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Hydrak, der hydraulische Kupplungsautomat R

25-0

I. Einleitung

Der hydraulische Kupplungsautomat hat die Aufgabe, dem Fahrer die Arbeit des Kuppelns sowohl
beim Anfahren als auch beim Schalten der Getriebegénge abzunehmen und diesen Vorgang zu
automatisieren. Die Wagen mit hydraulischem Kupplungsautomat besitzen deshalb keinen Kupp-
lungsfuBdhebel.

Der hydraulische Kupplungsautomat besteht aus vier Hauptgruppen:

a) der hydraulischen Anfahrkupplung

b) der Trennkupplung

c) dem Servo-Aggregat zur Betdtigung der Trennkupplung
d) dem Steuerelement zur Steuerung des Servo-Aggregats.

Das Anfahren geschieht mit der hydraulischen Anfahrkupplung. Die Eigenart der hydraulischen
Kupplung erlaubt es, den Motor im Leerlauf bei eingelegtem Gang laufen zu lassen und gestattet
ein sehr weiches Anfahren. Die Wirkungsweise und die Eigenschaften der hydraulischen Kupplung
sind vom automatischen Getriebe her bekannt, werden jedoch in Abschnitt Il ,Beschreibung des
hydraulischen Kupplungsautomaten” nochmals néher erlGutert.

Die Trennung zwischen Motor und Hinterachse beim Schalten wird von einer normalen mecha-
nischen Kupplung Ublicher Bauart, der Trennkupplung, vorgenommen, iedoch mit dem Unterschied,
daf die Betdtigung nicht mehr iber einen Kupplungsfubhebel, sondern automatisch durch ein
Servo-Aggregat vorgenommen wird. Beim BerGhren des Schalthebels, der in Anordnung und
auberen Gestaltung gleich wie bisher ausgebildet ist, wird ein elektrischer Kontakt betdtigt, der
iber ein Steverventil das Servo-Aggregat betdtigt. Dabei wird die Unterdruckseite des Servo-
Kolbens mit dem Motorsaugrohr verbunden, wéhrend auf die Hochdruckseite der atmosphdrische
Druck wirkt. Durch den Differenzdruck entsteht eine Betdtigungskraft, die die Trennkupplung so
schnell ausriickt, daB das Einlegen des Ganges in gewohnter Weise erfolgen kann.

In der hydraulischen Kupplung ist zusétzlich noch ein Freilauf angeordnet, der im Schub des
Wagens sperrt. Dadurch wird bei schiebendem Wagen eine starre Verbindung zwischen Motor
und Hinterachse hergestellt. Diese Anordnung ermoglicht es, das Bremsmoment des Moftors bis zum
Stillstand des Wagens voll auszunitzen und ermdglicht ein schnelles Anspringen des Motors beim
Anschleppen oder Anschieben des Wagens. Auberdem dient er als Hangsperre, d. h. wenn bei
Bergabstellung des Wagens der 1. Gang und bei Bergaufstellung der Rickwartsgang eingelegt
ist, wirkt er neben der Handbremse als zusdtzliche Abrollsicherung.

Il. Beschreibung des hydraulischen Kupplungsautomaten.
1. Die hydraulische Kupplung

Die Wirkungsweise einer hydraulischen Kupplung 1Bt sich am einfachsten durch ein Experiment
mit zwei elekirischen Ventilatoren erklé@ren. Zu diesem Zweck werden zwei elektrische Ventilatoren
gegeneinander aufgestellt (Bild 25-0/1).

Bild 25 -0/1




Wird nun einer der Ventilatoren eingeschaltet, so entsteht ein Luftsirom, der auf die Flogel des
zweiten Ventilators auftrifft und diese zwingt, sich in der gleichen Drehrichtung zu drehen. Es wird
also Kraft vom ersten auf den zweiten Ventilator Gbertragen, wobei die Luft als Ubertragungsmittel
dient.

Nach dem gleichen Prinzip arbeitet eine hydraulische Kupplung, nur mit dem Unterschied, daf

a) an Stelle von Luft ein Spezialdl als Ubertragungsmittel verwendet wird und

b) an Stelle von Windfligeln Schaufelrdder verwendet werden. _

Die beiden Schaufelréder, bei der hydraulischen Kupplung Schalen genannt, sind zur Vermeidung
von Verlusten mit einem moglichst geringen Abstand voneinander angeordnet (Bild 25 -0/2).

Abtrieb zur mechanischen
Trennkupplung

Antrieb von der
Kurbelwelle

Bild 25-0/2

1 Primdrschale

2 Sekunddrschale

3 Freilauf
Die antreibende Schale (1), die sogenannte Primdrschale, ist fest mit der Kupplungsschale ver-
schweift. Die getriebene Schale (2), die sogenannte Sekunddarschale, ist in einem Kugellager ge-
lagert.
Die Kupplungsschale ist an das Schwungrad des Motors angeschraubt; damit ist die Primdrschale
fest mit der Kurbelwelle des Motors verbunden. Die Sekunddrschale dagegen ist Uber die Trenn-
kupplung mit dem Getriebe und damit mit der Hinterachse verbunden. Die konstruktive Ausbildung
der beiden Schalen zeigt Bild 25— 0/3 mit der Primdrschale (1), der Sekunddrschale (2) und der
Kupplungsschale (3). :
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Bild 25-0/3

1 Primérschale
2 Sekundérschale
3 Kupplungsschale



Wird der Motor angelassen, so dreht sich die Kupplungsschale und damit die Primérschale zwangs-
IGufig mit der Motordrehzahl. Durch diese Drehbewegung wird das in der hydraulischen Kupplung
befindliche- Ol durch die Schaufeln der Primdrschale in der gleichen Drehrichtung mitgenommen.
Infolge dieser Drehbewegung wird das Ol unter dem Einflub der jetzt wirkenden Zentrifugalkraft
auch nach auBen gedrickt, so daP es auBen an den Schaufeln der Primdrschale austritt und auf
die Schaufeln der Sekundérschale auftrifit. Dadurch beginnt die Sekundarschale in der gleichen
Drehrichtung wie die Primdrschale zu laufen. Das Ol wird nun in der Sekundérschale von aufen
nach innen gefthrt, tritt dort aus und wird wieder vom innen liegenden EinlaB der Primdrschale
aufgenommen. Es entsteht also ein Kreislauf des Oles zwischen Primdr- und Sekunddrschale (siehe
Pfeile in Bild 25— 0/2). Die Kraftibertragung zwischen Primérschale und Sekunddrschale wird also
durch das Ol vorgenommen, und zwar dadurch, daB die Masse des Oles in der Primarschale be-
schleunigt, in der Sekundérschale dagegen abgebremst wird.

Die Gesamtbewegung des Oles ergibt sich also in einer Art Schraubenlinie, die kreisférmig um die
Drehachse der hydraulischen Kupplung gelegt zu denken ist, da einmal das Ol in der Drehrichtung
des Motors mitgenommen wird und zum andern ein Kreislauf zwischen Primdr- und Sekunddérschale
stattfindet.

Die hydraulische Kupplung l&Bt eine stufenlose Drehzahlwandlung zu, d.h. die Sekunddrschale
wird beim Anfahren — bei eingelegtem Gang — zuerst stillstehen und dann langsam an Drehzahl
autholen, bis sie fast mit der gleichen Drehzahl wie die Primérschale 1Guft. Ein geringer Drehzahl-
unterschied zwischen Primar- und Sekunddrschale, den man als Schlupf bezeichnet, wird jedoch
immer vorhanden sein; er betrdgt ca. 2%. Da sich der Wirkungsgrad als Verhdltnis der Abtriebs-
drehzahl n2 zu der Antriebsdrehzahl ni ergibt, erhdlt man also einen Wirkungsgrad bei gleich-
mé&Diger Fahrt in der Ebene von ca. 98 %.

Zwischen der Flanschwelle der Sekundérschale und der Kupplungsschale ist der Freilauf (3) an-
geordnet, der entgegen der Drehrichtung des Motors sperrt (siehe Bild 25-0/2). Er verbindet des-
halb bei schiebendem Wagen die Hinterachse starr mit dem Motor, so daf das Bremsmoment des
Motors bis zum Stillstand voll ausgenitzt werden kann.

Die Abdichtung der hydraulischen Kupplung auf der Seite der mechanischen Trennkupplung erfolgt
durch eine besonders ausgebildete Axialdichtung. Der Graphitring (10) wird durch einen Druck-
ring, der unter der Spannung der Feder (12) steht, an die Dichtfidche der Flanschwelle der Sekun-
darschale angedrickt (Bild 25—0/4). Die Abdichtung zwischen dem Druckring und dem in die
Kupplungsschale eingeschraubten Gewindering wird durch einen als Metallbalg ausgebildeten
Federungskdrper vorgenommen, der beide Teile verbindet.
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Bild 25-0/4
a = 14,5 mm
b= 784 03mm
¢ = 14,5mm
d= 16mm

1 Schwungrad

2 AnlaB-Zahnkranz

3 Primédrschale

4 VerschluBschraube

5 Sekundarschale

6 Zentrierring

7 Ring-Rillenlager

8 Nadellager

9 Freilauf

10 Graphit-Dichtring

11 Druckring

12 Druckfeder

13 Nadellager

14 Sicherungsblech

15 Nutmutter

16 Gewindering der Axialdichtung

17 Antriebscheibe

18 Mitnehmerscheibe

19 Anprefplatte der
Kupplungs-Druckplatte

20 Druckring

21 Ausricklager mit Graphitring

22 Antriebswelle

23 Abdeckblech fir Kuhlluft-Einlaf®

24 Abdeckblech fir Kohlluft-AuslaB®

25 Ausriickwelle

26 Ausrickhebel

Die mechanische Trennkupplung besteht aus der Antriebsscheibe (17), der Mitnehmerscheibe (18)
und der eigentlichen Kupplung mit AnpreBplatte (19) (siche Bild 25— 0/4). Die Antriebsscheibe (17)
ist aut die Flanschwelle der Sekunddrschale mit einer Nutmutter aufgeschraubt; zwischen Flansch-

welle und Antriebsscheibe ist eine Scheibenfeder (Keil) angeordnet.
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Die Antriebswelle des Getriebes ist in der Flanschwelle der Sekunddrschale in 2 Nadellagern ge-
lagert. Bei eingerickter Trennkupplung ist also die Sekunddrschale fest mit der Antriebswelle des
Getriebes verbunden.

Den Zusammenbau zwischen hydraulischer Kupplung und mechanischer Trennkupplung zeigt Bild
25 ~0/8. '

Bild 25-0/5

1 VerschluBschraube
2 hydraulische Kupplung
3 mechanische Trennkupplung

3. Das Kupplungsgehduse

Das Kupplungsgehduse ist in Ublicher Weise am Zwischenblech bzw. am Zylinderkurbelgehduse
befestigt. Die in der hydraulischen Kupplung, besonders bei grobem Schlupf unter Last, auftretende
Waérme wird durch Kohlluft abgefihrt. Aus diesem Grunde sind im Kupplungsgehduse Offnungen
fir den Luftein- und AuslaB® angebracht, die durch perforierte Bleche abgedeckt sind. Der Kihlluft-
eintritt erfolgt durch das Abdeckblech (23), der Austritt Gber das Abdeckblech (24) und ein weiteres
links unten am Kupplungsgehduse angeordnetes Abdeckblech (siehe Bild 25-0/4).

4. Das Servo-Aggregat und das Steuerelement
Die mechanische Trennkupplung wird durch das links am Zylinderkurbelgehéuse befestigte Servo-
Aggregat (1) Gber eine Zugstange betdtigt (Bild 25-0/6).

Bild 25-0/6

1 Servoaggregat
2 Einstellklammern fir Kupplung
180 589 12 23

Die Steuerung des Servo-Aggregats erfolgt Uber das Steuerelement (2), das an der linken Luft-
hutze angeordnet ist (siehe Bild 25— 0/20). Ein elekirischer Schalter an der Hinterachse (siehe Bild
25-0/18) beeinflubt noch zusdtzlich das Steuerelement Gber das Relais (1) (siehe Bild 25-0/20).
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lil. Die Wirkungsweise des hydraulischen Kupplungsautomaten

Bei laufendem Motor entsteht im Saugrohr des Motors, vor allem im Leerlauf bei wenig gedfineter
Drosselklappe (3) ein hoher Unterdruck, der iber die Unterdruckleitung (4), das Rickschlagventil
(17) und die Unterdruckleitung (5) auf den Vorratsbehdlter (H) wirkt (Bild 25— 0/8).

[ Verringerter Unterdruck
[: Leitung unter Strom

:} Zwischendruck

Bild 25-0/8

A Saugrohr

B Steuverelement

C Schalthebel

D Servo-Aggregat

E Hydraulische Kupplung

1 Schalthebel
2 Elektrischer Kontakt o
3 Drosselklappe im Vergaser
4 Unterdruckleitung vom
Saugrohr zum Steuerelement
5 Unterdruckleitung vom
Steverelement zum Vorratsbehdalter
6 Unterdruckleitung vom
Steuerelement zum Servo-Aggregat
7 Magnet fiir Steuerventil
8 Steuerventil
9 Einstellschraube fir Reduzierventil
10 Reduzierventil

F Mechanische Trennkupplung
G Elekirischer Schalter

an der Hinterachse
H Unterdruck-Vorratshehalter

11 Dise im Reduzierventil

12 Luftfilter

13 federbelastete Membrane

14 Zugmagnet fir federbelastete Membrane
15 Unterdruckkanal

16 Elektrisches Relais fir Zugmagnet
17 Rickschlagventil

18 Rollbalg im Servo-Aggregat

19 Zugstange

20 End-Abschalter

21 Freilauvf fir hydraulische Kupplung
22 Primdrschale

23 Sekundérschale

Das Rickschlagventil (17) verhindert das Entweichen des im Vorratsbehdlter (H) befindlichen Unter-
drucks, wenn beim Offnen der Drosselklappe der Unterdruck im Saugrohr abféllt oder beim Still-
setzen des Motors. Das Unterdruckventil und die Anschlisse missen dicht sein, damit der Unter-
druckvorrat im Behdlter mindestens eine Nacht lang gespeichert bleibt.

Uber das Luftfilter (12) und die Duse (11) kann der atmosphdrische Druck Uber die Leitung (6) auf
die Unterdruckseite des Servo-Aggregats wirken, so daB die Druckfedern der mechanischen Trenn-
kupplung die Anprefplatte an die Mitnehmerscheibe und damit an die Antriebsscheibe anpressen,
d. h. die mechanische Trennkupplung ist eingeriickt.
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Beim Berihren des Schalthebels (1) wird der elektrische Kontakt (2) geschlossen und der Elekiro-
magnet (7) des Steuerelements erhdlt Strom. Dadurch wird das Ventil (8) aufgestofden und so die
Unterdruckseite des Servo-Aggregats mit dem Saugrohr bzw. dem Unterdruckbehalter verbunden

(Bild 25-0/9).

A Saugrohr

B Steuerelement

C Schalthebel

D Servo-Aggregat

E Hydraulische Kupplung

1 Schalthebel

2 Elektrischer Kontakt

3 Drosselklappe im Vergaser

4 Unterdruckleitung vom
Saugrohr zum Steuverelement

5 Unterdruckleitung vom
Steverelement zum Vorratsbehdlter

6 Unterdruckieitung vom
Steuverelement zum Servo-Aggregat

7 Magnet fir Steuerventil

8 Steverventil

.9 Einstellschraube fir Reduzierventil

10 Reduzierventil

|:] Atmosphare
_ Unterdruck |:] Verringerter Unterdruck
[ Zwischendruck (MMM Leitung unter Strom

Bild 25-0/9

F Mechanische Trennkupplung
G Elektrischer Schalter

an der Hinterachse
H Unterdruck-Vorratsbehdlter

11 Dise im Reduzierventil

12 Lufifilter

13 federbelastete Membrane

14 Zugmagnet fiir federbelastete Membrane
15 Unterdruckkanal

16 Elektrisches Relais fir Zugmagnet
17 Rucks¢hlagventil

18 Rollbalg im Servo-Aggregat

19 Zugstange

20 End-Abschalter

21 Freilauf fir hydraulische Kupplung
22 Primarschale

23 Sekundérschale

Gleichzeitig schlieBt das Ventil (8) den Durchgang zum Reduzierventil (10). Durch die Druckdiffe-
renz zwischen dem atmosphdrischen Druck und dem Unterdruck wird die Membrane (18] des
Servo-Aggregats (D) nach links gezogen und riickt Uber die Zugstange (19) die mechanische Trenn-
kupplung (F) aus. Die mechanische Trennkupplung wird also mit dem BerGhren des Schalthebels
und damit vor jedem Schaltvorgang gelést. Das Auskuppeln geht so rasch vor sich, daf3 ein

schneller Gangwechsel moglich ist.
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Das Wiedereinkuppeln nach dem Schalten beginnt mit dem Loslassen des Schalthebels, wodurch
die Stromzufuhr zu dem Elektromagnet (7) wieder unterbrochen wird und deshalb das Steuerventil
(8) das Servo-Aggregat (D) vom Saugrohr des Motors bzw. vom Vorratsbehdlter trennt (Bild
25-0/10). Dabei wird der Kanal zum Reduzierventil (10) wieder freigegeben.

TR 4
.| l

o+

21
+
Z2-685
dss ] Atmosphire
H B U-tercruck [ Verrinigerter Unterdruck
[ zwischendruck [ Leitung unter Strom
Bild 25-0/10
A Saugrohr F Mechanische Trennkupplung
B Steuverelement G Elektrischer Schalter
C Schalthebel an der Hinterachse
D Servo-Aggregat H Unterdruck-Vorratsbehdlter
E Hydraulische Kupplung
1 Schalthebel -~ 11 Dise im Reduzierventil
2 Elekirischer Kontakt 12 Luftfilter
3 Drosselklappe im Vergaser 13 federbelastete Membrans
4 Unterdruckleitung vom 14 Zugmagnet fir federbelastete Membrane
Saugrohr zum Steuerelement 15 Unterdruckkanal
5 Unterdruckleitung vom 16 Eicktrisches Relais fir Zugmagnet
Steuerelement zum Vorratsbehélier 17 Rickschlagventil
6 Unterdruckleitung vom 18 Rollbalg im Servo-Aggregat
Steverelement zum Servo-Aggregat 19 Zugstange
7 Magnet fir Steuerventil 20 End-Abschalter
8 Steuerventil 21 Freilauf fir hydraulische Kupplung
9 Einstellschraube fir Reduzierventil 22 Primdrschale
10 Reduzierventil 23 Sekundérschale

Der Abbau des Unterdrucks im Servo-Aggregat und die damit gleichlaufende Zunahme des von
der mechanischen Trennkupplung Gbertragenen Drehmoments geschieht in zwei Stufen. In der
ersten Stufe wird der Unterdruck sehr schnell soweit abgebaut, dafd die Trennkupplung zu fassen
beginnt, weil jetzt das Reduzierventil (10) offnet. Mit dem Schliefben des Steuerventils (8) wirkt der
noch im Servo-Aggregat vorhandene Unterdruck auf das Reduzierventil (10), so dafd der Uber das
Luftfilter (12) eintretende atmosphdrische Druck das Ventil aufdricken kann.

Sobald der Unterdruck auf einen gewissen Wert abgesunken ist, schliedt das federbelastete Redu-
zierventil wieder. Der weitere Druckabbau erfolgt jetzt in der zweiten Stufe langsam Uber die
kleine Duse (11), so dafd die mechanische Trennkupplung langsam und damit weich einrickt. Der
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Einsatz der zweiten Stufe und damit die Harte der Bremsverzégerung, die sich beim Zuriickschalten
ergibt, kann mit Hilfe der Einstellschraube (9) beeinfluit werden. Durch Hineinschrauben der Ein-
stellschraube wird der Einsatz der zweiten Stufe friher erfolgen und damit die Kupplung weicher
eingreifen, umgekehrt wird beim Herausschrauben der Einsatz spater erfolgen und deshalb die
Kupplung hérter eingreifen. Durch eine Zusatzeinrichtung mub nun dafir gesorgt werden, dafd der
Kupplungseingriff beschleunigt werden kann. Dies ist notwendig, wenn unmittelbar nach dem
Schalten Gas gegeben wird und deshalb die Kupplung durchrutschen wirde, da sie noch nicht voll-
standig eingerickt ist. Das in diesem Falle notwendige schnelle Einricken der Kupplung besorgt
die federbelastete Membrane (13). Diese Membrane steht Gber das Luftfilter (12) unter atmosphd-
rischem Druck auf der einen Seite, auf der anderen Seite ist sie Uber den Kanal (15) mit dem Saug-
rohr des Motors verbunden. Bei geschlossener Drosselklappe und damit hohem Unterdruck drickt
der atmosphdrische Druck unter Uberwindung der Federkraft die Membrane nach unten. Beim
Gasgeben, also beim Offnen der Drosselklappe sinkt der Unterdruck im Saugrohr ab. Damit kann
die Feder die Membrane nach oben driicken und Gber den angebrachten Bolzen dem Reduzier-
ventil (10) entgegenwirken bzw. es aufstoPen. Der Unterdruck im Servo-Aggregat kann deshalb
Uber das gedfinete Reduzierventil (10) schnell abgebaut werden, und zwar um so schneller, je
mehr Gas gegeben wird (siehe Bild 25-0/10).

Das Zusammenspiel von Reduzierventil und federbelasteter Membrane ergibt je nach den Bedurf-
nissen des Fahrbetriebs ein langsames oder schnelles Einricken der mechanischen Trennkupplung.

Zur weiteren Verbesserung der Rickschaltung ist an der Hinterachse noch ein elektrischer Schalter
(G) angebracht. Dieser elektrische Schalter fohlt an der Hinterachse ab, ob sich der Wagen im
Schub oder im Zug befindet. Dies geschieht dadurch, daf’ im Zug der Authdngebolzen der Hinter-
achse durch das Gegendrehmoment nach hinten ausweicht, wdhrend er sich beim schiebenden
Wagen nach vorne bewegt und Kontakt gibt (Bild 25-0/11).

Sobald der Hinterachsschalter Kontakt gibt, erhdlt der elektrische Zugmagnet (14) Gber das Relais
(16) Strom. Der Zugmagnet (14) hélt damit die federbelastete Membrane (13) angezogen und
verhindert damit ein AufstoPen des Reduzierventils (10) auch beim schnellen Gasgeben so lange,
wie sich der Wagen noch im Schieben befindet, d. h. der Kupplungseingriff erfolgt langsam. So-
bald mit dem Einsetzen der Beschleunigung der Aufhéngebolzen der Hinterachse sich nach hinten
bewegt, 6ffnet der Kontakt des Hinterachsschalters und der Zugmagnet (14) wird stromlos. Die
federbelastete Membrane (13) kann jetzt nach oben gehen und das Reduzierventil (10) aufstofden,
so daf ein schneller Kupplungseingriff erfolgen kann. Um zu verhindern, daB im normalen Fahr-
betrieb beim Wechsel von Zug auf Schub der Zugmagnet (14) jeweils Strom erhalt, ist am Servo-
Aggregat noch ein Endabschalter (20) angebracht, der bei eingerickter Kupplung den Stromkreis
abschaltet.

Die hydraulische Kupplung (E) ermoglicht durch die ihr eigene stufenlose Drehzahlwandlung ein
sehr weiches Anfahren und kontrolliertes Fahren besonders in der Kolonnenfahrt und im Grob-
stadtverkehr. Ein Abwirgen des Motors bei eingelegtem Gang ist ausgeschlossen.
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000)

B Unterdruck
g Zwischendruck

[ Verringerter Unterdruck
- Leitung unter Strom

Bild 25-0/11

A Saugrohr

B Steuerelement

C Schalthebel

D Servo-Aggregat

E Hydraulische Kupplung

1 Schalthebel

2 Elektrischer Kontakt

3 Drosselklappe im Vergaser

4 Unterdruckleitung vom
Saugrohr zum Steuerelement

5 Unterdruckleitung vom
Steverelement zum Vorratsbehdlter

6 Unterdruckleitung vom
Steverelement zum Servo-Aggregat

7 Magnet fir Steuerventil

8 Steuerventil

9 Einstellschraube fir Reduzierventil

10 Reduzierventil

F Mechanische Trennkupplung
G Elektrischer Schalter

an der Hinterachse
H Unterdruck-Vorratsbehalter

11 Dise im Reduzierventil

12 Luftfilter

13 federbelastete Membrane

14 Zugmagnet fir federbelastete Membrane
15 Unterdruckkanal

16 Elektrisches Relais fir Zugmagnet
17 Ruckschlagventil

18 Rollbalg im Servo-Aggregat

19 Zugstange

20 End-Abschalter

21 Freilauf fir hydraulische Kupplung
22 Primarschale

23 Sekunddrschale

IV. Hinweise fiir die Bedienung und fiir die Fahrt.

1. Allgemeines

Zum Fahren ist nur noch der Schalthebel in gewohnter Weise zu betatigen. Die Anordnung des

Schalthebels ist gleich, wie bisher.

2. Anlassen des Motors

Der Motor soll nur angelassen werden, wenn der Schalthebel sich in Leerlaufstellung befindet. Es
ist nicht empfehlenswert, den Motor bei eingelegtem Gang anzulassen, da sich hierbei der Wagen
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sofort und ruckartig in Bewegung setzt. Soll dies frotzdem ausnahmsweise geschehen, so muf die
FuBbremse entsprechend kraftig betatigt werden.

Nach dem- Anspringen des Motors zwei- bis dreimal Gas geben und FahrfuBhebel sofort los-
lassen, damit sich Unterdruck bildet, der fir die Betatigung des Servo-Aggregats bendtigt wird.

Beim Kaltstart ist bei den Wagen, die bereits eine Mdglichkeit zur Anhebung der Leerlaufdrehzahl
besitzen, der Drehknopf an der Instrumententafel ganz nach rechts zu drehen, damit die Drossel-
klappe in Leerlaufstellung kommt (Richtiges Startgemischl).

3. Anfahren

In der Ebene kann zum Anfahren der 2. Gang, am Berg dagegen muB der 1. Gang benitzt wer-
den. Im 3. oder 4. Gang darf nicht angefahren werden, obwohl dies, wenn auch mit wesentlich
verringerter Beschleunigung méglich ist, da sonst die hydraulische Kupplung zu sehr erhitzt wird.
Beim Einlegen des Ganges kein Gas geben, da sich der Wagen sonst ruckartig in Bewegung setzt.
AuRerdem mit dem linken Fuf® bremsen, um den unvermeidlichen leichten Einschaltstofh aufzutangen.
Das Anfahren am Berg geht spielend leicht. Mit dem linken Fuf® wird die FuBbremse betdtigt, mit
dem rechten Gas gegeben und allmé&hlich die Fubbremse losgelassen.

4. Fahrhinweise

Beim Fahren ist in der bisher Gblichen Weise zu schalten. Besonders im Grofstadtverkehr und in
Kolonnenfahrt zeigen sich die Vorteile der hydraulischen Kupplung, da sehr weich und kontrolliert
gefahren werden kann. Die héufig beobachtete Gewohnheit, beim Fahren die rechte Hand zur
Abstitzung auf den Schalthebel zu legen, ist zu vermeiden, da in diesem Falle die Trennkupplung,
Uber den elektrischen Kontakt im Schalthebel gesteuert, sofort ausrickt.

Bei Bergauffahrt muB, besonders bei Vollgas, rechtzeitig zurickgeschaltet werden. Die fir die ein-
zelnen Génge auf dem Geschwindigkeitsmesser markierten Mindestgeschwindigkeiten diirfen nicht
unterschritten werden, da sich sonst die hydraulische Kupplung zu stark erhitzt. Am Berg also recht-
zeitig zuriickschalfen.

Beim Warten an Kreuzungen kann der 1. oder 2. Gang eingelegt bleiben, bis das Freizeichen ge-
geben wird. Infolge der leichten Kriechneigung, die der Wagen mit hydraulischer Kupplung in der
gleichen Weise hat wie ein Wagen mit automatischem Getriebe, mufd der Wagen mit der Fub-
oder Handbremse gehalten werden. :

Beim Halten am Berg, z. B. in Kolonnenfahrt, den Wagen nicht durch Gasgeben halten, da hierbei
die hydraulische Kupplung Uberhitzt werden kann, sondern die Hand- oder Fuflbremse betdtigen.
Bei langeren Verkehrsstockungen ist der Schalthebel in Leerlaufstellung zu bringen.

Bei kaltem Motor wird bekanntlich ein reicheres Kraftstoff-Gemisch bendtigt, das durch Ziehen der
Startervorrichtung hergestellt wird. Beim Fahren mit kaltem Motor und kaltem Kupplungsautomat
ist die Startervorrichtung daher in die ,,Raststellung fir Warmfahren” — Starterzug halb gezogen -
zu bringen, bis ein einwandfreier Leerlauf vorhanden ist, um zu vermeiden, daP der Motor bei
eingelegtem Gang und stillstehendem Wagen stehen bleibt.

Anm.: Bei Wagen, die bereits eine Mdglichkeit zur Anhebung der Leerlaufdrehzahl besitzen
(Drehknopf an der Instrumententafel), kann die Hohe des Leerlaufs noch zusditzlich den
Betriebsverhdltnissen angepaft werden. Die Leerlaufdrehzahl muf vor allem beim Fahren
in groPeren Hohen erhdht werden. Drehknopf nach links drehen.

5. Einparken

Zum langsamen Manévrieren beim Einparken wird zweckmdaRigerweise mit dem rechten Fuf der
Motor auf einer erhdhten, den Verhdltnissen entsprechenden Drehzahl gehalten. Durch mehr oder
weniger starkes Bremsen mit dem linken Fufd kann der Wagen zentimeterweise bewegt werden.
Das Bremspedal ist zu diesem Zweck breit ausgebildet.

AuPer beim Einlegen des 1. bzw. 2. Ganges zum Anfahren und beim Einparken soll im Ubrigen
Fahrbetrieb grundsdtzlich mit dem rechten Fuf gebremst werden, um die Gefahr einer Pedalver-
wechslung zu vermeiden, wenn auch Wagen ohne hydraulischen Kupplungsautomat gefahren
werden.
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6. Abstellen

Zum Abstellen ist die Handbremse kraftig anzuziehen. Steht der Wagen am Berg, so ist als zu-
satzliche Abrollsicherung ein Gang einzulegen, und zwar

bei Bergab-Stellung der erste Gang,
bei Bergauf-Stellung der Rickwdrtsgang.

7. Notstart des Motors

Kann der Motor aus irgendeinem Grund nicht mit dem Anlasser angelassen werden, so kann der
Wagen wie bisher angeschleppt werden oder man 1aft ihn bei eingelegtem 3. Gang ein Gefdlle
hinabrollen. Dabei ist darauf zu achten, daf der 3. Gang bereits im Stillstand eingelegt wird, da
in den meisten Fdllen durch Berihren des Schalthebels im Vorratsbehdlter kein Unterdruck mehr
vorhanden ist und deshalb die Trennkupplung nicht mehr auskuppelt.

Beim Anschleppen ist unbedingt ein geniigend langes Schleppseil zu verwenden, um zu verhindern,
daB nach dem Anspringen des Motors das geschleppte auf das schleppende Fahrzeug aufféhrt.

V. Wartungvorschriften

1. Sicherheitsvorschriften

Wie bei den Wagen mit automatischem Getriebe sind auch bei denen mit hydraulischem Kupp-
lungsautomat zur Vermeidung von Unfdllen besondere Sicherheitsvorschriften einzuhalten. Sie be-
stehen darin, daB} bei Wartungs- und Reparaturarbeiten die Hinterrdder durch Klétze in beiden
Fahrtrichtungen zu sichern sind und die Handbremse anzuziehen ist, um ein unbeabsichtigtes Ab-
rollen des Wagens zu vermeiden.

2. Kontrolle des Olstandes

Der Olstand in der hydraulischen Kupplung ist alle 4000 km zu kontrollieren. Die Einhaltung dieser
Vorschrift ist wichtig, um eine einwandfreie Funktion der Kupplung zu erhalten.

Die Kontrolle wird am einfachsten Uber die sogenannte Festbremsdrehzahl vorgenommen. Unter
der Festbremsdrehzahl ist diejenige Drehzahl zu verstehen, die der Motor bei Vollast erreicht,
wenn die Sekunddrschale stillsteht. Zur Prifung wird ein handelsiiblicher elekirischer Drehzahl-
messer angeschlossen. Dann ist der 4. oder ein anderer Gang einzulegen und Vollgas zu geben,
wobei sowohl die Handbremse anzuziehen als auch die FuBBbremse zu betdtigen ist. Bei richtiger
COllfollung und einwandfreiem Motor mu® die Festbremsdrehzahl

n = 1550—1600 U/min
betragen.

Ist die Festbremsdrehzahl héher, so fehlt in der hydraulischen Kupplung Ol oder die mechanische
Trennkupplung rutscht. Eine erheblich geringere Festbremsdrehzahl hat ihre Ursache in einer
schlechten Motorleistung. Um die volle Motorleistung zu erreichen, mufd zu dieser Prifung der
Motor vorher betriebswarm gefahren werden.

Anm.: Infolge der festgehaltenen Sekundérschale wird die gesamte Energie, die der hydraulischen
Kupplung vom Motor zugefishrt wird, in Warme umgewandelt. Zur Vermeidung von Sché-
den, die durch Uberhitzung verursacht werden kénnen, darf deshalb der Motor bei dieser
Prifung nicht l&nger als 3 Sekunden mit Vollast laufen.

In hochliegenden Gebieten wird infolge der geringen Motorleistung die normale Festbremsdreh-
zahl nicht erreicht werden. Um giltige Vergleichswerte in solchen Gebieten zu erhalten, bestimmt
man an einigen gut in Ordnung befindlichen Fahrzeugen die Festbremsdrehzahl. Die hierbei fest-
gestellten Werte kénnen dann in allen Féllen als Mafstab genommen werden.

Steht kein elektrischer Drehzahlmesser zur Verfigung, so muB die Kontrolle des Olstandes durch
Offnen einer der beiden Verschlufschrauben an der hydraulischen Kupplung vorgenommen wer-
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den. Hierzu ist die Matte am Getriebetunnel zuriickzuschlagen und der Verschlubdeckel rechts am
Kupplungsgehduse zu &ffnen (Bild 25-0/12).

Bild 25-0/12

Nun den Motor mit Hilfe eines Ringschlissels SW 22 vorne am Schwingungsdémpfer so drehen,
daB eine der beiden VerschluBschrauben der hydraulischen Kupplung an der Offnung im Kupp-
lungsgehduse erscheint. Die neben der VerschluBschraube an der hydraulischen Kupplung ange-
brachte Markierung muf mit der am Kupplungsgehduse angebrachten Markierung Ubereinstimmen.
Sofern an den ersten Wagen mit Hydrak noch keine Markierungen vorhanden sind, ist die hydrau-
lische Kupplung so zu drehen, daB die Einfilldffnung etwas Uber der unteren Kante des Aus-
schnittes am Kupplungsgehduse liegt. Die VerschluBschraube mit einem Innensechskantschlissel von
6 mm herausschrauben. Mit der Olspritze 0005892 0072 oder einer anderen geeigneten Spritze
in der vorgeschriebenen Stellung Ol bis zum Uberlaufen nachfillen.

Anm.: Ein Olstab ist nicht vorhanden.

Bis zum Offnen der VerschluBschraube die Kupplung ca. 10 Minuten abkihlen lassen. Die Ver-
schluPschraube ist zuerst einige Umdrehungen herauszuschrauben, um den in der Kupplung vor-
handenen Uberdruck langsam entweichen zu lassen und dann erst ist die VerschluBschraube ganz
herauszuschrauben. Vorsicht beim Herausschrauben, damit die VerschluBschraube nicht in das
Kupplungsgehduse fallt, da sonst die hydraulische Kupplung ausgebaut werden muf.

Wir empfehlen deshalb, entweder einen magnetischen Innensechskantschlissel zu verwenden oder
den Innensechskant mit etwas Fett zu versehen.

Die Alu-Dichtringe fiir die VerschluBschrauben sind grundsdtzlich zu erneuern.

Als Kupplungsdl wird Transmission-Fluid-Getriebedl, Type A, verwendet. Néhere Angaben Gber
Fabrikat und Sorte der geeigneten und freigegebenen Cle sind aus der Freigabeliste in der Be-
triebsanleitung oder dem giltigen Heft Gber ,Betriebsstoffe” zu entnehmen. Eingehende Auskunft
in Zweifelsfallen erteilt auf Anfrage die Abteilung Zentral-Kundendienst.

Ein Olwechsel fur die hydraulische Kupplung ist nicht vorgeschrieben. Es wird nur der Olstand ge-
prift und falls notig Ol nachgefillt. Im allgemeinen sollte kein Olverlust eintreten. Mub eine
gropere Olmenge nachgefollt werden, so ist die hydraulische Kupplung undicht. In diesem Fall ist
die Achsialabdichtung zu Uberprifen (siehe Arb.-Nr. 25-4). Die Fillmenge betrégt 1,5 Lir., wdh-
rend der gesamte Rauminhalt der hydraulischen Kupplung ca. 1,9 Lir. betrégt. Nicht Uberfiilen.

3. Reinigung der Abdeckbleche fir Kihlluft

Zur Kohlung der hydraulischen Kupplung sind im Kupplungsgehduse Offnungen fir den Luftein-
und -ausla® vorhanden, auf denen zum Schutz gegen Eindringen von Fremdkérpern gitterférmige
Abdeckbleche angebracht sind.

Nach einer Fahrstrecke von je 8000 km sind diese Abdeckbleche sorgféltig zu reinigen.
Dazu ist das Abdeckblech fur die Kihlluft vorne (1) am Kupplungsgehduse abzuschrauben
(Bild 25-0/13). -
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Bild 25-0/13

1 Abdeckblech
2 Abdeckblech

Das Abdeckblech fir den Lufteintritt oben am Kupplungsgehduse kann bei eingebautem Getriebe
nicht abgeschraubt werden; es muP daher mit Hilfe eines sauberen Lappens von unten her oder
durch die am Getriebetunnel angebrachte Offnung gereinigt werden.

Dariiber hinaus ist dafir zu sorgen, daB der Motor sauber von anhaftendem Ol gereinigt wird.
Dies ist notwendig, da sonst die Gefahr besteht, daB die Trennkupplung durchrutscht, weil die ein-
tretende Kihlluft Olteilchen mitreift, die sich am Kupplungsbelag niederschlagen. Es ist besonders
darauf zu achten, dafd die Ecken zwischen Kurbelgehduse und Zwischenblech sauber sind.

4. Reinigung des Kraftstoff-Vorfilters

Die mit Hydrak ausgerUsteten Wagen haben im Kraftstoff-Vorfilter an Stelle des Gblichen Metall-
siebes einen Feinfiltereinsatz aus Papier. Dieser Papiereinsatz ist alle 48000 km zu erneuern. Die
Reinigung des Vorfilters ist wie Ublich alle 4000 km vorzunehmen. Papiereinsatz nicht reinigen.

5. Kontrolle des elekirischen Schalters an der Hinterachse

Die Einstellung des elektrischen Schalters an der Hinterachse ist alle 4000 km zu kontrollieren (siehe
Abschnitt VI, Punkt 3).

VI. Einstell- und Kontrollarbeiten

1. Leerweg der mechanischen Trennkupplung einstellen
Der Leerweg der mechanischen Trennkupplung wird an dem Spannschlof (1) der Zugstange (3)
vom Servo-Aggregat zum Ausrickhebel (5) der Kupplung eingestellt (Bild 25-0/14).

Bild 25-0/14

1 Spannschlof

2 Einstellklammern 180 589 1223 zum Einstellen
des Leerwegs

3 Zugstange

4 Kugelkopf

5 Ausrickhebel

6 End-Abschalter

Zum Messen des Leerwegs werden die beiden Einstellklammern (2) 180589 1223 am Zylinder-
kurbelgehduse und an der Zugstange so angebracht, daB der Zeiger mit der Anfangsmarkierung
des Gegensticks Ubereinstimmt. Der Leerweg soll, an der Zugstange gemessen, 1012 mm be-
tragen. In dieser Entfernung ist auf dem Gegenstick die 2. Markierung angebracht, so daf die
Kontrolle und Einstellung des Leerwegs leicht vorgenommen werden kann. Hierzu wird bei still-
stehendem Motor die Zugstange von Hand bis zum Anschlag nach vorne gedrickt, d. h. bis das
Drucklager am Druckring der Trennkupplung anliegt. Bei einiger Erfahrung ist eine gefihlsmdaBige
Uberprifung des Leerwegs ausreichend.
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2. Steuerelement

a) Eingriffsweichheit der Kupplung nachregulieren
Die Eingrifisweichheit der mechanischen Trennkupplung kann mit der Einstellschraube (2) ver-

dndert werden (Bild 25-0/15).
' 1- =2 34 56 78 9

20 Bild 25-0/15

19 P ;

1 Gewindering

2 Einstellschraube mit Gegenmutter
3 VerschiuBschraube

4 Steuerventil

5 Gummiring

6 Ventilteller

7 Verschlubschraube

8 Gummiring

9 Magnet fir Steuerventil

\ 10 Unterdruck-Anschlud fir Saugrohr
16 11 Gummiring

12 Rickschlagventil

13 Unterdruckkanal

12 N 14 Zugmagnet fir federbelastete Membrane
15 federbelastete Membrane

16 Luftfilter

17 Dise im Reduzierventil

18 Reduzierventil

19 Dampfungsgewicht

20 Dampfungshilse

SPr—
VU
anan

Mit der Einstellschraube (2) kann die Hérte der Bremsschaltung (Zurickschalten im Schub) so-

wie die Harte des EinschaltstoPes beim Einlegen des 1. oder 2. Ganges beeinfluft werden.

Durch Hineindrehen der Einstellschraube werden Bremsschaltung und Einschaltstofd weicher,

beim Herausdrehen harter. Eine halbe Umdrehung gentgt im allgemeinen.

Anm.: Die Einstellung kann wdhrend einer Probefahrt vorgenommen werden. Bei der Riick- |
schaltung darf kein Gas gegeben werden, um den EinfluB des Hinterachsschalters
auszuschalten; am einfachsten wird das elekirische Kabel am Zugmagneten (14) geldst.

An der federbelasteten Membrane (15) dirfen keine Verdnderungen vorgenommen werden.

Eine genaue Einstellung ist nur auf einem Prifstand méglich.

b) Reduzierventil ausbauen und reinigen

Sind die Ruckschaltungen unregelméafig, d. h. einmal gut und schlecht, ist meistens eine Ver-

schmutzung oder ein kleiner Fremdkorper am Reduzierventil die Ursache. |

Zum Ausbau ist mit dem Stiftschlissel 180589 1507 der Gewindering oben am Steuerelement f

herauszuschrauben (Bild 25—0/16). ‘

Bild 25— 0/16
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Anm.: Wird diese Arbeit bei eingebautem Steuerelement durchgefihrt, so muP das Steuer-
element durch einen zweiten Monteur festgehalten werden, da der Gewindering mit
Dichtungsmasse eingesetzt und deshalb schwer zu |6sen ist.

Nach dem Herausschrauben des Gewinderings kann die Druckfeder (6), die Dampfungshilse
(4), das Dampfungsgewicht (5) und die Ventilplatte (7) herausgenommen werden (Bild 25-0/17).

Bild 25-0/17

1 Sechskantmutter
2 Gewindering

3 Einstellschraube

4 Dampfungshilse

5 Dampfungsgewicht

6 Druckfeder

7 Ventilplatte

8 Luftfilter

9 Dichtring

10 Druckfeder

11 Ventilplatte

12 Dichtring

13 Ventilteller

14 Druckfeder

15 Federring

16 Schlitzschraube

17 Magnet des Steuerventils
18 Sechskantmutter

19— 19 Zugmagnet der federbelasteten Membrane

Vor dem Wiedereinbau sind sémtliche Verunreinigungen, auch im Gehduse, mit gréBter Sorg-
falt zu entfernen. Der Gewindering ist am Gewinde dinn mit Teroson-Fluid-Dichtungsmasse zu
bestreichen.

Anm.: Wenig Dichtungsmasse verwenden, um ein Eindringen in das Gehduse zu vermeiden.

Die Ubrigen Teile des Steuerelements sollen nicht abgeschraubt werden, da sonst eine Neuein-
stellung auf dem Prifstand notwendig wird.

3. Elektrischer Schalter an der Hinterachse einstellen

Der elektrische Schalter an der Hinterachsauthdingung wird mit Hilfe einer Priflampe eingestellt.
Nach Lésen des Abdeckblechs (1) im Kofferraum wird eine Priflampe (5) mit genigend langen
Kabeln an den Pluspol der Batterie und den unteren, mit + bezeichneten AnschluB des Schalters

angeschlossen (Bild 25-0/18).

Bild 25-0/18

1 Abdeckblech

2 Elekirischer Schalter

3 Einstellschraube

4 Druckstift mit Zugfeder
5 Priflampe

a = ca. 15 mm
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Der Wagen ist auf eine ebene Flache zu stellen, die Handbremse zu losen, der Schalthebel in
Leerlaufstellung zu bringen und dann die Einstellung durch Drehen der Einstellschraube (3) so vor-
zunehmen, daB die Priflampe gerade anfangt aufzuleuchten. Dabei darf der Wagen auber von
dem arbeitenden Monteur nicht berihrt oder belastet werden, da sich sonst eine falsche Ein-
stellung ergibt.

Herausschrauben der Einstellschraube ergibt hértere, Hineinschrauben weichere Schaltungen. Da-
bei ist zu beachten, daf die Einstellschraube nicht zu weit hineingedreht wird, da sonst bei Vollgas-
Hochschaltungen die Kupplung durchgehen kann, weil der Eingriff zu langsam erfolgt.

Der elektrische Schalter muR so am Gehéduse der Hinterachsaufhéingung montiert werden, dafb der
Abstand a zwischen Spannscheibe und Schalter ca. 15 mm betragt (siche Bild 25-0/18). Dieser
Abstand mup eingehalten werden, weil er sich beim Aufbocken an der Hinterachse oder bei voller
Belastung verringert.

4. Elekirischen Kontakt am Schalthebel einstellen

Der elekirische Kontakt am Schalthebel wird ebenfalls mit Hilfe einer Priflampe eingestellt. Die
- Proflampe wird mit dem einen Kabel an den Pluspol der Batterie, mit dem anderen an das schwarze
Kabel des Magnets fir das Steuerventil angeschlossen. Nun die VerschluBkappe (2) nach Lésen
der Gegenmutter (8) gerade soweit hineindrehen, bis die beiden Kontaktpldttchen (3) und (6)
sich berthren, d. h. die Priflampe gerade aufleuchtet (Bild 25-0/19).

3 2 4 6 5 17 812

Bild 25-0/19
1 Schalthebelknopf 6 Kontaktplatte mit Kabel 11 Bichse
2 VerschluBkappe 7 Sicherungsblech 12 Schaltfinger
3 Schalthebel mit Kontakiplatte 8 Achtkantmutter 13 Schaltrohr
4 Beilegscheibe 9 VerschluBkappe
5 Druckfeder 10 Gummipolster

Von dieser Stellung aus ist die VerschluBklappe um /s Umdrehung herauszudrehen und so der vor-
geschriebene Kontaktabstand von 0,2-0,3 mm eingestellt.

Nach dem Einstellen ist die Gegenmutter (8) anzuziehen und zu sichern; dabei ist darauf zu achten,
dab sich die Einstellung nicht verdndert.

5. Dichtheitskontrolle der Anlage

Die gesamte Servo-Anlage muB einwandfrei dicht sein. Aut die Dichthsit der Anschlisse und der
Leitungen ist daher besonders zu achten. Die Dichtheit des Ruckschlagventils (12) kann auch im
Wagen geprift werden, sofern die Unterdruckleitung und der Vorratsbehdlter dicht sind. Zu die-
sem Zweck ist am Steuerelement der Prifanschlup (7) angebracht (siehe Bild 25-0/15).

Anm.: Der vordere Prifanschlu® (3) dient zur Einstellung der federbelasteten Membrane (15). Diese

Einstellung kann nur auf einem Prifstand vorgenommen werden.

Nach Herausschrauben der hinteren VerschluBschraube wird ein geeigneter Manometer ange-
schlossen und nach kurzem Laufenlassen des Motors der Unterdruck beobachtet (Bild 25— 0/20).
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Bild 25 -0/20

1 Relais fir Zugmagnet der federbelasteten
Membrane
2 Steuverelement

Der Unterdruck sollte sich im Vorratsbehdlter mindestens 5 Stunden lang halten, damit auch nach
l&ngerem Stehen des Fahrzeugs die mechanische Trennkupplung ohne Anlassen des Motors beim
BerGhren des Schalthebels ausrickt.

6. Leerlaufdrehzahl einstellen

Die Leerlaufdrehzahl ist sowohl beim Typ 219 als auch beim Typ 220 S bei betriebswarmem Motor
und Schalthebel in Leerlaufstellung auf n = 750-800 U/min einzustellen.

Nach Einlegen des Schalthebels sinkt die Drehzahl etwas ab, da die hydraulische Kupplung be-
reits ein- geringes Drehmoment Ubertrégt.

Die Einstellung der Leerlaufdrehzahl ist sorgfdltig vorzunehmen, da kei zu hohem Leerlauf der
Einschaltsto3 und die Kriechneigung des Wagens zu groB werden, bei zu niedrigem Leerlauf da-
gegen der Motor bei eingelegtem Gang stehen bleibt.

Anm.: Bei Wagen, die bereits die Moglichkeit einer Anhebung der Leerlaufdrehzahl haben (Dreh-
knopf an der Instrumententafel), kann die Hohe des Leerlaufs den Betriebsverhdltnissen
wdhrend der Fahrt angepafdt werden, d. h. bei kaltem Motor, kaltem Kupplungsautomat
und in gréfderen Hohen kann der Leerlauf hoher, umgekehrt kleiner gestellt werden.

Beim Einstellen des Leerlaufs ist der Drehknopf ganz nach rechts zu drehen.
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VIl. Hinweise fiir die Fehlersuche

Ursache

Abhilfemafnahmen

Wagen beschleunigt schlecht in allen Géngen, Motor geht dabei durch

Olmangel in der hydraulischen Kupplung

Festbremsdrehzahl prifen, Ol nach Vor-
schrift auffillen

Mechanische Trennkupplung rutscht zu lange nach dem Schalten

a) Im Schub
Einstellschraube des Reduzierventils zu weit
hineingedreht

b) Bei Vollgas
Einstellschraube des elekirischen Schalters
an der Hinterachse zu weit hineingedreht

c) Bei Teilgas
Federbelastete Membrane falsch eingestellt

Einstellung nach Vorschrift in Abschnitt V1.
Einstell- und Kontrollarbeiten”, Punkt 2a
vornehmen.

Einstellung nach Vorschrift in Abschnitt V1.
Einstell- und Kontrollarbeiten”, Punkt 3 vor-
nehmen.

Steuerelement auswechseln

Bremsriickschaltung erfolgt zu hart

Einstellschraube des Reduzierventils zu weit
herausgedreht

Einstellung nach Vorschrift in Abschnitt VI
Einstell- und Kontrollarbeiten”, Punkt 2 a vor-
nehmen.

Rickschaltung erfolgt zu hart beim Beschleunigen

Einstellschraube des elekirischen Schalters an
der Hinterachse zu weit herausgedreht

Elekir. Schalter an der Hinterachse defekt

Endabschalter am Servoaggregat bleibt im
ausgeschalteten Zustand hdngen oder ist
defekt

Einstellung nach Vorschrift in Abschnitt ,,VI.
Einstell- und Kontrollarbeiten”, Punkt 3 vor-
nehmen

Schalter auswechseln
Schalter gangbar machen bzw. auswechseln

Bremsriickschaltung erfolgt einmal weich, einmal hart

Reduzierventil verschmutzt bzw. Fremd-
koérper an der Ventilplatte

Reduzierventil ausbauen und reinigen. Siehe
Abschnitt ,VI. Einstell- und Kontrollarbeiten”
Punkt 2 b.

Mechanische Trennkupplung rutscht beim scharfen Gasgeben bzw. am Berg

Mitnehmerscheibe der mechanischen
Trennkupplung verolt.

Mitnehmerscheibe erneuern

Anm.: Nicht in Waschbenzin auswaschen.
Steht ein Tribad zur Verfigung, so
kann versucht werden, die Beldage
damit zu reinigen.

Ursache des Verdlens beseitigen, dazu Mo-
tor, hydraulische Kupplung und Getriebe
Uberprifen.
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Ursache

Abhilfemafnahmen

Falsche Einstellung der Zugstange am
Servo-Aggregat

Einstellung nach Vorschrift vornehmen.

Mitnehmerscheibe bleibt im Leerlauf nicht stehen

Nabe der Mitnehmerscheibe sitzt im Keil-
profil der Getriebeantriebswelle fest

Mitnehmerscheibe hat starken Schlag,
BelGge sind verzogen oder gebrochen

Gangbar machen, evil. neue Mitnehmer-
scheibe einbauen

Mitnehmerscheibe erneuvern

Mitnehmerscheibe bleibt nur beim Schalten schlecht stehen

Falsche Einstellung der Zugstange am
Servo-Aggregat

Undichtigkeiten in den Schlauchleitungen
oder im Vorratsbehdlter

Rollbalg im Servo-Aggregat defekt

Einstellung nach Vorschrift vornehmen

Undichtigkeit beseitigen

Servo-Aggregat erneuern

Mechanische Trennkupplung kuppelt beim Schalten nicht aus

Stromkreis unterbrochen

Unterbrechung oder starke Undichtigkeit in
den Schlauchleitungen oder im Vorratsbe-
halter

Rollbalg im Servo-Aggregat defekt

Kontaktfldchen im elektrischen Schalter des
Schalthebels verschmort oder verschmutzt

Magnet des Steuerventils defekt

Unterbrechung beseitigen,
Sicherung prifen!

Undichtigkeiten beseitigen

Servo-Aggregat erneuern

Kontaktfidchen reinigen

Magnet erneuern

Mechanische Trennkupplung kuppelt nach dem Schalten nicht ein

Kontakt am Schalthebel bleibt hdngen

Schalthebel mit Kontakt gangbar machen
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9

Kupplungsautomat mit Getriebe Arb.N.
aus- und einbauen TR

Kupplungsautomat und Getriebe kénnen nur zusammen ausgebaut werden, ein Ausbau des Ge-
triebes allein ist nicht méglich. Infolge des hohen Gewichts beider Aggregate ist es vorteilhaft, den
Ausbau nur tber einer Montagegrube vorzunehmen. Der Arbeitsumfang beim Typ 219 ist gleich wie
beim Typ 220 S, da bei allen mit Hydrak ausgeristeten Wagen der Motor 4-Punkt-Authdngung hat.

Ausbauen:
1. Das Massekabel am Minuspol der Batterie
abklemmen.

2 Die beiden Kabel zum Rickfahrlichtschalter
am Kabelverbinder (5) abschliePen (Bild 25—

/1.

Bild 25-1/1

1 Lagerkorper 8 Kugelpfanne der Schaltstange
2 Sechskantschraube 9 Hebel der Zwischenwelle

3 Wdhlhebel am Schaltrohr 10 Hebel am Schaltrohr

4 Staubdeckel 11 Lenkspindelrohr

5 Kabelverbinder 12 Federnde Kugelpfanne

6 Wahlhebel 13 Zwischenhebel

7 Kugelpfanne der Wdhlstange

3. Die Wahl- und die Schaltstange (7) und (8
(siche Bild 25— 1/1) aushdngen. Hierzu die
Sicherungsbigel (4) von den Kugelpfannen
entfernen und die Stangen von den Kugel-
bolzen abdriicken (Bild 25 -1/2).

Bild 25-1/2

4 Sicherungsbigel

4. Die obere Schraube zur Befestigung des
Anlassers und die beiden oberen Schrauben
am Kupplungsgehduse von der Motorraum-
seite her 16sen und herausnehmen.

Anm.: Die linke obere Schraube ist eine Sechs-
kantschraube mit  Unterlagscheibe und
Federring. Alle anderen Schrauben sind
Innensechskantschrauben.

Die rechte obere Schraube ist auch von der
Offnung im Getriebetunnel her zugdnglich.

5. Das Schutzblech fir das Zwischenlager der
Gelenkwelle abschrauben. Dann die beiden
Sechskantschrauben zur Befestigung des
Zwischenlagers herausschrauben (Bild 25—
1/3).

Bild 25-1/3
1 Kegelwulstschmierkopf fir vorderes Kreuzgelenk
2 Kegelwulstschmierkopf fir Ring-Rillenlager
3 Gswindebohrung fir Befestigungsschraube des
Schutzbleches
4 Befestigungsschraube fir Lagerbock
5 Markierung der Lagerbocksteliung am Rahmenboden
6. Die Gelenkwelle am Getriebe abflanschen.
Hierzu die drei PaBschrauben zur Befesti-
gung der Gelenkscheibe am Getriebe-
flansch 1dsen und herausnehmen, dabei auf
die Scheiben zwischen Gelenkscheibe und
Flansch achten (siehe Bild 25-1/10).

7. Die biegsame Antriebswelle fir den Ge-
schwindigkeitsmesser am Getriebe abschlie-
Ben, dazu die Sechskantschraube am hinte-
ren Getriebegehdusedeckel herausschrau-
ben und die Antriebswelle herausziehen.
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8. Die Zugstange zur Betdtigung der mechani- aggregat aus der Lagerung auf der An-
schen Trennkupplung am Kupplungs-Aus- triebswelle herausrutscht.
rickhebel aushdngen (siehe Bild 25-0/14).

9. Die beiden, unten vorne (1) und links (2) am
Kupplungsgehduse angebrachten Abdeck-
bleche abschrauben (Bild 25-1/4).

Bild 25-1/4 —
1 Abdeckblech Luftaustritt vorne Blld 25~ ]/6
1 Abdeckblech Luftaustritt seitlich 1 Haltebigel 180 589 04 61
10. Die sechs Sechskantschrauben zur Befesti- 12. Die beiden Sechskantschrauben zur Befesti-
gung des Kupplungsautomaten an  der gung des Halters am Trdger zur Auspuff-
Schwungscheibe l6sen und herausnehmen. aufhéngung herausschrauben.
Hierzu jeweils die Kurbelwelle weiterdrehen

13. Die untere Innen-Sechskantschraube zur Be-
festigung des Anlassers, ebenso die Gbrigen
drei Innen-Sechskantschrauben am Kupp-
lungsgehduse |6sen und mitsamtdem Trager
zur Auspuff-Authéngung herausnehmen.

(Bild 25-1/5).

14. Das Getriebe etwas nach hinten ziehen und
vorsichtig ablassen.

Anm.: Vor dem endgiltigen Entfernen der Be-
festigungsschrauben am Kupplungsgehduse
muf3 das Getriebe durch einen Heber ge-
stitzt oder durch einen zweiten Monteur
gehalten werden.

15. Den Haltebigel 180 589 04 61 vom Kupp-
lungsgehduse abschrauben und das Kupp-
lungsaggregat herausziehen.

Bild 25-1/5

Einbaven :
11. Den Haltebigel (1) 180 589 04 61 am Kupp- 16. [?05 G?Triebe miT.KUppIUngsgehduse.éuﬁer-
lungsgehduse befestigen (Bild 25-1/6). lich sdubern. Die Abdeckbleche fir das
, Kupplungsgehduse missen frei von Schmutz
Anm.: Der Haltebigel am Kupplungsgehduse sein.
muf3 zum Aus- und Einbau des Kupplungs- 17. Den Graphitring des Kupplungs-Ausrick-
automaten unbedingt angebracht werden, lagers auf seine Wiederverwendbarkeit
um zu verhindern, da3 das Kupplungs- Uberprifen (Bild 25-1/7).
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18.

19.

R-3587

Bild 25-1/7

1 Abdeckblech Lufteintritt oben
2 Ausrickgabel
3 Graphitring (Ausricklager)

Die Antriebswelle des Getriebes leicht ein-
fetten und das zusammengebaute Kupp-
lungsaggregat einsetzen, dabei das Aggre-
gat etwas drehen und anschliebend so stel-
len,daB eine Aussparung (kurzeKihlrippen),
die in der Mitte zwischen zwei Gewinde-
l6chern liegt, senkrecht nach unten zeigt
(Pfeile in Bild 25-1/8). Dann den Halte-
bigel 18058920461 an das Kupplungs-
gehduse anschrauben (siehe Bild 25-1/6).

Den Zentrierring auf den Lagerzapfen der
hydraulischen Kupplung aufschieben.

Bild 25 - 1/8

Das Schwungrad auf der Kurbelwelle so
drehen, dafd zwei Hocker, die zwischen
zwei Gewindeldchern liegen, senkrecht
nach unten zeigen (Pfeile in Bild 25-1/9).

Anm.: Es ist wichtig, auf die richtige Stellung von

Schwungrad und Kupplungs-Aggregat zu
achten, da sonst die Gefahr besteht, daf3
beim Einfahren des Getriebes die Hocker

20.

21.

Anm.:

22,

23.

Bild 25-1/9

am Schwungrad auf die Kihlrippen der
hydraulischen Kupplung driicken und die
Kupplungsschale verzogen wird.

Das Getriebe mit Kupplungs-Aggregat ein-
fahren, dabei darauf achten, daofy die
Wahl- und die Schaltstange nicht verbogen
und das Kabel fir den Ruckfahrlicht-Schal-
ter oder die Masseleitung am Anlasser nicht
eingeklemmt werden.

Die Schrauben zur Befestigung des Kupp-
lungsgehduses am Motor und des Anlassers
einschrauben und festziehen.

Die Unterlagscheibe fur die linke obere
Sechskantschraube nicht vergessen.

Beim Einsetzen der Schrauben das
Massekabel und die Masseleitung am An-
lasser, sowie den Trager zur Auspuff-Auf-
hangung nicht vergessen. Ebenso darauf
achten, daB der Zwischenflansch fir den
Anlasser richtig sitzt.

Die richtige Stellung von Schwungrad und
hydraulischer Kupplung prifen, dabei das
Kupplungs-Aggregat so verdrehen, dab
die Schraubenlécher im Schwungrad  auf
die Gewindelécher in der hydraulischen
Kupplung passen.

Die sechs Sechskantschrauben mit Feder-
ring einschrauben und gleichmafig fest-
ziehen, dabei jeweils die Kurbelwelle wei-
terdrehen (siehe Bild 25-1/5).

Nach dem Festziehen der Schrauben noch-
mals kontrollieren, ob die hydraulische
Kupplung am Schwungrad richtig aufsitzt.

Den Haltebigel vom Kupplungsgehduse
abnehmen und die beiden Abdeckbleche
anschrauben.
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24. Die Gelenkwelle nach vorn dricken und
anflanschen, dabei den Gummi-Dichtring
(3). nicht vergessen (Bild 25-1/10).

BT ]

Z-130

Bild 25— 1/10

1 Getriebehauptwelle 7 Gelenkwelle

2 Dreiarmflansch auf der Hauptwelle 8 Kegelwulstschmierkopf
3 Dichiring 9 Uberdruckschmierkopf
4 Zentrierstern 10 Gelenkscheibe

5 Zentrierkugel 11 Scheibe

6 Dichtring

25. Wird eine neue Gelenkscheibe montiert,

darauf achten, daf> die Doppellaschen der
Gelenkscheibe in der Drehrichtung des
Motors auf Zug beansprucht werden.
Zur Kennzeichnung ist jeweils das erste
Loch der Doppellaschen aufden mit einem
kleinen Ansatz (a) kenntlich gemacht. Der
Ansatz mufd immer in Richtung Getriebe
zeigen (Bild 25-1/11).

Getriebeseite

Bild 25-1/11

1 An Dreiarmflansch des Getriebes anschliefen
2 An Dreiarmflansch der Gelenkwelle anschliefen
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26.

27

28.

29,

30.

31.

32.

33.

Die Antriebswelle fir den Geschwindig-
keitsmesser in den hinteren Getriebegehdu-
sedeckel einflhren und die Klemmschraube
festziehen.

Die Zugstange (3) zur Betdtigung der Kupp-
lung am Ausrickhebel (5) einhdngen (siehe
Bild 25-0/14).

Das Zwischenlager der Gelenkwelle span-
nungsfrei befestigen (siehe Bild 25-1/3).

Die Wahl- und die Schaltstange einhdn-
gen und die Sicherungsbigel an den Kugel-
pfannen einsetzen (siehe Bild 25-1/1).

Die beiden Kabel zum Rickfahrlichtschalter

am Kabelverbinder anschliefen (siehe Bild
25-1/1).

Das Massekabel an der Batterie anschlie-

Ben.

Die Einstellung des Leerwegs der Zug-
stange fur die Kupplungsbetétigung Uber-
prifen. Das Spiel soll 10-12 mm betfragen
(siche Arb.-Nr. 25-0, Abschnitt VI, Einstell-
und Kontrollarbeiten).

Die Einstellung der Lenkradschaltung kon-
trollieren und wenn notwendig neu vor-
nehmen.

Anm.: Die Kontrolle ist bei laufendem Motor

durchzufOhren, da der vorhandene Unter-
druck zur Betdtigung der Trennkupplung
bei stehendem Motor nur fir hdchstens zwei
Schaltungen ausreicht.




Mechanische Trennkupplung
aus- und einbauen 25-2

Ausbaven:

1.

Den Kupplungsautomaten nach dem Aus-
bau auf die Montageplatte 180 589 03 31
setzen.

Die 6 Sechskantschrauben zur Befestigung
der Kupplung gleichm@Big herausschrau-
ben (Bild 25-2/1).
Die Trennkupplung und die Mitnehmer-
scheibe abnehmen.

R-879

Bild 25-2/1

! mechanische Trennkupplung

Den Haltebigel der Montageplatte 180 589
03 31 an die Antriebsscheibe anschrauben
(Bild 25-2/2). Dann das Sicherungsblech
aufschlagen und die Nutmutter mit dem
Klauenschlussel 1805891607 herausschrau-
ben.

Bild 25-2/2

4. Die Antriebsscheibe mit einem geeigneten

Zweiklavenabzieher abziehen (Bild 25-
2/3).

Arb.-Nr.

Der Abzieher muP so angesetzt werden,
dab die Klauen nach innen zeigen.

Anm.: Die Stellung von Antriebsscheibe und hy-

draulischer Kupplung vor dem Abziehen
zeichnen. Dies ist notwendig, weil auf der
Antriebsscheibe Auswuchtbohrungen ange-
bracht sind. Infolgedessen wiirde sich bei
einem um 180 © verdrehten Einbau eine er-
hebliche Unwucht und deshalb ein unruhi-
ger Lauf des Kupplungsautomaten ergeben.
Bei einer Erneuerung der Antriebsscheibe ist
die neue Scheibe auf den gleichen Wucht-
zustand, wie die alte zu bringen. Es genigt
ein statisches Auswuchfen.

Bild 25-2/3

Einbauen:
5. Die Antriebsscheibe aufsetzen, dabei die

Scheibenfeder (Keil) nicht vergessen.
Auf die beim Ausbau angebrachten Mar-
kierungen achten.

. Das Sicherungsblech einlegen und die Nut-

mutter kréftig festziehen. (Anzugsdreh-
moment ca. 20-25 mkg.) Dann die Nutmut-
ter sichern.

Anm.: Beim Aufschrauben ist darauf zu achten,

daB die angeschragte Fldche der Nutmut-
ter nicht wie in Bild 25—2/2 gezeigt nach
oben, sondern nach unten zeigt.

. Die Mitnehmerscheibe so auflegen, daf

die hohe Nabenseite nach oben, also zur
Druckplatte zeigt.

. Den Zentrierdorn 180 589 05 61 aufstecken

und die Kupplung gleichmabig anschrau-
ben.
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AN Instandsetzungshinweise
253 for die mechanische Trennkupplung

A. Antriebsscheibe

Die Kupplungsflédche der Antriebsscheibe kann, falls nétig, nachgedreht bzw. nachgeschliffen
werden. Eine Gesamtabnahme von 1,0 mm ist zuldssig. Das Maf ,,0” betrdgt im Neuzustand
14,5 %01 mm (siehe Bild 25—0/4). Bei der Nacharbeit ist darauf zu achten, daf der Abstand d =
1,5 mm eingehalten wird. Die zuriickstehende Fléche an der Antriebsscheibe ist der Abnahme an
der Kupplungsfiache entsprechend nachzudrehen (siehe Bild 25 -0/4).

Bei einer Erneverung der Antriebsscheibe ist die neue Scheibe auf den gleichen Wuchtzustand wie
die alte zu bringen. Es genigt ein statisches Auswuchten.

B. Mitnhehmerscheibe

Die Starke der Mitnehmerscheibe betrégt im Neuzustand

gepredt b = 78+0% mm.
ungeprePt b = 8803 mm.

C. Kupplungsdruckplatte

Die AnpreBplatte kann, falls notig, nachgedreht bzw. nachgeschliffen werden. Eine Gesamt-
abnahme von 1,0 mm ist zul@ssig. Das Maf ,,c” betrégt im Neuzustand 14,5 mm (siehe Bild 25-0/4).

Bei einer Abnahme von mehr als 0,5 mm sind zwischen die Kupplungsdruckfedern und die Feder-
tillen geschliffene Stahlscheiben in der Stéarke der Gesamtabnahme zu legen, um den urspring-
lichen AnpreRdruck wiederherzustellen (ndheres siehe Werkstatthandbuch Typ 190, Arb.-Nr. 25-4).
Der Gesamtfederdruck betragt 480 kg.

Die Einstellung der Ausriickhebel ist sorgfdltig und gleichmdBig vorzunehmen. Der Druckring (20)
darf nicht schwanken, da sonst die Kupplung zum Rupfen neigt (siehe Bild 25-0/4). Der Abstand
von Oberkante Druckring bis zur Reibflache der Anprefplatte muf 40705 mm betragen, dabei ist
zur Einstellung eine Scheibe in der Starke der geprefiten Mitnehmerscheibe vonb = 7,8 +9% mm zu

verwenden.
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Axialdichtung der hydraulischen Kupplung | .
aus- und einbauen 25— 4

Bild 25-4/1

1 Graphit-Dichtring

2 Sprengring

3 Ring fir Federauflage
4 Druckfeder

5 Gewindering mit Metallbalg und
Druckring

6 Axialdichtung (zusammengebaut)

Ausbauen: 3. Die Axialdichtung samt Graphitring heraus-
nehmen (Bild 25— 4/3).

1. Das Kupplungsél ablassen.
Anm.: Die Lage des Graphitrings merken — Be-

2. Die Axialdichtung mit dem Klauenschlissel schriftung am Umfang —, um die aufein-
180 589 17 07 herausschrauben. Dazu ist andergelaufenen Dichtflachen beim Einbau
die hydraulische Kupplung auf die Mon- wieder zusammenzubringen. ;

tageplatte 180 589 03 31 zu legen und unter
cine Spindelpresse zu nehmen (Bild 24—
4/2). Die Spindel ist beim Herausschrauben
des Gewinderings entsprechend zurlickzu-
drehen.

Anm.: Dies ist notwendig, weil der Gewindering
mit Dichtungsmasse eingesetztistund schwer
zu losen ist. Vorsicht gegen Abrutschen des
Klauenschlissels.

Bild 25-4/3

1 Graphitring
2 hydraulische Kupplung
6 Axialdichtung

Zerlegen:

4. Die Axialdichtung unter eine geeignete
Presse setzen und den Ring der Druckfeder
mit einer geeigneten Vorrichtung soweit
zusammendricken, dafd der Sprengring frei

Bild 25—4/2 wird (Bild 25-4/4). |
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Bild 25-4/4

5. Den Ring und die Druckfeder herausneh-

men.

6. Die Druckfeder prifen.

Prifwerte:
Draht- Lange
stéirke un- Lange bei Belastung
gespannt
mm mm mm kg
56 45,0 24,0 30+ 5

Die Feder ist in jedem Falle zu prifen, da
bei starker Uberhitzung der Kupplung im
allgemeinen der Federdruck nachgelassen
hat.

Zusammenbavuen:

7. Die Axialdichtung unter der Presse wieder
zusammenbauen. Darauf achten, daf der
Sprengring (2) richtig sitzt (siehe Bild 25—
4/1).

Dichtfldchen nachldppen:

- 8. Die Dichtflachen an der Flanschwelle der
Sekunddrschale, am Graphitring und am
Druckring mit dem Touchierwerkzeug 180
589 09 63 nachlappen.

Diese Arbeit ist in jedem Falle bei einer Un-
dichtigkeit an der Axialdichtung durchzu-
fohren, wobei mit grofder Sorgfalt zu arbei-
fen ist.

30

Vom dem einwandfreien Zustand der
Dichtlldchen hdéngt die Oldichtheit und
damit die Betriebssicherheit der hydrau-
lischen Kupplung ab.

Das Touchierwerkzeug besteht aus einer
geschliffenen Hilse zum Nacharbeiten der
Flanschwelle und einer kleinen, runden Tou-
chierplatte zum Abziehen des Graphitrings
und des Druckrings. Falls nétig, ist der Gra-
phitring zu erneuern.

Zum Lappen ist die Lappaste ,Micromant
Nr. 1000“, Kérnung 00, lieferbar von der
Firma K. Mahl, Berlin-Zehlendort zu ver-
wenden.

Anm.: Die Touchierwerkzeuge sind sorgfdltig
zu behandeln und jeweils rechizeitig aut
einer Schleifmaschine abzuziehen.

Zusammenbauen:
9. Die Dichtflachen sorgfdltig reinigen.

10. Das Gewinde in der Kupplungsschale und
die Anlageflache fur den Gewindering sau-
ber von anhaftender, alter Dichtungsmasse
befreien. Dabei ist die Offnung der hydrau-
lischen Kupplung mit der Gummi-Abdeck-
scheibe 180589 08 63 abzudecken, um zu
verhindern, daf® die abgeschabten Reste
der Dichtungsmasse in das Innere der hy-
draulischen Kupplung gelangen.

11. Die alte Dichtungsmasse am Gewindering
der Axialdichtung entfernen und neue Dich-
tungsmasse an die Anlegeflache aufbrin-
gen. Am Gewinde ist keine Dichfungsmasse
aufzutragen, damit beim Einschrauben
nichts in das Innere eindringt.

Als Dichtungsmasse ist Teroson-Fluid 307 zu
verwenden.

12. Den Graphitring in der gleichen Lage wie
beim Ausbau wieder einlegen.

13. Die Axialdichtung unter einer Presse und
unter Verwendung des Klauenschlissels
180 589 1707 und der Montageplatte 180
5890331 einschrauben und kraftig fest-
ziehen.

14. 1,5 Lir. Kupplungsol einfillen.
Neue Alu-Dichtringe fir die Verschluf3-
schrauben verwenden.




Zusatzkabelsatz fuor Kupplungsautomat |-

54-0

Arb.-Nr.

For die Schaltung der elekirischen Aggregate des hydraulischen Kupplungsautomaten ist ein
Zusatz-Kabelsatz erforderlich (Bild 54—0/1), die Anschlisse sind der untenstehenden Aufstellung

zu entnehmen.

Magnet des Zugmagnet Relais for
Steuerventils der Zugmagnet
federbelasteten der
Membrane federbelasteten
Membrane

|B7 86 85 30/51
a1

..|[}______

kz Endabschalter
o— am
Servoaggregat
=1

Elektrischer

Kontakt im
Schalthebel

Elektrischer

Klemme @o:D gchrcxlfer

=+ 15/54 8 an der
== Hinterachse
Bild 54— O/1
Anschlisse am Zusatzkabelsatz
i Kabelfarb .
Leifling abslfarks Anschlufd an Leitungsweg

Nr. Grundfarbe| Kennfarbe

Ausbindung am Relais fir Zugmagnet

2 schwarz gelb Relais Klemme 85 zum Endabschalter am Servo-
aggregat

4 schwarz rot Relais Klemme 86 zur Sicherungsdose, Sicherung
Nr. 3

6 braun - Relais Klemme 87 zum Zugmagnet der federbela-
steten Membrane

Ausbindung am Zugmagnet der federbelasteten Membrane

6 braun - Zugmagnet zum Relais Klemme 87

5 schwarz rot Zugmagnet zum Magnet des Steuerventils
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Kabelfarbe

;" Le[ilung Anschluf an Leitungsweg
i ¥ Grundfarbe| Kennfarbe
Ausbindung am Magnet des Steuerventils
7 schwarz - Magnet des zum Kabelverbinder fir den elek-
Steuerventils trischen Kontakt im Schalthebel
5 schwarz rot | Magnet des zum Zugmagnet der federbela-
| Steuerventils steten Membrane

3 " schwarz rot

zur Sicherungsdose Sicherung
Nr. 3

Ausbindung am Endabschalter am Servoaggregat

elektr. Schalters

2 schwarz gelb Endabschalter zum Relais Klemme 85
1 schwarz gelb Endabschalter zum elektrischen Schalter an der
Hinterachse Klemme +
Ausbindung am Kabelverbinder fir elekirischen Kontakt im Schalthebel
7 schwarz = Kabelverbinder zum Magnet des Steuerventils
Ausbindung an der Sicherungsdose
3 schwarz rot _ zum Magnet des Steuerventils
Sicherung Nr. 3
4 schwarz rot zum Relais Klemme 86
Ausbindung fir Masse im Kofferraum
8 braun - Kofferraum zum elektrischen Schalter an der
Hinterachse '
Ausbindung fir elektrischen Schalter an der Hinterachse
8 braun - Klemme — des zur Masse am Kofferraum
elektr. Schalters
1 schwarz gelb Klemme + des zum Endabschalter am Servo-

aggregat
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Anm.: Yom Relais Klemme 30/51 zur Masse ist noch eine besondere Masseleitung gelegt.




