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Fiat 126

1 Allgemeines

1.1 Allgemeine Anweisungen
bei Reparaturen

Diese Reparaturanleitung enthélt allgemein ver-
standliche Beschreibungen. Bei den Arbeiten
dirften keine Schwierigkeiten auftreten, wenn
Schritt fur Schritt dem Text gefolgt wird, wobei
auch die Abbildungen Hilfe leisten sollen. Die
Mass- und Einstelltabelle (Kapitel 13) ist ein
wichtiger Teil der Anleitung und muss bei allen
Reparaturarbeiten am Fahrzeug hinzugezogen
werden, Innerhalb der einzelnen Anleitungen
werden die notwendigen Massangaben oder Ein-
stellwerte gewdhnlich nicht besonders angefiihrt,
weshalb in der genannten Tabelle nachzulesen
ist.
Einfache Handgriffe, wie z. B. « Motorhaube &ff-
nen (und abbauen)» vor Arbeiten im Motorraum,
oder « Radbolzen l6sen » vor Arbeiten an den Rad-
bremsen, werden nicht immer erwahnt, da diese
als selbstverstandlich vorauszusetzen sind.
Dagegen befasst sich der Text ausfihrlich mit
schwierigen Arbeiten, bei denen wir versuchen,
sie in allen Einzelheiten zu beschreiben. Hier fol-
gend finden Sie zudem eine Reihe wichtiger Hin-
weise, die bei jeder Reparaturarbeit beachtet wer-
den sollten.

@® Schrauben und Muttern sind immer im saube-
ren Zustand und leicht eingedlt zu verwenden.
Mutternflachen und Gewindegénge immer
auf Beschadigungen oder (berdrehte Ge-
winde kontrollieren und vorhandene Grate
entfernen. Auf keinen Fall diirfen Muttern und
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Schrauben entfettet werden, wenn man sie
danach nicht wieder einglt.

Stets die in der Anzugsdrehmoment-Tabelle
{Kapitel 14) aufgefihrien Anzugswerte ein-
halten. Diese Angaben sind nahezu in den
gleichen Gruppen zusammengefasst, die
auch die Abschnitte der vorliegenden Repara-
turanleitung bilden, und lassen sich somit
leicht auffinden.

Alle Dichtscheiben, Dichtungen, Siche-
rungsbleche  und  Sicherungsscheiben,
Splinte und «O»-Dichtringe sind beim Zu-
sammenbau eines Teils zu erneuern. Oldicht-
ringe (Simmerringe, Radialdichtringe) sollten
ebenfalls erneuert werden, falls die Welle aus
einem Dichtring entfernt wurde. Die Lippe
eines Dichtringes vor dem Zusammenbau im-
mer mit etwas Fett einschmieren und darauf
achten, dass sie in die richtige Richtung weist,
d. h. in die Richtung, aus welcher das Ol oder
Fett herauskommen kann.

Bei Hinweisen auf die linke oder rechte Seite
des Wagens wird angenommen, dass man
aus der Fahrtrichtung bei Vorwiértsfahrt die
Seitenbezeichnung ableiten kann, analog der
Begriffe «vorn» und «hintens . Im Zweifelsfall
wird im Text nochmals eine Erlduterung gege-
ben.

Es ist besonders darauf zu achten, dass zu Ar-
beiten an den Bremsen, an der Radauthén-
gung oder allgemein an der Unterseite des
Fahrzeugs eine sichere Abstitzung des hoch-
gebockten Wagens vorhanden ist. Der Bord-

1



wagenheber ist nur zum Radwechsel fir 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 Unterstellbdcke sollten
zur Sicherheit auch unter dem Fahrzeug pla-
ziert werden, wenn ein Garagenwagenheber
zur Verfligung steht. Ziegelsteine dirfen zum
Unterbauen nicht verwendet werden. Allen-
falls kann man Hohlblocksteine wegen ihrer
grosseren Auflageflache nehmen, doch sind
dann zwischen Fahrzeug und Steine noch ge-
niigend 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 dtzend wirkt.

® Zur Erzielung der besten Reparaturergebnisse
ist die Verwendung von Original-Ersatzteilen
Voraussetzung. Um spateren 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 miissen 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 sein.

1.2 Spezialwerkzeuge

Die in dieser Reparaturanleitung aufgefiihrten
Spezialwerkzeuge sind lediglich als Empfehlung
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zu betrachten. Die Werkzeuge kdnnen zum Teil
selbst gefertigt warden. Aber meistens genugt ein
herkémmliches Werkzeug, das in Zubehorge-
schaften erhéltlich ist.

1.3 Modellbeschreibung

Die Produktion des Fiat 126 begann 1972. Bei
der Vorstellung verfligte das Modell iber einen
Motor mit effektivem Hubraum von 594 cm?, re-
sultierend aus der Bohrung von 73,5 mm und
dem Hub von 70 mm. Mit Einfiihrung 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 fiir den vorher er-
wihnten Fiat 126 (ab Baujahr 1972) die Repara-
turanleitung Band 230 zutreffend ist.

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

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

Allgemeingltig fir die 126-Baureihe sind die
Einscheiben-Trockenkupplung und das Viergang-
Getriebe. Die Kraftlibertragung 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 Modell zugute
kommen.

Entsprechend des Einsatzes einiger elektrischer
Aggregate in gednderter Ausfiihrung liegt fiir 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 wund
Schaltgetriebe mit vier Vorwartsgdngen und

einem Rickwiartsgang 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.

Bitd 1
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Der Motor ist luftgekiihit und die Kithlung erfolgt
durch ein Schaufelradgeblase. Luftleitbleche um-
schliessen das Geblase und die beiden Zylinder,
der Luftaustritt wird von einem Thermostat mit
angeschlossener Drosselklappe gesteuert. Ein
Teil der vom Geblase angesaugten Luft dient der
Versorgung des Vergasers, ausserdem kann die
vom Motor erwédrmte Luft zur Beheizung des
Fahrgastraums verwendet werden.
Kurbelgehduse und Zylinderkopf bestehen aus
gegossenem Leichtmetall. Kiihlrippen am Zylin-
derkopf und am Zylinderblock dienen der War-
meabstrahlung. Der Zylinderblock verfugt (ber
gusseiserne Zylinderlaufbuchsen, Diese Lauf-
buchsen haben eine Bohrung von 77 mm; durch
den Kolbenhub ven 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 (ber Stéssel, 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 Ventilflithrungen aus Gusseisen,
die Ventilschafte sind verchromt. Klemmkeile
versetzen die Auslassventile in eine Drehbewe-
gung zur Verlangerung ihrer Lebensdauer.
Der Kraftstoff wird von einer Membranpumpe
zum Vergaser geflhrt. Der Einfach-Fallstromver-
gaser nimmt tber eine Rickfihrungsleitung un-
verbrannte Olddmpfe aus dem Kurbelgehiuse
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 fiir die Motorschmierung. Das
Motorél wird im Hauptstrom von einem Flieh-
. kraftreiniger gefiltert, der axial auf der Kurbel-
welle sitzt. Dieser Zentrifugalreiniger treibt tber
einen Keilriemen zugleich die Lichtmaschine an,
in deren Verlangerung das Kiihigebléserad be-
wegt wird,

2.1 Motor aus- und einbauen

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

® Mutter am rechten Scharnier der Motorhaube
abschrauben, das Fangseil der Motorhaube
aushdngen 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 Ziindverteiler und am Oldruck-
geber |0sen, letzterer sitzt in Fahrtrichtung vor
dem Zindverteiler.

® 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.

@ Kraftstoffricklaufschlauch am Vergaser abzie-
hen.

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

® Wagen (ber 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
miissen die Vorderrdder gut gesichert wer-
den. Danach Wagenheber wieder entfernen.

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

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

@ Befestigungsmuttern fiir das Getriebe am Mo-
tor abschrauben.

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

@ Muttern zur Befestigung der hinteren Stiitztra-
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 Motars erfalgt in umgekehrter

Reihenfolge der eben beschriebenen Arbeits-

gange. Dabei die Anzugsdrehmomente fir die

Triebwerksaufhéngung beachten (siehe Kapitel

14).

2.2 Arbeiten am Zylinderkopf

2.2.1 Zylinderkopf ausbauen

Der Zylinderkopf kann auch bei im Wagen einge-
bautem Motor ausgebaut werden. Die beiden Be-
festigungsschrauben der Luftleitung auf dem Ver-
gaser herausdrehen.
@ Entliiftungsschlauch am Oleinfillstutzen ab-
ziehen.
® Deckel
Schlauchleitungen abnehmen.
® Vergasergestdnge aushéngen.
@ Kraftstoffleitung von der Benzinpumpe zum
Vergaser und Kraftstoffriicklaufleitung am
Vergaser abziehen.
Kerzenstecker abziehen und Kerzenkabel aus
der gemeinsamen Halterung driicken.
Die beiden Muttern der Ventildeckelhaube ab-
schrauben. Haube abnehmen.
Starterzug vom Vergaser abschrauben.
Vergaser vom Motor abschrauben. Er ist an
seinem Fuss mit zwei Muttern befestigt,
Kipphebelbocke mit den Kipphebeln nach

des Luftfilters mit den beiden

5
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Bild 3 Metorsuthangung
1 Trebwerk 9 Sehraube. Sicherungsscheibe und Unigrlegscheibe 17 Gummugputior
2 Verpnkerungs-Bigel 10 Gummilager 18 Schraubenteder
3 Schraube, Sicherungsscheibe und Unterlegscheibe 11 Getriebe-Siltztraverse 19 Zentriafstuck
4 Stitschraube 12 Stilisghraube fir Motor-Aufhangungsbugel 20 Schroube und Scheibe
5 Mutter und Sicherungsschaibe 13 Mutier, Sicherungsscheibe und Unterlegscheibe 21 Teller
6 Phvtichion 14 Motor-Aufhingunpsbigel 22 Halwaring
7 Schraube, Sicherungsscheibe und Unterlegschaibe 15 Gummizwischenloge 23 Schaibe
B Muttor, Sicherungsscheibe und Untarlegscheibe 16 Gummiblchse
Fazaen Bild4 Schraubon und Muttern. die beim Ausbau des Zylinderkop-
s fos zu lésen sind

1 Muttern dar Zylinderkopihaube

2 Muttern der Bocke fdr die Kipphebelwelle
3 Zylinderkopimutiern

4 Schrauben der Auspuifirimmer
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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

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

Gummi- oder Kunststoffhammer den Zylin-
derkopf lockern. Kein Werkzeug zum Ab-
driicken zwischen den Dichtflachen zu den Zy-
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 Halt geben. Die Lange dieser Stehbol-
zen erschwert das Abnehmen des Zylinder-
kopfes, deshalb speziellen Abzieher benutzen,
der auf den beiden Stehbolzen fiir Kipphebel-
backe / Zylinderkopfhaube festgeschraubt
wird. Ist ein solcher Abzieher nicht vorhan-
den, missen 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
ginlegen.

® Ventilfedern mit entsprechendem Werkzeug
zusammendricken 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

Stiick 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-

gelhélften springen dabei aus den Nuten des Ven-

tilschaftes 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 kénnen. Ein- und Aus-
lassventile haben verschieden grosse Durchmes-
ser der Teller.

2.2.3 Ventile kontrollieren und einschleifen

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

Jedes Ventil nach Séuberung auf Abnutzung und
Beschadigung kontrollieren. Ventile mit vernarb-
ten Sitzen sollen auf einer Ventilschleifmaschine
nachgearbeitet werden, die auf einen Winkel von
45° 30' + B’ 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 1m Zylinderkopf dirfen weder
Druckstellen auf der Ventil-Kontaktflache noch
Narben aufweisen. Sie kdnnen mit einer 45°-
Schleifscheibe nachgeschliffen werden. Nach
dem Schleifen ist die Breite der Ventilsitze zu re-
duzieren. Dazu bedient man sich eines 20 -Fra-
sers flr den oberen Abschluss des Ventilsitzes
und eines 75°-Frisers flir den unteren Ab-
schluss, Nach dem Schleifen, das mit beiden Fra-
sern abwechselnd zu erfolgen hat, muss die
Breite der Einlass- und Auslass-Ventilsitze 1,8 bis
2,1 mm betragen (Bild 5},

Nur gering angefressene Ventile und Ventilsitze
konnen mit Schleifpaste aufeinander eingeschlif-
fen werden. Dazu 15t — 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 mussen 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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uberliegende Striche im Sitz anbringen. Ventil
einsetzen und unter gleichmassigem Druck eine
Viertelumdrehung ausfiihren. 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, zweckmaéssigerweise 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 zuriick.

2.2.4 Ventilfuhrungen kontrollieren
und ersetzen

Die gusseisernen Ventilfihrungen sind in ihre
Sitze mit einer Uberdeckung von 0,83 bis 0,108
mm eingepresst. Sie didrfen nicht locker sitzen.

B

Aussendurchmesser der Ventilfihrungen (siehe
auch Bilder 6 und 7).
— Normal-Ventil-

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

flihrungen 14,240-14,278 mm
Das Einbauspiel zwischen Ventilschaft und Ven-
tilfGhrung ist bei jedem Ventil zu kontrollieren.
Bohrungen der Ventilfiihrungen mittels Innen-
mikrometer genau ausmessen. Das zu jeder Fiih-
rung gehdrende Ventil markieren und den Schaft-
durchmesser ebenfalls ausmessen. Das Spiel der
Passung soll 0,030 bis 0,066 mm betragen.
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Wenn lberméssiges Spiel festgestellt wird, ver-
suchen, durch Auswechseln des Ventils das Spiel
zu beseitigen. Ist das Spiel zu gross, missen die
Fiihrungen ersetzt werden. Ebenfalls dann, wenn
sie nicht fest sitzen. Alte Flihrung mit einem
Treibdorn, der im Brennraum angesetzt wird, her-
austreiben.

Eine neue Ventilfiihrung wird von der Oberseite
des Zylinderkopfes aus eingesetzt. Dazu benutzt
man den gleichen Treibdorn wie beim Ausbau,
steckt dazu jedoch noch ein ringformiges Teil-
stiick auf die Fihrungen, um ein Schrégtreiben
der Filhrung zu vermeiden.

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

2.2.56 Ventilfedern kontrollieren

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

2.2.6 Kipphebelund Stosselstangen
kontrollieren

Die Kipphebel miissen auf der Kipphebelachse
frei beweglich sein, dirfen jedoch nicht zu gros-
ses Spiel haben. Durchléssigkeit der Olbohrun-
gen Uberpriifen. Kontrollieren, ob sich die Ventil-
schiifte an ihrer Kontaktflache zu den Kipphebeln
eingeschlagen haben. Eventuell vorhandene
Grate oder Materialvertiefungen durch Abschlei-
fen entfernen, dabei ist nur so viel Material abzu-
nehmen wie unbedingt erforderlich. Zum Schlei-
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 Beriihrungsflachen zwischen Kipphebel und
Stisselstangen missen einwandfrei glatt sein
und diirfen keinerlei Narben oder Riefen aufwei-
sen. Verbogene Stosselstangen sind zu ersetzen;
der Versuch, solche Stdsselstangen geradezu-
richten, ist zu unteriassen.

Man kantrolliere auch die Leichtgangigkeit der
oberhalb der Nockenwelle in ihren Sitzen verblie-
benen Stossel. Sie miissen sich sowohl leicht in
ihrem Sitz drehen als auch anheben lassen (siehe
auch Kapitel 2.5.2). Die Aussendurchmesser der
Stossel einschliesslich der Ubermassstufen der
Ersatzstossel sowie ihr Einbauspiel ist der Tabelle
fur Mass- und Einstelldaten (Kapitel 13) zu ent-
nehmen.
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Bild 8

Hauptdaten der inneren und ausseren Ventiltedern

2.2.7 Zylinderkopf entkohlen

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

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



2.2.8 Auflageflache des Zylinderkopfes
kontrollieren

Ungleichmassig angezogene Zylinderkopfschrau-
ben kénnen die Ursache sein, dass der Zylinder-
kopf verzogen ist. Um die Planheit der Zylinder-
kopfdichtfliche 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 miissen auf der gesamten
Auflagefldche gleichmassig verteilt sein. Es kann
auch ein Stahllineal langs und quer auf der Dicht-
flache angelegt werden und durch Lichtspalt-
priifung oder mittels Fiihllehre 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 maglich abzu-
heben. Nach dem Abschleifen den Zylinderkopf
griindlich 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 Holzstick einzulegen,

das den Ventilen keinen Spielraum ldsst.

® \Ventilschaft einélen und Ventil in seine Fih-
rung einsetzen.

® Olabstreifringe, Ventilfedern und Federteller
aufsetzen.

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

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

Steht kein Ventilheber zur Verfligung, muss man

die Ventilfeder mit behelfsmassigen Mitteln zu-
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sammendriucken: Auf den Kipphebelbolzen eine
starke Lochscheibe schieben und mit einer Mutter
sichern. In Ermangelung eines vorher beschriebe-
nen Hilfswerkzeuges kénnen auch zwei starke
Schraubenzieher unter der sich gegen die Mutter
stiitzende Scheibe angelegt werden. Klingen-
schéfte der Schraubenzieher links und rechts vom
Ventilschaft auf dem Federteller auflegen. Kraftig
auf die Schraubenziehergriffe driicken und Kegel-
stlicke 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 Zylinderkopi-
dichtung tragt das eingepragte Wort «ALTO»,
gleichbedeutend mit «oben». Dichtflache von Zy-
linderkopf und Zylindern auf Sauberkeit kontrol-
lieren, kein Dichtungsmittel verwenden (siehe
auch Kapitel 5.3).

Zylinderkopf vorsichtig tiber 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 einfihren. 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 fiir 10° Vorziindung in kirzester Entfer-
nung gegeniiberstehen (siehe dazu Bild 30).



Decken sich die Markierungen, so ziindet 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 zunichst zu messen. Anschliessend wird
der Wagen um eine volle Umdrehung der An-
triebsriemenscheibe weitergeschoben, bis sich
die Bezugsmarken erneut gegenuberstehen,
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.

Bild 9
Anzugsreihenfolge der Zylinderkopimuttam
Muttern stulenweise mit 40 Nm anziehen

Bild 10 Einstellen des Spiols zwischan Ventilen und Kipphebein

1 Fahlerfehre
2 Sehissel fur Kipphebel-Enstellschraoubs
3 Schitssel lir Kontermutter der Kipphebel-Einstellschraube

Messblatt der Fuhlerlehre 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 priifen (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-
héduse 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.

1"



2.3.2 Kolbenringe abnehmen.

Kolbenringe vorsichtig lber 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
herumfihrt. So wird der Ring vollig aus der Nut
gehoben. Die iibrigen Ringe in der gleichen
Weise abnehmen.

2.3.3 Kolben und Kolbenringe kontrollieren

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

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

Verschleissmuster der Zylinderwdnde 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

an.
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Falls beide Kolben weiter verwendbar sind, sind
die zu ihnen gehdrenden Kolbenringe auf Taug-
lichkeit zu priifen. Zundchst Kolbenringstossspiel
iiberpriifen. 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 Fiihlerlehre ausmessen (Bild 11).

Bild 11
Ausmessen des Hohenspiols der Kolbonringe mittels Fuhlorlohra

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 Kolbenringstdsse 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 abwilzen. Gleichzeitig den
Spalt zwischen Ringober- oder Ringunterseite
und Wand der Nute wenigstens an zwei sich ge-
geniberliegenden 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 Gber 5 g liegen.

2.3.4 Pleuel und Lagerschalen kontrollieren

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

Alte Pleuelaugenbiichsen sind nachzuschleifen,
wenn die inneren Laufflaichen Riefen oder
Fressspuren aufweisen. MNach dem Schieifen
Biichsendurchmesser 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 wihlen, damit
sich auch ein Ubermasskolben von 0,2 mm ein-
bauen lasst. Das Einbauspiel zwischen Kolben-
bolzen und Pleuelbiichse muss 0,005 bis 0,016
mm betragen.

2.3.5 Verschleiss der Zylinder kontrollieren

Die Verschleissmuster der Zylinderwande auf der
Druckseite des Kolbens und den Verschleiss der
Kolbenflachen kontrollieren. Kolbengrosse mit-
tels Mikrometer und die Zylinderbohrung mit
eginer 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 (ibereinstimmen, ergeben sich Unter-
schiede von {iber 0,010 mm, missen Zylinder
oder Kolben der néachstliegenden Klasse verwen-
det werden.

2.3.6 Kolben und Pleuelstangen
zusammenbauen

Alle verwendbaren alten Teile missen in der ur-
spriinglichen Stellung zueinander zusammenge-
baut werden.

Pleuelbiichse 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 Frise von
55 mm Durchmesser und 3 mm Breite verwen-
den. Bohrung der Bilichse mittels Schleifma-
schine auf den Solldurchmesser bringen, damit
ein normaler Kolbenbolzen eingebaut werden
kann,

Vaor 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 Kolbenbalzen mittig
in das Pleuelauge einflihren. 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 dinnfliis-
sigem Motordl schmieren und in das Kolbenauge
einfiihren. 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 hefindet.

2.3.7 Kolbenringe anbringen

Die Kolbenringe sind méglichst 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
{iber 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 1207
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 missen 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 van unten in den Zylinder
einzufithren.  Kolbenringe mittels Kolbenring-
spannband zusammendricken, Kolben varsich-
tig in den Zylinder schieben und Spannband da-
bei gleichmassig zurlicklassen. Sitzt der Kolben
mit den drei Ringen tief genug im Zylinder,
Spannband entfernen (Bild 13).

Sollte kein Kolbenringspannband zur Verfiigung
stehen, kann diese Arbeit auch mit den Fingern
durchgefiuhnt 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 vollkemmen in der Kolbenringnut ver-
bleibt. Kolben bis zum néchsten Ring einfiihren
und bei diesem Ring ebenso verfahren.

Zylinder mit den Kolben und Pleuelstangen auf
die Stehbolzen des Kurbelgehauses aufsetzen.
Auf die in Bild 14 gezeigte Position achten.
Neuen 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-

Bild 13

Kolbenringspannband zum Zusammendricken der Kolbenringe

beim Einscwzen der Kolben in die Zylinderbohrungen
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welle fihren. Kurbelwelle in die fir diese Arbeit
gunstigste Stellung drehen. Die vorher gereinig-
ten und eingedlten Pleuellager und Lagersehalen
auf den Lagerzapfen der Kurbelwelle zusammen-
figen. Die Muttern der Pieueldecke! auf die Ge-
winde drehen und mit 35 Nm anziehen. Siehe
auch Bild 15.

Bild 14 Einbauschamn der Kolben und Pleuelstangen im Motor

| MNockenwalle

2 Eingeschlagene fylinder-Nummer

2 mm = Komuna:hsvnlsqlnmﬂ

Pieil = Motordrehrichiung, von der Steusrungssete gesohen

11
" [20,000
, f{zu.uus *
- 19,930
| 19,995

Bitd 15
Abmessungen dor Plovelstongen ihrer Buchse, das Kolbenbalzons
und seiner Sitze, des Plevellagorzapiens und der Plousliagerschale

" = Zu ermittelnde Masse des Pleuclauges bei gingesteckiar Buchse



Nockenwellenradschrauben herausdrehen.
Tragkdrper der Kurbelwellenlagerung auf der
Steuerungsseite abschrauben.
Kurbelwellenrad und MNockenwellenrad zu-
sammen mit der Kette abziehen.
Sicherungskeil entnehmen.

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

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. I6sen und Schwungrad abziehen.

10
18
17
—_

e

Bild 16 Kurbolgohause, Stouorungsdeckel und Olwanne mit Dichtungen

1 Zylinder 100 Schaiban 18 Obsanniendichiung

2 Eylinderdichtung 11 Dichtung fur Steuerungsdeckel 20 Bichtung Har Steverungsdeckaol

i Sofschraube fir Swoerungsdeckel 12 Steverungsdeckel 21 Sriftschraube fur Steuerungsdeckol
4 Passsult 13 Verschlussschraube (O Schmiarkanal 22 Passsult

6 Passstift 14 Stiftsehraube fir Steuerungsdeckel 23 Kurbelgehiuso

fi Sultschraube fur Steverungsdeckal 15 Olwanne 24 Unterer Kemlochdeckul

1 Stiftschiraube for Authingungsbugel 16 Olablassschraube 25 Obercr Kernlochdeckel

i Sichorungssehpiba 17 Schraube fir Olwanne am Kurbelgehiuse

9 Mutter for Stouerungsdeckel 18 Schraube und Sicherungsschbe fur Olwanne



@ Befestigungsschrauben des  Kurbelwellen-
tragkarpers und den Tragkorper mit Dicht-
ring. wie auf der Steuerungsseite, von der
Kurbelwelle abziehen. Dabei die Kurbelwelle
festhalten.

® Cinzelheiten der Arbeiten bezliglich Zylinder-
kopf, Zylinder. Kolben und Steuerungsdeckel
sind in den betreffenden Abschnitten be-
schrieben,

® Kurbelwelle aus dem Kurbelgehause heraus-
ziehen.

@ Alle Lagerzapfen sorgféltig reinigen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-

folge der beim Ausbau vorgenommenen Arbei-

ten.

2.4.2 Kurbelwelle und Kurbelwellenlager
kontrollieren

Gesamte Kurbelwelle einschliesslich Haupt- und
Pleuellagerzapfen auf Rissbildung untersuchen.
Kurbelwelle mit Rissen auswechseln. Geringe
Fressspuren oder Riefen kdnnen mit einem feinst-
karnigen Schleifstein (Karborundum}) entfernt
werden. Unrundheit aller Zapfen nachmessen,.
Bei grosserer Unrundheit als 0,005 mm sollen
die Lagerzapfen nachgeschliffen werden, eben-
falls bei starkeren Riefen (Bild 17).

53.940
53.970

44,013
£4.033

Die Abmessungen des Einbauspiels, der Ersatzla-
gerschalen, der Hauptlagerbiichsen sowie der
entsprechenden Untermassstufen sind in Kapitel
13 «Mass- und Einstelltabelle» enthalten.
Haupt- und Pleuellagerzapfen unter Beriicksichti-
gung des vorgeschriebenen Einbauspiels ab-
schleifen, anschliessend sind die Zapfen zu polie-
ren. Alle Reste des Schleifmaterials sind durch
sorgfaltiges Waschen zu entfernen, Schmierdlka-
nale mehrmals durchsplilen {Benzin einspritzen).
Laufspiel zwischen Hauptlagern und Kurbelwel-
lenzapfen kontrollieren, Dazu mittels Schraub-
lehre den grossten Innendurchmesser der Lager-
biichsen und den Durchmesser der Kurbelwellen-
zapfen kontrollieren. Bei grosserem Lagerspiel als
vorgeschrieben, missen Untermasslager ver-
wendet werden und die Kurbelwellenzapfen sind
entsprechend der Wandstarke der neuen Lager zu
schleifen. Neue Lagerschalen mit Tragkorper
brauchen nicht bearbeitet zu werden, wenn die
Kurbelwellenzapfen auf einen entsprechenden
Durchmesser abgeschliffen sind. Daneben gibt es
Ersatzlagerschalen mit einer inneren Bearbei-
tungszugabe von 1 mm, die aufgerieben werden
kénnen, falls der Kurbelwellenzapfen ein beson-
deres Schieifmass aufweist.

Buchse in den Tragkorper einstecken. An der
Buchse die Bohrung zur Aufnahme des Passstif-

53.990

LL.013
Lh 033 53,970
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Bild 17
Abmessungen dor Houpt- und Pleusliagerzapfen



tes anfertigen, der zur Sicherung der Lagerscha-
len am Tragk@rper dient. Bohrung mit einer ent-
sprechenden Reibahle nacharbeiten und Passstift
ginflihren (Bild 18).

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

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

2.4.3 Pleuelzapfen kontrollieren

Bei den Pleuelzapfen gilt das gleiche wie das tber
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 Stiick «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 flachgedriickte «Plastigage»-Streifen ist an

59,000 31,557
59,030 53,807

Tragkorper und Bichso der Kurbalwellenlagorung an der Steue-
ungsseite

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, missen 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 Beriihrungsflache zwischen Schwungrad und
Kurbelwelle muss vollkommen glatt sein und darf
keine Kratzer aufweisen,. Ebenso hat die Kontakt-
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 stirkeren

75,970
80.000

53,970
63,990

-+
~1
} i
Y
! 1 —= 3
63,940 53.500
531.600

Bild 19

Tragkarper und Biehse der Kurbelwellonlagerung an  der
Schwungradseite
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Beschadigungen ist der Zahnkranz zu ersetzen,
Dazu den alten Zahnkranzring einsagen, ahne 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
gedrickt, wo er bei Abklihlung aufschrumpft.
Zeigt die Zentrierbiichse zur Lagerung der Kupp-
lungswelle eine bermassige Abnutzung, muss
sie ersetzt werden. Zum Ausbau der Zentrier-
biichse verwendet man einen Schlagabzieher in
Verbindung mit einem Passbuchsenabzieher. Die
neue Bichse wird in ihren Sitz eingedrickt.

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

2.5 Steuerung

2.5.1 Nockenwelle ausbauen

Die Nockenwelle besteht aus Gusseisen und ist
im Kurbelgehause gelagert. Sie besitzt keine La-
gerbiichsen, da die Laufbahnen fur ihre Lagerzap-
fen direkt im Kurbelgehause ausgearbeitet sind.
Der Nockenwellenantrieb erfolgt durch die Kur-
belwelle iber eine Kette. Die Ventile werden luber
Stoéssel, Stossstangen und Kipphebel betatigt.
Auch die Stasselsitze sind im Kurbelgehduse aus-
gearbeitet,

Da die Nockenwelle auch den Zundverteiler und
die Olpumpe antreibt, miissen 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, Steuergehdusedeckel abschrauben,
Teile der Olpumpe ausbauen, Ziindverteiler her-
ausziehen.

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

Die Laufflachen der Lagerzapfen und der Nocken
sollen vollkommen glatt sein und dirfen keine
Fressspuren aufweisen. Das Nacharbeiten der
Laufflachen ist zu unterlassen und allenfalls bei
den Lagerzapfen innerhalb der Toleranzmasse zu-
lassig (Bild 21). Beim MNacharbeiten der Nocken-
bahnen wiirden sich die Steuerzeiten verdndern.
Nur unbetrachtliche Unregelmassigkeiten diirfen
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 prifen: Bei zu
weit abgenutzten Zahnen muss die Nockenwelle
erneuert werden.

Furr die Kontrolle der Stossel und Stosselstangen
siehe auch Kapitel 2.2.6. Die Stisselflache, auf
der sich der Nocken abwilzt, muss glatt sein und
soll wie poliert aussehen. Kleine Abnutzungs-
spuren sind mittels Stein feinster Kornung zu
beseitigen. Auch die Auflageflache der Stossel-
stange darf nicht riefig sein. Ubermissig abge-
nutzte Stossel sind zu ersetzen.

Bild 20 Schnittbild des Antricbes von Kraftstoffpumpe, Ventilen
und Zindvertailer

4 Stossol der Kraltstaffpumpe
5 Antrivbstad des Zandverteilers

1 Stassstange
2 Ventilstossel
3 Nockenwelle
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Rild 21
Abmessungen der Nockenwellenlagerzapfen und ihrer Sitze

Bei dieser Gelegenheit sind auch die Zdhne der
beiden Steuerrader zu Uberprifen. 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 kirzester
Entfernung gegentberstehen. Auf dem Kurbel-

Bild 22
Ubersinstimmung der Bozugszoichen auf den Stouerradorn

I
L2375
I

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

Bild 23 Sweuerungsdiagramm

A Auslass 0 Offnung OT  Obsirrer Totpumke
E Emlnss 5 Sehhizssung UT  Unieeer Torpunkt
Das U|,-1¢Jm|-|uu st b winem 5|-|u1 sevsschen Vantdon und Eipphebeln

wan (L6268 mm 2ur Stecvecrenenkontrolio gultg
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Steuerkette richtig auflegen. Die Kettenspanner
missen 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 auf-
setzen und dessen Kornermarke in Bezugsstel-
lung zum Kurbelwellenrad bringen. Beide Rader
wieder abziehen und dabei Kurbelwelle und

20

MNockenwelle so arretieren, dass sie sich nicht ver-
drehen konnen. Steuerkette (iber beide Steuerri-
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 O wird aus der Olwanne an das Kurbelwel-
lenlager der Steuerungsseite geleitet, wird dort
durch den Fliehkraftreiniger geschickt und von
einer Umlenkscheibe zur Nabe der Schleuder-
kammer gefiihrt. Es fliesst durch den Kurbel-
wellenkanal, schmiert Pleuellager und Kurbelwel-
lenlager der Schwungradseite, steigt zum Kon-
taktgeber der Oldruckkontroll-Lampe und (iber
die Druckleitung zur Kipphebelachse. Vom Zylin-
derkopf fliesst es in den Flhrungen 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

Mator ausgebaut werden. Motor mit geeigneter
Varrichtung halten, und zwar an der dazu vorge-
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sehenen Ose links oberhalb des auf der Steue-
rungsseite sitzenden Auspuffkrimmers. Hintere
Stitztraverse, 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 wvom Steuergehausedeckel abnehmen
und beide Olpumpenrader herausziehen.

3.1.2 Olpumpe kontrollieren

Alle Pumpenteile grundlichst reinigen, besonders
das bewegliche Ventilteil und seinen Sitz. Steuer-
gehdusedeckel reinigen und auf Rissbildung un-
tersuchen, einen gerissenen Decke! in jedem Fall
ersetzen. Mit Pressluft den inneren Schmierdlka-
nal im Deckel ausblasen. Pumpenzahnrader auf
Abnutzung prifen, ebenso ihr Zahnflankenspiel
sowie die (brigen Toleranzen, die in Kapitel 13
« Mass- und Einstelltabelle» aufgefGhrt sind. Bei
zu grossem Spiel sind die entsprechenden Teile
auszutauschen.

Bild 24
Tuile der Olpumpe mit Uberdruckventil

1 Getriebenes Pumpenrad
2 Walle fur das getriebens Pumpenrad
3 Pumpondeckel
4 Venmtilfeder
5 Uberdruckventil
B Sicharungsiing
& T Pumpenantrichsrad mit Welle
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Bild 25 Steuerungsdeckel mit Olpumpe und Uberdruckventil

1 Pumpendeckel

2 Befestgungsschrauben der Pumpe pm Stevwerdeckel
3 Walle far Pumpenantriobsrad

4 Sicherungsring

5 Oliboerdruckvontil

6 Ventilbeder

Bild 26 Schnitt dureh die Olpumpe und Teil des Motors

1 Klauenkuppling

2 Mockenwlle

3 Deckel des Fhehkmaltieghens
4 Riempnsehoile

B Obwanne

6 Sougiier
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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 Ol-Fliehkraftreiniger

3.2.1 Funktion

Der Fliehkraftreiniger (bt 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 fihrt das Ol in Radialrichtung umge-
lenkt zu dem Hohlraum, in dem die auf das Ol
wirkende Fliehkraft vorhandene Unreinigkeiten
aussondert. Angegossene Rippen im Fliehkraft-
reiniger fangen die Schmutzteile ab. Danach wird
das gesauberte Ol zum Mittelpunkt des Fliehkraft-
reinigers gefiihrt, von wo es in die Kurbelwellen-
bohrung einfliesst,

3.2.2 Fliehkraftreiniger prifen und saubern

Eine Reinigung soll wenigstens alle 50 000 km
erfolgen. Dazu ist, wie beim Ausbau der Ol



Bild 27 Teile der Motorschmierung 25 Deckel des Fliehkraftreglers

26 Hohlschraube
1 Werschlussdockel mit Entlaftungsventil 27 Leitblech

2 Entlifwingsschiauch 28 Riemenscheibe

3 Flammanltschar 29 Anriebs-Zahnimd

A Deckeldichiung 30 Passstift

& Dichiung e Marielialy 31 Pumpendeckel

B Mantelrahr 32 Drycklader des Oliberdruckventils
7 Druckleitung zur Kipphebelachse 33 Uberdruckventil

B Schutzkappe 34 Sicharungsring

9 Oldruckgeber 35 Nockenwello

10 Dichiring

11 Ulpeilstab

12 Dichtring

13 Muttar und Sicherungsring

14 Saugliler

15 Dimplers

16 Abstandsiick

17 Sultschraube

18 Dichteing

18 Schraube und Sicherungsscheibe

20 Walle des angetnebenen Pumpenrades
21 Gewiebenes Zahnrad

22 Dichtring

23 Sicherungsplittchan

24 Schraube, Scheibe und Sicherungsscheibe

24 25 26 27 28

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 &ussere 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-
talfall Dichtung ersetzen.

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

Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter Rei-
henfolge wie der Ausbau. Die Hohlschraube zur
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Befestigung der Riemenscheibe muss mit 150
Nm angezogen werden. Abschliessend Keilrie-
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, zufdllig passender Deckel ver-
wendet werden, weil der Deckelfuss und seine
Druckfeder auf die sich entwickelnden Druckver-
hiltnisse der Abgase im Kurbelgehause singe-
richtet sind.

MNach Abziehen des Entliftungsschlauchs am
Oleinfillstutzen wird die Flammenléschspirale
zuganglich. Mit Spitzzange aus ihrem Sitz ziehen.
Flammenléscher gut auswaschen und wieder in
seinen Sitz bringen, Entliiftungsschlauch an-
bringen.
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4 Zindanlage

Die Zindanlage besteht aus Batterie, Zundspule,
Zundverteiler, Ziindkabeln und Ziindkerzen. 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

Prifen, ob die Zindkabel fest in den Buchsen des
Verteilerdeckels sitzen. Dazu die Kabelschutzkap-
pen von den Buchsen und ein Stick (ber die
Zundkabel zurlickziehen. Kabelenden fest in die
Buchsen dricken und die Kappen wieder gut
uber die Buchsen stilpen. Diese Kappen dirfen
weder poras, 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 Stromiberschlage ist ein sol-
cher Deckel zu erneuern.

Leichtgangigkeit der Kohle in der Mitte des Ver-
teilerdeckels prifen. Kohle und Feder aus ihrer
Flhrung 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 defekten 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 kénnen mit einer sauberen Kontaktfeile
nachgearbeitet werden, kein Schmirgelleinen
verwenden. Der Unterbrecherhammer bzw. 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 maoglich ist, die Kontaktsff-
nung innerhalb der hochstzuléssigen Grenze von
0,53 mm zu halten.

Der Verschleiss der mittleren Schigifkohle im Ver-
teilerdeckel darf 0,3 mm nicht Uberschreiten (mit
neuer Schleifkohle vergleichen). Gleitstiick des
Unterbrecherhammers darf nicht so weit abge-
nutzt sein, dass sich im Verteiler eine grossere
Verschiebung der Ziindzeitpunktverstellung als
2% ergibt. Mit Fiihlerlehre 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, verschmarte
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 wverkrusten. Eine solche Verschmutzung
kann wvorsichtig abgeschabt werden (nicht
Schmirgel oder Feile verwenden), anschliessend
die Kontakte mit Tetrachlorkohlenstoff reinigen.
Die Teile der Zundverstellung dirfen nicht ver-
schmutzt und lbermassig eingefettet sein. Ver-



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

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

Bild 28 Einstellen der Zdndung

1 Sehlissel pumi Lbsen bewe. Festzichen der Befestigungsmutter
2 fundverteilarhaher

3 Mumter fur Zundverteilorhalier

4 Zundverieiler

5§ Schutsiappo

4.1.2 Ziindverteiler aus- und einbauen

Siehe dazu die Bilder 28 und 30.

® Vor dem Ausbau des Ziundverteilers feststel-

len, ob die Bezugsmarken auf der Riemen-

scheibe und am Steuerungsdeckel in kiirze-

ster Entfernung zueinander stehen. Andern-

falls grossen Gang einlegen und Wagen in die

entsprechende Position schieben.

Verteilerdeckel abnehmen,

Ziindkabel in der Kappe stecken lassen.

Stellung des Verteilerfingers auf Zindung

zum 1. oder 2. Zylinder vermerken.

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

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

Der Einbau des Ziindverteilers geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Dabei wird
die sich in jedem Fall anschliessende Einstellung
des Zindzeitpunktes 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 Steuerréder 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 Prufgerat
kontrolliert werden, wie es in grosseren Auto-
mobil-Werkstéatten oder in Autoelektrik-Werkstit-
ten zur Verfligung steht. Der Priifstand muss uber
einen Antrieb mit regulierbarer Drehzahl nebst
entsprechender Anzeige sowie Uber eine Grad-
scheibe verfiigen. Ziindverteiler einspannen und
das Gerat mit einer Drehzahl von 300 bis 400/
min laufen lassen. Auf der Gradscheibe am Prof-
stand ist der Wert, bei dem einer der zwei Funken
tiberspringt, abzulesen. Dann Verteiler-Drehzahl
erhbhen und die Zundverstellwerte ermitteln, die
mit der im Bild 29 angegebenen Kurve zu verglei-
chen sind.
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Bild 29  Kurve der autematischen Vorziindung des Zundverieilers

T Toletanz
Wz Vorsindungsrad
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Der Zindverteiler [duft 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 Priifgerdt vorgenommen werden. Dessen
Anzeige dndert sich jedoch kaum, wenn die Dreh-
zahl nur beschrénkt gesteigert wird. Neue Werte
ergeben sich, wenn man die Drehzahl um jeweils
etwa 300/ min steigert.

4.1.4 Zindeinstellung kontrollieren

Zindverteiler auf dem Prifstand befestigen und
Verteilerkappe abnehmen, Eine Zundspule und
eine Batterie anschliessen und in den Primar-
stromkreis eine Kontrollampe oder ein Ampére-
meter schalten. Zindverteiler 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,

Ziundverteiler 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° + 3°, 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.
Nur leichte Krater und Hocker an den Kontakten
diirfen 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 fiir die Befestigung der soliersticke am Ge-
hauserand und der Feder des Hammerkontaktes
sorgt. Hammerkontakt von der Welle abziehen
und Ambosskontakt 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). Ambaoss-
kontakt durch Verschieben seiner Grundplatte im
Langloch der Stellschraube bei dazwischengehal-
tener Lehre gegen das Flhlerblatt 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. Diunnes, von der Zindspule kommendes
Kabel am Verteilergehauserand abschrauben und
Priflampe zwischen diese Anschliisse anlegen.
Zindung 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-
mirstromkreis in Ordnung. Falls die Lampe nicht
aufleuchtet, kénnen die Kontakte verschmutzt
sein oder ein Anschluss ist unterbrochen.

Falls die Priifflampe 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, diirfte die Ursache im Kondensator zu su-
chen sein. Kondensator austauschen.

4.2 Zindspule
4.2.1 Eingebaute Zundspule priufen

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



Ob die Zindspule total ausgefallen ist, lasst sich

folgendermassen feststellen:

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

@ Verteilerdeckel abnehmen.

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

® Zindung einschalten.

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

4.2.2 Ausgebaute Zundspule priifen

Zur Messung der Funkenstrecke die ZUndspule an
eine 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 ist ein Widerstand von 1
Megaohm parallel zur Funkenstrecke zu schalten.
Dabei darf die Funkenstrecke in bezug auf die vor-

Bild 30 Bezugsmarken zur Zundainstollung aul dem Steuerungs-
deckal und aul der Riemenscheibe

1 Berugskerbe tur 100 Vorsundung
2 Berugskerbe lr 0 Vorrundung
3 Bosigskerbe aul der Antidebsfemonschsbe

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

Um die Isolierung der Zindspule gegen Masse zu
prifen, ist zwischen dem einen Ende der Primér-
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 Isolierung muss
bei 500 Volt Gleichstrom gleich oder grosser als
50 Megaohm sein. Zur Messung dieses Wider-
stands ist ein Megaochmmeter zu verwenden.

4.3 Zundzeitpunkt einstellen

Falls der Zindverteiler ausgebaut wurde oder
eine Uberholung des Motors erfolgte oder allge-
mein, wenn sich der Zindzeitpunkt verstelite,
muss der Motor wieder auf den vorgeschriebenen
Ziindzeitpunkt eingestellt werden. Dabei missen
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
Ziindkabel von den Kerzen abzuziehen. Ziind-
lichtpistole an der Zindkerze des Zylinders 1 an-
schliessen (Zylinder 1 istder in Fahrtrichtung hin-
ten befindliche). Anlasser betatigen und mit der
Ziindlichtpistole die Zundzeitpunkimarkierungen
anblitzen. Diese Bezugsmarken befinden sich auf
dem Steuergehiusedeckel und am Rand der Rie-
menscheibe (sieghe Bild 30). Zutreffend ist die
Markierung fir die 10" -Vorziindung.

Die Lichtblitze sollen jedesmal dann erfolgen,
wenn sich beide Markierungen direkt gegentiber,
in kiirzester Entfernung zuemander, 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: Zandung
erfolgt fruher.

Falls keine Zundlichtpistole zur Verfiigung 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 kirzester Entfer-
nung zur Markierung fur 10° Voerziindung auf
dem Steuerungsdeckel befindet. Es ist dies die
obere der beiden Markierungen, wihrend 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 Verteilerldu-
fers in Richtung Segment des Ziindkabels zur
1. Zindkerze zeigt.

Zur Uberprufung der Ziindung muss eine Priif-
lampe verwendet werden, die einmal an der Nie-
derspannungsklemme des Zundverteilers 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. Ziindverteiler 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 beriicksichtigen, dass
alle Teile zwischen Kurbelwelle und Verteiler ein
geringes Spiel besitzen, das fir die Einstellungs-
genauigkeit weitgehend ausgeschaltet werden
muss. Zur Feineinstellung ist der Wagen daher in
den letzten Zentimetern sehr langsam zu schie-
ben. Wurde der Punkt, an dem die Lampe auf-
leuchtet, zu rasch Uberschritten, 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 Zindkabel und Kerzenstecker

Die Isolierung der Zindkabel darf nicht briichig
sein. lhre Kabelenden miissen fest und sicher in
den Buchsen auf Zindspule 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 zusétzliche Funkentstor-
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stecker unnotig, sind jedoch baufig Ursache von
Ziindstérungen. Im Querschnitt des Zindkabels
untersuchen, ob es sich um solche mit Nylonfi-
den oder mit Metallfdden handelt. Widerstands-
Ziindkabel entfernen und gegen Kupferlitzenka-
bel austauschen, dabei auch die Zindkerzen-
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-Kunsistoffkappen in den Offnungen des
Luftleitblechs achten. sie sollen dafiir sorgen,
dass keine Kihlluft aus der Luftieitummantelung
entweicht.

4.5 Zindkerzen kontrollieren

Kunststoffkappen aus den Offnungen des Luft-
leitblechs ziehen und Kerzenstecker abziehen.
Zindkerzen ausschrauben. Um zu verhindern,
dass die losgedrehte Zindkerze aus dem Kerzen-
schlissel herausrutscht und hinter das Luftleit-
blech falli, Kerzenschlissel mit eingelegtem
Gummiring verwenden, der am Isolator der Kerze
anliegt und die Zindkerze festhélt. Auf gleiche
Weise wird auch das Einschrauben der Ziind-
kerzen erleichtert,

Kerzendichtringe kontrollieren. Bei lbermassig

zusammengepressten oder verzogenen Kerzen-

ringen kdnnen sich Undichtheiten gebildet ha-
ben. Richtig eingelegte Dichtringe missen 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.

@ Normales Aussehen: Pulverartiger Riickstand
von graugelber bis dunkelbrauner Farbe am
Isolatorfuss, auch teilweise an der Masse-
elektrode. Hellere Rickstdnde treten nach
Fahrten mit hoher Geschwindigkeit auf, Ker-
zengesicht saubern, Elektrodenabstand mes-
sen und eventuell korrigieren. Die Kerze kann
weiterverwendet werden.

® Verusst: Samtartiger, schwarzer, trockener
Russbelag rihrt von ungentgender 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 Ziind-
spannung durch defekte Ziindspule, sind
falsch eingestellte Unterbrecherkontakte oder
defekte Zundkabel moglich. Verrusst nur eine
der vier Zindkerzen, kann bei dem betreffen-
den Zylinder ein Ventil hangen oder defekt
sein. Haufiger Stadtverkehr kann ebentfalls zu
verrussten Kerzen fiihren, dann Kerzen mit
niedrigerem Warmewert versuchen.

® Veroit: Belag von feuchter, schwarzglanzen-
der Olkohle nach ungenugender Verbren-
nung. Mégliche Ursachen: Hoher Motorver-
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 geprift
werden.

® Uberhitzt: Weissliche Schmelzperlen auf dem
Isolatorfuss und angefressene Elektroden.
Magliche Ursachen: Falsche Zindeinstel-
lung, zu mageres Gemisch, hochverbleiter
Kraftstoff, ungentigende Kuhlung, Zindkerze
undicht oder locker eingeschraubt, schlecht
schliessende Ventile. Zundchst Zindeinstel-
lung und Kihlanlage (berprifen. 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 ermdglicht 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
beschidigte oder hangende Ventile. auf ver-
schlissene Kolben, Kolbenringe oder Zylinder,
auf festsitzende Kolbenringe, auf verbrannte Zy-
linderkopfdichtung. Mangel, die von undichten
Ventilen herrihren, lassen sich einkreisen. Dazu
etwas Ol in das Kerzenloch tropfen lassen und
Druckpriifung wiederholen, gleichbleibend unge-
nigender Kompressionsdruck weist auf schlech-
ten Zustand der Ventile hin. Schlechte Motorlei-
stung trotz gleichmaéssig guten Kompressions-
drucks lasst auf Fehler in der Ziindanlage schlies-
sen.

Die Druckprifung muss bei warmem Motor erfol-
gen. Zundkerzen herausdrehen, Kompressions-
druckschreiber mit eingelegtem Messkartchen
fest in das Kerzenloch driicken. 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 Druckschreiber nicht
mehr weiter ausschligt. Gleiche Prafung 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 Mange! schliessen.
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5 Kihlanlage

Die Luftkithlung 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-
kdsten gelangt Frischiuft in den Luftleitkasten,
der mit dem Geblase durch einen Luftkanal ver-
bunden ist. Geblase und Motor sind von Luftleit-
blechen umhiilit, Oberhalb des Geblises erhalt
der Motor Uber den Luftfilter seine Verbrennungs-
luft. Auf der anderen Seite des Motors ist der
Thermaostat zur Steuerung der Regelklappe am
Luftablass eingebaut. Die Heizanlage fur den In-
nenraum des Wagens empfiangt ihre Warmluft
durch eine Ableitung der erwdrmten Kihlluft des
Motors.

Bild 31  Teile der Kihlluft-Temperaturregelung

1 ZTugstonge

2 Thermostat

3 Ruckhaolfeder fur Drosselklappe
4 Drosseiklappenwalle
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5.1 Kuhlanlage tiberprifen

Auf festen Sitz der Schlauchbinder am Kiihlluft-
kanal und am Warmluftkanal achten. Die Schiiu-
che diirfen 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 O] abzulassen,
die Olwanne abzuschrauben und griindlich zu rei-
nigen,

Keilriemenspannung kontrollieren. Nachspannen
des Keilriemens siehe Kapitel 12.2.3.

Stellung der Regelklappe bei kaltem und bei heis-
sem Motor beobachten. In Ruhestellung, bei kal-
tem Motor, muss diese Drosselklappe die Ablass-
offnung 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 Rickholfeder der Welle priifen.

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

Dichiung
Frischluli-Ewnlassklappe
Mutter und Schoibe
Gummipulfer
Gehausedeckel
Luft-Steuergehiusa
Gummibalg
Einlassklappe sum Fussraum
Schaibe
Swhemungsschebe
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12 Regelbare Rosetie
13 Dichtung
14 Schoibe und Sicherungsscheibe
15 Ziehknopl fur Frschiuft
16 Zwhknopl fur Lufteinlass
17 Bugel
18 Schraube
Bild 32 Teile des Frisch- und Warmluft-Steuergehauses 9 10 11 19 Schaeibe

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

Warmluftkanal ins Wageninnere verhutet. Sie be-
steht aus Ringnuten auf den oberen Zylinderfla-
chen und auf der Zylinderkopfauflagefidache. Die
Nuten sind durch Ldcher 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 Wagenbuoden 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.
® Schlauche von den Pumpenstutzen abziehen,
vom Tank herangefiihrten Schlauch knicken
oder abklemmen, damit kein Benzin heraus-
fliesst.
@ Beide Befestigungsmuttern am Pumpenunter-
teil abschrauben,
® \orsichtig, ohne Beschadigung der Dichtun-
gen, Pumpe von den Stehbolzen abziehen.
Die am Pumpenflansch anliegende Dichtung hat
eine Stérke von 0,3 mm, die am Kurbelgehduse
anliegende Dichtung kann in den Starken 0,3,
0,7 und 1,2 mm vorhanden sein, je nach Einstel-
lung.
Der Hub des Stassels im Kurbelwellengehause,
von der Nockenwelle auf der anderen Motorseite
betétigt, betrdgt 2,4 mm (Bild 33}. Beim Hubbe-
ginn muss der Stdsselabstand in bezug auf die
dussere, an die Pumpe anliegende Dichtung,
1,0 bis 1,6 mm betragen. Ergeben sich andere
Werte, ist die innere, am Moter anliegende Dich-
tung auszutauschen. Bei kleinerem Mass als
1 mm wird dann eine Dichtung mit der Starke 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 Isolierstuck
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 Sauggeréu-
sche vernehmen lassen. Defekte Ventile kénnen
nicht ausgewechselt werden, in diesem Fall ist
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 Gehduseschrauben kon-
trollieren. Anlasser kurz betdtigen, dabei muss

Bild 33  Einstellung der Krafistofipumpon-Beatigung

1 Aussere Dichiung
2 Innere ichiung
2.4 mm = Stosselhub



Kraftstoff 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
reinigen.

® 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 kénnen.

Deckelschraube herausdrehen.

Dichtring und Deckel abnehmen.

Filtersieb entnehmen.

Bild 34 Bestwuandteile dor Krafistolfpumpe

B Stossalodor

9 Betiingunyshebelledo

10 Bewatigungshebel

11 Hebolachse

12 Umtercs Gehiusete

13 Sechs Verbindunpssehrauben

1 Dockelschroube

2 Diehiringg

3 Decked

A4 Filvesel

6 Oberes Gohousetol
6 Membrane

T Pwischonplane

® Sechs Verbindungsschrauben des oberen mit
dem unteren Gehauseteil herausdrehen.
® Oberes Gehauseteil abnehmen.
® Die jetzt freiliegende Membrane priifen, ob sie
briichig 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 Siosselfeder verzogen oder ermidet
ist. Ebenso die Betatigungshebelfeder 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 grindlich reinigen, trocken auswi-
schen, Filtersieb auf eventuelle Beschadigung
untersuchen. Der Zusammenbau der beiden Ge-
hausehilften 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 Gehaduseoberteil 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 Anschliisse an der Kraftstoffpumpe und
am Vergaser. Auch der Zustand der Leitungen ist
zu untersuchen, beschadigte Schlauche miissen
ersetzt werden.

6.3 Vergaser

Der Fallstromvergaser Weber 28 IMB ist vom
gleichen Typ wie beim Vorgangermodell 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 Geblase erhélt. Das Luftfil-
tergehduse ist gegentber dem friheren Modell
geandert und mit einer anderen Luftfilterpatrone
bestiickt.

6.3.1 Luftfilter wechseln

Unter Bezug auf Bild 35:

® Drei Klemmbtigel zur Befestigung des Filter-
deckels losen.

@ Filterdeckel an seiner Luftleitung etwas nach
oben driicken und im ersten Schlauchstiick
zur Seite drehen.

® Luftfiltereinsatz entnehmen.

® Neuen Luftfiltereinsatz in das Gehéuse einle-
gen.

® Filterdeckel befestigen.

Dieser Wechsel sollte regeimassig nach War-

tungsvaorschrift 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

auszufiihren. In momentaner Ermangelung eines

Luftfiltereinsatzes kann der alte mit Pressluft pro-

visorisch gereinigt werden. Dazu den Lufistrahl

von innen nach aussen richten und Filter vorsich-
tig ausklopfen. Feuchtigkeit oder Ol durfen mit
dem Filter nicht in Berihrung kommen.
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Bild 35 Luftlilter

Vi 1 Luftleitung. abgebaut
A 2 Filiergehausedeckel, abgenomme
5 / 3 Fillergahause
¥ 4 Elammern fir Gehdusedockel
5 Luftfilterainsaz

6.3.2 Luftleitung aus- und einbauen

@ Deckel des Luftfiltergehauses lasen (Kapite!
6.3.1). Schlauchstiicke der Luftleitung von
den Rohrstutzen abziehen, ebenso den Entlut
tungsschlauch vom Oleinfillstutzen. Im Ver
bindungsschlauch zwischen Luftfilter und
Vergaser befindet sich ein Gehause mi
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.
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Bild 36
Sehnitt durch don Schalldamplor im Verbindungsschlaouch awi
schen Luftfilter und Vergaser



6.3.3 Vergaser aus- und einbauen

@ Luftleitung abmontieren (Kapitel 6.3.2).

® Schlauchschellen der beiden Kraftstoffleitun-
gen ldsen und Schlduche abziehen,

® Klemmschraube fiir den Zug der Startvorrich-
tung lockern und Drahtzug aus der Befesti-
gung ziehen,

® Befestigung der Zughtille lésen und das nun
vollig vom Vergaser getrennte Zugende han-
gen lassen.

® Gasgestinge am Drosselhebel, vorn am Ver-
gaser, aushingen,

® NMuttern von den beiden Befestigungsbolzen
am Vergaserfuss abdrehen und den Vergaser
herunterheben.

® Dichtungen und Isolierstick von den Stift-
schrauben ziehen,

In umgekehrter Reihenfolge geschieht der Ein-

bau. Falls die Vergaserdichtungen nicht vollkom-

men einwandfrei aussehen, mussen sie erneuert

werden. Das Drahtseil des Starterzuges nur so
weil in Richtung Vergaser ziehen, bis leichter Wi-
derstand spurbar ist. Zur Kontrolle Starterhebel
zwischen den Vordersitzen beobachten oder fest-
halten lassen. Es soll so wenig Spiel wie méglich
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 Kraftstoffschiduche 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 Fallstrom-Einzelvergaser Weber 28 IMB
mit stufenlos regelbarer Startvarrichiung

1 Mingasserdeckel
2 Swuanorduse
3 Hoherung dar Staereentilfedor
4 Luftkorrekturduse
5 Starterventlicder
G Mischirahr
7 Nebenhsttirichier
8 Starterventil
9 Leerautduse
10 Ring fur Loeraufduse
11 Triger for Leorlaufduse
12 Dichtung fur Leedoufgemsch:Reguhiorsehraube
13 Ring fur Leedaulgemisch-Reguherschrube
14 Feder Hir Loetaulgemisch-Regulivrsschraubo
15 Leedaulgemisch-Reguberschraube
16 Federscheibe
17 Mutier
18 Tule des Drosselklappenbebels
19 Drosselklappenhiebel
20 Fedar
21 Leerdaut-Enstollschroube
22 Ruckdrehteder fur Drossolkiapponbebel
23 Flbwrung
24 Schaiby
25 Ruckeebleder ber Drossalklappenwelle
26 Schraubw
27 Drosselklappe
28 Drossolklappenwolln
29 Vergasergehiuse mit Scheammerkammies
30 Teile der Starvornchiung
31 Flsrarmaonter for Stactareughille
32 Schraube
33 Feoerschroube fur Stanerughulle
34 Schraube for Startergoehiouse
35 Houptduse
36 Schwainemin
37 Schvammarhobelwelln
38 Scheammarnadelventil
39 Dichitring
A0 Vergaserdeckeldichtung
41 Fihersich
A2 Verschlussscheauba T Piltessich
43 Schraube fur Vergasendeckel
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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 Starterdiise, das Star-
terventil, die Luftkorrekturdiise und das darunter
sitzende Mischrohr. Am Boden der Schwimmer-
kammer, schrag nach vorn gerichtet, ist die
Hauptdise 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-
zeigt.

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-
hen, 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 Diisen auswech-
seln.

Bewegliche Teile am Vergaser nicht dlen, 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-
ventil ausgetauscht wurden.

Das Krafistoffniveau ist sowoh! von der Stirke
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 ist
der Vergaserdeckel, wie im Bild 38 gezeigt, senk-
recht zu halten. Die Differenz zwischen Mindest:
und Hochstabstand betragt 9 mm. Die erforderli
chen Masse ermittelt man mit einer Lehre. Bei
Verdacht auf ein defektes Nadelventil ist dieses zu
ersetzen, dabei muss auch der Dichtring erneuer
werden. Um zu kontrollieren, ob der Schwimmer
eventuell undicht ist, hangt man ihn aus der
Achse des Schwimmerarms aus und taucht ihnin
ein Gefdss mit Wasser. Aufsteigende Luftblasen
bedeuten 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
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Bild 38 Einstellung des Schwimmarstandas

1 Vergaserdechol 4 Madcheentd 7 Schwimmerarm
2 Deckeldichtung 5 Ansats § Nadelventitkagel
J Nadehenilsits & dunge & Sehwiemmer

A Abstand pwischen Schwimmer und Deckel, mit Dichiung, ber senk
rechter Stellung = 7 mm
B Hochstabstand = 16 mm



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

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

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

Wird die Leerlaufgemisch-Regulierschraube
{rechts herum) hineingedreht, verringert sich die
Motordrehzahl. Dreht man die Leerlauf-Einstell-
schraube (links herum) heraus, f3llt die Motor-
drehzahl ebenfalls ab. Entgegengesetztes Verdre-
hen der Schrauben bewirkt jeweils das Gegenteil.
Durch aufeinander abgestimmites Verstellen bei-
der Schrauben lasst sich die gunstigste Einstel-
lung finden, wobei ein sparsamer Kraftstoffver-
brauch und die einschldgigen Abgas-Vorschriften
2u berlcksichtigen 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 gleichmaéssigste Leer-
lauf ergibt, Erneut Leerlauf-Einstellschraube et-
was herausdrehen und damit versuchen, eine
niedrige, gleichmassige Motordrehzehl zu finden.
Zur Kontrolle einen transportablen Drehzahlmes-
ser fur Zweizylindermotoren anschliessen, Bei ha-
herer Leerlaufdrehzahl als 800/ 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 mdéssig
warmem Motor Startvorrichtung nur teilweise,
bei warmem Motor Uberhaupt nicht einschalten.

Beim Einschalten der Startvorrichtung driickt der
mit dem Starthebel verbundene Mitnehmer im
Starterkérper das Starterventil nach oben. Da-
durch werden zusétzliche 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 Stérung 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 l&sst 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 Startergehauses den
Mitnehmer in die dafiir vorgeschriebene Ausspa-
rung des Ventils zu fihren. Andernfalls Starterge-

Bild 39 Startvorrichtungsseite des 28 IMB-Vargasors

1 Leerisuf-Einstelschrautbe

2 Leaerlavfgemisch-Reguliersehroubo (verswgely
3 Swrerhebel

4 Klemmschraube der Bodenzugspirale

5 Kraftstoll-Zulautstutren

6 Keaftstofl-Rucklaulsiuteon
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héuse 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-
tung aufbauen.

6.4 Kraftstofftank
aus- und einbauen

Minuskabel der Batterie abklemmen.

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

Schlauchbinder vam Schlauch des Einfullstut-
zens und vam Entliftungsschlauch lasen.

® Tank langsam ablassen. Dabei muss man be-
achten, dass die beiden Kabel auf dem Tank-
geber nicht abreissen. Sobald es die Zugéng:
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 kénnen, sind die Befestigungsmuttern
auf dem Geberdeckel zu losen. Eine fehler
hafte Kraftstoffanzeige kann nur ungefahr da-
durch reguliert werden, indem man den
Schwimmerarm entsprechend biegt. Dabei
bedeutet Abwinkeln des Arms nach oben: An-
zeige verringern, Abwinkeln nach unten: An-
zeige vergrassem.

Einbau des Tankgebers sowie des Tanks in umge-

@® Schiduche von den Tankstutzen seitlich abzie- kehrter Reihenfolge. Dabei ist zu beachten, dass
hen. Kabel- und Schlauchanschliisse rechtzeitig, so
® Befestigungsschrauben ganz herausdrehen  lange es der Bewegungsraum noch zuldsst, anzu-
und Tank dabei festhalten. bringen sind.
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\ Bild 40 Schnitt durch don
- Vergaser Webor 28 IMB
1 Luftkorrekiorduse
. 2 Luftduse
25- 3 Leetautgemischianal
" r » A Leslautdusentitiges
- q 5 Lesrlauliotiduse
; & Filier-Vurschlussschauts
L - b - 7 Filtersach
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7 Kupplung

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

Es ist nicht ratsam, den Meotor mit getretener
Kupplung zu starten,
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Bild 41 Kontrolle des Kupplungskorpors

1 Kupplungskorper 3 Druckplatte

2 Kupplungsschmbo 4 Membranfeder

19 mm: Suarke dos swischengalegien Abstandsongs
Bomm . Avsnickwiog

& mm: Hachszulfissiges Setemass infolge Verschlolss
der Kupplungsbeloge

27,329 mwn: Bel der Prulung o ermitieindes Mass
82 kg Druckkeaft zur Prafung

cow
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7.1 Kupplung aus- und einbauen

Die Kupplung kann bei eingebautem Motor aus-
gebaut werden.

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

Kupplungsgehause abziehen.

Stellung der Kupplung am Schwungrad an-
zeichnen,

Kupplung samt Mitnehmerscheibe vom
Schwungrad abziehen.

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

7.2 Kupplung und ihre Teile
kontrollieren

Arbeitsunterlage bereitstellen, die bei ausgebau-
ter Kupplung das Schwungrad ersetzt. Vollstéandi-
gen Kupplungskarper auf dieser Unterlage befe-
stigen. Dabei muss ein Abstandsring von 7.9 mm
zwischen Auflageflache 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-
rickweg 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 naheren Erauterung 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 Motordrehrichtung (rechts herum) langsam
drehen. Eine separat angebrachte Messubr 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 Uberschreiten, 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
tberpriifen und gegebenenfalls auch auszuwech-
seln.

7.3 Kupplungsbelage erneuern

Reibbeldge der Mitnehmerscheibe priifen. 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 Ubers Kreuz mit
geeigneten Nieten befestigen. Dieser Belagwech-
sel ist allerdings nur zu empfehlen, wenn keine

Bild 42  Sehnitt durch die Ausriickbetatiguny

Diehnung

Huhsi

Halteledam der Ausriickmulle an der Gobael der Ausmickwaelle
Kupplungsisusrickwelle

Ansruekyabel

Schmmrsiellen

o & whs—

komplette neue Mitnehmerscheibe verfligbar ist.
MNach langerem Betrieb kann sich die Mitnehmer-
scheibe verzogen haben, weil sie uber keine
Dampfungsfedern verfigt.

Die Oberfliche des Schieifringes des Ausriick-
flansches muss vollkemmen 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 Ausriickgabel vorge-
nommen werden, Hierzu Gegenmutter vom Ende
der Seilzuggewindestange, die hinter dem Aus-
riickhebel die Einstellmutter arretiert. lockern. Bei
grosserem Leerweg als erforderlich ist die Ein-
stellmutter einzuschrauben, bei kleinerem Leer-
weg ist sie entsprechend herauszudrehen. Die
Ausrickgabel soll jedoch nicht weiter als 13,5
mm aus ihrer Grundstellung bei neuen Beldgen
durch Eindrehen der Einstellschraube nach vorn
gedruckt werden (Bild 44).

7.5 Ausruckbetatigung
kontrollieren

Bei ausgebautem Getriebe und Achsantrieb ist
die Kupplungsbetatigung 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
Ausriickgabel losen und die Welle aus den beiden
Blchsen ziehen. Die in den Biichsen tragenden
Oberflachen der Welle auf Fressstellen unter-
suchen. Die Welle darf in den Blichsen nicht zu
viel Spiel haben, andernfalls miissen der Aus-
rickhebel mit seiner Welle und die Blichsen er-
setzt werden, Zum Herausdricken der Biichsen
ist die Kupplungsglocke vam Getriecbe abzu-
schrauben. Der Dichtring fiir die obere Biichse
auf der Ausruckwelle darf nicht abgenutzt sein.
Beim Zusammenbau sind die Lagerflachen der
Ausruckwelle zu schmieren, ebenfalls die Gleitfla-
che der Ausrickmuffe auf ihrem Halter.



Bild 43 Lingsschnit der Kupplung und der Ausriickmufie

2 pom = Mass, durch Einstellen das Smilzuges zu emelen t
& mm = Weg der Ausriickmufie

114 mm = Innendurchmesser der Reibbelige

166 mm = Aussendurchmesser der Raibbelige
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Bild 44 Ubereinstimmung des Gabelhebels zur Ausrickmufic

A 135 mny: Mochsteulissign Verstellung der Ausrickgabel durch Var-
sehielss der Kupplungsbelige
A Schmiarstelle

Bild 45 Teile der Kupplungsausriickbotiatigung

1 Muiter. Sicherungsschoibo und Untarlegscheibe fir B Dichtring 16 Ciehtring mit Federring
Hubvel sur Seilzugbotostigung 9 Biichse 1ur Gabelwelle 17 Buchse
2 Sehutagummi 10 Ausriickmuffe 18 Dichinng
3 Salpug 11 Gabel 19 Gummibelag
A Setvaube und Sicherungssehobn 12 Federklemme fur Ausruckmulie 20 Kupplungspedal
5 Ausnickhebel und Gabealwelle 13 Stilischraubo, Sichorungsscheibe und Muter 21 Hebel nut Gelenkbolsen Schabo
6 Ribekholfoder 14 Schraube und Sicherungsscheibe fur Halter untl Sphnt sur Seilrugbelestigung
7 Einstelimutter und Gegenmutter 15 Haler fir Ausrickmufio
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8 Wechselgetriebe, Ausgleichgetriebe und Achsantrieb

Das Viergang-Wechselgetriebe verfugt uber eine
Synchronisierung firden 2., 3. und 4. Gang. Die
entsprechenden Zahnréader besitzen eine Schrag-
verzahnung und befinden sich in standigem Ein-
griff. 1. Gang und Rickwartsgang sind gerade-
verzahnt und besitzen ein Rlicklauf-Schieberad.
Die Getriebehauptwelle lauft an ihren Enden in
Kugellagern. Die Vorgelegewelle ist vorne in

Bild 46 Schnitt durch Schalt- und Ausgleichgetriebe

Hauptwelle

Zohnradpoar 2. Gang

Vaorderes Kugellager

Zahnradpoar 3. Gang

Zahmradpoar 4, Gang

Hintdres Kugelloger

Schiebemulfe zur Verbindung der Kupplungs- und Hauptwelle
Tellerrad des Differantials

IoTmoOm>

&
(5]

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

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

Ausgleichrader im Differential
Kupplungswelle

Antriebsschnecke for Tachowelle
Schaltmuffe fur 2. Gang

Synchronringe

Schieborad fir 1. Gang und Ruckwarisgang
Antriebskegelrad auf Vorgelegewelle
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Antriebskegelrad aus einem Stick 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
je eine Manschette. Das Untersetzungsverhaltnis
von Antriebskegelrad und Tellerrad, die eine
Gleason-Verzahnung aufweisen, betragt 8/39.
Die Gehauseteile der Einheit Wechsel- und Aus-
gleichgetriebe bestehen aus Aluminium. Auf dem
Getriebegehaduse 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 l6sen, um
Kurzschliisse zu vermeiden,

® Beide Kabel von ihrem Anschluss am Anlasser
trennen,

@® Seilzug des Anlassers lgsen.

® Befestigung des Anlassers l6sen und diesen
abnehmen.

® Gegenmutter und Einstellmutter vom Ge-
winde des Kupplungsseilzuges anschrauben,

® Gewindestiick aus dem Ausrickhebel ziehen,

@® Verankerungsbigel des Triebwerks vorn am
Karosserieboden abschrauben.

® Kupplungsabdeckblech entfernen.

@® Mutter der Tachowelle l6sen und Tachowelle
abziehen.

® Mutter der Befestigungsschraube zwischen

Gangwiéhlhebel und Zugstange abschrauben,
Schraube herausziehen.

® Befestigungsschrauben der Achswellenmuf-
fen am Radnaben-Kupplungsstlick an beiden
Achsen losen. Jede Mutfe etwas auf die Achs-
welle schieben und die innere Feder entneh-
men.

@® Getriebeeinheit mit fahrbarem Wagenheber
abstitzen und maoglichst sichern.

® Muttern der Kupplungsglocke am Motor ab-
schrauben.

® Getriebestutztraverse 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 Arbeitsgénge vorzunehmen.

8.2 Wechselgetriebe zerlegen

@® Oberen Getriebedeckel abschrauben.

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

@ Getriebe innen mit Benzin durchspiilen.

@® Muttern des Schaltgehduses 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 losen.

® 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 Schaltgabeln lasen.

® Um die Haupt- und Vorgelegewelle gegen
Verdrehen zu sichern, schaltet man zwei
Génge zugleich ein, dazu betdtigt man die
nach vorn herausragenden Schaltstangen.

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

® Seitliche Halteplatte nach Lésen 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.

@ Schalimuffe, Schaltgabel und Schalistange
des 2. Gangs sowie die Nabe der Muffe ab-
nehmen,

® Vorgelegerad des 2. Gangs mit seiner Bilichse
und die Schaltgabel des 1. Gangs abnehmen.
Beim Herausziehen der Schaltstangen ist auf
deren Sperrbolzen zu achten.

® Haupwwellenrad fir den 2. Gang herauszie-
hen.

® Ander Riickwiirtsgangwelle 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 driicken.

® Jetzt kann die Verbindungsmuffe mit der
Kupplungswelle durch die obere Offnung des
Getriebegehiuses 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 Taile der Haupt., Rickwarnsgang- und Kupplungswelle

1 Rickwarsgangwelle

2 Schraube und Schaibe

3 Schieberad 1lr Ruckwartsgang
4 Buchse fur Ruckwarnsgangwells
§ Sicherungsring

B Sichemngsning

T Kupplungswelle

Kupplungswelle
9 Hinteres Kugellager

11 Vorderes Kugellager
12 Zahnrad fur 2. Gang
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® Die Teile des Getriebes lassen sich anschlies-
send leicht entnehmen. Es ist auf die Reihen-
folge der einzelnen Teile und auf ihre Einbau-
position zu achten, um den spéteren Zusam-
menbau zu vereinfachen.

Die Einzelteile des Getriebes sind in den Bildern

47 und 48 gezeigt.

8.3 Getriebeteile kontrollieren

Alle Bestandteile missen sorgfaltig 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 dirfen ein Radialspiel
van 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 Axialspisl
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 nachprifen. Ein sol-

5 5

B Schiebemulfe mit Splint ur Verbindung von Haupt- und

10 Hauptwelle mi Zaharadern e 3. 1. und 4. Gang

13 Mutter und Splint fur Hauptealie
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Bild 4B Teile der Vargelegewelle

I Glosistein fur Schalimufie des 1. Gonges
2 Synchronnng 2. Gang

3 Getnebenes Zahnrad Kir 2 Gang

4 Biehsa (iir Zahnead 2. Gang

5 Vorderes Kugellager

6 Getngbenes Zohorod Hie 3. Gong

¥ Fudor

Bild 49 Schnitw durch das Tachematar-Antriebslager

1 Tuchowille
2 Morgtlegewelle

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

Alle Getrieberader auf Abnutzung prifen. Bei
kammenden Rédern ist zu kontrollieren, ob die

8 Glentstein fur Schaltimulic des 3. und 4. Gangs
9 Nabe lir Schalimufie
10 Sehaltmuffe fur 3, und 4. Gang

11 Vorgalegowelle mit Antricbskegelrad
12 Himeres Kugellagoer
13 Ausglechschmbe
14 Getricbenes Zahnrad fur 4 Gang

15 Schueberad fur 1 und Ruckwarnsgang
16 Scheibe

17 Mutter und Sphint fir Vorgelegewelle
18 Schalimufie fiw 2. Gang

18 Nabe fur Schalimulfe

Bild 50
Sehnitt durch die Sthaltklauen

Zahne auf ihrer ganzen Lange tragen und ob die
Zahnflanken sowohl glatt wie auch frei von Druck-
stellen sind. Bei neuen Réadern 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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pritfen, ebenso ihre Eingriffstellen an den Getrie-
beradern. Die Laufflachen der Schaltmuffen und
Naben missen vollig glatt sein, das Spiel der Pas-
sungen zwischen den Keilen und Nuten darf nicht
mehrals 0,15 mm betragen. Kupplungszahne fiir
die Stirnklauen der Vorgelegerader priifen.
Schaltstangen und Schaltgabeln untersuchen,
letztere dirfen bei leichten Verzligen gerichtet
werden. Die Schaltstangen miussen sich ein-
wandfrei leicht in den Gehausebohrungen schie-
ben lassen.

Kugelfedern der Rastenkugeln einzeln prifen, er-
mildete 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 priifen, bei gering-
stem Mangel sind sie zu ersetzen.

1

I
Bild 51  Sehnitte des Lagerbocks mit Schalistangenhebel

1 Longlochor pur BEinstellong des Lagerbocks
2 Schmuben Hie Lagorbock

3 Schalstangonhebesl mit -stange

4 Elastische Bilchse

& Waguntunnel

G Schalthebol

! Kuigielschile

8 tnnamelle
9 Lagorbock
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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
Stérken 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

1 A B
{:
-- - - ’3
5 10
1
7 if 3 r".‘i 7
A 1 ¢t

1 s ~1

10 Ruckzugleder ir Schalthebal und Kugelschale
11 Mutter und Scheibe

12 Mutter fur Logerbockbelestigung

A = Schmuorstetion



mit der Verbindungsmuffe einzufihren. Diese
wird an der Hauptwelle durch den Stift befestigt
und mit dem Sprengring gesichert. Welle voll-
kommen mit dem hinteren Kugellager in ihren
Sitz drucken und das vordere Kugellager ein-
bauen. Der Fuhrungsflansch 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 Schalimuffe des
3.und 4. Gangs setzen, ihre Schaltstange einfiih-
ren und zweiten und dritten Sperrbolzen einset-
zen,

Achse des Riickwartsgangs einlegen und Zahn-
rad aufschieben, Befestigungsschraube anzie-
hen. Schaltstange mit Gabel fiir 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. Schaltgehdause mit Dichtung
anbauen. Dabei ist der innere Schalthebel, der
mit der Schaltstange verbunden werden soll, so
einzulegen, daB er die Schaltstangen an thren 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 lber 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 lésen, 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 Langléchern bis zu einem leichten Wider-
stand, ausgeldst durch befestigte Schaltstange,
nach vorn driicken. 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
diirfen weder briichig noch eingerissen sein, sie
sind bei leichtester Beschadigung zu ersetzen.
Verzahnung der Verbindungsmuffe und der
Achswelle prifen. Zustand der Laufflichen der
Gleitsteine untersuchen, ebenfalls den ihrer FUh-
rungen. Das Spiel zwischen Fihrungen und Gleit-
steinen darf 0,20 mm nicht (iberschreiten, an-
dernfalls sind die Gleitsteine und eventuell auch
das Achswellenrad zu ersetzen.
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Bild 52 Teile der Achswelle und dor Radnabe

1 Gleitsiein
2 Schraube fur Dackel der Schutzmanschette 9 Radwelle
3 Sehrauba und Sicherungsring fir Verbindungsmultfe 10 Radnaba

4 Nabiendichinnge

5 Naben-Abstandstick

6 Sicherungsnnge

7 Vorderes und hinteras Rollaniasger

13 Feder

8.7 Radlager einstellen

Mutter der Radwelle lésen. Kupplungsstiick
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-
faormte Ringe sind zu ersetzen. Rollenlager gut rei-
nigen und prifen, ob sich ihre Aussen- und
Innenringe ohne Widerstand oder Hemmungen
zueinander 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 eingefiihrt. Vorher ist die
Nabe zu reinigen, die Lager sind mit Fett zu fullen,
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 Ubermaés-
siges Spiel noch Hemmungen beim Drehen des
Rades ergeben. Sie soll mit einem nicht grdsse-
ren Drehmoment als 5 Nm angezogen werden.
Dieser Wert wird normalerweise ermittelt, indem
man die festgeschraubte Bremstrommel Gber ein
an der Trommel befestigtes Teilstiick mittels Dy-
namometer festhalt und die Mutter anzieht.
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B Elastisches Abstandsiick

11 Kupplungssiick
12 Mutter fir Radwelle

15 Varbindungsmulfe

16 Schutzkappe fur Verhindungsmulle
17 Deckol fiir Manscheg

18 Duchiring

19 Hahebuchse

20 Achswalle

14 Federning 10r Verbindung smulfe

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.
MNutringe herausdrehen.
Befestigungsschrauben der Differentialgehau-
seschrauben losen, wodurch das Tellerrad frei
wird,

Halteringe fur die Ausgleichraderachse entfer-
nen.

Ausgleichkegelrdder und ihre Achse abneh-
men.

Hinterachswellen herausziehen.
Planetenrader mit ihren Druckringen abzie-
hen.

8.9 Ausgleichgetriebeteile
kontrollieren

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



Spiel darf nicht mehr als 0,15 mm betragen,
sonst ist sie auszuwechseln. Verzahnungen des
Kegel- und Tellerrades, der Ausgleich- und Achs-
wellenrader kontrollieren. Zahnrader mit zu weit
abgenutzten oder gebrochenen Zéhnen mussen
ersetzt werden. Zustand der Rollenlager priifen,
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-
I:,]EI"I.

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 n 10

Bild 53 Teilo des Differantials und des Achsantrichs

1 Diflerental-Korbhalften

2 Drpckange Hir Planetensidey

3 Planctonrador

4 Ausyleichriide

5 Ausgleichridemchse

B Haltering dor Ausgloichridomehae
! Rollenlager gehiuse

8 Sicherungsing dor Einstellmunienm

sich die Richtzahl zur Einstellung desselben im
Tragkérper 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 berticksichtigt 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$S=09+a— (% 100) -C.

5 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 Stiltschraube. Sicherungsscheibe ond Beilegscheibe

10 Dichtrng

11 Nutring

12 Rollenlager

13 Tellerrad

14 Vorgelegewelle mit Antricbskegelrad

15 Difizrenualgehiuse

16 Schraube und Sicherungsnng fur Tellermd und Differenuaigehause
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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 ausdriickt.

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

§= 0,90 + a - (+ 75) = C = 0,90 + a - (100) - C.

Bei negativem Wert «b» wird folgende Formel
angewendet:

§= 0,90 +a- (-85 ~C ~ 0,90 + a + (100} - C.

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

Bezugsdorn stehend autf eine Richtplatte setzen
und folgende Teile aufschieben: Bichse fur Zahn-
rad 3. Gang, Nabe flir Schaltmuffe 3. und
4. Gang, Buchse 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 Einfigen der Richizahl am Schaft des An-
triebskegelrades in die jetzt vollstandig zu bil-
dende Formel kann die Stirke der Einstellscheibe
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errechnet werden. Antriehskegelrad eins

und dabei samtliche der Vorgelegewelle gah

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

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

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

Der weitere Zusammenbau erfolgt in umgekehr
ter Reihenfolge wie das Zerlegen, wobei die in Ks
pitel 14 angefihrten Anzugsmomente zu beach
ten sind.

Das Zahnflankenspiel zwischen Antriebskegelri
und Tellerrad muss gepriift werden. Es soll 0.07
bis 0,13 mm betragen. Man erhalt es, indem ma
die Messuhr durch die Offnung fir die Kup
lungswelle am Tellerrad ansetzt. Eine Korrekw
des ermittelten Wertes ist durch Auf- und At
schrauben der Nutmuttern in den Rollenlagerge
hausen 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 Spannhiilsen sind die Achswellen mi
dem Ausgleichgehduse fest zu verbinden. Eine
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
geprlift und notigenfalls nochmals eingestelit
werden.



9 Lenkung

Eingebaut ist eine Schneckenlenkung mit Seg- Q.

ment. Die Lenkbewegung wird tber Lenkstock-

hebel und Lenkzwischenhebel, eine mittlere
Spurstange und zwei seitliche Spurstangen (iber- @
tragen. Die Kugelgelenke sind von Gummiman-
schetten umgeben, die eine Dauerfettfullung ent- L
halten.

Die Teile der Lenkung sind in Bild 54 gezeigt. @

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

(=RER- AL I R

—
fd —
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Bild 54 Toile der Lonkung

Sohraubie fur Lenkschiloss

Schraube, Sicherungsnng und Plattehon ur Stutlageelestigung
Stuelagor

Schiitemuitier aue Stutsiagarbelestigung
Gummibuchsen

Lo

Lenkradmutter

Oberes Lenksiubeniel

Schroube fur Gabel am Kardangelenk

Unterer Lenksbulentel

Muter uned Scheibe s Bedestgung des Lonkaahiioges
Lonkgehinuse

Muttern und Sicherungsscheiben
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Verzahnung des oberen Lenksaulenteils 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
vam oberen Lenksdulenteil abbauen.

® Muttern und Schrauben vom Stitzlager fiir
das obere Lenksaulenteil losdrehen.

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

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

® Vordere und hintere Gummibuchse aus dem
Stiitzlager dricken und Lenksdulenteil her-
ausziehen,

M
k| B TN
N
¥ \
NN
\’ E
QE d 1!
N/
o N /N © h
D
‘——__ -1 1 \I‘
5/ 10
6 7 8 [] b

Bild 55 Schnin des Lonkgohauses

B Deckel lur Dichtringo
9 Dichiring

10 Oberer Dichtring

11 Ewrenterbuchse

12 Lenksogment

13 Lenksahnecke

14 Olstandschravbe

1 Emstellschraube He Segmant
2 Gogunmutter

3 Drucknng

A Dightong for Machsteligliate
5 Mochstelipiate

i Bolostgungsschrauben

1 Lenkhibi]
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® Zum Ausbau des Lenkgetriebes:

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

— Die selbstsichernden Muttern der Kugel
gelenke am Lenkstockhebel abschrauben
und die Spurstangenkdpfe mit einem ge-
eigneten Abzieher abziehen.

— Lenkgehause abschrauben.

— Lenkschnecke aus der Gabel des unteren
Kardangelenks herausziehen.

— Lenkgehduse entnehmen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihentolge
wie der Ausbau. Die Schlitze der Gummibiichsen
fir das Stiitzlagerrohr diirfen beim Einflhren des
oberen Lenksaulenteils mit den Rohrverstem-
mungen nicht (bereinstimmen. Die genutete
Passung zwischen Lenkrad und Lenksdule ist
sorgfaltig mit Graphit-Ol zu schmieren. Die Lenk-
radmutter muss mit 50 Nm angezogen und an-
schliessend verstemmt werden. Nach dem Ein-
bau kontrollieren, 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 priifen, ob das Lenkgestange

richtig eingestellt ist. Entsprechende Unregel-

missigkeiten vorher beseitigen.

® Lenkgehausedeckel komplett mit Schraube
und Mutter abnehmen.

® Ol ablassen.

® Llenkgehduse 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 Schliissel,

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 vollstandigen unteren
Rollenlager und dem Innenring des oberen



Lagers nach unten abziehen. Die auf die
Schnecke gepressten Innenringe beider Lager
sind mit einem Abzieher abzunehmen. Fiir
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
Biichse maximal 2 Nm betragen. Beim Anziehen
Schnecke und Gewindering so drehen, dass der
Splint eingefiihrt werden kann. Das Rollmoment
von Lenkschnecke und Segment soll 1 Nm betra-
gen. Das Rollmoment wird mittels Steckbichse
und Dynamometer festgestellt,

Bild 568 Schnitt durch die Lenkschnocke

I Lenkschnecke
2 Dachiring

3 Rollentagir

4 Gewindening

8 Lirkhabel

6 Lenksegmem

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 Gehausedeckel 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 Biichsen kontrollieren. Betragt
es mehr als 0,30 mm, sind die Biichsen oder
auch der Lagerbolzen zu ersetzen. Dazu Mutter
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des Bolzens |osen und Bolzen oben herausziehen.
Die elastischen Bluchsen im Hebellager prifen.
Ihre Innenflachen missen glatt und ohne Riefen
sein, der elastische Teil darf weder beschidigt
noch sprode sein.

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

9.5 Vorspur einstellen

Die Lénge der seitlichen Spurstangen |asst 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-
hangungsteile anzupassen, und mit 4 Personen
besetzen.

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

aussere Felgenhorn vorn in Beriihrung 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.

Stimmit 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 ubereinstimmen.
Weist diese Stossstelle nach Festdrehen der Mut-
ter keinen Luftspalt auf, ist die Klemme zu erset-
zen. Die eventuell bei vorangegangenen Arbeiten
gelockerte Zwischenhebelbolzenmutter darf erst
jetzt festigezogen werden, und zwar mit einem An-
zugsdrehmoment von 70 Nm.

Bild B7 Ansieht des Lenkgestonges

3 Limkstockhobel und Lenkewischonbebesl
4 Minlers Spurstongc

1 Lonkgehiuse
2 Dwisehunhbid lngar
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10 Radaufhangung

Der Wagen besitzt eine allseits unabhangige Rad-
authangung. Vorn werden die Rader von oberen
Querlenkern und von einer unten mit den Achs-
schenkeln verbundenen Querblattfeder gefiihrt,
die an zwei Stellen an der Karosserie befestigt ist.
Bei asymmetrischen Radschwingungen erfiillt
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 15-

sen, dazu Muttern der Kugelbolzen abschrau-

ben, Gummikappe abnehmen und Kugelbol-

zen mittels Abzieher herausziehen.

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

® Auf die gleiche Weise ist die untere Stoss-

déampferbefestigung am Achsschenkel zu 16-

sen.

Stossdampfer abnehmen.

Befestigungsmuttern des Querlenkers an der

Karosserie ltsen.

@ Damit sich die Radaufhdngung der betreffen-
den Seite nicht plétzlich 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.
® Auslautbohrung 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
ausfiihren. 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, wabei sie
auf beiden Seiten festzuhalten ist.
Die Teile der Vorderradaufhangung sind in Bild
58 gezeigt.
Grundsétzlich erfolgt der Einbau in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau. Die Blattfeder sollte
mit einer Spannvorrichtung in die der eingebau-
ten Feder entsprechende Spannung gedrickt
werden, dabei muss der Abstand der unteren Fe-
derfliche von der Verbindungslinie der Augen-
mittelpunkte 28 + 3 mm betragen. Falls keine
Spannvorrichtung vorhanden ist, ist 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 Vorderradaufhangung

1 Mutter rur Stassdiimplerbatestigung

2 Federing

3 Tellorscholm

4 Gummibiichse

5 Gummibichse

B Stossdimpler

7 Mutter fur Duarlenkerbolzen

B Tollerschebe

9 Gummibichso

10 Abstandring

11 Querlenkerbalion

12 Scheiben rur Einstellung von Nachlaul und St
13 Abstandstick

14 Querlenkerhiiffton

15 Mutter rar Bofestigung des Querdenkerbolzens an der Karossarie
16 Fedorring
17 Scheibe

tig hochzudriicken, wobei die Wagenheber in
Hahe der Biligel 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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20 21 22 23 24 25 26 27 28

18 Elastische Bichse

189 Tellerscheibe

20 Blaleder

21 Tellerscheibe

22 Elmsusche Buchse

23 Schabe

24 Federring

25 Mutier sur Stossdomplerbelestigung

26 Mutier dir Schraube fur Blantederauge
27 Achsschonkel

28 Verschluss

29 Achsschenkelbuchsen

A0 Sehraube (i Blatfederauge om Achsschenkel
31 Mantter

32 Feduernng

33 Achsschenkalbuchse

34 Schraube fur Querenker am Achschenkel

10.1.2 Blattfeder kontrollieren

Die Blattfederaugenbiichsen diirfen nicht ausge-
schlagen sein, ebenso ihre Schrauben zur Befesti-
gung am Achsschenkel kontrollieren. Verschlis-
sene Teile sind auszuwechseln. Aus- und Einbau
der Biichsen erfolgt mit einem Treibdorn. Gum-
milager zur Anbringung an der Karosserie Uber-
prisfen und bei schlechtem Zustand austauschen.



Bild 59 Befestigung und Abstitzung dar Blattfeder an der Karosserie

1 Mutter und Federring 3 Gummiager-Unterteil 5§ Gummilager-Support
2 Gummipulfer 4 Mutier und Fedomring 6 Gummilager Obertel

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

10.1.3 Querlenker kontrollieren

Elastische Biichsen der Querlenkerarme prifen.
Die Innenfliche der Blichse muss ohne Riefen
und der elastische Teil darf nicht beschadigt oder
verhértet sein. Die Blchse wird mit einem Abzie-
her aus der Querlenkerhélfte bei eingespanntem
Querlenkerbolzen gezogen, und zwar so, dass in
Verlangerung des Querlenkers ein Hilfswerkzeug
an die Biichse gelegt wird. Somit erreicht man ein
senkrechtes Herausziehen der Bichse, wobei der
Abzieher auf das Ende des Querlenkerbalzens an-
gesetzt wird. Neue Blichse mit Treibdorn einpres-
sen.

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

8ild 60 1
Schnitt durch dan linkan Quarlenker &

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
miissen 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 gedrickt.
Nach Einbau des inneren Radnabenlagers Gum-
miring und Dichtring einsetzen.

Beim Achsschenkel ist die Innenflidche der elasti-
schen Bichse auf Fressspuren zu untersuchen,
ihr Gummi darf nicht beschadigt oder verhértet
sein. Fur den Aus- und Einbau der Buchse wird
ein Treibdorn entsprechender Grosse verwendet,
Spiel zwischen Achsschenkelbolzen und Bilichsen
kontrollieren, gegebenenfalls sind die Teile ein-
zeln oder zusammen zu ersetzen. Die neuen Buch-
sen missen nach dem Einbau mit einer Reibahle
auf den Innendurchmesser von 15,016 bis
15,043 mm aufgerieben werden. Parallelitit der
Sitze fiir den oberen und unteren Bolzen im Achs-
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schenkeltrdger kontrollieren. Dazu sind in die
Sitze zwei in die Bohrungen genau passende Wel-
len gleicher Lange einzufihren. Etwa 5 cm aus-

serhalb der Bohrung fur 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 Spannhiilse aus
ihrem Sitz zu driicken. Die Oberflache des Bol-
zens muss glatt und ohne Riefen sein. Der Bolzen
darf im Achsschenkel kein unzuldssiges Spiel be-
sitzen. Bei ausgebautem Bolzen Durchlassigkeit
des Schmiernippels mittels Fettpresse prifen.
Abnutzungsgrad der oberen Druckscheiben und
der unteren Anlaufscheibe uberprufen. Zwischen
Achsschenkel und Achsschenkeltrager darf nach
Einsetzen aller Scheiben und Ringe kein fiihlba-
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 1 Teile des Achsschenkels

1 Achsschenkelrager
2 Schmiemippel
3 Spannhiilse
4 Anlaulring
15 5 Gummiring
6 Achszapfen
7 Dichtring
8 Sicherungsring
14 9 Inneres Raollenlager
10 Ausseres Rollentager
11 Spannschabe
12 Nabenmutter
13 Druckring
14 Druckring
15 Gummiring
16 Achsschenkelbolzen

benlager ist die Nabenmutter mit einem Drehmo-
ment von 7 Nm anzuziehen und danach um 30°
zu losen. Dabei muss das Axialspiel zwischen
0,025 bis 0,100 mm liegen. Anschliessend Na-
benmutter verstemmen, wobei ihr Aussenansatz
in die Kerbe des Achszapfens gedriickt 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
Spurstangenk&pfen prifen. Wagen mit 4 Perso-
nen oder mit entsprechend verteilten Gewichten
belasten, Vorderrader 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 grésserem 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.

=t
ek

Der Nachlaufwert muss bei belastetem Wagen
zwischen 5° und 7° liegen. Zur Ermittlung das
Rad um 20° nach aussen einschlagen und nach
Einstellung des Gerétes 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

Bild 62 Sehnitnt durch linkes Vordorrad
X = Sturz

4 = Nachlaul
Daen siche Mass. und Ewmswlliabelle. Kapits) 13
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fiir den Querlenkerbolzen an der hinteren Stift- L ]
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 Hinterradpulhangung

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-
benkupplungsstlick zu lésen.

Muffe auf die Achswelle schieben und innere
Feder entnehmen (siehe Bild 52).
Auslaufbohrung des Ausgleichbehalters der
BremsflUssigkeit mit einem Holzstab verstop-
fen und Bremsschlauche von den Anschluss-
stutzen der Bremsleitung abschrauben.
Handbremsseilzug am Hebel der Bremsbak-
kenbetatigung aushéngen und Einzelteile der
Befestigung wieder locker zusammenfiigen,
damit sie nicht verloren werden.
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1 lsoliorong B Scheiba 15 Munter fur Gummapuiticer 22 Gummibuchson

2 Sitz tir lsolierring 9 Federring 16 Foederring 23 Stossdampler

3 Schraubenieder 10 Befestigungsschraube 17 Seheibe 24 Scheibe

i Droecksbonker 11 Scheibe 18 Gummiputior 25 Gummibuehsen

5 Logerboleen fur Lenkerlingsarm 12 Elastische Bichse 19 Mutter zur Stossdamplerbelestigung 26 Schaben

G Gulonkbolzon 13 Federring 20 Fedesring 27 Federning

7 Scheibe 14 Munar 21 Schaiba 28 Munar sur Stossdamplaibafestguns
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@ Mittels Wagenheber ist der Dreieckslenker et-
was abzulassen, bis die Schraubenfeder frei
wird.

@ Stossddmpfer zusammendriicken und ge-
meinsam mit der Schraubenfeder und ihren
Isolierringen entnehmen.

® Befestigungsschrauben des Lagerbocks far
den Lenkerlangsarm losen.

® An der Befestigung des Lenkers am Karosse-
rieboden ist die Mutter des Bolzens zu lésen
und der Bolzen aus der Blichse zu ziehen. Da-
bei missen Anzahl und Lage der zu beiden
Seiten der Biichse anliegenden Einstellschei-
ben gemerkt werden, um sie beim Einbau wie-
derin die alte Reihenfolge bringen zu kénnen.

® Dreieckslenker mit Bremstrommel entneh-
men.

Bilgd G4 Schnitt durch Bremstrammel und b5

Mabe des linken Hintorrados

1 Entliiftungsvanl
2 Bromsieitung [ g
1 Sehraube fiir Verbindungsmulte "-"
& Mutter T Rodwallo

5 Vorderes Rodlager !

6 Hinteres Rodiager
7 Ratlnalie

i Kupplungsstick

9 Verbwndungsmulie
10 Achswello

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

Zum Einbau wird die Aufhangung an den Befesti-
gungspunkten der Karosserie angelegt und fest-
gehalten. Zunéchst die Schrauben am vorderen
Lagerbock fingerfest eindrehen, sie diirfen erst
nach der Vorspureinstellung mit 50 Nm angezo-
gen werden. Den Lenkerquerarm mit seiner elasti-
schen Blichse in den am Wagenboden ange-
schweissten Lagerbock einfihren und zu beiden
Seiten der Bichse die beim Ausbau vermerkte
Zahl von Einstellscheiben anbringen. Die Schei-
ben und die Biichse muissen mit den Bohrungen
des Lagerbocks in Ubereinstimmung gebracht
werden und sind daher mit einem Dorn zu zentrie-
ren. Dorn herausziehen und zugleich den Gelenk-
belzen von der anderen Seite nachschieben. Mut-
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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. Radauthdngung hochdriicken und
obere Stossdampferbefestigung anschrauben.
Die weiteren Arbeiten sind in der umgekehrten
Reihenfolge wie beim Ausbau vorzunehmen.

10.2.2 Schraubenfedern kontrollieren

Beide Schraubenfedern miissen derselben Klasse
angehoren. Gelbe Lackstreifen kennzeichnen die
Klasse A, grune Streifen die Klasse B. Bei einer
Belastungvon 397 + 16 kg muss die Federlange
158 mm betragen. Diese Lange 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
missen fest sitzen. Innenflache der Blichsen pri-
fen, es dirfen keine Fressspuren vorhanden sein.
Bolzen in die Biichse einfiihren: Das Spiel darf
nicht zu gross sein. Aussenfldche des Bolzens
prifen. Der elastische Teil der Biichse darf weder
beschadigt noch verhértet sein. Das Auswechseln
der Bichsen ist mit einem Treibdorn vorzuneh-
men.

Zustand von Dreieckslenker und Lagerbock Ober-
priffen. Falls sich im Vergleich mit einem Neuteil
leichte Verzuge 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 Vorderré-
der.

Der Vorspurwert muss bei belastetem Wagen zwi-
schen 5 und 9 mm liegen. Falsche Vorspur korri-
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gieren: Drei Befestigungsschrauben des Lager-
bocks flir 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 l|dsen
und Einstellscheiben von der einen Seite der ela-
stischen Bichse 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 ganstigen Verhaltnis zum Zweck dieser
Arbeit liegen sollte.

10.3 Stossdampfer

Ein- und Ausbau der vorderen und hinteren Stoss-
déampfer wurde in den entsprechenden Abschnit-
ten Uber die Vorderrad- und Hinterradaufhin-
gung beschrieben. Es kommen Stossdampfer der
Fabrikate Boge, Monroe und Rivzum Einbau, ihre
Daten sind in der «Mass- und Einstelltabelle»,
Kapitel 13, enthalten.

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



11 Bremsanlage

Vorder- und Hinterrédder sind mit hydraulisch be-
tatigten Trommelbremsen ausgeriistet, alle
Bremsbacken verfugen Gber 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 Bocke 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
Schnitt durah linke Vorderradbramsa

Bei abgenommener Bremstrommel kontrolliere
man die Starke der Bremsbelage. Sie sollen er-
setzt werden, wenn die Belagstarke weniger als
1,5 mm betragt. 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 Fiih-
rungsfedern so drehen, dass er ausgehangt wer-
den kann, und von dem Haltestift abnehmen.

Bild 66
Schnitt durch linke Hinterradbremse
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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 Machstellvorrichtungen
der Bremshacken zu kontrollieren (siehe Kapitel
3

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

Bild 67 Hinterer Bremstrager mit Bromabacken

1 Handbremshebal

2 Radbremszylinder

2 Sulte, Teller und Bremabacken-Fuhrungsfedes

4 Seibstitige Nachstelivorichiung des Bremshackenspiels

11.3 Bremsbacken-Nachstellung
kontrollieren

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

Wirksamkeit der Schraubenfeder prufen. Dabei
ist mit einem geeigneten Gerét die Feder so zu-
sammenzudriicken, dass bei einer Belastung von
46 + 4,2 kg die Federhohe 9.5 mm betragt.
Beim Zusammenbau fuhrt 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 enigegengesetzten Seite wird die
zweite Reibscheibe, die Druckfeder und die Bei-
legscheibe aufgesetzt. Nun muss mit der
Schraubzwinge die Federkraft der Druckfeder
Uberwunden 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 Bremstrommeln
starke Rillen in der Bremsfliche 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 Nachdrehen der Bremstrommeln muss auf
einer Drehbank mit Spindel und Zentrierbuchsen
erfolgen. Wegen ihrer verhdltnismassig geringen
Grosse sind die Trommeln auf der Drehmaschine
mit besonderer Sorgfalt zu zentrieren, um eine
ungleichméssige Materialabnahme zu vermei-
den,

11.5 Radbremszylinder
aus- und einbauen

Bremsbacken, wie in Kapitel 11.2 beschrieben,
ausbauen. Bremsleitung an der Rickseite der
Bremstragerplatte abschrauben und Leitungs-
ende verstopfen. Vorsicht, Bremsfliissigkeit 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
Riickseite 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 Aussenflachen 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
Zweifelsfall 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 entlGf-
ten, wie nachfolgend beschrieben,

11.6 Bremsanlage entliften

Nach dem Wechsel der Bremsflissigkeit, 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
aoder hinten) entliftet 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 flllen. Wihrend des gesamten Entliif-
tungsvorgangs ist der Stand der Flussigkeit zu
beobachten und gegebenenfalls zu ergéanzen.

® 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.

@ Schlauchstick von etwa 50 cm Linge 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 Bremsflissigkeit gefilites,

durchsichtiges Gefdss sinhéngen, 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 belatigen lassen, wobei das Pedal
schnell niederzutreten und langsam zurickzu-
lassen ist. Dieser Vorgang ist so lange zu wie-
derholen, bis keine Luftblasen mehr in der
Flussigkeit vorhanden sind, die in den Behal-
ter gepumpt wird.
® Dann das Bremspedal durchgetreten halten
und das Entluftungsventil durch Festschrau-
ben schliessen, Schlauch abziehen.
Die gleiche Arbeit ist bei der Bremse des linken
Hinterrades, des rechten und des linken Vorderra-
des auszufuhren. Die aus der Anlage herausge-
pumpte Flissigkeit darf nicht weiter verwendet
werden. Vorsicht beim Umgang mit Bremsflis-
sigkeit: Sie ist giftig und &tzend.
Sollten die Bremsen wegen Uberholung des
Hauptbremszylinders entliiftet werden mussen,
ist es ratsam, die Bremsleitungen durch Ausbla-
sen vollig zu entleeren. Entldftungsventile danach
schliessen, Vorratsbehalter befiillen und nun die
eben erwdhnte Reihenfolge umkehren und mit
der Entliftung des linken Vorderrades (des kiirze-
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.

Var dem Ausbau Abdeckkappe im Bugraum ab-
heben. Zunichst die beiden vom Vorratshehélter
heranfiihrenden Leitungen, die mit Schlauch-
schellen befestigt sind, von den Stutzen am
Hauptbremszylinder l6sen. 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 Hauptbremszylindar

1 Zylindergehause

2 Sir bir Ansehluss der Deockioiung zum hinteren Bromskros

3 Sitz fir Anschiuss der Leitung vom Behilter (hinerer Bremskreis)
A Sitz Hir Anschluss dor Druckigitung(@n) 2um vordaren Bremskres
5 Site lir Anschluss dor Leitung vom Behalter (vorderer Bramskrels)
6 Dichiring

7 Kolbenfadeorn

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

Alle Teile griindlich in Bremsflussigkeit oder Al-
koho! reinigen und auf Verschleiss kontrollieren.
Kolbenfedern und Druckfedern auf Zustand pri-
fen. Kolbenflache und innere Zylinderwand diir-
fen nicht die geringste Beschédigung zeigen und
mussen spiegelglatt sein. Der Durchmesser des
Hauptbremszylinders betrdgt 19,05 mm. Zwi-
schen Kolben und Zylinder darf kein ibermassi-
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 einfihren,
wobei die zu jedem Kolben gehdrenden Federn,
Scheiben und Ringe zuvor auf dem Kolben zu-
sammengefligt werden.

G6

N\

B Venuldichtringe
9 Schmuben und Diehtringe fir vordere und hintere Ventilirag or
10 Varderer Ventiltrager
11 Scheibe
12 Absmndbichsen
13 Feder mil Fedarhaler
14 Hintorer Ventilirger

Nach dem Finbau des Hauptbremszylinders und
nach dem Anschliessen der Leitungen vom Vor-
ratshehélter 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-
betatigung Splinte entfernen, Scheibe und
Bolzen entnehmen und Ruckholfeder fir den
Seilzug aushangen.

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

® Im Wagen Abdeckung des Mitteltunnels ab-
nehmen. Dazu die drei Kreuzschlitzschrauben
l6sen und Abdeckung nach oben tiber die bei-
den Starthebel sowie ber Handbrems- und
Schalthebel herausziehen,

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



@ Splint am Bolzen der Seilrolle I16sen, 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 Seilhdllen 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
Handbramabatatigung fur das reehte Hinterrad

Phirtl = Emstellvormehtung

Ist 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 Seilfiih-
rung soweit angezogen, bis der Hebel der Brems-
backenbetdtigung etwas mitgezogen wird (Bild
69). Dabei ist das Rad zu drehen, und wenn sich
gerade eine gleichmissige 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 wiederholt,

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.
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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. lhr An-
trieb erfolgt {iber einen Keilriemen durch die Rie-
menscheibe der Kurbelwelle. In Fahrtrichtung
rechts unten am Motor sitzt der mechanisch ein-
schaltbare Anlasser.

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

12.1 Batterie

Zum Einbau konnen ubliche 12-Volt-Batterien
gelangen, die sechs Zellen mit positiven und ne-
gativen Platten und eine Schwefelsdurefillung
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 (berlduft 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 Zundung 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 flhren.
Zur Reinigung ist die Batterie auszubauen. Mas-
seklemme zuerst lésen. Die Muttern der Polklem-
men sollen nur mittels Schraubenschlissel ge-
lockert werden. Wegen Oxydation festsitzende
Polklemmen diirfen nicht mit Gewalt abgedreht
oder abgehebelt werden. Falls die Klemme nicht
mit einfacher Handhabung vom Polkopf zu tren-
nen ist: Mutter weiter als (iblich losdrehen, brei-
ten Schraubenzieher zwischen beiden Enden der
Klemme ansetzen und das Werkzeug verdrehen,
wobei man die Enden auseinanderdrickt.

Zur Reinigung eine warme Sodalosung verwen-
den, eine Bilirste mit harten Borsten benutzen,
Zellenstopfen oder Verschlussleiste dabei nicht
abnehmen. Die kleinen Bohrungen in den Zellen-
stopfen miissen durchlassig sein. Stark oxydierte
Polképfe 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-
sdure verwenden. Jegliche Verunreinigung der
Zellen vermeiden.

Der Riss im Kunststoffgehduse einer Batterie
kann mit Ameisensaure geklebt werden. Ein ab-
gebrochener Pol kann eventuell wieder angelatet
werden, wenn man schnell und zielstrebig arbei-
tet. Eine Beschadigung des Gehduses 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 Ladegerdt mit geringem
Ladestrom anzuschliessen.

12.1.2 Ladezustand kontrollieren

Zur Kontrolle der Batterieladung ist die Saure-
dichte zu messen. Sdureheber (Dichtemesser,
Arometer), kein Voltmeter, verwenden. Die
Dichte wird an der Tauchgrenze des Dichtemes-
sers abgelesen: Saureheber senkrecht halten und
priufen, 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%

1,12 entladen

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

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

folgenden Stunden keine Veranderung zeigt
Wahrend der Aufladung den Saurespiegel durch
Nachfiillen von destilliertern 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 erklarbar ist, muss die Ursache
der Entladung erkundet werden.

Prufung der Batterie unter Belastung vornehmen.
Voltmeter an den Batteriepolen anschliessen. An-
lasser betdtigen 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
dabei unterschiedliche Sduredichte in einzelnen
Zellen lasst auf eine defekte Batterie schliessen.

12.2 Lichtmaschine

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

12.2.1 Maogliche Storungen
Diese Tabelle folgt auf der ndachsten Seite.

12.2.2 Eingebaute Lichtmaschine priifen

Bei ungeniigend oder nicht ladender Lichima-
schine zunédchst die Keilriemenspannung (iber-
prifen (siehe nachsten Abschnitt). Kabelan-
schlusse an der Lichtmaschine auf festen Sitz
kontrollieren, ebenso die Klemmanschllsse am
Spannungsregler und an der Batterie.

Um die Stromerzeugung der eingebauten Licht-
maschine zu prifen, wird ein Voltmeter an die
Batterieklemmen angeschlossen. Alle elektri-
schen Verbraucher am Fahrzeug ausschalien.
Motor anlassen und auf eine Drehzahl van 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 dberpriifen.
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| Ursache unid Erkennungs-

merkmal

Kurzschluss einer oder

melrerer positiver Lei-
stungsdioden;
Ladeanzeigalampe brennt
bei abgezogenem Zind-
schlissel

Kurzschiuss einer ader
mehrerer negativer Lai-

| stungs- und Erregerdioden;

Anzeigelampe brennt bei
laufenderm Motor

Unterbrochene Phase der
Standerwicklung;
Anzeigelampe brennl bei
niedriger Motordrehzahl

| Erregerdiode unterbrachen

oder Spannungsregler mit
unterbrochenar Wicklung
und Kontakte der 2. Stufe
isoliert;

Anzeigelampe funktioniert
richtig

Stinderwicklung unterbro-
chen, Anschlusse des Er-
regorkreises geldst oder
Birsten abgenutzt oder

' Auswirkung

12.21 Maogliche Storungen

" Ladestrom gennger als

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

| Ladestrom bleibt aus oder

ist zu gering, wenn nur
eine negative Diode Kurz-
schluss hat

| Ladestrom bleibt aus oder

ist geringer als narmal

Ladestrom hoher als nor-

mal

Batterie wird warm,

Ladestrom bleibt aus und
Batteriespannung steigt
nicht

verklemmt;
Anzeigelampe brennt bel

| Schiiissel in Zundstellung
schwiicher als normal und
bei laufendem Motor

| weiter

I Spannungsregler falsch ' Ladestrom niedriger als
aingestellt; normal
Anzeigelampe funktioniert
richtig

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-
benhaifte sind zu losen 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-
menscheibenhilfte wird die Kehlenbreite der da-
nach zusammengebauten Riemenscheibenhalf-
ten reduziert. Somit hat man den Radius der
Laufflache fiir 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 Keilriemonspannung

Bei mnem Druck von 10 kg ausgeubt aul halbem Wy swschen den
Rigmenscheban, soll sieh der Kelngmes wm 10 Bis 15 mon durehilye:
i lissen

12.2.4 Lichtmaschine aus- und einbauen

® Schlauch der Frischluftzufuhr am Gebléseein-
lass |6sen 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
ihn kraftig auf die Riemenscheibe klemmt,

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



Kabelanschliisse an der Lichtmaschine losen.

Die drei Muttern an der hinteren Riemenschei-

benhélfte l6sen, Einstellscheiben und beide

Riemenscheibenhélften abziehen,

@® Keilriemen abnehmen.

® 2 Muttern am Geblase 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,

12.2.5 Ausgebaute Lichtmaschine priifen

Kurzschliisse 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 ist die Lauferwicklung unter-
brochen.

Zur Kontrolle der Phasen der Stinderwicklung
sind die Testerspitzen auf die Phasenenden anzu-
setzen. Es sind drei Phasenenden vorhanden,
eine zwischen dem unteren Gehausegelenklager
und der dusseren Ausbuchtung des Lauferlagers,
je eine rechts und links vom Lauferlager. Somit
miussen drei Kontrollen vorgenommen werden.
Bei diesen drei Prifungen muss die Anzeige auf
Null bleiben, sie darf nur geringfiigig davon ab-
weichen. Falls bei zwei Priifungen ein grosser Wi-
derstand angezeigt wird, ist eine Wicklung unter-
brachen.

Bild 71 Antrieb von Lichtmaschine und Kihlgeblase mit Varrich-
tung zum Einstellen der Keilriemanspannung

Mutter und Sieherungsong (deoimal
Einsiplischeiben

Hintere Riamenscheibenhalie
Vordere Riemenscheibenhilie

Nabe an Lichtmasching
Anlautscheibe

Abstandstuck

Geblasarad

Aminebsriemenscheibe

Kailrigrmie

Riemenschaiba fur Lichtmaschime und Geblase
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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 Gerét einen geringen Wi-
derstand anzeigen. Anschliessend sind die
Priifspitzen zu wechseln und das Gerdt muss
einen hohen Widerstand anzeigen. Falls bei bei-
den Prufungen ein zu niedriger Widerstand ange-
zeigt wird, haben die Dioden einen Kurzschluss.
Zur Prifung der negativen Dioden ist eine Prif-
spitze an Masse und die andere an das Phasen-
ende wie eben anzulegen. Zur Priifung der positi-
ven Dioden wird ein Anschluss an Klemme 30
{B+) angelegt. Sollte ein Kurzschluss der Dioden
angezeigt werden, missen sie ersetzt werden.

Falls bei den beschriebenen Prifungen kein deut-
liches Ergebnis gewonnen wird, sind auf dem
Priifstand Einschaltdrehzahl (Ladebeginn) und
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Bild 72 Schalterbilder der beiden Drehstrom-Genaratoran

L

1 Siemschaliung
2 Liutenwickiung
3 Negative Lelstungsdiodan

A Positive Lesstungsdinden
8 Eeregerdioden
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Stromabgabe zu kontrollieren. Bei Abweichun-
gen von den in der Mass- und Einstelltabelle (Ka-
pitel 13) aufgefiihrten Werten muss die Licht-
maschine zerlegt werden und ihre Einzelteile sind
2u prifen.

Lichtmaschine mit Riemenscheibe auf Prifstand
befestigen und mit Prifgeraten verbinden, wie in
Bild 73 gezeigt. Lichtmaschine mit einer Drehzahl
laufen lassen, dass sie bei geoffnetem Schalter I’
einen Strom von 1 bis 3 A abgibt. Nach 3 bis §
Minuten Schalter | 6ffnen und Drehzahl so regu-
lieren, dass eine Spannung von 14 Volt erreicht
wird. Die Drehzahl muss der Einschaltdrehzahl
entsprechen. Bei 14 Volt Spannung soll die Licht-
maschine bei 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
mussen die Schalter | und |I' geschlossen sein.
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Bild 73  Schaltbild zur Ermittlung von Ladebeginn und Stromab-
gaboe

A Amperemater | Schalter L Kontrollampe W Voltmaeter
B Batieric: I" Sehalier R Regoleadersiand

12.2.6 Lichtmaschine zerlegen
und zusammenbauen

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

Muttern der Spannbolzen lGsen, Bolzen her-
ausziehen,

Lagerflansch der Riemenscheibenseite von
der Lauferwelle ziehen.

Laufer herausziehen.

Dichtring abnehmen.

Anschliisse am Stander markieren und lgsen,
Sténder abnehmen.

Kabelschuhe von den Erregerdioden und von
der Tragerplatte abziehen.

® Dicdenplatte abschrauben und abnehmen.
@ Birstentrager abschrauben.

Die Position der einzelnen, entnommenen Teile
ist zu beachten, sie ist beim Zusammenbau sehr
wichtig.

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

12.2.7 Ausgebaute Teile der Lichtmaschine
priifen

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

Die Leitfdhigkeit 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
Gleichrichterbricke 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 geprift, wobei die negativen Dioden an
Masse und die positiven an Klemme 30 ange-
schlossen werden mussen. 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 Diodentragerplatte ersetzt wer-
den, da sie nicht zerlegbar ist. Falls die passende
Briicke eines anderen Lichtmaschinentyps zur
Verfugung steht., missen 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 priiffen. Bei
Beschédigung nur einer Erregerdiode oder einer
positiven Leistungsdiode ist die gesamte entspre-



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

12.2.8 Schleifkohlen ersetzen

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

12.3 Spannungsregler

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

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

Bild 74  Spannungsregler

1 Reglergohiuse

2 Droilachsieckor. nbgerogen

3 Filheung for Droifichsteckor

A4 Belestigungamutiorn e Spannungsregler

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

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

an Masse anlegen. Motor starten und mit etwa
2000/ min drehen lassen. Licht einschalten, um
den Generator zu belasten. Das Voltmeter 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-
zeltrieb besitzt einen Freilauf, die Einschaltung er-
folgt mechanisch.

12.4.1 Mégliche Stérungen

Wenn der Anlasser nicht einschaltet, ist zu prii-
fen, ob die Batterie entladen ist, ob Batteriepole
und -klemmen oxydien oder die Anschliisse am
Anlasser gelockert sind. Ferner konnen die
Birsten 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 priifen, ob sich das
Zugseil zum Einspurhebel gedehnt hat. Zur Kon-
trolle bei eingeschalteter Zindung im Motorraum
den Einspurhebel mittels Hammerstiel kréftig ge-
gen den Schalterknopf driicken. Dreht der Anlas-
ser dabei den Motor durch, ist das Zugseil zu
lang. Splint der Aufhdngung des Seils am Ein-
spurhebel I6sen und Zugseil in die nachste Boh:
rung der Aufhangung einhangen 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 Blrsten 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. Sallte
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 losen.

Befestigungsschrauben des Anlassers losen.
Anlasser unterhalb des Wagens herausneh-
men,

Anlasser ausserlich trocknen oder mit in Ben-
zin getréanktem 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 Birstenkabel herausdrehen, das auf
die Blrsten drickende Ende der Biirstenfe-
dern |iften und Bursten aus ihren Fihrungen
ziehen.

Muttern der Spannbolzen l&sen.

Kabelschuh der Wicklung zur positiven Biirste
l6sen.

Danach kann das Gehduse mit der Feldwick-
lung Gber 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 l&sst.

Bild 75 Mantagobild des Anlassors

1 Guminstuck 10 Sicherungsscheibe

2 Foeder fir Ewsgorhebel 11 Schaiboe

3 Bolzon for Einspurhebs 12 Schraube i Palschuh
4 Splint 13 Polschuh

5 Einspurhebel 14 Feldwicklung

i Sehaler 15 Schoibe

7 Foderring 16 Schroube fur Bursie

B Mutier fur Stromkabel 17 Bilrste

5 Schraube fur Schalwer 18 Burswenieder
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Kollekinrlnger 28 Schoibe

Schraube fiir Schuteband 29 Schoibo

Schutzbond 30 Ritzelnger

Mutter lir Schutzband-Schraube A1 Lagerbuchsn

Bilichse 32 Spannbolzen

Scheibe (Stirke 1.5 mm} 33 Mutter fGr Spannbelzen
Ankar

Mitnehiner

Ritzal



Bild 76
Langsschnitt des Anlassers

J i = f
.’—| \J_._II.._I;J_ TN Y| - |
ATV — —- i — ]
'll.' J l'a_ l 3 - - =

® Um den Antrieb zu zerlegen, ist das Gummi-

stiick tiber dem Einspurhebel abzuziehen und

der Splint aus dem Bolzen des Einspurhebels

zu dricken.

Einspurhebel entnehmen.

Ankerwelle aus dem Ritzellagerschild drik-

ken.

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

12.4.4 Anlasser uberprifen
und instandsetzen

12.4.4.1 Biirsten

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

Zum Auswechseln der Birsten das Ende der
Burstenfeder aus der Flhrung heben, Kabel-
schuh der Burste abschrauben und diese heraus-
ziehen. Neue Blrste einsetzen, Beweglichkeit
kontrollieren und Kabelschuh anschrauben.

12.4.4.2 Kollektor

Die gesamte Oberflache des Kollektors soll véllig
glatt sein und darf weder Riefen noch verbrannte
Stellen aufweisen. Kollektor mit einem in Tetra-
chlorkohlenstoff oder Leichtbenzin angefeuchte-

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 maglichst
dinne Schicht Metall vom Kollektor abheben.
Nie mehr Metall abnehmen als unbedingt erfor-
derlich. Anschliessend die Lamellenteile zwi-
schen den Kollektorsegmenien mittels Sticksdge
(Kollektorsédge) auf eine Tiefe von etwa 0,5 mm
einsagen. Danach den Kollektar mit Polierleinen
gleichmassig schmirgeln, bis er ausgewogen
glanzt.

Bild 77
Anlnsser, Schnitt durch Lager dor Kollektorseite und Ansicht dor
Birsten
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Bei stark abgenutztem Kollektor ist der komplete
Anker zu ersetzen. Verbrannte Kollektorwicklun-
gen deuten auf Kurzschluss im Anker hin.

14.4.4.3 Feldspulen

Eine Priflampe mit zwei Fiihlspitzen in Serie mit
einer Batterie schalten und an die Feldspulen hal-
wen. Louchiet die Glibbirne nieht auf, ist der
Stromkreis der Feldspulen unterbrochen und die
schadhafte Spule ist auszuwechseln. Wenn die
Fiihlspitzen an die Blrstenanschlisse angelegt
werden, muss die Lampe aufleuchten.

Zum Prilfen 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.

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

12.4.4.4 Anker

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

Erregerwicklung des Ankers auf Windungs-
schluss prifen. Dazu Ampéremeter 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
Buichse aus dem Lagerschild zu driicken und die
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neue Bluchse mit einem gut sitzenden Dorn in das
Lagerschild einzupressen. Diese Buchsen ddrfen
nicht aufgerieben werden, um die Schmierfahig-
keit nicht zu beeintrachtigen. Die Blchsensitze
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 Maotordl SAE 10 W geschmiert, Die Kontakt-
flache der Mittelscheibe der Biichse im Ritzeltrieb
ist mit Heisslagerfett zu schmieren.

Zuerst die Ritzellagerseite zusammenbauen,
dann Gehéuse (ber 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 Anlassvorgénge 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-
pére Stromstérke muss der abgebremste Anlasser
ein Drehmoment von 3,2 Nm liefern.

Zur Prifung des Losbrechmoments am Plus des
Anlassers gin Voltmeter mit 15 Volt Messbereich
anlegen und mit Masse verbinden. Ferner einen
mit 800 Ampéere 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 Ampére 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 Ampére aufnehmen und muss eine Drehzahl
von 10 000/ min erreichen. Alle genannten Prii-
fungen sind zum Erhalt der Ergebnisse bei einer
Raumtemperatur von 25 “ C durchzufiihren.

12.5 Signalhorn

Das Signalharn ist hinter dem Frontblech der Ka-
rosserie angeschraubt. Zum Ausbau die zwel



Muttern I6sen und zwei Anschlusskabel abklem-
men. Bei ausgebauter Hupe deren Klemmen zur
Funktionskontrolle mit einer 12-Volt-Batterie ver-
binden. Ertdnt das Horn dabei nicht, sind Repara-
turversuche gewohnlich zwecklos, Horn aus-
tauschen. Falsche Tonlage oder Krachzen konnen
durch Verdrehen der Stellschraube auf der Rick-
seite des Gehauses reguliert werden. Dazu die
Schraube nach links drehen, bis die Hupe gerade
zu tonen aufhért. 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 Riickseite ist er mit
drei elastischen Klammern in der Lenkradnabe
eingehakt. Ring, Hupenknopf und daruntersit-
zende Schraubenfeder entnehmen. Zur Kontrolle
Auflage der Feder zur Masse (berbriicken, Tont
die Hupe dabei nicht, trotz einwandfreier Siche-
rung und richtiger Anschlusse am Signalharn,
dann ist der Kabelanschluss am Lenkrad defekt.
Zur Reparatur muss das Lenkrad abgezogen wer-
den.

12.6 Instrumententafel
aus- und einbauen

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

Qild 78 Rickseite dos Kombiinstruments

6 Kontrollouehie e Oldrock
T Kontrodleuchte fur Blinker
8 Frele Anpegalouchite

9 Kontrolleuehie Ture Fernlicht

Tnchometeransehiluss
Anschiussdoson
Kontrolhesehw Hir Standhctn
Koantrollevshin fle Wainblinka
Lodennzeigelouchie
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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 lasst sich ebenfalls entneh-
men, nachdem man ihn durch eine Linksdrehung
aus seinem Sitz befreit hat. Die Lampen kénnen
auch bei im Wagen eingebautem Instrument vom
Bugraum her ausgewechselt werden.
Geschwindigkeitsanzeiger, Kilometerzahler und
Krattstotfstandanzeiger im Gerat kénnen nicht re-
pariert werden. Bei einem Defekt ist das gesamte
Kombiinstrument auszutauschen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Tachowelle sorgfiltig 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 Uberprufen.

12.7 Blinker und Warnblinkanlage

Der Blinkgeber sitzt rechts vor dem Kombiinstru-
ment und ist vom Bugraum aus zu erreichen. Die-
ses réhrenformige Blinkrelais ist bei Defekt auszu-
tauschen, eine Reparatur ist nicht moglich.
Leuchtet das Blinkerkontrollicht beim Einschalten
der Blinker in wesentlich kirzeren Abstdnden als
tblich auf, so st 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 Lenksaule 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 gehdrt
das Warnblinkrelais, das links vor dem Blinkrelais
angebracht ist, Auch dieses Relais ist bei Defekt
auszutauschen, dazu zwei Befestigungsschrau-
ben losen.
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12.8 Schalterleiste
aus-und einbauen

Die Schalterleiste in der Mitte des Armaturen-
bretts ist seitlich mit je einer Karosserieschraube
befestigt. Nach Herausdrehen ldsst sich die Leiste
mit den Schaltern abheben, dabei ist der Plastik-
schlauch von der Rickseite des elastischen
Druckknopfs der Handpumpe fir 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 fir 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 Betdtigungs-
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 Ziindung das Bremslicht spatestens
nach 2 em Pedalweg brennen. Der Bremslicht-
schalter sitzt (ber dem Bremspedal. Die Hilse
des Schaltstiftes kann mit der Hand wverdreht
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. Bei ausgebautem Schalter
zur Kontrolle Kabel anklemmen (Anordnung der
Anschlisse ist gleichgtltig) und Schalterstift be-
tatigen. Nach dem Einbau den Weg des Schalter-
stiftes neu einstellen,

12.9.2 Scheinwerfer

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

® Bugraumhaube &ffnen.

® Abdeckung des betreffenden Scheinwerfers
abnehmen.

® Dreipoligen Kabelstecker vom Lampensockel
abziehen und Gummikappe abnehmen.

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

® Bilux-Lampe entnehmen.

Beim Einsetzen der neuen Lampe beachten, dass

sich die mittlere Kontaktzunge oben befinden

muss.

Zum Wechseln der Standlichtlampe ist diese et-

was in ihre Halterung zu driicken 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
Scheinwerfer 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 Scheinwerler

1 Abdeckung 5 Klermmirig

2 Kabudsiecker B Schenwerlocinsate

3 Guimmikappe T Schaube s Hoheneinstellung
4 Bilux-Lampa B Schraube sur Setansmstelung



Schema (Bild 80) durch «A» dargestellt, die
Hohe der Scheinwerfer (ber dem Boden durch
«B». Wagen 5 m zuriickrollen 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.
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Bild 80
Einstallschemn fur die Schainwerfar

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 losen. 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 lgsen.
Lampe etwas nach innen dricken und nach links
drehen. Lampe erneuern. Lichtscheibe wieder gut
sitzend anbringen, um zu verhindern, dass Feuch-
tigkeit in das Gehéuse dringt,

12.9.4 Seitliche Blinkleuchten

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

Lampe ausgewechselt werden. Schraubenzieher
seitlich van vorn in den vorgesehenen Schlitz in
der Leuchteneinfassung einflihren 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 Offnung 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 ausgestrahlt, die im unteren Teil des Rick-
leuchtengehauses untergebracht ist (Bild 82).
Zum Lampenwechsel drei Befestigungsschrau-
ben der Lichtscheibe |6sen. Die Bilux-Lampe hat
an ihrem Sockel zwei versetzt angeardnete Fih-
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 Ruckleuchtengehauses ist die
Lampe der hinteren Blinkleuchte untergebracht.
Lampe in gewdhnlicher Weise auswechseln.

BRE

{

Bild 81 Vordore Blinklouchte

1 Befestigungsschraubon

2 Lichischeibe

3 Lampo

({In lalien anthil diese Levchie sine BiuxoLampe Tar Steeds und Blink.
lietut)
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Bild 82 Rickleuchia

1 Belestgungsschrutben

2 Lichtsehaibe

3 Bhnklichi-Lampa

4 Bilux-Lompe Hir Brims- and Schiusslicht

12.9.6 Kennzeichenleuchte

Die Kennzeichenleuchte (Bild 83) verfigt Gber
zwei Lampen, die ihren Strom getrennt empfan-
gen. Wenn beide Lampen zugleich ausgefallen
sind, ist ihr Masseanschluss zu untersuchen. Das
Massekabel ist am Reglerschalter oder an der
Ziindspule mit der Karosserie verbunden.

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

BO

12.9.7 Innenleuchte

Die Innenleuchte besitzt einen Kippschalter und
ist ausserdem mit dem Tirkontaktschalter der
Fahrertiir verbunden. Falls die Lampe beim Off-
nen der Fahrertlr nicht aufleuchtet, ist der Tur-
kantaktschalter 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 zuriickrutscht. 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

3 Lampen mn Bajonetiverschiuss
4 Lichtscheiben

1 Klammaern, susammendricken
2 Lsuchten



13 Mass- und Einstelltabelle

Motor

Bauart

Typ

Zylinderzahl

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
Hauptlagerbichsen Untermassstufen

Viertakt-Ottomotor, Zylinder in Reihe,

luftgekiihit

126 A1.048 126 A1.000
2 2

77 mm 77 mm
TOmm 70 mm
652cm’ 652cm’
7.5 7.5

17 kW 17.7 kW
23PS 24PS
4500/ min 4500/ min
41,2Nm 41,2 Nm
4.2 kpm 4.2 kpm
3000/min 3000/ min
750-800/min 750-800/min

Seitlich liegende Nockenwelle,
Stosselstangen und Kipphebel

1-2 1-2
91 ROZ 91 ROZ
82 MOZ 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/Lagerbiichse

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
Pleuelblichsensitzdurchmesser
Pleuelblichseninnendurchmesser
Pleuelblichsen Untermassstufen
Einbauspiel Kolbenbolzen/Pleuelbiichse
Passung Pleuelbiichse/Sitz

Kolben

Bauart

Kolbenachsversetzung

Durchmesser, 57,256 mm vom Kolbenbaden:

— 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-Stassspiel in Zylinderbohrung:
— 1. Verdichtungsring

— 2. und 3. Olabstreifring

Ventile
Ventiltellerdurchmesser:
— Einlass

— Auslass
Ventilschaftdurchmesser

82

0,045-0,080 mm
44,013-44,033 mm
47.130-47,142 mm
1,534-1,543 mm

0,254; 0,508; 0,762; 1,016 mm
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—76.8950 mm
0.2;:0.4; 0,6 mm

0,070-0,080 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

0,25-0,40 mm
0,20-0,35 mm

33 mm
28 mm
7.974-7.992 mm



VentilfGhrungen Innendurchmesser
Ventilflihrungen Aussendurchmesser;
— Normal

— Ersatz

— Ubermass

Uberdeckung Ventilfiihrungen / Sitze
Einbauspiel Ventilschaft/ Fihrung
Durchmesser Ventilfiihrungssitze
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
— Mindesthelastung

Aussenfeder:

— Priflinge bei 26 *+ 1,5 kg Belastung
— Mindestbelastung

Stossel
Aussendurchmesser
Ubermassstufen
Stosselsitzdurchmesser
Einbauspiel Stéssel / 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" = 5

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

42,875-43,000 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/ Pumpengehduse

Spiel obere Zahnradflache/ Auflageflache
Pumpendeckel

Spiel treibendes Zahnrad/ Pumpengehausesitz

Spiel getriebenes Zahnrad/Achse

Zahnflankenspiel

Uberdruckventil

Spiel Uberdruckventil / Welle

Uberdruckventilfeder:

— Einbaulange bei 40 *+ 2 kg Belastung

— Mindestbelastung

Oldruck
Bei 100 ° C Oltemperatur

Motordl
Viskositat Einbereichsol
Aussentemperatur unter —15 °C
Aussentemperatur zwischen —15 und 0 °C
Aussentemperatur zwischen O und +35°C
Aussentemperatur tber +35°C
Viskositat Mehrbereichsol
Aussentemperatur zwischen
unter —15 und Uber 35 °C
Olwechselmenge
Olmenge Olwanne, Leitungen und Filter

Kuhlung

Thermostat der Drosselklappe:
— Offnungsbeginn
— Vollstandige Offnung

Kraftstoffanlage

Kraftstoffpumpe
Bauart
Forderleistung

oA

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

0.256 mm

koaxial mit der Nockenwelle
0,020-0,074 mm

17,5 mm
37 kg

2,5—3 bar

SAE10W
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 1/h



Pumpendruck
Stosselweqg

Vergaser

Typ

Bauart

Startvarrichtung

Durchmesser Saugkanal

Durchmesser Lufttrichter

Durchmesser Nebenlufttrichter

Durchmesser Hauptdise

Durchmesser Leerlaufdise

Durchmesser Starterdiise

Durchmesser Luttkorrekturdise

Durchmesser Nadelventilsitz

Durchmesser Leerlaufluftdiise

Mischrohr Typ

Schwimmergewicht

Einstellung Schwimmerstand:

— Abstand Schwimmer/ Deckelauflageflache
mit Dichtung

— Hub

Luftfilter

Zundanlage

Zindkerzen:
— Motor A1.048

— Motor A1.000

Gewinde
Elektrodenabstand
Zindfolge

Zundspule
Primérwiderstand
Sekundérwiderstand
Ziindverneiler
Zindverstellung
Anfangsvorziindung
Fliehkraftverstellung bis
Unterbrecherkantaktabstand
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-81 Y
AC-Delco 41 F
Fiat 155 J
Marelli CW 8 Np
M 14%1,26
0,6-0,7 mm
1-2

Marelli BE 200B oder MartinettiG 525
3—3.30hm
6500-8000 Ohm

3,1-3,40hm
6750-82500hm
Marelli S 152 A
Durch Fliehkraft
18° KW

18° KW
0,47-0,53 mm
475 = 50¢g
102° = 3°
78% = 3%
0,25 uF
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Kupplung

Bauart

Reibbeldge:

— Aussendurchmesser

— Innendurchmesser

Seitlicher Schlag Belagfliche Mitnehmerscheibe
Abstand Tellerfeder / Ausriickmuffe
Kupplungspedal-Leerweg

Mindestabstand Druckring

Ausruckweg der Ausriickmuffe

Wechsel- und Ausgleichgetriebe

Bauart

Synchronisierung

Zahnrader;

— 2. bis 4. Gang

— 1. Gang und Rickwértsgang
Ubersetzungsverhéltnisse:

— 1. Gang

— 2. Gang

— 3. Gang

— 4, Gang

— Rickwartsgang

Untersetzung Antriebskegelrader
Zahnflankenspiel
Ausgleichscheibenstarke des Antriebsritzels
Wilzlager des Differentalkorbs
Lagerbauart

Olmenge Wechsel- und Ausgleichgetriebe
Viskositét des Ols

Lenkung

Bauart

Lagereinstellung

Rollmoment Lenkschneckenwelle
Lenkradumdrehungen — Anschlag zu Anschlag
Wendekreisdurchmesser

Radeinschlagwinkel:

— Inneres Rad

— Ausseres Rad

Radeinstellung
Vorn belastet:

86

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 Eingriff
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 fur mechanische Getriebe,
keine EP-Eigenschaften

Schnecke und Segment
durch Nutmutier

Max. 2 Nm

2,5 Nm

8.6 m

337
25° 40



— Nachlauf
— Sturz

— Vorspur
Vorn unbelastet:
— Sturz

— Vorspur
Hinten belastet:
— Sturz

— Vorspur
Hinten unbelastet:
— Sturz

— Vorspur

Vorderradaufhangung

Bauart

Axialspiel der Radlager
Blattfeder-Zusammensetzung
Statische Priflast
Durchbiegung

Stossdampfer

— Bestell-Nr.

Hinterradaufhangung

Bauart

Rollmoment der Radnabenlager
Federldnge bei 397 *+ 18 kg Belastung

Mindestbelastung
Stossdampfer
— Bestell-Nr.

Rader und Reifen

Felgen
Reifen

Reifendruck:

— Vorn
— Hinten

Bremsen

Bauart

60
3-85mm=1° = 30
-1 —+3 mm

6.7-12,6 mm = 1° 40" = 30’
—2.5—+1.5mm

—2—=8mm ==52' = 30
5—-9 mm

8,5—14.6 mm = 2 = 30’
1,5=5,5 mm

Unabhdngig mit aberen Querlenkern und
guerliegender Blattfeder, hydraulische
Teleskopstossdampfer

0.025-0.10 mm

5 Blatter

147 kg

68 = 6 mm/100 kg

Riv Boge Monroe
4330103 4317134 4361394

Unabhangig mit Dreieckslenkern und Schrau-

benfedern. hydraulische Teleskopstossdampfer
5 Nm

158 mm

365 kg

Riv Boge Maonroe

4380559 4380560 4380561

4,00%12
135 5R 12
(Eisreifen 125-12)

1.4 bar
2,0 bar

Hydraulische Trommelbremsen mit unab-
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Trommeldurchmesser

Ubermass Trommeldurchmesser
Bremsbelage:

— Stérke (neu)

— Mindeststérke
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 Bursten

Priifwerte (bei 25 “C)

Funktionsprifung:

— Stromstérke

— Entwickeltes Drehmoment

— Drehzahl

— Spannung

Anlaufdrehmomentprifung:

— Stromstarke

— Spannung

— Entwickeltes Drehmoment

Leerlaufpriifung:

— Stromstéarke

— Spannung

— Drehzahl

Innerer Anlaufwiderstand

B8

héngigen Bremskreisen fiir vorn und hinten,
selbstzentrierende Bremsbacken mit automati-
schem Spielausgleich. Handbremse mechanisch
auf Hinterrdder wirkend.

185,24-185,63 mm

Max. 1 mm

4,2—4.5 mm
1.5 mm
432 em’

23,80 mm ("%,
18,05 mm (*4"")
19,05 mm (")

12 V mit negativer Massestromrickfihrung
Strom/ Spannungsregelung

mit Rlckstromschalter

34 Ah

Mechanische Einschaltung,
Ritzeltrieb mit Freilauf
Fiat B 76—-0.5/12 S
Linksdrehend
0,4-0,7 Ncm

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
g9V

260 A
7.7V
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
Ubersetzungsverhiltnis Motor/ Generator 1:1,64
Gleichrichterdioden:

Leistungsdioden Anzahl 6
— Dauernder Durchlassstrom 15 A
— Sperrspannung 150 V
— 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 Prifung

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

2. Regelstufe 0,5 £ 005A
Regelspannung der 2. Swfe 14203V

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

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

Glihlampentabelle

Scheinwerfer 45/40 W
Standlichtlampen 4 W
Blinklichtlampen vorn 21W
Blinklampen Seite 4 W
Blinklampen hinten 21 W
Schlusslicht/ Bremslichtlampen B/21 W
Kennzeichenlampen EW
Innenlampe 5W
Instrumentenbeleuchtung und Anzeige der

eingeschalteten Standleuchten 3w

Warn- und Kontrollampen 1.2W



Sicherungstabelle

.‘-S;.r'chemngs—ﬂr. | Geschuitzte Stromkreise

1A

16 Ampere

3 (C)

8 Ampere
4 (D)

8 Ampere
5 (E)

8 Ampere
6 (F)

8 Ampere
7 (G)

8 Ampere
8 (H)

90

k Signalhorn, Innenbeleuchtung

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, Schlusslicht 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
Geblgseradmutter
Lichtmaschinenriemenscheibe
Zindkerzen

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

Bigel am Triebwerk

Kupplung

Mutier fir Pedalwelle
Ausrickgabelbefestigung
Seilzughiille-Haltebiigel
Muttern Gehéuse/ Motor
Muttern Gehause/ Getriebe

Wechsel- und Ausgleichgetriebe

Muttern des Kupplungsgehduses am Motor

Muttern des Kupplungsgehéuses am
Getriebegehduse

Mutter der Vorgelegewelle

Mutter der Hauptwelle

Schraube der Ruckwartsgangwelle

40
30
35
35
10
25
150
35
35
30

15
40
25
50
80

15
25
15
25--35
35

25

35
50
50
15
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Schalthebel-Lagerbockschrauben
Mutter des Schalthebels
Tellerradmuttern
Differential-Lagergehausemuttern
Schrauben der Mitnehmermuffe

Radaufhangung vorn

Selbstsichernde Mutter fur Querlenker
an Querlenkerbolzen

Querlenkerbolzen an Karosserie

Mutter fiir Bremstrager an Achsschenkel

Feder am Achsschenkel

Aufhangungsarm

Mutter fir Gummipuffer

Mutter fir Blattfeder-Gummilager

Stossdampferbefestigung oben und unten

Radlagermutter

Radaufhangung hinten

Mutter fur Gummipuffer

Vorderes Aufhangungsarmlager
Befestigungsbolzen des Aufhangungsarms
Stossdampferbefestigung cben und unten

Rader
Radbolzen

Lenkung

Lenkradmutter
Gelenkgabelmutter
Lenksaulenstiitze
Lenkgehéausebefestigungsmuttern
Lenkhebelbefestigungsmutter
Lenkzwischenhebellager
Lenkzwischenhebelmutter
Spurstangenklemmuttern
Kugelbolzenmuttern

Bremsen

Bremstrager am Achsschenkel

Radbremszylinderschraube

Bremsschlauchanschlussstutzen am
Bremszylinder

Hinterer Bremstrager an Radnabe

Schrauben der hinteren Bremstrommeln

Lagerbockmutter des Brems- und
Kupplungspedals

Hauptbremszylinder an Pedallagerbock

Handbremshebellager
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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



