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Es ist unser aufrichtiger Wunsch, dafl Sie an lhrem 8/40 PS
Steyr-Wagen, Typ XX, die gute Leistung, das angenehme Fahren
und die unzdhligen billigen Reisekilometer genieflen mégen, die er
infolge seiner wohldurchdachten Bauart imstande ist, [hnen zu bieten.

Sie diirfen jedoch nicht vergessen, dem Fahrzeug die nétige
Sorgfalt und Pflege zukommen zu lassen, so daf} Sie und lhre Familie
oder lhre Freunde diese Qualititen ungetriibt genieflen konnen.

Der Wagen ist in erster Linie fiir Herrenfahrer gebaut und
stellt daher in Wartung und Bedienung die geringsten Anspriiche. Er
wird von den Steyr-Werken in jeder Richtung eingehend iiberpriift
und in tadellosem, betriebsfertigem Zustande geliefert.

Wenn Sie den Wagen in diesem Zustand erhalten wollen,
so bitten wir Sie, dieses Biichlein genau zu studieren.
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Vor allem zu beachten!

. Fahre die ersten 1500 Kilometer:

mit dem 1. Gang nicht iiber 10 Kilometer die Stunde,
mit dem 2. Gang nicht iiber 20 Kilometer die Stunde,
mit dem 3. Gang nicht iiber 35 Kilometer die Stunde,
mit dem 4. Gang nicht iiber 60 Kilometer die Stunde.

Die eingebaute, plombierte Vergaserblende darf erst nach 1500 km
durch einen befugten Steyr-Vertreter entfernt werden, der dies
im Typenschein vermerkt, sonst erlischt jede Wagengarantie.

Schalte bei Bergfahrt rechtzeitig auf eine niedrigere Fahrstufe,
damit der Motor nicht von seiner Drehzahl herabkommt.
Lasse den Motor, um ihn zu schonen, bei kiihler Witterung vor
der Abfahrt eine Weile leer laufen.

Verwende nur erstklassiges Ol; das teuerste Ol ist im Betrieb
das billigste. Beachte den Oldruck, der normal bei betriebs-
warmem Motor zirka 1 Atmosphire fiir eine Fahrgeschwindigkeit
von 60 Kilometer mit dem 4. Gang betrégt. Sinkender Mano-
meterdruck bedeutet, daB die Olpumpe wegen Olmangel oder
verlegtem Olsieb kein Ol fordert. Dieser Anstand ist unbedingt
vor Weiterfahrt zu beheben.

Im Betrieb ist ein Nachfiillen des Oles im Getriebekasten
iiberfliissig, da das Getriebe in der Schmierung an den Motor

angeschlossen ist. ;
Nur bei vélligem Olwechsel fiille 5 Liter in Motor, 2 Liter

ins Getriebe.
Beim Differenzial ist Spezialél, kein Fett zu verwenden.
Verwende nur folgende Kerzentypen:

A C 305 und Champion 14.

. Achte darauf, daB insbesondere die beiden Vorderrider genau

gleichen und richtigen Reifendruck haben, der wenigstens
13/4+ Atmospharen betrigt.

Stelle zeitweilig die Stofidimpfer nach.
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Kurze technische Beschreibung

Motor
adincerzablnde o S8 o LN et by 6
Bohring 2% wa vavh mn vaies oo b i 65 mm
1 L] PP daier S W WS, S S ) OIS T i 104 mm
Matopinhalt ot e e e 2000 e
Leistung des Motors. . . ........... 40PS
Drehzahl des Motors . . ........... 3000 in der Minute
] C S T P NG o e 8
Einstellung der Ventilsteuerung:
Mittelwerte:

Beginn EinlaB: 40 bis 100 nach oberem Totpunkt
Ende Einlaf: 300 bis 359 nach unterem Totpunkt
Beginn Auspuff: 439 bis 500 vor unterem Totpunkt
Ende Auspuff: 60 bis 149 nach oberem Totpunkt

Vergaser: Pallas Typ SADII mit Pumpe

Normale Einstellung des Pallas-Vergasers:

Eultrichier sl e e e - B 26 mm

Berrandise s oo . Dr sl ekt ) 0:95 mm bis 1'05 mm
Kompensatordiise « - . . . i o o 1°70 mm bis 1'80 mm
Leerlaufdiise . . .. ... . oo .. .. 0’50 mm bis 0070 mm

Die genaue Einstellung der Ventile, der Ziindung und des
Vergasers ist auf einem Tafelchen zusammengestellt, das am Kurbel-
wellenkasten links in der Fahrrichtung angebracht ist.

Wagen
Fahrgestell: Radstand . ... . ......... 3000 bzw. 3150 mm
ol L e L e R e S T 1280 mm
GegmntlRager . « . o0 v co o s .4300 bzw. 4770 mm
(] 3 T A R s A o o b 1600 mm

Grofite Hohe (Oberkante Lenkrad, ohne Reifen) . 1220 mm
Héhe des Fahrgestells bis Rahmenoberkante. . 360 mm
Kleinster Bodenabstand . . ..0. . oc v cas 2



Offener Wagen, Serienbauart:

Gesamtlinge (mit 2 Reserveridern) . . ... ... 4770 mm
GrebteBreiter iim . il L A e i . ... 1600 mm
Grofite Hohe mit Ballonaufsatz . . . ... .. .. 1700 mm
Geschlossener Wagen, Serienbauart
Gesamtlinge (mit 2 Reserveriadern) .. ... . .. 4770 mm
Grijﬁte Breite ........................ 1600 mim
Grobte i Hahe b 5l ek i, Pl . 1700 mm
Inhalt des Brennstoffbehalters. . . . . . .. .. .ca. 40/
Scheibenrader
Bereifung
fir Halbtiefbettfelge . . ............ 14 <50
fir-‘liethettteloe . o oo 0. e )0

Gewicht des Fahrgestells
versandbereit (ohne Benzin und Wasser, mit
O], vollstindiger elektrischer Ausstattung
und Werkzeugausriistung, mit einem

Reserverad, alle Rider unbereift) . . .. .ca. 920 kg

betriebsbereit (vollstindig ausgeriistet wie
oben, voll Benzin und Wasser, mit einem

Reserverad, alle Rider bereift) . ... .. ca. 1040 kg
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Einzelheiten

Motor

Aufbau

Sechszylinder, Block mit Kupplung und Getriebe, an vier Punkten
am Chassis befestigt.

Abnehmbarer Zylinderkopf mit obenliegender Nockenwelle;
hiangende Ventile, mit Doppelfedern belastet. Ventilbetitigung iiber
genau einstellbare Rollenschwinghebel. Nockenwellenantrieb mit
gerauschloser Kette, nach vorhergehender Herabsetzung der Kurbel-

EialN S W

3377 T XX

Abb. 1. Motor, Vergaserseite

V Vergaser Q Schaulochdeckel

S Saugrohr W Ventilator

C Zylinderkopf f Olstandmesser

K Ziindkerze A Kupplungshebel

N Motordeckel D FuBbremshebel

M Kurbelwellengehzuse a Regulierstange zum Kupplungspedal
R Luftreiniger d Nachstellstange zur FuBlbremse




wellendrehzahl durch Zwischenrad. Nachspannvorrichtung fiir den
Kettentrieb, von auflen verstellbar.

Zweiteilige Kurbelwelle, in Kugellagern im Gehziuse gehalten;
dieses, als ein LeichtmetallguBstiick hergestellt, ermoglicht den
Ausbau der Kurbelwelle samt ihren Lagerungen nach hinten.
Vorderes Kurbelwellenende mit Klaue fiir Andrehkurbel aus-
gestattet, Schwungrad mit Zahnkranz zum Eingriff des Starters.

Leichtmetallkolben mit federnden Ringen. Pleuelstangen mit
I- Querschnitt.

Abb. 2. Motor, Auspuffseite

B Handbremshebel P Kiihlwasserpumpe

G Schalthebel E Oleinfiillsffnung

F Auspuffrohr o Oldruckleitung

q Anschlufirohr zum Kiihler St Anlasser

e OlablaB aus dem Motor H Getriebeschlofi

b OlablaB aus dem Getriebe g Schauloch zum Getriebe
LZ Ziindlichtmaschine t Tachometerantrieb

11




Weg des Brennstoffes
Vergaserbetitigung durch Fuibeschleuniger und Handhebel am
Apparatebrett regelbar.
Mit Auspuffgasen abschaltbar vorgewiarmtes Saugrohr. Start-
klappe zur Erleichterung des Ingangsetzens bei grofler Kilte.
Luftfilter.

Ziindung

Magnetapparat mit Lichtmaschine vereinigt, in gemeinsamem
Antrieb mit Kihlwasserpumpe vom Zwischenrad des Nocken-
wellenantriebes.

Selbsttitige Verstellung des Ziindzeitpunktes entsprechend
Motordrehzahl. Zusitzliche Ziindmomentverstellung durch Handhebel
am Lenkrad. Ziindkerzen rechts auf der Vergaserseite.

Schmierung

Zentraldruckschmierung mit Zahnradpumpe, von Kurbelwelle
angetrieben. Druckélzuleitung durch hohle Kurbelwelle zu den
Pleuellagern. Druckolweiterleitung durch hohle Getriebewelle zum
Nutenwellenlager im Getriebe, dadurch dieses und Kupplung selbst-
titig geschmiert. Von da Olleitung iiber ein Uberdruckventil
einerseits zum Manometer am Armaturenbrett, anderseits zur
Nockenwellenschmierung.

Olreinigung an zwei Stellen. Ein Saugsieb, mit der Olpumpe
auf gemeinsamem Deckel unten im Kurbelgehduse angebracht, ver-
hindert das Eindringen von gréberen Unreinigkeiten in Pumpe und
Olleitungen. Am Uberdiuckventil Zweigleitung zu separatem
Olfilter, der auch die feinsten Beimengungen des Oles entfernt.
Von hier gelangt das gereinigte Ol zuriick in den Kurbelkasten.
Eigener OlablaB am Motor und Getriebe.

MeBstange zur Uberpriifung des Olstandes rechts am Motor-
gehause.

Kiihlung

Wasserkiihlung mit Zentrifugalpumpe, Pumpenwellenlager selbst-
schmierend durch graphitierte Baumwollschniire in den Stopfbiichsen.




Abb. 3. Bedienungs-
hebel

Kupplungshebel
Fuflbremshebel
Schalthebel
Handbremshebel
Regulierbare An-
schlagschraube
fir Vorderrad-
bremsen
b Regulierbare An-
schlagschraube
fiir Hinterrad-
bremsen
E Auspuffleitung
R Kettenspanner
zum Nocken-

TOOO>

wellenantrieb
Z Ziindlicht-
maschine
S Starter
T Thermostat

Flacher Bienenzellenkiihler mit Wasserablafhahn. Zweifliigeliger
Ventilator, von der Nockenwelle angetrieben.

In Kihlwasserleitung zwischen Motor und Kiihler selbsttitiger
Regler der Kiihlwassertemperatur (Thermostat) mit Fernthermometer.
Jalousie an der Kiihlerstirmwand mit Handregelung der Kiihlwasser-
und Motortemperatur, zur Vermeidung der Kiihlerdecke; Betitigung
vom Apparatebrett.

Kraftiibertragung
Kupplung

Zweischeibenkupplung, in Ol laufend, Scheiben mit aufge-
preBtem Belag.
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Getriebe

Schubgetriebe mit 4 Geschwindigkeiten vorwirts, in direktem
Eingriff bei hochster Geschwindigkeit. Riickwirtsgang. Handhebel
der Kugelschaltung in Wagenmitte. Einschalten des Riickwartsganges
nach Hochheben des Schalthebels.

Antrieb des Tachometers aus dem Getriebekasten. Getriebe-
schlofy zur Sicherung gegen Wagendiebstahl kann auf Wunsch gegen
besondere Verrechnung eingebaut werden.

Hinterachsantrieb

Kraftiibertragung vom Getriebe zum Differenzial durch geteilte
Welle mit elastischen Gelenken, um Kraftiibertragung von allenfalls
auftretenden Rahmenverwindungen unbeeinflufit zu erhalten.

Schwingachse

Differenzialgehduse am hinteren Rahmenende zwischen zwei
Quertrigern befestigt. Differenzialantrieb in Spiralriderverzahnung.

Differenzialwellen mit Antriebkegelridern in kardanartiger
Kugelflichenverbindung, dadurch freies Ausschwingen der Hinterrad-
antriebwellen unabhingig voneinander méglich. Differenzialwellen
staubsicher in Rohrenfithrungen, die, am Differenzialgehduse in
Kugelflichen beweglich, an den Hinterridern in Blechtrigern
gehalten sind, die in Kugelgelenken an den Rahmenlingstrigern
schwingen. Differenzial in Ol.

Fahrgestell

Rahmen und Federn

Rahmen nach vorne eingezogen, iiber der Vorderachse und
Hinterachse nach aufwirts gekropft, um Tieflage des Gesamtschwer-
punktes zu erreichen. Langstriger aus geprefitem Stahlblech, durch
Quertriger gleicher Art und solche mit Rohrquerschnitt versteift.

Vorne Halbelliptikfedern, die Vorderachse untergreifend. Stofi-
finger. Hinten Querfeder, in Verbindung mit den schwingenden
Blechtrigern des Hinterradantriebes, von jeder seitlichen Bean-
spruchung entlastet. Federaufhingung am Differenzialgehduse.




Abb. 4. Lenkrad und
Schalttafel m . ik S

Apparatekasten zZ k r d
Schaltkasten L |
Anlasser e — 1 -
Startklappe 83 Y e it
Richtungsanzeiger '

Zigarrenanziinder .
Ziindmoment-

verstellung E @e
Lichtschalter

Hupenbetitigung

Gashebel

Kiihlerjalousie-

betitigung >
Beschleuniger 2

Bremshebel

Kupplunghebel

Schalthebel

Handbremshebel

=2 JNTODOTX

SO oUTLO

Vorderachse und Lenkung

Faustachse mit I-Querschnitt, gegabelte Achsschenkel auf ge-
biichsten Lenkzapfen. Druckiibertragung in nachstellbarer Kugel-
lagerung.

Lenkung mittels Doppelschraubenspindel, die durch zwei gegen-
laufig bewegte Halbmuttern mittels Druckrollen Lenkstockhebelwelle
verdreht. Lenkspindel durch geklemmte Hiilse im Lenkstock-
gehause achsial verstellbar, hiedurch Abniitzungserscheinungen (iiber-
grofles Spiel) leicht zu beheben. Kugelgelenke des Lenkgestinges
staubsicher und leicht nachstellbar.

Am Lenkrad ein Hebel zur Verstellung der Vorziindung,
auflerdem ein Hebel als Lichtschalter, und ein Druckknopf fiir die
Signalbetitigung in Lenkradmitte.

Réder

Abnehmbare Vollscheibenrider. Vorderradnaben auf zwei
Schrégrollenlagern. Vorderrider in gebrauchlicher Weise gestiirzt
und nach vorne eingezogen.
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Bremsen

Haltebremse, von Hand betitigt, wirkt nur auf die Hinterrader.
Vierradbremse, durch FuBlhebel betitigt. Vorderradbremsen, Bauart
Perrot mit Servowirkung.

Bremsbetitigung der Vorderradbremse durch Gelenkwelle,
einerseits an der Gelenkkugel der Bremse fassend, anderseits in
kugelig nachgebender federbelasteter Befestigung am Rahmen-
lingstriger. Hebelverdrehung der Gelenkwelle nachstellbar.

Hinterradbremsen, ebenfalls mit [nnenbacken arbeitend, mittels
Bremsknebel betitigt. Bremsausgleich. Alle Bremsen staub- und
olgeschiitzt.

Beleuchtung und Signaleinrichtungen

Lichtanlage mit grofier Kraftreserve: zwei Scheinwerfer mit
je 3 Lampen, Decklampe mit Stoplampe kombiniert, indirekte,
nicht blendende Apparatebrettbeleuchtung, Lampe unter der
Motorhaube. Kabelleitungen geschiitzt verlegt. Elektrische Hupe.

Ausriistung

Notwendiges Werkzeug und diverse Ersatzteile; ein Reserverad.




Betriebsmittel

Brennstoff

Alle handelsiiblichen Brennstoffe sind fiir den Betrieb ge-
eignet, sofern sie von gleichartiger Zusammensetzung sind.

Man soll nur moglichst reinen Brennstoff verwenden und
diesen beim Einfiillen in den Benzinbehilter nochmals filtrieren,
indem man ein Rehleder als Einlage im Einfiillstutzen des Benzin-
behilters verwendet, eine Vorsichtsmafregel, die bei Tankstellen
iberfliissig ist.

Allenfalls sich trotzdem ansammelnder Schmutz und Wasser
miissen zeitweise durch die AblaBschraube am Benzinbehilter
abgelassen werden. In die Benzinleitung ist ein Absperrhahn ein-
gebaut. Am Armaturenbrett ist eine Benzinuhr vorhanden. Zum
Bestimmen des Benzinvorrates muff der hinten am Armaturenbrett
angebrachte Gummiball zwei- bis dreimal gedriickt werden. Beim
Stillstand des Wagens gibt der Zeiger die vorhandene Liter-
zahl an. Wihrend der Fahrt schwankt die Angabe entsprechend
den Schwankungen des Benzinniveaus im Behilter. Benzinfilter
unter der Motorhaube.

Die beiliegende Druckschrift iiber den Vergaser, die auch eine
eingehende Schilderung von Bauart und Arbeitsweise gibt, unter-
richtet iiber die richtige Behandlung des Vergasers und das Ver-
halten bei Betriebstérungen.

Ol und Fett

Gute Ole diirfen weder Saurereste noch Wasser, noch weniger
natiirlich mechanische Verunreinigungen enthalten. Gute Ole diirfen
weder zu diinn flielen, noch zum Verharzen neigen. Falls nicht ein
bewidhrtes Schmierdl, welches anerkannt Sommer und Winter die
gleichen Dienste leistet, zur Verwendung kommt, ist im Winter
ein diinneres Ol zu verwenden als im Sommer. Das diinne Ol
fliefit bei kalter Witterung besser und verklebt die Kolben weniger,
so dafl neben einer besseren Schmierung auch ein leichteres Starten
gewihrleistet wird.

Auch die verwendeten Fette sollen frei von schidlichen
chemischen und mechanischen Beimengungen sein.
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Abb. 6. Schema der Motorschmierung

i Olsieb w Kurbelwellenschmierung
s Saugleitung n Nockenwellenschmierung
p Olpumpe m Manometer

a Olpumpenantrieb O Olreiniger

d Druckleitung

Man spare nicht beim Einkauf von Schmier-
material.

Der Motor mit Kupplung und Getriecbe fafit in einmaliger
Filllung 7 / Ol, und zwar sind bei Neufiillung in den Motor 5/
und in das Getriebe 2 / einzufiillen. Zeitweiliges Nachfiillen durch
den Einfiillstutzen E (Abb. 2) entsprechend dem Verbrauch, ist
etwa alle 500 km Wegstrecke notwendig; ein Olstandmesser
(f, Abb. 1) ermoéglicht jedenfalls stets die Kontrolle. Die an dem
Kontrollstab eingeschlagenen Marken nennen Maximum und
Minimum des Olstandes.
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Die erste Olfiillung eines neuen Motors soll schon nach etwa
500 km ganz abgelassen werden.

Spiater empfiehlt es sich, das Ol des Kurbelgehiuses und
Getriebes alle 2000 bis 3000 km ganz zu erneuern. Dazu werden
die AblaBpfropfen an den beiden Gehiusen (b und e Abb. 2)
entfernt. Um ein leichteres AbflieBen des Oles zu erreichen, geschieht
dies moglichst bei warmer Maschine. Bei dieser Gelegenheit ist
auch das Olsieb im Kurbelgehduse auszubauen und zu reinigen.

Nach Losen der 6 Schrauben am Deckel b (Abb. 7) kann dieser
samt dem Olsieb ¢ nach unten abgenommen werden. Abb. 8 zeigt
das Zerlegen des Olsiebes.

Die Olfilterpatrone an der Spritzwand muB ungefihr alle
12.000 bis 15.000 km ausgewechselt werden. Solange sich der
Apparat im Betrieb heiff anfithlt, arbeitet er richtig, da Ol
durchfliefit.

Das Manometer am Apparatebrett ermoglicht die Kontrolle
des Oldruckes.

Normal soll bei einer Fahrgeschwindigkeit von 60 km mit dem
4. Getriebegang bei betriecbswarmem Motor der Oldruck 1 Atm.
nicht unterschreiten, wobei Abweichungen von 02 Atm. nach oben
oder unten noch zuldssig sind.

Wenn der Manometerdruck sinkt, so ist dies ein Zeichen, daf}
die Pumpe kein Ol fordert, daB also entweder der Olvorrat zu
Ende ist oder dall das der Pumpe vorgeschaltete Reinigungssieb
oder die Olrohrleitungen verstopft sind.

Dann darf unter keinen Umstinden weitergefahren werden,
ehe der Ubelstand behoben ist, da sonst die Gefahr eines Verreibens
der Kolben oder Auslaufens der Lager besteht.

Eine Oldruckregelung in der Druckleitung der Olpumpe ist
auf den richtigen Oldruck eingestellt; an dieser Einstellung darf
nichts gedndert werden.

Die Schmierung von Kupplung und Getriebe erheischt keine
weitere Aufmerksamkeit, da beide selbsttitic vom Motor bedient
werden. Auch aus dem Getriebekasten muBl das Ol zeitweilig —
gleichzeitig mit dem Motorsl — abgelassen werden. Nur bei
jedem Olwechsel ist auch im Getriebe nachzufiillen.




Das Differenzial besitzt eine eigene Oleinfiillsffnung (siehe
Schmierplan, Abb. 11); eine Fiillung fafit ca. 25/ Ol; es darf nur
soviel Ol eingefiillt werden, daf# der Trieblingzahnkranz knapp die
Oloberfliche streift. Der Olwechsel im Differenzial hat alle 5000 km
zu erfolgen. Es mufl dickes Spezialél verwendet werden.

Abb. 7. Ausbau des Ol-

siebes

b l;?cckel
¢ Olsieb
d Olstandkontrolle

Abb. 8. Zerlegen des Ol-

siebes

Die Aufhingebolzen der Federn besitzen eigene Schmier-
vorrichtungen (Abb. 9, 31, und Schmierplan, Abb. 11). Die
Federn selbst miissen zeitweilig vom Schmutz gereinigt werden,
zu welchem Zweck die Federn in entlastetem Zustand mittels eines
gewohnlichen Pinsels zuerst mit Petroleum, eine Weile spater mit
Ol angestrichen werden; wenn ihre Schmierung verbraucht ist, wird,
nach Offnen der Federbiigel, neues Schmiermittel unter Anwendung

21




Abb. 9. Aufhangung der Schwing-
achse

a, b Schmierung der Hinter-
federaufhangung

von keilartigen Werkzeugen zwischen die einzelnen Federblatter
gebracht (Abb. 10).

Federgamaschen sind empfehlenswert, aber nur dann, wenn
sie zeitweilig mit frischem Fett gefiillt werden, bei welcher Gelegen-
heit die Federblatter kontrolliert werden sollen.

Das dicke Getriebedl im Lenkstockgehiuse ist etwa nach 3000 km
zu erginzen, besonders dann, wenn die Lenkung schwer geht.

Die Gelenke des Gestinges sind oft zu schmieren. Auch die
Schmierung an der Lenksidule darf nicht vernachlassigt werden.

Die Schmierung mittels Hochdruckpresse ermoglicht eine ein-
fache und reinliche Versorgung der Schmierstellen.

Die Schmierung ist richtig durchgefiihrt, wenn nach wieder-
holtem Pumpen mit der Fettpresse das Fett seitlich an der bedienten

Abb. 10. Schmierung der Vorder-

federn

b Federbiigel
w Stemmeisen
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Schmierstelle austritt. Verharzte Schmierstellen (falls gar kein Fett
zur Schmierstelle geht) reinigt man erst mit Petroleum, das mit der
Fettpresse eingepreft wird. Das Durchpressen wird erleichtert,
wenn man gleichzeitig das zu schmierende Gelenk oder Lager
arbeiten 1aBt; hiezu dient Schaukeln des Wagens bei Schmierung der
Federbolzen, Hin- und Herbewegen der Lenkung (am bequemsten
bei aufgebockter Vorderachse) bei Schmierung der Gelenke der
Lenkung, Anziehen und Loslassen der Bremsen bei Schmierung
der Bremswellenlagerungen.

Im Schmierplan sind alle am Wagen vorhandenen Schmier-
stellen kenntlich gemacht. Es sind wenige, aber man darf sie nie
vernachlissigen.

Wasser

Die Kiihlanlage faBit ca. 18 / Wasser. Zur Kiihlung ist reines,
moglichst weiches Wasser am geeignetsten, das nicht gewechselt
werden soll. Geschwundenes Wasser muf} rechtzeitig ergiéinzt werden.

Undichtheiten im Kiihler sollen nur von Berufenen ausgebessert
werden.

Kesselsteinablagerungen werden am besten durch eine Salzsiure-
I6sung entfernt, wobei man etwa 1 kg Salzsiure auf 20 / Wasser
nimmt. Nach der Reinigung ist die Anlage mit frischem Wasser gut
durchzuspiilen, damit alle Siurereste entfernt werden.

Bei kiihlem Wetter ist die Kiihlerjalousien stets so einzu-
stellen, dafl das Fernthermometer eine Kiithlwassertemperatur von
65 bis 850 C anzeigt.

Bei langen Betriebspausen im Winter muff das Wasser ganz aus
der Kiihlanlage entfernt werden. Nach Ablassen des Wassers soll
man den Motor noch fiir ganz kurze Zeit — etwa 1 Minute lang
— laufen lassen.




Fahrbetrieb

Vor Antritt der Fahrt iiberzeugt man sich, ob geniigend
Betriebstoff vorhanden und die Bereifung den Vorschriften der
beiliegenden Druckschrift entsprechend luftgefiillt ist. Im Motor-
gehiuse sei geniigend Ol vorhanden, alle Schmierstellen seien
bedient, die Kiihlanlage mit Wasser gefiillt. Der Schalthebel steht
auf Leerlauf, die Ziindung wird eingeschaltet.

Das Anspringen des Motors erfolgt selbstverstindlich nur bei
Leerlaufstellung des Vergasers. Ubermifliges Uberschwemmen des
Vergasers verringert die Wahrscheinlichkeit des Anspringens.

Im Winter erleichtert warmes Wasser im Kiihler das Anlassen.
Der beste Startbehelf, besonders bei kaltem Wetter, ist die
Startklappe. Der am Armaturenbrett angebrachte Knopfgriff
wird wéhrend des Startens ganz herausgezogen, so daf die
Startklappe geschlossen wird. Sobald aber der Motor an-
springt, mufl die Klappe, wenn nicht ganz, so doch gréBtenteils
gedffnet werden, weil sonst der Motor zuviel Benzin ansaugen
wiirde. Durch Eindringen von fliisssigem Benzin ins Maschinen-
innere wird das Ol am Kolben und an den Zylinderwinden in
seiner Schmierfihigkeit beeintrichtigt, wodurch friihzeitige, iiber-
maBlige Abnutzung auftritt.

Beim Wegfahren mit kaltem Motor hilft ein teilweises Schliefien
der Startklappe. Der Motor zieht sofort mit Vollgas weg. Die Klappe
mufl gerade soviel angezogen werden, dafl der Motor noch richtig
arbeitet.

Man soll grundsitzlich stets mit der ersten Geschwindigkeit
wegfahren.

Beim Aufwirtsschalten von der ersten bis zur vierten Ge-
schwindigkeit ist selbstverstandlich bei ausgetretener Kupplung die
Drehzahl durch Zuriickgehen mit dem GasfuBlhebel zu vermindern,
wihrend beim Abwirtsschalten von der vierten bis zur ersten Ge-
schwindigkeit ein Vergroern der Drehzahl zu empfehlen ist, so
dafl beim Auskuppeln die Stellung des Beschleunigers unverindert
gelassen wird. Man soll stets mit geniigender Drehzahl fahren,
daher bei Steigungen rechtzeitig auf die niedrigere Geschwindig-
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Abb. 12. Schalthebel-

stellungen

Leerlaufstellungen

a Fahrrichtung

| Erste Geschwin-
digkeit

Il Zweite Geschwin-
digkeit

Il Dritte Geschwin-
digkeit

IV Vierte Geschwin-
digkeit

.~ R Rickwartsfahrt

keit heruntergehen. Anderseits darf die Drehzahl des Motors
nicht iiber das zulassige Mafl gesteigert werden. Die auf der
Tachometertrommel angebrachten roten Grenzmarken fiir die
einzelnen Giénge sind zu beachten. Bei fabriksneuen Wagen ver-
hindert eine zwischen Vergaser und Saugrohr eingebaute Blende
schadlich hohe Motordrehzahlen. Diese Blende darf erst nach
1500 km von einem hiezu befugten Steyr-Vertreter entfernt werden,
was im Typenschein vermerkt wird, da anderenfalls die Firma jede
Wagengarantie ablehnt.

Die gleiche Vorsicht ist bei eventuellem spateren Einbau neuer
Kolben geboten, um diesen das Einlaufen zu erméglichen.

Sofort nach Fahrtbeginn ist die Bremswirkung zu iiberpriifen.
Dies geschieht durch einmaliges Niedertreten des FuBlbremshebels
sowie Anziehen der Handbremse.



Der Riickwartsgang darf nur bei vollem Wagenstillstand ein-
geschaltet werden.

Bei der Fahrt wird normal die Vierradbremse beniitzt, nur
fir den Stillstand ist die Handbremse notwendig.

Bei langer Bergabfahrt soll mit dem Motor gebremst werden,
indem man den Ill. eventuell Il. Gang einlegt.

Briiskes Einschalten oder Schleifenlassen der Kupplung schidigt
den Scheibenbelag, ist daher zu vermeiden, um stets ein einwand-
freies Schalten und ruhiges, gleichmifiges Anfahren des Wagens zu
erreichen. Man bremse auch nicht zu briisk und moglichst wenig.

Ein Ziehen der Lenkung nach irgendeiner Seite beweist, dafl
der entsprechende Radreifen auf dieser Seite weniger Luft hat, bzw.
die Bremsen falsch eingestellt sind.

Am Ende der Fahrt wird die Haltebremse angezogen, die
Zindung ausgeschaltet, die Benzinzufuhr abgestellt.




Instandhaltung

Wirkliches Verstandnis fiir einen Wagen zeigt sich erst in
der richtigen Pflege und Instandhaltung. Das Kapital, das in einem
Wagen angelegt wird, bleibt am besten erhalten, wenn man sich
intensiv mit dem Wagen befafit, sich in seine Arbeitsweise vertieft
und die Betriebsvorschriften genau befolgt; schon deshalb, weil
man dann auch als Laie dem Fachkundigen nicht vollstindig aus-
geliefert ist.

Motor und Wagenantrieb

Die sorgsamste Wartung und Instandhaltung verlangt natiirlich
der Motor, denn nur dessen richtige Arbeitsweise sichert einen
storungslosen und wirtschaftlichen Betrieb. Darum ist auch stete
Beobachtung des Motors im Betrieb notwendig, um allfillige Mangel
rechtzeitig feststellen und rasch und ohne besonderen Aufwand
von Geld und Zeit beheben zu konnen.

Nur mit véllig gasdichten Verbrennungsriumen erreicht der
Motor seine Volleistung, jede Undichtheit beeintrichtigt die Leistung
und den Benzinverbrauch. Der Flanschenanschluf des Vergasers
am Saugrohr muf8 véllig dicht sein. Eine infolge nachlissiger Be-
handlung beschidigte Dichtung zwischen Saugrohr und Zylinderblock
kann schon Stérungen hervorrufen. In der Kolbenbahn dichten die
Kolbenringe. Undichte Kolbenringe konnen durch Nachlassen der
Spannung, auch durch Abniitzung entstehen.

Undichte Kolbenringe sind gelegentlich gegen neue auszu-
wechseln. Nach Abheben des Zylinderblockes sind die Kolben
freigelegt.

Auch die Ventile kénnen an ihrer Sitzfliche undicht werden
und so die Motorleistung schidigen. Undichte Ventile, die in der
Hauptsache auf falsche Einstellung der Ventilluft zuriickzufiihren
sind, haben auf der Sitzfliche schwarze Stellen, die durch Ein-
schleifen des Ventiles auf seinem Sitz beseitigt werden miissen.
Zu diesem Zwecke wird der Zylinderkopf abgenommen.




Vor Ausbau des Zylinderkopfes wird vorerst die Distanzstange
zwischen Kiihler und Spritzwand entfernt. Nach Abheben des
Motordeckels (Abb. 13) werden die Anschliisse vom Vergaser zum
Saugrohr und vom Auspuffrohr zur Auspuffleitung, des Kiihler-
anschlusses und der Olkontrollzuleitung geldst.

vY nS A

33807 XX

Abb. 13. Motor mit abgehobenem Motordeckel

n Nockenwelle W Ventilatorwelle

L Nockenwellenlagerung C Zylinderkopf

V'  Schwinghebel a, b Befestigungsschrauben des Zylinder-
v Einstellschraube kopfes

m Nockenwellenantrieb S Saugrohr

A Ventilatorantrieb

Zur Schonung der Kabel empfiehlt es sich, auch diese zu ent-
fernen. Der Vergaser ist abzunehmen und bei dieser Gelegenheit zu
reinigen. Die Antriebskette m der Nockenwelle wird gedffnet; um
das Herabfallen der Kette zu verhindern, und zur Erleichterung
der Handhabung mit der Kette, insbesondere beim Wieder-
auflegen, miissen bei Offnen der Kette gleich Hilfsdrihte durch
die Kettenenden gezogen werden. Nach Entfernen der Schrauben-
muttern a und b (Abb. 13) kann der Zylinderkopf, an dem
Saugrohr und. Auspuffkriimmer verblieben sind, abgehoben werden
(Abb. 14).
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Bei diesem Vorgang darf die Zylinderkopfdichtung nicht be-
schadigt werden.
Die Ventile werden nach Entfernen der Ventilfedern (vgl. Abb. 17

und 18) in bekannter Weise mit feinem Schmirgelpulver und diinn-
flieBendem Ol auf ihren Sitzen eingeschliffen. .
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Abb. 14, Abheben des Zylinderkopfes

a, b Befestigungsschrauben des Zylinderkopfes
m Antriebskette der Nockenwelle

Nach dem Einschleifen sind alle in Betracht kommenden Teile mit
Benzin griindlich zu reinigen, damit keine Schmirgelspur zuriickbleibt. &

Ruhiges Arbeiten des Motors ist nur bei richtiger Einstellung
der , Ventilluft“ gewihrleistet, die im kalten Zustande 015 mm beim
Saugventil, 020 mm beim Auspuffventil betrigt und keinesfalls
kleiner eingestellt werden darf.

Die Einstellung der richtigen Ventilluft erfolgt zwischen der
Nocke n und der Schwinghebelrolle r, nach Abb. 15 am besten
unter Beniitzung eines Bleches | in Stirke der angegebenen
Schwinghebelluft, das der Ausriistung beiliegt. Die Einstellschraube 5



Abb. 15, Einstellen
der Ventilluft I

Steuernocke
Rolle

Lehre
Schrauben-

schliissel

) =y

kann mittels eines Schliissels s nach Liiften der unteren Gegen-
mutter verstellt werden.

Man beachte, daB beim Ableeren der Ventilluft die Nocke
von der Schwinghebelrolle r abgewendet steht und durch Nieder-
driicken der Schwinghebeleinstellschraube auf den Ventilstofiel
die beiden letzteren nach Zusammendriicken der Feder f zum

Anliegen kommen miissen (Abb. 16).

Abb. 16. Einstellen der Ventilluft II

Steuernocke
Rolle

Lehre
Abdriickfeder

- — = =

3




Abb. 17. Ausbau des Ventils 1
Entfernen der Ventilzusatzfeder

h Schwinghebel
w Werkzeug
f  Zusatzfeder

Es ist keineswegs iiberfliissig, wenn man in lingeren Zeit-
abstinden die Ventilluft tiberpriift.

Jedes Einschleifen der Ventile erfordert Neueinstellung der
duleren Steuerung, da bei zu geringer Ventilluft Gefahr des Ver-
ziechens und Verbrennens fiir die Ventile besteht. Ist allenfalls der
Austausch einer Ventilfeder notwendig, so wird er am besten bej
der hichsten Kolbenstellung fiir den betreffenden Zylinder durch-
gefiihrt oder das Ventil wird durch ein durch das Ziindkerzenloch
eingefithrtes Werkzeug gehalten (Abb. 18), damit das Ventil nicht

Abb. 18. Ausbau
des Ventils II
Entfernen der
Ventilfeder

h Schwinghehel
Federteller
Werkzeug zum

< o+

Zusammen-
driicken der
Ventilfeder
m Stabchen zum
Entfernen der
Tellerbefestigung
§ Sicherung des
Ventilschaftes
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Abb. 19. Sicherung der Kolben-

bolzen

s Springring

in den Zylinder hineinfdllt, weil dann stets das Abheben des
Zylinderkopfes erforderlich wird.

Die Deckelschrauben sind von Hand anzuziehen; Zangen oder
Schliissel unter Anwendung von Gewalt hier anzusetzen, kann
Stérungen im Betrieb verursachen.

Falls eine vollstindige Zerlegung des Motors notwendig ist,
wird er ausgebaut, wobei es ratsam ist, den Kiihler abzu-
montieren.

Abb. 20 zeigt das Losen einer Kiihlerbefestigungsschraube.

Abb. 20. Abschrauben der Kiihler-
befestigung




Abb. 21. Ausbau der Pleuelstange

p Pleuelstange

Zum Auswechseln der Pleuellager erfolgt deren Ausbau nach
der Abb. 21, wobei beide Hiénde in Tatigkeit treten,” damit der
untere Lagerteil nicht ins Gehause herabfallt.

Nach Demontage der Kolben ist beim Wiederzusammenbau
besonders auf ein festes Einlegen der Springringe zur Sicherung
der Kolbenbolzen zu achten (Abb. 19).

Abb. 22. Einstell-
marken am Nocken-
wellenantrieb

a Zahnradmarke
k Kolben in hochster
Stellung



Bereits bei Demontage des Motors mufl dessen Wieder-
susammenbau  beachtet werden. Die richtige Einstellung des
Steuerungsantriebes ist durch entsprechende Marken gekennzeichnet.

Bei Stellung des Kolbens k im ersten Zylinder auf dem oberen
Totpunkt als Ende des Kompressionshubes ist die richtige Lage
des Nockenwellenantriecbes durch 2 Marken (a) am Zwischen-

Abb. 23. SchlieBen der Antriebskette zum Nockenwellenantrieb

¢, d Kornerzeichen auf Zahnrad und Lagerkorper m Antriebskette

zahnrad zum Nockenwellenantrieb (Abb. 22) gekennzeichnet, die
fir die oben angegebene Kolbenstellung in die Hohe des oberen
Gehiuserandes fallen.

Nach Aufsetzen des Zylinderblockes und -kopfes ist beim
ZusammenschlieBen der Antriebskette m (Abb. 23) zu beachten,
daB fiir die richtige Nockenwellenlage ein Kornerzeichen am
Kettenantriecbrad mit der gleichen Marke am Nockenwellenlager-
korper iibereinstimmt.

Auch der richtige AnschluB fiir die Ziindlichtmaschine ist durch
Marken gekennzeichnet. Auferdem erméoglichen entsprechende
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Bezeichnungen am Schwungrad eine Kontrolle der Einstellung
(Abb. 24). Der Ausriistung jedes Wagens ist das Schaltschema der
elektrischen Anlage beigegeben.

Es sollen nur die vom Werk empfohlenen Ziindkerzen
verwendet werden.

Als geeignet konnen die Kerzentypen AC 305 und Champion 14
empfohlen werden.

Abb. 24, Schwungrad
mit Kupplung

Beim Ubergang von normalem Benzin auf Benzin-Benzol-
mischungen ist vor allem eine kleinere Brennstoffdiise oder eine
gréBere Kompensatordiise zu verwenden.

Bei tropfender Wasserpumpe ist die Stopfbiichse ent-
sprechend nachzustellen, allenfalls, wenn erforderlich, die Stopf-
biichsenpackung zu erneuern. Das Anziehen der Dichtung darf
nicht mit iibergroBer Kraft erfolgen, es wird durch einen der
Ausriistung beiliegenden Schliissel bewerkstelligt, der mit einem
Spezialschliissel fiir die Vergaserbedienung kombiniert ist.



Als Dichtung der Wasserpumpe dient eine in einem Gemenge
von Talk und Graphit getrinkte Baumwollschnur. Um diese ein-
zulegen, ist die Stopfbiichse abzumontieren; nach Losen der Stopf-
biichsenverschraubung und Entfernen der alten Packung wird die
neue Baumwollschnur eingelegt. Wahrend dieses Vorganges bleibt
die Welle mit dem Fliigelrad im Gehiuse, so dafl die Packung
zur Ausfiilllung des vorhandenen Ringraumes dient.

Durch Anziehen der Mutter bei gleichzeitigem Verdrehen und
und Verschiecben der Welle wird die Packung zusammengepreft.

Nach mehrmaligem Anziehen wird die Packung soweit gesetzt
sein, dal nach Losen der Verschraubung neues Dichtungmaterial
zugepackt werden kann. Dieser Vorgang wird so lange wiederholt,
bis die Stopfbiichsenpackung — einwandfrei durchgeprefit — den
Raum ausfiillt.

Das Verdrehen der Welle bezweckt eine Glattung der Packung
auf der Welle.

Kupplung und Getriebe bendtigen weiter keine Wartung,
da sie in der Schmierung mit jener des Motors zusammenhangen.
Freilich verlangen sie verstindnisvolle Behandlung im Betrieb.

Die Stellung der 3 Stellschrauben an der Kupplung ist durch
Sicherungen festgelegt, die in den Riffelrand der Schraubenmuttern
eingreifen.

Die Einstellung ist von der Fabrik aus auf das genaueste
durchgefiihrt; der Fahrer darf daher an dieser Einstellung nichts
andern.

Die Stellschrauben haben fiir die fabriksneue Kupplung den
Zweck, die drei Betitigungshebel der Kupplung in gleichen Abstand
von dem Druckring zu bringen, der vom Pedal betitigt wird; sie
miissen gleichmiBig am Druckring aufliegen. Diesem Umstand ist,
falls ein Einstellen der Kupplung notwendig wird, Rechnung zu
tragen. Damit die Zweischeibenkupplung einwandfrei arbeitet, muf
der KupplungsfuBhebel 10 mm toten Gang aufweisen. Dieses Spiel
kann mittels der Regelstange a (Abb. 1) eingestellt werden. Ist das
Spiel zu groB, so riickt die Kupplung nicht ganz aus, wodurch das
Schalten erschwert wird; ist es zu klein, so neigt die Kupplung
zum Rutschen.




Gelegentlich sind die Gummigelenkscheiben der Kardan-
wellen auf ihren Zustand zu priifen und nétigenfalls zu erneuern.

Das Ausgleichgetriebe bendtigt keine weitere Instand-
haltung, abgesehen vom regelmaBigen Olwechsel.

Abb. 25. Nachstellen der

Lenkung

a Klemmschraube
¢ Hiilse
b Lenkstockhebelbefestigung

Wagen

Dem Gestinge der Lenkung ist die grofite Sorgfalt zu
widmen, man darf es durch Vernachlissigung nicht etwa bis zu
Verreibungen kommen lassen.

Nach eventuellen Zusammenstéfen mufl stets die Lenkung
untersucht werden, ob deren Teile unverletzt geblieben sind.

Um den Abniitzungserscheinungen zu begegnen, ist eine be-
sondere Nachstellung der Lenkspindel vorgesehen, die mittels einer
am unteren Ende der Lenksaule aufgesetzten Hiilse, die in das Lenk-
stockgehiuse eingeschraubt ist, betitigt wird. Diese Hiilse ist nach
Lockern der Klemmschraube a mit einem Hakenschliissel so weit
anzuziehen, bis die Lenkspindel sich nicht allzu streng drehen
la8t. Dadurch sind nunmehr die beiden Fiihrungshiilsen gegen die




Rollen der Lenkspindelwelle gepreBt und das axiale Spiel der
Lenkspindel behoben. Hierauf ist die Klemmschraube a wieder
anzuziehen (Abb. 25).

Vernachlassigte Schmierung oder versiumtes Nachstellen der
Lenkspindel kann schweren Gang der Lenkung verursachen.

Die Kugelgelenke (Abb. 26) stellen sich durch Federn f selbst-

titig nach.

Abb. 26. Kugelgelenk im Schnitt

Gelenkkugel
Lagerschale L
Deckel k

Sicherung

Feder

=P —x

Schmierung

Die einwandfreie automatische Schmierung der Gelenke ist
gewihrleistet, wenn nach deren Einbau mittels Fettpresse soviel
Fett durch den Schmiernippel in die Hohlraume des Gelenkes
eingepreBt wird, daf diese vollstindig ausgefiillt sind und dadurch
eine fiir lingere Zeit ausreichende Reserve geschaffen ist.

Diese Fettreserve ist von Zeit zu Zeit zu erneuern.

Wichtig fiir die Sicherheit der Fahrt ist die tadellose Be-
schaffenheit der Bremsen. Thre Wartung ist um so wichtiger, als
diese Maschinenteile der groften Abniitzung unterworfen sind.

Daher ist eine ftere Uberpriifung jedenfalls bei Beginn jeder
Fahrt notwendig, um festzustellen, ob beim Niedertreten des Fuf-
hebels bzw. Anziehen des Handhebels noch geniigend wirksamer
Bremsweg vorhanden ist.

Die Nachstellung jeder einzelnen Bremse erfolgt durch die
Schraubennachstellung n bei den Vorder- bzw. m bei den Hinter-
radbremsen (Abb. 27 und 28).
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Die Abniitzung der Bremsbacken zeigt sich darin, dafl sowohl
das Pedal ein grofles Stiick niedergetreten als auch der Hand-
hebel weit zuriickgezogen werden konnen, ohne daB die Brems-
backen wirken. Man gleicht diese Abniitzung durch Nachstellung
der kurzen Verbindungstange zwischen dem Pedal und der Brems-
hebelwelle fiir alle 4 Bremstrommeln aus (o, Abb. 5). Hiebei wird
der Leerweg des Handbremshebels durch Nachstellung der Anschlag-
schraube b (Abb. 3) geregelt.

Ein Auswechseln des Bremsbackenbelages wird am bequemsten
in einer einschligigen Werkstatte durchgefiihrt.

In lingeren Zeitabstinden wird eine Erneuerung des Schmier-
materials bei den Rollenlagern der Vorderachsschenkel not-
wendig.

Nach Losen der sechs Befestigungsschrauben wird das Rad ab-
genommen und die Blechradkappe a (Abb. 29) unter Zuhilfenahme
von zwei Schraubenziehern oder ihnlichen Werkzeugen (b), deren An-
setzen an den vorhandenen Ausnehmungen erfolgt, entfernt. Es kann
vorkommen, da} das Herabnehmen der Radkappe Schwierigkeiten
macht, wenn sie infolge Schmutz usw. an der Bremstrommel festsitzt;
dann wird die Radkappe vorerst mittels eines Hammers an dem
auf der Bremstrommel aufliegenden Teil abgeklopft und so ge-
lockert.

Hierauf entfernt man den Splint ¢ und schraubt z. B. mittels
eines Aufsteckschliissels d oder unter Zuhilfenahme einer verkehrt
gehaltenen Zwickzange die Mutter f (Abb. 30) ab und entfernt die
zugehdrige Beilagscheibe, worauf sich die Bremstrommel abziehen lafit.

Dadurch kann man mihelos zu den beiden Rollenlagern e
und g gelangen.

Man reinigt diese mit Petroleum, fiillt hierauf mit frischem,
siurefreiem, konsistentem Fett. Dann kann der Zusammenbau in
umgekehrter Reihenfolge der obigen Schilderung erfolgen.

Fiir den Zusammenbau muf unbedingt ein neuer Splint (c)
verwendet werden.

Die Montage der Schrigrollenlager und das Aufbringen der
Rider hat so zu erfolgen, daB die Achsmuttern am Vorderachs-




Abb. 27. Nachstellen der Vorder-
radbremse

n Nachstellschraube

stummel bzw. Hinterachsrohr, nach Aufbringen der gut gefetteten
Lager, so fest angezogen werden, daff das Rad nicht oder nur
sehr schwer zu drehen ist. Damit die beiden Lager, deren Innenringe

Abb. 28. Nachstellen der Hinter-

radbremse

m Nachstellschraube
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Abb. 29. Schmierung der
Vorderachsrollenlager |

Radkappe
Schraubenzieher
Splint
Aufsteckschliissel

o0 oTh

Abb. 30. Schmierung der
Vorderachsrollenlager 11

d Aufsteckschliissel
e, g Rollenlager
f Mutter
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auf der Achse verschiebbar sind, die richtige Lage gegeneinander
cinnechmen, werden nach dem festen Anziehen der Muttern auf die
Reifen des montierten Rades Schlige in axialer Richtung mit einem
Holzhammer ausgefithrt und die Muttern neuerlich nachgezogen.

Um eine leichte Drehung des Rades zu erreichen, geniigt ein
Nachlassen der Mutter um 1/3 bis /4 Umdrehung. Die Muttern
miissen einwandfrei gesichert werden.

Es ist notwendig, die Rollenlager zeitweilig auf ihr Spiel zu
kontrollieren und nétigenfalls nach der angegebenen Weisung nach-
zustellen.

Bei der Vierradbremse hat die Einstellung so zu erfolgen,
daf alle Bremsen gleichzeitig wirken. Um die genaue Einstellung
zu kontrollieren, ist es notwendig, alle vier Rider des Wagens
hochzuheben und durch die Betitigung des Bremspedales die Ein-
stelling der Bremsen zu iiberpriifen. Es ist dabei darauf be-
sonders zu achten, daB bei eingeschlagener Lenkung das in der
Kurve innen liegende Vorderrad noch nicht abgebremst wird.

Sollte bei Betitigung der Bremsen der Wagen rechts oder
links ziehen, so ist das ein Zeichen, daff beim Rechtsziehen das
rechte Vorderrad, beim Linksziehen das linke Vorderrad mehr
bremst als das andere.

Der Anstand ist entweder durch Anziehen des Bremsgestdnges
jenes Rades, das weniger bremst, oder durch Nachlassen jenes
Bremsgestinges, das mehr bremst, zu beheben; dies geschieht durch
Verstellen der Muttern b (Abb. 31) auf den Zufleren Zugstangen a zur
Vorderradbremse, und zwar bei den vorderen Hebeln c, die auf den
Gelenkwellen e sitzen. Hiebei ist aber zu beachten, dafl im Zustande
des Bremsens die Zugstange a mit dem Hebel c selbst einen
Winkel von zirka 700 einnimmt. Dies ist jederzeit dadurch zu er-
reichen, da man den Hebel in den Rillen der Gelenkwelle richtig
versetzt. (Offnen der Klemmschraube d, Hebel seitlich verschieben
und verdrehen und wieder mittels der Klemmschraube in der
richtigen Lage fixieren.)

Auch die Wagenfedern und deren Gelenke benédtigen nur
gute Schmierung, wie bereits in dem Kapitel , Betriebsmittel er-
ortert wurde.
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Beim Aufbringen der Rader ist darauf zu achten, dafl die
Sitzflichen der Muttern frei von Schmutz sind.

Beim Anziehen der Muttern sollen immer zwei gegeniiber- L
liegende Muttern angezogen werden.

Abb. 31. Betatigungsgestinge der Vorderradbremse

a Zugstange ¢ Hebel mit Klemmschraube d

b Nachstellmutter e Gelenkwelle
s Schmierstellen

Fiir die Behandlung der Luftreifen sind die Vorschriften
der Luftreifenfabrik maBgebend, die beigelegt sind und auf die
hier nochmals verwiesen wird. Das groBte Gewicht ist auf Ein-
haltung des entsprechenden Innendruckes zu legen, der fiir die



Vorderrader 13/1 Atmosphiren, fiir die Hinterrider je nach offener
bzw. geschlossener Bauart 21/1+ bis 2!/2 Atmospharen betrigt. Es
ist sehr notwendig, den Luftdruck zeitweilig zu kontrollieren und
nie unter das angegebene Mafl sinken zu lassen.

Abb. 32. Befestigung der
Reserveriader

1

i

a DBefestigungsschraube

Defekte Ballonreifen miissen auf jeden Fall in einer Vulkani-
sierungsanstalt vollstindig sachgeméf repariert werden, so daf sie
wieder vollkommen in sich ausbalanziert sind. Die Befestigung der
Reserveriider am Trager erfolgt mittels einer in Radmitte ange-
ordneten Mutter. Der K. P. Z.-Radschliissel ist auch als Innensechs-
kantschliissel passend fiir die Mutter a (Abb. 32) ausgebildet.

Die Stof fin ger miissen beiderseits gleich eingestellt sein, sie
diirfen bei Neueinstellung die Federwirkung nicht sperren, wenn man
z.B. durch das Kérpergewicht am vorderen Rahmenende die Wagen-
federn zusammendriickt und dann heruntersteigt, miissen die Federn
durch leichte Nachhilfe mit der Hand wieder in ihre urspriingliche
Lage zuriickkehren. Nach einigen hundert Kilometer Fahrt ist es
notwendig, die StoBfinger zu lockern, da ihre Bremswirkung gréfier
wird. Dann bendtigen die Stoffinger keiner weiteren Wartung, abge-
sehen von der zeitweiligen Schmierung der Gelenkaufhingung, die
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bei jeder generellen Schmierung der Fahrgestelle vorgenommen
werden sollte.

Die Reserveradstiitze ist so ausgebildet, dafl sie zwecks
Aufnahme von 2 Reserveridern ausgezogen werden kann. Hiezu
sind vorerst die 4 Klemmschraubenbefestigungen zu 16sen. Das fiir ein
zweites Reserverad notwendige Tragblech, eine verlingerte Schraube
nebst Zwischenstiick, werden gegen separate Berechnung geliefert.

Die Instandhaltung der elektrischen Anlage sowie der
Batterie ist in den beigelegten Druckschriften ausfiihrlich behandelt.




Wartung der Karosserie

Die Karosserie betreffend, sind folgende Einzelheiten zu er-
wahnen:

Die Vordersitze sind verstellbar. Nach Herausnahme des
Sitzkissens werden die Befestigungsschrauben sichtbar, nach deren
Entfernen der Sitz, in die gewiinschte neue Lage verschoben, wieder
angeschraubt wird.

Um bei offenen Wagen die obere, ausstellbare Wind-
schutzscheibe zu entfernen, werden die Schraubenendver-
schlisse der Rohrdrehachse etwas gelockert und dann zuriick-
geschlagen, wodurch eine im Innern befindliche Konusklemmung
gelost wird. Hierauf kann die Rohrachse herausgezogen und die
Glasscheibe nach oben entfernt werden.

Die Zellonseitenteile des Wagenverdecks werden hinter
der Riicklehne der Fondsitze verwahrt.

Um ein Abscheuern und Zerkratzen der Zellonseitenscheiben
zu verhindern, ist bei Unterbringung der Seitenteile folgendes zu
beachten:

In den ersten, ganz hinten liegenden Schlitz kommt der linke
hintere Seitenteil, mit den Stiitzen nach unten und hinten zeigend.
In den zweiten Schlitz kommt der rechte hintere Seitenteil, mit
den Stiitzen nach unten und vorne weisend. Der linke vordere
Seitenteil kommt in den dritten Schlitz, mit den Stiitzen nach unten
und vorne liegend. In den vierten Schlitz kommt der rechte vordere
Seitenteil, dessen Stiitzen nach unten und vorne zeigen.

Fiir Zellonscheiben gibt es verschiedene Putzmittel.

Offene Wagen konnen durch einen Ballonaufsatz in eine
geschlossene Bauart verwandelt werden. Der Ballonaufsatz ist in
kurzer Zeit auf den offenen Wagen montierbar.

Um die Lackierung und die Polsterung des Wagens
stets in tadellosem Zustande zu erhalten, seien im nachstehenden
einige Winke fiir die zweckmiaBige Behandlung gegeben. Man muf}
darauf Bedacht nehmen, daf# nach jeder Fahrt Schmutz und
Staub von der Karosserie entfernt werden, da das Anhaften




und Eintrocknen, namentlich kalkhaltigen StraBenkotes, auf der
Lackierung Flecken erzeugt. Das Reinigen der Karosserie muf§
ausschlieBlich mit reinem, kaltem Wasser geschehen. Am besten
bedient man sich hiezu eines weichen Schwammes oder eines Spritz-
schlauches, an dessen Ende eine Brause angebracht ist. [st die
Karosserie auf diese Weise von Staub und Kot gereinigt, wird sie mit
einem Rehlederlappen trockengewischt. Es ist bei offenen Karosserien
darauf zu achten, daB das Wasser nicht in das Innere des Wagens
eindringt. ZweckmiBig ist es, bei der Reinigung das Verdeck auf-
zustellen, wie auch iiberhaupt offene Wagen stets mit aufgespanntem
Verdeck in der Garage aufzubewahren sind. Bei geschlossenen
Wagen sind jedenfalls vor dem Abspritzen die Fenster zu schlieBen.
Sollten sich nach dem Waschen an manchen Stellen matte Flecke
an der Karosserie zeigen, konnen sie mit etwas Polierwachs
aufgefrischt werden. Jedenfalls ist es vollstindig falsch, die Karosserie
mit Benzin, Petroleum oder O] zu behandeln, nachdem hiedurch eine
Auflésung der Lackschichte erfolgt und die Lackierung sofort ihren
Glanz verliert. Fiir die Aufbewahrung der Karosserie kommt nur
ein trockener, nicht dem direkten Sonnenlicht ausgesetzter Raum
in Betracht. Ebenso ist es zu vermeiden, die Karosserie in nassem
Zustande stehen zu lassen, nachdem einerseits bei kalkhaltigem
Wasser die Stellen, an welchen Wassertropfen stehenbleiben, matt
werden, anderseits bei eventuell auftreffendem Sonnenlicht die Wasser-
tropfen als Brennglas wirken.

Als Grundsatz soll jedenfalls gelten, daB mit reinem Wasser
nicht gespart werden soll. Durch das haufige Waschen mit kaltem
Wasser und leichtes, aber griindliches Abtrocknen mit Rehleder
wird die Karosserie nie ihren Glanz verlieren.

Das zu reinigende Lackleder (Hochglanz, Halbglanz und
Mattglanz) wird mit einem weichen Schwamm griindlich ab-
gewaschen — und zwar nimmt man im Winter lauwarmes, im
Sommer kaltes Wasser —, mit Rehleder abgetrocknet und hierauf
mit einem weichen Lappen, auf den man einige Tropfen diinn-
fliissigen, reinen Oles gibt, nachgeputzt. Um die Vertiefungen und
die Falten der Tapezierung, in welchen sich Staub und Kot an-
sammeln, zu reinigen, empfiehlt es sich, einen weichen Haarpinsel
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zu verwenden bzw. einen Staubsaugapparat, wie solche fiir Polster-
mobel Verwendung finden.

Die Staubreinigung von Gummistoffdiachern erfolgt nur
mit einer Biirste. Bei Putzflecken werden die entstehenden Rinder
mit Salmiaklésung entfernt. Diese Reinigung kann man jedoch auch
mit Seife und Wasser vornehmen. Das Dach darf nie in nassem
Zustande zusammengelegt werden, weil dann der Stoff nach kurzer
Zeit zu faulen beginnt.

Abb. 33, Tirennachstellung

Bei Dichern aus Ledertuch erfolgt die Reinigung, dhnlich wie
bei der Lackierung, mit einem feuchten Schwamm.

Die Weymann-Karosserien werden wie lackierte Karosserien
gereinigt: Abspiilen mit reinem Wasser, Trockenreiben mit Schwamm
und Rehhiutel. Matte bzw. graue Flecken, die eventuell zuriick-
bleiben, werden mit einer farblosen Kunstlederpasta entfernt.

Beim Waschen ist darauf zu achten, daf} die Fensterfiihrungen
nicht zu sehr iiberschwemmt werden, da sich sonst der Dichtungs-
pliisch vollsaugt und auch Wasser in die Fensterkandle eindringen
kann.

Verunreinigungen in der Narbe des Kunstleders sind mit
weicher Borstenbiirste und Seife zu behandeln. Ein wenig Leindl
verleiht wieder vollen Glanz.

Wenn sich an der Karosserie ein Klaffen der Tiiren bemerk-
bar macht, ist es durch sinngemifie Abinderung der Linge des
Spannstabes a (Abb. 33) zu beheben; hiezu dient ein besonderer
Nachstellschliissel b.

49 4




Bei den Innenlenkern System Weymann macht sich mitunter
ein Quietschen bemerkbar, das von dem klebenden Kunstlederbelag
in den Tiirfugen herriihrt.

Das Kunstleder wird dann an diesen Stellen mit Unschlitt
oder Talk eingefettet, gut eingerieben, so daB schlieBlich nur
noch eine schwache Einfettung verbleibt, die jedoch die Reibungs-
gerdusche verhindert,

Die Auflenteile der be; den Cabrioletkoffern verwendeten
Schlésser sind aus vernickeltem Messing, kénnen daher niemals rosten.

Dagegen leidet das Innere des Schlosses sehr, wenn der
Wagenbesitzer, z. B. aus Bequemlichkeitsgri}nden, das Kofferschlof§
nicht schlieBt, d. h. den Oberteil (die »Arb“) nicht hineindriickt.
In diesem Falle wird bei Regen Wasser in das offene Schlof ein-
dringen; noch schidlicher wirkt das Wasser, das beim Wagen-
waschen unter Druck ins Innere des Schlosses tritt.

Der Wagenbesitzer vermeidet diese Unannehmlichkeiten, wenn
¢ das KofferschloB stets schlieft.
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