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| - SAUBERKEIT

Das einwandfreie Funktionieren der hydraulischen Anlage des Fahrzeuges
erfordert eine absolute Sauberkeit der Flussigkeit und der hydraulischen Crgane.

1)  Sauberkeit bei der Arbeit:

Vor jeder Arbeit ist die Anbringung von Schutzbeziigen unerldsslich:

- Schutzbezige auf die vorderen Kotfligel, die Turverkleidung,
die Sitze und das Lenkrad anbringen.

- Verkleidung der Langstrager abdecken (DS Pallas)

2) Sauberkeit der Organe:

Um zu vermeiden, dass Unreinigkeiten in die Organe eindringen, muss man:

a) vor dem Ausbau:

- den Arbeitsbereich sorgfiltig reinigen

- mit Spiritus (FlUssigkeit LHS 2) oder mit Waschbenzin
(Flussigkeit LHM) die Verbindungen und die Enden der
abzuschliessenden Rohrleitungen reinigen.

b) nach dem Ausbau:

- die Offnungen der Organe und Leitungen mit Stopfen verschliessen.
- die Verbindungsstellen der Leitungsbundel und der Kunststoff-
leitungen mit Klebeband verschliessen

- Offnungen der Gummischlduche mit zylindrischen Stopfen ver-
schliessen.

c) vor dem Wiedereinbau:

- mit Spiritus (FlUssigkeit LHS 2) oder mit Waschbenzin
(Flussigkeit LHM) die ausgewechselten Leitungen und Ver-
bindungen reinigen und anschliessend mit Pressluft abblasen

- die Schutzbezige zu allerletzt abnehmen.

3) Sauberkeit der Flussigkeit:

Keine gebrauchte Flussigkeit verwenden.

Der Franzose Automobiltechnik GmbH 9



-2

Il = VERSCHIEDENE ARTEN VON LEITUNGEN

1) Leitungen aus Metall:

Es gibt zwei Leitungsabmessungen:
- Aussen-8 = 4,5 mm
- Aussen=f = 6,35 mm

- Nur Originalleitungen verwenden. Mit Ausnahme der Leitungen, die durch den
Langstriger gehen, werden die Leitungen in Passform und einbaufertig geliefert,

- Die druckgepruften Leitungen sind fur die Flussigkeit LHS 2 mit einem roten
Ring und fur die Flussigkeit LHM mit einem grinen Ring gekennzeichnet, Sie
mUssen auf die Fahrzeuge eingebaut werden, die mit den entsprechenden
Flussigkeiten funktionieren.

- Eine Reparatur ist aus Griunden der Sicherheit und des guten Funktionierens
verboten (Beispiel: Schweissung, Anstutzen, verschiedene AnschlUsse, usw.)

2) Leitungen aus Kunststoff

- Diese Leitungen werden fur den Flussigkeitsrucklauf verwendet (Beispiel:
Federzylinder, Hohenkorrektor, usw.) und fur die Benzinleitung.

- Es ist msglich, diese Leitungen durch Anstutzen zu reparieren, jedoch unter der
Bedingung, dass die Gesamtrohrleitung nicht mehr als zwei Stutzen aufweist,
die mindestens 800 mm voneinander entfernt sein mussen.

Der Stutzen muss aufgeklebt werden unddie so hergestellte Verbindung muss
luftdicht sein unter einem Druck von 5 atu.

- Der zu verwendende Klebstoff ist ein RILSAN=Klebstoff, der beim ET-Lager
erhdltlich ist.

3) Gummileitungen

- Diese Leitungen werden fur den Flussigkeitsrucklauf (Auslass) von den Organen,
das Ansaugen der Pumpe aus dem Behilter und gewisse andere Flussigkeits-
rUckldufe verwendet.

- Alle diese Leitungen sind (Rot oder Griin) markiert je nach der verwendeten
Flussigkeit.

Il - LAGERUNG DER ORGANE

- Die Organe mussen mit Flussigkeit befullt und verschlossen, staub- und stossfrei
gelagert werden. Dauer der Lagerung auf eine Maximalzeit begrenzen.

- Dichtungen und Gummileitungen mussen staub= licht= und hitzefrei gelagert werden.

10 Der Franzose Automobiltechnik GmbH
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5) TEFLON-Dichtungen

- Sie gewihrleisten die Dichtigkeit zwischen Teilen, die erheblichen oder hiufigen
Verschiebungen unterworfen sind. (z.B.: Zahnstangenbetdtigung, Federzylinder)

- Teflon=Dichtungen werden montiert, ungeachtet der FluUssigkeit, mit der der
Wagen funktioniert.

6) ldentifizierung der Dichtungen:

- Von der Technischen Abteilung herausgegebene Werkstattbldtter geben genau
an, welche Dichtungen (grn, rot oder weiss) bei der Reparatur oder Uberholung
eines hydraulischen Organs eingebaut werden mussen.

V - FLUSSIGKEITEN:

Zwei Flussigkeiten kommen zur Verwendung:

1) Flussigkeit LHS 2 (Von September 1964 - September 1966)

Diese Flussigkeit ist in orange bis roter Firbung und riecht nach Ammoniak. Sie
darf nur auf Fahrzeugen verwendet werden, deren Bremsen nicht mit einem
Hauptbremszylinder betdtigt wird. (Zerstsrung der Gummimanschetten).

Ab September 1966 wird diese Flussigkeit nur noch bei Fahrzeugen Typ USA oder

Kanada verwendet.

2) Flussigkeit LHM (Ab September 1966)
Diese Flussigkeit ist von griner Farbe. Sie ist auf Mineralslbasis hergestellt und

gleicht dem Motorensl.
Die Flussigkeit LHM findet auch auf den LKW=Fahrzeugen Verwendung.

ANMERKUNG : Von September 1966-Dezember 1968 wurde die Flussigkeit
LHS 2 bei den Fahrzeugen Typ USA und KANADA verwendet. '

3) Fassungsvermdgen der Kreisldufe:

DS =ca. 6 L
ID =ca. 5L ,
Zwischen MINI und MAXI =1 L

4) Flussigkeitswechsel:

Ein Flussigkeitswechsel empfiehlt sich alle 30.000 km oder einmal im Jahr.
Wechsel vornehmen, nachdem sich die grésstmsgliche Menge an Flussigkeit
im Behdlter befindet. (Wagen in "Niedrig"~Position, Haupt- und Bremsdruck-

speicher entleert).
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5)

6)

Reinigung des Filters

Die Reinigung des Filters muss alle 10.000 km durchgefthrt werden. (Ein verschmutztes
Filter verursacht ein schlechtes Funktionieren der hydraulischen Anlage.)

Das Filter muss mit Spiritus (bei Flussigkeit LHS 2) oder mit Waschbenzin (bei Flussigkeit
LHM) gereinigt werden. Anschliessend wird es mit Pressluft durchgeblasen.

Ratschlige bei Mischung von Flussigkeiten (Siehe TM 713/67 und TM 733/68)

Ein versehentliches Mischen von hydraulischer Flussigkeit (LHM mit LHS 2 oder umge-
kehrt) fuhrt die schnelle Zerstsrung aller Gummiteile nach sich (Dichtungen, Membranen,
usw.) Der Grad dieser Zerstsrung hdngt vom Mischungsverhiltnis und von der Zeit ab,
wie lange das Fahrzeug mit dieser Mischung gefahren ist.

19) Wenn die Mischung erst vor kurzer Zeit erfolgte, und das Hydrauliksystem keine
anomalen Funktionserscheinungen zeigt, Behdlter entleeren, nachdem man ihmsoviel
Flussigkeit wie méglich aus den Kreisldufen zugefuhrt hat. Dann mit Hexylen-
Glycol spillen, wenn es sich um Fahrzeuge handelt, die mit LHS 2 laufen, und mit
Motorreinigungssl, Vaselinesl oder LHM bei Fahrzeugen, die mit LHM befillt sind.
Federelemente sowie den Hauptdruckspeicher kontrollieren, indem man den Zustand
der Membranen prift, dann ihre Gasdricke sowie den des Bremsdruckspeichers
kontrollieren. Das Ganze wieder einbauen.

Behadlter wieder befillen, Bremskreisldufe sehr lange entliften, ohne die ablaufende
Flussigkeit wieder zu benutzen. Dann die Wirksamkeit der Federung sowie das Ver-
halten des Fahrzeuges beim Bremsen kontrollieren.

Wihrend einer Woche Fahren das Verhalten des Fahrzeuges (Federung/Bremsen)
kontrollieren.

Nach zwei Wochen Benutzung des Fahrzeuges erneut Flussigkeit wechseln und
Bremskreislauf entluften.

2°) Falls das Fahrzeug sehr lange mit einer Flussigkeitsmischung gefahren ist, kann man
Abweichungen im Verhalten der hydraulischen Organe feststellen. Der grssste Teil
der Gummiteile ist zerstdrt, In diesem Falle sind die hydraulischen Organe auszu-
bauen und alle Dichtungen und Gummiteile zu ersetzen.
Haupt = und Bremsdruckspeicher sowie die Federelemente auswechseln.
Alle Organe und Rohrleitungen mit Benzin spiilen, dann mit Spiritus bei Fahrzeugen,
die mit LHM funktionieren; bei Fahrzeugen, die mit LHS 2 laufen, mit Benzin
spulen und dann mit Spiritus anschliessend. In beiden Fallen mit Pressluft durch-
blasen. Alle Gummischlduche und Dichtstulpen auswechseln.

12 Der Franzose Automobiltechnik GmbH
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PERSONLICHE NOTIZEN
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ALLGEMEINE ANLAGE DER HYDRAULISCHEN KREISLAUFE

= Zur UnterstUtzung oder Betdtigung der verschiedenen mechanischen Organe verfiigen alle
Fahrzeuge Uber den gleichen Kreislauf, welcher "DRUCKQUELLE" genannt wird.

- Die gesamte Anlage der Kreisldufe ist jedoch je nach den zu unterstitzenden oder
zu betdtigenden mechanischen Organen verschieden.
Vereinfachte Schemata der Kreisldufe:

- Kreislauf DS 21 und DS 19 A (DX-DY)
(Bis Dezember 1967)

Lenkung

HD-Quelle ————e= Dreiwege~ ——== Dreiwege- ——e= Schalt- u. Kupp-
Verbindung Verbindung lungsbetdtigung

‘ Vordere Federung
Verteilerblock

Vordere Bremsen

Hintere Federung ——— & Hintere Bremsen

- Kreislauf DS 21 M = DS 19 MA - Break 21 und 19 A (DJ - DL - DJF - DLF)
(Bis Dezember 1967)

(wahlweise bei

DJF u. DLF)

HD-Quelle ——— Dreiwege= —————== Lenkung
Verbindung

Verteilerblock — Vordere Federung ———m=— Vordere Bremsen

T Hintere Federung ———=— Hintere Bremsen

- Bei den nicht mit einer Servolenkung ausgeristeten Break~-Fahrzeugen ist die Dreiwege=~

Verbindung durch eine Zweiwege-Verbindung ersetzt.

18 Der Franzose Automobiltechnik GmbH
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- Kreislauf DS = DS 19 A (DX - DY) ab Dezember 1967
DS 2C (DY)

Break 21 - 19 A (DXF -DYF) Wahlweise hydraulische Schalt- und
Kupplungsbetatigung

Lenkung

HD—Quelle

Vierwege-Verbindung ——— = Hydraulische Schalt- und
1 Kupplungsbetdtigung

Sicherheitsventil — Vordere Federung

|

Vordere Bremsen

Hintere Federung ——e= Hint. Bremsen

Seit Mdrz 1968 ist die hydraulische Schalt= und Kupplungsbetitigung bei den Break -
Fohrozeugen erhdltlich. Diese Fahrzeuge sind mit einer Servolenkung und einer Heizung
- 5 ausgerUstet.

- Kreislauf DS 21 M - DS 19 MA (DJ - DL) ab Dezember 1967
DS 20 M - (DL)
Break 21 - 19 A (DJF - DLF)
Break 20 (DLF)

HD-Quelle — = Dreiwege-Verbindung ———= Lenkung (wahlweise bei
DJF-DLF)

Vordere Federung
Sicherheitsventil — i g
Hintere Forderung —= "iNt. bremsen

Vordere Bremsen

- Bei den nicht mit einer Servolenkung ausgeristeten Break-Fahrzeugen wird die
Dreiwege-Verbindung durch eine Zweiwege=-Verbindung ersetzt.

- Kreislauf ID 19 B - iD 20 (DV - DT)

HD-Quelle ———== Sicherheitsschieber - \ordere Bremsen
/ \ o Lenkung (wahlweise)
Vordere Hintere
Federung Federung ————=— Hintere Bremsen

Der Franzose Automobiltechnik GmbH
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DRUCKQUELLE

1 - ANLAGE DES KREISLAUFS

- Die Organe, welche die Druckquelle darstellen, sind :

= Hydraulikbehtlter
= HD=Pumpe

= Druckregler

= Hauptdruckspeicher

HD-P
umpe .
' Behdlter
I— \ Filter

=

/ : ’\
Druckregler oo zu den Verbrauchern

Hauptdruckspeicher

= Um ein korrektes Funktionieren der hydraulischen Organe zu gewdhrleisten, muss ein
Mindestdruck in den Kreislgufen aufrechterhalten werden.
Umden Stillstandund die Wiederingangsetzung der Pumpe bei jeder Anforderung von unter
Druck stehender Flussigkeit zu vermeiden, "speichert" man ein bestimmtes Flussigkeits=
volumen unter einem hsheren als dem Mindestdruck.

- Wahrend der ganzen Zeit wo der Druck zwischen dem Speicherdruck und dem Mindest-

druck liegt, férdert die Pumpe die Flussigkeit drucklos zum Behdlter; dies ist die Ruhezeit
der Pumpe. :

- Die "Speicherung" der Flussigkeit unter Druck erfolgt durch den Hauptdruckspeicher.

- Die Mindest- und Hséchstdrucke werden bestimmt durch den Druckregler, welcher
die Abgabe der Pumpe lenkt:

~ entweder zum Hauptdruckspeicher (Abgabe unter Druck) -
- oder zum Behdlter (Abgabe ohne Druck)

Il - BEHALTER

1) Beschreibung:
Metallbehalter mit Gusserer Niveauvanzeige Mini=-Maxi
- Der Behtilter besitzt eine Trennwand, um eine Beruhigung der Flussigkeit zu erreichen

und deren Bewegung zu verhindern. Er hat Entluftung durch eine Bohrung am Einfull-
stopfen. |

- Ein am unteren Teil des Behdlters angeschlossener Gummischlauch gesta stet das Ablassen

24 der FIUSS'gke”' Der Franzose Automobiltechnik GmbH
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- Es gibt 2 Behtltertypen :

- Der eine fur D=Fahrzeuge mit hydraulischer Schalt= und Kupplungsbetitigung
(DS 21 = DS 19 A = DS 20 - Break 21 = 19 A - 20) .

- Der andere fur D=Fahrzeuge mit mechanischer Schalt= und Kuépl ungsbetdtigung
(DS21 M -DS 19 MA -DS 20 M - Break 21 =19 A =20 - ID 19 B - ID 20).

2) Anschlusse:

a) Behtlter fur Fahrzeuge mit hydraulischer Schalt= und Kupplungsbetitigung

__Ricklauf am Fliehkraftregler

' Riicklauf Auslass Fliehkraftregler

Riicklauf der Feder= 1 {
zylinder-Manschetten |

Rlcklauf allgemeiner Rilcklauf : H&'fenkorrektoren

Auslass : Drucke Kupplungsverriegelung

* Sicherheitsventil (ab Dezember 1967)

reglert M+ 1!1trr I - " T

SChalthOCk, Rticklauf Auslass Bremsen

Lenkung -

Hohenkorrektoren

Rilcklauf Kupplungskorrektor

S

b) Behilter fur Fahrzeuge mit mechanischer Schalt= und Kupplungsbetiitigung

Riicklauf allgemeiner Aus=-

lass : = Druckregler

= Lenkung (wahlweise bei ID
und Break DS _E'

- Hthenkorrektoren

Ricklauf der Héhenkormrektoren :
PJ— — = Sicherheitsventil (beim ID)
= Sicherheitsventil (beim DS seit
Dezember 1967
- Bremsventil (beim ID)

Ricklauf von den Rticklauf Auslass Bremsen
Federzylindern-Manschetten

L

e, S

3) Ablesen des Standes der hydraulischen Flussigkeit

Der Stand des hydraulischen Flussigkeit wird kontrolliert bei laufendem Motor;
Hohenverstellhebel in "Hochst"=Stellung.

Der Franzose Automobiltechnik GmbH 25
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Il = HD-PUMPEN
= Es bestehen 2 Arten von HD-Pumpen:

= Einzylinder-Pumpe : Serienmiissig bei ID 19 und ID 20. Diese am Motor-
gehduse befestigte Pumpe wird von der Nockenwelle angetrieben.

- 7-Kolben-Pumpe : Auf allen anderen Modellen. Diese am Kupplungsgehduse
betestigte Pumpe wird durch Keilriemen mit halber Motordrehzahl angetrieben.

= Nur die 7-Kolben=HD~Pumpe wird im Detail erkldrt.

IV = 7-KOLBEN=-HD-PUMPE

1) Allgemeines :

= Es handelt sich um eine Hochdruckpumpe: der Hubraum bleibt konstant ganz gleich
bei welchem Druck.

- Sie ist mit mehreren Kolben ausgerustet, so dass eine kontinuierliche Abgabe von
Flussigkeit gewdhrleistet istund zu gleicher Zeit die notwendige Kraftverteilung
zur Férderung unter Druck erfolgt.

= Die ungerade Zahl der Kolben wurde aus konstruktiven Bedingungen festgelegt
(Verbesserung des Unregelmassigkeitskoeffizienten).

- Die Zahl 7 wurde aus Grnden der Fertigung gewhlt ( # und Abmessung der
Kolben z.B.)

2)  Beschreibung:

= Die Pumpe besteht aus 7 gleichen Teilen, die kreisfsrmig angeordnet sind. Eine
Taumelscheibe betitigt die Bewegung der Kolben tber die Kolbenstangen (Nadeln)

= Das Gesamtteil Kolben-Buchse wird ohne Dichtung montiert. Die Dichtigkeit wird
durch eine priizise Herstellung gewihrleistet.

- Die Buchse weist 4 Bohrungen auf: es sind dies die Einlasssffnungen.

- Jedes Gesamtteil ist mit einem Ruckschlagventil ausgeriistet, welches
durch eine Feder auf seinem Sitz gehalten wird. Alle Auslasssffnungen
stehen untereinander und mit dem Kreislauf in Verbindung.

= Damit sich die Stellung der Nadeln zu den Kolben nicht verdndert, wurde die
Taumelscheibe in ihrer Drehbewegung arretiert: sie gibt nur ihre Kippbewegung weiter.

3) Funktion:
a) Einlass und Fullung :

- Bei seiner Ruckwirtsbewegung, bewirkt durch eine Ruckholfeder, schafft der
Kolben ein Vakuum in der Buchse. Wenn die Einlasssffnungen frei sind, wird die
in der Glocke sitzende Flussigkeit in den Zylinder gesaugt.

- Dieses Vakuum setzt sich in der Glocke fort und gewahrleisfét so das Ansaugen
der Flussigkeit aus dem Behdlter.

b) Férderdruck und Auslass:

= Der Férderdruck beginnt, wenn die Einlasséffnungen verschlossen sind.

= Wenn der Druck im Zylinder stdrker wird als der im Kreislauf herrschende Druck,
so dffnet sich das Ventil und die Flussigkeit wird herausgedriickt. ~'

= Das Ventil schliesst sich wieder unter der Einwirkung seiner Feder. Das Vor-

handensein des im Kreislauf hergestellten D’”C'isc!“%ﬁ dieses fest auf seinem Sitz.
26 Der Franzose Automobiltechnik Gm
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c) Hub des Kolbens
- Wenn die Pumpenachse eine halbe Umdrehung ausfihrt, verschiebt sich der Kolben
um einen Wert, der seinem Hub entspricht.

- Eine gesamte Umdrehung der Achse ergibt also einen Zyklus (Eir- und Auslloss) fur
jeden Kolben.

4) Leistung:
- Die Bearbeitungstoleranzen der Teile, aus denen sich die Pumpe zusammensetzt,
erfordern, dass, um eine korrekte Leistung zu haben, man den Kolbenweg in seiner
Buchse ausmessen muss.

= Durch diese Einstellung ergibt sich aus dem Kolbenweg eine Hochstleistung
der Pumpe.

- Die Einstellung besteht darin, ein Spiel ven 0,5 mm zwischen Ventil und
Kolbenboden zu haben. Dies wird erreicht durch Einbau von Nadeln ver-
schiedener Ldnge.

- Die Leistung pro Pumpendrehung betriigt 2,80 cm3, d.h. 840 cm3/mm bei einem
mit 600 U/min drehenden Motor und bei einer neuen Pumpe. (Die Pumpe dreht
mit halber Motordrehzahl).

5) Druck:
a) Mindestdruck:

- Wihrend der Leerlaufzeit ist dies der Druck, der notwendig ist, um die Flussigkeit
durch den Druckregler in den Behdlter gelangen zu lassen.

b) Mdaximaldruck:

- Es gibt keine theoretische Grenze fur den Maximaldruck.

= In der Praxis wird der Maximaldruck durch den Druckregler begrenzt.

V - HAUPTDRUCKSPEICHER

1) Allgemeines

= Der Hauptdruckspeicher verbessert den Funktionsablauf:
= Indem er bei einer hohen Anforderung sehr schnell Flussigkeit liefert.
- Indem er der Pumpe eine Leerlaufzeit gestattet und haufige Ein- und

Abschaltungen vermeidet.
- Indem er Druckstdsse im Verwendungskreislauf vermeidet (Puffereffekt).
- Seit April 1969 kdnnen die D-Fahrzeuge mit 2 Typen von Hauptdruck-
speichern ausgerustet sein.
- Hauptdruckspeicher aus Stahl gedreht
= Hauptdruckspeicher aus Stahlblech gezogen

2) Beschreibung
a) Hauptdruckspeicher aus Stahl gedreht :

- Eine Kugel, die durch die Membrane in 2 Hilften geteilt ist. Die eine Halfte
ist mit Stickstoff unter Druck befullt, die andere Halfte, die mit dem Druck=-
regler in Verbindung steht, nimmt die Flussigkeit auf.

- Die Kugel:sie besteht aus zwei ineinander verschraubten Kugelhalften. Die
Kraft, welche das Bestreben hat, die beiden Kugelhdlften zu trennen, wird

durch ein Spezialgewinde aufgenommen (Sdgezahngewinde)
28 Der Franzose Automobiltechnik GmbH
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HAUPTDRUCKSPEICHER

AUS STAHL GEDREHT

untfer
Verwendungsdruck

X
1%
=]
ft

e
-

2
5

—

AUS STAHLBLECH GEZOGEN

i

lussigkeitsreserve

.

///////////////

|

NMnnnaaw

STICKSTOFF
Tarierdruck

29

Der Franzose Automobiltechnik GmbH



7/3

- Die Membrane: sie besteht aus synthetischen Gummi, ist zwischen den beiden

Kugelhdlften befestigt und gewiihrleistet deren Dichtigkeit. Ein Metallteller ist
an der Membrane angebracht.

= Der Stickstoff: er wird durch den Einf ullstopfen eingebracht. Beim Fehlen der
Flussigkeit follt er das gesamte Volumen aus und drickt die Membrane gegen die
Wandung und den Teller auf seinen Sitz.

Sein Druck ist in diesem Falle der Tarierdruck (Gaseinfulldruck) des Druckspeichers.

b) Hauptdruckspeicher aus Stahlblech gezogen:
- Ebenfalls von runder Form besteht der Druckspeicher im wesentlichen aus einem

Mantel aus Stahlblech in welchem ein Gewindestutzen mit Flussigkeitsdurch-
gang eingeschweisst ist.

- Die Membrane ist zwischen Mantel und Halteplatte befestigt. Ein Plastikteller
ist an der Membrane angebracht.

- Der Stickstoff wird ebenso eingebracht wie in den vorher beschriebenen Druckspeicher
und ruft die gleichen Wirkungen auf die Membrane hervor.

3) Besondere Punkte:

= Wenn der Druckspeicher eine Flussigkeitsreserve unter Druck enthilt, so befindet
sich die Membrane in einer gewissen Stellung und das Gas wird unter einem hsheren
als dem Tarierdruck komprimiert. Auf beiden Seiten der Membrane werden Gas und
Flussigkeit einem Druck von gleichem Wert ausgesetzt und die Membrane ist in
Gleichgewichtsstellung.

= Wenn ein Verbrauch an Flussigkeit vorliegt (Abnahme des Volumens und des
Druckwertes innerhalb der Flussigkeit), so entspannt sich das komprimierte Gas, ‘'um

diese Verdnderungen auszugleichen und die verformbare Membrane nimmt dann eine
andere Gleichgewichtsstellung ein.

Flussigkeit und Gas bleiben noch immer einem gleichwertigen, doch niedrigeren
Druck unterworfen.

- Dies bleibt so bis zu dem Augenblick, wo der Tarierdruck des Druckspeichers erreicht
ist. Die Membrane liegt dann an der Wandung des Druckspeichers an.

ANMERKUNG: Die verformbare Membrane hat bei der Funktion des Druckspeichers

eine passive Rolle, die nur darin besteht, Gas und Flussigkeit zu
trennen.

4) ldentifizierung der Hauptdruckspeicher

- Die Druckspeicher sind durch eine Zahl gekennzeichnet, die auf dem Einfull-
stopfen eingeschlagen ist.

. 40 bei Fahrzeugen ID 19 B (DV) = ID 20 (DT) mit Bremsventilblock

65 bei allen anderen D-Fahrzeugen.

30 Der Franzose Automobiltechnik GmbH
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D)

2)

= DRUCKREGLER

- Der Druckregler garantiert:

- Einen Mindestdruck, der fur das korrekte Funkﬂonierén der Organe
erforderlich ist.

- Einen Maximaldruck, um ein ausreichendes Speichervolumen im Druck-
speicher zu behalten und
- den Maximaldruck der Pumpe zu begrenzen.

A - DRUCKREGLER bis Mai 1969

Beschreibung:

- Der Druckregler setzt sich im wesentlichen aus drei Kammern zusammen, die
untereinander durch zwei Ventile verbunden sind.

- Kammer D : mit Zufuhr verbunden,

= Kammer U : mit Druckspeicher und Verwendungs=Kreislauf verbunden,

- Kammer R : mit Behtlter verbunden,

- Ruckschlagventil - ldsst Flussigkeit nur von D nach U passieren.

- Ventil zwischen den KammernD und R : Der in der Kammer U herrschende
Druck betdtigt einen Kolben, welcher auf die Kugel B des Ventils wirkt.

- Entluftungsschraube: gestattet die eventuelle Verbindung des Verwendungs-
Kreislaufes (Druckspeicher) und dem Behdlter.

Funktion:

a) Unterdrucksetzungs

- Der Druck steigt in Kammer D, 8ffnet das RUckschlagventil und steigt gleich-
zeitig im Druckspeicher U. Der Druck in Kammer R ist gleich Null.

- Der Druck der auf Flidche a der Kugel einwirkt, erzeugt eine Kraft
f =P xa, welche das Bestreben hat, die Kugel auf ihrem Sitz festzuhalten.

- Da sich dieser Druck auch auf die Fliche A des Kolbens (Kammer U) auswirkt,
erzeugt er eine Kraft F = P xA, welche das Bestreben hat, die Kugel von
ihrem Sitz abzuheben.

- Da die Fldche A grosser ist als.a, wUrde die Resultante von F und f: (F~f)
die Kugel von ihrem Sitz abheben; sobald der Druck ansteigt. Um diese
Kugel bis zu einem bestimmten Druck (Abschaltdruck) festzuhalten, wird
diese zusttzlich durch die Kraft der Feder "T" belastet.

b) Abschaltung

- Wenn die Kraft des Resultante (F=f) hsher wird als "T", wird die Kugel B
von ihrem Sitz abgehoben. Der Druck fallt in Kammer D; das Ruckschlag-
ventil schliesst sich:

- Da der Druck in Kammer D delch Null wird, wird die Kraft f ebenfalls Null,
wodurch das Ubergewicht von F Uber T erhﬁht wird, welches die Abschaltung
bewirkt und aufrechterhtilt.

- Die Pumpe gibt Flussigkeit ohne Druck zum Behdlter ab.

c) Einschaltung | '
- Der Flussigkeitsverbrauch zieht einen Druckabfall in Druckspeicher nach sich
" und die Kraft F nimmt ab. Wenn T wieder das Ubergewicht bekommt, pressf
*sich Kugel B auf ihren Sitz.

=~ Der Druck steigt dann in Kammer D und entwickelt emeut eine Kraft f, die so

be cht von T erhsht.’
- gc:: gumr::::bf FIstsngkelt unter Druck in die Kammer D und U ab.
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DRUCKREGLER

Q

A
—

Der Franzose Automobiltechnik GmbH 33



1/3

4) Identifizierung der Druckregler:

- Die auf Fahrzeuge mit der 7-Kolben=Pumpe und auf Fahrzeuge mit der Einkolben-
pumpe eingebauten Druckregler sind verschieden.
Sie unterscheiden sich wie folgt:

- Druckregler fur Einkolben-Pumpe: bis Mitte Februar 1969

Markierung: ohne Nut am unteren Teil des Stopfens.

Driicke :  Abschaltung : 130 - 140 l<p/cm2
Einschaltung: 100 = 110 kp/cm?

= Druckregler fir 7-Kolben=Pumpe:

Markierung: kreisfésrmige Nut am unteren Teil des Stopfens

Dricke: Ab;cHalfung : 150 - 175 |<p/cm2
Einschaltung: 125 = 140 kp/cm?2

B - DRUCKREGLER ab Mai 1969
(Mit Steuerschieber)

EINSCHALTEN

Zu den | Verbrauchern

/

Hauptdruckspeicher

i

©—

12| / Y/ V////-
Hoohdroek- — || 1 W/{/A / /= /A 11
pumpe ' ]
] ?
R2
== ;
®‘ Bzﬁg'lfer
/

°)
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1) Beschreibung

Der Druckregler setzt sich im wesentlichen aus 4 Kammern zusammen, die unter-
einander durch ein Ruckschlagventil und 2 Schieber in Verbindung stehen.

= Kammer A : mit Zufuhr verbunden.

- Kammer U : mit Kammer A, Hauptdruckspeicher und Verwendungs=Kreislauf
verbunden,

= Kammer B : mit Kammer A oder Kammer R je nach der Stellung des Steuer-
schiebers T1 verbunden,

- Kammer R : in stindiger Verbindung mit dem Behdlter.

- Steuerschieber T1:ldsst die FlUssigkeit in Kammer B oder von Kammer B nach

Kammer R passieren.

Er wird betdtigt durch den Druck der Flussigkeit in Kammer U.
= Schieber T2 : ldsst je nach der Stellung, die er einnimmt, die Flussigkeit von
Kammer A nach den Kammern U und B passieren.

= Ruckschlagventil C : lasst die Flussigkeit nur von A nach U passieren.
- EntlUftungsschraube V : gestattet die eventuelle Verbindung der Kammer U mit
dem Behdlter durch die Kammer R. '

2) Funktion:
a) Unterdrucksetzung:

Die von der Hochdruckpumpe (Kammer A) kommende Flussigkeit hebt das
Ruckschlagventil C hoch und der Druck steigt in Kammer U und in
Verwendungs=-Kreislauf.

Der gleiche Druckanstieg erfolgt in Kammer B vermittels des Steuverschiebers T1,

b) Abschaltung:

Der in Kammer U ansteigende Druck erzeugt auf die obere Fliche des Schiebers T1
eine steigende Kraft F, welche danach strebt, den Schieber herunter zu dricken.
Sobald diese Kraft F stirker wird als die Kraft der Feder R1, verschiebt sich der
Schieber T1 etwas und verschliesst die Hochdruckzufuhr nach Kammer B.
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ABSCHALTEN
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|~ 127 YZ77777 /
7 ] L

3

Zum
Behilter

©
X’\\ NN
N

Der Druck steigt jedoch in Kammer U weiter an, der Schieber T1 wird weiter
eingedrickt und die Verbindung der Kammer B mit dem Behdlter ilber Kammer R
wird hergestellt.

Da der Druck in Kammer B gleich Null wird, so wird der dem Druck in Kammer U
ausgesetzte Schieber T2 eingedriickt, wobei er die Feder R2 zusammendriickt.
Dieser Schieber bringt alsdann die Druckzufuhr der HD-Pumpe (Kammer A), durch
die Kammer R mit dem Rucklass zum Behilter in Verbindung.

Der in der Kammer U herrschende Druck bewirkt nunmehr das Schliessen des
Ruckschlagventils C. '

Die Pumpe fsrdert ohne Druck zum Behdlter.
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EINSCHALTEN

Hauptdruckspeicher Zu den Verbrauchern

o 7 e
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c) Einschaltung:

Der Verbrauch an Flussigkeit bewirkt einen Druckabfall im Hauptdruckspeicher und
in der Kammer U,

Der Schieber T1 verschiebt sich nun unter der Einwirkung der Feder R1. Er
verschliesst zundchst die Rucklauféffnung zur Kammer R und bringt dann die
Druckzufuhr mit Kammer B in Verbindung.

In diesem Moment verschiebt sich der durch die Feder R2 zurckgestossene Schieber
T2 und verschliesst denRUcklauf der Flussigkeit zum Behilter durch Kammer R.

Die Pumpe frdert unter Druck in Kammer U.

d) Tarierung des Druckreg_iers: ‘ )
Abschaltdruck : 162 - 175 kp/cm
Einschaltdruck : 140 - 147 kp/cm2
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PERSONLICHE NOTIZEN
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r HD-
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Zufuhr
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ventil
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FEDERUNG

| - ALLGEMEINES

Zwei Medien gewthrleisten die Funktion der hydropneumatischen Federung:
eine Flussigkeit und ein Gas.

- Das Gas stellt das elastische Element der Federung dar

- Die Flussigkeit dient als Verbindung zwischen den nicht gefederten
Teilen des Fahrzeuges und dem Gas.

Il - BESCHREIBUNG

- Die Karosserie ruht auf 4 Federelementen, je eines an jedem
der 4 Réder des Fahrzeuges.

- Jedes Federelement besteht im wesentlichen aus einer Kuge! und einem
Zylinder.

= Das Gas wird in eine Kugel eingefullt, die ghnlich wie die des Haupt -
druckspeichers gebaut ist.

- Die Flussigkeit befindet sich in einem Gesamtteil Kolben/Zylinder, auf
welches die Kugel verschraubt ist. Sie gewdhrleistet die Verbindung
zwischen den Kolben und der verformbaren Membrane der Kugel.

= Der Zylinder ist mit der Karosserie verbunden. Er ist nicht starr befestigt.

Seine Halterung ist gewdhrleistet durch 2 Sicherungsschrauben vorn und
einem Halteblech hinten.

- Der Kolben ist durch das Federungsstsssel mit dem Rad verbunden.

= Ein Stossddmpfer sitzt in jedem Federelement. Er ist in die Kugel
eingeschraubt und trennt diese vom Zylinder.

46 Der Franzose Automobiltechnik GmbH



2/4

FEDERELEMENT
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I - FUNKTION

- Da das Volumen der Kugeln begrenzt ist (Abmessung), wire eine nicht unter
Druck stehende Gasmenge unzureichend, um die Schwingungen der Rider
und der Karosserie wirkungsvoll zu démpfen.’

- Diese Bedingung wird dadurch erfullt, dass man zu Beginn ein sehr grosses
Gasvolumen in die Kugel einbringt. Das eingeschlossene Gas steht so unter
einem ganz bestimmten Druck, welcher der Tarierdruck genannt wird.

- Dieser Tarierdruck ist Ubrigens wegen der Gewichtsverteilung zwischen den
vorderen und hinteren Federelementen verschieden.

ANMERKUNG: Ein zu hoher Tarierdruck verursacht Klopfen des Tellers der

elastischen Membrane auf die Kugelinnenwand. (Wenn vcrdere
Federelemente hinten eingebaut werden).

- Wenn keine Beanspruchung vorliegt, unterliegen Gas und Flussigkeit auf
beiden Seiten der Membrane dem gleichen Druck. Dieser Druck wird durch
das getragene Gewicht bestimmt:

= Er ist gleich bei den beiden Federelementen der gleichen Achse.
= Er ist zwischen vorn und hinten unterschiedlich (Gewichtsverteilung
verschieden).

- Wenn das Rad auf ein Hindernis trifft, so verschiebt sich der Kolben im
Federzylinder:

Wenn es sich um ein Uber der Fahrbahnebene vorstehendes Hindernis handelt,
wird die Flussigkeit, die der Federzylinder enthalt in die Kugel hinein ge-
drickt, und das Gas wird komprimiert.

Wenn es sich um ein Loch in der Fahrbahn handelt, so entspannt sich das Gas,
die Flussigkeit dringt aus der Kugel in den Federzylinder zurick.

- Die Kompression oder die Entspannung des Gases verhindert, dass die durch den
Stoss hervorgerufene Energie an die Karosserie weitergegeben wird.

- Ist das Hindernis passiert, nimmt der Druck wieder seinen Ausgangswert und der
Kolben seine Ausgangsstellung ein.
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Dieses Federungssystem bietet ganz erhebliche Vorteile:

- Es gestattet in ganz einfacher Weise die Korrektur der Bodenfreiheit, die konstant
bleibt bei gleichwelcher Belastung des Fahrzeuges.

- Die Elastizitat der Federung ist grosser als bei einer herkommlichen Federung mit
Stahlfedern und hat geringere Abmessungen. Die Achsen befinden sich stets in einer
Idealen Pesition zu den Anschltigen fur die Federwegbegrenzung.

- Die Stossddmpfer sind in die Federelemente eingebaut.

- Keine Wartung des Ganzen ist erforderlich.

Stossddmpfer:
Die Stossdimpfer haben einen Doppeleffekt:

- Die Stossddmpfung wird erzielt durch Abbremsung des Flussigkeitsflusses zwischen
Zylinder und Kugel und umgekehrt, sie erfolgt durch ein System von verform-

baren Pldttchen welche die Durchgangssffnung fur die Flussigkeit
verschliessen. -

- Die Innenfléche der Blockierungsmuttern ist gewslbt, um den Plattchen die
Mgglichkeit zum Abheben zu geben.

- Die nicht abgedeckte Ausgleichsbohrung im Stossddmpferksrper gestattet den
direkten Durchgang der Flussigkeit vom Zylinder zur Kugel und umgekehrt, Sie
hat den Zweck den Effekt des Stossddmpfers in geringeren Bereichen zu dampfen.

n Seite Federelement

— —
am— ]
i \r ‘ Bohrung fur Durchgang
i ; der Flussigkeit
VR
' \ L [ A
Nicht abgedeckte -~ Ir—'—" o+~ Verformbare Ventilplatten

Ausgleichsbohrung :

| Zylinderseite

Der Franzose Automobiltechnik GmbH 49



5/4

IV - ANLAGE DER KREISLAUFE

1) Kreislauf aller D-Typen ausser !D 19 B (DV) und ID 20 (DT)

(Bis Dezember 1967)

Druckverteiler mit

l

Vorderer
Hohenkorrek.

Rilckschlagventilen
HD /\ l
/ Hinterer
Hohenkorrek

'

Vorderer link.
Federzylinder

i

.

Behdlter

Vorderer recht.

:

Federzylinder

l

I

Federzylinder

Hinterer linker

2) Kreislauf aller D-Typen (Ab Dezember 1967)

ID 19 B (DV) ID 20 (DT) (ab September 1961)

HD

Vord. Héhen
korrektor

!

vord. linker
Federzylinder/

50

l
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PERSONLICHE NCTIZEN
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V - HOHENKCRREKTUR

- Sie gestattet, automatisch eine konstante Bodenfreiheit aufrecht zu erhalten ganz
gleich wie die Belastung sich verdndert.

- Sie erfolat durch zwei gleiche Korrektoren ( 1 pro Achse), die von der HD-Quelle
gespeist werden.

- Jeder Korrektor wird betdtigt durch ein mechanisches System, welches die
automatische Hsheneinstellung darstellt.

- Ausserdem wirkt gleichzeitig eine mechanische Handverstellung auf die beiden
automatischen Betdtigungen.

l)tDer Hohenkorrektor

a) Beschreibung:

Es handelt sich hier um einen Verteiler (Dreiwegehahn), der je nach der Stellung
des Schiebers: S

- den Verwendungskreislauf (Federzylinder) mit der Zufuhr (HD-Quelle) in
Verbindung bringt,

- den Verwendungskreislauf (Federzylinder) mit dem Auslass (Behdlter) in
Verbindung bringt,

- den Verwendungskreislauf von Zufuhr und Auslass abschliesst. (Schieber
in "Neutral"-Stellung)

Die Kammern C und D, welche durch Gummimembranen, (verstarkt durch
Metallteller) verschlossen sind, sind angefullt mit Flussigkeit, die durch
Leckflussigkeit zwischen Schieber und Buchse ergdnzt wird.

Ein Ricklauf bringt die uUberschissige Flussigkeit zum Behdlter zuriick.

Die Kammern C und D stehen in Verbindung durch:

- einen freien Durchgang, der durch die Bischse des Schiebers gebohrt ist
und an seinen Enden durch Ventilplatten verschlossen sind, die durch die
Verschiebungen des Schiebers betdtigt werden.

Bei der "Neutral-Stellung wird jede Ventilplatte durch eine schwache
Feder gegen eine Flache der Buchse gedriickt.

- einen Durchgang mit redenziertenBohrungen, die im Korrektorgehduse
versetzt eingebaut sind, (Dash-pot) und welcher die Durchgangsmenge an
Flussigkeit von C nach D und umgekehrt begrenzt.

Dieser Durchgang steht in Verbindung mit dem Ricklauf.
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HOHENKORREKTOR
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b) Funl&ion des Korrektors:

- Verschiebung des Schiebers aus der "Neutral"-Stellung in die Stellung "Auslass".

Wenn der Schieber betitigt wird, d. h. » wenn er sich von seiner "Neutral"-Stellung
aus zu verschieben beginnt, so wird die Ventilplatte der Kammer C von ihrer Feder
gegen die Fldche der Buchse gedriickt und verschliesst so den freien Durchgang.

Die Ventilplatte der Kammer D welche von der Schulter des Schiebers mitgenommer
wird, macht den freien Durchgang auf.

Die in der Kammer C enthaltene Flussigkeit wird dadurch gezwungen, den Dash-Pot
zu passieren, wodurch die Flussigkeit stark abgebremst wird. Hierdurch wird auch die
Verschiebung des Schiebers gebremst. Der Schieber erreicht die Stellung "Auslass"
erst, nnchdem er withrend einer bestimmten Zeit unter hohem Betdtigungsdruck steht.
Bei schnellen Betdtigungen erfolgt keine Korrektur.

Verschiebung des Schiebers aus der Stelluig "Auslass" in die "Neufrol"-SfeIlurLg_.

Wenn der Schieber in die "Neutral"=Stellung zurickkommt, so nimmt die in der
Kammer D enthaltene Flussigkeit dieses Mal den freien Durchgang und gelangt in

die Kammer C, nachdem sie die Ventilplatte dieser Kammer abgehoben hat.

Die Bewegung des Schiebers wird so nicht abgebremst und die Ruckstellung erfolgt
schnell. Sobald der Schieber wieder seine "Neutral" -Stellung einnimmt, verschliesst
die Ventilplatte der Kammer D den freien Durchgang erneut, so dass vermieden wird,
dass diese Position Uberschritten wird und eine zweite Korrektur erfolgt.

= Verschiebung des Schiebers von der "Neutral"=Stellung in die Stellung "Einlass".

Wenn der Schieber betdtigt wird, so wird die Ventilplatte der Kammer D von ihrer
Feder gegen die Fliiche der Buchse gedriickt und verschliesst so den freien Durch-
gang . Die Ventilplatte der Kammer C, welche von der Schulter des Schiebers
mitgenommen wird, macht den freien Durchgang auf ,

Die in der Kammer D enthaltene Flussigkeit wird dadurch gezwungen, den Dash-Pot
zu passieren, wodurch die Flussigkeit stark abgebremst wird. Hierdurch wird auch

die Verschiebung des Schiebers gebremst. Der Schieber erreicht die Stellung "Einlass"
erst, nachdem er withrend einer bestimmten Zeit unter hohem Betdtigungsdruck steht.

= Verschiebung des Schiebers von der Stellung "Einlass" in die "Neutral"-Stellung.

Wenn der Schieber in die "Neutral"-Stellung zurickkommt, so nimmt die in der
Kammer C enthaltene Flussigkeit dieses Mal den freien Durchgang und gelangt in
die Kammer D, nachdem sie die Ventilplatte dieser Kammer abgehoben hat.

Die Bewegung des Schiebers wird so nicht abgebremst und die Rickstellung erfolgt
schnell. Sobald der Schieber wieder seine "Neutral" -Stellung einnimmt, verschliesst
die Ventilplatte der Kammer C den freien Durchgang erneut, so dass vermieden
wird, dass diese Position Uberschritten wird und eine zweite Korrektur erfolgt.
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FUNKTION DES KORREKTORS

Verschiebung des Schiebers
von der "Neutral" -Stellung
zur Stellung "Auslass".

Verschiebung des Schiebers
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2) Die automatische theneinstellung

Beschreibung der vorderen Huheneinstellung:

Der Kugelbolzen des Korrektors wird durch einen gabelfsrmigen Hebel mitgenommen,

der mit einer biegsamen Betitigungsstange verbunden ist. Diese Stange ist durch

einen Flansch am Stabilisatorstab befestigt.

Der Stabilisatorstab wird in zwei Lagerdeckel gefthrt. Die Lagerung ist durch Scheiben
einstellbar. Ausserdem gestatten zwei Flansche, das seitliche Spiel des Stabilisatorstabes
einzustellen.

Bei der hinteren Hsheneinstellung ist die Vorrichtung dhnlich. Nur der Stabilisatorstab
ist anders.

Funktionsmechanismus der Betitigungen:

Da der Stabilisatorstab mit den Schwingarmen der beiden Réder verbunden ist, so zieht
jede Bewegung dieser Rtider eine Drehbewegung des Stabilisators nach sich.

Wenn sich die Karosserie in ihrer normalen Funktionshshe befindet, wird die Winkel-
stellung der Stange im Verhéltnis zum Stabilisatorstabe so einreguliert, dass sie keiner-
lei Wirkung auf den Schieber des Korrektors austbt; sie halt ihn so in Neutralstellung.

Um den Funktionsmechanismus des Hshenkorrektors zu verstehen, nehmen wir das
einfache Beispiel einer statischen Anderung der Belastung:

Eine Erhthung der Belastung bringt ein Absinken des Wagenkastens mit sich und ruft
eine Drehung des Stabilisatorstabes hervor. Dieser gibt die Bewegung an die Betdti-
gungsstange weiter, welche sich dreht und so eine kontinuierliche Kraft auf den
Korrektorschieber ausubt.

Der Schieber wird so zum Einlass hin gestossen.

In diesem Augenblick steigt das Volumen der Verbindungsflussigkeit an und der
Wagenkasten hebt sich wieder. Diese Bewegung zieht die umgekehrte Drehbewegung
des Stabilisatorstabes nach sich. Die Kraft der Stange wird gleich Null, wirkt sich
dann in umgekehrter Richtung aus und bringt den Schieber in Neutralstellung zuruck.
Die Ruckkehr zur Neutralstellung erfolgt schnell, denn der Schieber leistet keinen
Widerstand in dieser Richtung. Der Wagenkasten nimmt erneut seine normale Hshen-
stellung ein.

Bei einer Lastverminderung ist der Funktionsmechanismus ghnlich, doch ist die
Richtung der Kraft auf den Schieber umgekehrt.

Nehmen wir nun das Beispiel einer dynamischen Anderung der Belastung:
Da die Beanspruchungen von kurzer Daver sind, funktioniert das Korrektursystem

nicht. Die Ansprechzeit des Korrektors bewirkt niimlich, dass der Betdtigungsstab
durch seine Verdrehung die vom Stabilisatorstab Ubermittelte Kraft absorbiert.
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3) Die Hahe'nhandversfel lung

- Die Hohenhandverstellung @ndert die Neutralstellung der Korrektoren und gestattet,
S verschiedene Bodenfreiheiten einzustellens:

= Normalstellung: es ist dies die normale Betriebsstellung.
= Héchst- und Niedrigststellung.

= Zwei Zwischenstellungen zwischen der Normal- und der Hochststellung.

Funktion

Die Erklarung wird gegeben fur die Betitigung des hinteren Hshenkorrektors; sie
gilt ausnahmlos auch fur den vorderen Korrektor.

Ubwon der Normalstellung zu einer Zwischenstellung.

Die Verschiebung des Handverstellhebels von der Normalstellung in eine der beiden
Zwischenstellungen verursacht eine Verschiebung der hinteren Verbindungsstange (1).
Bei ihrer Verschiebung Ubertrigt diese Stange eine Kraft auf die hintere Torsionstange (2),

die bei ihrer Drehung.durch zwei mit der Karosserie verbundene Lagerungen gefiihrt
wird,

Stange (3), Gabel (4) und zwangsldufig der Korrektorschieber werden nach vorn bewegt.

Die Federzylinder sind mit der HD-Quelle in Verbindung. Die Flussigkeitsmenge
zwischen Kolben und Membrane der Kugel eines jeden der hinteren Federelemente nimmmt zu.

Der Wagen "hebt sich". Dieses "Hochheben" verursacht die Drehung des Stabilisators.

Dieser ubertragt die Bewegung an die Betiitigungsstange (5), welche sich dreht und
eine konfin‘uierliche Kraft auf den Schieber des Korrektors austbt, eine Kraft, die der-
jenigen entgegensteht, die sich aus der Verschiebung des Handverstellhebels ergibt.

Wenn die von der Betdtigungsstange (5) ausgeUbte Kraft der von der Torsionsstange (2)
ausgeUbten Kraft gleich ist, so ist der Korrektorschieber keiner Beanspruchung mehr
unterworfen und er nimmt seine "Neutral"-Stellung wieder ein. Die Federzylinder
sind von der HD-Quelle und vom Auslass isoliert,der Wagen stabilisiert sich.

Der in den Federzylinder herrschende Druck ist der gleiche wie der, welcher in
Normalstellung hier herrschte, nur das Flussigkeitsvolumen hat zugenommen.

Ubergang aus der Normalstellung zur Hschst- oder Niedrigstellung.

Die Verschiebung des Handverstellhebels in eine dieser Stellungen Ubertrigt auf den
Korrektorschieber, durch die Gesamtheit der Betdtigungsstangen, eine Kraft, die den
Schieber betatigt und ihn in der Stellung "Einlass" oder "Auslass" festhdlt. Das Volumen
der VerbindungsflUssigkeit nimmt zu oder ab. Der Wagen hebt oder senkt sich. Diese
Bewegungen des Wagens rufen umgekehrte Drehbewegungen des Stabilisators hervor,
welche (vermittels der Betitigungsstange (5)) das Bestreben haben, die auf den Kor-
rektorschieber ausgetbte Anfangskraft zu annullieren.

Das Gleichgewicht kann nicht hergestellt werden, denn die von der Bettigungs-
stange (5) ausgetbte Kraft ist in allen Fdllen geringer als die von der Torsionsstange (2)
ausgeUbte Kraft. Der Korrektorschieber wird in der Position "Einlass" oder "Auslass"
festgehalten. Der Druck in den Federzylindern ist entweder maximal oder gleich Null.
Die Karosserie ruht auf den Gummianschldgen fur Federungsbegrenzung.
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Vorderer
Stabilisator

Vorderer
'Hohenkorrektor

Hinterer

Hinterer X
! Hohenkorrektor |
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1) Verfeilung und Riickstau des FederurLg_giruckes

a) Druckverteiler : Bis Dezember 1967 bei allen D-Typen ausser ID 19 B (DV)
Hochdruck
Zum vorderen Korrektor ‘ Zum hinteren Korrektor

T

o ')

Der Druckverteiler ist eine Dreiwege=-Verbindung, welche gestattet, den Druck
zur hinteren und vorderen Federung zu verteilen. Er ist mit zwei Rickschlag-

ventilen ausgerustet, welche die Federung von der Druckquelle isolieren, wenn
diese ohne Druck ist.

"l

Bei Fahrzeuge mit hydraulischer Schaltung und Kupplung hat der Druckverteiler
(Schema s. oben) Ventile, deren Federn verschieden austariert sind. Das vordere
Ventil sffnet sich, wenn der Druck 7 ke/.terreicht, wihrend das hintere sich erst
bei einem Druck von 35keg..t offnet.

Da der Wert des Tarierdruckes der vorderen Federelemente 59 und der der
hinteren Federelemente 26 betrigt,  ergibt sich daraus, dass die von der HD-
Quelle herkommende Flussigkeit zunidchst, die Kupplung betdtigt und dann die
Federung,

Bei Fahrzeugen mit mechanischer Schaltung und Kupplung sind die beiden
Ventile des Druckverteilers gleichmissig bei einem Druck von 7 atU austariert.

b) Sicherheitsventil : Ab Dezember 1967 bei allen D-Typen ausser ID 19 B (DV)

ID20 (OT)
Zufuhr von Zufuhr zum vorderen
Hochdruck ) | Hshenkorrektors
—
w7 /// /;/ s -
/ /, //

Rucklauf
oocklaur |

LW,

—//]
Zufahr zum Druckspelcher ‘e Zufuhr zum hinteren

u:&lnmnlz ~ero l/ tAre
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= Das Sicherheitsventil weist 4 Wege auf, von denen 2 (Zufuhr zum vorderen und
hinteren Korrektors) bei Fehlen von Druck durch einen Schieber verschlossen sind.

~ Wenn Druck in den Kreisldufen entsteht, so besteht Versorgungs - Vorrang der
Vorderbremsen.

= Wenn der Druck ausreicht (110-130kp/cd), um die Wirkung der Ruckholfeder des
Schiebers zu Uberwinden, so verschiebt sich letzterer und gibt die Offnungen fur
die Zufuhr zum vorderen und hinteren Hshenkorrektor frei.

- Die Flussigkeitsverluste zwischen Schieber und Ventilksrper werden aufgefangen.

- Das Ventil hat eine Sicherheitsrolle; sein Schieber isoliert eventuell die Federungs-
kreisldufe von der Druckquelle.

c) Sicherheitsventil : ID 19 B (DV) und ID 20 (DT)
(Siehe Kapitel 6 : Bremsung).

VI-IDENTIFIZIERUNG DER ORGANE

1) Federungskugeln:

- Alle Federungskugeln haben die gleiche Abmessungen. Auf den Fullstopfen
eingeschlagene Zahlen gestatten, sie zu identifizieren. (Diese Zahlen
entsprechen dem Tarierdruck).

- vordere Kugeln, alle Typen 59
- hintere Kugeln, Limousine 26
- hintere Kugeln, Break 37

2) Federzylinder:
3 Modelle von Zylindern:

- Fur vorn, alle Typen @
- Fur hinten, Limousine §
- Fur hinten, Break @

3) Stossdémpfer:

- Ab September 1965 sind die Stossdampfer gedndert. Sie sind erkennbar
an der Markierung der Mutter, wie unten in der Zeichnung ersichtlich.

- Die Fldche der Blockierungsmuttern ist gewslbt, um die Verformung der
Ventilpldttchen zu gestatten.

35, Befestigung durch Schrauben
35, Befestigung durch Halteblech
40, Befestigung durch Halteblech

o

Vorn, Break und Limousine

Hinten,Limousine Hinteln, Break
| n
£ : N, L | N\,
! |
| '
T "
Stiarke 0,20 SS——— ~— Stidrke0, 15
| l \Q-n 0, 30, l"" X —..—n !0’ 30
| Vi | N K
\" A ' N &
Stdrke0 N ;\. | ) | - Stidrke'0, 30 !\ l l | ) =— Stidrke0 30
- rke ,30 _ l l - ~. A —— com— h | ,
0, 30 0, 20
—

Y st n ) P el T
[

i l i i : Z - Markierung : AR 3 auf
keine Markierung @ Markierung: Abfasung g u

dieser Fliche eingraviert
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4) Hshenkorrektoren :

- Sie sind vorne und hinten gleich, ganz gleich bei welchem Fahrzeugtyp.

5) Druckverteiler: Zwei Modelle

- Bei Fahrzeugen mit mechanischer Schaltung : keine Einbaurichtung
- Bei Fahrzeugen mit hydraulischer Schaltung : Einbaurichtung: der
grossere Stopfen auf Seite Zufuhr fur hintere Federung.
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PERSONLICHE NOTIZEN
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i BREMSPEDAL

—{

T vo , BREMSKRAFT -
VORD.RECHT. FEDERELE- : VERTEILER
MENT U.FEDERZ YLINDER

HINT .RECHT. FEDERELE-
MENT U. FEDERZYLINDER

VORD.LINK.FEDERELE=-
MLLMENT U.FEDERZYLINDER

[1"2‘,, HD-Pumpe
R HINT . LINK . FEDERELE-
Al L MENT U.FEDERZ YLINDER
ﬂ HEITSVENTIL N
BEHALTER
VORDERER
HOHENKORREKTO HI}\ITERER
| R teklauf d HOHENKORREK TOF
cKlau er
Hohenkorrek-
RitcKlauf Riicklauf )
Federzylinder Rilckhauf
chaltblock FEDERUN GSKREISLAUF
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DRUCKVERTEILUNG UND DRUCKREGLUNG

Dieses Kapitel ist unabhiéingig vom Kreislauf oder den hydraulischen Organen der
D-Fahrzeuge. Die Druckverteiler und Druckregler sind wesentliche Bestandteile einer
Reihe von hydraulischen Organen. Es ist daher unerldsslich, ihr Funktionsprinzip zum
guten Verstdndnis zur Funktion dieser Organe kennenzulernen.

DRUCKVERTEILER

Ein Druckverteiler ist ein Hahn, welcher Einlass oder Auslass von unter Druck stehender
Flussigkeit zu oder von einem oder mehrerer Verwendungskreisldufe gestattet,

Zin Verteiler kann eventuell den oder die Verwendungskreisldufe von den Kreisldufen
"Einlass" oder "Auslass" isolieren.

Der Druckverteiler setzt sich im wesentlichen aus einem 5chieber zusammen, der in einer
Buchse gleitet.

Einzig und allein die Positionen dieses Schiebers bestimmen die Funktionsbedingungen
des oder der "Verwendung! -Kreislsufe.

Das typische Beispicl des Verteiers auf das D-Fahrzeug angewandt ist der Gangwahler,

Buchse

__HD-Eintritt

Schieber fir
Gangwihler

Der Schieber der Gangwiihlers ist hohl; er hat 1 Offnung fur den HD~ Emfnfr und 5 Off-
nungen (1 fur jeden Gang) fur die Zufuhr.

Auf dem Schieber eingearbeitet Langs- und Quernuten haben den Zweck, den Auslass der
verschiedenen Verwendungskreisldufe zum Behilter hin zu gestatten.

Die Buchse weist 5 Verwendungssffnungen auf. (1 fur jeden Gang).

= In Ruheste!lung (Neutralstellung). Sind die verschiedenen "Verwendungs"-Offnungen des
Schiebers durch die Buchse abgedeckt. Die verschiedenen "Verwendungs" -Offnungen der
buchse sind mit dem Behdlter durch die Nuten im Schieber verbunden.

- Unterdrucksetzung (obiges Schema A) : Wenn nach einer Verschiebung des Schiebers eine
Offnung dieses Schiebers in Verbindung mit einer Offnung des "Verwendungskreisldufes"

der Buchse steht, so wird die unter Druck stehende Flussigkeit den besagten Kreislauf
speisen, .
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Auslass (Schema B) : Bei jeder Stellung des Schiebers, in welche die Verbindung zwischen
einen Verwendungskreislauf der Buchse und den Nuten des Schiebers besteht, lauft die
in diesem Kreislauf enthaltene und und unter Druck stehende Flussigkeit zum Behilter ab.

ANMERKUNG: Die Funktion dieses Verteilers ist unabhiingig vom Wert der Krifte, denen
der Schieber bei seinen Verschiebungen unterworfen wird.

Nur die Verschiebungen und Stellungen dieses Schiebers gewihrleisten die Druckverteilung.

Anderer Verteilertyp: Die Hshenkorrekturen, deren Funktion wir in Kapitel 4 kennengelernt

haben.
F
o Z e  Auslass
N erwendungs-kre islauf Y22 272770777. ’
7 .
¢ p Einlass
7
7
7
Z
4 /
F1

Ein Schieber mit doppelter Abfassung gleitet in einer Buchse mit 3 Bohrungen.

- In Ruhestellung verschliesst der Schieber die Bohrungen "Auslass" und "Einlass".
Die Bohrung "Verwendungskreislauf" ist stdndig offen.

- Unterdrucksetzung: Bei der geringsten auf den Schieber ausgetbten Kraft F, die geeignet
ist, diesen zu verschieben, wird die Bohrung "Einlass" frei. Der Verwendungskreislauf
steht in Verbindung mit dem "Einlass". Der Druck, welcher im "Einlass"-Kreislauf herrscht

ist absolut der gleiche wie im Verwendungskreislauf, ganz gleich welches der Wert der
Kraft F ist.

- Auslass:Bej jeder auf den Schieber ausgetbten Kraft F1 (entgegengesetzt von F), die
geeignet ist, diesen zu verschieben, wird die Offnung "Auslass" frei. Die im Verwendung:
kreislauf enthaltene und unter Druck stehende Flussigkeit fliesst zum Behdlter ab.

ANMERKUNG: Die Krifte F und F1 sind mit der Funktion dieses Verteilers nur durch das
Vorhandensein eines Dash-pots im Hshenkorrektor verbunden.

Das korrekte Funktionieren verschiedener hydraulischer Organe kann nur dadurch

erreicht werden, wenn ein niedriger Druck als der von der Druckquelle gelieferte zur
Verwendung kommt,

- Uber einen variablen doch kontrollierbaren Druck (bei Lenkung, Bremsung,usw.)
- Uber einen konstanten doch relativ schwachen Druck (bei der Kupplung z.B.)

Der einfache Druckverteiler kann diese Bedingungen nicht erfullen.
Der Druckregler macht die Versorgung dieser verschiedenen Organe maglich.
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Il. DRUCKREGLER
1) Beschreibung

Das nachstehende Schema zeigt die verschiedener Teile, welche den Druckregler
darstellen.

Die auf den Schieber einwirkende Kraft F kann die Tarierung einer Feder, die Tarie-
rungsdifferenz mehrerer Federn oder eine von Hand oder Fuss erzeugte Kraft sein.

F

Auslass

(Behdlter)

vel’wendungskreislauf M////////
/’; ;C//’j

(Regulierter Druck) Einlass

(Hochdruck)

AN\

ANNN\N \\\g \\\\3
§ \

>

~7.

SONNMNNNNNNNYN
ANAMNNANNANAN

N
\
\
\
\

O

L2

2) Funktionsprinzip

a) Unterdrucksetzung.

Um den Regler in Aktion zu setzen, muss man den Verwendungskreislauf mit dem
HD-Kreislauf in Verbindung bringen.
Diese Verbindung kann erfolgen:

= Automatisch: in Ruhestellung ist der Verwendungskreislauf mit dem Zufuhrungs-
kreislauf verbunden.

- Hand- oder Fussbetitigt : in Ruhestellung kann die Stellung des Schiebers unter=-
schiedlich sein.

Der Druck steigt im Verwendungskreislauf an ; dieser gleiche Druck entsteht in
Kammer K unter dem Schieber. _
Eine Kraft Fl= P x A stellt sich nun F entgegen. (A = Fliche des Schieberfusses).

b) Gleichgewicht.

Wenn F1 = F wird, nimmt der Schieber eine Gleichgewichtsstellung ein, so dass
die Ein- und Auslasssffnungen versperrt sind. ,
Der im Verwendungskreislauf herrschende Druck P ist so auf einen Wert

_F .
=x beschriankt,

Dieser Druck ist unabhtingig von dem,welcher im Zufuhrkreislauf herrscht. (
Wenn die Kraft F1 zunimmt, steigt der Wert des regulierten Druckes und umgekehrt.

72 Der Franzose Automobiltechnik GmbH



- 4/5

Bei F als feststehendem Wert:

- Wenn der Druck im Verwendungskreislauf sinkt, so nimmt F1 ab, F wird vorherrschend,

der Schieber bewegt sich in Richtung Zufuhr und der regulierte Druck (Pr) hat das
Bestreben zuzunehmen. (Schema A).

- Wenn der Druck im Verwendungskreislauf ansteigt, so nimmt F1 zu, der Schieber bewegt
sich in Richtung Auslass und der Druck hat das Bestreben abzunehmen. (Schema B).

- Diese beiden Maglichkeiten, die auf Abflusse und Reibungen zwischen Schieber und
Buchse zuriickzufihren sind, bewirken, dass der regulierte Druck zwischen zwei dem
theoretischen Druck naheliegenden Werten schwankt.

Pr = E
/B) F
Ausloss
A
-Auslass P> g
P
Einlass Einloss

HO A HD

7

T HalPraA

c) Anwendung

- Wenn F die feststehende Tarierung T einen Feder ist, so wird man einen feststehenden
regulierten Druck

Pr=

b

erhalten.
Beispiel: Automatischer Kupplungsschieber im Schaltblock.

- Wenn F eine von Hand oder Fuss unterschiedlich ausgetibte Kraft oder die variable
Tarierung einer Feder ist (Tarierungsunterschied durch Spannen oder Entspannen einer

Feder, z.B.), so erhidlt man einen Druck, der im Verhiltnis zur aufgewendeter Kraft F
steht.

Es handelt sich dann um eine sogenannte Drucksteuverung.
Beispiel: Hydraulisches Bremsventil.
Fl iehkraftregler.
dy Dash-pot

Um beim Druckanstieg ein zu abruptes Ansteigen im Verwendungskreislauf zu vermeiden,
kann die Bewegung des Schiebers durch einen Dash-pot gebremst werden.

Dieses System verhindert so Schiebeschwingungen.
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ANRNNNN Auslass
Verwendungskreis|

eislauf - .
RIS \ N\

\
\) N ANNNNNN\N

- Einlass

2L
77,

P77
z,
7

Ein Kolben gleitet mit einem festgelegten Spiel in der Kammer K, deren Durchmesser Uber
dem des Schiebers liegt,

Wenn der Schieber eingestossen wird, wird die Flussigkeit zwischen Kolben und Kammer-
wand gedriickt, wodurch die Bewegung des Schiebers abgebremst wird.

Eine Feder von geringer Tarierung und eine Bohrung im Kolben gestatten ein schnelles
Zuruckgehen des Kolbens,
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PERSOHNLICHE NOTIZEN
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BREMSUNG

Die D-Fahrzeuge sind vorn mit Scheibenbremsen und hinten mit Trommelbremsen
ausgerUstet.

Bei diesen Fahrzeugen existieren zwei Bremssysteme.

- die Bremsung mit Pedal
- die Bremsung mit pilzfsrmigem Knopf

Mehrere gemeinsame Besonderheiten kennzeichnen diese beiden Systeme.

- Die Kreislaufe fur Vorder= und Hinterradbremsen sind getrennt.
- Die Kreislgufe fur die Hinterradbremsen werden durch den hinteren
Federungsdruck versorgt (diese Versorgung gestattet, den Maximal-
bremsdruck auf den hinteren Kreislauf zu begrenzen)
= Es besteht eine Druckreserve am vorderen Kreislauf.
Bremsdruckspeicher bei Fahrzeugen mit pilzfsrmigem Bremsknopf, Haupt-
druckspeicher bei Fahrzeugen mit Bremspedal.
- Die Bremskraft wird unterschiedlich auf die Achsen verteilt (einstellbarer
Bremskraftverteiler bei Fahrzeugen mit pilzfsrmigem Knopf, kein Brems=
kraftverteiler bei Fahrzeugen mit Bremspedal. )

II'= BREMSUNG MIT PILZFORMIGEM KNOPF - (DS, alle Typen u. Break)

1) Anlage des Kreislaufs:

HD

Vord, Hohen]
komrektor

a) Bis Dezember 1967

l Bremskraftverteiler —]t

HD

Hint, Héhen-
komektor

H g:“el::r;(s: Bremsventilblock M@— 4
speicher
Vorder Feder- Hinter Feder-
Zylinder ¥ ehatier zylinder
Vorderradbremse Hinterradbremse
= Der vordere Bremskreislauf wird durch den vorderen Federungsdruck versorgt.
 Der Bremsdruckspeicher ist serienmiissig in diesen Kreislauf eingebaut.

= Der hintere Bremskreislauf wird durch den hinteren Federungsdruck versorgt.

- Der Bremskraft-Verteiler wird aus dem hinteren Federungskreislauf versorgt.
ANMERKUNG: Die Werte der im Federungskreislauf herrschenden Driicke sind:

- vorn :85-=110 kp/cm2 je nach Belastung

= hinten : 50-90 kp/cm2 ie nach Belastung
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b) Ab Dezember 1967

HD R
HD \ /
H. Hohen-
korrektor
r Bremskraftvertei]er}'___
Brems=-
druck- Bremsventil- 4
speicher block
' Hinterer
Federzylinder
Bremse Bremse
vorn Behilter hinten

- Der Kreislauf der Vorderradbremsen wird direkt durch die Druckquelle gespeist, der Brems-
druckspeicher ist serienmdssig an diesem Kreislauf angeschlossen.

- Der Kreislauf der Hinterradbremse wird durch die hintere Federung gespeist.
Der Zylinder fur die Bremskraftverteilung wird aus dem hinteren Federungskreislauf gespeis

2) Beschreibung

a) Bremsdruckspeicher

- Bauart und Funktion wie die der Hauptdruckspeicher.
- Er wird mit Flussigkeit aus der vorderen Federung oder durch HD versorgt.

- Ein Ruckschlagventil mit Kugel verhindert den Ruckfluss der Flussigkeit zur Zufuhr.

- Bei stillstehendem Motor oder bei Ausfall der Druckquelle stellt dieser Druckspeicher ein

ausreichendes Flussigkeitsvolumen sicher, um das Anhalten des Fahrzeuges zu gewdhr=
leisten.

- Tarierdruck auf Einfullstopfen eingeschlagen : 40 (Kp / cm 2)
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b) Die Bremsbetafigung :

Sie besteht aus : - dem Bremshebel
- dem hydraulischen Bremsventilblock
- dem Warnlichtschalter
- dem Bremskraftverteiler

= Der Bremshebel trigt den Bremsknopf, der mit einer pilzfsrmigen Gummikappe
Uberzogen ist und der Kraftubertragung beim Bremsen eine gewisse Elastizitat
verleiht,

= Der hydraulischen Bremsventilblock :

Dieser Block umfasst zwei gleiche Bremsventile. lhre Schieber sind durch eine
Bremskraftverteilerplatte miteinander verbunden.

Die auf den Bremshebel ausgeUbte Kraft wird durch die beweglichen Rollen "A"
auf die Verteilerplatte tbertragen.

Besonderheiten dieser Bremsventile :

= In Ruhestand st der Verwendungskreislauf mit dem Rucklauf verbunden
(kein Restdruck in den Bremskreisldufen).

- Eine Ruckholfeder bringt den Schieber in Ruhestellung.

= Der Warnlichtschalter kontrolliert den Druck im Bremsdruckspeicher durch Auf-
leuchtep einer Kontrolleuchte am Armaturenbrett, wenn dieser Druck zwischen

60 und 80 Kp/cm2 liegt.

3) Funktion :

a)  Der Bremsventilblock :

Der Fahrer wirkt auf den Bremsknopf ein.

Die Kraft "T" wird Uber die Rolle "A" auf die Bremskraftverteilerplatte Uber-
tragen.

Die Schieber werden bewegt, verschliessen den Auslass und geben dann den

Einlass frei. Es bilden sich im vorderen und hinteren Bremskreislauf die Driicke
p und p'

Diese beiden Dricke wirken ebenfalls unter den Schiebern (Kammer B), bilden
einen Gegendruck zur Kraft "T" und gleichen diese Kraft aus.

T=(p+p")a
Die Summe der beiden Dricke steht im Verhaltnis zur abgegebenen Kraft und

ist unobhungigvom Zufuhrdruck, Durch unterschiedlichen Fussdruck auf den
Bremsknopf, dosiert der Fahrer die Bremskraft,
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BREMSBETATIGUNG

e

Behilter Behilter
. e — e
Vord. B . . Hintere Bremsen
Hintere Federung ord. Bremse

= a a =1

Vordere Federung

Hintere Federung
(vor Dez. 67)
HD-CQuelle a— B
(ab Dez. 67)
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b) Der Bremskraftverteiler:

Bei einem Druck von 60 kp/cm2 im Verteilerzylinder wird die Kraft "T"
auf die Mitte der Verteilerplatte abgegeben.

- Die Drucke im vorderen und hinteren Bremskreislauf sind gleich (p = p'),
doch ist die Bremskraft von der Konstruktion her vorne hsher.

- Der Durchmesser der vorderen Bremskolben betragt 60 mm.

- Der Durchmesser der Kolben im hinteren Radbremszylinder betrdgt:

18 mm bei allen Typen ausser Break
20 mm beim Break

Wenn der Druck in der hinteren Federung ansteigt, verschiebt sich der Kolben
des Verteilers und nimmt die Rollen "A" mit.

Der Angriffspunkt der Kraft "T" verschiebt sich zum hinteren Ventil

T
= ==t = —#& Belastung

a b

Vorn

VF

Hinten

T

b+a

£.F,
b a

Da die Kraft F! nun stdrker istals F, ist der Bremsdruck in diesem Fall hinten
hsher als vorn (p' hsher als p) und das Ubergewicht der Bremskraft vorn nimmt ab.
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Bremse
vorn, rechts

6/¢

Bremse

Fliehkraftregler hinten, rechts
Kupplungsdruck -

korrektureinrichtung

Druck aus der
,hinteren Federung
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111 - BREMSUNG MIT BREMSPEDAL (ID 19 B (DV) - ID 20 (DT)

1) Anlage des Kreislaufs:

HD . Druck-|
T T ™™ regler
= Sicherheits-
Haupt- \ ] ventil
dr“c - J
speicher —
Behalter

[——-

Vorderer
Hoéhen-
korrektor

Vordere
Federzylinder

8/6

-

Hinterer
Hohen-
korrektor

Bremsventil-
block

—&= VVord. Bremse

}———a Hint. Bremse

Behilter

Hintere
Federzylinder

- Der vordere Bremskreislauf wird durch die HD-Quelle versorgt.
- Der hintere Bremskreislauf wird durch die hintere Federung versorgt.

2) Beschreibung

a) Sicherheitsventil : Es umfasst im wesentlichen 4 Wege, von denen zwei (vordere
und hintere Federung) beim Fehlen von Druck durch einen Schieber verschlossen
sind. Ein FluUssigkeitsricklauf bringt die FlUssigkeitsverluste zwischen Schieber
und Ventilksrper zum Behilter. An diesem Ventil ist der Warnlichtschalter be-

festigt.

b) Bremsventilblock :

Er umfasst zwei Bremsventile.Die Schieber dieser beiden

Ventile liegen hintereinander. Sie weisen am Umfang Rillen auf, die einen
Druckausgleich gestatten und Seitenkrdfte vermindern.
Ein einziger am unteren Teil des Bremsventilblocks sitzender Dash-pot wird
fur die beiden Schieber tdtig.
Die Schieber werden durch Federn in Ruhestellung gebracht und gehalten.
Zu bemerken ist, dass in Ruhestellung die Verwendungskreisldufe mit einem
gemeinsamen Rucklauf in Verbindung sind (kein Rest=Druck in den Brems-

kreisldufen.
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3) Funktion :
" @) _Sicherheitsventil : Wenn die Kreisldufe unter Druck gesetzt werden, wird zuerst
die Versorgur}g der vorderen Bremsen sichergestellt. Nachdem der Druck auf
(70-90 kp/cm® ) ange:tiegen ist, wird der Schieber, der unter der Kraft einer Rick-
holfeder steht, verschoben und gibt dann erst die Zufuhrsffnungen der vorderen und
hinteren Federung frei. Der Schieber hat eine Sicherheitsrolle : er isoliert im Bedarfs-
falle die Federungskreisldufe von der HD-Quelle.

b) Bremsventilblock : Wenn der Fahrer auf das Bremspedal tritt:
- wird der Schieber des Bremventils der vorderen Bremsen bewegt, er verschliesst
den Auslass und gibt dann den Einlass frei.
- entsteht ein Druck p im Kreislauf der vorderen Bremsen. Der gleiche Druck entsteht
in der Kammer hinter dem Schieber. (C1).
- bleibt der Schieber des Bremsventils der hinteren Bremse solange stehen, bis der Druck
p stark genug ist, um die Feder (R) zu komprimieren.
Wenn dieser Druck uberschritten wird, beginnt der Schieber des Bremsventils der hinteren
Bremse sich zu verschieben. Er verschliesst den Auslass u. gibt dann den Einlass frei. Ein
Druck p' entsteht im Kreislauf der hinteren Bremsen und in der Kammer hinter dem Schieber.

(C2). '

Dieser Druck p' ibt auf den Schieber eine Kraft aus, die diejenige ausgleicht, die auf
die andere Fldche durch den in Kammer C 1 herrschenden Druck p ausgeibt wird. Der
Schieber der hinteren Bremsen nimmt seine Stellung ein, der regulierte Druck p' des
Schiebers stabilisiert sich.

Da p' sich stabilisiert, reguliert sich der im Bremskreislauf herrschenden Druck p, nach-
dem der Schieber seine Stellung eingenommen hat.

Die in den Kreislgufen der Vorder- und Hinterradbremsen herrschenden Driicke stehen
im Verhaltnis zu ausgeubter Kraft und sind unabhéngig von den Zufuhrdriicken, Indem
der Fahrer seinen Druck auf das Pedal dosiert, dosiert er die Bremskraft.

= Wenn der Fahrer das Pedal nicht mehr betitigt : :

Der Schieber der Vorderradbremsen nimmt unter der Einwirkung seiner Ruckholfeder

und des in C 1 herrschenden Druckes p seine Ruhestellung ein und verbleibt dort ;
der Druck p' fdllt ab.

c) Vorrangige Bremsdruckversorgung : Der Druck baut sich zundchst im vorderen Brems-
kreislauf auf. Wenn dieser Druck einen gentigenden Wert erreicht hat, um die Feder
zu komprimieren, werden die Hinterradbremsen versorgt.

Diese vorrangige Versorgung ist unabhingig von der Belastung des Fahrzeuges. Die

Druckabweichung bleibt bestehen, ganz gleich welche Kraft auf das Bremspedal
einwirkt,

d) Bremsreserve : Der Hauptdruckspeicher Ubernimmt ebenfalls die Funktion des Brems-
druckspeichers. Aus diesem Grunde ist seine Tarierung schwicher (40 anstatt
65 kp/cm2) als beim normalen Hauptdruckspeicher. Dies ergibt eine hshere
Bremsdruckreserve.

Der Warnlichtschalter kontrolliert den Druck im Hauptdruckspeicher. Er schaltet
die Kontrolleuchte ein, wenn der Druck zwischen 85 und 55 kp/cm? liegt.

4) RADZYLINDER

- Vorn, der Kolben-g betrdagt 60 mm
- Hinten, der Kolben-f der Radbremszylinder betrigt 18 mm.
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LENKUNG

I - ALLGEMEINES

- Es handelt sich um eine hydraulisch unterstitzte Zahnstangenlenkung.

- Durch diese hydraulische Unterstiitzung wird erreicht, dass eine klein iibersetzte
Lenkung mit geringem Aufwand zu betdtigen ist.

Il - ANLAGE DES KREISLAUFS

Gesamtteil Lenkventilkopf Hydraulische Betatigung

HD — -
Verteilerkopf der Zahnstange
Behdilter

Il = BESCHREIBUNG

Zwei Hauptorgane bilden den hydraulischen Teil der Lenkung. Es handelt sich
um die hydraulische Zahnstangenbetdtigung und den Lenkventilkopf.

1) Hydraulische Zahnstangenbetdtigung:
Es handelt sich hier um ein Gesamtteil Kolben/Zylinder. Der Druck wirkt,
je nach Lenkeinschlag auf die eine oder andere Kolbenfldche. Der Kolben
ist mit der Zahnstange verbunden.

2) Lenkventilkopf

Die beiden Schieber der Lenkventile (einer fir jede Kolbenfldche) sind
durch eine Betdtigungsgabel mit dem Lenkrad verbunden.

- Da diese Lenkventile den Bewegungen des Lenkrades folgen, ist die
hydraulische Verbindung zwischen den stehenden Teilen (Druckankunft
und Druckauslass) und den drehenden Teilen (Lenkventile) durch einen
Verteilerkopf gewdhrleistet.

IV = FUNKTION

1) Keine Einwirkung auf das Lenkrad:

Die Betdtigungsgabel ist an den beiden Schiebern im Gleichgewicht
und die Einlasssffnungen der Ventile sind verschlossen.
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2)

3)

Einwirkung auf dus Lenkrad:

Einer Drehung des Lenkrades entspricht bei den Lenkventilen, eine Bewegung der
Schieber im Verhaltnis zu den Buchsen. Einer der Schieber senkt und der andere
hebt sich. Derjenige, der sich senkt, bringt den Hochdruck mit dem Lenkungs-
zylinder in Verbindung.

Der Schieber, der sich hebt, bringt die andere Fliche des Kolbens mit dem Auslass
in Verbindung.

Festhalten des Lenkrades:

Wenn sich die Zahnstange nach dem Festhalten noch etwas verschiebt, so nimmt
sie Uber das Ritzel die Buchsen der Ventile so mit sich, dass die Einstossbewegung
des Schiebers stets das Bestreben hat, sich zu annullieren.

‘Solange der Fahrer auf das Lenkrad einwirkt, hdlt er die Schieber unter Druck, aber

wenn diese Aktion aufhsrt, nehmen die Buchsen ihre Gleichgewichtsstellung im

Verhiltnis zu den Schiebern wieder ein und die Zahnstange hsrt auf, sich zu ver-
schieben.

Besfdruck:

Ein Restdruck wird beiderseits des Kolbens aufrecht erhalten, wenn das Lenkrad in
Ruhestellung ist.

Dieser Druck wird von den Ventilen geliefert und sein Wert entspricht der Positions-
stellung der Schieber in ihren Buchsen. (Einstellung der Druckuberschneidung).

- Aus diesem Grunde Ubertrédgt sich jede Aktion am Lenkrad
sofort in der Zahnstangenbetatigung durch Erhshung des
Druckes an einer Kolbenflidche und ein Absinken des Drucks
an der anderen Fldche. Die Verschiebung der Zahnstange
erfolgt somit sofort.

ANMERKUNG:

Ein Dash=-pot ist unter jedem Schieber eingebaut.

Mechanische Verbindung :

Lenkung ohne Druck:

Um eine mechanische Verbindung zu gewthrleisten, besitzt die Gabel zwei
Zapfen, die das Zahnstangenritzel unmittelbar betdtigen.
Diese Zapfen sitzen mit Spiel in ihrer Lagerung; dieses Spiel ist so, dass es:

- unter Druck die Bet&dtigung der Schieber,
- ohne Druck die Betdtigung des Zahnstangenritzels gestattet,
bevor die Schieber sich am Boden der Buchsen befinden.

Lenkung unter Druck: Das Spiel wird nicht empfunden - denn der Restdruck,

welcher sich ebenfalls unter den beiden Schiebern auswirkt, halt diese mit
der Gabel in Kontakt.
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HYDRAULISCHE GETRIEBE- UND

KUPPLUNGSBETATIGUNG

I - ALLGEMEINES

-1/8

- Um alle Vorgtinge bezuglich Schaltung und Kupplung durchzufthren, benstigt der

Fahrer nur Gangwiihlhebel und Gaspedal.

Da das Fahrzeug ein herksmmliches Getriebe und eine herksmmliche Kupplung

besitzt, werden Schalt- und Kupplungsvorgang automatisch durchgefuhrt.

- Diese automatische Bet&tigung wird durch zwei Hauptorgane gewshrleistet:

- den Schaltblock,
- den Fliehkraftregler.

Il ~ANLAGE DES KREISLAUFS

P

Ve
/ Ankuntt

Fliehkraft4Kupplungs- Mengen- Ee—
regler korrektur regler
|
Beschl. -
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IC [
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Kupplungs-
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B
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Il - DER SCHALTBLOCK

1) Aufgabe: _
- Der Schaltblock gewiihrleistet die Auskupplung in Neutralstellung und das
Schalten eines jeden Ganges von der Neutralstellung aus.
= Beim Schalten betitigt er in folgender Reihenfolge:
- das Auskuppeln,
= das Herausnehmen des vorher eingelegten Ganges,

- das Einlegen des gewshlten Ganges
- die Wiedereinkupplung

2) Beschreibung:

- Die verschiedenen Teile, die den Schaltblock bilden, sind:
a) Der Schieber fur den Gangwihler (1)

= er ist hohl, besitzt eine Bohrung fur HD~Zufuhr und 5 Bohrungen fur den
Verwendungskreislauf (1 fur jeden Gang).

- die im Schieber eingearbeiteten Langs= und Querrillen haben den Zweck,
den Rucklauf von Flussigkeit (Herausnahme des Ganges) zum Behdlter zu
ermdglichen. Der Auslauf erfolgt am vorderen Teil des Deckels

- Bei Neutralstellung der Schaltung sind die 5 Bohrungen fir den'Verwendungs-
kreislauf in der Buchse abgedeckt.

Die Dichtigkeit wird einzig und allein durch die Prdzision der Verarbeitung
von Schieber und Buchse gewdhrleistet (um einige Mikromillimeter genau).

- Die Stellung des Schiebers in seiner Buchse ist sehr wichtig und Gegenstand

einer sehr genauen Einstellung, die einer dem Gangwihlhebel gegebenen
* Stellung entspricht.

b) Die Kolben fur die automatische Kupplungsbetitigung: (2)

= 5 an der Zahl (1 fur jeden Gang), kdnnen sich zum Oberteil des Schalt-
blockes verschieben, wenn sie betdtigt werden. Sie nehmen durch die
Ruckholfeder des Schiebers fur die automatische Kupplungsbetétigung ihre
Ausgangsstellung wieder ein.

c) Der Schieber fur automatische Kupplungsbettitigung: (3)

d) Die Synchronkolben: (4)

4 an der Zuhl; nur drei konnen sich verschieben, der 4. bildet einen Stopfen.
Sie nehmen ihre Ausgangsstellung mit Hilfe von zwei Riickholfedern wieder ein.

- Es besteht kein Synchronkolben fur den 1. Gang,
obwohl dieser synchronisiert ist.
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Kupplungszylinder
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Der Schieber fur die Kupplungshandbetitigung : (5)

Von einem Hebel aus tber ein Gestdnge betitigt, kann er nur zwei Stellungen ein-
nehmen.

- die Stellung fur normale Fahrt (Schieber eingedrickt)
~ die singekuppelte Stellung (Schieber gezogen)

An seinem unteren Ende (im Schnitt auf der Schemazeichnung) sind zwei Bohrungen,
wovon sich die senkrechte rechtwinklig mit der anderen kreuzt.

Die inneren Kandle:

Die 5 Abgiinge zu den Kolben fur die Schaltbetdtigung sind in den 5 Kreisen be-
zeichnet, welche an den Kantlen liegen, die die Buchse des Gangwihlschiebers
mit der Buchse der Kolben fur die automatische Kupplungsbetdtigung verbinden.

(1)

| Mengen-
1 regler

Fliehkraftregler

C_1L___r

1
1 ] 3
LN A1) 7
.
— J
ijj: Ricklauf zum Behdlter
d 4
1 ] | e—
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3) Funktion:
a) Handkupplungsbetatigung:

- Schieber in Position Normalfahrt: die Zufuhr von HD fir den Schaltblock ist
hergestellt.

- Schieber in Position eingekuppelt: in dieser Position:

- verschliesst der Schieber die Zufuhr zum Schaltblock
- verbindet der Schieber den Kupplungskreislauf mit dem Ricklauf zum
Behalter

- In dieser letzteren Position des Schiebers ist das Fahrzeug eingekuppelt, was
unter anderem ermoglicht:
- den Motor mit der Handkurbel anzuwerfen

- die Ventile einzustellen.

b) Unterdrucksetzung - Auskupplung: (Schieber fir Handkupplungsbetitigung in
Normalstellung)

- Bevor die Versorgung des Schaltblocks mit hydraulischer Flussigkeit gewthrleistet
ist, ist die Stellung des Schiebers fur die automatische Kupplungsbetdtigung
folgende:

- die Zufuhr fur den Schieber des Gangwihlers ist verschlossen
- der Durchgang zum Kupplungszylinder (durch den Block) ist offen.
(Diese Schieberstellung ist auf dem Schema nicht eingezeichnet).

- Wenn die HD=Versorgung erfolgt, funktionniert der Schieber als Druckregler
und die Auskupplung findet statt unter einem Druck von 50-70 Kp/cm2 (dieser
Druck steht im Verhdltnis zu dem Uber dem Schieber wirkenden Druck einer

Feder)

- In seiner Reglerstellung gestattet der Schieber die Versorgung des Schiebers fir den
Gangwihler (durch den Mengenregler hindurch).

- Das Fahrzeug ist bei laufendem Motor, in Neutralstellung ausgekuppelt.

c) Einlegen des 1. oder des RW=-Ganges:

Durch Betdtigung des Hebels bringt der Schieber fir den Gangwihler den Kreislauf

des gewdghlten Ganges mit der HD-Versorgung in Verbindung. Der Druck steigt
gleichzeitig:

- im Schaltkreislauf (Betdtigungszylinder der Schaltgabelachsen)
- im Kreislauf der Kolben fur die automatische Kupplungsbetitigung

Die Kolbenflachen und die Kraft der zu Uberwindenden Federn sind so ausgelegt,
dass der Druck:

- zuerst die Verschiebung der Schaltgabelachse bis zum Eingreifen des
Ganges ‘

- dann, wenn der Druck weiter steigt, die Verschiebung des Kolbens
fur die automatische Kupplungsbetidtigung hervorruft.
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d) Schalten des 2, 3. oder 4. Ganges:

Wenn der Kreislauf des gewdhlten Ganges mit der HD-Versorgung (durch den
Schieber des Gangwihlers) in Verbindung steht, steigt der Druck gleichzeitig:

- im Kreislauf fur die Gdnge (Betdtigungszylinder dér Schaltgabelachsen)
- im Kreislauf der Kolben fur die automatische Kupplungsbetitigung
- im Kreislauf der Synchronkolben.

Aus den gleichen Griinden wie vorher erfolgen die verschiedenen Phasen in nach-
stehender Reihenfolge:

- Verschiebung der Schaltgabelachse bis zur Kontaktherstellung der Synchron-
konusse der einzuschaltenden Getrieberitzel.

- Verschiebung des entsprechenden Synchronkolbens, dies ergibt eine Ver-
grésserung des Flussigkeitsvolumens und eine angebliche Stabilisierung des
Drucks. (Synchronisierung bei fast konstantem Druck).

- Schnelle Verschiebung der Schaltgabelachse, wodurch das Einschalten des
Ganges hervorgerufen wird, wenn der Synchronkolben im Anschlag ist.

= Verschiebung des entsprechenden Kolbens fur die automatische Kupplungs=-
betdtigung.

e) Wiedereinkupplung:

- Die letzte vom Schaltblock durchgefthrte Phase ist die Verschiebung des Kolbens
fur die automatische Kupplungsbetitigung und zwar ganz gleich, welcher Gang
gewihlt wurde.

- Bei seiner Verschiebung hebt der Kolben den Schieber fir die automatische Kupp-
lungsbetitigung an. Das Regulierungsgleichgewicht des Schiebers wird aufgehoben
und in seiner neuen Stellung gestattet der Schieber:

- die Versorgung des Schiebers fur den Gangwihler aufrechtzuerhalten
(der Druck halt den Gang eingeschaltet).

- die Verbindung des Kupplungszylinders mit dem Fliehkraftregler.
(Wir werden sehen, dass die Einkupplung und Wiedereinkupplung nur
erfolgen kdnnen, wenn der Fliehkraftregler den Rucklauf vom
Kupplungszylinder zum Behdlter gestattet.)

f)  Ruckfuhrung zur Neutralstellung:

Zwischen jedem Gang verbindet der Schieber fur den Gangwiihler durch seine
Langs= und Querrillen alle versorgten Kreisldufe mit dem Rucklauf.

Alle Teile nehmen unter der Wirkung der Ruckholfeder ihre Ausgangsstellungen
wieder ein.
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IV - DER FLIEHKRAFTREGLER

l) Aufgabe:

- Der Fliehkraftregler ermsglicht das Einkuppeln im Augenblick des Anfahrens und

das Auskuppeln im Augenblick des Anhaltens des Fahrzeuges, wenn der Gang ge-
schaltet ist.

Seine Funktion ist von der Motordrehzahl abhtngig.
2) Beschreibung:

Er setzt sich aus 3 wesentlichen Teilen zusammen:

- Herksmmlicher Regler mit Fliehgewichten (1)
- Gesamtteil Schieber/Buchse - Druckverteiler (2)

- Korrektur fur erhshten Auskupplungsdruck, dessen Versorgung durch die
vorderen Bremsen erfolgt(3)

3) Funktion:

a) Regler mit Fliehgewichten:

Er Ubertragt an den Reglerschieber mit Hilfe des Druckstiicks eine variable Kraft,
die im Verhdltnis zur Motordrehzahl steht:

Beim Halt entspricht diese Kraft der Federtarierung.

Beim Drehen spreizen sich die Fliehgewichte, die Federn pressen sich zusammen bis
zu dem Augenblick, wo ein Gleichgewicht besteht zwischen der Fliehkraft und der
durch die Komprimierung der Federn hervorgerufenen Kraft.

- Die dem Schieber durch das Druckstuck Ubertragene Kraft ist umso geringer, je
hsher die Motordrehzahl ist.

b) Gesamtteil Schieber/Buchse - Regler mit Fliehgewichten:

- Das Gesamtteil funktioniert wie ein Druckreduzierventil.

- Das Gleichgewicht des Schiebers ist hergestellt, wenn die Summe der
Krafte, die auf das Schieberende einwirken, (durch den Druck erzeugte
Kraft + Feder) der Kraft gleich wird, die vom Druckstick Gbertragen wird.

pxs+R=F

- Der Verwendungsdruck (regulierter Druck) steht also ausschliesslich im Ver-
hdltnis zur Kraft F, d.h. zur Motordrehzahl

p=F-R
s

So verringert sich der Druck, wenn die Motordrehzahl steigt und umgekehrt.

ANMERKUNG: Wenn die Einkupplung hergestellt ist, gestattet die Stellung des

Schiebers die stindige Verbindung des Kupplungskreislaufes mit dem Rucklauf zum
Behdlter. Beim Schalten gewthrleistet allein der Schieber fur die automatische Kupplungs=
betdtigung im Schaltblock die Aus= und Wiedereinkupplung.

= Ein Dash-pot verhindert ein plstzliches Ansteigen des Druckes und bremst
die Bewegungen des Reglerschiebers.
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c) Kupplungs_dl;uckkorrekture';nrichfung : - 9/¢

- Zweck: Diese Einrichtung verbessert die Trennung von Motor und Getriebe bei
einem plotzlichen Halt des Fahrzeuges infolge Bremsens. Die Auskupplung wird
durch einen zusttzlichen Druckanstieg von ungefihr 10 kp/cm2 im Kupplungs-
zylinder verbessert.

= Funktion:

-~ Beim Abbremsen des Wagens wirkt der Bremsdruck ebenfalls auf den Kolben

der Kupplungsdruckkorrektureinrichtung und presst seine Ruckholfeder
zusammen.

- Bei seinem Verschieben bewirkt der Kolben eine Verringerung der Tarierung
der Feder R, die am Schieberende sitzt.

- Bei gleicher Drehzahl wird das Gleichgewicht des Schiebers erneut mit einem
_htheren Verwendungsdruck hergestellt:

Wir hatten vorher p = F-R
s

Da R abnimmt und F konstant bleibt, wird p stdrker (ca. 10 kp/cm2),

d) Einst.ellung d.es Anfahrbeginns:

Angenommen, dass p der Druck ist, der zum Anfahrbeginn bei einer gegebenen
Drehzahl erforderlich ist.

- Bei Einschrauben der Einstellschraube steigt F und somit auch p.
Den fur den Anfahrbeginn nstigen Druck erhdltman nur bei hsherer
Motordrehzahl.

- Bei Losen der Einstellschraube: umgekehrtes Ergebnis.

FLIEHKRAFTREGLER

zum Kupplungszylinder
durch Schaltblock

Ankunft HD Rucklauf
zum Behdlter
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V = KUPPLUNGSVERRIEGELUNG

1)

Zweck:

Dieses Organ schiutzt vor einer Wiedereinkupplung beim Schalten des 1. u. 2. Ganges,
solange einer dieser beiden Ginge nicht vollstindig eingeschaltet ist.

Diese Sicherheit ist besonders notwendig fur das Wiedereinkuppeln beim Schalten in
den 1. Gang. Da dieser Gang im Schaltblock keine Synchronisiereinrichtung besitzt,

kdnnte eine Wiedereinkupplung erfolgen, bevor der zeitlich bedingte Synchronisierungs-
ablauf und das Eingreifen der Ritzel beendet sind.

2) Beschreibung:
Die Kupplungsverriegelung ist vorne rechts am Getriebe befestigt und liegt im Kreislauf
zwischen Schaltblock und Fliehkraftregler.
Sie kann so die Auskupplung beim Schalten nicht verhindern, selbst wenn sie geschlossen
ist., ‘
Kupplungs= Kupplungs= Kupplungs= Fliehkraft-
zylinder korrektor —| Schaltblock verriegelung regler Behdlter
Sie setzt sich zusammen aus:
- 1 Gehduse
- 1 Verriegelungsbuchse
= 1 Verriegelungsschieber mit Nut
- 1 Ruckholfeder fur den Schieber
= 1 Schieber fur Betdtigung der Kugel und eine Kugel
Dieser Schieber steht in Verbindung mit der Schaltgabelachse fur 1. u. 2. Gang ver-
mittels eines Hebels und einer Feder.
3) Prinzip:
Das Prinzip besteht darin, den Kreislauf fur den Druckabfall im Kupplungszylinder
zu unterbrechen, solange die Ritzel des 1. oder 2. Ganges nicht eingegriffen
haben.
4) Funktion:

Beim Schalten des 1. oder 2. Ganges stdsst die Kugel, die von der Schulter des
Betatigungsschiebers angehoben wird, gegen den Schieber der Verriegelung, welche
den Durchgang der Flussigkeit verschliesst. Solange Synchronisation und Eingreifen
der Ritzel nicht erfolgt sind, bleiben Schaltgabelachse (1., 2. Gang) und der
Schieber fur die Betdtigung der Kugel in dieser Zwischenstellung und verhindern

so den Druckabfall im Kupplungszylinder.

Wenn die Ritzel eingreifen, verschieben sich Schaltgabelachse und Betdtigungs-
schieber erneut und die Schulter stellt ihre Aktion gegen die Kugel ein; diese

geht unter der Kraft des durch seine Ruckholfeder gestossenen Verriegelungsschiebers
wieder nach unten. :

Der Durchlauf der Flussigkeit ist dann durch die Nut im Verriegelungsschieber
msglich und die Wiedereinkupplung kann erfolgen.

Beim Schalten in den 3., 4. oder RW=Gang befindet sich die Schaltachse fur
‘1..und 2. Gang in Neutralstellung und die Verriegelung bleibt dauernd offen.
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KUPPLUNGSVERRIEGELUNG
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VI. KUPPLUNGSKORREKTOR
1) Zweck:

Er dient dazu, ein schnelles und progressives Einkuppeln zu gewshrleisten.

Er soll:

- Die Zeitspanne der Wiedereinkupplung je nach dem auf das Gaspedal ausge-
ubten Druck bestimmen.

- Ein schnelles Auskuppeln gestatten.

2) Beschreibung:

Der Korrektor befindet sich im hydraulischen Kreislauf zwischen Schaltblock
und Kupplungszylinder.

Ein mit der Achse der Drosselklappe der ersten Stufe des Vergasers verbundener
Nocken (2) betstigt Uber eine Rolle einen Ubertragungshebel (3). Die sich aus den
Federn (4) und (5) ergebende Kraft wirkt Uber den Zwischenhebel (6) auf den Schieber
(7). Mit der Stellschraube (9) kann man die Spannung der Feder (5) genau einstellen.
Der Schieber (8), welcher durch eine schwache Feder gegen den Schieber (7) gedriickt

wird, hat in seiner Mitte einen Durchmesser, der unter dem der Bohrung liegt, in
welcher er gleitet.

3) Prinzip und Funktion:

a) Auskupplung:
Prinzip:

Dieser Vorgang soll so schnell wie msglich erfolgen. Der Korrektor muss also einen

nicht gebremsten Durchlauf der Flussigkeit vom Schaltblock zum Kupplungszylinder
gewdhrleisten.

Funktion:

Gehen wir von der eingekuppelten Ruhestellung (Abb. V) aus. Der zur Aus-
kupplung aus dem Schaltblock kommende Druck stisst zundchst den "By-pass" -
Schieber (8) (Abb. 1) zurick, denn die Tarierung seiner Rickholfeder ist schwach.
Der Schieber macht eine Bohrung frei, die den Durchlauf der Flussigkeit gestattet.

Wenn der Druck weiter zunimmt, wird der Schieber (7) seinerseits zurickgedriickt;
dieser gibt eine andere Bohrung frei und spannt dabei die Feder (4). Sein Weg

ist durch einen Anschlag des Zwischenhebels (6) begrenzt. Der Druck, der
nunmehr sein Maximum erreicht hat, gleicht sich zu beiden Seiten des "By-pass"
Schieber (8) aus, welcher von seiner Feder zurUckgedruckt wird (Abb. 11).

Man erhilt so das gewUnschte schnelle Auskuppeln, da die Flussigkeit praktisch
nicht gebremst wurde.

b) Wiedereinkupplung

Prinzip:

Es muss eine erste schnelle Phase einer Wiedereinkupplung bis zu dem Moment
erfolgen, wo die Kupplungsmitnehmerscheibe eben Kontakt bekommt und eine
zweite langsamere Phase angestrebt werden, um ein progressives, d.h. ruck=

freies Einkuppeln zu erreichen.

Hierzu muss der Rucklauf der FlUssigkeit zundchst frei und dann gebremst
erfolgen.
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Funktion:

Der Rucklauf erfolgt Uber Schaltblock = Kupplungsverriegelung - Fliehkraftregler -
Behilter:

Es erfolgt ein schneller Druckabfall (Abb. 111) bis der Schieber (7) die Bohrung verschliesst.
Dies geschieht sobald die durch den Druck der Flussigkeit auf der einen Seite des Schiebers

erzeugte Kraft geringer wird als die Uber den Zwischenhebel (6) wirkende Kraft aus den
Federn (4) und (5) auf der anderen Seite.

Dies entspricht der ersten schnellen, im Absatz "Prinzip" beschriebenen Phase der
Wiedereinkupplung.

Im mittleren Teil des "By-pass"=Schiebers (8) findet man den in Absatz "Beschreibung" er-
wihnten reduzierten Durchmesser. Durch das vorhandene Spiel strsmt die Flussigkeit,
wird abgebremst und der Druckabfall ist dabei langsamer.( Abb. 1V )

Dies entspricht der zweiten langsameren, im Absatz "Prinzip" beschriebenen Phase der
progressiven Einkupplung.

Diese beiden Phasen entsprechen der Zeit T 1

&

el  Aus-
kuppeln 72

T?
Auf Grund der unterschiedlichen Fahrweise, muss man die Zeitspanne der Wiedereinkupplung
variieren kdnnen. Um dies zu ermsglichen, kann man den Druck auf den Schieber (7) mittels
der Stellschraube (9) verdndern, was zugleich auch eine Anderung der schnellen Phase be-
wirkt. Wenn man diesen Druck verringert, verltingert man die Dauer der schnellen Phase, wo-
durch die Gesamtzeit fur die Wiedereinkupplung verkurzt wird. Dies wird durch Spannen der
Feder (5) beim Einschrauben der Stellschraube (9) erreicht. Wenn man diesen Druck erhsht,
verkUrzt man die Daver derschnellen Phase, wodurch die Gesamtzeit fur die Wiedereinkupplung

verldngert wird. Dies wird durch Entspannen der Feder (5) beim Lssen der Stellschraube (9)
erreicht.

Die Grenzen dieser beiden Einstellmsglichkeiten sind entweder ein zu langes Rutschen der
Kupplung beim Einkuppeln oder ein ruckartiges Einkuppeln.

Wihrend der Fahrt erreicht man eine Phaseninderung durch Drehung des Nockens (2), welcher
auf die Spannung der Feder (4) einwirkt.

Beispiel: .
Beim Gasgeben verringert sjch die Kraft am Schieber (4), der Einkupplungsvorgang erfolgt
in der Zeit.T 2, also schneller.
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-16/8 - Betdtigungskolben (1) fur die Drosse|k|appényersfe“ung
Um zu vermeiden, dass die Motordrehzahl im Augenblick der Wiedereinkupplung nicht zu
hoch ist, begrenzt man die Drehzahl bei der Auskupplung. Dies gestattet insbesondere, dass
man beim ZurUckschalten beschleunigt bleibt, ohne dass die Progressivitdt der Wiederein-
kupplung davon betroffen wird.

Widhrend des Druckanstiegs im Kupplungszylinder betdtigt die FlUssigkeit, nachdem sie durch
den Durchlauf zwischen Kugel und deren Kugelsitz gebremsf wurde, den Kolben (1).

Die Abbremsung der FlUssigkeit ist notwendig, um ein schlagartiges Schliessen der Drossel -
klappen zu vermeiden.

Der Kolben (1) bewegt sich nun nach vorn und betitigt bei getretenem Gaspedal den Nocken
(2). Dadurch wird die mit ihr verbundene Drosselklappenachse des Vergasers in eine begrenz-
te Offnungsposition gestellt, welches eine Drehzahlbegrenzung zur Folge hat. Dieser Vor-
gang erfolgt wihrend des Auskuppelns.

Beim Wiedereinkuppeln wird der Druck gleichzeitig im Kupplungszylinder und auf den Kol -
ben (1) auf Null abgebaut. Durch die Wirkung seiner Ruckhol feder kommt dieser in seine
Ausgangsstellung zurtck.

VIl - MENGENREGLER (SCHALTKORREKTOR)
1)Die Flussigkeit, welche die Kreisldufe der Gangschaltung versorgt, hat bei ihrer Ankunft im
Schaltblock nicht immer die gleiche Temperatur und den gleichen Druck.

Ohne Korrektur wiurden diese Differenzen Abweichungen in den Schaltzeiten ergeben. Um
dieses zu vermeiden, fliesst die Flussigkeit, welche die Schaltkreisldufe versorgt, durch
einen "Leistungsregler", welcher Uber dem Schaltblock sitzt.

2)Beschreibung: Der Mengenregler besteht im wesentlichen aus einem an seinen beiden Enden
durch Stopfen verschlossenen Zylinder, in welchem ein Hohlkolben hin und her gleiten kann.
Durchbohrte Scheiben, die wie DUsen ausgebildet sind, sind im Innern versetzt angeordnet
und durch ZwischenstUcke voneinander getrennt.
Eine tarierte RUckholfeder bringt diesen Kolben in seine richtige Stellung.

3)Funktion:

- Bei ihrem Eintritt in den Mengenregler erzeugt die unter Druck stehende Flussigkeit eine
Kraft F, welche das Bestreben hat, den Hohlkolben zu verschieben, dessen Ende die Zufuhr-
8ffnung O mehr oder weniger verschliesst,

- Die Tarierfeder unterwirft den Kolben der Kraft T, welche F entgegenwirkt,

- Die unter Druck stehende Flussigkeit speist nach Passieren des Filters und der verschiedenen
durchbohrten und versetzt angeordneten Scheiben den Schaltblock.

- Der Kolben wird einerseits einer Kraft F unterworfen, die durch den Druck der Flussigkeit
erzeugt wurde und andererseits der Kraft T der Tarierfeder, zu der noch eine Kraft F1 hinzu-
kommt, die durch den Druck der Flussigkeit erzeugt wird, welcher im Zufuhrkreislauf des
Schaltblocks herrscht.

Je nach den Werten F und F1 nimmt der Kolben eine solche Stellung ein, dass sein Ende die
Zufuhrdffnung C mehr oder weniger verschliesst.

Durch diese mehr oder weniger freigegebene Offnung wird die Flussigkeitsmenge geregelt.

Denn:

- die Kraft F1 ist variabel; ihr Wert htingt besonders von dem Widerstand ab, auf den die
Flussigkeit beim Durchfluss durch den Schaltblock stisst.
Wenn dieser Widerstand gross ist, so verringert sich die Abweichung zwischen F und F1
und der Kolben gibt die Zufuhrsffnung O in grésserem Umfange frei : die Mengenabgabe
bleibt konstant.

- Die Kraft F ist ebenfalls variabel, ihr Wert hdngt von HD=Druck ab. Je nach dem Wert von
F wird die Zufuhrsffnung O ebenfalls mehr oder weniger verschlossen.

Es ist ebenfalls zu bemerken, dass der Durchfluss der Flussigkeit durch den Hohlkolben, so
wie er konzipiert ist., (System dunner Zwischenwtinde) unabhtingig von ihrer Viskositst, also
von ihrer Temperatur ist,

NMERKUNG Die Position der Schraube E, die zur Adjustierung des Tarlerwer'res T der Feder
dient, darf niemals getndert werden.
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PERSONLICHE NOTIZEN
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