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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-
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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

16 15

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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