E H I
!

1c.
T

ia 126

ab Juli 1977

mews  Querschnit |
¥ urcn aie wiotor-iecnni
zuc




1] 1 B2 BRNE S 5. 25 5 v o B B e T b A e 43
Inhaltsubersicht I PR S e b
B4 Zusammenbau . e e s T
1 i R i N TR e S TSR T 1 85 Aussere Gotricbeschaltung kontrolliersn . . . ... .. . 47
1.1 Allgemaina Anwelsungen bel Reparafuren . . . . ... 000w | 8.6 Achswallen kontrollioren . . . . ., =t e 47
1.2 - T e e e e 2 8.7 Rodiager ainstallen ... ............... 48
1.3 ModaibeachelBUND . . . oo oo s vecasrssosssssnsss 2 88 Ausgleichsgetriebe zedegen . . . . . . ... ... ... ..., 48
Ba Avsgleichsgetrisbe kontroffieren . . . ... ........... 48
£ T s a o R e L L [ T T 3 8.10 Kegalradantrieh ainsiellen undainbaven . . . . . ... ... ... Aa
21 T g T g OO g 5
22 ArboitenamZylinderkopl, . . . ... vi v s s s as 5 . Lenkung . camnssuees 81
2.3 KolbenundPleusistangen . . . . .. .. ......cccvvauae 11 8.1 Lenksliule und Lmkgmnuhu aus- und einbaven . . . . ... ... 51
2.4 Kutbalwlle . . . . . ... .., .......c0cvcvnvccsao, 18 8.2 Lenkpetrdabe 2000000 . . « . oviinins e e e B2
2.5 T e P e e o W | - 8.3 Lenkgetriabo kontrollisren undeinstallen . . , . ... ... ... B3
9.4 Lnn‘l:unqugﬂllngu kontrolligren . . ., ... s 83
3 Motorschmiberung . . . .. ... ..0vveivincnareraa. 21 96 T T e NN e e L 54
a L S A R s A s aeant
3.2 CH-Fllabiatrmlndger . . . 00iien s s nes 22 10 Radaufthlngung . . .......c.c.iveermmmnnmnnnns 1]
3.3 Vorschlussdeckel und Flammenldscher . . . . ... ... ..... 23 10.1 VordamraaUHEIUITD . - s « v s 5 s 5m 55 5 rae s e BE
10.2 Himeradaufhbngung . . . ., .. 6o
4 Iﬂnﬂlnlm.--...... S e P e S e 24 103 Stossdbmplar ... .....c00 e m e nnsnms o srss 62
4.1 B i b L .
4.2 Zindspule | , . . el R S S S B AT MR st 1 il oL PR e e L e T S B3
4.3 Iundruﬂpuni:l N S 2 T win e A e i 27 11.3 Stiirke dar errmhuiq- h:l:lrllmﬂllqun ............... B3
4.4 Zundkabel und Kerzonstecker . . . . .. . .......... yean BB 11.2 BremsbockenmitlBolagersataon . . . .. ... ... ........ 63
4.5 Lindkerzen kontrollieren . . .. ... ..., .. it e adiena B 11.3 Bremsbacken-Machstellung kontroflieren . . . . ... .. .... 64
4.6 Kompressionsdruckprien . . .. ..........cc000 0. 29 11.4 Bremstrommaeln kontrollieren und ausdrehen . . . .. .. . ... 04
11.6 Radbremszylindaer aus- und sinbauen , . ., . el R T . G4
B Kihlanlage . ek o T e e e T Ty ] kb AR L) | D 11.6 BromsanlogeentlGften . . . . . ..., .00 G5
5.1 h:unlurnluuuhmwﬂtm ......................... 30 11.7 Haupibremszylindor zerdegen und konbroliiaren o B5
5.2 Thermosiatkontrollieren . . . . .o v o v vvevnerannnssns 30 11.8 by e e R g R T S o e e 66
5.3 Sicharhaitsvorrichiung fir die Haizanlage . . . . . ... ..... 31
12 Elektrische Anhﬁa &a
[ L T e e I r 12.1 Battarie . ... .. S bR e g = HE
B BN PUMPE - & ¢ csas =as isaasnmesdidbeasssn O 12.2 T T B9
B.2 T 33 12.3 Spannungsreglor . . 73
6.3 e n o e e SR e b Sl R e e e e A e e 33 12.4 o LD o TR R T O e R s A e T e
84 ) 1y T e S B R IR R ) gt o 1 125 Signalhorm . . . . e e e e e e e e e e e e e TE
126 Instrumentantafel | e LAl st raratanar Y
7 D DI o o e o v A B T e S v e 127 HILﬂIﬂfundemhlbnkurﬂmgu ..................... Y
7.1 P AT AN . 6 9 om0 o vmvm B e w0 B e 38 12.8 Schalterlpiste . .. ... ... .....ccccmeivnnnns 78
7.2 Kontrolle der Kupplungstella ., . . - . . ..o vs e s mnnsss 39 128 Beleuchiungsanlage . . . 78
1.3 Kupplungsbeldgoamouam . . . ... ....cc02000ui2-2. @0
1.4 Kupplung minstellen . . .. . ... ..o v iin e 40 13 Mess- und Einstalltabolls . /;m
7.5 Ausruckbatdtigung kontroffiensn . . . .. .. -0 e i e e .. A0
14 Anzugsdrehmoment-Taballe . ... .... .. ........ 81
B Wlml'unlnnllhhn. lt.tlnlull;hlnuiﬂm Achsantrieb . 42
B.1 Aus- und Einbsaw . . . . b b Schaltplan . . 83
ISEN 2-7168-1441-5

Copyright © by
Verlag Bucheli, Inhaber Paul Pielsch
CH-6304 Zug/Schweiz

Samtliche Rechie der Verbreitung, einschiiesslich der Wieder-
gabe durch Film, Funk, Fernsehen, Folomechanik und andere
Reproduktionsmittel, sind verboten.

Die in diesem Buch enthaltenen Ratschidge werden nach
bestem Wissen und Gewissen erteilt, jedoch unter Ausschluss
jeglicher Haftung.

Druck: Schwabenverlag AG, 7302 Ostfildern 1
Verlag Bucheli
Inhaber Paul Pietsch

Baarerstrasse 43, CH-6304 Zug, Postfach 4161
Telefon (042) 41 77 55

128825

Alleinauslieferung fiir die Bundesrepublik Deutschiand:

Motorbuch-Verlag, D-7000 Stuttgart 1
Boblinger Strasse 18, Postfach 13 70

Alleinaustieferung fiir Osterreich:

Verlagsauslieferung Godai, A-1150 Wien XV
Mariahilferstrasse 169

Alleinauslieferung fir Danemark:

Harck & Gjellerup, DK-1171 Kopenhagen
Fjoldstraede 31-33




wagenheber ist nur zum Radwechsel flir un-
terwegs vorgesehen. Falls er dennoch bei
Reparaturen zu Hilfe genommen wird, ist der
Wagen lediglich damit anzuheben und dann
auf geeignete Montagebocke abzulassen.
Derartige dreibeinige Unterstellbocke saollten
zur Sicherheit auch unter dem Fahrzeug pla-
ziert werden, wenn ein Garagenwagenheber
zur Verfligung steht. Ziegelsteine diirfen zum
Unterbauen nicht verwendet werden. Allen-
falls kann man Hohlblocksteine wegen ihrer
grosseren Auflageflache nehmen, doch sind
dann zwischen Fahrzeug und Steine noch ge-
nugend starke Holzbretter zu legen,

® Fette, Ole, Unterbodenschutz und alle minera-
lischen Substanzen wirken auf die Gummi-
teile des Fahrwerks und der Bremsanlage
aggressiv. Besonders von den Teilen der hy-
draulischen Anlage sind solche Mittel, zu de-
nen auch Kraftstoff gehort, fernzuhalten. Fir
Reinigungsarbeiten an der Bremsanlage sol-
len nur Bremsflissigkeit oder Spiritus ver-
wendet werden. Hierbei sei aber darauf ver-
wiesen, dass Bremsflussigkeit giftig ist und
z. B, auf lackierte Teile atzend wirkt.

® Zur Erzielung der besten Reparaturergebnisse
ist die Verwendung von Original-Ersatzteilen
Voraussetzung. Um spéateren Schwierigkeiten
aus dem Weg zu gehen, muss der Einbau
irgendwelcher Fremdprodukte unterbleiben.
Ausnahmen sind nur bei Teilen der elektri-
schen Anlage gegeben oder falls das Herstel-
lerwerk entsprechende Freigaben macht.

® Bei Bestellungen von Ersatz- und Austausch-
teilen mussen die genaue Modellbezeichnung
und die Fahrgestell-Nummer, gegebenenfalls
die Motor-Nummer und das Baujahr des Wa-
gens angegeben werden. Damit beschleunigt
man die Bestellung und das Beziehen von fal-
schen Teilen wird verhindert,

® Alle Arbeiten am Auto, besonders solche an
der Bremsanlage und an der Lenkung, sind
mit Sorgfalt und Umsicht auszufihren. Die
Verkehrssicherheit des Fahrzeugs muss nach
jeder Reparatur gewahrleistet sain.

1.2 Spezialwerkzeuge

Die in dieser Reparaturanleitung aufgefiihrten
Spezialwerkzeuge sind lediglich als Empfehlung
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zu betrachten. Die Werkzeuge konnen zum Teil
selbst gefertigt werden. Aber meistens genugt ein
herkbmmliches Werkzeug, das in Zubehorge-
schaften erhaltlich ist.

1.3 Modellbeschreibung

Die Produktion des Fiat 126 begann 1972. Bei
der Vorstellung verflgte das Modell tiber einen
Motor mit effektiverm Hubraum von 594 cm?, re-
sultierend aus der Bohrung von 73,5 mm und
dem Hub von 70 mm. Mit Einfilhrung des Mo-
dells 126 Bambino im Jahr 1977 wurde ein auf
652 cm’ vergrosserter Motor verwendet, dessen
Zylinderbohrung auf 77 mm erweitert ist. Dieses
Modell wird in der vorliegenden Reparaturanlei-
tung beschrieben, wihrend fir den vorher er-
wahnten Fiat 126 (ab Baujahr 197 2) die Repara-
turanleitung Band 230 zutreffend ist.

Im Zusammenhang mit dem vergrosserten Motor
steht das veranderte maximale Drehmoment von
44 Nm bei 2400/ min (vorher 40 Nm bei 3400/
min bzw. 39,2 Nm bei 3200/min). Die Hochst-
leistung von 17 kW (23 PS) wurde bei Wagen fur
die Bundesrepublik Deutschland beibehalten, in
einigen anderen Landern ist eine Leistung von 24
PS angegeben.

Anstelle der fruher verwendeten Gleichstrom-
Lichtmaschine kommt eine starkere Drehstrom-
Lichtmaschine zum Einbau. Der Vergaser ist vom
gleichen Typ und weist nur geringe Konstruk-
tionsanderungen auf, seine Leerlaufgemisch-Re-
gulierschraube ist versiegelt.

Allgemeingultig fur die 126-Baureihe sind die
Einscheiben-Trockenkupplung und das Viergang-
Getriebe. Die Kraftibertragung auf die Hinter-
rader erfolgt durch Differentialwellen, die mit
dem Ausgleichsgetriebe durch Gleitgelenke und
mit den Radern durch elastische Gelenke verbun-
den sind.

Ebenso wurden die Merkmale des Fahrwerks
weitgehend beibehalten. Bereits 1976 traten mit
Einfuhrung des Modells 126 Personal einige Mo-
difikationen in Kraft, betreffend Bremstrommeln,
Radbremszylinder und hintere Stossdampfer, die
auch dem hier beschriebenen Maodell zugute
kemmen.

Entsprechend des Einsatzes einiger elektrischer
Aggregate in geanderter Ausfihrung liegt flir den
Fiat 126/650 ein neuer Schaltplan vor.



2 Motor

Der seitengesteuerte Motor ist in Léngsrichtung
im Heck des Wagens eingebaut, seine Stirnseite
weist nach hinten. Ausgleichsgetriebe und
Schaltgetriebe mit vier Vorwiértsgangen und
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einem Ruckwartsgang sind in einem Gehause un-
tergebracht, das mit dem Motor verschraubt ist.
Der Motor ist in einer elastischen Aufhangung ge-
lagert, das Getriebe sitzt auf einer Stiitztraverse
mit Gummilagern.
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Bild 1
Querschnitt des Motors




Der Motor ist luftgekiihit und die Kuhlung erfolgt
durch ein Schaufelradgeblase. Luftleitbleche um-
schliessen das Gebléase und die beiden Zylinder,
der Luftaustritt wird von einem Thermostat mit
angeschlossener Drosselklappe gesteuert. Ein
Teil der vom Gebldse angesaugten Luft dient der
Versorgung des Vergasers, ausserdem kann die
vom Motor erwarmite Luft zur Beheizung des
Fahrgastraums verwendet werden.
Kurbelgehduse und Zylinderkopf bestehen aus
gegossenem Leichtmetall. Kihlrippen am Zylin-
derkopf und am Zylinderblock dienen der War-
meabstrahlung. Der Zylinderblock verflgt Gber
gusseiserne Zylinderlaufbuchsen, Diese Lauf-
buchsen haben eine Bohrung von 77 mm; durch
den Kolbenhub von 70 mm ergibt sich ein Ge-
samthubraum von 652 cm” .
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Die Kolben bestehen aus Autothermik. Drei Kol-
benringe sind angebracht; Ein oberer, verchrom-
ter Verdichtungsring; ein mittlerer, einfacher
Olabstreifring; ein unterer Olabstreifring mit Ex-
pansionsfeder und radialen Schlitzen.

Die Kurbelwelle ist zweifach gelagert und besitzt
ein zwischen den Kurbelwangen angegossenes
Gegengewicht. Durch Bohrungen gelangt das
Schmierdl zu den Haupt- und Pleuellagern, vom
hinteren Kurbelwellenende zur Nockenwelle und
zu der Kipphebelwelle.

Im Zylinderkopf hangen die Ventile parallel und
werden Uber Stossel, Stossstangen und Kipphe-
bel von der im Kurbelgehduse gelagerten
Nockenwelle gesteuert. Der Antrieb der Nocken-
welle erfolgt Gber eine einfache Rollenkette mit
Kettenspannern, Die Ventilsitze bestehen aus

Bild 2
Langsschnitt des Motors



Spezialguss, die Ventilfihrungen aus Gusseisen,
die Ventilschafte sind wverchromt. Klemmkeile
versetzen die Auslassventile in eine Drehbewe-
gung zur Verléngerung ihrer Lebensdauer.

Der Kraftstoff wird von einer Membranpumpe
zum Vergaser geflhrt. Der Einfach-Fallstromver-
gaser nimmt uber eine Rickflhrungsleitung un-
verbrannte Olddmpfe aus dem Kurbelgehéuse
auf. Vom Vergaser reicht eine Kraftstoffriicklauf-
leitung zum Tank, der sich vor der linken An-
triebsachswelle befindet.

Eine Zahnradpumpe, direkt von der Nockenwelle
angetrieben, sorgt fir die Motorschmierung. Das
Motordl wird im Hauptstrom wvon einem Flieh-
. kraftreiniger gefiltert, der axial auf der Kurbel-
welle sitzt. Dieser Zentrifugalreiniger treibt uber
einen Keilriemen zugleich die Lichtmaschine an,
in deren Verlangerung das Kiihigeblédserad be-
wegt wird.

2.1 Motor aus- und einbauen

® Zundchst — zur Vermeidung wvon Kurz-
schliissen — die Batterie abklemmen. Sie sitzt
im Bugraum,

® Mutter am rechten Scharnier der Motorhaube
abschrauben, das Fangseil der Motorhaube
aushéngen und die Motorhaube nach links
aus den festen Scharnierhalften ziehen, Mo-
torhaube auf weicher Unterlage abstellen, um
Lackschaden zu vermeiden.

® Drei Kabel von der Drehstrom-Lichtmaschine
abschrauben.

® Kabel vom Zindverteiler und am Oldruck-
geber l6sen, letzterer sitzt in Fahrtrichtung vor
dem Ziindverteiler.

® Am Umlenkhebel fir das Gasgestange auf
dem Luftleitblech ist der Gaszug und am Ver-
gaser der Starterzug zu losen.

® Schlauchschelle der Benzinleitung an der
Kraftstoffpumpe abschrauben, Schlauch ab-
ziehen und abklemmen.

® Kraftstoffriicklaufschlauch am Vergaser abzie-
hen.

® Schlauchbinder fir Kihlluftleitung zum Kihl-
gebldse (im Motorraum links) und far Warm-
lufteinlass ins Wageninnere (rechts) lockern
und Schlauchstiicke abziehen.

® Wagen lber Arbeitsgrube oder auf Hebe-
biihne bringen. Statt dessen kann der Wagen
auch hinten angehoben und an den Seiten auf

Bocken abgestellt werden. In diesem Fall
missen die Vorderrdder gut gesichert wer-
den. Danach Wagenheber wieder entfernen.

® Seitliche Motorabdeckbleche und das
Schwungradabdeckblech am Getriebevorder-
deckel abschrauben.

@ Stiitzbligel gemeinsam fir Motor und Getrie-
beeinheit unterhalb dieser Aggregate in Posi-
tion bringen und mittels Wagenheber abstut-
zen.

® Befestigungsmuttern fir das Getriebe am Mo-
tor abschrauben.

® Anlasser ausbauen, wie in Kapitel 12.4.2 be-
schrieben.

@ Muttern zur Befestigung der hinteren Stutztra-
verse am Unterboden abschrauben, dabei die
Befestigung des Massekabels beachten, und
Schrauben entnehmen (siehe dazu Bild 3).

® Mittels Garagenwagenheber den kompletten
Motor mit hinterer Stitztraverse herausfah-
ren, danach diese Stitztraverse abbauen.

Der Einbau des Motors erfolgt in umgekehrter

Reihenfolge der eben beschriebenen Arbeits-

gange. Dabei die Anzugsdrehmomente fur die

Triebwerksaufhangung beachten (siehe Kapitel

14).

2.2 Arbeiten am Zylinderkopf

2.2.1 Zylinderkopf ausbauen

Der Zylinderkopf kann auch bei im Wagen einge-

bautern Motor ausgebaut werden. Die beiden Be-

festigungsschrauben der Luftleitung auf dem Ver-

gaser herausdrehen.

@® Entliftungsschlauch am Oleinfiillstutzen ab-
ziehen.

® Deckel des Luftfilters mit den
Schlauchleitungen abnehmen.

beiden

® \ergasergestange aushéngen.

® Kraftstoffleitung von der Benzinpumpe zum
Vergaser und Kraftstoffricklaufleitung am
Vergaser abziehen.

® Kerzenstecker abziehen und Kerzenkabel aus
der gemeinsamen Halterung dricken.

@® Die beiden Muttern der Ventildeckelhaube ab-
schrauben. Haube abnehmen.

@ Starterzug vom Vergaser abschrauben.

® \ergaser vom Motor abschrauben. Er ist an
seinem Fuss mit zweil Muttern befestigt.

® Kipphebelbocke mit den Kipphebeln nach

B
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Bild 3 Mororsufthangung

1 Trinbwerk 9 Schraube, Sicherungsscheibe und Unterlegschaibe 17 Gumnuputier

2 Verpnkerungs-Bugel 10 Gumrmilager 18 Schraubanfeder

3 Schraube, Sicherungsscheibe und Unterlegschabe 11 Getriebe-Silitztraverse 19 Zentrierstuck

4 Stilischraub 12 Stilischraube fir Mowar-Aufhangungsbuogel 20 Schraube und Scheibe
5 Mutter und Sieherungsschaibe 13 Mutter, Sicherungsscheibe vnd Uniterlegscheibe 21 Teller

G Phaichen 14 Motor-Authiingungsbige! 22 Haharing

7 Schraube, Sicherungsschoibe und Unterlegscheaibe 15 Gummirwischenlage 23 Scheibe

B fMuttor, Sicherungsscheibe und Unterdegscheibe 16 Gummibichse

(S : Bild 4 Schrauben und Muttern. die beim Ausbau des Zylinderkop-

fos zu lGsen sind

1 Muttern dor Zylinderkopthasube

3 Zylinderkopimuttern
4 Schrauben der Auspuflkrommer

2

2 Muttern der Bocke fur die Kipphebelwelle



Losdrehen der beiden Stehbolzenmuttern ent-
nehmen.

Ziindkerzen herausdrehen.

Vorn und hinten am Motor die Befestigungs-
schrauben fir die Auspuffkriimmer losen.

® Luftleitbleche vom Zylinderkopf und an ihren

Berdhrungskanten voneinander abschrau-
ben.
® Durch vorsichtiges Klopfen mit einem

Gummi- oder Kunststoffhammer den Zylin-
derkopf lockern. Kein Werkzeug zum Ab-
dricken zwischen den Dichtflachen zu den Ly-
lindern ansetzen,

® Beim Hochziehen des Zylinderkopfes werden
die Druckleitung zur Kipphebelachse und die
Stosselrohre mit ihren Dichtringen frei, diese
Teile entnehmen.

® Die acht Zylinderkopfmuttern in gleichmassi-
ger Reihenfolge, von aussen zur Mitte vorge-
hend, lockern und herausdrehen. Sie sind auf
Stehbolzen aufgeschraubt, die auch den Zy-
lindern Hait geben. Die Lange dieser Stehbaol-
zen erschwert das Abnehmen des Zylinder-
kopfes, deshalb speziellen Abzieher benutzen,
der auf den beiden Stehbolzen fir Kipphebel-
backe / Zylinderkopfhaube festgeschraubt
wird. Ist ein solcher Abzieher nicht vorhan-
den, mussen die vorher nur gelockerten Luft-
leitbleche vollkommen entfernt werden.

2.2.2 Ventile ausbauen

® Zylinderkopf auf ebene Unterlage setzen, zu-
vor in die Brennraume passende Holzstiicke
einlegen.

® Ventilfedern mit entsprechendem Werkzeug
rusammendricken und Kegelsticke wvom
Ventilschaft abnehmen.

® Danach Federteller, Ventilfedern und Olab-
streifringe entfernen.

® Zylinderkopf umdrehen und Ventile aus den
Fiihrungen ziehen, Ventile auf ihrem Teller
gemass der Einbauposition numerieren.

Falls kein geeigneter Spanner fir das Zusammen-

driicken der Ventilfedern oder keine Ventilfeder-

zange vorhanden ist, behilft man sich mit einem

Stick Rohr, das einen etwas geringeren Aussen-

durchmesser als die Ventilfederteller besitzt. Rohr

auf Ventilfederteller setzen und mit einem Ham-

mer auf das andere Rohrende schlagen. Die Ke-

gelhalften springen dabei aus den Nuten des Ven-

tilschafies und werden im Inneren des Rohres
aufgefangen.

Beim Ausbau sind die Ventile zu markieren oder
zu numerieren, um sie bei Wiederverwendung in
die alte Position bringen zu konnen. Ein- und Aus-
lassventile haben verschieden grosse Durchmes-
ser der Teller.

2.2.3 Ventile kontrollieren und einschleifen

Ausgebaute Ventile mittels Drahtblrste von Ver-
brennungsrickstanden befreien. Ventile in
Waschbenzin reinigen.

Jedes Ventil nach Sduberung auf Abnutzung und
Beschadigung kontrollieren. Ventile mit vernarb-
ten Sitzen sollen auf einer Ventilschleifmaschine
nachgearbeitet werden, die auf einen Winkel von
45° 30' + 5’ einzustellen ist. Durchmesser der
Ventilteller: Einlass 33 mm, Auslass 28 mm.
Nach dem Abschleifen prifen, ob der Ventilteller
am ausseren Umfang noch eine Starke von min-
destens 0,5 mm aufweist, andernfalls sind neue
Ventile zu verwenden.

Die Ventilsitze im Zylinderkopt durfen weder
Druckstellen auf der Ventil-Kontaktflache noch
Narben aufweisen. Sie kénnen mit einer 45°-
Schleifscheibe nachgeschliffen werden. MNach
dem Schleifen ist die Breite der Ventilsitze zu re-
duzieren. Dazu bedient man sich eines 20 -Fra-
sers fur den oberen Abschluss des Ventilsitzes
und eines 75°-Frisers fir den wunteren Ab-
schluss, Nach dem Schleifen, das mit beiden Fréa-
sern abwechselnd zu erfolgen hat, muss die
Breite der Einlass- und Auslass-Ventilsitze 1,8 bis
2.1 mm betragen (Bild 5},

MNur gering angefressene Ventile und Ventilsitze
kdnnen mit Schleifpaste aufeinander eingeschlif-
fen werden. Dazu st — je nach Bedarf — mittlere
oder feine Schleifpaste in geringer Menge auf
einen Sitz aufzutragen. Zwischen Ventil und Sitz
hervortretende Paste ist wegzuwischen. Mit
einem Sauggriff das Ventil in seinem Sitz ab-
wechselnd links- und rechtsherum drehen. Da-
nach das Ventil um eine Viertelumdrehung ver-
drehen und mit dem Einschieifen fortfahren.
Nach Beendigung der Arbeit missen die Sitzfla-
chen gleichmassig matt erscheinen. Schmirgelre-
ste vollkommen entfernen, Ventile und Ventilsitze
mit Waschbenzin saubern.

Ventile auf Dichtheit prifen. Dazu mit Bleistift,
Tusche oder Kreide acht sich paarweise gegen-
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Bild 5
Neigungswinkal dar Ventilkegel: Neigungswinkel, Reduzierwinkel
und Breite der Ventilsitze

uberliegende Striche im Sitz anbringen. Ventil
einsetzen und unter gleichmassigem Druck eine
Viertelumdrehung ausfuhren. Nach Abheben des
Ventils muss sich der Farbauftrag gleichmassig
auf der gesamten Dichtflache des Ventilsitzes ver-
teilt haben.

Eine sichere Methode, die Dichtheit der Ventile zu
kontrollieren, bietet ein Ventil-Dichtprobegerat.
Es wird auf einen der Brennrdume gesetzt und
derart auf dem Zylinderkopf befestigt, dass der
vollige Abschluss zwischen Gerat und Kopf gesi-
chert ist. Die Zindkerzensitze sind ebenfalls abzu-
dichten, zweckmassigerweise mit den fest einge-
schraubten Kerzen. Der Zylinderkopf muss auf
seiner Unterlage sicher verspannt sein. Bei nicht
einwandfrei schliessenden Ventilen geht der Zei-
ger des Druckmessers, hervorgerufen durch das
Entweichen der vorher komprimierten Luft, mehr
oder weniger schnell zum Nullpunkt zurlick.

2.2.4 Ventilfihrungen kontrollieren
und ersetzen

Die gusseisernen Ventilflhrungen sind in ihre
Sitze mit einer Uberdeckung von 0,63 bis 0,108
mm eingepresst. Sie dlrfen nicht locker sitzen,

8

Aussendurchmesser der Ventilfiihrungen (siehe
auch Bilder 6 und 7):
— MNormal-Ventil-

fuhrungen 14,040-14,058 mm
— Ersatz-Ventilfihrungen 14,060-14,078 mm
— Ubermass-Ersatz-Ventil-

fuhrungen 14,240-14,278 mm
Das Einbauspiel zwischen Ventilschaft und Ven-
tilfGhrung ist bei jedem Ventil zu kontrollieren.
Bohrungen der Ventilfihrungen mittels Innen-
mikrometer genau ausmessen. Das zu jeder Fiih-
rung gehorende Ventil markieren und den Schaft-
durchmesser ebenfalls ausmessen. Das Spiel der
Passung soll 0,030 bis 0,066 mm betragen.

1,952
7.974

| 8.021
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16,040
14,058
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Bild &
Einbaumasse rwischen Ventilfiihrungen und ihren Sitzen
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Einbaumasse der Ventile und ihrer Fihrungen
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Wenn ilibermassiges Spiel festgestellt wird, ver-
suchen, durch Auswechseln des Ventils das Spiel
z2u beseitigen. st das Spiel zu gross, missen die
Fuhrungen ersetzt werden. Ebenfalls dann, wenn
sie nicht fest sitzen. Alte Fiihrung mit einem
Treibdorn, der im Brennraum angesetzt wird, her-
austreiben.

Eine neue Ventilfuhrung wird von der Oberseite
des Zylinderkopfes aus eingesetzt. Dazu benutzt
man den gleichen Treibdorn wie beim Ausbau,
steckt dazu jedoch noch ein ringférmiges Teil-
stiick auf die Fuhrungen, um ein Schragtreiben
der Flihrung zu vermeiden.

Sollten bei der Montage Verformungen an einer
Ersatz-Ventilfihrung aufgetreten sein, muss ihr
Innendurchmesser mit einer Reibahle vorsichtig
aufgerieben werden. Anschliessend nochmals
Durchmesser kontrollieren.

2.2.5 Ventifedern kontrollieren

Jedes Ventil besitzt eine Innen- und eine Aussen-
feder. lhre Wirkung wird mit einem geeigneten
Gerét Uberpriift. Die ermittelten Werte sind mit
den Kenndaten der neuen Federn zu vergleichen,
die aus dem Bild 8 zu ersehen sind. Die mindest-
z2uldssige Belastung der inneren Feder in bezug
auf die Héhe von 35,5 mm betragt 5,2 kg, der
dusseren Feder in bezug auf die Hohe von 38,5
mm betrdgt 23,6 kg. Werden die Hohenmasse
bei diesen Belastungen unterschritten, mussen
die Ventilfedern ersetzt werden.

2.2.6 Kipphebel und Stosselstangen
kontrollieren

Die Kipphebel missen auf der Kipphebelachse
frei beweglich sein, dirfen jedoch nicht zu gros-
ses Spiel haben. Durchléssigkeit der Olbohrun-
gen Uberprifen. Kontrollieren, ob sich die Ventil-
schifte an ihrer Kontaktflache zu den Kipphebeln
gingeschlagen haben. Eventuell vorhandene
Grate oder Materialvertiefungen durch Abschlei-
fen entfernen, dabei ist nur so viel Material abzu-
nehmen wie unbedingt erforderlich. Zum Schliei-
fen moglichst nur Olstein benutzen.

Kipphebel-Einstellschrauben und ihre Konter-
muttern sollen sich in einwandfreiem Zustand be-
finden. Sind Spuren von unsachgemasser Be-
handlung (durch Benutzen falscher Werkzeuge
beim Ventileinstellen) erkennbar, sind die Ein-

stellschrauben und Kontermuttern zu erneuern.
Die Beriihrungsfldchen zwischen Kipphebel und
Stosselstangen miussen einwandfrei glatt sein
und diirfen keinerlei Narben oder Riefen aufwei-
sen. Verbogene Stoasselstangen sind zu ersetzen;
der Versuch, solche Stosselstangen geradezu-
richten, ist zu unterlassen.

Man kontrolliere auch die Leichtgangigkeit der
oberhalb der Nockenwelle in ihren Sitzen verblie-
benen Stassel. Sie miissen sich sowohl leicht in
ihrem Sitz drehen als auch anheben lassen (siehe
auch Kapitel 2.5.2). Die Aussendurchmesser der
Stéssel einschliesslich der Ubermassstufen der
Ersatzstossel sowie ihr Einbauspiel ist der Tabelle
fiir Mass- und Einstelldaten (Kapitel 13) zu ent-
nehmen.

l Kg61 2 0.4

A\. Kg 18,608

£0,2
35,5
258

Kg2b * 15

KgiB * 11

=
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38.5
28.8
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Bild B
Hauptdaten der innoren und ausseren Ventilfedern

2.2.7 Zylinderkopf entkohlen

In den Verbrennungsraumen haftende Olkohle ist
mit einer Drahtblrste oder mit einem stumpfen
Schaber zu entfernen. Sorgféltig sind die Ventil-
schéfte und die Innenseiten ihrer Fuihrungen zu
sdubern. Feinreinigung aller Teile mit Waschben-
zin oder Petroleum.

Mittels Stahllineal, das langs und quer auf die
Dichtflache aufgelegt wird, ist durch Licht-
spaltpriifung zu kontrollieren, ob der Zylinderkopf
verzogen ist. Unter mdglichst geringer Material-
abnahme kann die Auflagefliche des Zylinder-
kopfes plangeschliffen werden.



2.2.8 Auflageflache des Zylinderkopfes
kontrollieren

Ungleichmassig angezogene Zylinderkopfschrau-
ben konnen die Ursache sein, dass der Zylinder-
kopf verzogen ist. Um die Planheit der Zylinder-
kopfdichtflache zu ermitteln, bestreicht man eine
Richtplatte mit Tusche, Kreide oder Russ und
schiebt den Zylinderkopf mit seiner Auflageseite
darauf etwas hin und her. Die von der Farbe her-
vorgerufenen Spuren missen auf der gesamten
Auflageflache gleichmassig verteilt sein. Es kann
auch ein Stahllineal langs und quer auf der Dicht-
flaiche angelegt werden und durch Lichtspalt-
prifung oder mittels Fuhllehre stellt man fest, ob
der Zylinderkopf verzogen ist.

Uber die Gesamtlange darf die Unebenheit 0,05
mm nicht Gberschreiten.

Uberschreitet die Unebenheit mehr als das Dop-
pelte der angegebenen Werte, sollte der Zylinder-
kopf ausgetauscht werden. Bei einer Unebenheit
bis zum doppelten Wert der Angaben kann der
Zylinderkopf plangeschliffen werden. Beim Plan-
schleifen ist so wenig Material wie moglich abzu-
heben. Nach dem Abschleifen den Zylinderkopf
grundlich abwaschen und mit Pressluft trocken-
blasen.

2.2.9 Ventile einbauen

Bei der Montage muss der Zylinderkopf wie beim

Ausbau der Ventile auf einer ebenen Arbeitsplatte

liegen, an seinen beiden Enden mit Holzleisten

unterlegt. In den Brennrdumen ist ebenfalls ein
entsprechend bemessenes Holzstlck einzulegen,
das den Ventilen keinen Spielraum lasst.

® \Ventilschaft eindlen und Ventil in seine Flh-
rung einsetzen,

® Olabstreifringe, Ventilfedern und Federteller
aufsetzen.

® Federn jedes Ventils mit der Ventilfederzange
zusammendricken und Kegelsticke in die
Aussparungen der Ventilschaftenden einset-
zen,

@ Ventilfederzange langsam zurlicklassen und
beachten, ob die Kegelstiicke einwandfrei in
ihrem Sitz eingreifen. Ein leichter Schlag mit
einem Hammer auf die Oberseite des Ventil-
schaftes gibt dariber Gewissheit.

Steht kein Ventilheber zur Verfligung, muss man

die Ventilfeder mit behelfsmassigen Mitteln zu-
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sammendricken: Auf den Kipphebelbolzen eine
starke Lochscheibe schieben und mit einer Mutter
sichern. In Ermangelung eines vorher beschriebe-
nen Hilfswerkzeuges konnen auch zwei starke
Schraubenzieher unter der sich gegen die Mutter
stiutzende Scheibe angelegt werden. Klingen-
schifte der Schraubenzieher links und rechts vom
Ventilschaft auf dem Federteller auflegen. Kraftig
auf die Schraubenziehergriffe driicken und Kegel-
stiicke am Ventilschaft einsetzen. Bei diesem Be-
helf aufpassen, dass man mit den Schraubenzie-
hern nicht abrutscht.

2.2.10 Zylinderkopf einbauen

Der Einbau des Zylinderkopfes erfolgt im Prinzip
in umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Die
Zylinderkopfdichtung und die Dichtringe fir die
Mantelrohre sind zu erneuern. Die Zylinderkopf-
dichtung trégt das eingepragte Wort «ALTO»,
gleichbedeutend mit «obens» . Dichtflache von Zy-
linderkopf und Zylindern auf Sauberkeit kontrol-
lieren, kein Dichtungsmittel verwenden (siehe
auch Kapitel 5.3).

Zylinderkopf vorsichtig uber die acht Stehbolzen
aufsetzen. Gegebenenfalls sind die Stehbolzen
von einem Helfer leicht in die Richtung ihrer Boh-
rung im Zylinderkopf zu dricken. Die vorher in
ihre unteren Sitze eingepassten Mantelrohre der
Stossstangen und die Druckleitung zur Kipphe-
belachse beim Herunterlassen des Zylinderkopfes
in ihre oberen Sitze einfUhren. Zylinderkopfmut-
tern fingerfest andrehen, dabei auf ordentlichen
Sitz der Mantelrohre und der Druckleitung ach-
ten. Schliesslich sind die Zylinderkopfmuttern,
von der Mitte nach aussen vorgehend, mit einem
Anzugsdrehmoment von 40 Nm anzuziehen (Bild
9). Der feste Sitz der Muttern ist nach 800 bis
1000 km Fahrt zu kontrollieren.
Kipphebelachse mit Kipphebeln aufsetzen und
die Befestigungsmuttern auf den Stiftschrauben
mit 25 Nm anziehen. Verbleibende Einbau-
arbeiten durchfihren.

2.2.11 Ventile einstellen

Zum Einstellen der Ventile grossen Gang einlegen
und Wagen so weit schieben, bis sich die Markie-
rung auf der Riemenscheibe und die Bezugs-
marke flr 10° Vorzundung in kirzester Entfer-
nung gegenuberstehen (siehe dazu Bild 30).



Decken sich die Markierungen, so zundet einer
der beiden Zylinder, und zwar derjenige, dessen
Ventilpaar sich bei leichtem Hin- und Herschie-
ben des Wagens nicht bewegt. Diese beiden Ven-
tile sind zunachst zu messen. Anschliessend wird
der Wagen um eine volle Umdrehung der An-
triebsriemenscheibe weitergeschoben, bis sich
die Bezugsmarken erneut gegenlberstehen,
dann ist das Spiel der beiden anderen Ventile zu
messen.

Ventilspiel bei kaltem Motor messen. Vorge-
schriebenes Einbauspiel fir die Einlassventile:
0,20 mm; fir die Auslassventile: 0,25 mm. Die
Einlassventile sitzen innen, die Auslassventile
aussen.
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Bitd 9
Anzugsreihenfolge der Zylinderkopfmuttam
Muttern stulenweise mit 40 Nm anziehen

Bild 10 Einstellen des Spiels zwischan Ventilen und Kipphebeln

1 Fuhlerlehre
2 Schilissel fur Kippheboel-Ensiellschraube
3 Schitssel for Kontermutter der Kipphebel-Einstellschraube

Messblatt der Flhlerlehre zwischen Kipphebel
und Ventilschaft hindurchziehen. Bei zu grossem
oder zu kleinem Spiel ist die Kontermutter der
Einstellschraube zu lockern und die Kipphebel-
Einstellschraube entsprechend zu verdrehen. Das
Messblatt muss sich mit leichter Reibung bewe-
gen lassen. Danach Gegenmutter wieder festzie-
hen und Einstellschraube dabei festhalten, damit
sie sich nicht erneut verstellt. Abschliessend ist
das Spiel nochmals zu prifen (Bild 10).

2.3 Kolben und Pleuelstangen

2.3.1 Kolben und Pleuelstangen ausbauen

Zur leichteren Arbeit empfiehlt es sich, zum Aus-

bau oder Erneuern der oben genannten Teile den

Motor aus dem Wagen auszubauen. Diese Arbeit

wurde bereits beschrieben. Falls der Ausbau der

Kolben bei im Wagen eingebautem Motor vorge-

nommen wird, ergibt sich prinzipiell die gleiche

Arbeitsweise wie bei ausgebautem Motor.

® Luftbleche abschrauben.

® Motordl ablassen und Olwanne abschrauben.

® Zylinderkopf abnehmen und ebenfalls beide
Zylinder uber die Stehbolzen nach oben zie-
hen.

® Von unten her die Muttern der Pleuellager-
deckel abschrauben und die Lagerdeckel ab-
nehmen.

® Lagerdeckel in der eingebauten Reihenfolge
und in richtiger Position aufbewahren. Die La-
gerdeckel konnen auch sofort nach Abneh-
men der Olwanne abgeschraubt werden,
dann sind die Zylinder zusammen mit den
Kolben und Pleuelstangen von dem Kurbelge-
hause zu entnehmen.

® Pleuelstangen und Lagerdeckel sind mit den
Zahlen 1 und 2, die auf den betreffenden Zy-
linder hinweisen, auf der gleichen Seite ge-
kennzeichnet. Falls keine Zahlen erkennbar
sind, Teile in geeigneter Weise kennzeichnen.
Auch die Kolben sind gekennzeichnet, ent-
sprechend ihrer Klasse mit den Buchstaben A,
B oder C.

® Der Kolbenbolzen wird mit einem Treibdorn
herausgedriickt.

® Die Pleuelbiichse ist, wie noch beschrieben
wird, in das Pleuelauge eingepresst und muss
ebenfalls mit einem speziellen Treibdorn her-
ausgepresst werden.

n



2.3.2 Kolbenringe abnehmen.

Kolbenringe vorsichtig Gber die Oberseite des
Kolbens abnehmen. Dabei darf weder die Kol-
benflache zerkratzt noch ein Kolbenring zerbro-
chen werden. Das Abnehmen der Kolbenringe
wird erleichtert, wenn man ein Ende des obersten
Ringes aus der Ringnut hebt, ein abgeschliffenes
Sageblatt (oder Stiick Bandeisen) unter das Ende
schiebt und das Hilfswerkzeug um den Kolben
herumtiihrt. So wird der Ring vollig aus der Nut
gehoben. Die ubrigen Ringe in der gleichen
Weise abnehmen.

2.3.3 Kolben und Kolbenringe kontrollieren

Verbrennungsrickstande vom Kolben entfernen.
Ringnuten mit einem zerbrochenen, an der
Bruchstelle schrig angeschliffenen Kolbenring
reinigen. Dabei darf jedoch vom Kolben kein Ma-
terial abgehoben werden. weil sonst das Kolben-
ringspiel vergrossert und somit der Olverbrauch
erhoht wiirde, zugleich entstande Verdichtungs-
verlust.

Alle notwendigen Angaben (iber Abmessungen
und Toleranzen sind in der Mass- und Einstellta-
belle (Kapitel 13) enthalten.

Verschleissmuster der Zylinderwande und der
Kolbenflachen kontrollieren, um festzustellen, ob
Fresser aufgetreten sind. Kolbendurchmesser
mittels Mikrometer ausmessen und die Zylinder-
bohrung mit einer Innenmessuhr ausmessen. Die
Differenz zwischen den beiden gewonnenen Mas-
sen gibt das Laufspiel des betreffenden Kolbens
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Falls beide Kolben weiter verwendbar sind, sind
die zu ihnen gehérenden Kolbenringe auf Taug-
lichkeit zu priifen. Zunéchst Kolbenringstossspiel
tberpriifen. Einzeln die Kolbenringe in den ent-
sprechenden Zylinder einsetzen und mit dem um-
gekehrten Kolben etwa 20 mm in die Bohrung
stossen. Stossspiel zwischen den beiden Ring-
enden mit einer Flihlerlehre ausmessen (Bild 11).

Bild 11
Ausmessen des Hohenspiels der Kolbonringe mittels Fuhlerlohre

Es soll beim ersten Verdichtungsring 0,25 bis
0,40 mm und bei den beiden anderen Ringen
0,20 bis 0,35 mm betragen. Bei kleinerem Spiel
sind die Kolbenringstiosse nachzuarbeiten, bei
grosserem Spiel Kolbenringe ersetzen,

Anschliessend Hohenspiel der Kolbenringe in
den Ringnuten der Kolben kontrollieren. Dazu
den Ring von aussen in die Kolbennute einsetzen
und in ihr ringsherum abwalzen. Gleichzeitig den
Spalt zwischen Ringober- oder Ringunterseite
und Wand der Nute wenigstens an zwei sich ge-
genuberliegenden Stellen ausmessen. Bei zu
grossem Spiel ist der Kolben zu ersetzen, oder

Bild 12
Abmessungen der Kolbenringe und Ringnuten



Kolbenringe mit Ubermassstufen verwenden
(Bild 12).
Beide Kolben einzeln wiegen. Der Gewichtsunter-

schied soll nicht Uber 5 g hegen.
2.3.4 Pleuel und Lagerschalen kontrollieren

Die Masse der Pleuelbiichsen und Lagerschalen
sind in Kapitel 13 aufgefiihrt. Siehe ausserdem
Kapitel 2.4 {iber die Kurbelwelle. Wenn die La-
gerschalen stark riefig oder Gbermassig abge-
nutzt sind, missen neue Lagerschalen verwendet
werden. Es handelt sich um Dinnwandlagerscha-
len, deren Lagermetallaufguss nicht abgeschabt
werden darf.

Alte Pleuelaugenbiichsen sind nachzuschleifen,
wenn die inneren Laufflichen Riefen oder
Fressspuren aufweisen. Nach dem Schleifen
Buchsendurchmesser ausmessen, um das vorge-
schriebene Einbauspiel mit dem Kolben zu erhal-
ten. Die Pleuelbiichse kann man auch mit einer
verstellbaren Reibahle aufreiben. Dabei ist der
Biichseninnendurchmesser zu wahlen, damit
sich auch ein Ubermasskelben von 0,2 mm ein-
bauen lisst. Das Einbauspiel zwischen Kolben-
bolzen und Pleuelblichse muss 0,005 bis 0,016
mm betragen.

2.3.5 Verschleiss der Zylinder kontrollieren

Die Verschleissmuster der Zylinderwénde auf der
Druckseite des Kolbens und den Verschleiss der
Kolbenflaichen kontrollieren. Kolbengrosse mit-
tels Mikrometer und die Zylinderbohrung mit
einer Innenmessuhr messen. Wie bei den Kolben
gibt es drei Zylinderklassen, deren Durchmesser
jeweils um 0,001 bis 0,010 mm differiert (siehe
Kapitel 13). Die Zylinderklasse soll mit der Kol-
benklasse libereinstimmen, ergeben sich Unter-
schiede von tGber 0,010 mm, missen Zylinder
oder Kolben der nachstliegenden Klasse verwen-
det werden.

2.3.6 Kolben und Pleuelstangen
zusammenbauen

Alle verwendbaren alten Teile mdssen in der ur-
springlichen Stellung zueinander zusammenge-
baut werden.

Pleuelblichse in das Pleuelauge mit dem Treib-
dorn einpressen. In Ubereinstimmung mit dem

Schlitz am Pleuelauge ist ein Schlitz in der
Buchse einzufrasen, um die Schmierung des Kol-
benbolzens sicherzustellen. Dazu eine Frase von
55 mm Durchmesser und 3 mm Breite verwen-
den. Bohrung der Blichse mittels Schleifma-
schine auf den Solldurchmesser bringen, damit
ein normaler Kolbenbolzen eingebaut werden
kann.

Vor dem Zusammenbau von Kolben und Pleuel-
stange ist die Achsenparallelitat zwischen Pleuel-
augen und -kopf zu messen. Dazu das zusammen-
geschraubte Pleuellager auf eine Welle mit
Spannsteinen spannen und Kolbenbolzen mittig
in das Pleuelauge einfiihren. Am Kolbenbolzen
Winkellehre ansetzen und am Pleuellager einen
Bezugshebel anlegen. In 125 mm Abstand von
der Langsachse der Pleuelstange gemessen darf
die Abweichung + 0,20 mm betragen.
Paarung zwischen Kolbenbolzen und Kolben-
augen kontrollieren. Kolbenbolzen mit dunnflis-
sigem Motordl schmieren und in das Kolbenauge
einfithren, Der Kolbenbolzen soll sich mit einfa-
chem Daumendruck einfihren lassen. Bei senk-
rechter Stellung darf er nicht aus dem Kolben-
auge herausgleiten. Neben den Ubermasskolben
sind auch Kolbenbolzen mit Ubermass von
0.2 mm erhaltlich.

Kolben mit der Pleuelstange so zusammenbauen,
dass die Achsversetzung des Kolbens von 2 mm
sich auf der entgegengesetzten Seite der einge-
pragten Pleuelstangen-Nummer befindet.

2.3.7 Kolbenringe anbringen

Die Kolbenringe sind moglichst mit einer Kolben-
ringzange in die Ringnuten einzusetzen. Ringe
nicht verkehrt herum anbringen (siehe Bild 12).
Mit dem unteren Ring beginnen.

Falls keine Zange zur Verfugung steht, flachge-
schliffenes Sageblatt an eine Seite des Kolbens
anlegen, Kolbenring vorsichtig ausdehnen und
uber Sageblatt und Kolbenboden schieben. Das
Stossspiel des Ringes sollte sich auf dem Sage-
blatt befinden. Den Ring vorsichtig und allseits
nach unten schieben, bis er in Hohe der Nute
sitzt. Sageblatt herausziehen, dabei springt der
Ring in die Nute. Anschliessend ebenso den mitt-
leren Ring und zuletzt den oberen Ring an-
bringen. Die drei Ringe auf dem Kolben derart
verdrehen, dass ihr Ringstoss jeweils um 120°
zueinander versetzt ist.
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2.3.8 Kolben und Pleuelstangen einbauen

Zylinderwandungen mit einem faserfreien Lap-
pen gut sauberwischen und mit Motorol eindlen.
Kolben und Pleuelstangen mit den vorher ent-
sprechend markierten Zylindern zueinander brin-
gen.

Kolben und Pleuelstange mussen so in den Zylin-
der eingebaut werden, dass die auf der Pleuel-
stange eingeschlagene Zahl zur Nockenwelle ge-
richtet ist,

Zylinder mit der Oberseite auf Arbeitsunterlage
stellen. Der Kolben ist von unten in den Zylinder
einzufiihren. Kolbenringe mittels Kolbenring-
spannband zusammendricken, Kolben wvorsich-
tig in den Zylinder schieben und Spannband da-
bei gleichmassig zuriicklassen. Sitzt der Kolben
mit den drei Ringen tief genug im Zylinder,
Spannband entfernen (Bild 13).

Sollte kein Kolbenringspannband zur Verfigung
stehen, kann diese Arbeit auch mit den Fingern
durchgefihrt werden. Dazu Kolben in der Zylin-
derbohrung ansetzen und den ersten Ring rings-
herum zusammendriicken, bis er sich mit dem
Kolben einschieben ldsst. Dabei beachten, dass
der Ring vollkommen in der Kolbenringnut ver-
bleibt. Kolben bis zum nédchsten Ring einfihren
und bei diesem Ring ebenso verfahren.

Zyhinder mit den Kolben und Pleuelstangen auf
die Stehbolzen des Kurbelgehauses aufsetzen.
Auf die in Bild 14 gezeigte Position achten.
Meuen Zylinderdichtring zwischen Zylinder und
Kurbelgehause anbringen und Zylinder vorsichtig
nach unten dricken, zugleich Pleuel festhalten.
Pleuel von der Unterseite des Kurbelwellen-
gehauses aus zum Pleuellagerzapfen der Kurbel-
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Bild 13

Kolbenringspannband zum Zusammendricken der Kalbenringe

beim Einsewen der Kolben in die Zylinderbohrungen

14

welle fuhren. Kurbelwelle in die fiir diese Arbeit
gunstigste Stellung drehen. Die vorher gereinig-
ten und eingeolten Pleuellager und Lagerschalen
auf den Lagerzapfen der Kurbelwelle zusammen-
fagen. Die Muttern der Pieueldeckel aut die Ge-
winde drehen und mit 35 Nm anziehen. Siehe
auch Bild 15.

Bild 14 Einbauschema der Kolben und Pleuslstangan im Motor

| Mockenwalle

2 Emgeschiagone Svlindor-Nammer

2 mm = Kolbenachsversetzung

Pieil = Moterdrehnchiung, von der Steuerungssene gesehen

! | 20,000 \ .
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Bitd 15
Abmessungen dor Plavelstongen ihrer Buchse. des Kolbenbalzens
und seiner Sitze, des Pleuellagerzapfens und der Pleuellagorschalo

" = Zu ermittelnde Masse des Pleuclauges bei eingestecktar Buchse



2.4 Kurbelwelle

2.4.1 Kurbelwelle aus- und einbauen

® Motordl ablassen und Motor ausbauen, wie
bereits beschrieben.
® Zylinderkopf, Zylinder und Kolben mit Pleuel-
stangen ausbauen.
® Steuerungsdeckel ausbauen und mit Dicht-
ring entnehmen.
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Nockenwellenradschrauben herausdrehen.
Tragkorper der Kurbelwellenlagerung auf der
Steuerungsseite abschrauben.
Kurbelwellenrad und Nockenwellenrad zu-
sammen mit der Kette abziehen.
Sicherungskeil entnehmen.

Tragkarper der Kurbelwellenlagerung abnen-
men, dabei Kurbelwelle unterstitzen.
Befestigungsschrauben des Schwungrades

l6sen und Schwungrad abziehen.

Bild 16 Kurbolgohause, Steverungsdeckel und Olwanne mit Dichtungen

| Eylinder

2 Zylindercdichiung

1 Siiltschraube far Stweuerungsdeckel
4 Pasasbily

b Passstift

fi Suhischraube fur Sweverungsdeckal
! Suftschraube fur Aulhdangungsbugel
H Sichorungsseheiba

9 Mutter for Steuerungsdeckel

10 Scheiben

11 Dichiung fur Steverungsdeckol

12 Steverungstdockal

13 Verschlussschraube (Gr Schmierkanal
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® Befestigungsschrauben des Kurbelwellen- Die Abmessungen des Einbauspiels, der Ersatzla-
tragkérpers und den Tragkorper mit Dicht- gerschalen, der Hauptlagerblichsen sowie der
ring, wie auf der Steuerungsseite, von der entsprechenden Untermassstufen sind in Kapitel
Kurbelwelle abziehen. Dabei die Kurbelwelle 13 «Mass- und Einstelltabelle» enthalten.

festhalten. Haupt- und Pleuellagerzapfen unter Berlicksichti-

® Einzelheiten der Arbeiten beziiglich Zylinder- gung des vorgeschriebenen Einbauspiels ab-
kopf, Zylinder, Kolben und Steuerungsdeckel schleifen, anschliessend sind die Zapfen zu polie-
sind in den betreffenden Abschnitten be- ren. Alle Reste des Schleifmaterials sind durch
schrieben, sorgfaltiges Waschen zu entfernen, Schmierdlka-

® Kurbelwelle aus dem Kurbelgehause heraus- nale mehrmals durchspulen (Benzin einspritzen).
zichen. Laufspiel zwischen Hauptlagern und Kurbelwel-

@ Alle Lagerzapfen sorgfaltig reinigen. lenzapfen kontrollieren, Dazu mittels Schraub-
Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen- lehre den grossten Innendurchmesser der Lager-
folge der beim Ausbau vorgenommenen Arber- buchsen und den Durchmesser der Kurbelwellen-
ten, zapfen kontrollieren. Bei grosserem Lagerspiel als
vorgeschrieben, missen Untermasslager ver-

2.4.2 Kurbelwelle und Kurbelwellenlager wendet werden und die Kurbelwellenzapfen sind
kontrollieren entsprechend der Wandstarke der neuen Lager zu

schleifen. Neue Lagerschalen mit Tragkorper
Gesamte Kurbelwelle einschliesslich Haupt- und brauchen nicht bearbeitet zu werden, wenn die

Pleuellagerzapfen auf Rissbildung untersuchen. Kurbelwellenzapfen auf einen entsprechenden
Kurbelwelle mit Rissen auswechseln. Geringe Durchmesser abgeschliffen sind. Daneben gibt es
Fressspuren oder Riefen kdnnen mit einem feinst- Ersatzlagerschalen mit einer inneren Bearbei-
kornmigen Schleifstein (Karborundum) entfernt  tungszugabe von 1 mm, die aufgerieben werden
werden, Unrundheit aller Zapfen nachmessen. kénnen, falls der Kurbelwellenzapfen ein beson-

Bei grosserer Unrundheit als 0,005 mm sollen deres Schleifmass aufweist.
die Lagerzapfen nachgeschliffen werden, eben- Buichse in den Tragkorper einstecken. An der
falls bei starkeren Riefen (Bild 17). Bichse die Bohrung zur Aufnahme des Passstif-

53.940 (4,013 | (4013 53,990
51.970 44.033 e (4,033 53,470

Bild 17
Abmessungen dor Houpt- und Pleuellagerzapfen
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tes anfertigen, der zur Sicherung der Lagerscha-
len am Tragkdrper dient. Bohrung mit einer ent-
sprechenden Reibahle nacharbeiten und Passstift
einfiihren (Bild 18).

Die alten Lagerdeckel sind nur bei vollkemmen
einwandfreiem Zustand wiederzuverwenden, an-
dernfalls auswechseln. Fir den Lagerkorper der
Steuerungsseite sind 4 Sechskantschrauben und
2 Kreuzschlitzschrauben zur Befestigung am Kur-
belwellengehause wvorgesehen. Beide Kreuz-
schlitzschrauben muossen dem Nockenwellenla-
ger am nachsten sitzen.

Der Verschlussstopfen flir den Kurbelwellen-
schmierkanal, zwischen den beiden Pleuelzapfen,
muss an drei Stellen verstemmt sein.

2.4.3 Pleuelzapfen kontrollieren

Bei den Pleuelzapten gilt das gleiche wie das Uber
die Kurbelwellenhauptlager Gesagte. Das Lager-
laufspiel wird mittels «Plastigage»-Kunst-
stoffdraht gemessen. Dazu sind die Lagerschalen
und Pleuellagerzapfen zu reinigen und olfrei zu
halten. Ein Sttick «Plastigage» entweder quer auf
den Zapfen oder quer in die Schale legen, Lager-
deckel aufschrauben und mit 35 Nm anziehen.
Danach die Lagerdeckel wieder abschrauben, Der
jetzt tlachgedrickte «Plastigage»-Streifen ist an

59,057
59,107
1o

| 1 I

59,000 33,537
59,030 51,807

Tmgkorper und Bichse der Kurbalwellenlagerung an der Steue-
runfseeito

Bild 18

seiner breitesten Stelle zu messen, dazu die dem
« Plastigage »-Satz beigefigte Lehre verwenden.
Das festgestellte Mass ergibt das Lagerlaufspiel.
Der Unterschied zwischen der breitesten und der
schmalsten Stelle des flachgedriickten Streifens
gibt die eventuell vorhandene Verjiingung des be-
treffenden Lagerzapfens an.

Uberschreitet das Lagerschalenspiel die Toleranz
von 0,011 bis 0,061 mm, miissen Lagerschalen
mit Untermass eingebaut und die Lagerzapfen
nachgeschliffen werden.

2.4.4 Schwungrad ausbauen, kontrollieren
und einbauen

Bei ausgebautem Motor sind die Befestigungs-
schrauben des Schwungrades aus der Kurbel-
welle herauszudrehen. Dabei muss das Schwung-
rad unten abgestitzt werden. Schwungrad ent-
nehmen.

Die Berihrungsflache zwischen Schwungrad und
Kurbelwelle muss vollkommen glatt sein und darf
keine Kratzer aufweisen. Ebenso hat die Kontaki-
flache zur Kupplungsscheibe frei von Beschadi-
gungen zu sein (Bild 19).

Zihne des Zahnkranzes kontrollieren. Leichte Ver-
formungen einzelner Zahne oder Grate an densel-
ben konnen beigeschliffen werden. Bei starkeren

79,970
80,000

63,970
631.940

L ——

L =

| r

et}

!
63,940 53.500
63,960 31,600

Bild 19

Tragkdrper und Buchse deér Kurbelwellenlagerung an  der
Schwungradseite
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Beschadigungen ist der Zahnkranz zu ersetzen,
Dazu den alten Zahnkranzring einsagen, ohne das
eigentliche Schwungrad anzusdgen. Den verblei-
benden Sageschnitt mit einem Meissel aufspal-
ten. Flansch des Schwungrades und Innenseite
des neuen Zahnkranzes sorgféltig reinigen. Der
neue Zahnkranz soll in einem Ofen auf 80 ° C er-
warmt werden, wobei er sich ausdehnt. In diesem
Temperaturzustand wird er auf das Schwungrad
gedruckt, wo er bei Abklihlung aufschrumpft.
Zeigt die Zentrierblchse zur Lagerung der Kupp-
lungswelle eine (bermassige Abnutzung, muss
sie ersetzt werden. Zum Ausbau der Zentrier-
buchse verwendet man einen Schlagabzieher in
Verbindung mit einem Passbuchsenabzieher. Die
neue Buchse wird in ihren Sitz eingedriickt.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge,
dabei die Drehmomentwerte fur die Befesti-
gungsschrauben einhalten.

2.5 Steuerung

2.5.1 Nockenwelle ausbauen

Die Nockenwelle besteht aus Gusseisen und ist
im Kurbelgehause gelagert. Sie besitzt keine La-
gerbuchsen, da die Laufbahnen fur ihre Lagerzap-
fen direkt im Kurbelgehause ausgearbeitet sind.
Der Nockenwellenantrieb erfolgt durch die Kur-
belwelle Uber eine Kette. Die Ventile werden uber
Stossel, Stossstangen und Kipphebel betatigt.
Auch die Stosselsitze sind im Kurbelgehause aus-
gearbeitet,

Da die Nockenwelle auch den Zundverteiller und
die Olpumpe antreibt, mussen diese beiden Teile
vor dem Ausbau der Nockenwelle ebenfalls aus-
gebaut werden. lhr Ausbau ist, wie die Arbeit zum
notwendigen Ausbau der nachfolgend genannten
Teile, in den entsprechenden Abschnitten be-
schrieben. Fliehkraftregler und Riemenscheibe
auf der Kurbelwelle abschrauben, Keilriemen ent-
nehmen, Steuergehausedeckel abschrauben,
Teile der Olpumpe ausbauen, Zundverteiler her-
ausziehen,

Vor dem Ausbau sicherstellen, dass die Bezugs-
marke auf dem Nockenwellenrad mit der Kerbe
auf dem Kurbelwellenrad Ubereinstimmt. Befesti-
gungsschrauben fur beide Zahnrader heraus-
drehen und die Rader zusammen mit der Kette
abziehen. Vorsichtig die Nockenwelle aus dem
Kurbelgehause herausziehen,

18

2.5.2 Nockenwelle kontrollieren

Die Laufflachen der Lagerzapfen und der Nocken
sollen vollkommen glatt sein und durfen keine
Fressspuren aufweisen. Das Nacharbeiten der
Laufflachen ist zu unterlassen und allenfalls bei
den Lagerzapfen innerhalb der Toleranzmasse zu-
l&ssig (Bild 21). Beim Nacharbeiten der Nocken-
bahnen wiirden sich die Steuerzeiten verandern.
Nur unbetrachtliche Unregelmassigkeiten dirfen
mit einem feinstkdrnigen Stein beseitigt werden.
Bereits im Zweifelsfall ist die Nockenwelle zu er-
setzen. Auch das Nockenwellenrad zum Antrieb
des Zindverteilers ist sorgfaltig zu prufen: Bei zu
weit abgenutzten Zahnen muss die Nockenwelle
erneuert werden.

Fir die Kontrolle der Stossel und Stosselstangen
siehe auch Kapitel 2.2 .6. Die Stosselflache, auf
der sich der Nocken abwalzt, muss glatt sein und
soll wie poliert aussehen. Kleine Abnutzungs-
spuren sind mittels Stein feinster Kdrnung zu
beseitigen. Auch die Auflageflache der Stossel-
stange darf nicht riefig sein. Ubermissig abge-
nutzte Stéssel sind zu ersetzen.
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Bild 20 Schnittbild des Antricbes von Kraftstoffpumpe. Ventilen
und Zundverailer

& Sigssol der Kraltstatfpumpe
5 Antrichsrad des Zlndvertoilers

1 Siossstange
2 Ventilstossel
3 Nockemwelle
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Bild 21
Abmessungen der Nockenwellenlagerzapfen und ihrer Sitze

Bel dieser Gelegenheit sind auch die Zdhne der
beiden Steuerrader zu Oberprufen. Bei zu starker
Abnutzung sind die Réder zu ersetzen; auch wenn
nur ein Steuerrad erneuert wird, muss eine neue
Steuerkette eingebaut werden.

2.5.3 Steuerung einstellen
Zum richtigen Einbau mussen sich die Bezugs-

marken auf beiden Steuerradern in klUrzester
Entfernung gegenuberstehen. Auf dem Kurbel-

Bild 22
Uberoinstimmung dor Bezugsroichon auf den Stouerrod orn

wellenrad ist ein Zahn durch eine Kerbe gekenn-
zeichnet und am Nockenwellenrad ist eine Kor-
nermarke an einer Zahnlucke angebracht.
Steuerrdder derart in Eingriff bringen, dass der
gezeichnete Zahn in die gezeichnete Zahnlicke
gingreift (Bild 22). Dabei muss der Kolben des Zy-
linders in der oberen Totpunktiage beim Saughub
stehen.

UT
Bild 23 Steuerungsdiagramm
A Auslass 0 Olinung OT7T  Obwrer Totpuenkt
E Emilass 5 Schlzasung LT Unnizcerr Torpungt

Das Diagramm st bin anem Speal swaschen Vantiden und Kipphebedn
von O 625 mim dur Steverzeiteniontrodlo guliig
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Steuerkette richtig auflegen. Die Kettenspanner
miissen nach aussen und entgegen der Motor-
drehrichtung, von der Steuerungsseite gesehen,
gerichtet sein.

Kurbelwellensteuerrad auf Kurbelwelle proviso-
risch aufsetzen und Kurbelwelle drehen, bis der
gekennzeichnete Zahn auf den Mittelpunkt der
Nockenwelle gerichtet ist. Nockenwellenrad aut-
setzen und dessen Kdérnermarke in Bezugsstel-
lung zum Kurbelwellenrad bringen. Beide Rader
wieder abziehen und dabei Kurbelwelle und

20

Nockenwelle so arretieren, dass sie sich nicht ver-
drehen kbnnen. Steuerkette Uber beide Steuerrd-
der legen und diesen Steuerantrieb zusammen
aufsetzen. Auf richtigen Sitz des Keils auf der Kur-
belwelle achten. Nockenwellenrad anschrauben.
Die Einbauarbeiten an den weiteren, vorher aus-
gebauten Teilen sind in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau vorzunehmen, sie sind in den
entsprechenden Abschnitten beschrieben. Ab-
schliessend ist die Ziindung einzustellen, wie in
Kapitel 4.3 beschrieben.



3 Motorschmierung

Das Motordl wird von einer Zahnradpumpe unter
Druck gesetzt. Die Olpumpe ist im Steuergehau-
sedeckel untergebracht und wird von der Nocken-
welle Gber eine Klauenkupplung angetrieben.
Das Ol wird aus der Olwanne an das Kurbelwel-
lenlager der Steuerungsseite geleitet, wird dort
durch den Fliehkraftreiniger geschickt und wvon
einer Umlenkscheibe zur Nabe der Schleuder-
kammer gefuhrt. Es fliesst durch den Kurbel-
wellenkanal, schmiert Pleuellager und Kurbelwel-
lenlager der Schwungradseite, steigt zum Kon-
taktgeber der Oldruckkontroll-Lampe und (ber
die Druckleitung zur Kipphebelachse. Vom Zylin-
derkopf fliesst es in den Fihrungen der Stossstan-
genzur Nockenwelle, wo es teils abtropft und teils
aur Olpumpe gelangt.

3.1 Olpumpe
3.1.1 Olpumpe ausbauen und zerlegen

Die Olpumpe kann bei im Fahrzeug belassenem
Motor ausgebaut werden. Motor mit geeigneter
Vorrichtung halten, und zwar an der dazu vorge-

)I 1/
—

sehenen Ose links oberhalb des auf der Steue-
rungsseite sitzenden Auspuffkrimmers. Hintere
Stutztraverse, Riemenscheibe und Steuerungs-
deckel ausbauen. Mit letzterem wird die Olpumpe
mit dem Uberdruckventil ausgebaut.

Olpumpe in ihre Einzelteile zerlegen (Bild 24)
Dazu Sprengring zur Sicherung des Uberdruck-
ventils entfernen und Ventil mit seiner Feder vom
Pumpendeckel abziehen. Deckelplatte der Ol-
pumpe vom Steuergehausedeckel abnehmen
und beide Olpumpenrdder herausziehen.

3.1.2 Olpumpe kontrollieren

Alle Pumpenteile grundlichst reinigen, besonders
das bewegliche Ventilteil und seinen Sitz. Steuer-
gehausedeckel reinigen und auf Rissbildung un-
tersuchen, einen gerissenen Deckel in jedem Fall
ersetzen. Mit Pressiuft den inneren Schmierdlka-
nal im Deckel ausblasen. Pumpenzahnrader auf
Abnutzung prifen, ebenso ihr Zahnflankenspiel
sowie die ibrigen Toleranzen, die in Kapitel 13
« Mass- und Einstelltabelles aufgefihrt sind. Bei
zu grossem Spiel sind die entsprechenden Teile
auszutauschen,

5

{

- Bild 24 .
Taile der Olpumpe mit Uberdruckventil

L 1 Getriebenes Pumpenrad

2 Welle tir das genieboeng Pumpenrad
3 Pumpondeckal

4 Veantilteder

5 Uberdruckventi

B Sichfrunggsrindg

& T Pumpenantricbscad mit Welle
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Bild 258 Steuwerungsdeckel mit Olpumpe und Uberdruckventil

1 Pumpendeckol

2 Befosugungsschrauben der Pumpe am Sieuardocke
3 Walle fir Pumpenantnobsrad

i Sicherungsnng

5 Oluberdruckvontil

G Ventifodor

Bild 26 Schnitt durch die Olpumpe und Teil des Maotors

1 Klauenkupplung

2 Mockaiwalo

3 Dockel des Fhehkaltraghors
4 Riemonschilbs

b Uiweanineg

B Snugglidion
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Feder des Uberdruckventils auf Anrisse unter-
suchen und die Federkraft messen. Mit einem Fe-
derkraftprifgerat, wie es auch zum Messen der
Wirkung der Ventilfedern benutzt wird, ist festzu-
stellen, ob bei einem Druck von 40 kg die Feder-
lange 36,2 mm betragt. Bei 37,6 kg soll die
kleinstzulassige Federlange 17,5 mm ausma-
chen.

Die Klauenkupplung an der Nockenwelle muss in
diese fest eingepresst sein. Die Klauen sollen
auch nicht zu weit abgenutzt sein. um eine ein-
wandfreie Verbindung mit der Welle des treiben-
den Pumpenrades zu gewahrleisten. Andernfalls
ist die Klauenkupplung oder die Zahnradwelle
(oder beides) zu ersetzen.

3.1.3 Olpumpe einbauen

Pumpenantriebsrad mit der Welle in die Fihrung
des Pumpendeckels stecken und getriebenes
Pumpenrad auf seine Welle setzen. Feder und
Uberdruckventil aufsetzen und mit dem Siche-
rungsring fixieren. Zur Kontrolle Zahnrader mit
der Hand drehen: Sie mussen weich und unge-
hemmt laufen. Danach den Pumpendeckel wie-
der im Steuerungsdeckel festschrauben und den
weiteren Zusammenbau in umgekehrter Reihen-
folge wie beim Ausbau erwahnt vornehmen.

3.2 OIl-Fliehkraftreiniger

3.2.1 Funktion

Der Fliehkraftreiniger Gbt die Funktion eines sonst
ublichen Olfilters aus. Er besteht aus einem zwei-
teiligen, runden Gehduse mit einem inneren,
ringférmigen Umlenkblech und er sitzt direkt hin-
ter der Riemenscheibe der Kurbelwelle. Das Um-
lenkstiick flihrt das Ol in Radialrichtung umge-
lenkt zu dem Hohlraum, in dem die auf das Ol
wirkende Fhiehkraft vorhandene Unreinigkeiten
aussondert. Angegossene Rippen im Fliehkraft-
reiniger fangen die Schmutzteile ab. Danach wird
das geséuberte Ol zum Mittelpunkt des Fliehkraft-
reinigers geflhrt, von wo es in die Kurbelwellen-
bohrung einfliesst.

3.2.2 Fliehkraftreiniger priifen und sédubern

Eine Reinigung soll wenigstens alle 50 000 km
erfolgen. Dazu ist, wie beim Ausbau der Ol
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pumpe, die Lage des Motors zu stabilisieren und
die hintere Stitztraverse abzubauen. Die hintere
Keilriemenscheibenhalfte der Lichtmaschine ab-
schrauben und Keilriemen abnehmen. Sechs Be-
festigungsschrauben an der Kurbelwellenriemen-
scheibe herausdrehen und dussere Schale des
Fliehkraftreinigers abnehmen. Dichtring entfer-
nen. Hohlschraube aus dem Ende der Kurbel-
welle herausdrehen, Sicherungsscheibe und Leit-
blech entnehmen und Riemenscheibe abziehen.
Zustand der Dichtung zwischen Deckel und Rie-
menscheibe des Fliehkraftreinigers prifen, be-
sonders nach festgestellten Olverlusten. Im Even-
tualfall Dichtung ersetzen.

Innenseite des Deckels sowie der Riemenscheibe
grindlich von allen angesetzten Unreinigkeiten
saubern, vor allem auch die Rippen und Sicken,
Waschbenzin und Pinsel verwenden, anschlies-
send sind die Teille mit Pressluft abzublasen.

Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter Rei-
henfolge wie der Ausbau. Die Hohlschraube zur

17 16 15 14 13

Befestigung der Riemenscheibe muss mit 150
Nm angezogen werden. Abschliessend Keilre-
menspannung kontrollieren oder regulieren, wie
es in Kapitel 12.2.3 beschrieben wird.

3.3 Verschlussdeckel
und Flammenloscher

Verschlussdeckel des Oleinfiillstutzens reinigen
und Zustand der Deckeldichtung kontrollieren. Es
soll kein anderer, zufallig passender Deckel ver-
wendet werden, weil der Deckelfuss und seine
Druckfeder auf die sich entwickeinden Druckver-
hiltnisse der Abgase im Kurbelgehause einge-
richtet sind.

Nach Abziehen des EntliGftungsschlauchs am
Oleinfllistutzen wird die Flammenléschspirale
zuganglich. Mit Spitzzange aus ihrem Sitz ziehen.
Flammenloscher gut auswaschen und wieder in
seinen Sitz bringen, Entliftungsschlauch an-
bringen.
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4 Zundanlage

Die Zondanlage besteht aus Batterie, Zundspule,
Zundverteiler, Zliindkabeln und Zindkerzen. Die
Daten der einzelnen Aggregate sind der Mass-
und Einstelltabelle (Kapitel 13) zu entnehmen,
Pflege und Kontrolle der Batterie sind in Kapitel
12.1 beschrieben.

4.1 Zundverteiler

4.1.1 Eingebauten Zundverteiler
kontrollieren

Prufen, ob die Zundkabel fest in den Buchsen des
Vereilerdeckels sitzen. Dazu die Kabelschutzkap-
pen von den Buchsen und ein Stick tber die
Zundkabel zurickziehen. Kabelenden fest in die
Buchsen dricken und die Kappen wieder gut
Uber die Buchsen stiilpen. Diese Kappen diirfen
weder poros, briichig noch verquollen sein, an-
dernfalls ersetzen,

Verteilerdeckel abnehmen. Er muss innen voll-
kommen trocken und sauber sein. Mit einem
trockenen Tuch auswischen. Strichansammlun-
gen vom Schmutz deuten auf Haarrisse. Wegen
wahrscheinlicher Stromuberschlage ist ein sol-
cher Deckel zu erneuern.

Leichtgangigkeit der Kohle in der Mitte des Ver-
teilerdeckels prufen. Kohle und Feder aus ihrer
Flihrung ziehen, reinigen und wieder einsetzen.
Spannung der Feder nicht verdndern. Die vier
Kontakte im Verteilerdeckel auf Schmorstellen
untersuchen. Zutreffendenfalls werden auch die
Unterbrecher-Kontakte verschmort sein, was auf
einen defekien Kondensator hindeutet. Konden-
sator prifen, besser ersetzen.

Weist die Verteilerkappe Risse oder Brandspuren
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auf, muss sie ausgewechselt werden. Nicht mehr
glatte Segmente in der Kappe und am Verteiler-
laufer konnen mit einer sauberen Kontaktfeile
nachgearbeitet werden, kein Schmirgelleinen
verwenden. Der Unterbrecherhammer bazw. die
Unterbrecherkontakte sind zu ersetzen, wenn das
Gleitstiick zur Verteilerwelle zu weit abgenutzt ist
und wenn es durch die Verstellung des Amboss-
kontaktes nicht mehr mdglich ist, die Kontaktoff-
nung innerhalb der hochstzuldssigen Grenze von
0,53 mm zu halten.

Der Verschleiss der mittleren Schieifkohle im Ver-
teilerdeckel darf 0,3 mm nicht Uberschreiten (mit
neuer Schleifkohle vergleichen). Gleitstick des
Unterbrecherhammers darf nicht so weit abge-
nutzt sein, dass sich im Verteiler eine grissere
Verschiebung der Zindzeitpunktverstellung als
2% ergibt. Mit Fihlerlehre Kontaktabstand der
Unterbrecherkontakte messen, wenn der Vertei-
lernocken die Kontakte in die weiteste Entfernung
zueinander bringt. Der Kontaktabstand soll 0.47
bis 0,53 mm betragen.

Zustand der Unterbrecherkontakte prifen. Silbrig
blanke Kontakte sind Anzeichen einer gut arbei-
tenden Zundanlage. Verbrannte, wverschmorte
oder blau angelaufene Kontakte lassen auf defek-
ten Kondensator oder auf defekte Zindspule
schliessen. Grau oxydierte Kontakte haben meist
ginen zu geringen Abstand zueinander und sind
neu einzustellen. Ol und Schmutz lassen die Kon-
takte werkrusten. Eine solche Verschmutzung
kann wvorsichtig abgeschabt werden (nicht
Schmirgel oder Feile verwenden), anschliessend
die Kontakte mit Tetrachlorkohlenstoff reinigen.

Die Teile der Zundverstellung diirfen nicht ver
schmutzt und Ubermassig eingefettet sein. Ver-



schmutzung mittels Tuch, das leicht mit Tetra-
chlorkohlenstoff getrankt ist, entfernen. Die
Verteilerwelle soll in regelméssigen Abstanden
mit einigen Tropfen Motordl geschmiert werden.
Das Ol ist auf den Schmierfilz tropfen zu lassen,
der im oberen Ende der Verteilerwelle sitzt.

Die Riickholtedern der Fliehgewichte dirfen nicht
gedehnt werden. Es durfen nur die von der Her-
stellerfirma des Ziindverteilers fir das betreffende
Verteilermodell gelieferten Ersatzfedern einge-
baut werden. Das wird notig, wenn die alten,
schlaff gewordenen Federn fir eine zu grosse Vor-
verlegung des Zundzeitpunktes verantwortlich
sind.

Bild 28 Einstellon der Zindung

1 Sehlussel zum Losen baw Festzighen der Befestigungsmutior
2 Tundverteil arhalior

3 Mutier fur Zendverietloarhalio

4 Lundyerieiler

5 Schutsdappo

4.1.2 Ziindverteiler aus- und einbauen

Siehe dazu die Bilder 28 und 30.

® Vor dem Ausbau des Zindverteilers feststel-

len, ob die Bezugsmarken auf der Riemen-

scheibe und am Steuerungsdeckel in kurze-

ster Entfernung zueinander stehen. Andern-

falls grossen Gang einlegen und Wagen in die

entsprechende Position schieben.

Verteilerdeckel abnehmen,

Zindkabel in der Kappe stecken lassen.

Stellung des Verteilerfingers auf Zindung

zum 1. oder 2. Zylinder vermerken.

® Schwarzes Kabel an der Seite des Zindvertei-
lers abschrauben.

® Klemmschraube am Verteilerfuss lockern.
@ Verteiler aus seinem Sitz im Kurbelgehiuse
herausziehen,

Der Einbau des Ziindverteilers geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Dabei wird
die sich in jedem Fall anschliessende Einstellung
des Ziindzeitpunktes erleichtert, wenn Kurbel-
welle und Verteilerwelle in der gleichen Stellung
wie nach dem Ausbau stehen. Wurden inzwi-
schen Arbeiten vorgenommen, die ein Drehen der
Kurbelwelle nétig machten, ist entweder die Stel-
lung der Steuerrdder zueinander zu kontrollieren
oder festzustellen, welche Ventile auf den oberen
Totpunkt des entsprechenden Zylinders durch
ihre Stellung hinweisen (siehe weiter in Kapitel
4.3).

4.1.3 Ziindzeitpunkt-Fliehkraftverstellung
kontrollieren

Die ordnungsgemasse Funktion der Fliehkraftver-
stellung kann nur mit einem geeigneten Prifgerat
kontrolliert werden, wie es in grosseren Auto-
mobil-Werkstéatten oder in Autoelektrik-Werkstat-
ten zur Verfiigung steht. Der Prifstand muss uber
ginen Antrieb mit regulierbarer Drehzahl nebst
entsprechender Anzeige sowie uber eine Grad-
scheibe verfiigen. Zindverteiler einspannen und
das Gerat mit einer Drehzahl von 300 bis 400/
min laufen lassen. Auf der Gradscheibe am Pruf-
stand ist der Wert, bei dem einer der zwei Funken
uiberspringt, abzulesen. Dann Verteiler-Drehzahl
erhthen und die Zundverstellwerte ermitteln, die
mit der im Bild 29 angegebenen Kurve zu verglei-
chen sind.
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Bild 29 Kurve der automatischen Vorzindung des Zindverteilers
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Der Zundverteiler lauft nur mit der halben Dreh-
zahl des Motors. Daher sind die ermittelten Werte
der Drehzahl und der Verstellung in Grad zu ver-
doppeln.

Die Kontrolle kann auch mit einem stroboskopi-
schen Priifgerat vorgenommen werden. Dessen
Anzeige andert sich jedoch kaum, wenn die Dreh-
zahl nur beschrankt gesteigert wird. Neue Werte
ergeben sich, wenn man die Drehzahl um jeweils
etwa 300/ min steigert.

4.1.4 Zundeinstellung kontrollieren

Zindverteiler auf dem Prifstand befestigen und
Verteilerkappe abnehmen. Eine Zundspule und
eine Batterie anschliessen und in den Primar-
stromkreis eine Kontrollampe oder ein Ampeére-
meter schalten. Ziindverteiler von Hand in norma-
ler Drehrichtung drehen und den Zeitpunkt, bei
dem sich die Unterbrecherkontakte offnen, am
Gradbogen des Stroboskops ermitteln. Im glei-
chen Augenblick der Offnung muss die Anzeige
des Ampéremeters auf Null springen oder die
Kontrollampe verloschen,

Zindverteiler weiterdrehen, bis das Ampéremeter
erneut anzeigt oder die Kontrollampe wieder auf-
leuchtet. Dabei schliessen sich die Kontakte wie-
der. Den am Gradbogen angezeigten Wert ver-
merken. Zindverteiler weiterdrehen und am
Gradbogen den neuen Wert ermitteln, bei wel-
chem sich die Kontakte wieder offnen, diesen
Wert ebenfalls vermerken. Die Differenz zwischen
dem zweiten und dem ersten Wert ergibt den
Schliesswinkel der Kontakte. Die Differenz zwi-
schen dem dritten und dem zweiten Wert stellt
den Offnungswinkel dar. Die Summe beider Win-
kel soll 180° + 1° betragen. Der Schliesswinkel
soll 78° + 39, der Schliesswinkel soll 102° =+
3" ausmachen.

4.1.5 Unterbrecherkontakte ersetzen
und einstellen

Bei gebrauchten Kontakten zuerst ermitteln, ob
die Kontaktflachen nicht zu weit abgebrannt sind,
bevor der Unterbrecherabstand eingestellt wird.
Mur leichte Krater und Hocker an den Kontakten
dirfen mit einer Kontaktfeile geglattet werden;
allgemein sollen jedoch neue Kontakte eingebaut
werden. Dazu Klemmschraube der verstellbaren
Kontaktplatte herausdrehen, ausserdem den An-
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schluss des schwarzen Kabels an der Seite des
Verteilergehduses abschrauben. Von dem glei-
chen Gewinde noch die zweite Mutter losdrehen,
die fir die Befestigung der Isolierstucke am Ge-
hauserand und der Feder des Hammerkontaktes
sorgt. Hammerkontakt von der Welle abziehen
und Ambaosskontakt entnehmen. Neue Kontakte
in umgekehrter Reihenfolge einbauen.

Die Befestigungsschraube bei gebrauchten Kon-
takten lockern, bei neuen Kontakten nur lose ein-
drehen. Wagen bei eingelegtem grossen Gang
schieben, bis ein Nocken der Verteilerwelle den
Hammerkontakt zum weitesten Punkt abhebt.
Fuhlerblattlehre zwischen beide Kontaktflachen
schieben und den Spalt ausmessen (Kontaktab-
stand soll 0,47 bis 0,53 mm betragen). Amboss-
kontakt durch Verschieben seiner Grundplatte im
Langloch der Stellschraube bei dazwischengehal-
tener Lehre gegen das Fuhlerblatt verschieben
und Befestigungsschraube anziehen. Kontakt-
abstand erneut kontrollieren.

4.1.6 Primarstromkreis prifen

Zindverteilerkappe abnehmen und Laufer abzie-
hen. Guten Zustand der Unterbrecherkontakte
und vorgeschriebenen Kontaktabstand sicher-
stellen. Dinnes, von der Zundspule kommendes
Kabel am Verteilergehauserand abschrauben und
Priflampe zwischen diese Anschlisse anlegen.
Ziindung einschalten und Wagen im grossen
Gang langsam schieben. Wenn die Lampe auf-
leuchtet, sobald die Kontakte schliessen, und
wenn sie beim Offnen wieder erlischt, ist der Pri-
marstromkreis in Ordnung. Falls die Lampe nicht
aufleuchtet, kbnnen die Kontakte verschmutzt
sein oder ein Anschluss ist unterbrochen.

Falls die Priflampe bei offenstehenden Kontak-
ten brennt, besteht ein Kurzschluss zur Masse,
vermutlich hervorgerufen durch einen Defekt im
Kondensator, Auch bei stark verschmorten Unter-
brecherkontakten, die noch nicht lange in Betrieb
sind, durfte die Ursache im Kondensator zu su-
chen sein. Kondensator austauschen.

4.2 Zundspule
4.2.1 Eingebaute Zundspule prufen

Die Ziindspule muss trocken und sauber sein, die
Kabelanschlisse haben fest zu sitzen.



Ob die Ziindspule total ausgefallen ist, lasst sich

folgendermassen festsiellen:

® Zindkabel von der Ziindspule aus der Mittel-
buchse der Veneilerkappe ziehen.

® Verteilerdeckel abnehmen.

® Grossen Gang einlegen und Wagen so weit
schieben, bis Unterbrecherkontakte geschlos-
sen sind.

® Ziindung einschalten.

® Herausgezogenes Kabelende etwa 10 mm ge-
gen Masse halten. Gleichzeitig Unterbrecher-
kontakt 6ffnen (das dabei verwendete Werk-
zeug nicht mit Masse in Berdhrung bringen,
eventuell Schraubenzieherklinge mit Isolier-
band umwickeln). Beim Abheben des Unter-
brecherkontaktes muss zwischen Kabelende
und Masse ein Funken Uberspringen. Mehr-
mals wiederholen. Kein Funke bedeutet de-
fekte Ziindspule,

4.2.2 Ausgebaute Zundspule prufen

Zur Messung der Funkenstrecke die ZUndspule an
gine Messfunkenstrecke mit ionisierender Spitze
anschliessen. Nach zwei Betriebsstunden muss
bei warmem Zustand die Messfunkenstrecke bei
50 Funken je Sekunde und 12 Volt mindestens
12 mm betragen. Zur Kontrolle der Messfunken-
strecke in Nebenschluss 1st ein Widerstand von 1
Megaohm parallel zur Funkenstrecke zu schalten.
Dabei darf die Funkenstrecke in bezug auf die vor-

Bild 30 Bezugsmarken zur Zundeinstellung aul dem Steuerungs-
dechal und aul der Riemenscheibe

1 Berugskerbo lur 100 Vorsundung
2 Berugakerbe lir O Vormindung
1 Borugskerbe pul dor Amriebsnemeonschebe

angegangene Kontrolle nicht weniger als 75%
zuriickgehen. Schliesslich kann noch eine Kon-
trolle bei Uberspannung vorgenommen werden.
Dazu istdie Zundspule mit 17 Volt zu speisen, Die
Hochspannung ist direkt an die Messfunken-
strecke anzulegen, die auf 60 Funken je Sekunde
und auf eine Funkenstrecke van 8 mm eingestellt
wurde. Die Zindspule muss dieser Prufung 15
Minuten lang standhalten.

Um die Isolierung der Zundspule gegen Masse zu
priifen, ist zwischen dem einen Ende der Frimar-
wicklung und dem Gehause eine Wechselspan-
nung von 500 Volt bei 50 Hz anzulegen. Inner-
halb von drei Minuten dirfen keine Entladungen
auftreten. Der Widerstand der Isoherung muss
bei 500 Volt Gleichstrom gleich oder grisser als
50 Megaohm sein. Zur Messung dieses Wider-
stands ist ein Megachmmeter zu verwenden.

4.3 Zundzeitpunkt einstellen

Falls der Zindverteiler ausgebaut wurde oder
eine Uberholung des Motors erfolgte oder allge-
mein, wenn sich der Zindzeitpunkt versielite,
muss der Motor wieder auf den vorgeschriebenen
Ziindzeitpunkt eingestellt werden. Dabei mussen
sich die Unterbrecherkontakte in einwandfreiem
Zustand befinden und auf den richtigen Abstand
eingestellt sein.

Die Prifung des Zindzeitpunktes soll mit Hilfe
einer Ziindlichtpistole geschehen. Dazu sind die
Zindkabel von den Kerzen abzuziehen. Zind-
lichtpistole an der Ziindkerze des Zylinders 1 an-
schliessen (Zylinder 1 ist der in Fahrtrichtung hin-
ten befindliche). Anlasser betdtigen und mit der
Ziundlichtpistole die Zundzeitpunktmarkierungen
anblitzen. Diese Bezugsmarken befinden sich auf
dem Steuergehéusedeckel und am Rand der Rie-
menscheibe (siehe Bild 30). Zutreffend ist die
Markierung fur die 10” -Vorzindung.

Die Lichtblitze sollen jedesmal dann erfolgen,
wenn sich beide Markierungen direkt gegenuber,
in kiirzester Entfernung zuenander, befinden.
Falls das nicht zutrifft, ist die Klemmschraube am
Fuss des Verteilers zu lockern und der Verteiler
wird entsprechend gedreht. Dabei bedeutet Dre-
hen im Uhrzeigersinn: Zundung erfolgt spater;
Drehen entgegen dem Uhrzeigersinn: Zundung
erfolgt friher.

Falls keine Zindlichtpistole zur Verfligung steht,
muss folgendermassen vorgegangen werden:
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Wagen bei eingelegtem grossen Gang so weit
schieben, bis die Markierung auf der Riemen-
scheibe der Kurbelwelle sich in kiirzester Entfer-
nung zur Markierung fur 10° Verziindung auf
dem Steuerungsdeckel befindet. Es ist dies die
obere der beiden Markierungen, wéhrend die un-
tere Marke 0" Vorziindung angibt. Dabei sollen
die Ventile des 1. Zylinders geschlossen sein, die
Ventile des 2. Zylinders mussen sich dann gegen-
laufig bewegen. Zur Beobachtung dessen ist die
Zylinderkopfhaube abzunehmen. Gleichzeitig ist
zu kontrollieren, ob die Spitze des Verteilerlau-
fers in Richtung Segment des Zindkabels zur
1. Zundkerze zeigt.

Zur Uberpritfung der Ziindung muss eine Prif-
lampe verwendet werden, die einmal an der Nie-
derspannungsklemme des Zindverteilers und
zum anderen an einem guten Massekontakt anzu-
schliessen ist. Klemmschraube am Verteiler-
sockel lockern und Verteiler drehen, bis die Priif-
lampe gerade aufleuchtet. Dabei 6ffnen sich die
Kontakte. Zundverteiler in dieser Stellung durch
Festziehen der Klemmschraube arretieren. Motor
durch Schieben des Wagens um zwei Umdrehun-
gen durchdrehen und Zindzeitpunkt erneut kon-
trollieren.

Bei dieser Methode ist zu berlicksichtigen, dass
alle Teile zwischen Kurbelwelle und Verteiler ein
geringes Spiel besitzen, das fir die Einstellungs-
genauigkeit weitgehend ausgeschaltet werden
muss. Zur Feineinstellung st der Wagen daher in
den letzten Zentimetern sehr langsam zu schie-
ben. Wurde der Punkt, an dem die Lampe auf-
leuchtet, zu rasch Gberschritten, sollte der Wagen
etwa um eine Viertel-Kurbelwellenumdrehung
zuriickgeschoben und der Vorgang wiederholt
werden. Um das Zahnflankenspiel des Verteiler-
antriebs auszuschalten, ist die Verteilerwelle nach
links bis zum Anschlag zu drehen und loszulas-
sen.

4.4 Zundkabel und Kerzenstecker

Die Isolierung der Zundkabel darf nicht brichig
sein. lhre Kabelenden missen fest und sicher in
den Buchsen auf Ziindspule und Verteilerkappe
eingesteckt sein. Die Gummischutzkappen sollen
stramm auf den Anschlussbuchsen sitzen.

Widerstands-Ziindkabel mit graphitierter Nylon-
Seele vertragen kein Zerren und Knicken. Solche
Zundkabel machen zusatzliche Funkentstor-
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stecker unnotig, sind jedoch haufig Ursache von
Zundstorungen. Im Querschnitt des Zundkabels
untersuchen, ob es sich um solche mit Nylonfa-
den oder mit Metallfaden handelt. Widerstands-
Ziindkabel entfernen und gegen Kupferlitzenka-
bel austauschen, dabei auch die Ziindkerzen-
stecker gegen Widerstandsstecker mit 1 Kilo-
ohm auswechseln.

Die Kerzenstecker sind auf Risse und Verschmo-
rung zu untersuchen. Angegriffene Kerzenstecker
austauschen. Auf ordentlichen Zustand der Ziind-
kerzen-Kunststoffkappen in den Offnungen des
Luftleitblechs achten, sie sollen dafiur sorgen,
dass keine Kihlluft aus der Luftieitummantelung
entweicht.

4.5 Zundkerzen kontrollieren

Kunststoffkappen aus den Offnungen des Luft-
leitblechs ziehen und Kerzenstecker abziehen,
Zundkerzen ausschrauben. Um zu verhindern,
dass die losgedrehte Zindkerze aus dem Kerzen-
schlussel herausrutscht und hinter das Luftleit-
blech fallt, Kerzenschlissel mit eingelegtem
Gummiring verwenden, der am Isolator der Kerze
anliegt und die Zindkerze festhalt. Auf gleiche
Weise wird auch das Einschrauben der Ziind-
kerzen erleichtert.
Kerzendichtringe kontrollieren. Bei Ubermassig
zusammengepressten oder verzogenen Kerzen-
ringen konnen sich Undichtheiten gebildet ha-
ben. Richtig eingelegte Dichtringe mussen eine
glatte, saubere Flache aufweisen und etwa die
Halfte der Originalstarke haben.
Elektroden der Ziindkerzen kontrollieren, Aus
dem Kerzengesicht ist zu ersehen, wie die Ver-
brennung im Zylinder stattfand.
® MNormales Aussehen. Pulverartiger Riickstand
von graugelber bis dunkelbrauner Farbe am
Isolatorfuss, auch teilweise an der Masse-
elektrode. Hellere Ruckstdnde treten nach
Fahrten mit hoher Geschwindigkeit auf, Ker-
zengesicht sdubern, Elektrodenabstand mes-
sen und eventuell korrigieren. Die Kerze kann
weiterverwendet werden.
® Verrusst: Samtartiger, schwarzer, trockener
Russbelag ruhrt von ungentigender Verbren-
nung her. Mogliche Ursachen: Zu fettes Ge-
misch, Luftmangel, Starterzug nicht einge-
schoben, zu grosser Elektrodenabstand, zu
hoher Warmewert der Kerze. Falls solche Ur-



sachen nicht vorliegen, ist Abfall der Zund-
spannung durch defekte Zundspule, sind
falsch eingestellte Unterbrecherkontakte oder
defekte Zundkabel maglich. Verrusst nur eine
der vier Ziindkerzen, kann bei dem betreffen-
den Zylinder ein Ventil hangen oder defekt
sein. Haufiger Stadtverkehr kann ebenfalls zu
verrussten Kerzen fihren, dann Kerzen mit
niedrigerem Warmewert versuchen.

® Verd/t: Belag von feuchter, schwarzglanzen-
der Olkohle nach ungentigender Verbren-
nung. Mogliche Ursachen: Hoher Motarver-
schleiss, defekte Kolbenringe. schadhafte
Ventilfuhrungen. Wenn nach Einbau von Ker-
zen mit hoherem Warmewert keine Besserung
erzielt wird und wenn die Zundanlage sonst in
Ordnung ist, muss die Kompression gepruft
werden.

® Uberhitzt: Weissliche Schmelzperlen auf dem
Isolatorfuss und angefressene Elektroden.
Mégliche Ursachen: Falsche Zindeinstel-
lung, zu mageres Gemisch, hochverbleiter
Kraftstoff, ungentigende Kuhlung, Zindkerze
undicht oder locker eingeschraubt, schlecht
schliessende Ventile. Zundchst Zundeinstel-
lung und Kihlanlage Gberprifen. Versuchs-
weise Kerzen mit hoherem Warmewert ver-
wenden.

Elektrodenabstand soll 0,6 bis 0,7 mm betragen.

Seitenelektrode entsprechend nachbiegen. Isola-

toren auf Bruchstellen kontrollieren und schad-

hafte Zindkerzen entfernen. Kerzengewinde mit-

tels Drahtburste reinigen, nicht eindlen. Statt

dessen Trockengraphit auf das Gewinde bringen,

dadurch ermaglicht sich spater leichtes Aus-

schrauben der Kerze. Kerzengewinde im Zylinder-
kopf reinigen und trocknen. Kerzen wie beschrie-
ben einschrauben und mit 30 Nm anziehen.

4.6 Kompressionsdruck prufen

Bei richtig eingestellten Ventilen gibt die Kom-
pressionsprifung Aufschluss Ober den Zustand
des Motors. Zu niedriger Druck deutet auf
beschadigte oder hangende Ventile, auf ver-
schlissene Kolben, Kolbenringe oder Zylinder,
auf festsitzende Kolbenringe, auf verbrannte Zy-
linderkopfdichtung. Mangel, die von undichten
Ventilen herrlihren, lassen sich einkreisen. Dazu
etwas Ol in das Kerzenloch tropfen lassen und
Druckpriifung wiederholen, gleichbleibend unge-
nugender Kompressionsdruck weist auf schlech-
ten Zustand der Ventile hin. Schlechte Motorlei-
stung trotz gleichmassig guten Kompressions-
drucks lasst auf Fehler in der Ziindanlage schlies-
sen.

Die Druckprifung muss bei warmem Motor erfol-
gen. Ziundkerzen herausdrehen, Kompressions-
druckschreiber mit eingelegtem Messkartchen
fest in das Kerzenloch dricken. Von einem Helfer
Anlasser starten lassen (Batterie muss gut gela-
den sein) und Gaspedal voll durchtreten, damit
die Drosselklappe des Vergasers ganz offnet. An-
lasser betatigen, bis der Druckschretber nicht
mehr weiter ausschlagt. Gleiche Prifung bei dem
anderen Zylinder wiederholen.

Der Druckunterschied bei beiden Zylindern soll
nicht mehr als 1 bar ausmachen. Der normale
Wert liegt bei 10 bar, Werte unter 8 bar lassen
auf oben bezeichnete Mangel schliessen.
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5 Kuhlanlage

Die Luftkihlung des Motors wird durch ein Ge-
blase besorgt. Das Geblaserad sitzt auf der Licht-
maschinenwelle, es besteht aus Kunststoff und
besitzt 16 Schaufeln. Oberhalb der hinteren Rad-
kasten gelangt Frischluft in den Luftleitkasten,
der mit dem Geblase durch einen Luftkanal ver-
bunden ist. Geblase und Motor sind von Luftleit-
blechen umhiilit. Oberhalb des Gebléses erhalt
der Motor Uber den Luftfilter seine Verbrennungs-
luft. Auf der anderen Seite des Motors ist der
Thermostat zur Steuerung der Regelklappe am
Luftablass eingebaut. Die Heizanlage fir den In-
nenraum des Wagens empfangt ihre Warmluft
durch eine Ableitung der erwarmten Kuhlluft des
Motors.

e
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Bild 31 Teile der Kuhlluft-Temperaturregelung

1 Zugstonge

2 Thermosiat

3 Ruckholfeder fur Drosselklappe
4 Drosselklappenwalle
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5.1 Kuhlanlage uberprufen

Auf festen Sitz der Schlauchbinder am Kihlluft-
kanal und am Warmluftkanal achten. Die Schlau-
che dirfen keine Risse aufweisen. Verschraubun-
gen der Luftleitbleche kontrollieren. Auch die
Olwanne besitzt eine Blechummantelung, die
Luftkanale sollen frei von Verschmutzungen sein.
Bei starker Verschmutzung ist das Ol abzulassen.
die Olwanne abzuschrauben und griindlich zu rei-
nigen.

Keilriemenspannung kontrollieren. Nachspannen
des Keilriemens siehe Kapitel 12.2.3.

Stellung der Regelklappe bei kaltern und bei heis-
sem Motor beobachten. In Ruhestellung, bei kal-
tem Motor, muss diese Drosselklappe die Ablass-
offnrung der Motorummantelung einwandfrei
schliessen. Spatestens bei einer Temperatur van
93 °C soll die Klappe ihre grosste Offnung er-
reicht haben. Priifen, ob sich die Klappe frei um
ihre Achse drehen kann.

5.2 Thermostat kontrollieren

Der Thermostat ist mit seinem Deckel rechts in
der Motorummantelung befestigt. Zu seiner Kon-
trolle Warmluftschlauch abziehen und Teil der
Motorverkleidung mit Thermostat abschrauben.
Beide seitlichen Befestigungsmuttern am Ther-
mostatdeckel abdrehen, Zugstange an der Unter-
seite des Thermostats und eventuell aus der
Muffe der Drosselklappenwelle aushangen. Wir-
kung der Ruckholfeder der Welle priifen.

Die Drosselklappe soll bei Temperaturverhaltnis-
sen von 68 bis 73 “ C zu offnen beginnen und
ihre vollstandige Offnung bei 87 bis 93 °C er-



Bild 32 Teilo des Frisch: und Warmluft-Stevargehiauses

reicht haben. Zur Kontrolle Thermostat in Was-
serbad legen und dieses erhitzen. Temperatur mit
geeignetem Thermometer messen. Wenn sich
der Thermostat bei anderen Temperaturen aus-
dehnt oder zusammenzieht als angegeben, ist er
auszutauschen. Der Zusammenbau erfolgt in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau.

5.3 Sicherheitsvorrichtung
furdie Heizanlage

Der Motor besitzt eine Vorrichtung, die das
Eindringen von Verbrennungsgasen durch den
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Warmluftkanal ins Wageninnere verhttet. Sie be-
steht aus Ringnuten auf den oberen Zylinderfla-
chen und auf der Zylinderkopfauflageflache. Die
Nuten sind durch Locher in der Zylinderkopfdich-
tung Uber kurze, senkrechte Bohrungen mit je
einer Hohlschraube vorn und hinten am Zylinder-
kopf verbunden. Eine schadhafte Zylinderkopf-
dichtung macht sich durch Zischen, das an den
Hohlschrauben auftritt, bemerkbar. Zylinderkopf-
dichtung erneuern.
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6 Kraftstoffanlage

Die wesentlichen Teile der Anlage sind der Tank
(im Wagenboden links, vor der Hinterachse), eine
mechanische Membrankraftstoffpumpe (am Mo-
tor in Fahrtrichtung links) und ein einzelner Ver-
gaser Weber 28 IMB. Der Kraftstofftank hat ein
Fassungsvermogen von rund 21 Liter.

6.1 Kraftstoffpumpe

6.1.1 Kraftstoffpumpe aus- und einbauen

@® Schlauchklemmen der Saug- und der Druck-
leitung lockerschrauben.

® Schliduche von den Pumpenstutzen abziehen,
vom Tank herangefihrten Schlauch knicken
oder abklemmen, damit kein Benzin heraus-
fliesst.

@® Beide Befestigungsmuttern am Pumpenunter-
teil abschrauben.

@® Vorsichtig, chne Beschadigung der Dichtun-
gen, Pumpe von den Stehbolzen abziehen.
Die am Pumpenflansch anliegende Dichtung hat
eine Starke von 0.3 mm, die am Kurbelgehause
anliegende Dichtung kann in den Starken 0,3,
0,7 und 1,2 mm vorhanden sein, je nach Einstel-

lung.

Der Hub des Stossels im Kurbelwellengehause,
von der Nockenwelle auf der anderen Motorseite
betétigt, betragt 2,4 mm (Bild 33). Beim Hubbe-
ginn muss der Stosselabstand in bezug auf die
aussere, an die Pumpe anliegende Dichtung,
1,0 bis 1,5 mm betragen. Ergeben sich andere
Werte, ist die innere, am Motor anliegende Dich-
tung auszutauschen. Bei kleinerem Mass als
1 mm wird dann eine Dichtung mit der Stirke 0,3
mm verwendet, bei grosserem Mass als 1,5 mm
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muss eine Dichtung der Starke 1,2 mm einge-
baut werden. Im Normalfall ist eine Dichtung mit
0,7 mm Starke montiert. Das starke |solierstick
zwischen den beiden Dichtungen darf nicht bear-
beitet werden.

Vor dem Anbau der Pumpe an den Motor kontrol-
lieren, ob beim Bewegen des Betatigungshebels
die Saug- und Druckventile kraftige Sauggerau-
sche vernehmen lassen. Defekte Ventile konnen
nicht ausgewechselt werden, in diesem Fall 1st
das obere Pumpen-Gehauseteil auszutauschen.
Prifung ihrer Funktion bei eingebauter Pumpe:
Kraftstoffzufuhrleitung am Pumpenstutzen mit
Schlauchschelle befestigen, Leitung zum Verga-
ser nicht anschliessen. Festen Sitz der Deckel-
schraube und der sechs Gehauseschrauben kon-
trollieren. Anlasser kurz betatigen, dabei muss

Bild 32 Einstellung dor Krafistoffpumpen-Betatigung

1 Aussere Dichiung
2 Innere Dhehtung
2.4 mm = Stosselhub



kKraftstoff aus dem Stutzen zum Vergaser stoss-
weise sprudeln. Danach die Leitung zum Verga-
ser befestigen.

6.1.2 Kraftstoffpumpe zerlegen
und zusammenbauen

Unter Bezug auf Bild 34

® Pumpe aussen mit Waschbenzin grindlich
reingen.

® Oberes und unteres Gehauseteil mit einem ge-

meinsamen Kratzer mittels Schraubenzieher

markieren, um beim spateren Zusammenbau

beide Teile in der richtigen Position zusam-

mensetzen zu konnen.

Deckelschraube herausdrehen.

Dichtring und Deckel abnehmen.

Filtersieb entnehmen.

Bild 34 Bestandteile dor Kraltstolfpumpe

B Stosselloder

9 Betiugunyshebelledo

10 Betangungshebal

11 Hebolochse

12 Unteres Gehiusetal

13 Sechs Verbindungsschrauben

1 Dockelzchrmbe

2 Dichiring

3 Decked

A Filvemel

b Oberes Gohousetodl
6 Membrne

T dwischonplane

® Sechs Verbindungsschrauben des oberen mit
dem unteren Gehauseteil herausdrehen.
Oberes Gehauseteil abnehmen.

Die jetzt freiliegende Membrane prifen, ob sie
brichig oder hart geworden ist. Sie kann aus-
getauscht werden, dazu die auf der Hub-
stange sitzende Mutter lésen und Teller-
scheibe entfernen. Bei dieser Arbeit prifen,
ob die Stosselfeder verzogen oder ermidet
iIst. Ebenso die Betatgungshebelfeder kon-
trollieren, bei Bedarf neue Federn einbauen
(alte Federn nicht langen).

Sollte die Lagerung des Pumpenhebels ausge-
schlagen sein oder die Wirksamkeit der Hebelfe-
der nachgelassen haben, ist das Pumpenunterteil
oder die komplette Pumpe zu ersetzen. Reparatu-
ren am Pumpenunterteil erfordern einen nicht ge-
rechtfertigten Aufwand. Desgleichen muss die
Pumpe ersetzt werden, wenn an ihrem Gehause
Risse oder Briche aufgetreten sind.

Alle Teile grundlich reinigen, trocken auswi-
schen, Filtersieb auf eventuelle Beschadigung
untersuchen. Der Zusammenbau der beiden Ge-
hausehalften mit der gleichzeitig dabei fest-
zuschraubenden Membrane und der Zwischen-
platte geschieht ohne Verwendung irgendwel-
cher Dichtungsmittel. Oberes Gehause, entspre-
chend der vorher angebrachten Kennzeichnung,
aufsetzen, Betatigungshebel dricken, um die
Membrane flach aufliegen zu lassen, Schrauben
einsetzen und gleichmassig ubers Kreuz anzie-
hen.

Filtersieb im Gehduseoberteil richtig einlegen,
Deckel auflegen und Deckelschraube anziehen,
Dichtring nicht vergessen.

6.2 Kraftstoffleitungen
kontrollieren

Der feste Sitz der Schlauchleitungen auf ihren
Stutzen ist zu kontrollieren. Dazu gehoren beson-
ders die Anschlusse an der Kraftstoffpumpe und
am Vergaser. Auch der Zustand der Leitungen ist
zu untersuchen, beschadigte Schlauche missen
ersetzt werden,

6.3 Vergaser

Der Fallstromvergaser Weber 28 IMB ist vom
gleichen Typ wie beim Vorgangermaodell verwen-
det und weist nur geringe konstruktive Anderun-
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gen auf. Er verfligt uber eine mechanisch zu beta-
tigende Startvorrichtung, die bei kaltem Motor
eingeschaltet werden muss (Starterzug). Der Ver-
gaser ist mit einem nach links versetzt angeord-
neten Luftfilter verbunden, der die notwendige
Verbrennungsluft vom Geblése erhalt, Das Luftfil-
tergehduse ist gegenuber dem friheren Modell
geandert und mit einer anderen Luftfilterpatrone
bestiickt.

6.3.1 Luftfilter wechseln

Unter Bezug auf Bild 35:

® Drei Klemmbiugel zur Befestigung des Filter-
deckels losen.

® Filterdeckel an seiner Luftleitung etwas nach
oben dricken und im ersten Schlauchstlick
zur Seite drehen.

® Luftfiltereinsatz entnehmen.

® Neuen Luftfiltereinsatz in das Gehiuse einle-
gen.

® Filterdeckel befestigen.

Dieser Wechsel sollte regelmassig nach War-

tungsvorschrift vorgenommen werden. Falls der

Betrieb vorwiegend auf unbefestigten, staubigen

Strassen erfolgt, ist der Wechsel des Luftfilterein-

satzes nach kurzerer Laufzeit als nach 10 000 km

auszufdhren. In momentaner Ermangelung eines

Luftfiltereinsatzes kann der alte mit Pressluft pro-

visorisch gereinigt werden, Dazu den Luftstrahl

von innen nach aussen richten und Filter vorsich-

tig ausklopfen. Feuchtigkeit oder Ol diirfen mit

dem Filter nicht in Beruhrung kommen,
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Bild 35 Luftlilter

P 1 Luhtleitung. abgebaut

; 2 Filtergehausedeckel, abgenomme
B A 3 Filergehause
: A Elammern fir Gehausedocksl
8 Lufthilterensanz

6.3.2 Luftleitung aus- und einbauen

® Deckel des Luftfiltergehauses losen (Kapite!
6.3.1). Schlauchstiicke der Luftleitung von
den Rohrstutzen abziehen, ebenso den Entluf
tungsschlauch vom Oleinfillstutzen. Im Ver
bindungsschlauch zwischen Lufthilter und
Vergaser befindet sich ein Gehause mu
Schalldampfer, wie in Bild 36 gezeigt.

® Zwei Befestigungsschrauben des Anschluss-
stutzens herausdrehen und den Stutzen vom
Vergaser abheben. Auf die darunter befindli
che Dichtung achten.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Rei

henfolge.

Bild 36
Schnitt durch don Schalldamplor im Verbindungsschlauch zwi-
schen Luftfilter und Vergaser



6.3.3 Vergaser aus- und einbauen

Luftleitung abmontieren (Kapitel 6.3.2).
Schlauchschellen der beiden Kraftstoffleitun-
gen losen und Schlauche abziehen,
Klemmschraube fir den Zug der Startvorrich-
tung lockern und Drahtzug aus der Befesti-
gung ziehen,

Befestigung der Zughulle losen und das nun
vollig vom Vergaser getrennte Zugende han-
gen lassen.

Gasgestdnge am Drosselhebel, vorn am Ver-
gaser, aushangen.

Muttern von den beiden Befestigungsholzen
am Vergaserfuss abdrehen und den Vergaser
herunterheben.

Dichtungen und lsolierstick von den Stift-
schrauben ziehen.

In umgekehrter Reihenfolge geschieht der Ein-
bau. Falls die Vergaserdichtungen nicht vollkom-
men einwandfrei aussehen, mussen sie erneuert
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werden. Das Drahtseil des Starterzuges nur so
weit in Richtung Vergaser ziehen, bis leichter Wi-
derstand spurbar ist. Zur Kontrolle Starterhebel
zwischen den Vordersitzen beobachten cder fest-
halten lassen. Es soll so wenig Spiel wie maglich
am Starterzug vorhanden sein, er darf aber auch
nicht unter Spannung am Vergaser angeschraubt
werden.

6.3.4 Vergaser zerlegen

Das Oberteil des Vergasers kann auch abge-
schraubt werden, wenn der Vergaser auf dem
Motor befestigt i1st. Bei einfacheren Kontrollen
konnen die beiden Kraftstoffschlauche auf ihren
Stutzen am Vergaserdeckel verbleiben. Zwei
Schrauben seitlich des Saugkanals und zwei
Schrauben am Kraftstoffeinlass beziehungsweise
Kraftstoffricklauf herausdrehen. Vergaserdeckel
abheben und darauf achten, das die darunter be-
findliche Dichtung nicht beschadigt wird,

Bild 37 Fallstrem-Einzelvergaser Weber 28 IMB
mit stufenlas regelbarer Startvorrichiung

Vorgaserdickel

Starterduse

Haherung dor Stasterventilfedor
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Heng fur Leadaulgemisch-Regubersahrmule
Feder Hir Leerfauigemisch-Regulicesehraubo
Legddaulgemisch-Raguherschrauba
Federscheibe

T TH

Tode des Drosselkiapponbebets
Drosselkipppenhebel

20 Fodor

21 Leedaut:-Enstellschraube
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An der Unterseite des Deckels sind der Schwim-
mer und die Schwimmernadel zuganglich. Auf
der jetzt freiliegenden Oberseite des Vergaser-
Unterteils erreicht man die Starterdise, das Star-
terventil, die Luftkorrekturdise und das darunter
sitzende Mischrohr. Am Boden der Schwimmer-
kammer. schrig nach vorn gerichtet, ist die
Hauptdiise eingeschraubt.

Da die Leerlaufdiisen und die Leerlaufgemisch-
Regulierschraube auch bei aufgebautem Zustand
gut zuganglich sind, ist ein weiteres Zerlegen des
Vergasers normalerweise nicht notig.

Die Einzelteile des Vergasers sind in Bild 37 ge-
eigt.

6.3.5 Vergaser reinigen

Verschlussschraube des Filtersiebs auf dem Ver-
gaserdeckel losen und Sieb herausziehen. Das
Sieb ist in Benzin auszuwaschen und auszubla-
sen.

Vergaserdeckel, wie in Kapitel 6.3.4 beschrie-
ben, abbauen. In der Schwimmerkammer befind-
lichen Kraftstoff mit sauberem, nicht faserndem
Tuch aufsaugen und mit neuem, trockenem Tuch
den Boden der Kammer auswischen. Falls eine
ungewohnliche Verschmutzung festzustellen ist,
sind die Filtersiebe des Vergasers und der Kraft-
stoffpumpe auf Beschadigungen hin zu unter-
suchen.

Vergaserdiisen nur herausschrauben, wenn
durch entsprechende Hinweise {schlechter Mo-
torlauf) auf Verschmutzungen zu schliessen ist.
Dusen nur durchblasen, nie mit Draht durchstos-
sen. Auch nur leicht beschadigte Dusen auswech-
seln.

Bewegliche Teile am Vergaser nicht élen, da der
dann festhaftende Schmutz zum Ausschlagen der
Lager fuhrt.

6.3.6 Kraftstoffniveau einstellen

Der unterhalb des Vergaserdeckels angehangte
Schwimmer reguliert das Kraftstoffniveau. Die
Einstellung muss immer dann vorgenommen
werden, wenn der Schwimmer oder das Nadel-
ventll ausgetauscht wurden,

Das Kraftstoffniveau ist sowohl von der Stérke
des Dichtrings vom Nadelventil wie auch vom
Schwimmerarm abhangig, der zur Korrektur des
Abstandes zwischen Schwimmer und Deckel ent-
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sprechend zu biegen ist. Bei der Einstellung is!
der Vergaserdeckel, wie im Bild 38 gezeigt, senk-
recht zu halten. Die Differenz zwischen Mindest-
und Hochstabstand betragt 9 mm. Die erforderl-
chen Masse ermittelt man mit einer Lehre. Be
Verdacht auf ein defektes Nadelventil ist dieses 2u
ersetzen, dabei muss auch der Dichtring erneuer
werden. Um zu kontrollieren, ob der Schwimmer
eventuell undicht ist, hangt man ithn aus der
Achse des Schwimmerarms aus und taucht ihnin
ein Gefass mit Wasser. Aufsteigende Luftblasen
hedeuten undichten Schwimmer und zwingen 2u
seinem Austausch.

6.3.7 Leerlauf einstellen

Vor Einstellarbeiten am Vergaser muss sicherge-
stellt sein, dass Zindzeitpunkt, Elektroden
abstand der Zindkerzen und Ventilspiel den
Werksangaben entsprechen. Der Motor soll be
triebswarm sein, Luftleitung und Luftfilter haben
sich in montiertem Zustand zu befinden.

Abweichungen von der vorgeschriebenen Leer
laufdrehzahl von 750 bis 800/ min treten nach
langerem Betrieb des Motors auf und sind zudem

Bild 38 Einstellung des Schwimmaerstandos

1 Vergaserdeckel 4 Nadehventd 7 Schwammerarm
2 Deckeldichiung 5 Ansatr & Nadelventithuge!
3 Nadelventilsitz & unge & Sehwimmer

A abstand rwischen Schwimmer und Deckel, mit Dichtung, He send
rechter Stellung = 7 mm
B Heéchstabstand = 16 mm



witterungs- und temperaturabhangig. Die Ge-
mischmenge wird durch Verdrehen der Leerlaut-
gemisch-Regulierschraube bestimmt, die vorn
am Vergaserfuss gut zuganglich sitzt. Links Gber
ihr sitzt die Leerlauf-Einstellschraube am Drossel-
klappenhebel, mit der man die Stellung der Dros-
selklappe reguliert,

Wegen der gesetzlich festgelegten Abgaswerte ist
die Leerlaufgemisch-Regulierschraube versiegelt.
Die Schraube wird nur nach Zerstéren der Siegel-
kappe zugénglich. Eine Einstellung der Leerlauf-
gemisch-Regulierschraube soll nur in einer auto-
rnsierten Werkstatt vorgenommen werden, wo da-
nach auch eine neue Versiegelung angebracht
werden kann.

Gewthnlich genligt es, zur Regulierung des Leer-
laufbetriebes die Leerlauf-Einstellschraube ent-
sprechend zu drehen, Nur wenn hierbei kein be-
fnedigendes Ergebnis erzielt werden kann, muss
eine zusatzliche Einstellung der Leerlaufgemisch-
Regulierschraube erfelgen.

Wird die Leerlaufgemisch-Regulierschraube
(rechts herum) hineingedreht, verringert sich die
Motordrehzahl. Dreht man die Leerlauf-Einstell-
schraube (links herum) heraus, fillt die Motor-
drehzahl ebenfalls ab. Entgegengesetztes Verdre-
hen der Schrauben bewirkt jeweils das Gegenteil.
Durch aufeinander abgestimmtes Verstellen bei-
der Schrauben lasst sich die glinstigste Einstel-
lung finden, wobei ein sparsamer Kraftstoffver-
brauch und die einschldgigen Abgas-Varschriften
zu berlicksichtigen sind.

Zuerst mit Schraubenzieher die Leerlauf-Einstell-
schraube herausdrehen, bis die Drosselklappe
ganz geschlossen ist. Sollte der Motor dabei
stehenbleiben, ist die Schraube nur so weit her-
auszudrehen, bis der Motor gerade noch lauft.
Danach Leerlaufgemisch-Regulierschraube nur
wenig nach links oder rechts verdrehen, bis sich
der dadurch schnellste und gleichmassigste Leer-
lauf ergibt. Erneut Leerlauf-Einstelischraube et-
was herausdrehen und damit versuchen, eine
niedrige, gleichmassige Motordrehzehl zu finden.
Zur Kontrolle einen transportablen Drehzahlmes-
ser fur Zweizylindermaotoren anschliessen, Bei ho-
herer Leerlaufdrehzahl als B0OO/min sind die
ehen beschriebenen Handgriffe zu wiederholen,
wobei die Leerlaufgemisch-Regulierschraube
noch weiter in Richtung «mager» zu verstellen ist
und die Leerlauf-Einstellschraube die Drossel-
klappe noch mehr schliessen lassen muss.

6.3.8 Startvorrichtung betatigen

Zum Anlassen des kalten Motors muss die Start-
vorrichtung eingeschaltet werden, dazu den lin-
ken der beiden Bedienungshebel zwischen den
Vordersitzen ganz hochziehen. Bei nur massig
warmem Motor Startvorrichtung nur teillweise,
bei warmem Motor Uberhaupt nicht einschalten.

Beim Einschalten der Startvorrichtung driickt der
mit dem Starthebel verbundene Mitnehmer im
Starterkdrper das Starterventil nach oben. Da-
durch werden zusatzliche Gemischbohrungen am
Fuss des Ventils frei und das Kraftstoffgemisch
wird entsprechend angereichert. Beim Ausschal-
ten der Einrichtung wird zuerst eine und danach
die zweite der Zusatzbohrungen verschlossen.

Bei vermuteter Storung in der Startvorrichtung
Luftleitung und Vergaserdeckel abschrauben.
Halterung (Teil «3» im Bild 37) herausnehmen,
danach Feder herausnehmen. Starterhebel am
Vergaser mit der Hand nach vorn dricken und be-
obachten, ob dabei das Ventil im Vergaser nach
oben bewegt wird. Das Ventil lasst sich nur her-
ausnehmen, wenn man die beiden Schrauben am
Startergehause etwas lockert. Dabei Starterhebel
nicht verstellen, damit es anschliessend erleich-
tert ist, bei wieder eingesetztem Ventil durch ein-
faches Festschrauben des Startergehiuses den
Mitnehmer in die dafir vorgeschriebene Ausspa-
rung des Ventils zu fihren. Andernfalls Starterge-

Bild 39 Stwarvorrichtungsseite des 28 IMB-Vergasors

I LeerulEinstelschrnube

2 Learkwifgemisch-Reguliorschraulo (versagelt;
3 Siarterhobel

& Klemmschraube der Bodenaugspairali

H Kralistoff-Zulautstutzon

6 Kraltstoll-Rucklaulstutzon
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hause vollig abschrauben, Starterhebel so verstel-
len, dass der Mitnehmer in Hohe der Aussparung
am Ventil steht und Gehause in der richtigen Posi-
tion mit der Hand an den Vergaser anlegen.
Schrauben nur locker andrehen. Von oben Bewe-
gung des Ventils beobachten und Starterhebel
drehen. Anschliessend Feder und Halterung ein-
setzen. Vergaser zusammenschrauben, Luftlei-
iung aufbauen.

6.4 Kraftstofftank
aus- und einbauen

Minuskabel der Batterie abklemmen.

Linke Wagenseite anheben und unterbauen
Befestigungsschrauben des Tanks an seinem
Rad lockern.

Schlauchbinder vom Schlauch des Einfullstut-
zens und vom Entliftungsschlauch losen.
Schiduche von den Tankstutzen seitlich abzie-
hen.

Befestigungsschrauben ganz herausdrehen
und Tank dabei festhalten,

Tank langsam ablassen. Dabei muss man be-
achten, dass die beiden Kabel auf dem Tank-
geber nicht abreissen. Sobald es die Zugang-
lichkeit erlaubt, sind die Kabel abzuschrauben
(blau-gelbes und grau-rotes Kabel fihren zum
Kraftstoff-Anzeigegerat, schwarzes Kabel
stellt die Masse-Verbindung her), ebenfalls
Kraftstoffrucklaufleitung vom Vergaser abzie-
hen.

Um Geber und Schwimmer aus dem Tank zie-
hen zu kéinnen, sind die Befestigungsmuttern
auf dem Geberdeckel zu |6sen. Eine fehler-
hafte Kraftstoffanzeige kann nur ungefahr da-
durch reguliert werden, indem man den
Schwimmerarm entsprechend biegt. Dabe
bedeutet Abwinkeln des Arms nach oben: An-
zeige verringern, Abwinkeln nach unten: An-
zeige vergrossem.

Einbau des Tankgebers sowie des Tanks in umge-
kehrter Reihenfclge. Dabei ist zu beachten, dass
Kabel- und Schlauchanschlisse rechtzeitig, so
lange es der Bewegungsraum noch zulasst, anzu-
bringen sind.

Bild &0 Sechnitt durch den
Vergaser Weber 28 IMB
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7/ Kupplung

Eingebaut ist eine Einscheiben-Trockenkupplung
mit Tellerfeder. Die Mitnehmerscheibe verflgt
uber Reibbelage. Die Kupplungsbetdtigung er-
folgt uber einen nachstellbaren Seilzug.

Es ist nicht ratsam, den Motor mit getretener
Kupplung zu starten.

Bild 41 Kontrolle des Kupplungskorpors

| Kupplungskorpor 3 Druckplatte

2 Kupplungsscheibo A4 Membranfeder

S 9mm Staike dis pvaschengelegien Abstandsings
B mm: Ausiickweg

smm: Hochstzuliissiges Setamass infolge Varschlolss
dur Kupplungsbhelage

27,328 mm: Bei der Pralung su ermitieindes Mass

82 kg Druckkeatt zur Prufung
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7.1 Kupplung aus- und einbauen

Die Kupplung kann bei eingebautem Motor aus-
gebaut werden,

® Getriebe ausbauen. Die diesbeztigliche Arbeit
ist in Kapitel 8.1 beschrieben.
Befestigungsmuttern am Schwungradgehau-
se abschrauben.

Kupplungsgehause abziehen.

Stellung der Kupplung am Schwungrad an-
zeichnen,

Kupplung samt Mitnehmerscheibe wvom
Schwungrad abziehen.

Beim Zusammenbau sind die beim Zerlegen
angezeichneten Markierungen mit denen am
Schwungrad in eine Linie zu bringen. Kupplungs-
scheibe auf der Kurbelwelle mittels Fihrungs-
dorn zentrieren. Nach dem Anbau des Getriebes
ist die Einstellung der Ausriickbetatiqung zu
uberpriifen.

7.2 Kupplung und ihre Teile
kontrollieren

Arbeitsunterlage bereitstellen, die bei ausgebau-
ter Kupplung das Schwungrad ersetzt, Vollstandi-
gen Kupplungskorper auf dieser Unterlage befe-
stigen. Dabei muss ein Abstandsring von 7.9 mm
zwischen Auflagefliche und Druckplatte gelegt
werden,

Viermal einen Druck von 82 kg auf die Kupplung
ausiiben, was entsprechenden Ausriickvorgan-
gen gleichkommt. Dabei soll sich bei einem Aus-
ruckweg von 8 mm die Druckplatte um 1,4 mm
abheben. Zwischen Auflage und Oberkante Mem-
branfeder sollte sich dabei ein Mass von 27,3 bis
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29 mm einstellen. Zur ndheren Erlauterung die-
ses Vorganges dient das Bild 41. Falls sich an-
dere Werte als angegeben einstellen, muss der
vollstandige Kupplungskérper ersetzt werden.
Der Seitenschlag der Mitnehmerscheibe ist zu
kontrollieren. Dazu spannt man die Scheibe mit
einer Zwischenwelle in eine Drehbank und lasst
sie in Motardrehrichtung (rechts herum) langsam
drehen. Eine separat angebrachte Messuhr ist so
in Beruhrung mit der Kupplungsscheibe zu brin-
gen, dass sie diese auf der Seite des Nabenteils
abtastet. Der gemessene Seitenschlag darf 0,25
mm nicht (berschreiten, andernfalls ist die Mit-
nehmerscheibe auszutauschen.

Sie ist ebenfalls zu ersetzen, wenn der Belag er-
hebliche Abnutzungszeichen aufweist. Zugleich
ist die Kupplungsscheibe auf ihren Zustand hin zu
uberprifen und gegebenentfalls auch auszuwech-
seln.

7.3 Kupplungsbelage erneuern

Reibbeldge der Mitnehmerscheibe prifen. Zu
weit abgenutzte, verbrannte oder gerissene Be-
lage konnen erneuert werden. Dazu die Nietkra-
gen aller Nieten des alten Belages vorsichtig ab-
bohren und Belag abnehmen. Neuen Belag auf
die Mitnehmerscheibe legen und Gbers Kreuz mit
geeigneten Nieten befestigen. Dieser Belagwech-
sel ist allerdings nur zu empfehlen, wenn keine
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Bild 42 Sehnitt durch die Ausriickbetatigung
Dichituing
Huazhise
Haltofodam der Ausribekmulle an der Gobol der Ausrickselle

Kupplungsausrisckwelleo
Ausruckgabsl
athmmrstellon
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komplette neue Mitnehmerscheibe verflgbar ist.
MNach langerem Betrieb kann sich die Mitnehmer-
scheibe verzogen haben, weil sie Uber keine
Dampfungsfedern verfugt.

Die Oberflache des Schleifringes des Ausrlck-
flansches muss vollkommen glatt sein, andern-
falls auswechseln,

7.4 Kupplung einstellen

Bei im Wagen eingebauter Kupplung soll der
Leerweg des Kupplungspedals rund 28 mm be-
tragen. Andernfalls muss eine Nachstellung des
Zugseils zur Betatigung der Ausrickgabel vorge-
nommen werden, Hierzu Gegenmutter vom Ende
der Seilzuggewindestange, die hinter dem Aus-
riackhebel die Einstellmutter arretiert. lockern. Bei
grosserem Leerweg als erforderlich ist die Ein-
stellmutter einzuschrauben, bei kleinerem Leer-
weg ist sie entsprechend herauszudrehen. Die
Ausruckgabel saoll jedoch nicht weiter als 13,5
mm aus ihrer Grundstellung bei neuen Beldgen
durch Eindrehen der Einstellschraube nach vorn
gedrickt werden (Bild 44).

7.5 Ausruckbetatigung
kontrollieren

Bei ausgebautem Getriebe und Achsantrieb ist
die Kupplungsbetétigung in der am Getriebe an-
geschraubten Kupplungsglocke zugénglich. Zwei
Federklammern halten die Ausrickmuffe mit der
Ausriickgabel zusammen, Klammern abziehen
und Muffe von ihrem Halter entfernen, Halter ab-
schrauben, Dichtringe und Federring abnehmen.
Alle Teile auf einwandfreien Zustand unter-
suchen, verschlissene Dichtringe ersetzen.
Befestigungsschraube der Gabelwelle von der
Ausrlickgabel l6sen und die Welle aus den beiden
Bichsen ziehen. Die in den Blichsen tragenden
Oberflachen der Welle auf Fressstellen unter-
suchen. Die Welle darf in den Blichsen nicht zu
viel Spiel haben, andernfalls miissen der Aus-
ruckhebel mit seiner Welle und die Bichsen er-
setzt werden, Zum Herausdrucken der Bilchsen
ist die Kupplungsglocke vom Getriebe abzu-
schrauben. Der Dichtring fur die obere Blichse
auf der Ausriuckwelle darf nicht abgenutzt sein.
Beim Zusammenbau sind die Lagerflachen der
Ausruckwelle zu schmieren, ebenfalls die Gleitfla-
che der Ausrickmuffe auf ihrem Halter.



Bild 43 Lingsschnitt der Kupplung und der Ausriickmufie

2. mm = Mogs, durch Einstellan das Sailruges zu erzielen f
g mm = Wag der Ausrickmulie

114 mm = Innendurchmesser der Reibbelage

1656 mm = Aussendurchmeasser der Raibbaldge
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Bild 44 Ubereinstimmung des Gabelhebels zur Ausriickmuliec
A 13,5 mm; Hochstrulissige Verstellung der Ausrockgabed durch Var-

sehigiss dir Kupplungsboelige
A Schmiorstelle
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Bild 45 Telle der Kupplungsausruckbatitigung

1 Mutter. Scherungsschoiba und Unteregscheibe fir - B Dichtring 16 Dichtning mit Federring

Hulvel e Sabzugbotostgung 9 Bichse lur Gabelwelle 17 Buchsa

2 Sehutagummi 10 Ausrickmuffe 18 Dichining

3 Seilaug 11 Gabel 19 Gummibelag

4 Sclwaube und Sicherungsschieibeg 12 Federklemme fur Ausruckmulle 20 Kupplungspedal

& Ausnickhebol und Gabelwelle 13 Srihschraubo, Sicherungsscheibe und Muter 21 Hebel mit Gelenkbolian, Schabe

6 Rickholfoder 14 Schraube und Sicherungsscheibe fur Halter unt Sphint 2ur Seilzughelestiguny

7 Einstelimurter und Gegenmutier 15 Halter fir Ausruckmufto
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8 Wechselgetriebe, Ausgleichgetriebe und Achsantrieb

Das Viergang-Wechselgetriebe verfugt Gber eine
Synchronisierung fiir den 2., 3. und 4. Gang. Die
entsprechenden Zahnrader besitzen eine Schrag-
verzahnung und befinden sich in standigem Ein-
griff. 1. Gang und Rickwartsgang sind gerade-
verzahnt und besitzen ein Ricklauf-Schieberad.
Die Getriebehauptwelle lduft an ihren Enden in
Kugellagern. Die Vorgelegewelle ist vorne in
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Bild 46 Schpitt durch Schalt- und Ausgloichgetriche

Hauptwella

Zohnradpaar 2. Gang

Vorderes Kugellager

LZohnradpaar 3. Goang

Zahnradpanr 4. Gang

Hinteres Kugelloger

Schiabemulfe zur Verbindung der Kupplungs- und Hauptwelle
Telleérrd des Differantials

TOMmMmDOE»

¥
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einem Kugellager und hinten in einem Rollenla-
ger gelagert. Die Schaltung der Gange erfolgt
uber den auf dem Mitteltunnel des Wagenbodens
angebrachten Handschalthebel, der (ber eine
Schaltstange den Hebel im Schaltgehause beti
tigt.

Das Wechselgetriebe ist direkt mit dem Differen-
tial verbunden. Die Vorgelegewelle ist mit dem

Ausgleichrader im Differential
Kupplungswalle

Antriebsschnecke fur Tachowelle
Schaltmufle flr 2. Gang

Synchronringe

Schieberad fir 1. Gang und Ruckwartsgang
Antriebskegelrad auf Vorgelogowelle

ToOEZEL A=



Antrichskegelrad aus einem Stlck gefertigt. Das
Ausgleichgetriebe sitzt in einem Differentialkorb
mit zwei Kegelrollenlagern. Die gelenkige Verbin-
dung der Achswellenrader im Ausgleichgetriebe
mil den Hinterachswellen erfolgt durch Gleit-
steine, die in besonderen Aussparungen gleiten
und schwingen kénnen. Die Abdichtung der
Achswellen zum Ausgleichgehause erfolgt durch
e eine Manschette, Das Untersetzungsverhaltnis
von Antriebskegelrad und Tellerrad, die eine
Gleason-Verzahnung aufweisen, betragt 8/38.
Die Gehauseteile der Einheit Wechsel- und Aus-
gleichgetriebe bestehen aus Aluminium. Auf dem
Getriebegehause befindet sich ein abschraubba-
rer Deckel.

8.1 Wechsel- und Ausgleich-
getriebe aus- und einbauen

Fahrzeug auf Hebebiihne oder Gber Montage-

grube fahren.

Minus-Klemme von der Batterie losen, um

Kurzschlusse zu vermeiden,

Beide Kabel von ihrem Anschluss am Anlasser

trennen.

Seilzug des Anlassers ldsen.

Befestigung des Anlassers losen und diesen

abnehmen,.

Gegenmutter und Einstellmutter vom Ge-

winde des Kupplungsseilzuges anschrauben.

Gewindestuck aus dem Ausrickhebel ziehen.

Verankerungsbugel des Triebwerks vorn am

Karosserieboden abschrauben.

Kupplungsabdeckblech entfernen.

Mutter der Tachowelle l6sen und Tachowelle

abziehen.

Mutter der Befestigungsschraube zwischen

Gangwahlhebel und Zugstange abschrauben,

schraube herausziehen.

Befestigungsschrauben der Achswellenmuf-

fen am Radnaben-Kupplungsstiick an beiden

Achsen |osen. Jede Muffe etwas auf die Achs-

welle schieben und die innere Feder entneh-

men.

@® Getriebeeinheit mit fahrbarem Wagenheber
abstitzen und moglichst sichern.

® Muttern der Kupplungsglocke am Motor ab-
schrauben.

® Getrniebestitztraverse vorsichtig abschrauben

und dabei beobachten, ob die Abstitzung

durch den Wagenheber in ausreichender
Weise erfolgt.

® Danach ist die Gruppe Getriebe-Differential
langsam nach vorn auszufahren, wobei das
Getriebe in keinem Fall vorzeitig abgesenkt
werden darf. Es muss verhindert werden, dass
sich die Kupplungswelle auf den Lamellen der
Ausriickscheibenfeder abstitzt, da diese
sonst verbogen werden,

@® Getriebe ganz ausfahren.

Der Einbau ist in umgekehrter Reihenfolge der

eben geschilderten Arbeitsgdnge vorzunehmen.

8.2 Wechselgetriebe zerlegen

® Oberen Getriebedeckel abschrauben.

® Untere Ablassschraube herausdrehen und Ge-
triebedl restlos abfliessen lassen,

® Getriebe innen mit Benzin durchspilen.

® Muttern des Schaltgehauses abschrauben
und Gehause mit seiner Dichtung vom Getrie-
begehause abnehmen.

Da das Wechselgetriebe nicht ohne gleichzeitiges

Zerlegen des Ausgleichgetriebes kontrolliert wer-

den kann, muss auch das Kupplungsgehause ab-

geschraubt werden.

® Muttern von den Stiftschrauben losen.

® Schrauben an den Deckeln der Schutzman-
schetten und die Muttern der Rollenlagerge-
hause |dsen.

® Manschetten, Sicherungsringe und Einstell-
muttern entnehmen,

® Kupplungsgehause von den Stehbolzen abzie-
hen und die Teile des Differentials herausneh-
men,

Zur weiteren Zerlegung des Wechselgetriebes:

® Befestigungsschrauben der Schaltstangen an
den Schaligabein losen.

® Um die Haupt- und Vorgelegewelle gegen
Verdrehen zu sichern, schaltet man z2wei
Gange zugleich ein, dazu betatigt man die
nach vorn herausragenden Schaltstangen,

® Danach konnen die Kronenmuttern beider
Wellen entsplintet und abgeschraubt werden.

® Seitliche Halteplatte nach Losen ihrer beiden
Muttern abnehmen, Druckfedern und Riegel-
kugeln entnehmen,

® Obere und mittlere Schalistange herausziehen
und ihre zugehdrigen Schaltgabeln entneh-
men.
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Antriebsschnecke des Tachometers mit der
Beilegscheibe von der Vorgelegewelle abzie-
hen.

Schaltmuffe, Schaltgabel und Schaltstange
des 2. Gangs sowie die Nabe der Muffe ab-
nehmen.

Vargelegerad des 2. Gangs mit seiner Blichse
und die Schaltgabel des 1. Gangs abnehmen.
Beim Herausziehen der Schaltstangen ist auf
deren Sperrbolzen zu achten.
Hauptwellenrad fur den 2. Gang herauszie-
hen.

An der Rlickwartsgangwelle die Befestigungs-
schraube losen, die Welle herausziehen und
ihr Zahnrad entnehmen.
Befestigungsschrauben der Platte zur Halte-
rung abschrauben und Platte entnehmen.
Hauptwelle nach vorn schieben und dabei die
Kugellager von ihren Sitzen dricken.

Jetzt kann die Verbindungsmuffe mit der
Kupplungswelle durch die abere ﬁﬁnung des
Getriebegehauses erreicht werden.
Sicherungsring und Stift an der Hauptwellen-
seite abnehmen und Kupplungswelle mit der
Muffe herausziehen.

Vorderes Kugellager von der Hauptwelle ab-
ziehen, Welle etwas anheben und aus dem
Gehause herausziehen, ihr hinteres Kugella-
ger abnehmen,

Die Vorgelegewelle wird mit dem Innenring
des hinteren Kugellagers herausgenommen,
dieser Ring ist mittels Abzieher abzudriicken.

Bild 47 Teile der Haupt-, Rickwansgang- und Kupplungswella

1 Ruckwartsgangwelle

2 Schraube und Scheiba

3 Schieberad (Ur Ruckwartspang
4 Buchse Tur Ruckwimsgangwelle
5 Sicherungsring

b Swherungsnng

7 Kupplungswelle

A4

Kupplungswelle
9 Himeres Kugellager

11 Vorderes Kugellagor
12 Zahnrad fur 2. Gang

® Die Teile des Getriebes lassen sich anschlies-
send leicht entnehmen. Es ist auf die Reihen-
folge der einzelnen Teile und auf thre Einbau-
position zu achten, um den spateren Zusam-
menbau zu vereinfachen.

Die Einzelteile des Getriebes sind in den Bildern

47 und 48 gezeigt.

8.3 Getriebeteile kontrollieren

Alle Bestandteile miissen sorgfiltig gereinigt wer-
den. Das Getriebegehause ist auf Risse zu unter-
suchen und die Gehausebohrungen zur Lagerung
der Haupt- und Vorgelegewelle sind insofern zu
prifen, ob die ausseren Ringe der Lager darin
einen festen Sitz haben,

Zustand der Kugellager untersuchen. Folgende
Spiele der Lager sind zulassig: Vordere Lager der
Haupt- und Vorgelegewelle durfen ein Radialspiel
von 0,045 mm und ein Axialspiel von 0,450 mm
aufweisen, das hintere Lager der Hauptwelle darf
ein Radialspiel von 0,040 mm und ein Axialspiel
von 0,400 mm besitzen. Zur Feststellung der
Laufruhe presst man ein Lager zwischen den Han-
den und dreht ihre Ringe abwechseind etwas hin
und her. Dabei darf sich keine Hemmung oder
Rauhigkeit ergeben. Zustand der Kugeln durch
Sichtpriifung kontrollieren. Ebenso ist das Rollen-
lager zu untersuchen. Lager bei geringstem Zwei-
fel austauschen,

Haupt- und Vorgelegewelle einzeln in Drehbank
einspannen und auf Schlag nachprufen. Ein saol-

B Schiebemuffe mit Splint 2ur Verbindung von Haupt- und

10 Hauptwelle mit Zahoradern lie 3. 1. und 4. Gang

13 Mutter und Splim fur Hauptwolle



Bild 48 Teile der Vorgelegewella

I Glmismein fur Schalimulie dies 1. Gangos
2 Synchronring 2. Gang

3 Getnebenes Zahnrad fir 2 Gang

4 Bachsa fur Zahnrad 2. Gang

o Vordoros Kugellager

B Getrigbenes Zohorad Wie 2. Goang

1 Fador

12 Hinteres Kugellager
13 Ausgleichschabe

Bild 49 Schnit dureh das Tachometer-Antriebslager

1 Tochowelie
2 Vorgilegoewelle

cher darf an den Lagerstellen hochstens 0,02 mm
ausmachen. Die Rlckwartsgangwelle muss wie
poliert aussehen und darf keine rauhen Stellen
aufweisen.

Alle Getrieberader auf Abnutzung prifen. Bei
kdAmmenden Radern ist zu kontrollieren, ob die

8 Gleitstein fur Schaltmutic des 3. und 4 Gangs
9 Nabe lor Schalimufie

10 Schaltmuffe fur 3, und 4. Gang

11 Vargelegowelle mit Antricbskegelrad

15 Schugberad fur 1) und Ruckearisgang
16 Schebe

17 Mutter und Splint fir Vorgelegewelle
18 Schalimufe i 2. Gang

19 Nabe fur Schaltmuffe

14 Getriebenes Zahnrad fur 4 Gong

Bild 50
Schnitt durch die Schaltklauen

Zahne auf ihrer ganzen Lange tragen und ob die
Zahnflanken sowohl glatt wie auch frei von Druck-
stellen sind. Bei neuen Radern soll das Zahnspiel
0.10 mm betragen. die Verschleissgrenze liegt
bei 0,20 mm. Kupplungsklauen auf Abnutzung
an den Vorgelegeradern des 2., 3, und 4. Gangs
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priifen, ebenso ihre Eingriffstellen an den Getrie-
beradern. Die Laufflachen der Schaltmuffen und
Naben miuissen vollig glatt sein, das Spiel der Pas-
sungen zwischen den Keilen und Nuten darf nicht
mehrals 0,15 mm betragen. Kupplungszahne fur
die Stirnklauen der Vorgelegerader prifen.
Schaltstangen und Schaltgabeln untersuchen,
letztere dirfen bei leichten Verzigen gerichtet
werden. Die Schaltstangen midssen sich ein-
wandfrei leicht in den Geh&dusebohrungen schie-
ben lassen.

Kugelfedern der Rastenkugeln einzeln prifen, er-
midete oder verbogene Federn ersetzen. Die
Rastenkugeln zur Schaltsicherung und die Sperr-
bolzen der Schaltstangen miissen sich ohne Hem-
mung bewegen lassen, ist dies nicht der Fall,
Ursache der Behinderung erforschen. Abschlies-
send sind alle Dichtungen zu prifen, bei gering-
stem Mangel sind sie zu ersetzen,

1

Bild 51 Schnitte des Lagerbocks mit Schaltstanganhebal

B breseritid b
9 Lagurbock

1 Longlechor pur BEvnstellung des Lagorbocks
2 Schrauben Hir Lagorhock

A Schalstangonhoebel mat -sngo

4 Elstische Blchse

6 Waguntunigl

& Schuslthebol

! Kujjelschale
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8.4 Wechselgetriebe
zusammenbauen

Hinteres Rollenlager auf Vorgelegewelle aufpres-
sen und die Welle in das Gehause einlegen. Dabei
sind die beim Zerlegen entnommenen Teile in
umgekehrter Reihenfolge auf die Welle zu schie-
ben. Vorher muss jedoch die Starke der Aus-
gleichscheibe ermittelt werden, damit Teller- und
Kegelrad des Ausgleichgetriebes das richtige Ein-
bauspiel besitzen. Ausgleichscheiben sind in den
Stéarken 0,10 bis 0,15 mm lieferbar (siehe Kapi-
tel 8.10).

Anschliessend werden, jeweils in umgekehrter
Reihenfolge wie beim Zerlegen des Getriebes, die
Hauptwelle und ihre Teile eingesetzt. Wenn die
Welle mit ihren Zahnradern auf das hintere Kugel-
lager aufgeschoben wurde, ist sie wieder etwas
nach vorne zu dricken, um die Kupplungswelle

3

10

10 Ruckzugleder lir Schalthebel und Kugelschale
11 Mutter und Scheibe

12 Mutier fur Lagorbockbxelesygunidg

A = Schrnoerstellon



mit der Verbindungsmuffe einzuflihren. Diese
wird an der Hauptwelle durch den Stift befestigt
und mit dem Sprengring gesichert. Welle voll-
kommen mit dem hinteren Kugellager in ihren
Sitz dricken und das vordere Kugellager ein-
bauen. Der Fihrungsflansch fur das vordere Ku-
gellager der Vorgelegewelle wird festgeschraubt
und die Schrauben sind durch Verstemmen zu si-
chern.

Auf das uberstehende Ende der Vorgelegewelle
die vorher entnommenen Teile aufschieben. Zu-
erst die Schaltstange des 2. Gangs und ihre Ga-
bel, dann die Schaltstange des 1. Gangs ein-
bauen. Auf die Hauptwelle das Zahnrad des
2. Gangs schieben. Sperrbolzen des 2. Gangs
ginsetzen. Schaltgabel auf die Schaltmuffe des
3. und 4. Gangs setzen, ihre Schaltstange einfluh-
ren und zweiten und dritten Sperrbolzen einset-
zen.

Achse des Rickwartsgangs einlegen und Zahn-
rad aufschieben, Befestigungsschraube anzie-
hen. Schaltstange mit Gabel flr diesen Gang ein-
bauen. Auf die Vorgelegewelle die Schnecke zum
Antrieb des Tachometers schieben.

Haupt- und Vorgelegewelle gegen Verdrehen si-
chern, indem gleichzeitig zwei Gange eingelegt
werden. Auf die Zapfen beider Wellen eine Unter-
lagscheibe aufsetzen und beide Kronenmuttern
aufschrauben. Sie sind mit 50 Nm anzuziehen.
Falls die Wellenbohrung mit dem Mutternschlitz
nicht Gbereinstimmt, um den Splint einzuschie-
ben, muss die Mutter bis zur Ubereinstimmung
weiter angezogen werden.

Die Schrauben der Schaltgabeln an den Schalt-
stangen sind mit Sicherungsblechen zu sichern.
Riegelkugeln und Druckfedern einsetzen, Halte-
platte anschrauben. Schaltgehduse mit Dichtung
anbauen. Dabei ist der innere Schalthebel, der
mit der Schaltstange verbunden werden soll, so
einzulegen, dal er die Schaltstangen an ihren Na-
sen greifen kann. Lager des Tachometerantriebs
anbringen. Oberen Deckel des Getriebegehauses
anschrauben.

Die weiteren Arbeiten sind in Verbindung mit
dem Einbau des Differentials beschrieben.

8.5 Aussere Getriebeschaltung
kontrollieren

Vor dem Ausbau des Schaltstangenhebels muss
die Abdeckung der Mittelkonsole zwischen den

beiden Vordersitzen abgeschraubt und dber die
Bedienungshebel nach oben herausgezogen wer-
den. Anschliessend sind die Schrauben zur Befe-
stigung des Faltenbalgs, der den Schalthebel um-
schliesst, herauszudrehen. Faltenbalg mit seiner
Befestigungsplatte nach oben schieben. Unter
dem Wagen ist die vordere Befestigungsschraube
zwischen Schaltstange und Zugstange mit elasti-
schem Gelenk zu lésen, die Schutzkappe am Ka-
rosserieboden zu entnehmen. Im Wageninneren
wird der Lagerbock des Schaltstangenhebels so
weit angehoben, bis die selbstsichernde Mutter
am Innenteller der Schaltkugel erreichbar wird,
nachdem die seitlichen Befestigungsschrauben
des Lagerbocks gelést worden sind. Mutter des
Schalthebels l6sen, wenn die Ruckzugfeder ge-
brochen ist, um sie auszuwechseln. Andernfalls
genugt es, die Mutter zu lockern, um zwischen
Kugelschale und Innenteller Fett zur Schmierung
anzubringen. Auch die obere Fuhrung des Schalt-
hebels im Lagerbock muss geschmiert werden
Vor der Befestigung des Lagerbocks im Tunnel ist
die Schaltstange mit der Zugstange zu befesti-
gen. Auf guten Sitz der Schutzkappe im Wagen-
boden achten. Befestigungsschrauben des Lager-
bocks nur locker andrehen und den Lagerbock in
seinen Langlochern bis zu einem leichten Wider-
stand, ausgelost durch befestigte Schaltstange,
nach vorn dricken. Lagerbockschrauben festzie-
hen und durch Einlegen aller Gange einwandfreie
Schaltméglichkeit kontrollieren. Bei gewissen
Schaltbehinderungen ist der Lagerbock nochmals
zu losen und entsprechend zu verschieben. Der
weitere Zusammenbau erfolgt ohne Schwierig-
keiten.

8.6 Achswellen kontrollieren

Die beim Zerlegen des Getriebes ausgebauten
Achswellen und ihre Dichtringe sind auf einwand-
freien Zustand zu prifen. Die Schutzmanschetten
durfen weder brichig noch eingerissen sein, sie
sind bei leichtester Beschadigung zu ersetzen.
Verzahnung der Verbindungsmuffe und der
Achswelle prifen. Zustand der Laufflachen der
Gleitsteine untersuchen, ebenfalls den ihrer Fuh-
rungen. Das Spiel zwischen Fihrungen und Gleit-
steinen darf 0,20 mm nicht (berschreiten, an-
dernfalls sind die Gleitsteine und eventuell auch
das Achswellenrad zu ersetzen.
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20 18 18 17 16 15

Bild 52 Teile der Achewealle und der Radnabe

1 Glonstemn B Elastisches Abstandstock 15 Varbindungsmutfe

2 Schraube tur Deckel der Schutzmanschette 9 Radwelle 16 Schutzkappe tur Verbindungsmulle
3 Schraubo und Sicherungsring for Verbindungsmulfa 10 Radnabe 17 Deckol tir Manschetie

4 Mabendichiningo 117 Kupplungssiuck 18 Duchirimg

5 Naben-Abstandstlck 12 Munter fir Radwelle 19 Halwbuchse

G- Sicherungsnnge 13 Feder 20 Achswalle

7 Vorderes und hinteres Rollenlager 14 Federnng tur Verbindungsmulfe

8.7 Radlager einstellen

Mutter der Radwelle losen. Kupplungsstick
abziehen und Radnabe nach Abschrauben der
Bremstrommel abziehen. Dabei werden die im
Bild gezeigten Teile der Radwellenlagerung frei.
Das elastische Abstandstuck ist in jedem Fall zu
erneuern. Die Dichtringe sind auf ihren Zustand
zu untersuchen, nur leicht beschadigte oder ver-
formte Ringe sind zu ersetzen. Rollenlager gut rei-
nigen und prifen, ob sich ihre Aussen- und
Innenringe ohne Widerstand oder Hemmungen
zueginander verdrehen lassen. Auch Lager mit zu
grossem Spiel sind zu ersetzen.

Beim Zusammenbau der Radwelle wird diese
komplett mit den Lagern und dem elastischen Ab-
standstiick in die Nabe eingeflhrt. Vorher ist die
MNabe zu reinigen, die Lager sind mit Fett zu fillen,
Das Kupplungsstiick ist auf die Verzahnung der
Radwelle zu setzen und die Mutter der Radwelle
wird angeschraubt. Diese Mutter ist stufenweise
so anzuschrauben, dass sich weder ein Ubermas-
siges Spiel noch Hemmungen beim Drehen des
Rades ergeben. Sie soll mit einem nicht grisse-
ren Drehmoment als 5 Nm angezogen werden.
Dieser Wert wird normalerweise ermittelt, indem
man die festgeschraubte Bremstrommel tiber ein
an der Trommel befestigtes Teilstiuck mittels Dy-
namometer festhalt und die Mutter anzieht,
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8.8 Ausgleichgetriebe zerlegen

Nach Ausbau des Wechselgetriebes kann das
Ausgleichgetriebe zerlegt werden (Bild 53).

® Sprengringe von den Hinterachswellen entfer-
nen und Verbindungsmuffen (Mitnehmerflan-
sche} von den Wellen abziehen.
Rollenlagerdeckel und Manschetten sowie
Dichtringe abnehmen.

Sicherungsringe der Einstellmuttern, die Rol-
lenlagergehause und Dichtringe ausbauen.
Nutringe herausdrehen.
Befestigungsschrauben der Differentialgehau-
seschrauben lgsen, wodurch das Tellerrad fre
wird,

Hinterachswellen herausziehen.
Planetenrdder mit ihren Druckringen abzie-
hen.

@ Halteringe fir die Ausgleichraderachse entfer-
nen.

® Ausgleichkegelrdder und thre Achse abneh-
men.

&

@

8.9 Ausgleichgetriebeteile
kontrollieren

Alle entnommenen Teile gut reinigen. Die Aus-
gleichraderachse ist sorgfaltig zu prifen, da sie
beim Kurvenfahren stark beansprucht wird. lhr



Spiel darf nicht mehr als 0,156 mm betragen,
sonst ist sie auszuwechseln. Verzahnungen des
Kegel- und Tellerrades, der Ausgleich- und Achs-
wellenrader kontrollieren. Zahnrader mit zu weit
abgenutzten oder gebrochenen Zahnen miissen
ersetzt werden. Zustand der Rollenlager prifen,
Rollen und Lagerringe dirfen allenfalls eine ge-
ringe Abnutzung aufweisen. Die Druckringe der
Planetenrader sollen einwandfrei glatte Flachen
haben, andernfalls sind neue Ringe zu verwen-
den.

Der Zusammenbau des Ausgleichgetriebes er-
folgt in umgekehrter Reihenfolge wie das Zerle-
gen, jedoch muss beim Einbau die Einstellung
des Kegelradantriebs mit grosser Sorgfalt erfol-
gen.

8.10 Kegelradantrieb einstellen
und einbauen

Antriebskegel- und Tellerrad werden im Werk auf
die gunstigsten Laufeigenschaften zueinander ab-
gestimmt. Am Schaft des Kegelrades befindet

13 12 11 1]
Bild 53 Teilo des Difforantials und des Achsantrichs

Enlferantial- Korbhalften

Drucknnge fir Planetenider
Plarviztesnsidiar

Avsglmchriicde
Avsileichridemchie

Halterng dor Ausploichriadormchse
HRollenlager gohiuso
Sicherungsong dec Enstellmutianm

00 = BT P e B

sich die Richtzahl zur Einstellung desselben im
Tragkdrper graviert. Diese Zahl, mit dem Vorzei-
chen flir minus oder plus, gibt das Mass in Hun-
dertstel-Millimeter an, um welches die Stirnseite
des Kegelrades von dem theoretisch ermittelten
Abstand der Antriebskegelrad-Stirnseite bis Mit-
tellinie des Tellerrads abweicht. Neben Einhalten
dieser Stellung beim Zusammenbau missen je-
doch auch noch die Einbautoleranzen im Ge-
hause und die beim Betrieb entstandene Abnut-
zung berlicksichtigt werden. Deshalb muss die
notwendige Starke der Einstellscheibe. die auf
der Vorgelegewelle sitzt, ermittelt werden. Die
Starke der Einstellscheibe lasst sich aus folgender
Formel errechnen:

S=09+a—-(+100) -C.

S Starke der Ausgleichscheibe, lieferbar in
den Starken 0,10 bis 0,15 mm;

0.9 fester Faktor;

a Wert, von der Messuhr auf Messdorn ange-
zeigt;

9 Stitschraube. Sicherungsschembe und Bedegscheibe

10 Dichtnng

11 Nutring

12 Rollenlager

13 Tellerrad

14 Vargelegewelle mit Antricbskegelrad

15 Defferentualgehauso

16 Schraube und Sicherungsning fur Tellermad und Differenualgehause
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b Richtzahl am Schaft des Antriebskegel-
rades;

C Mit der Messuhr gemessener Wert, der den
Hohenunterschied zwischen Hilfswelle und
Gesamtbreite aller auf der Vorgelegewelle
sitzenden Teile ausdrickt.

Ist «b» am Schaft positiv gezeichnet, wird die
Stérke der einzubauenden Scheibe mit folgender
Formel ermittelt:

5=D,9c:+a~:+ﬁhﬂ}-c—-u,gn+a-nnm-c.

Bei negativem Wert «b» wird folgende Formel
angewendet:

S = 0,90 +a - (-7g5) - C = 0,90 + a + (100} - C.

Gehéduse des Wechsel- und Ausgleichgetriebes
an einem Drehbock befestigen. Vorderes Kugella-
ger der Vorgelegewelle in die Bohrung des Ge-
hduses einsetzen und Halteflansch anschrauben.
Messdorn der Messuhr in die Lagerbohrung ein-
fuhren und spannen. Beide Zeiger der Messuhr
auf Null stellen, auf den Dorn aufsetzen und be-
achten, dass der Taststift die Gehausepassflache
zur Aufnahme des Rollenlagergehauses beruhrt.
Taststift waagrecht nach links und rechts ver-
schieben und in der Stellung des grossten ange-
zeigten Wertes halten. Das ist der Wert flr das
Formelzeichen «a».

Bezugsdorn stehend auf eine Richtplatte setzen
und folgende Teile aufschieben: Blchse fur Zahn-
rad 3. Gang, Nabe fir Schaltmuffe 3. und
4. Gang, Blchse des Zahnrades 4. Gang und In-
nenring des Rollenlagers. Auf die gleiche Richt-
platte Messuhr ansetzen und, in der gleichen
Weise wie zur Ermittlung von «a», Taststift der
Messuhr auf den Innenring des Rollenlagers an-
setzen. Der abgelesene Wert entspricht dem For-
melzeichen «C»,

Nach Einfligen der Richtzahl am Schaft des An-
triebskegelrades in die jetzt vollstandig zu bil-
dende Formel kann die Stérke der Einstellscheibe
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errechnet werden. Antriebskegelrad eins

und dabei samtliche der Vorgelegewelle ge!

den Teile einbauen, wie bereits bei der Bes
bung des Getriebes erlautert wurde. Die I\

der Welle ist mit 50 Nm anzuziehen. Differs
Korbhalfte und Rollenlager zusammengp

und Planetenrad mit dem Druckring eins:

Von der Innenseite her die Achswelle mit
Gleitstein in die Korbhalfte einschieben
gleichraderachse mit ihren Radern sinbauen |
lerrad aufsetzen und den Haltering der Ausgleic!
raderachse aufschieben. Den Innenring
anderen Rollenlagers aufpressen, das zweite Plo.
netenrad mit dem Druckring einsetzen und Hy
terachswelle einschieben.

Der weitere Zusammenbau erfolgt in umgekeh
ter Reihenfolge wie das Zerlegen, wobei diein Kz
pitel 14 angefihrten Anzugsmomente zu beach
ten sind.

Das Zahnflankenspiel zwischen Antriebskegelra
und Tellerrad muss gepriift werden. Es soll 0.0
bis 0,13 mm betragen. Man erhalt es, indem ma
die Messuhr durch die Offnung fir die Kup
lungswelle am Tellerrad ansetzt. Eine Korrekiu
des ermittelten Wertes ist durch Auf- und Al
schrauben der Nutmuttern in den Rollenlagerge
hdusen zu erreichen, wozu ein spezieller Schliis
sel verwendet werden muss. Der Drehung eine
Nutmutter muss in jedem Fall eine entgegen
gesetzte Drehung der anderen Mutter folgen, da
mit die Vorbelastung der Lager nicht gednder
wird.

Mittels Spannhulse mit Dynamometer ist das
Rolldrehmoment der Rollenlager zu kontrollieren
Durch die Spannhtlsen sind die Achswellen mu
dem Ausgleichgehause fest zu verbinden. Eing
Achswelle ist einige Male zu drehen, damit sich
die Rollenlager einpassen. Das Rolldrehmoment
dieser Rollenlager soll 13 bis 15 Nm betragen,
Anschliessend sollte das Zahnflankenspiel erneut
geprift und notigenfalls nochmals eingestelit
werden.



9 Lenkung

Eingebaut ist eine Schneckenlenkung mit Seg-
ment. Die Lenkbewegung wird uber Lenkstock-
hebel und Lenkzwischenhebel, eine mittlere
Spurstange und zwei seitliche Spurstangen (iber-
tragen. Die Kugelgelenke sind von Gummiman-
schetten umgeben, die eine Dauerfettfullung ent-
halten.

Die Teile der Lenkung sind in Bild 54 gezeigt.

9.

Bl = D 00 2 0 o L D =S

— o —

3

Bild 54 Teile der Lonkung

1 Lenksaule und Lenkgetriebe
aus- und einbauen

Ring der Hupenbetatigung mit seinen drei
Klammern vom Lenkrad abziehen.

Ring, Hupenknopf und Druckfeder entneh-
men.

Lenkradmutter abdrehen und Lenkrad von der

Schroube fur Lenkschloss

Schraube, Sicherungsnng und Plattehon 2ur Stitdlagerbelestigunyg
atutelagor

Schlitmutter s Stutriagerbelestigung
Gummibuchsisn

Lenkrad

Lenkradmutter

Obvsres Loenksioben o

Schroube fur Gabel nm Kardangelonk

Umterer Lankshulentel

Mutrer ungd Schede o Badesbguneg s Lonkigohobuses
Lonkgehinuse

Muttern und Sicherungsscheiben

51



Verzahnung des oberen Lenksdulenteils zie-
hen,

® Durch die Offnungen der Lenksaulenverklei-
dung Befestigungsschrauben der Lenkstock-
schalter und fir die Verkleidung selbst her-
ausdrehen.

® Vor Abnehmen der Verkleidung Kabelan-
schliisse abklemmen und Lenkstockschalter
vom oberen Lenksaulenteil abbauen.

® Muttern und Schrauben vom Stutzlager fir
das obere Lenksaulenteil losdrehen.

® Moutter an der Gabel des oberen Kardange-
lenks losdrehen und Schraube aus der Gabel
ziehen.

® Die Gabel mit geeignetem Werkzeug etwas
auseinanderdricken und oberes Lenksaulen-
teil mit Stutzlager entnehmen.

® Vordere und hintere Gummibuchse aus dem
Stitzlager dricken und Lenksdulenteil her-

ausziehen.
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Bild 55 Schnin des Lonkgohauses

1 Enstellschroube e Segmem B Deckel lur Dichtringe
7 Goegoanmutter 8 Dichiring

3 Drucknng 10 Oberer Dichining

A Dehtorigg Tor MNeschsteliplo e 11 Ewrenterbuchse

12 Lienksogment
13 Lenkschnecke
14 Qlstancsehraube

5 Machsudlpiai
6 Bolestgungsschrnubien
! Lenkhrbn

52

® Zum Ausbau des Lenkgetriebes:

— Im Wageninneren die Mutter zur Befesti-
gung der unteren Kardangelenkgabel lo-
SEen.

— Die selbstsichernden Muttern der Kugegl-
gelenke am Lenkstockhebel abschrauben
und die Spurstangenkopfe mit einem ge-
gigneten Abzieher abziehen.

— Lenkgehéuse abschrauben.

— Lenkschnecke aus der Gabel des unteren
Kardangelenks herausziehen.

— Lenkgehause entnehmen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau. Die Schlitze der Gummibuchsen
fur das Stitzlagerrohr dirfen beim Einfuhren des
oberen Lenksaulenteils mit den Rohrverstem-
mungen nicht Gbereinstimmen. Die genutete
Passung zwischen Lenkrad und Lenksaule ist
sorgfaltig mit Graphit-Ol zu schmieren. Die Lenk-
radmutter muss mit 50 Nm angezogen und an-
schliessend verstemmt werden. Nach dem Ein-
bau kantrollieren, ob die Gabelachse des unteren
Lenksaulenteils auf der selben Ebene der oberen
Gabelachse ist.

9.2 Lenkgetriebe zerlegen

Vor Arbeiten am Lenkgetriebe einschliesslich der

Einstellung ist zu prufen, ob das Lenkgestange

richtig eingestellt ist. Entsprechende Unregel-

massigkeiten vorher beseitigen.

® Llenkgehausedeckel komplett mit Schraube
und Mutter abnehmen.

@® Ol ablassen.

® lenkgehduse am Montagebock befestigen

und die Mutter zur Arretierung des Lenkstock-

hebels abschrauben.

Lenkstockhebel mit Abzieher abmontieren.

Unteren Gewindering zur Befestigung des

Rollenlagers und zur Einstellung der

Schnecke entsplinten und mit dem Schlissel,

der auch zur Einstellung dient, abschrauben.

® Unteren Dichtring an der Segmentwelle her-
unterziehen.

® Befestigungsschraube der Nachstellplatte
losdrehen und die Platte sowie den oberen
Dichtring abnehmen.

® Lenksegment mit Ring und Scheiben heraus-
nehmen.

@® Lenkschnecke mit dem vollstédndigen unteren
Rollenlager und dem Innenring des oberen



Lagers nach unten abziehen. Die auf die
Schnecke gepressten Innenringe beider Lager
sind mit einem Abzieher abzunehmen. Fir
den oberen Dichtring und fir den Aussenring
des oberen Lagers sind zwei verschieden
grosse Treibdorne notig.

9.3 Lenkgetriebe kontrollieren
und einstellen

Die Zahnflanken des Lenksegments und der
schnecke dirfen keine Kerben und Riefen besit-
zen. Zur Einstellung des Lenkgetriebes ist es
wichtig, dass die Zahnflanken in der Mitte tragen.
Gewindering mit 30 Nm anziehen, dabei darf das
Rollmoment der Schnecke bei eingesetzter
Blichse maximal 2 Nm betragen. Beim Anziehen
Schnecke und Gewindering so drehen, dass der
splint eingefihrt werden kann. Das Rollmoment
von Lenkschnecke und Segment soll 1 Nm betra-
gen. Das Rollmoment wird mittels Steckbiichse
und Dynamometer festgestellt,

Bild 56 Schnitt durch die Lonkschnocko

I Lisnkschnocki
2 Dichiring

3 Rollendngir

4 Gewindernng

b Lenkhobol

6 Lenksegmen

Das Spiel zwischen Exzenterblichse und Seg-
mentwelle soll 0,005 bis 0.047 mm, hochstens
jedoch 0,10 mm betragen. Zur Einstellung des
Spiels zwischen Schnecke und Segment wird die
Buchse gedreht, damit sich das Segment der
Schnecke nahert, wobei die Nachstellplatte in
ihrem zweiten Loch befestigt werden sollte. Bei
dieser Arbeit hat der Lenkstockhebel in der Mitte,
wie bei Geradeausfahrstellung der Rader, zu ste-
hen. Das Axialspiel des Lenksegments ist durch
Verdrehen der Einstellschraube am vorher befe-
stigten Gehadusedeckel vorzunehmen. Dazu Ein-
stellschraube eindrehen, bis jedes Spiel beseitigt
ist, ohne dass ein zu grosser Reibungswiderstand
besteht.

9.4 Lenkgestange kontrollieren

Aus- und Einbau des Lagerbocks fiir den Lenkzwi-
schenhebel sind einfach auszufihren. Spiel zwi-
schen Bolzen und Blchsen kontrollieren, Betragt
es mehr als 0,30 mm, sind die Bichsen oder
auch der Lagerbolzen zu ersetzen. Dazu Mutter
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des Bolzens |6sen und Bolzen oben herausziehen.
Die elastischen Blchsen im Hebellager prifen.
Ihre Innenflachen missen glatt und ohne Riefen
sein, der elastische Teil darf weder beschadigt
noch sprade sein.

Die Spurstangenkopfe durfen in den Gelenken
kein ubermassiges Spiel besitzen. Andernfalls
austauschen: Mutter des Kugelgelenks losen und
Spurstangenkopf abziehen. Die Schutzmanschet-
ten dirfen nicht beschéadigt sein. Falls die Ge-
lenke noch brauchbar sind, sollen sie gereinigt
werden. Manschette mit Lithium-Fett fullen.
Spurstangenkopf zusammenbauen und Mutter
des Kugelbolzens mit 35 Nm anziehen.

9.5 Vorspur einstellen

Die Lange der seitlichen Spurstangen lasst sich
einstellen. Vor der Messung der Vorspur ist der
Reifendruck zu prifen und gegebenenfalls zu kor-
rigieren, die Lenkung muss in Mittelstellung ge-
bracht werden. Wagen durchfedern, um die Auf-
hangungstelle anzupassen, und mit 4 Personen
besetzen.

Spurmass an beide Vorderrader in Hohe der Rad-
mittelpunkte anlegen und Tastspitzen gegen das

aussere Felgenhorn vorn in Berlhrung bringen.
Tastpunkt der Messspitzen anzeichnen. Spur-
mass erneut anlegen, nachdem der Wagen um
eine halbe Umdrehung des Rades nach vorn ge-
schoben wurde, um die jetzt hinten befindlichen
Markierungen zu messen. Die Differenz dieser
Messung zur vorangegangenen soll — 0 bis +3
mm betragen,

Stimmt die Einstellung nicht, sind beide seitli-
chen Spurstangen gleichmassig zu verdrehen.
Dazu die Klemmuttern an jedem Ende der Spur-
stangen lockern, wodurch an einer Seite ein
Linksgewinde und an der anderen Seite ein
Rechtsgewinde frei wird. Beide Rohrstiicke sind
in entgegengesetzter Richtung zueinander zu ver-
drehen. Nach der Einstellung sind die Muttern
der Klemmen mit 15 Nm anzuziehen, dabei muss
der Dehnungsschlitz des Spurstangenrohres mit
der Stossstelle der Klemmen (bereinstimmen.
Weist diese Stossstelle nach Festdrehen der Mut-
ter keinen Luftspalit auf, ist die Klemme zu erset-
zen. Die eventuell bei vorangegangenen Arbeiten
gelockerte Zwischenhebelbolzenmutter darf erst
jetzt festgezogen werden, und zwar mit einem An-
zugsdrehmoment von 70 Nm.

Bild 57  Ansicht dos Lenkgestianges

2 Lenmkstockhobel und Lenkeaestschonbebel
4 Minlere Spurstange

1 Lenkgpehise
2 wimchenhabollagar
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10 Radaufhangung

Der Wagen besitzt eine allseits unabhangige Rad-
authangung. Vorn werden die Rader von aberen
Querlenkern und von einer unten mit den Achs-
schenkeln verbundenen Querblattfeder gefiihrt,
die an zwei Stellen an der Karosserie befestigt ist.
Bei asymmetrischen Radschwingungen erfillt
die Feder die Aufgabe eines Stabilisators. Die
Hinterrader hangen an Dreieckslenkern und wer-
den von Schraubenfedern abgestutzt. Vorn und
hinten sind Teleskop-Stossdampfer eingebaut.

10.1 Vorderradaufhangung

10.1.1 Vorderradaufhangung
aus- und einbauen

® Wagen vorn mit dem Wagenheber anheben

und auf Stutzbocke aufbocken.

Vorderrader abmontieren.

Spurstangenkopfe an den Achsschenkeln lo-

sen, dazu Muttern der Kugelbolzen abschrau-

ben, Gummikappe abnehmen und Kugelbol-

zen mittels Abzieher herausziehen.

® Im Bugraum Stossdampferbefestigungen
rechts und links losen, indem man den Gewin-
debolzen mit einem geeigneten Werkzeug
festhalt und die Befestigungsmutter ab-
schraubt.

® Auf die gleiche Weise ist die untere Stoss-

dampferbefestigung am Achsschenkel zu 16-

sS8n.

stossdampfer abnehmen.

Befestigungsmuttern des Querlenkers an der

Karosserie |Gsen.

® Damit sich die Radaufhdangung der betreffen-
den Seite nicht plotzlich absenkt, ist der Wa-

genheber mit einer Holzzwischenlage unter
dem Achsschenkel anzusetzen.

® Querlenkermuttern vollkommen von den Bol-
zen drehen und Querlenkerbolzen von beiden
Befestigungsbolzen abziehen. Die Anzahl und
Reihenfolge der zwischen Querlenkerbolzen
und Karosserie zwischengelegten Einstell-
scheiben ist zu merken, um sie beim Einbau
wieder in die alte Position zu bringen.

@® Auslaufbohrung des Ausgleichbehilters der
Bremsflissigkeit mit einem Holzstab verstop-
fen und Bremsschlauche abschrauben. Dabei
muss beachtet werden, dass die Rohrleitung
nicht verdreht werden darf.

® Muttern der Blattfeder-Gummilager auf dieser

Seite abschrauben.

Wagenheber langsam absenken.

Die gleiche Arbeit an der anderen Wagenseite

ausfuhren. Vor dem Abschrauben des zweiten

Blattfederlagers ist jedoch der Wagenheber

unter die Mitte der Blattfeder anzusetzen.

Dann wird die ganze Vorderradaufhangung

mit dem Wagenheber abgelassen, wobei sie

auf beiden Seiten festzuhalten ist.

Die Teile der Vorderradauthangung sind in Bild

58 gezeigt.

Grundsatzlich erfolgt der Einbau in umgekehrter

Reihenfolge wie der Ausbau. Die Blattfeder sollte

mit einer Spannvorrichtung in die der eingebau-

ten Feder entsprechende Spannung gedruckt
werden, dabei muss der Abstand der unteren Fe-
derflache von der Verbindungslinie der Augen-
mittelpunkte 28 + 3 mm betragen. Falls keine
spannvorrichtung vorhanden ist, i1st die Feder in

Einbaustellung unter den Wagen zu bringen und

ihre Enden sind mit zwei Wagenhebern gleichzei-
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Bild 58 Teile der Vorderradauthangung

Mutter sur Stossciimplerbalestigung

Fadotning

Tallarschoils

Gummibitichso

Gummibuchse

Stassdimplar

Putter e Quarlenkerbolzen

Tollerschmbo

Gummibichso

Abatandnng

Clur lonkoes boleon

Scheiben sur Einstellung von Nachlaul und Stuse
Ahistandstiick

Do rborykoos Mt ton

Muttor zar Bofestigung des Querenkerbolzens an der Karosserie
Fedorring

Srhueibe
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tig hochzudriicken, wobei die Wagenheber in
Hohe der Blgel anzusetzen sind. Nach Befesti-
gung der Querlenkerbolzen an der Karosserie
wird der Achsschenkel mit dem Querlenker ver-
bunden, wobei Querlenkerbolzen und Achs-
schenkelachse einen Winkel von etwa 95 bilden
sollen. Die fiir die Befestigung der einzelnen Teile
erforderlichen Anzugsmomente sind der « Mass-
und Einstelitabelle» zu entnehmen.
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34 33 32 31

20 21 22 23 24 25 26 27 28

18 Elastische Buchse

189 Tellerschaibe

20 Btnfeder

21 Tellerschaila

22 Elmsusche Buchse

23 Schmbe

24 Fedorrmg

25 Mutter qur Stossdbmplarbelestigung

26 Mutter der Schraube fur Blauladeraugo
27 Achsschonkel

28 Verschluss

29 Achsschenkelbuchsen

30 Schraube Hir Blattlederauge am Achsschenkel
31 Mutter

32 Federmng

33 Achsschonkelbuchse

14 Schraube fur Querlenker am Achschenkel

10.1.2 Blattfeder kontrollieren

Die Blattfederaugenbuchsen dirfen micht ausge-
schlagen sein, ebenso ihre Schrauben zur Befesti-
gung am Achsschenkel kontrollieren. Verschlis-
sene Teile sind auszuwechseln. Aus- und Einbau
der Bichsen erfolgt mit einem Treibdorn. Gum-
milager zur Anbringung an der Karosserie uber-
prisfen und bei schlechtem Zustand austauschen.



Falls ein Federblatt gebrochen ist, muss die voll-
standige Feder ersetzt werden, da einzelne Fe-
derblatter als Ersatzteil nicht erhéltlich sind (Bild
59).

10.1.3 Querlenker kontrollieren

Elastische Blchsen der Querlenkerarme prufen.
Die Innenflidche der Blichse muss ohne Riefen
und der elastische Teil darf nicht beschadigt oder
verhdrtet sein. Die Blchse wird mit einem Abzie-
her aus der Querlenkerhilfte bei eingespanntem
Querlenkerbolzen gezogen, und zwar so, dass in
Verlangerung des Querlenkers ein Hilfswerkzeug
an die Blichse gelegt wird. Somit erreicht man ein
senkrechtes Herausziehen der Bluchse, wobei der
Abzieher auf das Ende des Querlenkerbolzens an-
gesetzt wird. Neue Blchse mit Treibdorn einpres-
sen.

Die beiden Berihrungsflachen des Querlenker-
bolzens mit den Ausgleichscheiben fur Sturz und
Machlauf miissen vollstandig eben sein. Falls die

Bild G0
Schnitt durch den linkan Quarlenker S

Bild 59 Befestigung und Abstitzung der Blattfeder an der Karossaeria

1 Mutter und Federring 3 Gummiager-Umertesl 5 Gummilager-Support
4 Gummipulior

4 Mutter und Fedorring 6 Gummilager-Oler el

Beschadigung nicht so gering ist, dass sie durch
Planschleifen behoben werden kann, muss der
Bolzen ersetzt werden.

10.1.4 Achsschenkel kontrollieren,
Radnabe aus- und einbauen

Nabendeckel mit Schlagabzieher herausschla-
gen. Aussenringe der Radnabenlager mittels
Greifer und Schlagabzieher aus der Bremstrom-
mel ziehen, dazu ist die Bremstrommel in einen
Schraubstock einzuspannen. Der vorher ausge-
baute Dichtring muss in jedem Fall durch einen
neuen ersetzt werden. Die Sitze der Aussenringe
mussen vollkommen glatt sein, zwischen den
Sitzen und den Aussenringen darf kein Spiel be-
stehen. Die Rollen und Innenlagerringe dirfen
weder abgenutzt noch gebrochen sein. Der Gum-
miring zwischen Dichtring und Lager darf sich
nicht verformt haben. Sobald ein genanntes Teil
entsprechende Beschadigungen aufweist, ist es
ZU ersetzen.

Die Aussenringe der beiden Radnabenlager wer-
den mit je einem Treibdorn entsprechender
Grosse in den Sitz der Bremstrommel gedriickt.
Nach Einbau des inneren Radnabenlagers Gum-
miring und Dichtring einsetzen,

Beim Achsschenkel ist die Innenfliche der elasti-
schen Bichse auf Fressspuren zu untersuchen,
ithr Gummi darf nicht beschadigt oder verhartet
sein. Fur den Aus- und Einbau der Buchse wird
ein Treibdorn entsprechender Grosse verwendet,
Spiel zwischen Achsschenkelbolzen und Blichsen
kontrollieren, gegebenenfalls sind die Teile ein-
zeln oder zusammen zu ersetzen. Die neuen Blch-
sen mussen nach dem Einbau mit einer Reibahle
auf den Innendurchmesser von 15016 bhis
15,043 mm aufgerieben werden. Parallelitat der
Sitze flr den oberen und unteren Bolzen im Achs-
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schenkeltrager kontrollieren. Dazu sind in die
Sitze zwei in die Bohrungen genau passende Wel-
len gleicher Lange einzufihren. Etwa 5 cm aus-

serhalb der Bohrung fir die Befestigungs-
schraube zum Blattfederauge wird rechtwinklig
der Abstand zur oberen Welle gemessen. Mes-
sung auf der anderen Seite wiederholen. Ergibt
sich dabei ein Unterschied, ist der Achsschenkel-
trager verbogen und muss ersetzt werden.
Achsschenkelbolzen aus Achsschenkeltrager her-
austreiben. Dazu ist vorher die Spannhilse aus
ihrem Sitz zu dricken. Die Oberflache des Bol-
zens muss glatt und ochne Riefen sein. Der Bolzen
darf im Achsschenkel kein unzulassiges Spiel be-
sitzen. Beil ausgebautem Bolzen Durchlassigkeit
des Schmiernippels mittels Fettpresse prufen.
Abnutzungsgrad der oberen Druckscheiben und
der unteren Anlaufscheibe uberprifen. Zwischen
Achsschenkel und Achsschenkeltriger darf nach
Einsetzen aller Scheiben und Ringe kein fihlba-
res Axialspiel vorhanden sein, andernfalls ist ein
entsprechend starkerer Anlaufring einzubauen.
Sitzflachen fur die Innenringe beider Rollenlager
prifen, sie missen vollkommen glatt sein. Lenk-
hebel am Achsschenkel auf Risse untersuchen,
eingerissene Teile sind auszuwechseln.,

Zur Einstellung des Axialspiels der Vorderradna-
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Bild 81 Teile des Achsschenkels
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Druckring
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benlager ist die Nabenmutter mit einem Drehmo-
ment von 7 Nm anzuziehen und danach um 30"
zu losen. Dabel muss das Axialspiel zwischen
0,025 bis 0,100 mm liegen. Anschliessend Na-
benmutter verstemmmen, wobei ihr Aussenansatz
in die Kerbe des Achszapfens gedrickt wird.
Diese Radnabenmutter ist nach jedem Ausbau
durch eine neue zu ersetzen.

10.1.5 Sturz und Nachlauf
der Vorderrader einstellen

Vor der Prifung von Sturz und Nachlauf mussen
folgende Bedingungen erfiillt sein: Richtiger Rei-
fendruck, Exzentrizitat und Seitenschlag der Rei-
fen durfen nicht mehr als 3 mm betragen; Spiel
der Vorderradlager, zwischen Achsschenkel und
Achsschenkelbolzen, zwischen Kugelbolzen und
Spurstangenképfen prifen. Wagen mit 4 Perso-
nen oder mit entsprechend verteilten Gewichten
belasten, Vorderrdder in Geradeausstellung brin-
gen. Hinterrader auf je eine Unterlage stellen, die
ebenso hoch ist wie die Grundplatten fir die Vor-
derrader. Je nach Typ des verwendeten Achs-
messgerates nach der dazu vorliegenden Anlei-
tung arbeiten (Bild 62).

Der Sturzwert muss bei belastetem Wagen zwi-



schen 0 30" und 1° 30’ liegen. Falschen Rad-
sturz korrigieren: Obere Stossdampferbefesti-
gung losen, Querlenker von der Karosserie
abschrauben. Bei grosserem Sturzwert ist die
Anzahl der Einstellscheiben zwischen Querlenker-
bolzen und Karosserie zu verringern, bei kleine-
rem Wert zu vergrossern. Bei beiden Stiftschrau-
ben einer Seite die gleiche Anzahl von Scheiben
entnehmen oder hinzufligen.
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Der Nachlaufwert muss bei belastetem Wagen
zwischen 5% und 7° liegen. Zur Ermittlung das
Rad um 20° nach aussen einschlagen und nach
Einstellung des Geradtes Rad um 20° nach innen
einschlagen. Nachlaufwert ablesen. Falsche Ein-
stellung des Nachlaufs korrigieren: Obere Stoss-
dampferbefestigung und Querlenker von der
Karosserie abschrauben. Bei zu grossem Wert
Einstellscheiben von der vorderen Stiftschraube

e - {
F . S I 1o
| S -.rl n, i
- !lq..i..n_a.ra. . . ]
L N
N - —
- - - 1
j = - =
L3 ¥ L =
" L —= rm—— |
S R —— |
[ 1
hi e

Bild 62 Schnitt durch linkes Varderrad
T o= Sy

3 = Nachlau
Daten siwhe Mass und Enstelhabelle. Kapitel 13
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fur den Querlenkerbolzen an der hinteren Stift-
schraube ansetzen, bei kleinerem Wert Scheiben
der hinteren Schraube an die vordere bringen.

10.2 Hinterradaufhangung

10.2.1 Hinterradaufhangung

aus- und einbauen

® Wagen hinten mittels Wagenheber anheben

und auf Stitzbocke abstellen.

Hinterrader abmontieren.

Hintere Sitzbank aus dem Innenraum entneh-
men: Das Sitzpolster ist vorn nur auf zwei Zap-
fen aufgesteckt, das Lehnenpolster wird seit-
lich unten und oben von zwei Blechlaschen
gehalten, die aufzubiegen sind.

Bild 63 Teile der Hinterrodoufhangung
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£
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lsaliorrmgg B Schoiba 15
Sitz Hir Isolierring 9 Federring 16
Sehrnubondeder 10 Befestiqungsschraube 17
Droseeksbonkor 11 Schoibe 18

Lagerboleen fur Lenkerlingsarm 12 Elastische Baohse 19
Gulenkbolzen 13 Federring 20
! Schibe 14 Mutrar 21
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Muttar fur Gummapulior

Je nach Erfordernis Radkastenbelag abneh-
men.

Obere Befestigundsmutter der Stossdampfer
abschrauben und dabei Gewindebolzen mit
geeignetem Werkzeug festhalten.

An jeder Achswelle sind die vier Befestigungs-
schrauben der Achswellenmuffe am Radna-
benkupplungsstick zu lésen.

Muffe auf die Achswelle schieben und innere
Feder entnehmen (siehe Bild 52).
Auslaufbohrung des Ausgleichbehalters der
Bremsfllssigkeit mit einem Holzstab verstop-
fen und Bremsschlauche von den Anschluss-
stutzen der Bremsleitung abschrauben.
Handbremsseilzug am Hebel der Bremsbak-
kenbetatigung aushangen und Einzelteile der
Befestigung wieder locker zusammenfiigen,
damit sie nicht verloren werden.
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Schmba 28 Muttor sur Stossdimplarbefestigung



Bildl 64 Schnitt durch Bremstrammal und
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Mittels Wagenheber ist der Dreieckslenker et-
was abzulassen, bis die Schraubenfeder frei
wird.

Stossdampfer zusammendriicken und ge-
meinsam mit der Schraubenfeder und ihren
Isolierringen entnehmen.
Befestigungsschrauben des Lagerbocks fir
den Lenkerlangsarm lGsen.

An der Befestigung des Lenkers am Karosse-
rieboden ist die Mutter des Bolzens zu lasen
und der Bolzen aus der Blichse zu ziehen. Da-
bei missen Anzahl und Lage der zu beiden
Seiten der Blichse anliegenden Einstellschei-
ben gemerkt werden, um sie beim Einbau wie-
derin die alte Reihenfolge bringen zu konnen.
Dreieckslenker mit Bremstrommel entneh-
men.

Mabo dos linkon Himtorradas

Entiiiftungsvenil

Brommalbeituiing [ fi
Schroube e Verbindungsmulte -
Mutter Tur Rodwelle ’
Vaorderes Radlager f
Hintiras Radlager

Aadnalie

Kupplungssilick

Viorbndungsmulie

Die Teile der Hinterradaufhangung sind in den
Bildern 63 und 64 gezeigt.

Zum Einbau wird die Aufhangung an den Befesti-
gungspunkien der Karosserie angelegt und fest-
gehalten. Zunachst die Schrauben am vorderen
Lagerbock fingerfest eindrehen, sie dirfen erst
nach der Vorspureinstellung mit 50 Nm angezo-
gen werden. Den Lenkerquerarm mit seiner elasti-
schen Blchse in den am Wagenboden ange-
schweissten Lagerbock einfuhren und zu beiden
Seiten der Bichse die beim Ausbau vermerkte
Zahl von Einstellscheiben anbringen. Die Schei-
ben und die Blichse mussen mit den Bohrungen
des Lagerbocks in Ubereinstimmung gebracht
werden und sind daher mit einem Dorn zu zentrie-
ren. Dorn herausziehen und zugleich den Gelenk-
bolzen von der anderen Seite nachschieben. Mut-

Achsweallo

B1



ter des Bolzens nur locker aufdrehen, sie darf erst
nach Einstellen der Vorspur mit 80 Nm angezo-
gen werden.

Schraubenfeder mit Isolierring und seinem Sitz
zusammenfigen und auf den Dreieckslenker
aufsetzen. Die unteren Teile der Stossdampferbe-
festigung am Dreieckslenker anbringen, Befesti-
gungsmutter unter Festhalten des Gewindebol-
zens anziehen. Radaufhangung hochdriicken und
obere Stossdémpferbefestigung anschrauben.
Die weiteren Arbeiten sind in der umgekehrten
Reihenfolge wie beim Ausbau vorzunehmen.

10.2.2 Schraubenfedern kontrollieren

Beide Schraubenfedern mussen derselben Klasse
angehoren. Gelbe Lackstreifen kennzeichnen die
Klasse A, grine Streifen die Klasse B. Bei einer
Belastung von 397 = 16 kg muss die Federlange
158 mm betragen. Diese Ldnge kann noch bei
einer Belastung von 358 kg erreicht werden, bei
geringerer Wirksamkeit ist die Feder auszutau-
schen. Feder auf Risse untersuchen und angeris-
sene Feder ersetzen. Auch beschadigte Isolier-
ringe sind zu erneuern.

10.2.3 Dreieckslenker kontrollieren

Die in den Lenkeraugen montierten Biichsen
miissen fest sitzen, Innenflache der Blchsen pri-
fen, es durfen keine Fressspuren vorhanden sein.
Bolzen in die Buchse einfuhren: Das Spiel darf
nicht zu gross sein. Aussenflache des Bolzens
prufen. Der elastische Teil der Bichse darf weder
beschadigt noch verhartet sein. Das Auswechseln
der Bichsen ist mit einem Treibdorn vorzuneh-
men.

Zustand von Dreieckslenker und Lagerbock (iber-
prufen. Falls sich im Vergleich mit einem Neuteil
leichte Verzige feststellen lassen, kann man
diese nachrichten. Stark verbogene Teile missen
ersetzt werden,

10.2.4 Vorspurund Sturz
der Hinterrader einstellen

Die Vorbedingungen zur Einstellung entsprechen
den Vorbereitungen beim Einstellen der Vorderra-
der.

Der Vorspurwert muss bei belasteterm Wagen zwi-
schen 5 und 9 mm liegen. Falsche Vorspur korri-
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gieren: Drei Befestigungsschrauben des Lager-
bocks fir den Langsarm des Dreieckslenkers
lockern. Bei leichter Abweichung vom Soll-Wert
kann der Lagerbock so verschoben werden, dass
er sich mit den Langslochern fir die Befesti-
gungsschrauben entsprechend versetzt. Bei gros-
seren Abweichungen muss man zusatzlich den
Verankerungsbolzen am Lenkerquerarm |6sen
und Einstellscheiben von der einen Seite der ela-
stischen Blchse an die andere Seite bringen.
Der Sturzwert muss bei belastetem Wagen zwi-
schen — 0" 22' und — 1% 22’ liegen. Der Sturz
der Hinterrader kann jedoch nicht eingestellt wer-
den. Leichte Abweichungen von der genannten
Angabe sind nicht von grosser Bedeutung. Bei
grosseren Abweichungen ist der Karosserieboden
hydraulisch zu richten, wobei der Arbeitsaufwand
in einem gunstigen Verhaltnis zum Zweck dieser
Arbeit liegen sollte

10.3 Stossdampfer

Ein- und Ausbau der vorderen und hinteren Stoss-
dampfer wurde in den entsprechenden Abschnit-
ten (ber die Vorderrad- und Hinterradaufhén-
gung beschrieben. Es kommen Stossdémpfer der
Fabrikate Boge, Monroe und Rivzum Einbau, ihre
Daten sind in der «Mass- und Einstelltabelles,
Kapitel 13, enthalten.

Stossdampfer kénnen bei im Wagen eingebau-
tem Zustand auf Shock-Testern oder im ausge-
bauten Zustand auf Stossdampfer-Prifmaschi-
nen gepruft werden, Grundsatzlich lassen sie sich
zerlegen und uberholen, auch sind verschiedene
Einzelteile als Ersatzteil erhaltlich. Die Reparatur
ist jedoch in den meisten Féllen aufwendiger als
der Ersatz kompletter Stossdémpfer.



11 Bremsanlage

Varder- und Hinterrdder sind mit hydraulisch be-
tatigten Trommelbremsen ausgerustet, alle
Bremsbacken verfugen lber selbsttatige Nach-
stellvorrichtungen. Vom Hauptbremszylinder
fiihrt ein Bremskreis zu den vorderen Bremsen
und ein zweiter zu den hinteren. Eine mechani-
sche Seilzugbremse wirkt auf die Hinterrader.

11.1 Starke der Bremsbelage
kontrollieren

Radbolzen lockern, Wagen auf der entsprechen-
den Seite anheben und auf Bicke stellen und Rad
abschrauben. Bei Montage an den hinteren Ra-
dern Handbremshebel nicht anziehen.

Bei den Vorderradern ist die Bremstrommel zu-
sammen mit der Vorderradnabe, wie in Kapitel
10.1.4 beschrieben, zu demontieren. Bei den
Hinterradern lasst sich die Bremstrommel nach
Abschrauben ihrer zwei Zentrierbolzen abneh-
men.

Bild 65
Schnint durch linke Vorderradbromsa

Bei abgenommener Bremstrommel kontrolliere
man die Starke der Bremsbelage. Sie sollen er-
setzt werden, wenn die Belagstarke weniger als
1.5 mm betrégt. Die Belage sind auf den Brems-
backen aufgeklebt, deshalb sind die Brems-
backen komplett mit Belagen zu ersetzen. Bei die-
ser Erneuerung sind stets alle vier Bremsbacken
einer Achse zu erneuern.

11.2 Bremsbacken mit Belag
ersetzen

Vor dem Ausbau der Bremsbacken ist ein geeig-
netes Werkzeug auf den Radbremszylinder zu set-
zen, um das Herausgleiten der Kolben zu vermei-
den. Mit einer kraftigen Flachzange lassen sich
die Rickzugfedern aus den Bremsbacken aus-
hangen. Teller mit Langloch zum Halt der Fih-
rungsfedern so drehen, dass er ausgehangt wer-
den kann, und von dem Haltestift abnehmen.

Bild 66 bl sl
Schnitt durch linke Hinterradbramsa A
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Gleiches an der anderen Bremsbacke wiederho-
len. Danach jede Bremsbacke aus dem Lagerbol-
zen der automatischen Bremsbacken-Nachstel-
lung vom Bremstrager ziehen,

Falls die Radbremse nur gereinigt wurde, sind vor
dem Zusammenbau die Nachstellvorrichtungen
der Bremsbacken zu kontrollieren (siehe Kapitel
11.3).

Der Einbau der Bremsbacken geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau.

Bild 67 Hinterer Bremstrager mit Bremsbacken

1 Handbremshebsl

2 Radbiomszylindar

3 Sule. Teller und Bremsbacken-Fuhrungsfeder

4 Selbsuitige Nachstelivormehtung des Bremsbackanspiels

11.3 Bremsbacken-Nachstellung
kontrollieren

Nachstellvorrichtung mittels Schraubzwinge so
fixieren, dass der Sicherungsring zuganglich
bleibt. Schraubzwinge mit der Bremsbacke in
einen Schraubstock spannen und den Siche-
rungsring losen. Danach alle Teile der Vorrich-
tung entnehmen und auf einwandfreien Zustand
prisfen. Auch nur leicht beschédigte Teile missen
ersetzt werden.

Wirksamkeit der Schraubenfeder priufen. Dabei
ist mit einem geeigneten Gerat die Feder so zu-
sammenzudriucken, dass bei einer Belastung von
46 + 4,2 kg die Federhthe 9.5 mm betragt.
Beim Zusammenbau fihrt man von der Seite der
Bremsbacke, die im montierten Zustand der
Bremstragerplatte zugewendet ist, den Hohibol-
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zen mit einer der beiden Reibscheiben in ihren
Sitz. Auf der entgegengesetzten Seite wird die
zweite Reibscheibe, die Druckfeder und die Bei-
legscheibe aufgesetzt. Nun muss mit der
Schraubzwinge die Federkraft der Druckfeder
tiberwunden werden, damit der Sicherungsring
in die Nut am Fuss des Bolzens aufgesetzt werden
kann.

11.4 Bremstrommeln kontrollieren
und ausdrehen

Die Bremstrommeln haben ab Werk einen Innen-
durchmesser von 185,3 bis 185,56 mm. Weisen
die vom Wagen abgenommenen Bremstrommein
starke Rillen in der Bremsflache auf, missen sie
nachgedreht werden. Das hat auch zu geschehen,
wenn sie unrund sind. Die Trommeln durfen bis
zu einem Ubermass von 1 mm ausgedreht wer-
den. Der Trommeldurchmesser ist mit einer
Schiebelehre zu ermitteln.

Das MNachdrehen der Bremstrommeln muss auf
giner Drehbank mit Spindel und Zentrierbuchsen
erfolgen. Wegen ihrer verhaltnismassig geringen
Grosse sind die Trommeln auf der Drehmaschine
mit besonderer Sorgfalt zu zentrieren, um eine
ungleichméassige Materialabnahme zu vermei-
den.

11.5 Radbremszylinder
aus- und einbauen

Bremsbacken, wie in Kapitel 11.2 beschrieben,
ausbauen. Bremsleitung an der Ruckseite der
Bremstragerplatte abschrauben und Leitungs-
ende verstopfen. Vorsicht, Bremsflissigkeit ist
giftig! Das vorher auf den Radbremszylinder auf-
gesetzte Werkzeug zur Vermeidung des Heraus-
gleitens der Kolben entfernen. Beiderseits vom
Zylinder lassen sich nun die Kolben an den
Schutzkappen herausziehen, mit einem Finger
driickt man danach die beiden Schutzkappen und
die dazwischen untergebrachte Druckfeder mit
ihren Federtellern aus dem Zylinder.

Der Durchmesser der Radbremszylinder betragt
vorn 23,80 mm, hinten 19,05 mm. Falls sich bei
eingebautem Zustand der Radbremszylinder er-
mitteln lasst, dass ihre Innenflache spiegelblank
ist, brauchen sie nicht abgebaut zu werden. Ein
nicht einwandfreier Radbremszylinder ist auf der
Rickseite der Bremstragerplatte abzuschrauben



und nach vorn herauszuziehen. Es soll dann ein
neuer Zylinder komplett mit neuen Teilen mon-
tiert werden,

Bei einem noch einwandfreien Bremszylinder, der
eingebaut bleibt, muss der Zustand der Kolben
untersucht werden. lhre Aussenflichen sollen
ebenfalls spiegelglatt sein, andernfalls sind die
Kolben zu ersetzen. Die Dichtringe (Manschetten)
sollten in jedem Fall erneuert werden, Die Druck-
feder darf nicht geschwacht sein. lhre Wirksam-
keit ist mit einer neuen Feder zu vergleichen, im
Zweitelsfall zu ersetzen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
Nachdem die Einzelteile in den Radbremszylinder
eingefiihrt sind. ist dafir zu sorgen, dass sie bis
zum Einbau beider Bremsbacken nicht aus dem
Zylinder herausrutschen. Bremsleitung in der al-
ten Position wieder anschrauben, die Leitung darf
nicht verdreht sein.

Nach der Montage ist die Bremsanlage zu entlif-
ten, wie nachfolgend beschrieben.

11.6 Bremsanlage entliuften

Nach dem Wechsel der Bremsflussigkeit, der ein-

mal jahrlich vorgenommen werden soll, ist die

Bremsanlage zu entliften. Nach jeder Arbeit, bei

der wenigstens eine der Bremsleitungen geldst

wurde, muss der entsprechende Bremskreis (vorn

oder hinten) entluftet werden. Bei weiter-

reichenden Reparaturen sind die Bremsen der

Vorder- und Hinterrader zu entliften.

® Den im Kofferraum sitzenden Ausgleichbehal-
ter bis zur oberen Markierung mit Bremsfliis-
sigkeit fallen. Wahrend des gesamten Entlif-
tungsvorgangs ist der Stand der Flussigkeit zu
beobachten und gegebenenfalls zu erganzen.

® Je nachdem, welcher Bremskreis entliiftet
werden soll, den Wagen vorn oder hinten
hochbocken und Rader abnehmen. Muss die
gesamte Anlage entliftet werden, ist das
Fahrzeug vorn und hinten zugleich anzuheben
und alle Rader sind abzunehmen.

® Schlauchstiick von etwa 50 em Lange und mit
einem Innendurchmesser, der etwas geringer
als der Aussendurchmesser der Entliftungs-
ventile ist, auf das Entliftungsventil schieben.
Beim Entluften der gesamten Anlage beim
rechten Hinterrad beginnen,

® Das andere Ende des Schlauches in ein teil-
weise mit neuer Bremsflussigkeit gefilites,

durchsichtiges Gefiiss einhangen, wo es sich
stets unter der Oberflache der Flissigkeit be-
finden muss.
® Entluftungsventil um eine halbe Umdrehung
mit Gabelschlussel offnen.
® Von einer zweiten Person das Bremspedal
mehrmals betatigen lassen, wobei das Pedal
schnell niederzutreten und langsam zuruckzu-
lassen ist. Dieser Vorgang ist so lange zu wie-
derholen, bis keine Luftblasen mehr in der
Fltissigkeit vorhanden sind, die in den Behal-
ter gepumpt wird.
® Dann das Bremspedal durchgetreten halten
und das Entliftungsventil durch Festschrau-
ben schliessen, Schlauch abziehen.
Die gleiche Arbeit ist bei der Bremse des linken
Hinterrades, des rechten und des linken Vorderra-
des auszufihren. Die aus der Anlage herausge-
pumpte Flussigkeit darf nicht weiter verwendet
werden. Vorsicht beim Umgang mit Bremsflis-
sigkeit: Sie ist giftig und atzend.
Sollten die Bremsen wegen Uberholung des
Hauptbremszylinders entliftet werden mussen,
ist es ratsam, die Bremsleitungen durch Ausbla-
sen vollig zu entleeren. Entliftungsventile danach
schliessen, Vorratsbehalter befillen und nun die
eben erwidhnte Reihenfolge umkehren und mit
der EntliGftung des linken Vorderrades {des kirze-
sten Weges) beginnen. Auf diese Weise wird die
im Hauptbremszylinder noch vorhandene Luft
maoglichst schnell entfernt.

11.7 Hauptbremszylinder zerlegen
und kontrollieren

Vor dem Zerlegen des Hauptbremszylinders ist zu
bedenken, dass Hauptbremszylinder und Kolben
nicht als Ersatzteile erhaltlich sind. Erweisen sich
diese als defekt, muss der komplette Haupt-
bremszylinder ersetzt werden.

Vor dem Ausbau Abdeckkappe im Bugraum ab-
heben. Zunachst die beiden vom Vorratsbehalter
heranfuhrenden Leitungen, die mit Schlauch-
schellen befestigt sind, von den Stutzen am
Haupthremszylinder lésen. Danach die drei Uber-
wurfmuttern der Bremsleitungen abschrauben
und die Enden der Bremsleitungen etwas nach
oben drucken. Befestigungsschrauben des
Hauptbremszylinders, die nur unterhalb des Wa-
gens zu erreichen sind, losen und den Zylinder
herausnehmen.
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Bild 68 Schnitt durch den Haupthromszylindar

1 Zylindergehause

2 Stz tor Anschluss des Druckioiung zum lintocan Bremskros

3 Sitz fir Anschluss der Leitung vom Behiilter (hinterer Bremskreis)
A4 Stz Hir Anschiuss der Drucklgitung(@an) rum vordaren Bremskres
§ Sitz lir Anschluss dor Leitung vom Behalter (vorderer Bramskrels)
6 Dichiring

7 Kalbenledarn

Die beiden Schrauben fiir den vorderen und hin-
teren Ventiltrager herausdrehen. Vorderen und
hinteren Zylinderverschluss losen. Alle Innenteile
des Zylinders der Reihe nach vorsichtig aus der
Bohrung schiittein, notfalls mit einem an dem
hinteren Anschluss angesetzten Pressluft-
schlauch herausblasen. Reihenfolge der einzel-
nen Teile beibehalten, damit der spatere Zusam-
menbau ohne Schwierigkeiten verlauft.

Alle Teile grindlich in Bremsflussigkeit oder Al-
koho! reinigen und auf Verschleiss kontrollieren.
Kolbenfedern und Druckfedern auf Zustand pru-
fen. Kolbenflache und innere Zylinderwand dur-
fen nicht die geringste Beschadigung zeigen und
mussen spiegelglatt sein. Der Durchmesser des
Hauptbremszylinders betragt 19,05 mm. Zwi-
schen Kolben und Zylinder darf kein ubermassi-
ges Spiel vorhanden sein.

Alle Dichtringe sind zu ersetzen. Der Zusammen-
bau geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie
das Zerlegen, wobei die Innenteile mit Bremsflus-
sigkeit eingeschmiert werden sollen. Zuerst den
vorderen Verschluss locker einschrauben und die
Teile der Reihe nach in den Zylinder einflhren,
wobei die zu jedem Kolben gehdrenden Federn,
Scheiben und Ringe zuvor auf dem Kolben zu-
sammengefligt werden.

GG

B Ventldchirnge
8 Schrauben und Dichiringe fur vordare und hintere Ventiltrager
10 Varderer Venmtiliragor
11 Scheibe
12 Abstandbichsen
12 Feder mit Fedarhaler
14 Hintorer Ventilirigar

Nach dem Einbau des Haupthremszylinders und
nach dem Anschliessen der Leitungen vem Vor-
ratsbehalter und zu den Radbremsen ist die An-
lage zu entliften (Kapitel 11.6).

11.8 Handbremse

11.8.1 Bremsseil aus- und einbauen

® Wagen hinten hochbocken.

® Beide Hinterrader abnehmen.

® Links und rechts am Hebel der Bremsbacken-
betdtigung Splinte entfernen, Scheibe und
Bolzen entnehmen und Ruckholfeder fir den
Seilzug aushangen.

® Halterung der Seilzughiille vor der Krum-
mung losen. Beide Seilzugenden hangen las-
sen.

® Im Wagen Abdeckung des Mitteltunnels ab-
nehmen. Dazu die drei Kreuzschlitzschrauben
lbsen und Abdeckung nach oben tber die be:-
den Starthebel sowie uber Handbrems- und
Schalthebel herausziehen,

@ Vier Schrauben des Handbremslagerbocks
herausdrehen und diesen mit dem Hand-
bremshebel etwas nach aben herausheben.



Splint am Bolzen der Seilrolle 16sen, Scheibe
abnehmen und Bolzen herausziehen, Rolle
entnehmen und Handbremsseil mit den bei-
den Seilzughiillen aus dem Tunnel herauszie-
hen,

Der Einbau des neuen Handbremsseils zusam-
men mit den Seilhillen erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau. Anschliessend
muss die Handbremse eingestellt werden, wie in
Kapitel 11.8.2 beschrieben.

Um zu verhindern, dass das spater einmal not-
wendige Nachstellen der Handbremse wegen
korrodierter oder stark verschmutzter Einstellmut-
tern Schwierigkeiten bereitet, sind das Seilende,
die auf dem Seil sitzende Feder und die Einstell-
muttern dick mit Fett einzuschmieren. Eine selbst
anzufertigende Ledermanschette um diese Seil-
enden bietet noch weiterreichenden Schutz.

11.8.2 Handbremse einstellen

Die Hinterrader sollen bei bis zur dritten Raste an-
gezogenem Handbremshebel gebremst werden.

Bild 69
Handbromabotatigung fir das rechte Hinterrad

Pliril = Emansllvormehiiung

|st das nicht der Fall, muss die Handbremse nach-
gestellt werden. Dazu Wagen hinten hoch-
bocken, Vorderrader sichern, Handbremshebel in
die dritte Raste einklinken.

Zunachst ist die Kontermutter {die dem Rad zuge-
wendete Mutter) in Richtung Seilende zu lockern.
Danach wird die Einstellmutter an der Seilfih-
rung soweit angezogen, bis der Hebel der Brems-
backenbetatigung etwas mitgezogen wird (Bild
69). Dabei ist das Rad zu drehen. und wenn sich
gerade eine gleichmassige Bremswirkung ein-
stellt, verbleibt die Einstellmutter in der gewonne-
nen Position und die Kontermutter ist wieder an-
zuziehen, Der gleiche Vorgang wird bei dem
anderen Hinterrad wiederhaolt,

Anschliessend muss der Handbremshebel in Ru-
hestellung gebracht und erneut angezogen wer-
den. Es ist nochmals zu kontrollieren, ob beide
Hinterrdder gebremst sind, wenn der Hand-
bremshebel bis zur dritten Raste angezogen ist.

] "
\ e 1"', k. ]
5 't 1 LR
| Yy /lr '_.,.f: !: '.. 1
LY ' A i 4
2 | il
- = g -1 -
- A [ ]
"‘_""-H 4 " PEFRFSTICE |
F , i
’ “, N -—— - |
i ot I ik
e i M I I o | g
- i\.‘ 5 £ .1 T"_.i i .. " L
e et -"F- T
" . e - e 1 wl 4 [
-\._‘q = :':I H IE ] ;‘-'lr
LY ._.\_' Y o 4 .'|' .'h_-i L] ]
I:F ! ’ i l-:-.:"'_. W
- ] ey
r',i' .I‘j" ~ I 11. 1. ::
7 ’ i St
o . 1 -'.-";-
- it |
e a2 i -y
-
| |

67



12 Elektrische Anlage

Die 126-Modelle besitzen eine elektrische 12-
Volt-Anlage. Die Batterie befindet sich rechts im
Bugraum des Fahrzeugs. Links im Motorraum
sitzt die Lichtmaschine, in Fahrtrichtung hinter
dem Geblase, mit dem sie verbunden ist. thr An-
trieb erfolgt Gber einen Keilriemen durch die Rie-
menscheibe der Kurbelwelle. In Fahrtrichtung
rechts unten am Motor sitzt der mechanisch ein-
schaltbare Anlasser.

Alle tbrigen Stromverbraucher sind durch eine
der acht Sicherungen abgesichert. Der Siche-
rungskasten ist links im Bugraum untergebracht.

12.1 Batterie

Zum Einbau konnen bliche 12-Volt-Batterien
gelangen, die sechs Zellen mit positiven und ne-
gativen Platten und eine Schwefelsaurefillung
besitzen. Neue Wagen werden mit einer Batterie
ausgeliefert, bei der die sechs Zellenoffnungen
von einer gemeinsamen Schale umgeben sind
und eine durchgehende Verschlussleiste besit-
zen. Im Gegensatz zu konventionellen Batterien
soll bei dieser Batterie im Bedarfsfall destilliertes
Wasser nicht in die einzelnen Zellenlocher, son-
dern nur in die Schale gegossen werden, bis es
aus den seitlich der Locher angebrachten Bohrun-
gen Uberlduft und in der Schale stehen bleibt. Die
Verschlussleiste schliesst als Deckel die Schale
dicht ab, sie soll weder wahrend des Betriebes
noch beim Aufladen abgenommen werden. Das
durchscheinende Material des Batteriegehauses
erlaubt es, den Flussigkeitsstand von aussen zu
erkennen. Er darf nicht unter die unterhalb der
Kopfplatte angebrachte Markierung abgesunken
Sein.,
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Der von der Batterie gelieferte Strom dient zum
Anlassen des Motors, zur Zindung und — bei ste-
hendem Motor — zur begrenzten Speisung der im
Bordnetz angeschlossenen Stromverbraucher.
Der Minus-Pol der Batterie ist mit Masse verbun-
den. An ihrem Fuss ist die Batterie mit einem von
einer Schraube fixierten Klemmblech befesugt.
Es kommt eine Batterie mit 34 Ah zur Verwen-
dung.

12.1.1 Instandhaltung

Die Batterie muss stets sauber und trocken sein.
Verschmutzungen lassen Kriechstrome entste-
hen, die zur Selbstentladung der Batterie fuhren.
Zur Reinigung ist die Batterie auszubauen. Mas-
seklemme zuerst losen. Die Muttern der Polklem-
men sollen nur mittels Schraubenschlissel ge-
lockert werden. Wegen Oxydation festsitzende
Polklemmen duirfen nicht mit Gewalt abgedreht
oder abgehebelt werden. Falls die Klemme nicht
mit einfacher Handhabung vom Polkopf zu tren-
nen ist: Mutter weiter als Ublich losdrehen, brei-
ten Schraubenzieher zwischen beiden Enden der
Klemme ansetzen und das Werkzeug verdrehen,
wobei man die Enden auseinanderdruckt.

Zur Reinigung eine warme Sodalésung verwen-
den, eine Blrste mit harten Borsten benutzen,
Zellenstopfen oder Verschlussleiste dabei nicht
abnehmen. Die kleinen Bohrungen in den Zellen-
stopfen mussen durchlassig sein. Stark oxydierte
Polkopfe mit Sandpapier blank schaben. An-
schliessend die Batterie gut trocknen und Pole
mit reiner Vaseline oder Polfett bestreichen.

Die Batteriesaure muss immer oberhalb der Ober-
kante der Platten (Separatoren) stehen. Zur Nach-



fillung nur destilliertes Wasser, niemals Batterie-
saure verwenden. Jegliche Verunreinigung der
Zellen vermeiden.

Der Riss im Kunststoffgehause einer Batierie
kann mit Ameisensaure geklebt werden. Ein ab-
gebrochener Pol kann eventuell wieder angelotet
werden, wenn man schnell und zielstrebig arbei-
tet. Eine Beschédigung des Gehéuses durch Hit-
zeeinwirkung muss dabei vermieden werden.
Bei Stillegung des Fahrzeugs soll die Batterie aus-
gebaut werden. Je nach Dauer der Stillegung ist
sie gelegentlich an ein Ladegerat mit geringem
Ladestrom anzuschliessen.

12.1.2 Ladezustand kontrollieren

Zur Kontrolle der Batterieladung ist die Saure-
dichte zu messen. Sédureheber (Dichtemesser,
Arometer), kein Voltmeter, verwenden. Die
Dichte wird an der Tauchgrenze des Dichtemes-
sers abgelesen: Saureheber senkrecht halten und
prufen, ob der Sauremesser frei auf dem Elektro-
lyt schwimmt. Bei der Messung soll die Tempera-
tur zwischen 15 und 25 °C liegen. Dichte und
Ladezustand hangen wie folgt zusammen:

Dichte Ladezustand
1,285 100%

1,20 50%

112 entladen

Falsche Werte ergeben sich bei unrichtigem Sau-
restand, bei zu kaltem oder zu warmem Elektrolyt,
sofort nach dem MNachfillen von destilliertem
Wasser, sofort nach mehreren Anlassversuchen,
bei siedendem Elektrolyt. Bei sehr hohen Aussen-
temperaturen (Tropen) i1st die Dichte (das spezifi-
sche Gewicht) geringer. In den einzelnen Zellen
soll die Dichte ann@hernd gleich sein, die Ursache
von Abweichungen liegt meist an defekten Batte-
riezellen. Altersbedingte Bildung wvon Blei-
schlamm und Antimon fihren zu rascher Selbst-
entladung.

Eine Batterie mit sehr geringem Ladezustand ist
nachzuladen. Der Ladewert soll 10% der Batterie-
kapazital ausmachen, bei der 34-Ah-Batterie also
bei knapp 3,5 Ampére liegen. Sechs Verschluss-
stopfen herausdrehen, Verschlussleiste bei Batte-
rie mit Uberlaufbohrungen nicht abnehmen. Bat-
terie so lange an das Ladegerat anschliessen, bis
che Dichte innerhalb von drei bis vier aufeinander-

folgenden Stunden keine Veranderung zeigt.
Wahrend der Aufladung den Saurespiegel durch
Nachfillen von destilliertemn Wasser bis ca. 15
mm uber den Plattenoberkanten halten,

Auch durch eine langere Fahrt kann die im Wa-
gen eingebaute Batterie wieder aufgeladen wer-
den. Falls die tiefe Entladung nicht durch langere
Nichtbenutzung erklédrbar ist, muss die Ursache
der Entladung erkundet werden.

Prufung der Batterie unter Belastung vornehmen.
Voltmeter an den Batteriepolen anschliessen. An-
lasser betatigen und Spannung ablesen. Bei
20 “ C darf wahrend des Startens mit einer vollen
Batterie die Spannung nicht unter 10 Volt abfal-
len. Sofort zusammenbrechende Spannung und
dabel unterschiedliche Sauredichte in einzelnen
Zellen lasst auf eine defekte Batterie schliessen.

12.2 Lichtmaschine

Es ist eine Lichtmaschine von Marelli mit einer
maximalen Leistung von 500 W eingebaut. Sie
ersetzt die beim Fiat 126 anfangs verwendete
Gleichstrom-Lichtmaschine.

12.2.1 Magliche Stérungen
Diese Tabelle folgt auf der nachsten Seite.

12.2.2 Eingebaute Lichtmaschine priifen

Bei ungentgend oder nicht ladender Lichtma-
schine zunachst die Keilriemenspannung Gber-
prifen (siehe nachsten Abschnitt). Kabelan-
schlusse an der Lichtmaschine auf festen Sitz
kontrollheren, ebenso die Klemmanschiusse am
Spannungsregler und an der Batterie.

Um die Stromerzeugung der eingebauten Licht-
maschine zu prufen, wird ein Voltmeter an die
Batterieklemmen angeschlossen. Alle elekiri-
schen Verbraucher am Fahrzeug ausschalten.
Motor anlassen und auf eine Drehzahl von 1500
bis 3000/ min beschleunigen. Die Ladeanzeige-
lampe darf nicht brennen und innerhalb von 3 Mi-
nuten muss das Voltmeter eine Spannung von 14
Volt anzeigen. Brennt die Anzeigelampe weiter,
oder steigt die Batteriespannung nicht an oder sie
steigt uber 15 Volt, so liegt ein Fehler vor. Gene-
rator und Spannungsregler uberprifen.
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12.2.1 Maogliche Storungen

| Ursache unid Erkennungs-
merkmal

Kurzschluss einer oder
mehrerer positiver Lei-
stungsdioden;
Ladeanzeigelampe brennt
bei abgezogenem Zind-

- Auswirkung

' Ladestrom gernger als

normal, Spannungserho-
hung geringer als normal.
Batterieentladung bei ste-
hendem Motor

schldssel

Ladestrom bleibt aus oder
15t zu gening, wenn nur
eine negative Diode Kurz-
schluss hat

Kurzschluss einer oder
mehrerer negativer Lei-
stungs- und Erregerdioden;
Anzeigelampe brennt bei
laufendem Motor

' Ladestrom bleibt aus oder
ist geringer als normal

Unterbrochene Phase der
Standerwickiung;
Anzeigelampe brennl be
niedriger Motordrehzahl

' Erregerdiode unterbrochen  Ladestrom hoéher als nor-
oder Spannungsregler mit mal
unterbrochenar Wicklung
und Kontakte der 2. Stufe
isoliert;
Anzeigelampe funktioniert
richtig
Standerwicklung unterbro- | Batterie wird warm.
chen, Anschlusse des Er- Ladestrom bleibt aus und
regerkreises gelost oder Batteriespannung steigt
Bursten abgenulzt oder nicht
verklemmt;
Anzeigelampe brennt bel

- Schiissel in Zundstellung

' sehwiicher als normal und
bai laufendem Motor

| waiter
Spannungsregler falsch
cingestellt;
Anzeigelampe funktioniert
richtig

Ladestrom niedriger als
normal

12.2.3 Keilriemen spannen

Eine Korrektur der Keilriemenspannung erfordert
den gleichen Arbeitsgang wie das Auflegen eines
neuen Keilriemens.

Die drei Muttern an der hinteren Riemenschei-
benhalfte sind zu l6sen und von den Gewindebol-
zen der Nabe abzunehmen. Danach lassen sich
die hintere Riemenscheibenhalfte sowie die vor
dieser und der vorderen Riemenscheibenhalfte
angeordneten  Einstellscheiben  entnehmen.
Durch Umsetzen einer oder mehrerer Einstell-
scheiben aus der Position zwischen den beiden
Riemenscheibenhalften hinter die hintere Rie-
menscheibenhalfte wird die Kehlenbreite der da-
nach zusammengebauten Riemenscheibenhalf-
ten reduziert. Somit hat man den Radius der
Laufflache flr den Keilriemen vergréssert. Durch
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Einsetzen von Einstellscheiben zwischen die bei-
den Riemenscheibenhalften wird die Kehlen-
breite erweitert und die Keilriemenspannung ver-
ringert

Beim Festschrauben der drei Muttern soll der
Keilriemen nicht eingeklemmt werden. Deshalb
die Muttern allmahlich anziehen und dabei den
Wagen bei eingelegtem grossem Gang etwas hin-
und herschieben.

Die Spannung eines neuen Keilriemens muss
nach 2000 km Oberprift werden. An seiner
langsten Laufstrecke zwischen den beiden Rie-
menscheiben soll der Keilriemen unter 10 kg
Druck 10 bis 15 mm durchzubiegen sein (siehe
Bild 70).

10=15mm

Bild 70
Kontrolle der Keilnemanspannung

Boir oinem Druck von 10 kg ausgeubt aul halbam Waeyg sasschen den
Ricmaenscheiban, soll sioh der Kelnemen om 1000 15 mm dorchiye:
fjun Rgen

12.2.4 Lichtmaschine aus- und einbauen

® Schlauch der Frischluftzufuhr am Geblaseein-
lass losen und abziehen.

® Die dann sichtbare Mutter auf der Welle der
Lichtmaschine abschrauben. Dabei muss die
Welle auf der anderen Seite mittels Spezial-
schlussel, den man auf die drei Muttern der
Riemenscheibe setzt, festgehalten werden,
oder man arretiert die Riemenscheibe mit
einem grossen Schraubenzieher, indem man
inn kraftig auf die Riemenscheibe klemmt,

® Nach Lésen der Mutter auf der Geblaseseite ist
das Geblaserad abzuziehen.



Kabelanschlisse an der Lichtmaschine losen.

Die drei Muttern an der hinteren Riemenschei-

benhalfte l6sen, Einstellscheiben und beide

Riemenscheibenhélften abziehen,

® Keilriemen abnehmen.

® 2 Muttern am Geblése abschrauben.

® 4 Schrauben zur Befestigung der Lichtma-
schine am Kurbelgehause herausdrehen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge

wie der Ausbau. Abschliessend muss der Keilrie-

men richtig gespannt werden.

12.2.6 Ausgebaute Lichtmaschine priifen

Kurzschlusse der Dioden oder Unterbrechung der
Lauferwicklung und der einzelnen Phasen der
Standerwicklung sind durch folgende Kontrollen
feststellbar. Man bedient sich dabei eines
ohm’schen Testers (Ohm X 1),

Zur Kontrolle der Lauferwicklung eine Tester-
klemme an Klemme 67 (DF) und die andere an
Masse anlegen. Bei wesentlich héherer Anzeige
als vorgeschrieben 1st die Lauferwicklung unter-
brochen,

Zur Kontrolle der Phasen der Standerwicklung
sind die Testerspitzen auf die Phasenenden anzu-
setzen. Es sind drei Phasenenden vorhanden,
eine zwischen dem unteren Gehausegelenklager
und der ausseren Ausbuchtung des Lauferlagers,
je eine rechts und links vom Lauferlager. Somit
mussen drel Kontrollen vorgenommen werden.
Bei diesen drei Prifungen muss die Anzeige auf
Null bleiben, sie darf nur geringflgig davon ab-
weichen. Falls bei zwel Prifungen ein grosser Wi-
derstand angezeigt wird, st eine Wicklung unter-
brochen.

Antrieb von Lichtmaschine und Kiéhlgeblase mit Vorrich-
tung zum Einstellen der Keilriemanspannung

Mutter und Sicherongsong (droimal}
Einsielischeiben

Hintere Riomenschebenhaliie
Vardere Riemenscheibenhilite

Mabe an Lichimaschina
Anlaulscheibe

Alstandstuck

Geblaserad

Amincbsriemenscheibe

Kailriemen

Riemenschaibe fur Lichtmaschne und Gebilase

= 0 DD i OO B LD B =

e p—

Zur Kontrolle der Erregerdioden sind die Tester-
spitzen an den Anschluss der Erregerdioden und
an das Phasenende rechts vom Lauferlager anzu-
legen. Dabei muss das Gerat einen geringen Wi-
derstand anzeigen. Anschliessend sind die
Prifspitzen zu wechseln und das Gerat muss
einen hohen Widerstand anzeigen. Falls bei bei-
den Prufungen ein zu niedriger Widerstand ange-
zeigt wird, haben die Dioden einen Kurzschluss.
Zur Prufung der negativen Dioden ist eine Pruf-
spitze an Masse und die andere an das Phasen-
ende wie eben anzulegen. Zur Prufung der positi-
ven Dioden wird ein Anschluss an Klemme 30
(B+) angelegt. Sollte ein Kurzschiuss der Dioden
angezeigt werden, mussen sie ersetzt werden.

Falls bei den beschriebenen Priifungen kein deut-
liches Ergebnis gewonnen wird, sind auf dem
Prufstand Einschaltdrehzahl (Ladebeginn) und
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Bild 72 Schalterbilder der beldon Drehstrom-Generatoren

1 Swemschaliung
2 Liulerwicklung
3 Negative Leistungsdioden

4 Positive Lesstungsdinden
§ Erregerdinden
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Stromabgabe zu kontrollieren. Bei Abweichun-
gen von den in der Mass- und Einstelltabelle (Ka-
pitel 13) aufgefihrten Werten muss die Licht-
maschine zerlegt werden und ihre Einzelteile sind
zu priifen.

Lichtmaschine mit Riemenscheibe auf Prifstand
befestigen und mit Prifgerdten verbinden, wie in
Bild 73 gezeigt. Lichtmaschine mit einer Drehzahl
laufen lassen, dass sie bei gecffnetem Schalter I’
einen Strom von 1 bis 3 A abgibt. Nach 3 bis 5
Minuten Schalter | 6ffnen und Drehzahl so regu-
lieren, dass eine Spannung von 14 Volt erreicht
wird. Die Drehzahl muss der Einschaltdrehzahl
entsprechen. Bei 14 Valt Spannung soll die Licht-
maschine ber 7000 /min etwa 30 A abgeben. Zur
Kontrolle dessen ist die Lichtmaschine rund 15
Minuten mit 7000/ min laufen zu lassen. Be-
triebstemperatur beachten. Bei einer Messung
miussen die Schalter | und | geschlossen sein.

I p
L Y
o4
aibe L
o i =
. 46T R . B

%

<
l.__
L d 11 L

R

Bild 73 Schalthild zur Ermittlung von Ladobeginn und Stromab-
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12.2.6 Lichtmaschine zerlegen
und zusammenbauen

Nach den beim Ausbau der Lichtmaschine bereits
erfolgten Demontagearbeiten sind folgende Ar-
heiten erforderlich:

Muttern der Spannbolzen l6sen, Bolzen her-
ausziehen,

Lagerflansch der Riemenscheibenseite wvon
der Lauferwelle ziehen,

Laufer herausziehen.

Dichtring abnehmen.

Anschldsse am Stander markieren und losen,
Stander abnehmen.

Kabelschuhe von den Erregerdioden und von
der Tragerplatte abziehen.

® Diodenplatte abschrauben und abnehmen.
® Birstentrdger abschrauben.

Die Position der einzelnen, entnommenen Teile
iIst zu beachten; sie i1st beim Zusammenbau sehr
wichtig.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Rei-
henfolge wie die Zerlegung.

12.2.7 Ausgebaute Teile der Lichtmaschine
prifen

Zur Kontrolle der Leitfahigkeit und zur Ermittiung
des Widerstands der Lauferwicklung sind am Lau-
fer die Arbeiten zu wiederholen, die in Kapitel
12.2.5 beschrieben sind. Dabei die Anschlisse
des Ohmmeters an die beiden Schleifringe anle-
gen. Der ermittelte Widerstand muss dem in der
Mass- und Einstelltabelle genannten Wert ent-
sprechen.

Die Leitfahigkeit jeder Phase der Standerwick-
lung wird kontrolliert, indem man das Ohmmeter
an die Phasenenden anschliesst. Die Unter-
brechung einer Phase wird dadurch angezeigt.
dass bei einer Prifung fast kein Widerstand ge-
messen wird, wahrend bei den beiden anderen
Phasen ein sehr hoher Widerstand festzustellen
Ist.

An der im Lichtmaschinenlagerdeckel sitzenden
Gleichrichterbriicke sind zur Kontrolle der Erre-
gerdioden die Testerspitze an die Erregerdiode
und die andere Spitze mit jedem Phasenende zu
verbinden. Anschliessend Testerspitzen aus-
tauschen und Kontrolle wiederholen. Ebenso
werden die negativen und positiven Leistungsdio-
den gepruft, wobei die negativen Dioden an
Masse und die positiven an Kiemme 30 ange-
schlossen werden missen. Bei der einen Mes-
sung muss sich ein geringerer Widerstandswert
ergeben und bei der anderen ein hoher.

Wenn die erforderlichen Messwerte nicht erreicht
wurden, muss die Diodentragerplatie ersetzt wer-
den, da sie nicht zerlegbar i1st. Falls die passende
Briicke eines anderen Lichtmaschinentyps zur
Verfliigung steht, miussen alle Isolierelemente
ausgewechselt werden.

Um einen Kurzschluss oder eine Unterbrechung
festzustellen, sind die drei Erregerdioden sowie
die drei positiven und negativen Dioden zu isolie-
ren und einzeln mit dem Ohmmeter zu prifen. Bei
Beschadigung nur einer Erregerdiode oder einer
positiven Leistungsdiode ist die gesamte entspre-



chende Gruppe auszuwechseln. Negative Ler-
stungsdioden konnen einzeln erneuert werden.
Zum Erneuern dirfen nur besondere far den Er-
satz vorgesehene negative Dioden wverwendet
werden. Solche sind durch den Buchstaben R ge-
kennzeichnet, ihr Durchmesses ist am genppien
Rand des Gehauses 0,5 mm grosser als normal.
Alte Diode mittels Treibdorn aus dem Lager-
flansch pressen. Lagerflansch in Haltewerkzeug
spannen und Bohrung flr neue Diode mit Reib-
ahle aufreiben.

12.2.8 Schleifkohlen ersetzen

Bel ausgebauter Lichtmaschine die Halterung der
Kohlen abschrauben. Kohlelitze rasch abléten
und neue Litze anloten. Dabei die Litze mit einer
Flachzange ergreifen, um der unvermeidlichen
Erwarmung entgegenzuwirken.

12.3 Spannungsregler

Der Spannungsregler (Bild 74) ist im Motorraum
links an dem Innenblech angeschraubt. Die
Kabelverbindung erfolgt uber einen Dreifach-
stecker,

Der Einelementregler stammt von Bosch und
tragt die Bezeichnung AD 1/14 V. Er ist nicht
entstart, nachtraglich kann er mit einem Entstor-

Bild 74 Spannungureglor

I Reglergobiuse

2 Drsilachsiecker, nbgesogen

A Fuihrang lir Dreifochstecker

A Belestigungsmuttern T Spannungsregler

glied entstort werden. Statt seiner kann auch ein
Regler mit der Bezeichnung «ADN=» eingebaut
werden, der entstart ist,

Zur Funktionsprufung des eingebauten Reglers
ein Voltmeter an Kiemme B+ des Generators und

an Masse anlegen. Motor stanen und mit etwa
2000/ min drehen lassen. Licht einschalten, um
den Generator zu belasten. Das Veltmeter muss
13.9 bis 14.5 V anzeigen. Andernfalls den Reg-
ler austauschen: Kabelstecker abziehen. Regler
abschrauben. Neuen Regler befestigen und Kabel
wieder anschliessen,

12.4 Anlasser

Es ist ein Anlasser mit einer Nennleistung von
0,5 kW eingebaut. Er ist linksdrehend, sein Rit-
zeltnieb besitzt einen Freilauf, die Einschaltung er-
folgt mechanisch.

12.4.1 Magliche Storungen

Wenn der Anlasser nicht einschaltet, ist zu pri-
fen, ob die Batterie entladen ist, obh Batteriepole
und -klemmen oxydiert oder die Anschliisse am
Anlasser gelockert sind. Fermer konnen die
Bursten abgenutzt oder Anker bzw, Kollektor un-
rund sein oder Anker bzw. Erregerwicklung ha-
ben Masseschluss.

Falls sich der Anlasser beim Einschalten vom Fah-
rersitz aus nicht dreht, ist zu prifen, ob sich das
Zugseil zum Einspurhebel gedehnt hat. Zur Kon-
trolle bei eingeschalteter Ziindung im Motorraum
den Einspurhebel mittels Hammerstiel kraftig ge-
gen den Schalterknopf dricken. Dreht der Anlas-
ser dabei den Motor durch, ist das Zugseil zu
lang. Splint der Aufhangung des Seils am Ein-
spurhebel lésen und Zugseil in die nachste Boh-
rung der Aufhangung einhdngen und neu ver-
splinten,

Wenn der Anlasser sich dreht, der Motor jedoch
nicht durchgedreht wird, ist wahrscheinlich das
Anlasserritzel beschadigt.

Falls sich der Anlasser zu langsam dreht, sind ent-
weder die Bursten teilweise verschlissen, oder
Teile der Erreger- oder Ankerwicklung sind kurz-
geschlossen. Vor der Uberprifung des Anlassers
sind die Anschlisse zwischen Batterie und Anlas-
ser zu kontrollieren,

Arbeitet der Anlasser nicht oder dreht der Motor
bei eingespurtem Anlasserritzel nicht durch,
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Scheinwerfer einschalten und Anlasser erneut be-
tatigen. Verdunkeln sich dabei die Scheinwerfer
und der Anlasser dreht den Motor nicht durch,
kbnnte das Anlasserritzel am Schwungradkranz
verklemmt sein. Verdunkeln sich die Scheinwer-
fer nicht, sind die Anschliisse am Plus-Pal der
Batterie und am Anlasser zu kontrollieren. Sollte
der Stromkreis in Ordnung sein, Anlasser aus-
bauen.

12.4.2 Anlasser aus- und einbauen

Batterie abklemmen

Kabel vom Anlasser abschrauben.
Verbindung des Zugseils mit dem Einspurhe-
bel l6sen.

Befestigungsschrauben des Anlassers l6sen.
Anlasser unterhalb des Wagens herausneh-
mern.,

Anlasser ausserlich trocknen oder mit in Ben-
zin getranktem Lappen reinigen.

Bei dieser Gelegenheit unter dem Wagen Zustand
des Zahnkranzes am Schwungrad kontrollieren.
Bei hochgebocktem Wagen und eingelegtem
grossem Gang von zweiter Person Hinterrdder

langsam drehen lassen. Ein Schwungrad mit ab-
genutzten Zahnen muss ersetzt werden

Die Einbauarbeiten erfolgen in umgekehrter Rei-
henfolge des Ausbaus.

12.4.3 Anlasser zerlegen

Unter Bezug auf Bild 75:

® Schutzband nach Lésen der Spannschraube
abnehmen.

Durch die Fenster des Kollektorlagers Schrau-
ben der Blrstenkabel herausdrehen, das auf
die Birsten drickende Ende der Burstenfe-
dern lUften und Bursten aus ihren Fihrungen
ziehen,

Muttern der Spannbolzen l6sen.

Kabelschuh der Wicklung zur positiven Biirste
losen.

Danach kann das Gehduse mit der Feldwick-
lung Uber den Anker herausgezogen werden
Das Schaltergehause sollte nicht abgebaut
werden, sofern sich bei einer Funktionskon-
trolle bei noch zusammengebautem und an-
geschlossenem Anlasser dort keine Stérung
vermuten |lasst.

12

Bild 75 Mentagobild des Anlasseors

1 Gumimistock 10 Sicherungsscheibe

2 Fudr flir Enssperhelel 11 Schaibo

3 Bolren fir Eingpurhebed 12 Schraube fur Polschuh
4 Splint 13 Paolschuh

& Einspurhebel 14 Feldwicklung

G Schadyes 15 Schoibe

! Fatlerring 16 Schraube fur Burste

B Mutter fur Stromkabel 17 Bilrsip

8 Schmubae fUr Schalior 18 Burstonfodor

74

18
20
21
22
23
24
25
26
27

Kollekiorlager 28 Schmibe

Schraube fir Schutsband 29 Scheibe

Schutzband 30 Rizellager

Munttor (e Sehutzband-Schrpulie A1 Lagéerbuchse

Blchse 32 Spannbolzen

Scheibe (Suirke 1.5 mm) 33 Muttar (Gr Spannbalzen
Ankar

Mitnehmas
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Bild 76
Langsschnitt des Anlassers

i~

® Um den Antrieb zu zerlegen, ist das Gummi-

stuck Gber dem Einspurhebel abzuziehen und

der Splint aus dem Bolzen des Einspurhebels

zu dricken.

Einspurhebel entnehmen.

Ankerwelle aus dem Ritzellagerschild druk-

ken,

® Bei der Demontage Reihenfolge und An-
ordnung der auf der Ankerwelle sitzenden
Scheibe beachten.

12.4.4 Anlasser uberpriifen
und instandsetzen

12.4.4.1 Birsten

Die Burstenfedern mussen auf neue Bursten
einen Druck von 1,115 bis 1,30 kg ausuben. Die-
ser Wert lasst sich mit einer Zugfederwaage er-
mitteln. Die Birsten mussen leichtgangig in ihren
Fuhrungen sitzen. Zu weit abgenutzte Bursten
sind zu erneuern.

Zum Auswechseln der Blrsten das Ende der
Blrstenfeder aus der Flhrung heben, Kabel-
schuh der Blrste abschrauben und diese heraus-
ziehen. MNeue Blrste einsetzen, Beweglichkeit
kontrollieren und Kabelschuh anschrauben.

12.4.4.2 Kollektor

Die gesamte Oberflache des Kollektors soll vallig
glatt sein und darf weder Riefen noch verbrannte
Stellen aufweisen. Kollektor mit einem in Tetra-
chlorkohlenstoff oder Leichtbenzin angefeuchte-
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ten Lappen gleichmassig abreiben. Starkere Ver-
schmutzungen und Krusten kénnen mit feinem
Schmirgelleinen vorsichtig entfernt werden, wo-
bei der Anker gleichmassig und langsam gedreht
wird.

Unrundheit des Kollektors prifen. Ankerwelle in
Drehbank spannen und genau zentrieren. Die Un-
rundheit darf maximal 0,03 mm betragen. Vor
dem Abschleifen Kollektormindestmass beach-
ten. Zum Abschleifen die Welle in zwei Backen
spannen, deren Backenfutter mit Kugellager ver-
sehen sind. Bei hoher Drehzahl eine moglichst
dunne Schicht Metall vom Kollektor abheben.
Nie mehr Metall abnehmen als unbedingt erfor-
derlich. Anschliessend die Lamellenteile zwi-
schen den Kollektorsegmenten mittels Sticksage
(Kollektorsédge) auf eine Tiefe von etwa 0,5 mm
einsagen. Danach den Kollektor mit Polierleinen
gleichmassig schmirgeln, bis er ausgewogen
glanzt.

Bild 77
Anlasser, Schnitt durch Lager der Kollektorseite und Ansicht dar
Burston
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Bei stark abgenutztem Kollektor ist der komplette
Anker zu ersetzen. Verbrannte Kollektorwicklun-
gen deuten auf Kurzschluss im Anker hin.

14.4.4.3 Feldspulen

Eine Priiflampe mit zwei Fuhlspitzen in Serie mit
einer Batterie schalten und an die Feldspulen hal-
en. Leuchiet die Glibhbyne mweht auf, st der
Stromkreis der Feldspulen unterbrochen und die
schadhafte Spule ist auszuwechseln. Wenn die
Fuhlspitzen an die Blrstenanschlisse angelegt
werden, muss die Lampe aufleuchten.

Zum Prifen der Feldspulenisolierung Ohmmeter
an den Anschluss und an eine blanke Stelle des
Anlassergehauses anlegen. Eine niedrige Anzeige
weist auf eine geerdete Feldspule hin, die ausge-
wechselt werden muss.

Anlassergehause einspannen und mit kraftigem
Schraubenzieher Befestigungsschrauben der Pol-
schuhe herausdrehen. Vor dem Einbau neue
Feldspule auf 50 “ C erwarmen, damit sie bieg-
sam wird und sich an die Pole anpassen lasst. Die
Befestigungsschrauben sind anschliessend fest
anzuziehen. Der Innendurchmesser zwischen den
Polschuhensoll 52,57 bis 52,75 mm betragen.

12.4.4.4 Anker

Ber Schaden am Anker muss dieser ausgewech-
selt werden. Die lsolierung der Ankerwicklung
kann mit einer 110-Volt-Glihbirne (Netzstrom
mit Widerstand) Uberprift werden. Dabei die
Glihbirne der Reihe nach zwischen Ankerwelle
und Kollektorsegmente anlegen. Wenn die Gluh-
birne aufleuchtet, ist die Isolierung beschadigt.

Erregerwicklung des Ankers auf Windungs-
schluss prufen. Dazu Amperemeter mit 2-Volt-
Batterie verbunden so an Windungen anlegen,
dass immer zwei Windungen zwischen den Mess-
punkten liegen. Von Windung zu Windung soll
stets das gleiche Ergebnis angezeigt werden,
massgebend ist nicht die absolute Hohe der
Werte,

Der Aussendurchmesser des Ankers betragt
51,18 bis 51,85 mm.

12.4.4.5 lager

Ausgeschlagene Lager sind zu ersetzen. Das
Axialspiel der Ankerwelle soll 0,15 bis 0.65 mm
betragen,

Um die Lagerbiichsen auszuwechseln, ist die alte
Buchse aus dem Lagerschild zu dricken und die
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neue Buchse mit einem gut sitzenden Dorn in das
Lagerschild einzupressen. Diese Buchsen diirfen
nicht aufgerieben werden, um die Schmierfahig-
keit nicht zu beeintrachtigen. Die Buchsensitze
sind mit Motorol SAE 10 W zu schmieren.

12.4.5 Anlasser zusammenbauen

Der Zusammenbau des Anlassers erfolgt in der
umgekehrten Reihenfolge wie das Zerlegen. Die
inneren Schmiernuten des Ritzeltriebs werden
mit Motordl SAE 10 W geschmiert, Die Kontakt-
flache der Mittelscheibe der Bichse im Ritzeltrieb
ist mit Heisslagerfett zu schmieren.

Zuerst die Ritzellagerseite zusammenbauen,
dann Gehduse tber den Anker schieben und
schliesslich das Kollektorlagerschild aufsetzen
Zum Schluss Kohlebursten einsetzen und Schutz-
band auf dem Kollektorlagerschild befestigen.

12.4.6 Anlasserauf dem Priifstand
kontrollieren

Zur Betriebskontrolle 10 Anlassvorgange von je 4
Sekunden Dauer, mit Pausen von je 30 Sekunden
zwischen den Anlassvorgangen, durchfihren.
Bei 1900/ min, 9,9 Volt Spannung und 140 Am:-
pere Stromstarke muss der abgebremste Anlasser
ein Drehmoment von 3,2 Nm liefern.

Zur Prifung des Losbrechmoments am Plus des
Anlassers ein Voltmeter mit 15 Volt Messbereich
anlegen und mit Masse verbinden. Ferner einen
mit 800 Ampeére belastbaren Widerstand anlegen
und zwischen diesen und einer 12-Volt-Batterie
mit 50 Ah ein Ampéremeter mit 1000 Ampére
Messbereich anschliessen. Bei einer Spannung
von 7,7 Volt soll der Anlasser eine Strommenge
von 260 Ampeére aufnehmen. Dabei hat das
Drehmoment 6.9 Nm zu betragen.

Zur Leerlaufprifung ist bei gleicher Gerateschal-
tung die Klemmenspannung auf 12 Volt einzu-
stellen. Hierbei darf der Anlasser nicht mehr als
26 Ampere aufnehmen und muss eine Drehzahl
von 10 000/ min erreichen. Alle genannten Pru-
fungen sind zum Erhalt der Ergebnisse bei einer
Raumtemperatur von 25 © C durchzufahren.

12.5 Signalhorn

Das Signalhorn ist hinter dem Frontblech der Ka-
rosserie angeschraubt. Zum Ausbau die zwei



Muttern l6sen und zwei Anschlusskabel abklem-
men. Bei ausgebauter Hupe deren Klemmen zur
Funktionskontrolle mit einer 12-Volt-Batterie ver-
binden. Ertént das Horn dabei nicht, sind Repara-
turversuche gewohnlich zwecklos, Horn aus-
tauschen. Falsche Tonlage oder Krachzen kénnen
durch Verdrehen der Stellschraube auf der Ruck-
seite des Gehauses reguliert werden. Dazu die
Schraube nach links drehen, bis die Hupe gerade
zu tonen aufhort. Danach Schraube bis zur richti-
gen Tonhohe drehen. Signalhorn wieder befesti-
gen und Kabel anklemmen.

Arbeitet das Horn trotz einwandfreien Zustandes
nicht, ist die Hupenbetatigung in Lenkradmitte zu
prifen. Den Ring, der den Hupenknopf um-
schliesst, abziehen. An seiner Ruckseite ist er mit
drei elastischen Klammern in der Lenkradnabe
eingehakt. Ring, Hupenknopf und daruntersit-
rende Schraubenfeder entnehmen. Zur Kontrolle
Auflage der Feder zur Masse lberbricken. Tont
die Hupe dabei nicht, trotz einwandfreier Siche-
rung und richtiger Anschlusse am Signalhorn,
dann ist der Kabelanschluss am Lenkrad defekt.
Zur Reparatur muss das Lenkrad abgezogen wer-
den.

12.6 Instrumententafel
aus- und einbauen

Die Ruckseite des Kombiinstruments (Bild 78) ist
vom Bugraum aus zuganglich. Randelmutter der

1
Bild 78 Rickseite dos Kombiinstrumanits

6 Kontrolleuebhie Tor Cldrock
T Eantrodlosehie fir Blinker
B Freie Angeigelouchie

9 Eontralleuchne fur Fernlicht

1 Tochomieterpnsehiluss

I Ansrhlussdoson

3 Kaotolowehoe e Sl bicka
A Konytrollewssbge (ke Wianbslinker
5 Lodonneaigelvuchie

Tachometerwelle losdrehen und den Wellenan-
schluss abziehen. Roten und weissen Stecker
vom Instrumentengehause abziehen. Danach im
Wageninneren die beiden seitlich des Rund-
instruments sitzenden Schrauben herausdrehen
und Kombiinstrument entnehmen.

Auf der Ruckseite des Instruments sitzen die Kon-
trollampen mit ihren Kontaktschlaufen jeweils in
einem Sockel. Dieser |asst sich ebenfalls entneh-
men, nachdem man ihn durch eine Linksdrehung
aus seinem Sitz befreit hat. Die Lampen konnen
auch bei im Wagen eingebautem Instrument vom
Bugraum her ausgewechselt werden.
Geschwindigkeitsanzeiger, Kilometerzahler und
Kraftstoffstandanzeiger im Gerat konnen nicht re-
pariert werden, Bei einem Defekt ist das gesamte
Kombiinstrument auszutauschen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Tachowelle sorgfalug in
den Tachometeranschluss einflihren und Randel-
mutter festdrehen. Die Tachowelle darf nicht im
Knick verlegt sein. Funktioniert der Tachometer
nicht, ist auch der Anschluss der Tachowelle am
Getriebe zu uberprifen.

12.7 Blinker und Warnblinkanlage

Der Blinkgeber sitzt rechts vor dem Kombiinstru-
ment und ist vom Bugraum aus zu erreichen. Die-
ses rohrenformige Blinkrelais ist bei Defekt auszu-
tauschen, eine Reparatur ist nicht moglich.
Leuchtet das Blinkerkontrollicht beim Einschalten
der Blinker in wesentlich kirzeren Abstanden als
ublich auf, so ist das ein Hinweis auf eine ausge-
fallene Blinkerbirne der betreffenden Wagen-
seite. Birne auswechseln

Wenn Blinkerbirnen, Relais und Sicherung in
Ordnung sind und die Blinkanlage funktioniert
trotzdem nicht, ist der Fehler im Blinkerschalter
an der Lenks&ule zu suchen. Dazu muss das Lenk-
rad abgezogen werden.

Die Warnblinkanlage wird durch den Kippschal-
ter in der Schalterleiste in der Mitte des Armatu-
renbretts eingeschaltet. Die Anschlisse des
Schalters werden nach Abschrauben des Verklei-
dungsstiicks zuganglich. Zu der Anlage gehorl
das Warnblinkrelais, das links vor dem Blinkrelais
angebracht ist. Auch dieses Relais ist bei Defekt
auszutauschen, dazu zwei Befestigungsschrau-
ben losen.

77



12.8 Schalterleiste
aus-und einbauen

Die Schalterleiste in der Mitte des Armaturen-
bretts ist seitlich mit je einer Karosserieschraube
befestigt. Nach Herausdrehen lasst sich die Leiste
mit den Schaltern abheben, dabei 1st der Plastik-
schlauch wvon der Rickseite des elastischen
Druckknopfs der Handpumpe fiir den Scheiben-
wascher abzuziehen.

Im Falle eines vorhandenen Radios ist die Schal-
terleiste nach rechts hin entsprechend grosser,
Die Befestigungsschraube der Leiste rechts ist un-
ter der Blende fur das Radio zuganglich. Dreh-
knopfe des Radios abnehmen, die darunter sit-
zenden Muttern abschrauben, Blende fir das
Radio abheben und die rechte Karosserie-
schraube der Schalterleiste herausdrehen.

Die in der Schalterleiste sitzenden Betatigungs-
schalter lassen sich aus dieser entnehmen, wenn
man die an die Schalter angeschlossenen Mehr-
fachstecker abgezogen hat.

12.9 Beleuchtungsanlage

12.9.1 Bremslicht

Beim Niedertreten des Bremspedals muss bei ein-
geschalteter Zundung das Bremslicht spatestens
nach 2 em Pedalweg brennen. Der Bremslicht-
schalter sitzt dber dem Bremspedal. Die Hiulse
des Schaltstiftes kann mit der Hand verdreht
werden, womit man den Abstand vom Stift zum
Pedal korrigiert. Wenn der Schalterstift klemmt,
Kabel abziehen und Mutter des Druckschalters 16-
sen, Schalter herausziehen. Schaltstift reinigen
und etwas schmieren. Bel ausgebautem Schalter
zur Kontrolle Kabel anklemmen (Anordnung der
Anschlisse ist gleichgdltig) und Schalterstift be-
tatigen. Nach dem Einbau den Weg des Schalter-
stiftes neu einstellen.

12.9.2 Scheinwerfer

Die Scheinwerfer (Bild 79) sind fur Abblend- und
Fernlicht mit einer Bilux-(Zweifaden-)Birne verse-
hen. Bei der italienischen Ausfuhrung sind die
Standlichtlampen mit den vorderen Blinklampen
kombiniert, bei der Export-Ausfuhrung sitzt die
Standlichtlampe jeweils im Scheinwerfergehause
unterhalb der Bilux-Birne,
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12.89.2.1 Scheinwerferlampen wechseln

® Bugraumhaube 6ffnen.

® Abdeckung des betreffenden Scheinwerfers
abnehmen.

® Dreipoligen Kabelstecker vom Lampensockel
abziehen und Gummikappe abnehmen.

® Klemmfeder links und rechts des Lampen-
sockels andrucken und etwas nach links ver-
drehen.

® Bilux-Lampe entnehmen.

Beim Einsetzen der neuen Lampe beachten, dass

sich die mittlere Kontaktzunge oben befinden

MUuSss.

Zum Wechseln der Standlichtlampe ist diese et-

was in ihre Halterung zu dricken und dabei nach

links zu drehen, dann Lampe herausziehen.

12.9.2.2 Scheinwerfer einstellen

Das Einstellen der Scheinwerfer muss auf ebe-
nem Boden vorgenommen werden, Vorgeschrie-
benen Reifenluftdruck einhalten, Wagen nicht
beladen. Zur Einstellung dienen bei jedem
sScheinwerfer je zwei Stellschrauben, im Bug-
raum erreichbar. Die Hoheneinstellung wird mit
der Stellschraube seitlich links oben reguliert, die
Seiteneinstellung mit der Stellschraube seitlich
rechts unten.

Wagen dicht an senkrechte Wand rollen und Mit-
telpunkt der Scheinwerfer P auf der Wand mar-
kieren. Der Abstand beider Scheinwerfer ist im

Bild 79 Schainwerler

1 Abdeckung 8 Klommiring

2 Kabulsteckor B Schanwerloisnsats

3 Gummikappe 1 Sehaube ar Hohenoinstollung
4 Bilux-Lampae B Schmube ar Sertaneinstiiiung



Schema (Bild 80) durch «A=» dargestellt, die
Hohe der Scheinwerfer (ber dem Boden durch
«B»_ Wagen 5 m zurickrollen und Abblendlicht
einschalten. Jetzt mussen sich die Knickpunkte
des asymmetrischen Scheinwerferlichts 3,5 cm
unterhalb der Markierungspunkte «P» befinden,
Die waagrechte Hell-Dunkel-Grenze muss sich
ebenfalls 3,5 cm unter der Linie «b—b» befinden.
Die schrag ansteigenden Hell-Dunkel-Grenzen
sollen zur Waagrechten einen Winkel von etwa
15° bilden. Fehlerhafte Einstellungen mittels der
oben beschriebenen Stellschrauben regulieren.

Bild BO
Emstollschema fur die Scheinwerier

12.9.2.3 Scheinwerfer aus- und einbauen
Scheinwerferlampen, wie beschrieben, entneh-
men. Massekabel am Gehause abklemmen. Seit-
liche Befestigungsbolzen fur den Scheinwerfer-
rahmen und Gelenkbolzen lésen. Scheinwerfer
entnehmen. Der Einbau erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge. Anschliessend sind die Scheinwer-
fer neu einzustellen,

12.9.3 Vordere Blinkleuchten

Zum Auswechseln einer Lampe im vorderen Blin-
ker (Bild 81) sind die beiden Befestigungsschrau-
ben der betreffenden Lichtscheibe zu losen.
Lampe etwas nach innen drlicken und nach links
drehen, Lampe erneuern. Lichtscheibe wieder gut
sitzend anbringen, um zu verhindern, dass Feuch-
tigkeit in das Gehduse dringt.

12.9.4 Seitliche Blinkleuchten

Bei Ausfall einer seitlichen Blinklampe muss die
komplette Leuchte mit der darin verkapselten

Lampe ausgewechselt werden. Schraubenzieher
seitlich von vorn in den vorgesehenen Schlitz in
der Leuchteneinfassung einfuhren und abheben.
Die Leuchte wird dort von ihrem elastischen Ha-
ken in ihrem Sitz arretiert, bei tief genug einge-
schobenem Schraubenzieher driickt man den Ha-
ken an und das Gehause wird frei. Kabel von der
Leuchte abziehen und an neue Leuchte anschlies-
sen. Dann die Leuchte in die Offinung der Karos-
serie dricken, bis der federnde Haken hinter dem
Blech eingerastet hat.

12.9.5 Heckleuchten: Brems-, Schluss- und
Blinkleuchten

Brems- und Schlusslicht werden von einer Bilux-
Lampe ausgestrahit, die im unteren Teil des Ruck-
leuchtengehduses untergebracht ist (Bild 82).
Zum Lampenwechsel drei Befestigungsschrau-
ben der Lichtscheibe l6sen. Die Bilux-Lampe hat
an ihrem Sockel zwei versetzt angeordnete Fuh-
rungsstifte, die es verhindern, dass die Lampe
verkehrt herum eingesetzt wird. Die Lampe muss
sich mit leichter Hand in die Fassung einfuhren
lassen.

Im oberen Teil des Riuckleuchtengehauses ist die
Lampe der hinteren Blinkleuchte untergebracht.
Lampe in gewohnlicher Weise auswechseln.

)
%
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Bild 81 Vordore Blinklouchue

1 Befestigungsschrauben

2 Lichischeibe

3 Lampo

fin ltalien enthill diesa Leochie aine Bilux-Lompa Tur Stoods aodd Blomks
light)
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Bild B2 Ricklauchta

| Belostigungsschrnben

< Lichischaibe

3 Blinklichi-Lampa

4 Bilux-Lampe Hir Brisms- und Schiusshichi

12.9.6 Kennzeichenleuchte

Die Kennzeichenleuchte (Bild 83) verfugt Gber
zwel Lampen, die ihren Strom getrennt empfan-
gen. Wenn beide Lampen zugleich ausgefallen
sind, 15t 1hr Masseanschluss zu untersuchen. Das
Massekabel ist am Reglerschalter oder an der
Zundspule mit der Karosserie verbunden.

Zum Lampenwechsel gesamte Leuchtenfassung
aus der Stossstange nach unten herausziehen,
Dabei gleichzeitig die federnden Schmalseiten
der Fassung nach innen dricken. Lampe in ge-
wohnlicher Weise auswechseln. Leuchtenfas-
sung wieder in ihren Sitz dricken.
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12.9.7 Innenleuchte

Die Innenleuchte besitzt einen Kippschalter und
iIst ausserdem mit dem Turkontaktschalter der
Fahrertiir verbunden. Falls die Lampe beim Off-
nen der Fahrertur nicht aufleuchtet, ist der Tir-
kontaktschalter zu untersuchen. Befestigungs-
mutter des Schalters abdrehen und Schalter aus
der Offnung ziehen. Beim Losen der Kabel-
klemme darauf achten, dass das Kabel nicht
hinter die Karosserie zurlickrutscht. Schalter rei-
nigen, Kontaktflachen blank schaben. Anschlies-
send wieder anschliessen und festschrauben.
Zum Auswechseln der Soffittenlampe der Innen-
lampe wird deren Deckglas vom Gehiuse nach
vorn abgezogen. Dabei ist das Deckglas oben und
unten leicht zusammenzudriicken.

Bild B3 Kennzaichenlauchte

J Lampen mit Bajonoettvarschlioss
4 Lichtscheibeon

1 Elammworn, susammendracken
2 Liuchten



13 Mass- und Einstelltabelle

Motor

Bauart

Typ

Zylinderzah|

Bohrung

Hub

Hubraum effektiv
Verdichtungsverhaltnis
Motorleistung DIN

Entsprechende Drehzahl
Maximales Drehmoment DIN

Entsprechende Drehzahl
Leerlauf-Drehzahl
Ventilbetatigung

Zindfolge
Kraftstoffbedarf

Zylinder
Zylinderbohrungen:

— Klasse A

— Klasse B

— Klasse C
Aussendurchmesser
Zylindersitze

Einbauspiel Zylinder/ Sitz

Kurbelwelle
Hauptlagerzapfendurchmesser
Innendurchmesser der Hauptlagerbichsen
Hauptlagerblichsen Untermassstufen

Viertakt-Ottomotor, Zylinder in Reihe,

luftgekihit
126 A1.048
2

717 mm

70 mm
B52cm’

1.5

17 kW

23 PS
4500/ min

41,2 Nm

4.2 kpm
3000/ min
750—-800/min

126 A1.000
2

77 mm

70 mm
652cm’
7.5

17.7 kW
24 PS
4500/ min

41,2 Nm

4.2 kpm
3000/ min
750—-800/ min

Seitlich liegende Nockenwelle,
Stosselstangen und Kipphebel

1-2
91 ROZ
82 MOZ

1-2
91 ROZ
82 MOZ

77.000=77.010 mm
77.010-77,020 mm
77,020=77.030 mm
81,410-81.,464 mm
81,500-81,535 mm

0,036— 0,125 mm

53.970-53,990 mm
54.035—54,050 mm
0,2;0,4:0,6;0,8; 1,0 mm
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Passung Hauptlagerzapfen/Lagerbichse

Pleuellagerzapfendurchmesser

Pleuellagersitzdurchmesser

Pleuellagerschalenstarke

Pleuellagerschalen Untermassstufen

Einbauspiel Pleuellagerschalen/Lagerzapfen

Fluchttoleranz Pleuellagerzapfen/Hauptlager-
zapfen

Unrundheit der Haupt- und Pleuellagerzapfen

Konizitat der Haupt- und Pleuellagerzapfen

Pleuel

Durchmesser der Lagerschalensitze
Pleuelbuchsensitzdurchmesser
Pleuelblichseninnendurchmesser
Pleuelbuichsen Untermassstufen
Einbauspiel Kolbenbolzen /Pleuelbluchse
Passung Pleuelblchse/Sitz

iKolben

Bauart

Kolbenachsversetzung

Durchmesser, 57,25 mm vom Kolbenboden:

— Klasse A

— Klasse B

— Klasse C

Ersatzkolben Ubermassstufen

Einbauspiel Kolben/Zylinderbohrung,
57.25 mm vom Kolbenboden

Passung Kolbenbolzen/Kolbenauge

Gewichtsunterschied zwischen den Kolben

Kolbenringe

Starke:

— 1. Verdichtungsring

— 2. Olabstreifring

— 3. Olabstreifring mit Innenfeder
Kolbenringe Ubermassstufen

Einbauspiel Kolbenring/ Kolbenringnuten:
— 1. Verdichtungsring

— 2. Olabstreifring

— 3. Olabstreifring mit Innenfeder
Kolbenring-Stossspiel in Zylinderbohrung:
— 1. Verdichtungsring

— 2. und 3. Olabstreifring

Ventile
Ventiltellerdurchmesser:
— Einlass

— Auslass
Ventilschaftdurchmesser
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0,045-0,080 mm
44.013-44,033 mm
47,130-47,142 mm
1,5634—-1,543 mm
0,254; 0,508; 0,762
0,011-0,061 mm

Max. 0,25 mm
Max., 0,005 mm
Max. 0,005 mm

47,130-47.142 mm
21,939-21,972 mm
20,000-20,006 mm
0,2-0,5 mm
0,005-0,016 mm
Uberdeckung

Autothermik-Kolben mit Stahleinlage

2 mm

76,920-76,930 mm
76,930-76,940 mm
76,940-76,950 mm
0.2: 0.4, 0,6 mm

0,070-0,090 mm
0—-0.,010 mm
Max. = B g

1,478—1,490 mm
1,978-1,990 mm
3,925-3,937 mm
0,2; 0,4; 0,6 mm

0.045-0,077 mm
0,040-0,072 mm
0,030-0,062 mm

0,26—-0,40 mm
0,20-0,35 mm

33 mm
28 mm
7.974-7.,992 mm

- 1,016 mm



Ventilfihrungen Innendurchmesser
Ventilfihrungen Aussendurchmesser:
— Normal

—— Ersatz

— Ubermass

Uberdeckung Ventilfuhrungen/ Sitze
Einbauspiel Ventilschaft/ Flihrung
Durchmesser Ventilflihrungssitze
Neigungswinkel Ventilteller
Neigungswinkel Ventilsitz
Ventilsitzbreite

Innendurchmesser Ventilsitz:

— Einlass

— Auslass

Ventilspiel (kalt):

—— Einlass

— Auslass

— Zur Steuereinstellung
Ventilsteuerung:

— Einlass offnet

— Einlass schliesst

— Auslass offnet

— Auslass schliesst

Ventilfedern
Innenfeder:;

— Priflange bei 6,1 = 0.4 kg Belastung

— Mindestbelastung
Aussenfeder:

— Pruflange bei 26 *+ 1,5 kg Belastung

— Mindestbelastung

Stossel
Aussendurchmesser
Ubermassstufen
Stosselsitzdurchmesser
Einbauspiel Stossel / Sitz

Kipphebel
Kipphebelwellenlagerbohrung
Durchmesser Kipphebelwelle
Einbauspiel Kipphebelwelle/Lager
Kipphebelbohrungen

Einbauspiel Kipphebel/ Kipphebelwelle

Nockenwelle
Lagerzapfendurchmesser:
— Steuerungsseite

— Schwungradseite
Lagersitzdurchmesser:
— Steuerungsseite

8.022-8.040 mm

14,040-14,058 mm
14,060-14.078 mm
0.2 mm
0,063-0,108 mm
0,030-0,066 mm
13,950-13,977 mm
45° 30" = B

45° + 5°

1.8-2,1 mm

29-29.2 mm
24-24.2 mm

0.20 mm
0.25 mm
0,625 mm

26° vor o.T.
57° nach u.T.
66° vor u.T.
17° nach o.T.

35.5 mm
5.2 kg

38.5 mm
23,6 kg

21,978-21,996 mm
0,05-0,10 mm
22,003-22,021 mm
0,007-0,043 mm

18,005-18,023 mm
17.988—18,000 mm
0,005—-0,035 mm
18,016—-18,043 mm
0,016-0,055 mm

42,975=43,000 mm
21,979—22,.000 mm

43,020-43,045 mm
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— Schwungradseite
Passung Lagerzapfen/Sitz:
— Steuerungsseite

— Schwungradseite
Nockenhub

Motorschmierung

Olpumpe Bauart

Antrieb

Spiel Zahnradumfang/Pumpengehause

Spiel obere Zahnradflache/ Auflageflache
Pumpendeckel

Spiel treibendes Zahnrad / Pumpengehausesitz

Spiel getriebenes Zahnrad/Achse

Zahnflankenspiel

Uberdruckventil

Spiel Uberdruckventil / Welle

Uberdruckventilfeder:

— Einbauldnge bei 40 *= 2 kg Belastung

— Mindestbelastung

Oldruck
Bei 100 © C Oltemperatur

Motorol
Viskositat Einbereichsol
Aussentemperatur unter =15 “C
Aussentemperatur zwischen =15 und 0 °C
Aussentemperatur zwischen O und +35°C
Aussentemperatur Uber +35 °C
Viskositat Mehrbereichsol
Aussentemperatur zwischen
unter —15 und {iber 36 C
Olwechselmenge
Olmenge Olwanne, Leitungen und Filter

Kihlung

Thermostat der Drosselklappe:
— Offnungsbeginn
— Vollstandige Offnung

Kraftstoffanlage

Kraftstoffpumpe
Bauart
Farderleistung

A

22,015-22,036 mm

0,020-0,070 mm
0,015-0,057 mm
9,325 mm

Zahnradpumpe
durch Nockenwelle
0.070-0,130 mm

0,030-0,087 mm
0,016-0,053 mm
0,02-0,06 mm
0.25 mm

koaxial mit der Nockenwelle

0,020-0,074 mm

17.5 mm
37 kg

2,5—3 bar

SAE 10 W
SAE 20 W
SAE 30
SAE 40

SAE 15 W/40
2.25 kg (2,5 Liter)
2.4 kg

68—73°C
87—-93°C

Mechanische Membranpumpe

40 |/h



Pumpendruck
Stosselweg

Vergaser

Typ

Bauart

Startvorrichtung

Durchmesser Saugkanal

Durchmesser Lufttrichter

Durchmesser Nebenlufttrichter

Durchmesser Hauptduse

Durchmesser Leerlaufdise

Durchmesser Starterdiise

Durchmesser Luftkorrekturdiise

Durchmesser Nadelventilsitz

Durchmesser Leerlaufluftdise

Mischrohr Typ

Schwimmergewicht

Einstellung Schwimmerstand:

— Abstand Schwimmer/ Deckelauflageflache
mit Dichtung

— Hub

Luftfilter

Zundanlage

Zundkerzen:
— Motor A1.048

— Motor A1.000

Gewinde
Elektrodenabstand
Zundfolge

Zundspule
Primérwiderstand
sekundarwiderstand
Zindverteiler
Zundverstellung
Anfangsvorzundung
Fliehkraftverstellung bis
Unterbrecherkontaktabstand
Kontaktdruck
Offnungswinkel
Schliesswinkel
Kondensatorkapazitat

0,107 bar (1,1 m H.0)

2.5 mm

Weber 28 IMB 5/250

Fallstrom-Vergaser

Stufenlos mechanisch regelbar

28 mm
23 mm
4 mm
1.15 mm
0,50 mm
0,90 mm
1,90 mm
1,25 mm
1,40 mm
F74

9g

7 mm
7 mm

Trockenfilter mit Papiereinsatz

Bosch W 6 D,
Champion N 7 Y,
Marelli CW 78 LP
Bosch W 7 B
Champion L-B1 Y
AC-Delco 41 F
Fiat 155 J

Marelli CW B Np
M 14%1,256
0,6-0,7 mm

1-2

Marelli BE 200 B oder
3.1=3.,40hm
6750—8250 0hm
Marelli S 152 A
Durch Fliehkraft
18° KW

18 KW
0,47-0,53 mm
475 + B0 g
102° = 3°

8% £ 3

0.25 uF

MartinettiG 525
3—-3.30hm
6500-80000hm
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Kupplung

Bauart

Reibbelage:;

—— Aussendurchmesser

— Innendurchmesser

Seitlicher Schlag Belagflache Mitnehmerscheibe
Abstand Tellerfeder / Ausriickmuffe
Kupplungspedal-Leerweg

Mindestabstand Druckring

Ausruckweg der Ausrtickmuffe

Wechsel- und Ausgleichgetriebe

Bauart

Synchronisierung

Zahnrader;

— 2. bis 4. Gang

— 1. Gang und Riickwartsgang
Ubersetzungsverhéltnisse:

— 1. Gang

— 2. Gang

— 3. Gang

— 4, Gang

— Ruckwartsgang

Untersetzung Antriebskegelrader
Zahnflankenspiel
Ausgleichscheibenstarke des Antriebsritzels
Walzlager des Differentialkorbs
Lagerbauart

Olmenge Wechsel- und Ausgleichgetriebe
Viskositit des Ols

Lenkung

Bauart

Lagereinstellung

Rallmoment Lenkschneckenwelle
Lenkradumdrehungen — Anschlag zu Anschlag
Wendekreisdurchmesser

Radeinschlagwinkel:

— Inneres Rad

— Ausseres Rad

Radeinstellung
Varn belastet;
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Einschieben-Trockenkupplung mit Tellerfeder

155 mm

114 mm

Max. 0,25 mm
2 mm

—-28 mm

1.4 mm

8 mm

Viergang-Wechselgetriebe mit Mittelschalthebel,
mit Differential verbunden
2., 3. und 4. Gang

Schragverzahnt, in standigem Eingniff
Geradverzahnt mit Rucklaufschieberad

3,250:1

2,067:1

1,300:1

0,872:1

4,024:1

8:39

0.08-0.13 mm
0,10-0,15 mm

2

Kegelrollenlager

1 kg (1,10 Liter)

SAE 80 W/ 90 fir mechanische Getriebe,
keine EP-Eigenschaften

Schnecke und Segment
durch Nutmutter

Max. 2 Nm

2,5 Nm

8.6 m

33
257 40



— Nachlauf
— Sturz

— Vorspur
Vorn unbelastet:
— Sturz

— Vorspur
Hinten belastet:
— Sturz

— Vorspur
Hinten unbelastet:
— Sturz

— Vorspur

Vorderradauthangung

Bauart

Axialspiel der Radlager
Blattfeder-Zusammensetzung
Statische Priflast
Durchbiegung

Stossdampfer

— Bestell-Nr.

Hinterradaufhangung

Bauart

Rollmoment der Radnabenlager
Federlange bei 397 *+ 16 kg Belastung

Mindestbelastung
Stossdampfer
— Bestell-Nr.

Rader und Reifen

Felgen
Reifen

Reifendruck:

— Vorn
— Hinten

Bremsen

Bauart

ED
3-85mm = 1° = 30’
-1 —4+3 mm

B.7-12.5mm = 17 40" = 30
—25—4+1.5mm

—2—8mm =—52' + 30
5-9 mm

8.6—14.5 mm = 2° + 30
1.,5-5,56 mm

Unabhangig mit oberen Querlenkern und
querliegender Blattfeder, hydraulische
Teleskopstossdampfer

0.025-0,10 mm

5 Blatter

147 kg

68 = 6 mm/100 kg

Riv Boge Monroe
4330103 4317134 4361394

Unabhéngig mit Dreieckslenkern und Schrau-

benfedern, hydraulische Teleskopstossdampfer
5 Nm

158 mm

365 kg

Riv Boge Maonroe

4380558 4380560 4380561

4,00x12
1356 SR 12
(Eisreifen 125-12)

1.4 bar
2,0 bar

Hydraulische Trommelbremsen mit unab-
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Trommeldurchmesser

Ubermass Trommeldurchmesser
Bremsbelage:

— Stéirke (neu)

— Mindeststarke
Gesamtbremsflache
Radbremszylinderdurchmesser:
— Vorn

— Hinten
Hauptbremszylinderdurchmesser

Elektrische Anlage

System
Ladeanlage

Batterie

Anlasser

Bauart

Typ

Drehsinn, Ritzelseite

Statisches Drehmoment zum Mitnehmen
des Ritzels

Polzahl

Wicklungen

Innendurchmesser zwischen Polschuhen

Ankeraussendurchmesser

Axialspiel der Ankerwelle

Federdruck auf neue Biirsten

Prufwerte (bei 25 “ C)

Funktionspriufung:

— Stromstarke

— Entwickeltes Drehmoment

— Drehzahl

— Spannung

Anlaufdrehmomentprifung:

— Stromstarke

— Spannung

— Entwickeltes Drehmoment

Leerlaufprifung:

— Stromstarke

— Spannung

— Drehzahl

Innerer Anlaufwiderstand

B8

hangigen Bremskreisen fir vorn und hinten,
selbstzentrierende Bremsbacken mit automati-
schem Spielausgleich. Handbremse mechanisch
auf Hinterrader wirkend.

185,24-185,53 mm

Max. 1 mm

4.2—4.5 mm
1.5 mm
432 em’

23,80 mm (")
19,05 mm (L")
19,05 mm (')

12 V mit negativer Massestromruckfihrung
Strom / Spannungsregelung

mit Ruckstromschalter

34 Ah

Mechanische Einschaltung,
Ritzeltrieb mit Freilauf
Fiat B 76—0.5/12 S
Linksdrehend
0,4-0.7 Nem

4

Seriengeschaltet
52,567-52,75 mm
51,18-51,85 mm
0,15-0,65 mm
1,15-1,30 kg

140 A

3.2 Nm

ca. 1900/ min
9.9V

260 A
1.7V
6,9 Nm

26 A

12V

10 000/ min

0,030 %= 0,001 Ohm



Lichtmaschine

Bauart Drehstrom-Generator
Typ Marelli A 108 — 14V —-33 A—Var. 5
Nennspannung 14V
Hochstleistung ca. 500 W
Maximale Stromabgabe ca. 35 A
Einschaltdrehzahl bei 12V, 20°C 1150 = 50/min
Stromabgabe bei 14 V auf Batterie,

bei 7000/ min - 30 A oder grosser
Widerstand der Induktionswicklung

zwischen beiden Kollektorringen bei 20 °C 4 + 0,4 Ohm
Drehsinn Rechtsdrehend
Ubersetzungsverhaltnis Motor/ Generatar 1:1,54
Gleichrichterdioden:

Leistungsdioden Anzahl 6
— Dauernder Durchlassstrom 15 A
— Sperrspannung 150V
— Riickstrom mit 150 V bei 130°C 2 mA
Anzahl Erregerdioden: 3

— Dauernder Durchlassstrom 1A
— Sperrspannung 150V
— Riickstrom mit 150 V bei 130 °C 2 mA

Spannungsregler

Typ Bosch AD /.. V
Lichtmaschinendrehzahl bei Priifung

und Eichung 4000—-8000/min
Erregerstrom zur Kontrolle der

2. Regelstufe 0,5 = 0,05A
Regelspannung der 2. Swfe 14,2 = 0,3V

Regelspannung der 1. Regelstufe:
niedriger in bezug auf die Regelspannung

der 2. Stufe um 0-0.7 V
Widerstand zwischen Klemmme 15 und
Masse bei 26 = 10°C 85 = 4 Ohm

Glihlampentabelle

Scheinwerter 45/40 W
Standlichtlampen 4 W
Blinklichtlampen vorn 21T W
Blinklampen Seite 4w
Blinklampen hinten 21T W
Schlusslicht/ Bremslichtlampen /21T W
Kennzeichenlampen 5W
Innenlampe oW
Instrumentenbeleuchtung und Anzeige der

eingeschalteten Standleuchten 3 W

Warn- und Kontrollampen 1.2 W



Sicherungstabelle

1 (A)

8 Ampere
2 (B)

16 Ampere

3 (C)

8 Ampere
4 (D}

8 Ampere
5 (E)

8 Ampere
6 (F)

8 Ampere
7 (G)

8 Ampere
8 (H}

219

L Signalhorn, Inn&nﬁereuchtung

Blinker mit Kontrollampe, Kraft-
stoffanzeiger mit Reserve-Anzeige-
leuchte, Oldruck-Warnleuchte,
Bremsleuchten, Scheibenwischer-
motor, Thermoheckscheibe mit
Kontrollampe

Fernlicht links, Fernlicht-Kontroll-
lampe

Fernlicht rechts

Abblendlicht links
Abblendlicht rechts

Standlicht links, Schlusslicht
rechts, Kennzeichenleuchten
Standlicht rechts, Schiusslicht links,
Standlicht-Anzeigeleuchte, Instru-
mentenbeleuchtung



14 Anzugsdrehmomente

(Angaben in Nm; um mkp-Werte zu erhalten, sind

die Nm-Werte durch 10 zu dividieren).

Motor

Zylinderkopfmuttern und Hutmuttern
Kurbelwellenlagerschrauben
Pleueldeckelmuttern
Schwungradschrauben
Nockenwellenzahnradschrauben
Kipphebelbockmuttern
Antriebsriemenscheibenmutter
Geblaseradmutter
Lichtmaschinenriemenscheibe
Zundkerzen

Triebwerkaufhangung
Gummilager an der Traverse
Traverse an der Karosserie
Gummilager am Getriebegehause
Blgel an der Hecktraverse

Bugel am Triebwerk

Kupplung

Mutter fir Pedalwelle
Ausrickgabelbefestigung
Seilzughiille-Haltebligel
Muttern Gehause/ Motor
Muttern Gehause/Getriebe

Wechsel- und Ausgleichgetriebe

Muttern des Kupplungsgehduses am Motor

Muttern des Kupplungsgehduses am
Getriebegehause

Mutter der Vorgelegewelle

Mutter der Hauptwelle

schraube der Ruckwartsgangwelle

40
30
35
35
10
25
150
35
35
30

15
40
25
50
60

1b
25
15
2b—35
35

25

35
50
50
15

N



Schalthebel-Lagerbockschrauben
Mutter des Schalthebels
Tellerradmuttern
Differential-Lagergehausemuttern
Schrauben der Mitnehmermuffe

Radaufhangung vorn

Selbstsichernde Mutter fur Querlenker
an Querlenkerbolzen

Querlenkerbolzen an Karosserie

Mutter fur Bremstrager an Achsschenkel

Feder am Achsschenkel

Aufhangungsarm

Mutter fir Gummipuffer

Mutter fir Blattfeder-Gummilager

Stossdampferbefestigung oben und unten

Radlagermutter

Radaufhangung hinten

Mutter fur Gummipufter

Vorderes Aufthangungsarmlager
Befestigungsbolzen des Aufhangungsarms
Stossdampferbefestigung oben und unten

Rader
Radbolzen

Lenkung

Lenkradmutter
Gelenkgabelmutter
Lenksaulenstutze
Lenkgehausebefestigungsmuttern
Lenkhebelbefestigungsmutter
Lenkzwischenhebellager
Lenkzwischenhebelmutter
Spurstangenklemmuttern
Kugelbolzenmuttern

Bremsen

Bremstriager am Achsschenkel

Radbremszylinderschraube

Bremsschlauchanschlussstutzen am
Bremszylinder

Hinterer Bremstrager an Radnabe

Schrauben der hinteren Bremstrommeln

Lagerbockmutter des Brems- und
Kupplungspedals

Hauptbremszylinder an Pedallagerbock

Handbremshebellager

92

15

o i

45
15
25

70
50
30
40
25
15
50
20

15
50
80
30

70

50
25
15
30
10
30
70
15
35

20
10

20
55
85

15
15
15
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