
griff stehen. Die einzelnen Ginge des Wechsel- und Zwischen-
getriebes werden durch Klauen aus- und eingeschaltet. Die



Vorgelegewelle (22/12) lduft vorne in einem (doppelreihigen)
Kugellager (22/21) und hinten in einem Kugellager (22/10).
Die Hauptwelle (22/34) ist vorne in einem Rollen- und Kugel-
lager (22/33) und hinten in einem Rollenlager (22/25) ge-
lagert. Die Zwischenwelle, durch eine Klaue unmittelbar mit
der Hauptwelle (22/34) gekuppelt, besitzt vorne und hinten
je ein Kugellager (22/24 und 1). Auf der Zwischenwelle lduft
das Vorgelegerad (22/23), an ihrem Ende sitzt der Schrauben-
radantrieb (22/22) fiir den Geschwindigkeitsmesser.

c) Lenkgetriebe, Bild 21 und 24

Das Lenkgetriebe (21/4) ist quer zur Hauptwelle (22/34) vor
dem Wechselgetriebe (21/7) angeordnet und wird durch ein
Kegelriderpaar (24/1 und 2) angetrieben. Das grofie Kegelrad
ist mit dem umlaufenden Ausgleichgehduse (24/3) fest ver-
schraubt. In diesem Gehiduse lagern 3 Paar Ausgleichrader
(24/4), die untereinander paarweise und mit den auf den Trieb-
wellen sitzenden Stirnrddern (24/5) im Eingriff stehen.

AuBerdem stehen die Ausgleichrider durch fest mit ihnen ver-
bundene auBerhalb des Ausgleichgehiuses liegende Zahnrider
(24/6) iiber die Stirnridder (24/5) mit den beiden Lenkbrems-
trommeln (24/8) in Verbindung.

Das Lenkgetriebe hat eine doppelte Aufgabe,
es wirkt als Ausgleichgetriebe und dient zum Lenken.

Seine Wirkungsweise ist folgende:

Durch Abbremsen einer Trommel wird die Drehzahl der auf
der gleichen Fahrzeugseite liegenden Triebwelle vermindert
und die der gegeniiberliegenden Seite entsprechend erhoht. Je
nach der Stirke der Abbremsung wird dadurch ein grofierer
oder kleinerer Wendekreis -erzielt. Beim Festbremsen einer
Trommel ergibt sich entsprechend dem Ubersetzungsverhiltnis
im Lenkgetriebe ein Wendekreisdurchmesser von rund 4 m,
bezogen auf Kraftfahrzeugmitte.

d) Triebrdader, Bild 24 und 28

Vom Lenkgetriebe, Bild 24, aus werden die Kettenantriebrader
(24/9) iiber starr gekuppelte Seitenwellen (20/3 und 21/10) und
iiber je ein Stirnradvorgelege (28/21 und 31) angetrieben. Das
Stirnradvorgelege ist im Gehiuse fiir Seitengetriebe (28/23)
untergebracht.

Die Kettenantriebrider (24/9) tragen die in die Gleisketten
(24/10) eingreifenden, drehbaren 12 Mitnehmerrollen (24/11
bzw. 28/1). Die beiden Laufkrinze der Triebrider haben je



12 (= je Rad 24) aufgeschraubte Gummipolster (28/2). In den
Triebradern liegen die Bremstrommeln fiir die Fahr-
bremse (28/18).

3. Laufwerk
a) Lauf- und Leitrader, Bild 2, 27, 30 und 31

Die Naben siamtlicher Lauf- und Leitrader (2/1, 9 und 12)
laufen auf Kugellagern (30/7 bzw. 31/5). Jedes Laufrad ist
mit einem einarmigen Schwinghebel (27/4 und 5) am Rahmen
(Bild 27) angelenkt und mit einem in den Quertrigern des
Rahmens liegenden Federstab (30/1 bzw. 2) abgefedert. Die
mit Gummibandagen (Vollgummi-Drahtreifen) (30/6 bzw. 31/7)
versehenen Lauf- und Leitrader iiberschneiden sich und laufen
abwechselnd innen und auBlen auf der Kette. Die dufleren
Laufrader (2/1) haben abnehmbare Radscheiben (55/8) mit
Erleichterungsbohrungen. Die inneren Laufrider (2/9) und
die Leitrader (2/12) sind Hohlspeichenrider.

Das Leitrad (31/6) sitzt auf einer gekropften Achse, dem Leit-
radschwinghebel (31/11). Der Leitradschwinghebel ist im
Rahmen drehbar gelagert. Durch die Kropfung ist die Lage
des Leitrades verianderlich. Die Nachstellmutter (31/15), die
am Widerlager (31/13) des Rahmens anliegt, zieht die Ketten-
nachstellschraube bzw. das Leitrad nach hinten. Sie ist durch
die vordere Nachstellmutter (31/17) sowie mittels einer federn-
den Sicherungsscheibe (31/16) gegen selbsttitiges Losen ge-
sichert. Die Spannung der Gleiskette kann daher durch Ver-
stellen der Nachstellmuttern (31/15 und 17) geiandert werden.
Uberschreitet die Kettenspannung ein bestimmtes Maf}, dann
geht ein Scherbolzen (31/1) an der Kettennachstellschraube
(31/12) zu Bruch, das Leitrad schiebt sich nach vorn und die
Kette ist entspannt. Zum Schmieren der Lauf- und Leitrdder
sind Druckschmierkopfe (30/8 bzw. 31/3) angebracht.

b) Gleisketten, Bild 32

Jede der beiden Gleisketten, Zpw 51/170/120, besteht aus
40 Kettengliedern (32/4), die durch Kettengliedbolzen (32/5)
miteinander verbunden sind. Diese Kettengliedbolzen sind in
den dufleren Augen der Kettenglieder ruhend, in- den inneren
Augen auf Lagernadeln (32/13) mit eingezogenen Innenbuchsen
(32/14) und AuBlenbuchsen (32/12) gelagert. Die Nadellager
sind durch Gleit-Dichtringe (32/16) gegen Fettaustritt und
durch aufgeprefite, mit Kerben gesicherte Deckel (32/18) aus
Stahlblech gegen Eindringen von Wasser und Schmutz geschiitzt.
Die Triebziahne (32/9) der Kettenglieder sind als Fettkammern
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mit Verschluflschrauben (32/7) ausgebildet. Zum Sichern der
Kettengliedbolzen (32/5) wie deren Muttern (32/11), sind an
der Kopf- und Mutternseite federnde Sicherungsscheiben

. (32/10) eingebaut. Jedes Kettenglied trigt ein mit 4 Schrauben

(32/3) befestigtes und durch 4 Sicherungsscheiben (32/2)
gegen Losen gesichertes Gummipolster (32/1).

Die Kette wird seitlich durch die Triebziahne (32/9), die in
die Mitte der Trieb-, Leit- und inneren Laufrider eingreifen,
gefiihrt.

¢) Vordergabel mit Rad, Bild 1, 33, 47 und 104

Die Vordergabel (1/11) ist aus Stahlblech geprefit. Sie ist
mit dem oberen Federgabellager (47/2) oben am Lenkungskopf
des Fahrgestelles und unten mit den Laschen (47/7) am Len-
kungsrohrstiitzlager angebaut. Die Abfederung erfolgt durch
2 Druckfedern (47/12). Die Schwingungen der Vordergabel
werden durch die seitlich eingebauten, und durch die beider-
seitigen Spannmuttern (47/13) verstellbaren Stof3dampfer
aufgefangen. Ein hartes Durchschlagen der Gabel beim Ab-
heben des Vorderrades vom Boden verhindern Gummipuffer
(47/1). Auflerdem ist auch ein Lenkungsdampfer (1/5) ein-
gebaut.

Seitliches Spiel wird durch die Muttern der Gabelbolzen
(47/4, 6, 9 und 10) eingestellt und kann durch die Priifscheiben
(47/3, 5 und 8), die beiderseits der Gabel eingelegt sind, ge-
priift werden.

An Stelle der bisherigen Vorderradgabel mit Reibungsstof3-
dampfer wird eine Gabel mit OldruckstoBdampfer (104/1)
verwendet.

Bei dieser Gabel sind die Gelenke (Bolzen 104/4 und Laschen
104/2 u. 5) verstiarkt, der Befestigungswinkel (104/3) fiir den
Widerstand am Lenkungsdimpfer verlingert, und der bis-
herige Schutzlappen am Lenker durch einen solchen in Hohe
des vorderen Rahmenschutzbleches ersetzt. Die Einbaumafie
der Vorderradgabel am Rahmen sind geblieben. Der Oldruck-
stoBdampfer ist mit dem Klemmkopf vereinigt.

Die Stofldimpferkolben (107/1) stehen mit ihrer Verzahnung
mit dem Ritzel des hinteren oberen Lagerbolzens (108/1) im
Eingriff. An diesen Lagerbolzen sind die Laschen ange-
klemmt, durch Keile gegen Verdrehen gesichert und tber-
tragen so die Gabelschwingungen auf die Kolben.

Beim Durchfedern der Gabel gehen die Kolben nach oben und

pressen die Bremsfliissigkeit, da das obere Kugelventil (105/2)
geschlossen ist, durch die in den Kolben befindlichen diisen-



artig verengten oberen Bohrungen (105/1). Das untere Kugel-
ventil (105/3) offnet sich gleichzeitig und ldf3t die Brems-
fliissigkeit in den unteren Teil des Stofldaimpfergehéuses iiber-
flieBen. Beim Riickstof3 der Gabel schliefit sich dieses Kugel-
ventil und die Bremsfliissigkeit wird in derselben Weise wie
oben beschrieben durch die in den Kolben befindlichen unte-
ren Bohnungen (105/4) nach oben gepref3it. Das obere Kugel-
ventil (105/2) offnet sich dabei und laf3t die Bremsfliissigkeit
in den oberen Teil des Stofldimpfergehduses iiberflieen.

Das Vorderrad (1/13) ist mit einer Bereifung 3,50—19 Kr 4611
(1/16) versehen. Das Vorderrad selbst hat eine Tiefbettfelge
(33/9) und ist in nachstellbaren Kugellagern (33/3 und 5)
gelagert. Nach Losen der Achsmutter (Bild 57, Mitte) und
Herausziehen der Achse (Bild 57, unten) kann das Vorderrad
aus der Gabel genommen werden. Zu diesem Zweck fihrt man
das Fahrzeug auf eine Bodenerhebung oder iiber eine Rinne,
bis das Vorderrad frei schwebt, Bild 57, oben. Das Vorderrad
ist nach Abnehmen vom Nabenkorper (33/14), zu welchem
Zwecke die Radverschraubung (33/6) nach Zuriickklappen der
Sicherung gelost werden muf3, mit den Laufridern des An-
hingers austauschbar.

Vorderrad mit nachstellbaren Ring-Kegellagern siehe Bild 79.
d) Lenkung
Das kl. Kett. Krad wird
durch Einschlag des Vorderrades und durch Abbremsen

des Lenkgetriebes, wodurch man den beiden Gleisketten
verschiedene Geschwindigkeiten gibt, gelenkt.
Beide Lenkeinrichtungen sind so miteinander gekuppelt, daf}
nach einem geringen Einschlag des Vorderrades das Lenk-
getriebe (Lenkbremse) zu wirken beginnt. Bei geringer
Drehung des Lenkers von seiner Mittelstellung aus, und zwar
im Links- wie Rechtseinschlag

bei Fahrten im Geldnde bis 5 cm — zusammen also 10 cm —
am Lenkerende gemessen,

bei Fahrten auf der Autobahn bis 7 cm — zusammen
also 14 cm — am Lenkerende gemessen

wirkt das Lenkgetriebe nur als Ausgleichgetriebe.

4. Fahrgestellrahmen

Der Fahrgestellrahmen, Bild 27, ist selbsttragend und besteht aus

einem auf der ganzen Linge miteinander verschweif3ten Unterteil
(27/3) und Oberteil (27/1). Der Rahmen ist durch eingeschweif3te
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U-Triger versteift. Die in dem Unterteil vorn eingeschweifite
Wanne nimmt die Lager fiir das Lenk- und Ausgleichgetriebe
auf: seitlich befinden sich die Lagerstellen fiir die Seitengetriebe
(27/2). Vorne am Rahmenoberteil ist der Lenkungskopf fiir die
Lagerung der Vordergabel angeschweifit, auflerdem sind rechts
und links zwei Abschlepphaken (1/9) angebracht.

. Bremsen, Bild 20, 21 und 28

Das kl. Kett. Krad hat zwei Bremsanlagen
die Lenkbremsen zum Steuern (20/4 bzw. 21/9) und
die Fahrbremsen (28/18). i

a) Lenkbremse, Bild 20, 21 und 26

Die Lenkbremsen werden durch Einschlagen des Lenkers ein-
zeln betitigt. Bremstyp: Perrot-Duplex-Bremse 200 X 30.

Im Gegensatz zu einer normalen Zweibackenbremse, von der
die eine Backe mit auflaufender (grofier) Kraftwirkung und
die andere mit ablaufender (kleiner) Wirkung arbeitet, ermog-
licht es die Duplex-Bremse durch Doppel-Schliissel-Betatigung,
beide Backen in beiden Drehrichtungen der Trommel mit auf-
laufender Wirkung arbeiten zu lassen. Die Wirkung der
Duplex-Bremse ist demnach ganz erheblich gréfier als die
der normalen Zweibackenbremse.

Die Duplex-Bremse besteht aus 2 auf der Deckplatte (26/3)
aufgeschraubten Abstiitzbolzen (26/2), bzw. (26/17), gegen die
sich die Bremsbacken (26/11 und 21) legen. Diese werden
durch Federn (26/9 und 12) an die Bolzen herangezogen. Die
Federn (26/9) sind dabei schwicher als die Federn (26/12),
um das Offnen der Bremse in der bevorzugten Vorwirts-
drehrichtung zu ermoglichen.

Auf der Deckplatte (26/3) ist eine Lagerbiichse (2676) auf-
geschweilt, in welcher die Bremswelle (26/5) mit dem darauf
verschweilten Betitigungshebel (26/7) drehbar gelagert ist.

Die Feder (26/18) bewirkt den Riickzug des Betitigungshebels.
Das Ende des Betitigungshebels (26/7) ist rechtwinklig hoch-
gebogen und driickt mit der abgerundeten Kurve (26/10) gegen
die beiden Spreizhebel (26/1 bzw. 14 und 8 bzw. 13), die in
der Bremsbacke an den Stellen (26/16 und 15) drehbar ge-
lagert sind.

Die Betitigungskraft des Bremshebels (26/7) wird auf beide
Spreizhebel (26/13 bzw. 14) somit gleichzeitig iibertragen. An
den Spreizhebeln ist jeweils ein Druckstiick (26/19) drehbar
angelenkt, welches auf die Bolzen (26/20) in der Bremsbacke



(26/21) arbeitet. Die Druckfedern (26/23) bewirken iiber die
Abstandstifte (26/22) die seitliche Anpressung der Brems-
backen an die Deckplatte (26/3).

Die Wirkungsweise der Bremse ist folgende:

Die Bremswelle (26/5) wird durch den auflerhalb der Bremse
sitzenden Bremshebel (26/4) gedreht. Dabei wird neben der
gleichzeitigen Betitigung des Spreizhebels (26/8 bzw. 13) auch
Spreizhebel (26/1 bzw. 14) bewegt, wobei iiber die Druckstiicke
(26/19) die Bremsbacke (26/21) in Vorwirtsfahrt-Drehrichtung
geoffnet wird; Feder (26/9) schwicher als Feder (26/12). Die
Bremsbacke wird somit an die Trommel angelegt, wobei die
Bremsstiitzkraft an der unteren Seite des rechten Abstiitz-
bolzens (26/17) aufgefangen wird. Gleichzeitig mit der Be-
tiatigung des Spreizhebels (26/1 bzw. 14) wird der Spreizhebel
(26/8 bzw. 13) angezogen. Dabei stiitzt sich der letztere
Spreizhebel iiber das rechte Druckstiick (26/19) an den durch
den eingeleiteten Bremsvorgang festgelegten Backen (26/21)
ab. Die Bremsbacke (26/11) wird somit durch den Spreizhebel
iber den Gelenkpunkt (26/15) betitigt und die Bremsbacke in
Vorwirtsfahrt-Drehrichtung an die Trommel angelegt. Die
Bremsstiitzkraft wird an der oberen Seite des linken Abstiitz-
bolzens (26/17) aufgenommen.

In Riickwirtsfahrt spielt sich der Vorgang umgekehrt ab,
d. h. der Spreizhebel (26/1 bzw. 14) arbeitet nicht wie in Vor-
wirtsfahrt als einarmiger, sondern als zweiarmiger Hebel, wo-
gegen der Spreizhebel (26/8 bzw. 13) in Riickwirtsfahrt als ein-
armiger Hebel arbeitet. Die Bremswirkung in Vor- und Riick-
wirtsfahrt ist praktisch gleich grof3.

b) Fahrbremse, Bild 29 und 49

Die Bremstrommeln der Fahrbremse Typ Perrot 300 X 50 VR
liegen in den Triebridern und sind durch verstellbares Ge-
stinge (36/4, 33 und 35) mit dem Handbremshebel (36/5) und
Bremsfuffhebel (36/37) verbunden. Beim Benutzen der Fahr-
bremse als Standbremse ist der Handbremshebel (36/5) an-
zuziehen.

Die Fahrbremse ist eine Zweibackenbremse mit Servo-Wir-
kung. Der Abstiitzwinkel ist mit der Deckplatte (29/1) ver-
schweif3t. Die Bremsbacken (29/6 und 12) liegen im Ruhe-
zustand beiderseits des Abstiitzwinkels an. Zugleich beriihren
die Druckrollen (29/8) der Bremsbacken gerade den Keil (29/10),
der auf dem Schwinghebel (29/11) schwenkbar angebracht ist.
Der Schwinghebel (29/11) ist in der Deckplatte drehbar gelagert
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und steht durch die Zuglasche (29/5) mit dem Betédtigungs-
hebel (29/4) in Verbindung. Die Seitenzugfedern (29/7) ziehen
die Bremsbacken radial gegen den Abstiitzwinkel. Davon ist
die Feder an Bremsbacke (29/6) schwicher. Auf der Gegen-
seite sind die Bremsbacken an der Nachstellvorrichtung
(29/2) abgestiitzt. Die Druckfedern (29/14) bewirken tiber die
Abstandstifte (29/13) die seitliche Anpressung der Brems-
backen an die Deckplatte (29/1).

Die Wirkungsweise der Bremse ist folgende:

Betitigungshebel (29/4) zieht iiber Zuglasche (29/5) den
Schwinghebel (29/11) mit Zugkeil (29/10) an; dieser driickt
die Bremsbacke (29/6) iiber Rolle (29/8) an die Bremstrommel
(schwichere Seitenzugfeder). Die Bremskraft dieser Backe
wird iiber die Nachstellvorrichtung (29/2) als Betitigungskraft
auf die Bremsbacke (29/12) geleitet, daher grofle Bremskraft
(Servo-Wirkung). Die Gesamt-Bremskrifte werden iiber
Bremsbacke (29/12) am Abstiitzwinkel aufgenommen. Die
Nachstellvorrichtung (29/2) nimmt iiber Nachstellschraube
(49/8) durch die Schneckenwelle (49/6) den unteren Schwing-
hebel (49/11) in Raddrehrichtung mit, wobei Feder (49/10) zu-
sitzlich gespannt wird. Der obere Schwinghebel (49/9) liegt
dabei am Anschlaghebel (49/4), der mit Mutter (49/2) an
Deckplatte (49/1) fest angezogen ist. Beim Losen der Bremse
zieht der gespannte Schwinghebel (49/11) die Schneckenwelle
und damit das Backensystem in die Mitte zuriick — Mittel-
zentrierung — siehe Bild 49 (Mitte). Durch Losen der Mut-
ter kann der Anschlaghebel (49/4) verstellt werden, wodurch
einseitige Belagabnutzung ausgeglichen werden kann.

6. Hand- und Fuflhebelwerk, Bild 36

Vor dem Fahrersitz liegen links der Handhebel fiir Kiihlerklappe
(36/6), der Handbremshebel (36/5), in der Mitte der Schalthebel
fiir das Zwischengetriebe (36/7) und rechts der Schalthebel fiir
das Wechselgetriebe (36/18). Auflerdem befinden sich unten
links vom Getriebe der Kupplungsfuflhebel (36/1) und rechts
davon der Bremsfuflhebel (36/37).

7. Kraftstoffanlage und Auspuffleitung, Bild 34, 35 und 36

Die beiden Kraftstoffbehilter mit je 21 Liter Fassungsvermogen
liegen links und rechts im Fahrgestelloberteil und sind mit Renk-
verschliissen (36/8 und 32) versehen. Die Kraftstoffhahne (34/12
bzw. 35/9) befinden sich am unteren Teil der beiden Behilter.



Die Hahnstellungen sind folgende:
Hahn geoffnet Stellung: ,,Auf (es bleiben noch 5 Liter
Vorrat im Behilter),
Vorrat Stellung: ,Res.”
Hahn geschlossen Stellung: ,,Zu”.

Je nach Stellung der Kraftstoffhihne ist es moglich, die Behalter
gleichzeitig oder jeden fiir sich nacheinander zu entleeren.

. Schaltbrett, Bild 36
Auf dem Schaltbrett sind nachstehend beschriebene Gerite an-
geordnet:

Der Drehzahlmesser (36/14) dient zur Uberwachung der Motor-
drehzahl. Der Betriebsdrehzahlbereich des Motors erstreckt sich
bis 3000 U/min. Das rote Warnfeld beginnt ab 3000 U/min.

Das Kiihlwasser-Fernthermometer (36/17) zeigt die Kiihlwasser-
temperatur an. Bei 100° Kiihlwassertemperatur leuchtet die rote
Warnlampe auf.

Der Geschwindigkeitsmesser (36/23), der bis 80 km/Std. anzeigt.
Der Stufenschalter fiir Nachtmarschgeriat (36/24).

Dieser hat folgende Schaltstellungen:

O — Tarnscheinwerfer und Abstandriicklicht ausgeschaltet.

H = Tarnscheinwerfer ausgeschaltet, Abstandriicklicht ein-
geschaltet.

V, = Tarnscheinwerfer mit geringster Leuchtstirke und
Abstandriicklicht eingeschaltet.

V, = Tarnscheinwerfer mit mittlerer Leuchtstirke und
Abstandriicklicht eingeschaltet.

V, = Tarnscheinwerfer mit voller Leuchtstirke und Ab-
standrucklicht eingeschaltet.

Die Oldruckwarnleuchte (36/28) dient zur Uberwachung des Ol-
druckes. Beim Einschalten der Ziindung leuchtet die Warn-
leuchte auf und muf beim Uberschreiten der Leerlaufdrehzahl
erloschen. Sollte die Warnleuchte trotzdem aufleuchten, muf
der Motorlauf unterbrochen werden und die Stgrung im Ol-
umlauf des Motors ist zu beseitigen.

Der Zugknopf (36/12) dient zum Betitigen der Anlafvorrichtung.
Der Anlasserdruckknopf (36/13) 16st den Anlasser aus.
Die Steckdose (36/15) ist fiir die Handleuchte vorgesehen.
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Der Schalter (36/31) dient zum Ein- und Ausschalten der Nacht-
beleuchtung fiir die Mef3gerite.

Im Hauptscheinwerfer (36/20) ist der Licht- und Ziindschalter
nur mit dem dazu passenden Schaltgriff (36/22) zu betitigen, der
Ziindschalter, am Stiitzblech eingebaut, nur mit dem dazu pas-
senden Ziindschliissel.

Die Ladeanzeigeleuchte (36/21) leuchtet auf, wenn der Schalt-
griff (36/22) vollstindig in den Hauptscheinwerfer oder bei
Fahrzeugen ohne Scheinwerfer der Ziindschliissel in den Schalt-
kasten am Stiitzblech eingesteckt ist. Sobald der Motor lduft
und eine gewisse Drehzahl erreicht, erlischt die Ladeanzeige-
leuchte und zeigt dadurch an, daf} die Lichtmaschine den Sammler
aufladet. Bei abgestelltem Motor muf} stets der Schaltgriff (36/22)
oder der Ziindschliissel im Schaltkasten abgezogen werden, um
Beschiadigungen an der Ziindspule zu verhiiten.

Am Lenker befinden sich rechts:

Der Abblendschalter (36/26) bei Fahrzeugen mit Haupt-
scheinwerfer.

Der Druckknopf fiir das elektrische Horn und der Gas-
drehgriff (36/29).

Elektrische Anlagen des Fahrzeuges

a) Sammler, Bild 1 und 34
Der 6-Volt-Sammler (34/2) ist im rechten Behilter (1/1) unter-
gebracht.

b) Stromverbraucher

Samtliche Stromverbraucher besitzen eine Spannung von
6 Volt. Verbraucher sind:

Anlasser, Ziindung, Hauptscheinwerfer, Ladeanzeigeleuchte,
Tarnscheinwerfer, vordere Seitenleuchten, Nachtbeleuch-
tung fiir die Mef3gerite, Oldruckwarnleuchte, elektrisches
Horn, Nachtmarschgerit mit Schluf3leuchte, hintere Seiten-
leuchten (soweit vorhanden).

¢) Schmelzeinsitze, Bild 34

Die elektrische Anlage ist durch eine vierpolige und eine
sechspolige Sicherungsdose (34/1) oder durch eine Siche-
rungsdose (6 Schmelzeinsitze) abgesichert. Die Sicherungs-
dosen befinden sich am Sammlertriager.

Die jeweilig durch die einzelnen Schmelzeinsitze abgesicherten
Stromkreise sind dem Schaltplan, Bild 97, 98, 99 und 100, zu
entnehmen.



d) Schaltplan, Bild 97, 98, 99 und 100

Die gesamte elektrische Anlage des Fahrzeuges ist in einem
schematischen Schaltplan , Bild 97, 98, 99 und 100 festgehalten.

e) Entstorung
Die Anlage ist allgemein nach der Einfachentstorung
Gruppe III entstort.

f) Nachtmarschgerit, Bild 39, 40 und 41

Mit Hilfe des Nachtmarschgerites konnen Nachtmirsche
motorisierter Verbinde mit grofler Sicherheit durchgefiihrt
werden. Bei richtiger Anwendung ist eine Entdeckung durch
Flieger wie auch ein Erkennen durch Erdbeobachter nicht
moglich.

Der Tarnscheinwerfer, Bild 39, ist mit der Kugelplatte
(39/15) auf dem Vorderradschutzblech befestigt. Dies er-
moglicht in Verbindung mit der Klemmschraube (39/9) die
vorgeschriebene Einstellung nach Bild 41/2. Die Gliihlampe
(39/7) kann durch den Stufenschalter (36/24) in drei Hellig-
keitsgraden eingeschaltet werden. Der Spiegel (39/8) reflek-
tiert das Licht verstirkt durch die Streuscheibe (39/2), die
eine gleichmifige Lichtverteilung auf den Boden bewirkt,
wihrend das Gehiduse (39/1) austretende Lichtstrahlen nach
oben abschirmt.

Der Tarnscheinwerfer beleuchtet die Fahrbahn ausreichend
und verhindert eine Wahrnehmung aus der Luft aus Flughohen
iiber 500 m bei Helligkeitsstufe 1, iiber 800 m bei Stufe 2,
und iiber 1500 m bei Stufe 3. Fiir Erdbeobachtung gelten die
gleichen Entfernungen.

Das Abstandriicklicht, Bild 40, besteht aus einer Verbin-
dung der SchluBleuchte (40/1) mit Kennzeichenbeleuchtung
(40/5) und der Abstandriickleuchte (40/8). Zwecks Verdunke-
lung des Gerites wird die Klappe (40/7) auf Schlufilicht her-
untergeklappt und der Schieber (40/6) fiir das Fenster der
Kennzeichenleuchte zugeschoben.

Die Abstandriickleuchte (40/8) ermoglicht dem Fahrer bei
Kolonnenfahrten das Einhalten des richtigen Abstandes von
seinem Vorderfahrzeug, selbst wenn die Umrisse des voraus-
fahrenden Fahrzeuges nicht erkannt werden konnen. Das Ge-
rit ist aus der Luft iiberhaupt nicht, und von der Erde iiber
300 m nicht erkennbar. Das Nachtmarschgerit wird mit dem
Stufenschalter (36/24)' ein- bzw. ausgeschaltet, auch koénnen
mit diesem die Helligkeitswerte (Stufe 1, 2 und 3) veridndert



werden. Die Wirkung dieses Gerites zum Schitzen des Ab-
standes zum Vorderfahrzeug beruht auf der beschrinkten
Wahrnehmungsfihigkeit des menschlichen Auges, das mehrere
nebeneinanderliegende Leuchtpunkte erst innerhalb bestimm-
ter Entfernungen als tatsidchlich getrennt erkennt.

Der Vorgang ist folgender: Das Abstandriicklicht erzeugt
einen stark gedampften Lichtschein, der von dem nachfolgen-
den Fahrer bis auf 300 m als ein Lichtpunkt erkennbar ist.
Beim Niherkommen (Aufholen) erkennt der Fahrer etwa bei
35 m zwei Leuchtfelder und bei 25 m Entfernung erscheinen

endlich alle vier Leuchtfelder deutlich voneinander getrennt,
siehe Bild 41.

Es ist in der Kolonne stets so zu fahren, dafl zwei
Leuchtfelder (25 bis 35 m Abstand) deutlich erkenn-
bar sind. Unterscheidet der Fahrer vier Felder, dann ist er
zu nahe (unter 25 m) aufgefahren; sieht er dagegen nur einen
Leuchtpunkt (iiber 35 m), so ist der Abstand zu grof.

Das Nachtmarschgeriat (Bild 41) kann bei jeder Stellung des
tief eingesteckten Schaltgriffes (36/22) im Hauptscheinwerfer
oder im Schaltkasten am Stiitzblech eingeschaltet werden.
Der Stufenschalter (36/24) hat folgendee Stellungen:

O = Tarnscheinwerfer und Abstandriicklicht ausgeschaltet.

H = Tarnscheinwerfer ausgeschaltet, Abstandriicklicht ein-
geschaltet.

V, = Tarnscheinwerfer mit geringster Leuchtstirke und Ab-
standriicklicht eingeschaltet.

V, = Tarnscheinwerfer mit mittlerer Leuchtstirke und Ab-
standriicklicht eingeschaltet.

V, = Tarnscheinwerfer mit voller Leuchtstirke und Ab-
standriicklicht eingeschaltet.

Beim Benutzen offentlicher Wege im Heimat- und riickwirti-
gen Gebiet darf der Tarnscheinwerfer nur eingeschaltet
werden, wenn gleichzeitig die Seitenleuchten eingeschaltet sind.

10. Anhéngerkupplung, Bild 2
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Am hinteren Rahmenteil ist eine Anhingevorrichtung (2/4)
zwischen der FufBauflage der Riicksitze fiir eine Protzose an-
gebracht. Sie ist auf- und niederschwenkbar wie auch drehbar.



1L

12.

Aufbau, Bild 1, 2, 36 und 37

Der Riicksitz (2/3) hat ein abnehmbares Sitzpolster und eine
gepolsterte verstellbare Riicklehne. Als Fahrersitz ist ein Kraft-
radsattel, Bild 37, und zum Schutz der Knie je ein Kniekissen
(36/9 und 30) angebracht. An der Lehne des Riicksitzes ist
eine Schutzdecke (1/2) aufgerollt, die nach vorn iiber den Lenker
gezogen, zum Schutz gegen Witterungseinfliisse beim Aufstellen
des Fahrzeugs im Freien dient.

Unterbringung von Werkzeug und Zubehér, Bild 34, 35 und 38

Werkzeug und Zubehor sind in den beiden Behiltern (34/3 und
35/7) sowie im Werkzeugkasten (38/1) untergebracht. Ein In-
haltsverzeichnis iiber die beigegebenen Werkzeuge und Zubehor
ist dem Fahrzeug beigegeben.
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C. Bedienungsanweisung

13. In- und Auflerbetriebsetzung
a) Vorbereiten der Fahrt, Bild 3 und 36
Vor Antritt jeder Fahrt ist zu priifen:
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1.

2.

Beschaffenheit und Luftdruck der Bereifung (Luftdruck
1,7 atii).

Wasserstand im Wasserbehilter (3/1). Der Kiihlwasser-
spiegel soll bis zur Kennmarke, d.h. 7—8 cm unterhalb
des Einfiillstutzens, stehen. Nur sauberes, kalkarmes
Wasser nachfiillen. Wasser nur bei kaltem Motor nach-
fiillen, damit der Zylinder nicht reif3t.

Vorgeschriebener Olstand in der Olwanne bei stehendem
Motor mit abgewischtem Olmef3stab (3/14). Olstand darf
nie unter Markierung , Nachfiillen“ auf dem Mefstab her-
absinken. Nicht iiber Marke ,,Voll* fiillen, da sonst Ziind-
kerzen verolen oder verrulen und hoher Olverbrauch
eintritt.

Vorgeschriebener Olstand im Olbadluftfilter (13/11).

Kraftstoffvorrat in beiden Behiltern (36/8 und 32) — Fas-
sungsvermogen je 21 Liter.

Kettenspannung

Die Kette soll auf ebener Fahrbahn iiber das erste und
letzte Laufrad mit 1 cm Abstand weggehen und bei den
anderen aufliegen (Bild 51, oben).

Wirkung der Lenk- und Fahrbremsen

Die Lenkbremse soll bei Links- und Rechtseinschlag von
der Lenkermittelstellung aus

bei Fahrten im Gelinde erst bei 5 cm — zusammen also
10 cm — am Lenkerende gemessen,

bei Fahrten auf der Autobahn erst bei 7 cm — zusammen
also 14 cm — am Lenkerende gemessen, wirken. Siehe
Bild 63.

Die Einstellung erfolgt durch Drehen der Nachstellmuttern
(36/3 und 34). Siehe Rand-Nr. 19, Seite 51. Einstellen der
Fahrbremsen siehe Rand-Nr. 35, Seite 69. Priifen der
Fahrbremsen siehe Bild 50.



8.
9.

Vollstandigkeit des Werkzeuges.

Vor Nachtfahrt:

Scheinwerfer, Seitenleuchten, Schluf- und Kennzeichen-
leuchten, Nachtmarschgerit und bei Fahren mit Anhénger
die Anhingerbeleuchtung.

b) Anlassen des Motors, Bild 21, 34, 35 und 36

9

Nach tagelangem Stillstand des Motors Ratsche bzw.
Knebel des Olspaltfilters (11/12) mehrmals von Hand in
Pfeilrichtung durchdrehen.

Schalthebel (21/3) - des Wechselgetriebes auf Leerlauf-
stellung bringen.

Beide Kraftstoffhihne (34/12 und 35/9) 6ffnen — Stellung
wAuf®,

Ziindung durch Eindriicken des Schaltgriffes (36/22) in
den Schalter des Scheinwerfers oder durch Eindriicken des
Ziindschliissels in den Schaltkasten am Stiitzblech ein-
schalten, Ladeanzeigeleuchte (36/21) muf3 aufleuchten.

Anlafivorrichtungszugknopf (36/12) ganz herausziehen und
festhalten. (Beim Anlassen eines betriebswarmen Motors
ist die Bedienung der Anlaf3vorrichtung nicht erforderlich.)
Gasdrehgriff (36/29) bleibt geschlossen.

Springt der Motor nicht an, dann Luftfilter abnehmen und
Ansaugoffnung am Vergaser mit der Hand zuhalten (35/3).

Auf Anlasserdruckknopf (36/13) driicken und bei den ersten
Ziundungen sofort wieder freigeben.

Nach Anspringen des Motors, sobald der Motor leicht
warm ist, Anlalvorrichtungszugknopf (36/12) loslassen
bzw. hineindriicken.

Oldruckwarnleuchte (36/28) diept zur Uberwachung des Ol-
druckes. Beim Einschalten der Ziindung leuchtet die Warn-
leuchte auf und muf beim Uberschreiten der Leerlaufdreh-
zahl erloschen. Sollte die Warnleuchte trotzdem aufleuch-
ten, muBl der Motorlauf unterbrechen werden und die
Storung im Olumlauf des Motors ist zu beseitigen.

¢) Bedienungsanweisung vor und wahrend der Fahrt, Bild 11, 36
und 45

I

Vor Abfahrt Motor erst einige Minuten mit geringer Dreh-
zahl (etwa 1000 U/min) warmlaufen lassen, bis das Kiihl-
wasser eine Temperatur von 50° erreicht hat. Durch
Schliefen der Kiihlerklappe (36/6, bzw. 45/5) wird die
Betriebswarme schneller erreicht.
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2. Kiihlwassertemperatur beachten. Die giinstigste Betriebs-
temperatur des Kiihlwassers liegt zwischen 80 und 85°. Je
nach Witterung und Jahreszeit ist die Kiihlerklappe mehr
oder weniger zu schliefen. Bei warmer Witterung Fahrt
nicht mit geschlossener Kiihlerklappe antreten, sonst
kommt das Kiihlwasser zum Kochen.

3. Kupplungsfuflhebel nicht als Fufiraste beniitzen, da sonst
die Kupplung rutscht und der Belag vorzeitig verschleif3t.

4. Drehzahlmesser (36/14) beachten. Einfahrgeschwindigkeiten
genau einhalten. Siehe Rand-Nr. 15, Seite 41. Um ein
schadliches Uberdrehen des Motors zu vermeiden, soll zur
Schonung des Motors eine Motordrehzahl von 3000 U/min
nicht iiberschritten werden, d. h. der Zeiger im Drehzahl-
messer darf nicht in das rote Feld riicken.

5. Erforderliches Zuriickschalten ist niemals durch Schleifen-
lassen der Kupplung zu ersetzen. In keinem Fall diirfen bei
Talfahrten die Kupplung ausgekuppelt, die Ginge oder die
Zindung ausgeschaltet werden, da dies fahrtechnisch falsch
ist und gefahrlich werden kann.

6. Bergab mit gleichem Gang und gleicher Geschwindigkeit
fahren wie bergauf. Nicht in, sondern vor der starken
Steigung (aufwirts und abwirts) den jeweils entsprechen-
den Gang einschalten, da sonst das Fahrzeug beim Aus-
kuppeln bergauf sofort stehen bleibt, wihrend es abwairts
so stark beschleunigt wiirde, daf} sich kein Gang mehr
schalten laf3t und die Bremsen allein das Fahrzeug halten
miissen. Wihrend der Fahrt sind die Anzeigegerite am
Schaltbrett (Bild 36) zu beachten.

d) Abstellen von Motor und Fahrzeug, Bild 36, 45 und 46

1. Zindung durch Abziehen des Schaltgriffes (36/22) vom
Scheinwerfer oder durch Abziehen des Ziindschliissels vom
Schaltkasten am Stiitzblech ausschalten. Stark erhitzten
Motor nicht sofort abstellen, sondern noch 1 bis 2 Minuten
im Leerlauf weiterlaufen lassen, damit Kiihlwasser nicht
zum Kochen kommt.

2. Handbremse (36/5) anziehen. Fahrzeug gegen Abrollen in
starken Steigungen durch Einlegen des 1. Ganges sichern.

3. Bei Frostgefahr siche Rand-Nr. 60 c¢), Seite 81, beachten.

4. Olspaltfilter durch Drehen am Knebel bzw. Ratsche
reinigen.



e) Sonderanweisung fiir den Winterbetrieb (siehe auch Ab-
schnitt G Seite 75)

Allgemeine Anweisungen siehe D 635/5. Dariiber hinaus ist
bei diesem Fahrzeug folgendes zu beachten:

1. Kiithlwasser und Frostschutzmittel

Wihrend der kalten Jahreszeit ist die Kiihlerklappe (45/5)
und die Heizklappe (78/5) je nach der Aullentemperatur
mehr oder weniger zu schliefen. Beim Parken ist die
Kiihlerklappe ganz zu schlieBen, um die Betriebswarme
moglichst lange zu erhalten. Dem Kiihlwasser ist ein zu-
gelassenes Frostschutzmittel beizumischen. Vor dem Fiillen
ist der Kiihler gut durchzuspiilen. Kommt kein Frost-
schutzmittel zur Verwendung, so ist das Kiihlwasser beim
Abstellen des Fahrzeuges restlos abzulassen. Siehe
Rand-Nr. 60 c), Seite 81.

2. Zusatzanweisungen zum Anlassen bei auflergewohnlich
niedrigen Temperaturen.

Zur Schonung des Sammlers Motor vor dem Einschalten
der Ziindung einige Male mit der Andrehkurbel (38/7)
durchdrehen, um die Reibungswiderstinde des Motor:
triebwerkes, die bei kaltem Ol besonders grofl sind, zu
verringern; Auskuppeln erleichtert den Vorgang. Priifen,
ob sich Wasserpumpe dreht, wenn nicht, durch Hin- und
Herdrehen Pumpe l6sen.

3. Rasche Erreichung der Betriebstemperatur in der kalten
Jahreszeit.

Um das Anwirmen des Motors zu beschleunigen, ist nach
kurzem Leerlauf eine lingere Zeit als tiblich mit den
niederen Gingen zu fahren, ohne eine Motordrehzahl von
1200 Umdrehungen zu tiberschreiten — Drehzahlmesser
(36/14) beachten. Keinesfalls das Anwiarmen durch Hoch-
jagen des Motors in den niederen Gingen erzwingen.
Notwendigenfalls ist die Kiihlerabdeckung, Bild 95, zu
verwenden. Die Kiihlerabdeckung besteht aus dem Blech-
rahmen (95/4) und der Segeltuchdecke (95/5). Die Segel-
tuchdecke ist am Blechrahmen oben angenietet und seit-
lich wie unten mit Druckknopfen (95/8) befestigt. Die
Kiihlerabdeckung wird am Reinigungsschlitz (95/12) des
Liiftergehduses (95/11) mit dem nach vorne gerichteten
Segeltuch iiber die Leisten (95/6 und 95/9) gehingt und
zugleich mit der Reinigungsklappe (95/7) durch die beiden
Linsenschrauben (95/10) befestigt. Die Segeltuchdecke



kann durch Hochknopfen den jeweiligen Betriebs- und
Temperaturverhiltnissen angepaf3t werden (95/1, 2 und 3).

Um ein Hingenbleiben der Gasbetdtigung bei sehr kalter
Witterung zu verhindern, ist der Vergaser-Drahtzug mit
einer Petroleum-Olmischung zu gleichen Teilen abzu-
schmieren.

Bei Vereisung der Gleisketten durch Pappschnee sind die
Trieb- und Leitrider mit Eisstollen zu versehen. Die Eis-
stollen ergeben eine wesentlich geringere und vor allem
harte Auflagefliche fiir die Kette, wodurch ein sehr hoher
spezifischer Druck entsteht, welcher das Eis (Kompressions-
eis) absprengt. Es wird dadurch ein Uberklettern der
Ketten und damit ein Verbiegen der Kettenspannvorrich-
tung bzw. ein Reiflen der Gleisketten verhindert. Bei
Pulverschnee sind Eisstollen nicht erforderlich. Uber den
Umbau auf Eisstollen siche Rand-Nr. 14 ¢), Seite 40.

14. Fahrvorschrift (siche auch unter Abschnitt F. Fahranweisung)
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a) Schalten des Wechsel- und Zwischengetriebes

¢

Schalthebel (36/7) fiir Zwischengetriecbe muf3 stets in
Stellung ,,Strafle” oder ,,Geldande* eingelegt sein, Bild 23.

Handbremshebel (36/5) vor Ingangsetzen des Fahrzeuges
l6sen; in Steigungen erst, nachdem 1. Gang eingelegt ist,
bei gleichzeitigem Einkuppeln und Gasgeben.

Das Wechselgetriebe ist mit der linken Hand nach dem
Schaltschema, Bild 23, zu schalten. Die rechte Hand ist
am Drehgriff fir die Gasbetitigung zu belassen. Vom 1.
bis zum 3. Gelindegang steht der Schalthebel (36/7) des
Zwischengetriebes in der hinteren, vom 1. bis zum
3. Straflengang in der vorderen Stellung.

Auskuppeln: Kupplungsfullhebel (36/1) ganz niedertreten.
Schalthebel (36/18) in 1. Gangstellung einlegen. Ein-
kuppeln: Kupplungsfullhebel langsam zuriicklassen und
gleichzeitig Gas geben.

Beim Ubergang vom Straflen- auf den Gelindegang und
vom Gelidnde- auf den Straflengang ist das Fahrzeug still-
zusetzen und der Schalthebel fiir Zwischengetriebe nach
hinten bzw. nach vorne zu schalten. Der Getriebeschalt-
hebel bleibt in Leerlaufstellung. Wenn der Zwischen-
getriebeschalthebel nicht einklinkt, ist nochmals auszu-
kuppeln.



6. Beim Schalten des Riickwirtsganges mufl der Gang-
anschlag (36/16) ausgelost werden.

b) Bremsen

Fahrgeschwindigkeit moglichst ohne Benutzung der Bremsen
regulieren. Ruckartiges und scharfes Bremsen ist zu ver-
meiden. Kurz und kriftig ist nur in Augenblicken der Gefahr
zu bremsen. Scharfes Bremsen wirkt sich nicht nur in hoher
Beanspruchung der Bremsen aus, sondern verlingert infolge
Blockierens der Ketten den Bremsweg. Besonders auf glatten
und nassen Straflen ist weiches Bremsen Voraussetzung, weil
durch zu starkes Bremsen ein Schleudern des Fahrzeuges be-
gunstigt wird. Die Handbremse kann als Fahr- und Stand-
bremse benutzt werden und ist nach Stillstand des Fahrzeuges
langsam anzuziehen. Sie wird durch eine Raste gesichert, die
beim Losen der Bremse durch Druck auf den Bremshebelknopf
gelost wird. Fuf3- und Handbremshebel wirken auf die gleichen
Bremsbacken im Triebrad.

c) Straflenfahrt

Innerhalb geschlossener Ortschaften, iiber Briicken auf
schliipfriger Fahrbahn und in Kurven ist vorsichtig zu fahren.
Um das Fahrzeug besser in der Hand zu haben und um
scharfes Bremsen zu vermeiden, ist vor gefdahrlichen Stellen das
Gas rechtzeitig wegzunechmen und herunterzuschalten. Siche
auch Rand-Nr. 13 ¢), Absatz 6, Scite 36.

Die Fahrzeugabstinde in m miissen bei Fahrten in Kolonne so
groB sein, wie die Fahrgeschwindigkeit in km/h betrigt.

d) Geldndefahrt

Geldndegang einschalten.

Wird von der StraBe bzw. Autobahn voraussichtlich auf
lingere Strecken zur Gelindefahrt iibergegangen und um-
gekehrt, so kann zur Verbesserung der Fahreigenschaften die
Lenkbremseinstellung nach Rand-Nr. 19, Seite 51, geandert
werden. Lenken am Hang und Fahren quer zum Hang ist nach
Maéglichkeit zu vermeiden und darf dann nur im 1. oder
2. Gang erfolgen. Siehe auch Rand-Nr. 41, Seite 71. Wenn
sich beim Uberfahren von Kuppen oder bei ihnlichen Gelinde-
verhiltnissen das Vorderrad weit vom Boden abgehoben hat,
muf} das Fahrzeug durch Langsamfahren vorsichtig abgefangen
werden, um ein Beschidigen der Vordergabel zu vermeiden.
Siehe auch Rand-Nr. 42, Seite 72. Bei lingerem Halten soll
das Fahrzeug — aufler angezogener Handbremse —, stets
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durch Gangeinschalten (oder Unterlegen von Steinen und
Kl6tzen) gesichert werden. Beim Anfahren in einem Steilhang
10st man wihrend des Einkuppelns allméhlich die Handbremse.

e) Gleitschutz, Bild 53

Verschneite oder vereiste Fahrbahnen auflerst vorsichtig
befahren.

Besonders weich kuppeln und gefithlsmiflig Gas geben. Bremse
keinesfalls mit Heftigkeit betitigen. Bei etwaigem Schleudern
niemals scharf bremsen, sondern durch Gegenlenken Fahrzeug
abfangen.

Verwendung von Gleitschutzketten erhoht die Fahrsicherheit,
Gleitschutzketten auf jedes 2. Kettenglied auflegen.

Die Gleitschutzkette, Bild 53, greift mit ihren beiden feder-
gespannten IHaltebolzen iiber das Gummipolster der Gleiskette.
An der dem Fahrzeug zugekehrten Polsterseite eingehingt,
wird die Gleitschutzkette unter Beniitzung einer Spezialzange,
Bild 53, in der abgebildeten Weise iiber das Gummipolster
gezogen. Um ein Vereisen der Gleisketten und damit das
Eintreten von Kettenschiden infolge Uberkletterns der Kette
zu verhindern, miissen auf die Triebrader Eisstollen (54/3) an
Stelle der Gummipolster (54/1) angebracht werden. Aufler-
dem sind die Leitrider mit Gummibandagen (55/3) gegen Leit-
rader mit Eisbrecherfelgen (55/1) auszuwechseln. Siehe auch
Rand-Nr. 13¢), Absatz 5, Seite 38. Werden Gleisketten mit
Verbreiterungsplatten (siehe Bild 96) verwendet, so darf nicht
schneller als 40 km/h gefahren werden.

Auswechseln der Gummipolster an den Triebradern

1. Gleiskette entspannen und nach Losen eines Kettenglied-
bolzens Kettenenden vom Triebrad wie vom Leitrad ab-

heben. Siehe auch Rand-Nr. 30 b), Seite 67.

2. Gummipolster (54/1) nach Entfernen ihrer Befestigungs-
muttern gegen Eisstollen (54/3) austauschen.

3. Ausgleichplatten (54/2) nach Bedarf wie bei den Gummi-
polstern unterlegen, bis die sich jeweils gegeniiberliegen-
den Eisstollen, von Auflenkante zu Auflenkante gemessen,
einen Abstand von 404 mm haben, damit die Triebzdhne
der Gleiskette mit den Rollen des Triebrades im richtigen
Eingriff stehen.

4. Zuletzt die Befestigungsmuttern der Eisstollen der Reihe
nach nochmals gut nachziehen.



Auswechseln der Leitrader

1.

2.

Radscheibe (55/8) vom adufleren Laufrad (55/6) nach Losen
der Befestigungsschrauben (55/7) abnehmen.

Springring (55/4) samt Nabendeckel (55/5) von Leitrad
(55/3) abnehmen, sodann Splint und Achsmutter (55/2) ent-
fernen und Leitrad vom Schwinghebel abziehen. Siehe auch
Rand-Nr. 29 a), Seite 65.

Lagerteile von Leitrad mit Gummibandagen (55/3) in Leit-
rad mit Eisbrecher (55/1) umbauen. Leitrad mit Eisbrecher
auf Schwinghebel bringen, dabei Nabendichtringe nicht
beschiadigen. Die gut festgezogene Achsmutter (55/2) mit
Splint sichern, desgleichen den Nabendeckel (55/5) mit
Springring (55/4).

Nabe des eingebauten Leitrades am Druckschmierkopf mit
Fett fiillen, bis Fett austritt.

Radscheibe (55/8) am #dufleren Laufrad (55/6) wieder an-
bringen.

Gleisketten auflegen und mit Kettengliedbolzen schlief3en.
Siehe auch Rand-Nr. 30 b), Seite 67.

Anhiéngerfahrt

Die Protzose ist in die Anhidngevorrichtung (2/4) zu legen,
der Sicherungsriegel einzustecken und das Kabel der Schluf3-
leuchte des Anhingers sorgfiltig in der Steckdose (40/2) an-
zuschlief3en.
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