" “Halbe-Kupplungen (Skizze hierzu siehe Bldtt 3) -

* /Der Ausbau der Haltekupplungen,dsrmmlamellen nur sehr agerin-~
.- -gem VersahleiB unterliegen, weil sis nie unter Last geschalte
©, werden, wird in der Régel nur wihrend einer Hauptuntersuchung

Ade Schere e umlept, wedareh der Hebel f nach reshte oder

4oy @ wird um dieses lia} weiter gespannt. Dieses weitero
Angpannen der Zugfeder 1st besondsrs wichiig fitr die Zrhale

- Gleiten und derdt oin Zsrstdren nickt zu befurcihton 1st.

~ Bei der Naeohprifung der Federanspannung geht mexn in dep Weise
~vor, dal zundchst das Stichma3l der Feder in der absoluten

- Nullatellung gemessen wird, Denn wird durch Drehon des Schalth -
radse in die Stellungen 1 - 2 - 3 - 4 die Rolls d neoh oben

. ma8 dor Feder um 3 bis 5 mm gréfer sein, als das StichmaB in
- dor Rullstellung. Ist das nicht dor rell,
u

' Druskschrauben i soviel wergrdfSart worden;bis diec Verlingew:

-~ Das Spiel 3wischen Rolle und fester Fithrung kann bis 1 mnm

. betragen. Auf keinen PFall darf{ die Pederspannung nachlassgen
" “weil dann die Haltekupplungen schleifen und daduroh zerstirt
.werden. Der Ausschlag des Hebels b wmuf nach oben und unten
krg%eich sein, erreiohbar durch entsprechendea Linetellen der
- Bbange ' k . h : . N
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vargenommen. In der Zwischenzeit wmiissen deher dis Xuuplungen
gtindlg auf richtige Einstellung nachgeprift werden.

Der fur die [Heltekupplungen erfordasrliche Anpraessdirucl wird
von der Feder a orugugt, die am untercn Inde des drehbaren
Hebels b ansreirl. Die Teder ist wit einer Vorepannung von
33 ky eingeaetzt. Die Vorspannung wird dadurch erreicht, daB
dio Feder &, die im ungespannten Verhdltnis eine L&nge von
195 mm hat auf 240 mm angespannt wird. (dabei Schaltung in
Nullstellung) .

ois Jederkraf®t wixd dureh den Hebel b und Rollenhebel c Uber-
tregen, dssuen Lryeite Rollen in der oleren and unteren Lage

links ausschligt und der nit dissen vest werbunderna Iebel >4
dis rechte cder d4ie linke Wupnluns einritickt .

Jureh dis Isbeliikersetzung ercibs sich fir dia Faltelupplage
osn ein Anpressdraeck von wund 1450 kg.

Die Zugfedser a kann aber iber den Nollenhabe) ¢ nur denn
eiren Druek ausuben und die Haltekupplungan'zusammenprCssen,
wenn die Rolle sieh vor der festen Rollenfilhirung um stwa
G,5 mm abhebt. ¥enn nun aber die Rolle 4 beim suilavfen auf
die Zehere um 0,5 mm angehoben, d.h. nach iinke bewagt wird,
danr muB auch der goppslarmigs lsbel bt soine Lage ‘“udsrm
und zwer wandert dor Punkt des Hebelis b zm dem fie Sugfedsy
angreift, bei ciner Ubersetzung des doppelarmigen i'zbsls b
von stwa 1 zu 7 um etwa 3,5 mm nach rechts d.h. dis Zugfew~

tung -der Haltbeiurpluncen, weil hisrdurch diec Cewihr aegeben

1st,dall dle Zugfsder a einen geniigend cprolen Anpressdruck
iber dis Schersn auf die Haltakuvplunoan ausibt, sodaB ein

oder unten gelegt. In jeder dieser Stellungen mud das Stiche

8o .mul das Spiel

zwischen Rolle né festexr Fithrung h dureh Wachskellung der

rung der Fedsr a unm 3 bis 5 oxm erreicht wird.
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Pillen wirea diy deﬁr‘iuyrﬁdarggh&use'gsspannt-nndedaduroh7}
_ iber die HMebel 4 und e dis Vel ht; B
. vayachoben und dadurch die:reclite odes lirks Fabhrkupplumg
¢ingschaltet. Die Fanrkupplungen solien in Mittelptsllung
Yaidarseite 9 wm Weg haben. ' o ST

L5 1g% wichtiy daf die Steusruna zuerst die Helbekupplung -

und damm dis Fahrlurplung sinlegt. £9 ist dakhexr bel der Tin-
s¥elluag-day Fahriapplung daprsuf zu zehton, 4a0 dsr Lus-
sehlas am Podergehiuse von der Mittels¥allury aus nach oben
uud unter nieoh® nolxr als 53 m= betragt. Diesge Stellungen sind
Qarsh eingemeifelte Striche gekennzeichnet,

Bel grdéBerem Ausschlag besteht die Gefahr, daf die Fahrkupp=
lring 448 Reibungsarbeit Ubernehmen muld o wnag ihre baldige
rgolga haben wiyde, : :
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Schallung der Fahrkupplungen
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