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Abschnitt 1

ALLGEMEINE ANGABEN

EINLEITUNG

Die vorliegende Anleitung bildet ein Lehr-

mittel für die Reparatur des Kraftwagens ABIK-2141
und dessen Bauform ABAK-21412 und ist für das Per-
sonal von Servicestationen, Reparaturwerkstätten
und Kraftfahrbetrieben bestimmt.

Die Reparaturanleitung erleichtert das Br-
mitteln von Störungen am Kraftwagen, und dazu sind
für die hauptsächlichen Baugruppen und Aggregate

die Tabellen "Etwaige Störungen, deren Ursache und
Beseitigung" vorgesehen.

Die Reparatur des Kraftwagens basiert auf

dem Prinzip, abgenutzte oder schadhafte Teile
durch neue zu ersetzen. Nur in Ausnahmefällen wird
vorgeschlagen, Teile wiederherzustellen.

Die Notwendigkeit, Teile zu ersetzen, wird
anhand der Tabellen für höchstzulässigen Verschleiß
und für Spiel bestimmt. Es ist zu berücksichtigen,

daß die Daten für höchstzulässigen Verschleiß von

Teilen als richtweise gelten und nicht als ein-

TECHNISCHE DATEN UND CHARAKTERISTI]

ziges Kriterium zu betrachten sind, ohne mit dem
Verhalten des Teils in Baugruppe oder Aggregat zu
rechnen.

Die Reparaturanleitung enthält Informationen
über Stände und Vorrichtungen, die zur Durchfüh-
rung von Nachstellarbeiten und Zusammen- und Aus-

einanderbauarbeiten benötigt werden.
Mit Benutzung von Ständen werden die Rapara-

turen stets verbessert, und in den meisten Fällen
ist dies eine unerläßliche Vorbedingung für die
Ausführung der betreffenden Arbeiten entsprechend
Darlegung in der Reparaturanleitung.

Be ist zweckmäßig, gleichzeitig mit der vor-
liegenden Reparaturanleitung Beilage 3 "Sonder-
werkzeuge und Vorrichtungen für Wartung und Re-
paratur" zu benutzen.

Änderungen im Interesse der Weiterentwicklung
sind vorbehalten.

DER _KRAFTWAG|

Allgemeine Daten

Typ der Karosserie .

 

ASIK-2141 ABIK-21412
geschlossene, tragende, fünfeitzige Hatch-
back-Karosserie

Anzahl Sitzplätze (einschl. Fahrersitz) und Masse transpor-

tabler Last, höchstens sure...   

  

  

  

  

5 und 50 kg oder 2 und 260 kg

 

 

    

990 1000

Masse des fahrfertigen Wagens, kg .. 1070 1080
Gesantmasse des Wagens, kg - 1470 1480
Ausmaße, mM anscceensuenee siehe Bild 1-1
Höchstgeschwindigkeit, km/h, mindestens .... 153 145
Kleinster Spurkreishalbmesser, m, höchstens . >:

Anfahrzeit des Wagens vom Stand bis 100 km/h Ganchwinäigkeik
bei Gesamtmasse des Wagens, 8, längstens .. .. . 16,7 19,7

Größte befahrbare Steigung bei Gesamtmasse auf trockenen,
ebenem und festem Boden, ohne Beschleunigung, mindestens,

o/on ..... .rnurune ....u .. 300

Bremsweg des Wagens auf trockener, horizontaler Asphalt-

strecke bei Gesamtmasse ab 80 km/h Geschwindigkeit bis

zu vollständigem Stillstand, m, höchstens scuesuessooenene 43,2

3
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Bild 1-1. Ausmaße des Kraftwagens (*iöhe des Kraft-
wagens mit Gesantmasse)

Modell .

DYP sen.
Zu verwendender Kraftstoff

  

Zylinderzahi und Zylinderanordnung zueseeensneneennene
Bohrung, mn
Hub, mm ...

Hubraum, cm? u...
Verdichtung ».
Leistung bei 5400'min”?, kW (PS), mindestens:

Brutto-Garantieleistung nach GOST 14846-81 .
Höchstleistung nach SAE-816 ..

Größtes Drehmoment bei 3000** min”;
brutto nach GOST 14846-81 Nm (kpm), mindestens ..

nach SAE-816: ...:

Zündfolge der Zylinder .

Drehrichtung der Kurbelwelle nach COST 22B36-TT uuuununereer

  

  

      

   

ASIK- 2141

vAZ-2106-70

 

ASIK-21412

Viertakt-Vergasermotor
Kraftfahrzeugbenzin Marke AU-93,
GOST 2084-77, mit Oktanzahl mindestens

93 nach ROZ und 85 nach MOZ

vier, in Reihe, stehend

79
80

1570

8,5

56,3 (76,4)
63,2 (86)

121 (12,4)
132,3 (13,5)

1-3-4-2

Kraftübertragung

Kupplung ...

 

* Für Motor 331.10-5500 min”.
*« Für Motor 331.10 - (3200+200)min”!,

rechts

331.10

82

10
1480

9,5

52,9 (72)
57,4 (78)

105,8 (10,8)
110,9 (11,5)

kennnnnnnnenenesnesssssessssnsnsnnnurssenense trockene, kraftschlüssige Einscheibenkupp-

lung mit geschirmter Kupplungsfeder. Mecha-
nische Kupplungsausrückung mit Seil. Hängen-
des Kupplungspedal



ABIK-2141 ASIK-21412

Wechselgetriebe zueennsneennneennseeenneerenennnnnensnennnn. Zweiwellen-Dreiwege-Fünfgangrädergetriebe
mit zwei Beschleunigungsgängen und einem
Rückwärtsgang, mit synchronisierten Vor-
wärtegängen

Übersetzungszahlen des Wechselgetriebes:

 

   
  

l. Gang 3,308

2. Gang 2,050

3. Gang 1,367
4. Gang 0,946
5. Gang 0,690
R-Gang 3,357

Achsgetriebe ss .. einstufig mit Hypoidrädern
Übersetzungszahl des Achegetriebes senencnesnennunneenenenene 349 4,1

Bahrwerk
Vorderradaufhängung «usuesensnnnseneonssneesnnsansnanenunene» Pedernde Einzelradaufhängung mit schwin-

gender Teleskopstütze an Querlenker, mit
Querstabilisator

federnde Gestängs-Sterraufhängung mit zwei
elastischen Längshebeln, zusammenge-
schweißt mit elastischem Querträger, mit

Stabilisator in Träger und mit Querstange

Hinterradaufhängung ..

  

  

Räder:
BineNee gepreßte Scheibenräder mit abnehmbaren

Radkappen
Felge “or. 59x14

Reifen:
Ip. . Superniedrigprofil-Radialreifen mit

 

Schlauch

Straßengleitschutz mit Verschleißanzeige

155/80 R14 165/80 R14

165/80 R14*

Deckenzeichnung .

Bezeichnung ...

  

175/70 R14*

 

Lenkung:

Bauart des Lenkwerkos zunennnsenseenenenennsennnnnenenn. mit Zahnrad und Zahnstange
Übersetzungszahl in Mittelstellung . 24:1
Lonkasule secrenina eiserne mit Diebstahlsicherung zusammen mit Zünd-

schloß, mit Gelenkwelle in Rollenlagern

 

 

 

Fahrbremasysten:
Bremsmechanismen zuuennsnenenennnrnnnenennnnnnnnseneen.. Vorderradbremse als Scheibenbremse mit

fliegendem Bügel, mit zwei hydraulischen
Bremszylindern;
Hinterradbremse als Trommel- und Backen-

bremse mit einem Bremszylinder und selbst-

tätiger Nachstellung des Abstands zwischen
Bremsbelägen und Bremstromel

Bromsbetätigung zereeonensanssunssunnnennennnnnnnnnnnen. Aydraulische Zweikreis-Einzelbetätigung,
mit Zweikammer-Hauptbremszylinder, Unter-

druckverstärker, mit Signaleinrichtung und
mit die Bremekräfte an Hinterredbremsen je
nach Belastung regelnden Druckreglern

Handbremssystem:
Bremsmechanismen suoonuseneneonsensosensnnnsnneneneneene. Prommei-Backenbremsen an Hinterrädern

 

* Auf Sonderbestellung einsetzbar.



ABIK-2141 ASIK-21412

Bremsbetätigung sesensseesnensensnssesssnnensennenensee mechanisch, mit Seil, mit Befestigung an
Karosserieboden. Mit Schalter für Kontroll-

lampe des Handbremesystems. Die Lampe mel-

det Feststellung des Fahrzeugs mit dem

Handbremshebel

Hauptsächliche Einstell- und Kontrolldaten

Kraftstoffnormverbrauch* auf 100 km Strecke im Sommer für

fehlerfreien und eingefahrenen iagen bei Gesamtmasse und

Fahrt im 5. Gang auf trockener, ebener Asphaltstraße bei

80 km/h Dauergeschwindigkeit, 1, höchstens
Ventilepiel (bei Temperatur des Zylinderkopfes 15-20°C), mm:

Zwischen Nocken und Hebeln zeaeescnnenonunnnennnnenennnn
zwischen Kipphebel-Druckschrauben und Ventilschäften

Riemendurchhang in Mitte zwischen Riemenscheibe der Wasser-
pumpe und Riemenscheibe der Lichtmaschine, mm:

mit 100 N (10 kp) Kraft .
mit 39 H (4 kp) Kraft .

Kühlflüssigkeitstemperatur des liotors, °C .

 

Dichte des Gefrierschutzmittels Marke TocoN-A40 bei Tenpera-
EeeETTee

Kühlflüssigkeitsstand im Ausdehnungsgefäß am kalten Motor ...

Temperatur des Ventilöffnungsbeginns des Thermostats, °C ....
Öldruck in Schmiereinrichtung des warmen Motors, kPa

(kp/em?), mindestens:
bei Öltemperatur 85°C:

Da1;.B3O5300:MEN”" nen bageen
BRLHECONIH. nasine Faipnonune nennen

bei Öltemperatur 80°C:
bei 900 #50 min”! .
bei 1400 min”! ..

Winkel der Kontakte (Y3CK)"les Unterbrecherverteilers in

  

        

80-100

1,075-1,085
0-10 mm unter Schweißnaht der oberen und
unteren Hälfte des Ausdehnungsgefäßes

80 +2

50 (0,5) ”
350-450 (3,5-4,5) =

geschlossenen Zustand bei (1000 +100)min”! der Zündverteiler-

Abstand zwischen Unterbrecherkontakten des Zündverteilers, mm
Anfänglicher Voreilwinkel der Zündung vor OT, Grad sneeeeeuer
Elektrodenabstand der Zündkerze, mm 
Gehalt an Kohlenoxyd (CO) in Abgasen des Motors im Leerlauf

DUErTEEN
Arbeitsweg des Außenhebels der Kupplungsausrückwelle, mm
Minimale Nutentiefe der Reifendecke bei Verschleiß, m ......
Luftdruck in kalten Radreifen, kPa (kp/on?):

vorn .
hinten .

Radsturz der Vorderräder .

  

Höchstzulässige Differenz des Sturzes von rechtem und linkem
  Rad seuneeoe

Nachlaufwinkel der Vorderräder eueneooeeeenseeseneneennnunnen
Höchstzulässige Differenz der Nachlaufwinkel von rechtem und
VRRRR enlesenenEuren

 

 

    

 

- 718,5 (0,8)
- 196 (2)

559 „3° 50° „2°30'
0,4 40,05 0,45 +0,05
3-5 10
0,5-0,6 0,8-0,95

0,8-1,3
15-17
1,6

ıgorl0 (1,9*0s1)
ıgotLd (1,9*0,1)

-0030' +30*

0°30'
1020? +50*

0930*'

* Der Kraftstoffnornverbrauch dient als Kennwert für den technischen Zustand des Fahrzeugs und

stellt keine Betriebsnorm dar.

** Beim Fehlen von Kontrollgeräten Y3CK ist das Messen des Abstands zwischen den Kontakten zu-

lässig.



Vorspur der Vorderräders
bei Messung eines Rads auf Stand ..uueneeer
bei Messung mit Teleskopschiene an beiden Rädern, mm ...

Einschlagwinkel der Vorderräder für Wagenmit Gesamtmasse:

innen sure

außen .
Brensflüssigkeitsstand im Speisegefäß des Hauptbrems-

zylinders sanunaneneneneone

Minimale Dicke des Bremsbelags bei Verschleiß, mm:

Scheibenbremse ....

Trommelbremse .ueer...

 

Höchstzulässiger seitlicher Verschleiß der Bremsscheibe, mm..

Totgengwinkel des Lenkrads bei Geradeausfahrtrichtung,
Grad, höchstens senusnnnnnunnonnnusenunenn ernennen

Größte Kraft an Lenkrad bei Drehung im Stand, N (kp) »

 

   

    

ASIK-2141 ABIK-21412

-0°10' 43"
-2 20,5

.. 40°

32°30'

.. zwischen Marken MAX und MIN

3
. 1,

o

5
5»

5
147 (15)

SCHEIERSTOFFE UND SPEZIALFLÜSSIGKEITEN

 

Benennung, Marke
 

Bei Lufttemperatur über 5°C
 
Bei Lufttemperatur unter 5°C

Schmierstelle bzw. Einfüllstelle

 

Automotorendle für Vergasermotoren
I. Produktion der UdSSR:
1. Automotorenöl für Vergasermotoren

(GOST 10541-78*)
M-127, | u-sT,
2. Automotorenöl für Vergasernotoren
u-12T4 | m-aru

M-10TU

(für alle Jahreszeiten)
II. Auf Enpfehlung von RCW RS 2976-71, entsprechend

Gruppe | nach Viskositäteklasse:
ı0 le
III. Typ SD oder SAE nach Klassifikation APJ

SAE 30 | sae 2ow
SAE 15W40,

SAE 10W30
(für alle Jahreszeiten)

Kurbelgehäuse; Zündverteiler (Schmierbüchse,

Buchse des Unterbrechernockens, Filzbürste
des Nockens); Mechanismen der Karosserio-

armaturen (Achsen der Motorhaubenscharniere,
Türen und Hecktür; Achsen der Türbegrenzer)

 

Getriebeöle
I. Produktion der UdSSR:
Getriebeöl TAn-I7U (COST 23652-79*)
II. Typ GL-5 nach Klassifikation APJ
SAB 90 | sau so

SAB BOW140
(für alle Jahreszeiten)

Schmierfette

I. Produktion der UdSSRs

‚Schmierfett AnuTon-24 (GOST 21150-75*)

II. Lithium-Schmierfett nach N.L.S.J. Nr. 3

I. Produktion der UdSSR:

Schmierfett IPYC-4

II. Lithium-Schmierfett mit 5% MoS,  
Achsgetriebekasten und Wechselgetriebekasten

Rednabenlager; Lenkwerk (oberes und unteres
Gelenkscharnier;

Verzahnung von Zahnrad und Zahnstange);

Stellschuh der Spreizplatte von Hinterrad-

bremsbacken; Antriebsseilschuh des Handbrems-

systems (Gewindeteil)

Gelenke gleicher Winkelgeschwindigkeiten



Fortsetzung

 Benennung, Marke
 

Bei Lufttemperatur über 5°C Bei Lufttemperatur unter 5°C
 

Schnierstelle bzw. Einfüllstelle

 

I. Produktion der UdSSR:
Schmierfett Solidol # (c0ST 1033-79)
II. Schmierfett auf Kalzium-Grundlage

Bremsflüssigkeiten

I. Produktion der UdSSR:

1. "Newa"

2. "Tom"

II. Auf Nicht-Erdöl-Grundlage entsprechend Standard

SAE 1703, DOT 3, DOT 4

Kühlflüssigkeiten (Gefrierschutznittel)

I. Produktion der UdSSR:
Antifreeze Tocon-A40

II. Gefrierschutzmittel für Motorkühleinrichtung
Standard RGW 2130-80

Lenkstangengelenke

Hydraulikantrieb des Fahrbremssystems

Notorkühleinrichtung

 

Stoßdämpfe:

I. Produktion der UdSSR:
öl für Flüssigkeitsstoßdänpfer UTI-10  Vordere und hintere Stoßdänpfer

 



Abschnitt 2

MOTOR

Die Motoren der Kraftwagen ASIK-2141
(VAZ-2106-70) und ASIK-21412 (331.10) sind in

Bild 2-1 - 2-6 gezeigt.

 

 Bild 2r2. Motor VAZ-2106-70 (Ansicht von rechts) 
Bild 2-4. Motor 331-10. (Ansicht von vorn)



 

Bild 2-5. Motor

 

331.10. (Ansicht von rechts)

 

 

Bild 2-6. Motor 331.10. (Ansicht von links)

PTRAIGE STÖRUNGEN AM MOTOR, DEREN URSACHEN UND

BESEITIGUNG

 

Ursache der Störung
Abhilfe
 

Motor VAZ-2106-70 Motor 331.10
 

Motor springt nicht an

1. Kein Kraftstoff

im Vergaser:
- Verstopfung von Kraftstoffleitungen durch-

Kraftstofflei- blasen, Filter und Kraft-

tungen, Kraft- stofftank durchspülen, Kraft-

etofftankfil- stoff-Feinfilter ersetzen;

tern, Kraft-

etoffpumpe,
Vergaser oder

Kraftstoff-

Feinfilter;

- fehlerhafte Funktion der Pumpe prüfen und

Kraftstoffpumpe schadhafte Teile ersetzen

2. Fehlerhaftes 2. Siehe 2. Siehe

Zändsystem "zündsystem "Zündsy-

des Motors stem des

VAZ-2106-70" Motors

331.10"

3. Kein Öffnen der |3. Undichtheit der Anlaßeinrich-

Vergaserluftklap-I
pe bei ersten
Zändungen in
Zylindern

Kein Öffnen des

Pneumatikventils

der Spardüse für

beeinflußten

Leerlauf (SDBL)

des Vergasers:

- undichte Pneu-

matikleitungen;

4.  
tung beseitigen, beschädigte

Membran der Anlaßeinrichtung

ersetzen

Undichtheit beseitigen;

10

Fortsetzung

 

Ursache der Störung
Abhilfe
 

iotor VAZ-2106-70|Motor 331.10
 
 

l,

Motor

Abriß in Lei-

tungen zum
Steuerblock und
Blektromagnet-
ventil;

fehlerhaftes

Elektromagnet-
ventil von SDBL;

fehlerhaftes

Pneumatikventil

von SDBL des

Vergasers;
fehlerhafter

Steuerblock von

SDBL;
unregulierte
Stellung des
Mikroschalters

(des Gebers
für Einstellung

der Drossel-
klappe) des Ver-

gasers

 

Schlecht einge-

stellter Leer-

lauf des Motors

Fehlerhaftes

Steuersystem von

SDBL des Verga-

ft unbeharrlich 9:

"lauf stehen

Leitungen und deren Anschlüs-

se prüfen, Beschädigungen

beseitigen;

Ventil ersetzen;

Ventil ersetzen;

Steuerblock ersetzen;

Stellung des -

Mikroschalters
regulieren

 

r bleibt im Leer-

1. Leerlauf einregulieren

2. Siehe Störung "Motor springt

nicht an" sers



Fortsetzung Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Motor VAZ-2106-70|
 
Motor 331.10

Ursache der Störung Abhilfe
 

Motor vAZ-2106-70
 
Motor 331.10
 

3. Fehlerhafter
Vergaser:

- Verstopfung von
Düsen oder Ka-
nälen des Ver-
gasers;

- Wasser im Ver-

gaser;

- undichte ilem-

bran der Anlaß-

einrichtung
4. Fehlerhaftes

Zündsystem

5. Ansaugen von
Iuft in Einlaß-
rohr durch An-
schlüsse der
Rohrleitungen

von Bremever-
stärker, Steue-
rung von SDBL des

Vergasers oder
der Spardüse

6. Ansaugen von

Luft durch be-
schädigte Lei-
tungen des

Unterdruckreg-
lers des Zünd-
verteilers.

7. Ansaugen von
Luft durch
Dichtbeilagen an]
Anschlüssen
zwischen Ver-

gaser und Fin-

laßrohr und
‚zwischen Ein-

laßrohr und
Zylinderkopf

8. Ansaugen von
luft durch be-
schädigtes
Siekerrohr

Düsen und Kanäle des Ver-
gasers durchblasen;

Wasser aus Vergaser ent-
fernen, Rückstände aus
Kraftstofftank ablassen;
Membran ersetzen

4. Siehe 4. Siehe
"Zündsystem "Zündsy-

des Motors sten des

VAZ-2106-70" Motors

331.10"

5. Anschlüsse dichtmachen,
schadhafte Teile ersetzen

6. Beschädigte Rohre ersetzen

Befestigungsmuttern fest-

ziehen oder Dichtbeilagen
ersetzen

8. Sickerrohr e: -

setzen

Motor entwickelt nicht volle Leistung und ver-
fügt nicht über genügendes Beschleunigungsver-

l. Fehlerhafter

Vergaser:

mögen 
1

- unvollständi-
gea Öffnen der
Vergaserdros-
selklappen;

- fehlerhafte

Beschleunigungs-

pumpe;
- verstopfte
Hauptdüsen;

- unvollständiges
Öffnen der Luft-

klappe;

- nicht dem Soll-

wert entspre-
chender Kraft-
stoffstand im

Schwinmerge-
häuse

2. Verunreinigtes
Luftfilter

3. Fehlerhaftes
Zündsystem

4. Fehlerhafte
Kraftstoffpunpe

5, Verstopfung von

Lüftungsloch im
Kraftstofftank-

verschluß

6. Verschlechtertes

Ventilspiel

7. Ungenügende Ver-
dichtung, unter

ı MPa (10 kp/an?)
- durchgeschlage-

ne Zylinder-

kopfdichtung ;

- Abbrand oder

Verformung von
Ventilen;

- durchgebrannte
Kolben;

- Bruch oder

Abbrand von

Kolbenringen;
- übermäßiger
Verschleiß von

Zylindern und

Kolbenringen

Drosselklappenbetätigung re-

gulieren;

Förderung der Pumpe prüfen,
fehlerhafte Teile ersetzen;

Düsen mit Druckluft durch-
blasen;
luftklappenbetätigung regu-
lieren;

Einstellung des Schwimmers

regulieren

le. Filtereinsatz auswechseln

 

3. Siehe . Siehe
"Zündsystem jündsy-
des Motors stem des

VAZ-2106-70" Notors
331.10"

4. Funktion der Pumpe prüfen
und beschädigte Teile er-
setzen

5. Lüftungsloch mit Druckluft
durchblasen

|6. Ventilspiel richtigstellen

Dichtung ersetzen;

beschädigte Ventile ersetzen,
Ventilsitze und Ventile ein-
schleifen;
Kolben ersetzen;

Kolben und Kolbenringe von
Ölkohle säubern, beschädigte
Kolbenringe ersetzen;

Kolbenringe Kolbenringe

ersetzen, ersetzen,

nötigenfalls |nötigen-
drehbearbeiten) falls Kol-

und Zylinder ben und Zy-

honen linderlauf-

buchsen er-

setzen 



Fortsetzung Fortsetzung

 

Abhilfe

Motor VAZ-2106-70|Motor 331.10

Ursache der Störui
 

 

Abhilfe

Motor VAZ-2106|Motor 331.10

Ursache der Störu,
 

  

- Überhitzung des
Motors;

Stand der Kühlflüssigkeit

im Außdehnungsgefäß sowie
Funktionsvermögen von Ther-
mostat und Lüftermotor
prüfen;

- Verwendung von Benzin mit entsprechender

Niedrigoktanben- Oktanzahl verwenden;
zin

- geschwächte Zylinderkopf auseinander-
Ventilfedern bauen, Elastizität der

Federn prüfen und diese

nötigenfalls ersetzen

Zu_hoher Ölverbrauch

1. Entweichen von |l. Befestigungen nachziehen
ö1 durch Dich- und nötigenfalls Dichtungen

tungen des Motors und Manschetten ersetzen
2. Verstopfte Kur- |2. Kurbelgehäuseentlüftung

belgehäuseent- reinigen
lüftung

3. Verschleiß oder |3. Kolbenringe ersetzen
Bruch von Kol-
benringen

4. Verkokung von 4. Schlitze von Ölkohle

 Schlitzen in - säubern
Ölabstreifnuten

5. Übermäßiger 5. Ventile und Gummidichtungen
Verschleiß der ersetzen
Ventilschäfte

6. Übermäßiger 6. Zylinderköpfe reparieren,
Verschleiß der Ventilführungsbuchsen er-

Ventilführungs- setzen
buchsen

Klappern der Kurbelwelle

Gewöhnlich hat ein Klappern der Kurbelwelle
einen dumpfen Metallton, dessen Frequenz mit zu-
nehmender Drehzahl der Kurbelwelle steigt. Über-
mäßiges Radialspiel der Kurbelwelle verursacht
ein Geräusch mit schrillem Ton und mit ungleich-
mäßigen Pausen, die besonders ‘bei zügigem Herauf-

und Herabsetzen der Motordrehzahl bemerkbar sind.
1. Zu frühe Zündung 1. Anfangszündpunkt richtig

einstellen
2. Ungenügender Öl- |2. Siehe Störung "Ungenügender

druck in Öldruck im Leerlauf..."

Schmiereinrich-

tung
3. Gelockerte Be- . Schrauben festziehen (siehe

festigungs- empfehlenswertes Anzieh-
schrauben des drehmoment der Schrauben)
Schwungrads

4. Vermehrtes Spiel 4. Wellenzapfen bis zum Repa-
zwischen Wellen- raturmaß schleifen und
zepfen und Haupt-] lIagerschalen ersetzen
lagerschalen

5. Vermehrtes Spiel|5. Anschlaghalbringe durch
zwischen An- neue mit vergrößerter
schlaghalbringen] Dicke ersetzen
und Kurbelwelle

6. Betrieb mit un-

vorschriftsmäßi-
ger Ölmarke

6. Öl durch in Betriebsan-

leitung empfohlenes er-
setzen 

Klappern der Pleuellager

Gewöhnlich ist ein Klappern der Pleuellager
seltener als ein Klappern der Hauptlager. Es ist
im Leerlauf des liotors bei plötzlichem Öffnen
der Drosselklappe hörbar. Die Stelle des Klapperns

läßt sich leicht ermitteln, inden man die Zünd-
kerzen der Reihe nach abschaltet.
l. Ungenügender Öl-|1. Siehe Störung "Ungenügender

druck Öldruck im Leerlauf..."
2. Übermäßiger Ver-|2. Wellenzapfen bis zum Repa-

schleiß zwischen| raturmaß schleifen und
Kurbelzapfen der| lIagerschalen ersetzen
Kurbelwelle und
Lagerschalen

3. Unparallelität |3. =
der Achsen von
Pleuelköpfen und

Pleuelfüßen

Kolben-Pleuel-
-Gruppe ausein-

andernehmen und
Parallelität
wiederherstel-
len

4. Betrieb mit un- |4. Öl durch in Betriebsanlei-
vorschriftend- tung empfohlenes ersetzen

Biger Ölmarke

Klappern der Kolben

Dieses Klappern ist gewöhnlich nicht klingend,
sondern gedämpft und wird durch Schlagen des Kol-

bens im Zylinder hervorgerufen. Am ehesten ist es
bei niedriger Drehzahl der Kurbelwelle und unter
Belastung hörbar.

1. Vermehrtes
Spiel zwischen

Kolben und
Zylindern

2. Übermäßiges

Spiel zwischen
Kolbenringen und
Kolbennuten

Il. Kolben ersetzen, Zylinder

ausdrehen und honen

2. Kolbenringe bzw. Kolben mit
Kolbenringen ersetzen

Klappern Kolbenbolzen

Wegen konstruktiver Besonderheiten kann an
Motor 331.10 ein Klappern der Kolbenbolzen auftre-
ten. Dieses Klappern ist durch einen schrillen
doppelten Metallton gekennzeichnet, und dies ist
bei Leerlauf des Motors gut zu vernehmen.
1. Zu großes - 1. Kolben-

Spiel zwischen bolzen mit



 

 
 

 

  
 

Fortsetzung Fortsetzung

Ursache der Störung Abhilfe Urassheden eier Abhilfe

Motor VAZ-2106-70|Motor 331.10 Motor vaz-2106-70| Motor 331.10

Kolbenbolzen vergrößer- Kottenspanner- herschuh
und Bohrung in tem Durch- schuhe ersetzen
Kolbenbolzen- messer 3. Übermäßiger Ver-|3. Kette er- =

augen einlegen, schleiß der setzen
Pleuel- Kette
kopfbuch- 4. Festklemnen der |4. Festklemmen |-
se ent- Kettenspanner- beseitigen
sprechend stange
ausdrehen E

2. Zu großes - 2. Bine neue Öldruck
Spiel zwischen Buchse in warmenMotor

Kolbenbolzen Pleuel- 1. Fehler oder 1. Ventil von Fremdkörpern

und Pleuel- kopf ein- Verstopfung des und Grat säubern, nötigen-
kopfbuchse pressen Öldruckminder- falls Ventil oder Feder

und bis ventils ersetzen
zum Soll- 2. Abgenutzte oder |2. Ölpumpe ausbessern

durch- fehlerhafte Öl-
measer punpenräder
ausbohren 3. Übermäßiges 3. Wellenzapfen bis zum Repa-

Spiel zwischen raturmaß schleifen und
KlappernderEinisß-undAuslaßventile Haupt- und Lagerschalen ersetzen

Vergrößertes Ventilepiel verursacht ein cha- Pleuellagerscha-
rakteristisches Klappern, gewöhnlich mit gleich- len und ent-
mäßigen Pausen. Die Häufigkeit ist geringer als sprecheäen Bür-
bei belisbigem Klappern im Motor, denn die Ventile belwellenzapfen 3) u
haben Antrieb von der Nockenwelle, deren Drehzahl 4. Störung am 4..Geber prüfen und nötigen-
nur halb so groß wie diejenige der Kurbelwelle ist. elektrischen falls ersetzen
1. Zu großes 1. Ventilspiel richtig ein- Geber des. Hotöl-

Ventilspiel stellen druckanzeigers
onuah einer 2: Feder ergalirbh 5. Betrieb mit un- |5. öl durch in Betriebsanlei-

Ventilfeder vorschriftemäßi-| tung empfohlenes ersetzen

3. Zu großes Spiel |3. Abgenutzte Teile ersetzen ger Ölmarke
zwischen Ventil-

schaft und Ven-

t1lführungs-
buchse

Verschleiß der

Nocken der

Nockenwelle

4. 4. Nockenwelle ersetzen

Übermäßiges Geräusch der Antriebskette

der Nockenwelle

Ein Geräusch der Antriebskette der Nocken-

welle tritt in Erscheinung bei Auftreten von

Spiel zwischen den Kupplungselementen. Vom all-
gemeinen Geräusch beim Lauf des Motors ist dieses
Geräusch deutlich bei niedriger Drehzahl der Kur-

belwslle zu unterscheiden.

1. Verringerte 1. Kette anziehen
Spannung der
Kette infolge
normalen Ver-

schleißes

2. Bruch des 2. Kettenspan- |-

13

Zu hoher Öldruck am warmen

Störung an Öldruck-|

minderventil

1.

2.

3.

5.

Motor

Ventil oder Ventilfeder er- setzen
Vermehrte Vibration des Motors

Fehler in Zünd-|1. Siehe . Siehe
systen "Zündsystem "Zündsy-

des Motors stem des
VAZ-2106-70" Motors

331.10"

Fehler in Ver- |. Düsen und Innenkanäle reini-
gaser gen, Leerlaufeinrichtung

einregulieren
Unwucht der 3. Kurbelwelle ausbauen und
Kurbelwelle
Einsatz von
Kolben mit ver-
schiedener
Masse
Ungleichmäßiges 15.
Ventilspiel

auswuchten
. Kolben-Pleuel-Gruppe ausein-
anderbauen und Differenz
der Kolbenmasse beseitigen

Ventilspiel bis zum Sollwert

berichtigen



Fortsetzung

 

Ursache der Störung
Abhilfe
 

kotor VAz-2106-70|Motor 331.10
 
 

6. Abgenutzte
oder zu harte
Kissen der Mo-
toreinhängung  

E. Kissen ersetzen

Vermehrter Kraftstoffverbrauch

1. Unvollständig |l. Luftklappenbetätigung be-
geöffnete Luft- richtigen
klappe

2. Vermehrter 2. Reifendruck und Brenssysten
Fahrwiderstand prüfen und einregulieren
des Fahrzeugs

3. Falsche Fin- |3. Anfangszündpunkt einregulie-
stellung des ren
Anfangs-
zündpunktes

4. Fehlerhafter 4. Unterdruckversteller oder

Unterdruckver-

eteller des

Zündverteilers

5. Hoher Kraft-

stoffspiegel

im Vergaser:
- Undichtheit

von Nadelven-

til oder des-

sen Dichtbei-

lage;
- Klemmung oder

Reibung, da-
durch Verhin-

derung der
normalen Beweg-|

lichkeit des

Schwimmers,

Undichtheit

des Schwimmers

Zündverteiler ersetzen

- prüfen, ob es fremde Teil-
chen zwischen Nadel und
Ventilsitz gibt, nötigen-
falls Ventil oder Dicht-
beilage ersetzen;

- Schwimmer-prüfen und nöti-
genfalls ersetzen

 

6. Verstopfte 6. Düsen reinigen
Luftdüsen des
Vergasers

Überhitzung des Motors

l. Schwacher Anzug

des Antriebsrie-

mens für Wasser- 1. Anzug des Riemens regulie-
ren

Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abbiıte
 

Motor VAZ-2106-70 |Motor 331.10
  

pumpe und Licht-)
maschine

2. Zu wenig Flüs- |2. Kühlflüssigkeit in Kühlein-
sigkeit in Kühl- richtung nachfüllen
einrichtung

3. Falsche Ein- 3. Anfangszündpunkt richtig
stellung des An-| einstellen
fangszündpunktes

4. Sehr verschmutz-|4. Außenfläche des Kühlers mit
te Außenfläche Wasserstrahl reinigen
des Kühlers

5. Fehlerhafter 5. Thermostat ersetzen
Thermostat

6. Lüftermotor 6. Lüftermotor, dessen Geber
läuft nicht und Relais prüfen. Fehler-

hafte Baugruppen ersetzen
7. Fehlerhafte 7. Lauf der Pumpe prüfen und

Wasserpumpe einregulieren oder die Pum-
pe ersetzen

8. Verwendung von |8. Benzin mit vorschrifts-
Benzin mit mäßiger Oktanzahl ver-
niedriger Oktan-| wenden
zahl

Schnelles Fallen des Kühlflüssigkeits-
standes im Ausdehnungsgefäß

1. Beschädigter 1. Kühler ausbessern oder
Kühler ersetzen

2. Beschädigung von|2. Beschädigte Schläuche oder
Schläuchen oder Dichtbeilagen ersetzen,
Dichtbeilagen an Schellen der Schläuche
Anschlüssen der nachziehen
Rohrleitungen,
Lockerung von
Schellen

3. Entweichen von |3. Hahn ersetzen
Flüssigkeit aus
Heizungshahn

4. Entweichen von |4. Dichtung ersetzen
Flüssigkeit
durch Dichtung
der Wasserpumpe

5. Beschädigte 5. Dichtbeilage ersetzen.
Dichtbeilage
des Zylinder-
kopfes   

AUS- UND EINBAU DES MOTORS (DES KRAFTAGGREGATES)

Aus- und Einbau des Motors.ist in nachstehen-
der Reihenfolge durchzuführen:

Den Kräftwagen so auf ein Hebezeug oder über
Schaugrube aufstellen, daß sich der Motor unter

T4

einem Flaschenzug oder einer anderen Lasthebevor-
richtung befindet. Bremsschuhe unter Hinterrädern

einlegen und die Vorderachse an einer oder an
beiden Seiten aufbocken.



ALLGEMEINE VORSCHRIFTEN BEIM AUSBAU

DES MOTORS (DES KRAPTAGGREGATES) VON

KRAFTWAGEN ASIK-2141 UND ABIK-21412

Motorhaube absetzen.
Öl aus Motor ablassen, dazu die Ablaßschraube

losdrehen und den Verschluß von Ölablaufstutzen
des Motors abnehmen.

Kühlflüssigkeit ablassen, dazu Verschluß vom
Ausdehnungsgefäß abheben und an Kraftwagen

ABIK-2141 die Ablaßschraube am Zylinderblock los-
drehen’ und an Kraftwagen ABIK-21412 den Schlauch
vom Flüssigkeitsentnahmekrünmer am Zylinderblock
abzieheh.

Kühler der Kühleinrichtung in Satz mit Lüfter-
haube und Elektrolüfter ausbauen (siehe "Kühlein-
richtung").

Batterie absetzen.
Antriebsseil der Kupplung losmachen (siehe

"Kupplung").
Biegsamen Antriebsschlauch des Geschwindig-

keitsmessers von Wechselgetriebe losmachen.
Betätigungsstangen der Gangschaltung los-

machen (siehe "Wechselgetriebe").
Halbachsen von Flanschen des Wechselgetriebes

trennen (siehe "Wechselgetriebe").
Leitung von Schalter des Rückfahranzeigers

trennen.

Schelle des Zuleitrohres des Schalldämpfer
von dem am Wechselgetriebe angebrachten Tragbock
losmachen.

AUSBAU DES MOTORS VON KRAFTWAGEN ABIK-2141

 

Zur Beachtung! Der Ausbau des Motors von Kraft-

wagen ASIK-2141 ist auszuführen, nachdem vorher
das Wechselgetriebe getrennt worden ist.
 

An der linken Seite auszuführende Arbeiten

Hoch- und Niederspannungskabel von Zündspule

und Kabel von Gebern der Öldruckanzeiger und des

Kühlwasserthermometers trennen.

    
Bild 2-7. Ausbau des Ölfilters mit Vorrichtung

&.60312

IR

Schelle zur Befestigung des Kurbelgehäuse-

lüftungsschlauches an dem an Anguß des Zylinder-
blocke gelegenen Stutzen lockern und Schlauch
vom Stutzen abziehen.

Mit Benutzung der Vorrichtung A.60312 das Ül-

filter absetzen (Bild 2-7).
Zuleitschlauch vom Stutzen der Kraftstoff-

pumpe abziehen, vorher die Schelle zur Befestigung

lockern.

An der rechten Seite auszuführende
Arbeiten

Überströmschlauch der Kurbelgehäuselüftung

von dem am Vergaser gelegenen Stutzen abziehen.

Schelle zur Befestigung des Warmluftzuleit-
schlauches am Luftaufnahmestutzen lockern und

Schlauch vom Stutzen abziehen.
Kaltluftzuleitschlauch aus Befestigungsklam-

mer freimachen.
Vier Muttern losschrauben, Zuleitflansch und

Dichtbeilage von Stiftschrauben des Vergasers ent-
fernen und technologische Blindscheibe (Bild 2-8)

am Vergaser anbringen.
Befostigungeriemen des Iuftfilters losmachen

und abnehmen.

Luftfilter im Satz mit Wärmeregler, Luftent-

nahmeschläuchen und Zuleitflansch zum Vergaser und

mit Schläuchen der Kurbelgehäuselüftung absetzen.

Ab- und Zuleitschläuche des Heizungskörpers

und Schlauch des Unterdruckverstärkers der Bremsen
losmachen.

Den vom Heizungskörper geführten Schlauch
vom Stutzen des Thermostats trennen.

 

Bild 2-8. Ausbau des Luftfilters von Motor

VAZ-2106-70:

1 - Befestigungsklammer für Kaltluftzu-
leitschlauch; 2 - Kaltluftzuleitschlauch;
3 - Zuleitflansch des Vergasers; 4 - Be-

testigungsmuttern für Zuleitflansch; 5 -
Befestigungsriemen für Luftfilter; 6 -
Luftfilter; 7 Überströmschlauch der
Kurbelgehäuselüftung; 8 - Schlauch der
Kurbelgehäuselüftung

   



 

Bild 2-9. Ausbau des Zuleitrohres des Schalldänpfers

und des Anlassers:
1 - Warmluft-Einströmstutzen; 2 - Wärme-

isollerschild des Anlassers; 3 - Beilage

zu Zuleitrohr des Schalldänpfers; 4 -

Befestigungemutter für Zuleitrohr des

Schalldämpfers; 5 - Zuleitrohr des Schall-

dänpfers; 6 - Anlasser; 7 - Befestigungs-

schreube für Anlasser
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Bild 2-10. Ausbau des Vergasere. vom Einlaufrohr
des Motors VAZ-2106-70:
1 - Betätigungsseil der Drosselklappe;

2 - Befestigungsschraube für Seilhülle;

3 - Betätigungsseil der Luftkleppe; 4 -
Vergaser; 5 - Befestigingemutter für
Vergaser; 6 - Kraftstoffzuleitrohr zum
Vergaser; 7 - Rohr vom Vergaser zum

Unterdruckvereteller des Zündverteilers;

8 - Kabel zum Geber der Drosselklappen-
stellung; 9 - Rohr vom Vergaser zum

Druckluft-Elektroventil; 10 - Geber der

Drosselklappenstellung; 11 - Befesti-
gungsschraube für Seil; 12 - Rückholfeder

der Drosselklappe; 13 - Rohr ‘vom Zuleit-
rohr zum Druckluft-Blektroventil; 14 -
Anschlaghalter der Seilhülle

 
I6

Vier Befestigungsmuttern des Zuleitrohres
des Schalldämpfers losschrauben und Flansch des
Zuleitrohres und Beilage von Stiftschrauben des
Auspufftopfes absetzen (Bild 2-9).

Wärmeschutzschild des Anlassers abnehmen.

Kabel von Anlasser, Lichtmaschine und Ver-
gaser trennen.

Masseleitung vom Motor trennen.
Betätigungsseile der Drosselklappe und Luft-

klappe vom Vergaser losmachen (Bild 2-10).

Rohre des SDBL-Systems des Vergasers von
Stutzen des Vergesers und Einlaßrohrs abnehmen.

Drei Schrauben losdrehen und Anlasser abset-
zen.

Wechselgetriebekasten im Satz mit Kupplungs-
gehäuse ausbauen (siehe "Wechselgetriebe").

Motor an der rechten Seite an der an der vor-
deren Befestigungsstiftschraube des Auspufftopfes
befindlichen Ringschraube und an der linken Seite
an der am Kupplungsgehäuse angebrachten Spezial-

öse befestigen.
Das Seil des Flaschenzugs etwas anziehen und

die Muttern zur Befestigung der Übergangsstücke
der Vorderlagerkissen des Motors am Querträger

der Vorderradaufhängung losschrauben.

Motor aus Motorraum heraussetzen.

AUSBAU DES KRAFTAGGREGATES VON KRAFTWAGEN

ABIK-21412

 

Zur Beachtung! Den Ausbau des Motors von
Kraftwagen ASIK-21412 am günstigsten im Satz mit
Wechselgetriebekasten (Kraftaggregat) ausführen.
 

An der rechten Seite auszuführende
Arbeiten

Die zum Zündverteiler geführten Hoch- und
Niederspannungskabel von zündspule trennen.

Masseleitung und das vom Geber des Öldruckan-
zeigers geführte Kabel vom Zylinderblock trennen.

Ölfilter mit Benutzung der Vorrichtung A.60312
absetzen.

Schelle zur Befestigung des Warmluftzuleit-
schlauches am Luftaufnahmestutzen lockern
und Schlauch vom Stutzen abziehen.

Keltluftzuleitschlauch aus Befestigungsklan-
mer freimachen,

DreiBefestigungamuttern des Zuleitrohres
des Schalldämpfers losschrauben und Flansch des
Zuleitrohres und Beilage von Stiftschrauben des

Auspufftopfes entfernen,

AnderlinkenSeite auszuführende
Arbeiten

Überströmschlauch der Kurbelgehäuselüftung

von dem am Vergaser befindlichen Stutzen abziehen.

Schelle zur Befestigung des Kurbelgehäuse-
lüftungeschlauches am Einfüllstutzen lockern und

Schlauch abziehen.
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Bild 2-11. Ausbau des Vergasers vom Zuleitrohr des

Motors 331-10:

1 - Vergaser; 2 - Kraftstoffzuleitrohr

zum Vergaser; 3 - Befestigungsschraube

für Seilhülle; 4 - Betätigungsseil der
Iuftklappe; 5 - Rohr vom Vergaser zum

Zündverteiler; 6 - Rohr vom Elektromag-
nötventil zum Vergaser; 7 - Rückholfeder;
8 - Befestigungsschraube für Seil; 9 -
Betätigungsseil der Drosselklappe; 10 -
Anschlaghalter der Seilhülle; 11 - Befe-

stigungsmutter für Vergaser

Vier Muttern zur Befestigung des Zuleitflan-
sches am Vergaser losschrauben und Zuleitflansch
und Beilage von Stiftschrauben des Vergasers ab-
setzen, dabei am Vergaser eine technologische

Blindscheibe anbringen.

Befestigungsriemen des Luftfilters losmachen
und abnehmen.

Luftfilter mit Temperaturregler, Luftaufnahme-
schläuchen, Zuleitflansch und Schläuchen der Kur-
belgehäuselüftung absetzen.

Ableitschlauch aus Heizungskörper vom Stutzen
am Zuleitstutzen zur Wasserpumpe und Schlauch des
Bremsverstärkers von dem am Einlaßrohr befindlichen
Stutzen trennen.

Den vom Kühler geführten Schlauch vom Thermo-
stat trennen,

Kabel von Lichtmaschine, Anlasser, Wasserten-
peraturgeber und Vergaser losmachen.

Betätigungsseile der Drosselklappe und Luft-
klappe vom Vergaser lösen (Bild 2-11).

Von Stutzen des Vergasers und Einlaßrohr die
Rohre des SDBL-Systems des Vergasers absötzen.

Zuleitschlauch der Kraftstoffpumpe von dem vom
Kraftstofftank geführten Rohr abziehen.

Kraftaggregat am Einlaßrohr und Einlaßsamnler
in der Zone des ersten Zylinders befestigen und das

Seil etwas mit dem Flaschenzug anziehen.

Einen beweglichen Untersatz unter den hinte-

ren Teil des Wechselgetriebekastens setzen; zwei

Befestigungsschrauben der hinteren Motorlagerung

losdrehen und den hinteren Teil des Getriebekastens

auf beweglichen Untersatz setzen.
Schrauben zur Befestigung der Übergangsstücke

der Kissen der vorderen Motorlagerungen am Quer-
träger der Vorderradaufhängung losdrehen.

Wechselgetriebe nach unten lassen und Kraft-

aggregat in senkrechter Lage arretieren.
Kraftaggregat aus Motorraum heraussetzen.

Ausbau des Kraftaggregates an einem Hebe-

zeug ohne Lasthebevorrichtungen

Der Ausbau des Kraftaggregates läßt sich
durch die untere Öffnung des Motorraums mit
alleiniger Benutzung des Hebezeugs vollführen.

Dazu hat man alle früher beschriebenen
Arbeitsgänge auszuführen, ausgenommen den Ausbau
von Motorhaube, Ölfilter und Wechselgetriebe an
Kraftaggregat des Kraftwagens ABIK-2141.

Vor dem Losschrauben der Befestigungsmuttern
für Lagerungen des Kraftaggregates hat man mit
Benutzung einer Spezialvorrichtung zum Arretieren
des unbefestigten Motors im Motorraum den Motor

festzumachen.
Den Kraftwagen 1,2-1,4 m hoch anheben.
Befestigungsschrauben der Querstabilisator-

stange losdrehen.

Befestigungsschrauben der Kraftaggregatlage-
rungen (vorn und hinten) losdrehen.

Schrauben zur Befestigung des Querträgers
der Vorderradaufhängung an Karosserie lösen.

Anmerkung. Die an der Seite des Motorraums
gelegenen Huttern mit Schraubenschlüssel gegen
Durchdrehung sichern.

Querträger der Radaufhängung absetzen.
Nach Durchführung der Arbeitsgänge wird der

Motor ganz durch die Arretiervorrichtung gehalten.
Einen Karren unter das Kraftaggregat fahren

und das Hebezeug mit dem Kraftwagen so herablassen,

daß das Kraftaggregat auf den Karrenzu liegen
kommt.

Arretiervorrichtung des Motors wegnehmen und

Kraftwagen heben. Dabei bleibt das Kraftaggregat
auf dem Karren.

Den Einbau des Kraftaggregates am Kraftwagen
in umgekehrter Reihenfolge wie den Ausbau durch-
führen. Dabei besonders aufmerksam auf sorgfältige
Ausführung der Zusammenbauarbeiten achten.

AUSEINANDER- UND ZUSAMMENBAU DES MOTORS

VORHERGEHENDE ARBEITSGÄNGE FÜR AUSBINANDERBAU
DER MOTOREN BA3-2106-70 und 331.10

Motor an einer Waschanlage waschen.

Lagerböcke der Motoreinhängung vom Zylinder-
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block abnehmen und Motor auf einen Montagestand

setzen.
Vom Motor Vergaser, Kraftstoffpumpe, Zünd-

verteiler und Hochspannungskabel absetzen und



die Zündkerzen und Geber für Kühlflüssigkeitstem-
peratur und Öldruck ausschrauben.

Antriebsriemen der Lichtmaschine und der
Kühlflüssigkeitspumpe abziehen und Lichtmaschine
absetzen.

Thermostat mit Schläuchen entfernen.

AUSEINANDERBAU DES MOTORS VAZ-2106-70

Der Auseinanderbau des Motors geschieht in
nachstehender Reihenfolge:

- Lagerbock von Lichtmaschine und Kühlflüs-
sigkeitspumpe 3(Bild 2-12) und Deckel des Kurbel-
gehäuseentlüfters absetzen und Ölabscheider der

Kurbelgehäuselüftung herausnehmen;

- Kurbelgehäuse, Ölpumpe mit Ölsaugkopf und

Raste des Abflußrohres des Ölabscheiders mit
Glocke absetzen;

- Riemenscheibe der Kurbelwelle abziehen,
dabei das Schwungrad 2 Bild 2-13) mit Raste 5

 

(A.60330/R) festmachen und das Sperrad mit Bild 2-13. Ausbau des Schwungrads von Motor
Schlüssel A.50121 losdrehen; VAZ-2106-70:

- Zylinderkopfdeckel und Deckel des Nocken- 1 - Schlüssel; 2 - Schwungrad; 3 - Befe-
wellenantriebs abheben; stigungsschraube für Schwungrad; 4 -

- Befestigungsschrauben der Kettenräder von Scheibe; 5 - Raste A.60330/R zum Ver-
Nockenwelle und Ölpumpenantriebswelle losdrehen; hüten eines Durchdrehens des Schwungreds;

- Hutmutter 1 (Bild 2-14) des Kettenspanners 6 - vorderer Kupplungsgehäusedeckel

und zwei Muttern 3 zu dessen Befestigung am

Zylinderkopf losschrauben, Spanner absetzen,

Schraube 5 losdrehen und Kettenspannerschuh 4

entfernen;

- Begrenzerstift der Kette losdrehen,

Kettenräder der Ölpumpenantriebswelle und Nocken-

welle fortnehmen und Kette herausziehen;

 

Bild 2-14. Ausbau des Spanners und Dämpfers der
Kette von Motor VAZ-2106-70:

l - Hutmutter des Spanners; 2 - Spanner-

gehäuse; 3 - Befestigungsmutter für Span-

ner; 4 - Spannerschuh; 5 - Befestigungs-
schraube für Spannerschuh; 6 - Antriebs-
kette der Nockenwelle; 7 - Befestigungs-
schraube für Kettenred der Ölpumpenan-

triebswelle; 8 - Befestigungsschrauben
für Kettendämpfer

 
Bild 2-12. Ausbau der Kühlflüssigkeitspumpe von

Motor VAZ-2106-70:

1 - Auslaßstutzen des Kühlmantels; 2 -
Schlauch vom Zylinderkopf zum Thermostat
(Nebenleitung); 3 - Pumpe; 4 - Kupplung - Muttern 4 (Bild 2-15) der Stiftschrauben
zwischen Thermostat und Pumpe; 5 - Ther- lockern und Lagergehäuse der Nockenwelle aus-
mostat bauen;
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Bild 2-15. Ausbau des Anschlagflansches der Nocken-
welle von Motor VAZ-2106-70:
1 - Anschlagflansch; 2 - Nockenwelle; 3 -
lagergehäuse; 4 - Mutter an Stiftschraube
zur Befestigung des Anschlagflansches

 

Bild 2-16. Ausbau der Ölpumpenantriebswelle von

ö Motor YAZ-2106-70:
1 - Anschlagflansch; 2 - Befestigungs-
schraube für Flansch; 3 - Ölpumpenan-
triebewelle; 4 - Schlüssel

- Muttern losschrauben, Anschlagflansch 1
vorsichtig entfernen, damit die Oberfläche der
lagergehäuse nicht beschädigt wird, und Nocken-
welle herausnehmen;

= Befestigungsschrauben des Zylinderkopfes

losdrehen und diesen zusammen mit Auspufftopf und
Einlaßrohrleitung absetzen;

- Anschlagflansch 1 (Bild 2-16) der Ölpumpen-

antriebswelle 3 absetzen und Welle aus Zylinder-

block herausnehmen;
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Bild 2-17. Austreiben des lagers der Wechselgetriene-
welle aus Kurbelwelle mit Austreiber
A.40006

- mit Universalabziehvorrichtung Kettenrad

von Kurbelwelle abziehen.

Muttern der Pleuelschrauben losschrauben,
Pleueldeckel abheben und Kolben mit Pleueln vor-
sichtig durch Zylinder herausnehmen.

Anmerkung. Beim Herausnehmen des Kolbens den
Kolben und'seinen Pleueldeckel markieren,danit diese
beim Zusammenbau in die bisherigen Zylinder kommen;

- Raste 5 (siehe Bild 2-13) anbringen, Be-
festigungsschrauben der Kupplung losdrehen und
diese absetzen. Schrauben 3 losdrehen-und Scheibe4
und Schwungrad von Kurbelwelle abziehen;

- den vorderen Kupplungsgehäusedeckel ab-
heben;

- mit Austreiber A.40006 das Lager der Kupp-
luhgewelle des Wechselgetriebes aus Sitzetelle
der Kurbelwelle herausziehen (Bild 2-17);

- Halter der Kurbelwellendichtung abnehmen;
- Schrauben der Hauptlagerdeckel losdirehen,

diese zusammen mit unteren Lagerschalen abnehmen,

danach Kurbelwelle, obere Lagerschalen und An-
schlaghalbringe an hinterer Lagerung entfernen.

Die Nennnaße, Toleranzen und Fassungen
der hauptsächlichen Paßteile des Motors VAZ-2106-70,
die beim Zusammenbau im Herstellwerk zu gewähr-
leisten sind, und die zulässigen Grenzwerte von
Spiel und Verschleiß im Betrieb sind in Tabelle 2-4
angegeben.



Tabelle 2-1

Nennmaße, Toleranzen und Passungen der hauptsächlichen Paßteile des Motors VAZ-2106-70, die beim

Zusammenbau im Herstellerwerk zu gewährleisten sind, und zulässige Grenzwerte von Spiel und Ver-

‚ gchleiß im Betrieb

 

 

 

 

 

  

Welle Bohrung Passung, mm Höchstzulässige Grenzwerte
[von Spiel und Verschleiß im

Benennung |Nennmaß und Benennung |Nannmaß und Spiel Übermaß Betrieb, mm
des Teile |Toleranz, nm |des Teils |Toleranz, mm

min. max. Imin. Inax. Spiel Verschleiß

Kolben 78,980-78,930 zylinder- |79,000-79,050 . ee B = 5 >
(Durchmesser block (Durchmesser
des Mantele) des Zylinders)

u Maßgruppen
A A

Kolben 78,940-78,930 Zylinder- 79,000-79,010 |0,060[0,080 |- |- 0,15 -
5 block 5

Desgl. 78,950-78,940 Desgl. 79,010-79,020 |0,060[0,080 |- |- 0,15 -
c c

I 718,960-78,950 -"- 79,020-79,030 |0,060|0,080 - - 0,15 -

D D
in 78,970-78,960 -"- 79,030-79,040 |0,060|0,080 |- |- 0,15 -

E E
tn 78,980-78,970 -"- 719,040-79,050 |0,060]0,020 |- |- 0,15 -

Kolben- 21,982-21,970 Kolben 21,982-21,994
bolzen (Außendurch- (Durchmesser

messer) der Bohrung
in Auge)

Maßgruppen

A A
Kolben- 21,974-21,970| Kolben 21,982-21,986 0,008] 0,016 - - - -
bolzen (blau)

2 2
Desgl. 21,978-21,974 Desgl. 21,986-21,990 0,008] 0,016 |- |- - =

(grün)
3 3

tn 21,982-21,978| -"- 21,990-21,994 0,008] 0,016 - |- - -
(rot)

1. = Pleuel 21,940-21,600 - - [0,010 0,42 - -
(Durchmesser
der Bohrung ir
Pleuelkopf)

Oberer Ver-|1,490-1,478 Kolben 1,535-1,555 0,0451 0,077|- |- 0,15 -
dichtungs- |(Höhe) (Breite
kolbenring | der Nut)
Unterer Ver-1,990-1,978 Desgl. 2,015-2,035 [0,0251 0,057|- |- 0,15 -
dichtungs- |(Höhe) (Breite
kolbenring der Nut)
Ölabstreif- |3,937-3,925 Br 3,957-3,977 0,020] 0,052 - - 0,15 -
ring (Höhe) (Breite

der Nut)

Alle drei - Zylinder- - 0,250 0,400 |- |- - en
Kolben- block (Spiel im
ringe (zylinder Schloß an

in Zylinder
8 79 mm
eingesetztem
Kolbenring)         
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Fortsetzung der Tabelle 2-1
 

 

 

 

 

  

Welle Bohrung Passung, m Höchstzulässige Grenzwerte
von Spiel und Verschleiß im

Benennung Nennmaß und Benennung Nennmaß und Spiel Übermaß Betrieb, mm
des Teils Toleranz, mn |des Teils Toleranz, mm

. min. max. min.| max.| Spiel Verschließ

Kurbelwelle 50,795-50,775 Zylinder- 54,507-54,520 - - = " « .
(Durchmesser block (Durchmesser
der Hauptlager- der Lagerscha-

zapfen) lenbetten)
Desgl. Hauptla- |1,831-1,824 0,059 0,095] - - 0,15 -

gerschale (Dicke der La-
gerschale)

1 41,814-47,834 Pleuel im |51,330-51,346
(Durchmesser Satz (Durchmesser
der Pleuel- des Pleuel-
zapfen) fußes)

1 Pleuella- |1,723-1,730 0,036] 0,086| - - 0,10 -
gerschale |(Dicke der Ia-

gerschale)

1 27,975-28,025 Deckel des|23,140-23,200
(Länge des hinteren |(länge)
hinteren Hauptla-
Zapfene) gers

ae Anschlag- |2,310-2,360 0,055| 0,265] - - 0,35 -
scheibe *1 |(Dicke) (Längsver-
des Kurbel- schlebung
wellen- der Kurbel-
lagers) welle)
Vorderes

tn 34,992-34,960 |Kupplungs- |35_009 - jsool- Jo, - -
(Durchmesser |wellenla- |(Außendurch-
für Sitz des |ger des Inesser)
Kupplungswel- |Wechsel-
lenlagers) getriebes

Nockenwelle|45,931-45,915 |lagerge- |46,000-46,025 .|0,069|0,110| - - 0,20 -
(Durchmesser |häuse der |(erstes Lager)
des ersten Nocken-
Zapfens) welle

Desgl. 45,631-45,615 |Desgl. 145,700-45,725 |0,069|0,110| - - 0,20 -
(Durchmesser (zweites Lager)

des zweiten
Zapfene)

EL 45,331-45,315 |-"- 145 ,400-45,425 |0,069|0,110 - - 0,20 =
(Durchmesser Karittes Lager)
des dritten
Zapfene)

Er 45,031-45,015 |-"- 45,100-45,125 [0,069|0,110 - - 0,20 -

(Durchmesser (viertes Lager)
des vierten
Zapfens

Ar: 145,431-45,415 |-"- 145,500-45,525 |0,069 [0,110 - & 0,20 ®
(Durchmesser fünftes Lager)
des fünften
Lagers)

Binlag- 8,000-7,985 jFührungs- |8,022-8,040 0,022] 0,055 - - 0,15 -
ventil (Durchmesser juchse des |( Durchmesser

des Schaftes) |Einlaßven- |der Bohrung)
kils           
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Fortsetzung der Tabelle 2-1

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Welle Bohrung Passung, mm Höchstzulässige Grenzwerte
'on Spiel und Verschleiß im

Benennung |Nennmaß und Benennung |ennmaß und Spiel Übermaß Betrieb, mm
des Teils |Toleranz, mm |des Teils Toleranz, mm

min. max.| min.|max. Spiel Verschleiß

Auslaß- 8,000-7,985 rFührunge- 8,029-8,047 0,029 0,062) - |- 0,15 -
ventil (Durchmesser buchse des (Durchmesser

des Schaftes)| Auslaßven- |der Bohrung)
tils

Ventilfüh- 14.058-14.040| Zylinder- |13,950-13,977 - - 0,06310,108 - =
rungsbuch- (Außendurch- kopf (Durchmesser
sen messer) der Bohrung)

Antriebs- |19,037-19,017| 2ylinder- |18.972-18.993 - - 0,0241 0,069 - -
radbuchse (Außendurch- block (Durchmesser
der Ölpumpe| messer) der Sitzboh-

rung)

Antriebs- |15,985-15,970|Antriebs- |16,016-16,037 0,031 0,067| - |- 0,15 - 2
rad der Öl-| (Außensitz- |radbuchse |(Innendurch-
pumpe durchmesser |der Ölpumpe| messer)

Ölpumpen- |12,000-11,988| Buchse des |12,016-12,043 |0,016 |0,055| - |- 0,15 -
welle (Durchmesser) | Ülpumpenge-| (Durchmesser

häuses der Bohrung

der Buchse)

Desgl. Desgl. Ölpumpenrad| 11,942-11,967 - - [0,01310,058 - -
(Durchmesser
der Bohrung)

Achse des |11,925-11,910]Ölpumpenrad| 11,942-11,967 0,017 |0,057| - |- 0,10 =
getriebenen| (Durchmesser) (Durchmesser
Ölpumpen- der Bohrung)

rads

ölpumpen- |33,970-33,940|Ölpumpen- |34,080-34,120 [0,110 |o,ıeo| - |- 0,25 -
rad (Außendurch- |gehäuse (Durchmesser

messer) der Ausbohrung)

Desel. 29,989-29,956| Desgl. 29,854-29,906
(Höhe) (Tiefe der

Ausbohrung)
tn Dichtbei- |[0,180-0,220 0,050°30,135°3- |- 0,02” -

lager? (Dicke)
des Ölpum-
pendeckels         
 

*1 Bei Reparatur eine um 0,127 mm vergrößerte Scheibe einlegen.
*2 Bei Reparatur eine dünnere Beilage einlegen oder die Oberfläche des Ölpumpengehäuses schleifen.
*3 Heraustreten des Zahnrads über Fläche des Ölpumpengehäuses.
*4 Zulässiger Grenzwert für Heraustreten des Zahnrads über Oberfläche des Ölpumpengehäuses.

ZUSANMENBAU DES MOTORS VAZ=-2106-70

Den gewaschenen und gereinigten Zylinderblock
auf einen Stand stellen und fehlende Stiftschrau-

ben eindrehen.

Der Zusammenbau des Motors geschieht in nach-

stehender Reihenfolge:
- Iagerschalen ohne Aussparung an der Innen-

fläche in denSitz des mittleren Lagers und seinen

22

Deckel und Logerschelen mit Aussparung in die übri-
gen Sitzetellen und entaprechenden Deckel legen.

Anmerkung. Die Iagerschalen und Anschlaghalb-
ringe der Kurbelwelle sowie die Kolben und Man-

schetten sind vor dem Einbringen mit Motorenöl zu
ölen;

- Kurbelwelle in Hauptlager legen und zwei
Anschlaghalbringe (Bild 2-18), die in bezug auf
Dicke ausgesucht sind, in Sitzstellen der hinteren



 

Bild 2-18. Einsatz der Anschlaghalbringe an hinterer

Lagerung des Motors VAZ-2106-70

4 5
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@ od)

Bild 2-19. Binstellmarke an Hauptlagerdeckeln

(die Lagerungen werden vom Vorderteil

des Motors gezählt) und Bezugsnummer des

Zylinderblocks von Motor VaA2-2106-70

!
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Bild 2-20. Halter der hinteren Kurbelwellendichtung.
Die Zeiger geben die Vorsprünge zum

Zentrieren des Halters in bezug auf den
Kurbelwellenflansch an

Iagerung einbringen (siehe "Kurbelwelle und

Schwungrad");
- die Hauptlagerdeckel entsprechend Markierungen

auflegen (Bild 2-19).

 

Zur Beachtung! Die Hauptlagerdeckel in den
bisherigen Zylinderblock einlegen. Dazu sind der
Zylinderblock und die dazu gehörenden Deckel mit
gleicher Bezugsnumer markiert (siehe Bild 2-19
und 2-44);

-die Anschlaghalbringe mit den Aussparungen an
die Anschlagflächen der Kurbelwelle legen, wobei

an der Vorderseite der hinteren Lagerung ein Stahl-
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Bild 2-21. Einsetzen des Kolbens mit Kolbenringen

in Zylinder des Motors VAZ-2106-70 mit,

Hilfe einer Hülse aus Satz A.60604

 

Bild 2-22. Reihenfolge beim Festziehen der Schrauben

am Zylinderkopf des Motors VAZ-2106-70

Aluminium-Halbring und an der Rückseite ein metall-
keramischer Halbring (mit gelber Farbe) eingelegt
werden;

- auf Kurbelwellenflansch eine Beilage des
Diehtungshalters stecken und in die Sitzstellen
des Halters (Bild 2-20) Befestigungsechrauben des
vorderen Kupplungsgehäusedeckels stecken;

- Halter mit Dichtung auf Dorn 41.7853.4011
stecken, ihn vom Dorn auf den Kurbelwellen-
flansch schieben und am Zylinderblock befestigen;

- den vorderen Kupplungsgehäusedeckel 6
(siehe Bild 2-13) an zwei Zentrierhülsen anbringen;

- Schwungrad so auf die Kurbelwelle setzen,
daß das Markierzeichen (eine kegelförmige Vertie-

fung) neben Felge gegenüber Achse des Pleuelzapfens

des vierten Zylinders kommt, Schwungrad mit Raste
A,60330/R arretieren und mit Schrauben am Kurbel-
wellenflansch befestigen;

- mit Hilfe einer Hülse aus dem Satz A.60604
Kolben mit Pleueln (Bild 2-21) in Zylinder ein-

bringen. Der Satz hat vier Hülsen, nämlich eine für
Kolben mit, Nennmaß und drei für Kolben mit Repa-
raturmaß (mit Vergrößerung um 0,2 - 0,4 - 0,6 mn).

Deshalb ist eine für das betreffende Naß des einzu-
legenden Kolbens geeignete Hülse zu wählen.

 

Zur Beachtung! Die Bohrung im Kolben für
den Kolbenbolzen ist um 2 mm versetzt, weshalb
beim Einbringen der Kolben in die Zylinder das
Markierzeichen "I" an den Kolben zum Vorderteil
des Motors gerichtet sein soll;



 

Bild 2-23. Reihenfolge beim Festziehn der Muttern
am Lagergehäuse der Nockenwelle

 

”

 

Bild 2-24. Prüfung der Einstellmarke am Kettenrad

der Kurbelwelle auf Übereinstimmung mit

der Marke am Zylinderblock des Motors
VAZ-2106-70

 

Bild 2-25. Prüfung der Einstellmarke am Kettenrad

der Nockenwelle auf Übereinstimmung mit
der Marke am lagergehäuse des Motors

VAZ-2106-70:
1 - Einstellmarke am Kettenrad; 2 -
Einstellmarke am Lagergehäuse

- Lagerschalen in Pleuel und Pleueldeckel
einlegen;

- Pleuel an Kurbelwellenzapfen anschließen,
Deckel auflegen und Pleuelschrauben festziehen;

"= Kettenrad auf Kurbelwelle ziehen;
- Antriebswelle der Ölpumpe einlegen und mit

Anschlagflansch befestigen;
- Zylinderkopf auf Zylinderblock entsprechend

zwei Zentrierhülsen mit Dichtung, Auspufftopf,
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Einlaßrohrleitung und Warnluftaufnehmer einsetzen
und die Befestigungsschrauben in bestimmter Reihen-
folge (Bild 2-22) in zwei Stufen anziehen:

zuerst die Schrauben 1-10 mit Anziehdrehmo-
ment 34-42 Nm (3,4-4,2 kpm);
endgültig die Schrauben 1-10 mit Anziehdreh-
moment 98-121 Nm (9,8-12,1 kpm) und die
Schraube 11 mit Anziehdrehmoment 32-40 Nm
(3,2-4,0 kpm);
- Kettenrad auf die mit lagergehäuse zusammen-

gesetzte Nockenwelle ziehen und die Welle so
drehen, daß das Markierzeichen am Kettenrad gegen-
über dem Markierzeichen am lagergehäuse liegt
(siehe Bild 2-25). Kettenrad absetzen, ohne Ände-

rung der lage der Welle das Lagergehäuse auf den

Zylinderkopf setzen und Gehäuse befestigen, dabei
dessen Muttern in bestimmter Reihenfolge (Bild
2-23) anziehen;

- Kettendämpfer auf Zylinderkopf setzen;

- Antriebskette der Nockenwelle aufziehen,
dazu:

a) Schwungrad so drehen, daß das larkierzei-
chen am Kettenrad der Kurbelwelle nit dem Narkier-
zeichen am Zylinderblock (Bild 2-24) übereinstimmt;

b) Kette auf Kettenrad der Nockenwelle ziehen
und in den Antriebsraum führen, dabei das Ketten-
rad so anbringen, daß die Finstellmarke 1
(Bild 2-25) an ihm mit der Einstellmarke 2 am
Lagergehäuse übereinstimmt. Die Schraube des
Kettenrade nicht ganz festziehen;

©) Kettenrad auf’Antriebswelle der Ölpumpe
ziehen, gleichfalls ohne endgültiges Festziehen
der Befestigungsschraube;

d) Kettenspannerschuh und Kettenspanner ein-

bringen, ohne die Hutmutter festzuziehen, damit
die Feder des Spanners den Schuh andrücken kann;

e) Begrenzungestift der Kette in Zylinder-
block eindrehen;

f) Kurbelwelle in Drehrichtung um zwei Um-
drehungen drehen, um die erforderliche Spannung
der Kette herzustellen, und prüfen, ob die Ein-

stellmarken am Kettenrad nit den Einstellmarken
am Zylinderblock (siehe Bild 2-24) und am Lagerge-

häuse (siehe Bild 2-25) übereinstimmen;

8) stimmen die Finstellmarken überein, das
Schwungrad mit Raste A.60330/R (siehe Bild 2-13)

arretieren, die Schrauben der Kettenräder und die

Hutmutter des Kettenspanners endgültig festziehen
und die Sicherungsbleche an den Schrauben der

Kettenräder umbiegen; stimmen die Einstellmarken

nicht überein, so ist das Einziehen der Kette zu

wiederholen;
- Spiel zwischen Nocken der Nockenwelle und

Antriebshebeln der Ventile einregulieren;

- Deckel des Nockenwellenantriebs (Bild 2-26)

mit Beilage und Dichtung am Zylinderblock anbrin-

gen, ohne die Schrauben und Muttern für Befesti-

gung endgültig festzuziehen;

- mit Dorn 41.7853.4010 die Iage des Deckels

in bezug auf den Kurbelwellenstumpf zentrieren



 

 

Bild 2-26. Deckel des Nockenwellenantriebs von

Motor VAZ-2106-70. Mit Pfeilen sind

die Vorsprünge zum Zentrieren des
Deckels in bezug auf die Riemenscheiben-

nabe der Kurbelwelle angegeben

 

Bild 2-27. Lage der Einstellmarke an Riemenscheibe

der Kurbelwelle des Motors VAZ-2106-70

bei OT des Kolbens des ersten Zylinders:

1 - Einstellmarke an Riemenscheibe der

Kurbelwelle; 2 - Einstellmarke bei

Zündvoreilung um 10°; 3 - Einstellmarke

bei Zündvoreilung um 5°; 4 - Einstell-
marke bei Zündvoreilung 0°

und die Muttern und Schrauben dessen Befestigung
endgültig festziehen;

- Riemenscheibe der Kurbelwelle aufziehen
und Sperrad aufschrauben,

Anmerkung. Den Einsatz des Kolbens des ersten

Zylinders in OT anhand der in Bild 2-27 angegebe-
nen Einstellmarken prüfen;

= Ölfilter anbringen, dabei dieses von Hand
an den Stutzen am Zylinderblock drehen;

- Ölabscheider der Kurbelgehäuselüftung und
Entlüfterdeckel anbringen und Raste des Abfluß-
rohres des Ölabscheiders befestigen;

- Ölpumpe und Ölwanne mit Dichtbeilage ein-
setzen;

= Kühlflüssigkeitspumpe, Lagerbock der Licht-
maschine und Lichtmaschine einbauen. Riemen auf
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Riemenscheiben ziehen und dessen Anzug regulieren;
- am Zylinderkopf das Zuleitrohr des Hei-

zungskörpers und Auslaßstutzen 1 (siehe Bild 2-12)
anbringen. An Kühlflüssigkeitspumpe und Auspuff-
topf das Ableitrohr des Heizungskörpers befesti-
gen. Thermostat einsetzen;

- Geber der Kontrollgeräte anbringen;
- Antriebsrad von Ölpumpe und Zündverteiler

einbauen;

- Zündverteiler einsetzen und Zündzeitpunkt
einstellen;

- Zündkerzen einschrauben und mit Kraftneß-
schlüssel 67.7812.9515 anziehen;

- Kraftstoffpumpe entsprechend Hinweisen
(siehe "Kraftstoffeystem") einbauen;

- Vergaser mit Dichtbeilagen einsetzen und

Schläuche an ihn anschließen;
- Zylinderkopfdsckel mit Dichtbeilage und

Tragbock der Kraftstoffleitung einsetzen;
- vordere Motorlagerungen mit Kissen und

Übergangsstücken einlegen;
- Kupplungsplatte und Kupplungescheibe ein-

bringen.

AUSEINANDERBAU DES MOTORS 331.10

Der Auseinanderbau des Motors geschieht in
nachstehender Reihenfolge:

- zwei Befestigungsmuttern des Anlassers los-
schrauben und den Anlasser von den Stiftschrauben
absetzen;

- vier Muttern zur Befestigung des Kupplungs-
gehäuses am Zylinderblock losschrauben und Wech-
selgetriebe im Satz mit Kupplungsgehäuse abset-
zen;

 

Bild 2-28. Lage der Einstellmarke an Riemenscheibe

der Kurbelwelle des Motors 331.10 bei

OT des Kolbens d. ersten Zylinders:

1 - Binstellnocken am unteren Deckel

der Steuerkettenräder; 2 - Einstellnar-
ke für Anfangszündzeitpunkt; 3 - Marke

entsprechend OT von Kolben des ersten

und vierten Zylinders

 



 

Bild 2-29. Losmachen der Sperrleisten an Befesti-

gungsschrauben für Abtriebskettenrad
der Motorsteuerung des Motors 331.10

 

 

   

 

 

 

 

   
 

 

 

        ILat Te I            
Bild 2-30.. Ausbau der Kurbelwellenscheibe des Mo-

tors 331.10

- sechs Befestigungeschrauben des Kupplungs-
korbs losdrehen und Kupplung von Stiften absetzen;

- Befestigungsmuttern des Zylinderkopfdeckels
losschrauben und von Stiftschrauben Halter für
Hochspannungskabel, Klammern zur Befestigung des
Zuleitrohres an Kraftstoffpumpe und Rohre des
Unterdruckverstellers des Zündverteilers, Zylin-
derkopfdeckel und Dichtung des Zylinderkopf-
deckels absetzen;

- Kurbelwelle im Uhrzeigersinn bis OT des
Kolbens des ersten Zylinders durchdrehen [beide

Ventile sind geschlossen, und Finstellmarke 3
(Bild 2-28) an Riemenscheibe der Kurbelwelle
stimmt mit der Spitze des Einstellangueses am
unteren Kettenraddeckel der Nockenwelle überein].

Anmerkung. Die Einstellmarke 2 (in
Drehrichtung der Welle) wird bei Einstellung
des Zündzeitpunktes benutzt, während die

Einstellmarke 3 dem OT des Kolbens des ersten
Zylinders entspricht;

- sieben Befestigungsschrauben des oberen

Kettenraddeckels losdrehen und Deckel mit Dicht-
beilage abheben;

- vier Befestigungsschrauben des getriebenen
Antriebskettenrads der Nockenwelle entsichern
und losärehen und Kettenrad von Welle abziehen
(Bild 2-29). Ist ein weiterer Auseinanderbau des
Motors nicht erforderlich, so binde man zum Ver-
meiden eines Abspringens der Kette von den Zähnen

die Kette mit Draht mit dom Kottonzad zusammen,
ohne die Kette vom Kettenrad zu trennen - das

erleichtert den Zusammenbau.
 

Zur Beachtung! Unzulässig ist ein Durchärehen
der Kurbelwelle, wenn der Kettenantrieb getrennt,

aber der Zylinderkopf noch nicht abgesetzt ist.

Wird diese Vorschrift nicht beachtet, so hat dies

eine Beschädigung der Ventile wegen ihres Zusamnen-
treffens mit dem Kolbenboden zur Folge;
 

- Wasserpumpe und Zuleitstutzen der Wasser-

pumpe mit Dichtbeilagen absetzen;
- zwei Befestigungsmuttern des Zündverteiler-

antriebs losschrauben und Antrieb abnehmen;
- Sicherungsblech aufbiegen und Sperrad der

Kurbelwelle losdrehen;
- mit Benutzung der Abziehvorrichtung

9680.2452 (Bild 2-30) die Riemenscheibe der Kur-
belwelle abziehen;

- Ölwanne mit Dichtbeilage wegnehmen, dazu

achtzehn Schrauben und drei Muttern losdrehen;
- Befestigungemuttern des unteren Kettenrad-

deckels des Zündverteilers losschrauben und Deckel
mit seinen Dichtbeilagen abheben;

- Kettenrad der Spannvorrichtung von Kette
lösen und Kette abziehen;

- Kettendämpfer von Achsen abnehmen;
- Sperring von Hebelachse der Spannvorrichtung

entfernen und Hebel mit Kettenrad von Achse ab-
ziehen;

- zehn Befestigungsmuttern des Zylinderkopfes

losschrauben und diesen zusammen mit Einlaßrohr,
Auspufftopf, Auslaßstutzen des Wassermantels und
Kraftetoffpumpe absetzen;

- Dichtbeilage des Zylinderkopfes von Stift-
schrauben abnehmen.
 

Zur Beachtung! Ist zur weiteren Durchführung
der Reparaturarbeiten ein Ausbau der Zylinderlauf-
buchsen nicht erforderlich, so sind die Zylinder-

laufbuchsen im Zylinderblock mit Halterleisten zu

befestigen, die auf die Befestigungsstiftschrauben
des Zylinderkopfes gesteckt werden (Bild 2-31);
 

 
Bild 2-31. Befestigung der Zylinderlaufbuchsen

des Motore 331.10
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- sechs Befestigungsschrauben des Schwungrads

entsichern und losdrehen und Schwungrad abziehen;

- Muttern der Pleuelschrauben losdrehen und

Pleueldeckel abheben. Laufbuchsen mit Kolben und

Pleueln aus Bohrung im Zylinderblock austreiben.

Jeder Kolben ist mit der Ordnungsnummer des Zylin-

ders zu markieren. ®

 

Zur Beachtung! Ein Entfernen des Kolbens im
Satz mit Kolbenringen und Pleuel aus der Laufbuch-
se und ein Einbringen in Iaufbuchse nur an der
Seite des unteren Zentrierbundes der Laufbuchse
vornehmen. Ein Durchstoßen des Pleuels durch die
Laufbuchse ist unzulässig, denn dadurch kann der
Spiegel der Zylinder beschädigt werden;
 

- sechs Befestigungsschrauben des hinteren

Deckels losdrehen und den Deckel im Satz mit Man-

schette und dessen Dichtbeilage abheben;

- Befestigungsschrauben der Hauptlagerdeckel
losdrehen und die Deckel zusammen mit den unteren

Lagerschalen abheben. Kurbelwelle, obere Hauptla-

gerschalen und Anschlaghalbringe absetzen.

Die Nennmaße,Toleranzen und Passungen der haupt-

sächlichen Paßteile des Motors 331.10, die beim

Zusammenbau im Herstellerwerk zu gewährleisten
sind, und die zulässigen Grenzwerte von Spiel,

Verschleiß im Betrieb und Abweichungen der geomet-

rischen Form sind in Tabelle 2-2 angegeben.

ZUSAMMENBAU DES MOTORS 331.10

Den gewaschenen und gereinigten Zylinderblock
auf einen Zusammenbaustand setzen und an ihm feh-

lende Stiftschrauben eindrehen.
Anmerkung. Die Lagerschalen und Anschlaghalb-

ringe der Kurbelwelle sowie die Kolben und Man-
schetten sind vor dem Anbringen an Motor mit Moto-

renöl zu ölen.
Der Zusammenbau des Motors geschieht in nach-

stehender Reihenfolge:

- Hauptlagerschalen in Zylinderblockbetten
und entsprechende Deckel einlagen;

= Kurbelwelle mit Antrioborad der Ölpumpe,
treibendem Kettenrad der Nockenwelle und Kupplungs-

wellenlager des Wechselgetriebes in Hauptlager
einlegen und zwei Anschlaghalbringe in Sitzstellen

des mittleren Hauptlagerdeckels einbringen;

- Hauptlagerdeckel mit unteren lagerschalen
enteprechend Einstellmarken einlegen und Muttern
an Stiftechrauben der Hauptlager gleichmäßig an-

ziehen. Das endgültige Pestziehen mit einem Kraft-

meßschlüssel mit Anziehdrehmoment 90-100 Nm
(9-10 kpm) durchführen;

- auf den hinteren Kurbelwellenflansch

Dichtbeilage des Deckels der Manschette stecken.
Deckel mit Manschette auf einen Dorn (Bild 2-32)

setzen, den Deckel vom Dorn auf den Kurbelwellen-

flansch schieben und mit Schrauben am Zylinder-
block befestigen. Das Zentrieren des Deckels mit

 
Bild 2-32. Ansetzen des Deckels der hinteren Man-

schette des Motors 331.10 mit Hilfe

eines Dorns:
a -Ansetzen des Dorns; b -Ansetzen des

Deckels

der Manschette in bezug auf Kurbelwellenflansch

anhand von drei speziellen Vorsprüngen am Deckel

der Manschette ausführen;
= Schwungrad auf die Kurbelwelle ziehen. Vor

dem Rindrehen der Schrauben an ihnen drei Sperr-

platten (je eine an zwei Schrauben) unterlegen.

Die Schrauben eindrehen und die Enden der Sperr-



 

Bild 2-33. Prüfung der Zylinderlaufbuchse auf
Herausragen der Stirnfläche über Fläche

des Zylinderblocks des Motor8331.10

 

Bild 2-34. Gegenseitige Lage der Kolbenringschlös-
ser vor Einsetzen das Kolbens in Zylin-

derlaufbuchse

platten so umbiegen, daß ein Losdrehen.der
Schrauben unmöglich gemacht wird. Das endgültige

Festziehen der Schrauben mit einem Kraftmeßschlüs-
sel mit Anziehdrehmoment 70-80 Nm (7-8 kpm) aus-
führen;

- Laufbuchsen mit Dichtbeilage in Bohrungen

des Zylinderblocks einbringen und Maß des Heraus-
tretens der Stirnfläche der laufbuchse über Flä-
che des Zylinderblocks prüfen (Bild 2-33). Das
Maß des Herausragens soll im Bereich 0,01-0,08 mm
liegen. Die Prüfung mit Lehre 9561-667 aus-

führen, nachdem man zuerst die Laufbuchse mit

50-70 N (5-7 kp) Kraft an den Zylinderblock ge-
drückt hat.

' Nach Prüfung des Herausragens die Laufbuchsen

aus Zylinderblock herausnehmen und in diese die

Kolben im Satz mit Kolbenringen und mit Pleueln
einsetzen. Vor dem endgültigen Einbringen der
Laufbuchsen die Sitzflächen mit Farbe bestreichen.

Anmerkungen:

1. Vor Einbringen des Kolbens im Satz mit

Kolbenringen und Pleueln in die Laufbuchse die Kol-

benringe, den Kolbenmantel und den Kolbenbolzen

mit Motorenöl Ölen. Die Kolbenringe so einlegen,
daß ihre Schlösser im Winkel 120° zusinander lie-
gen (Bild 2-34). Vor Einbringen des Kolbens mit
den’ Kolbenringen in die Laufbuchse die Kolbenringe

mit einem speziellen Spanner zusammendrücken.

2. Beim Einbringen der Iaufbuchse in den Zy-
linderblock besonders auf die richtige Lage von
Kolben und Pleuel achten. Der Pfeil am Kolbenbo-
den, der Vorsprung am Pleuelschaft und die Nut am
Pleueldeckel sollen zur Seite des Kottenantriebs
der Nockenwelle gerichtet sein;

= die lagerschalen in Fleuel und Pleueldockel
einlegen, vorher diese mit Motorenöl Ölen, und

die Pleuel mit den Kurbelwellenzapfen verbinden,
die Deckel einlegen und die Muttern der Pleuel-
schrauben gleichmäßig anziehen. Das endgültige
Festziehen mit einem Kraftmeßschlüssel mit Anzieh-
drehmoment 55-65 Nm (5,5-6,5 kpm) ausführen;

- prüfen, ob die Kurbelwelle leicht in den
Lagern drehbar ist, nachdem man vorher die Lauf-
buchsen mit Halterleisten (siehe Bild 2-31) fest-
gemacht hat;

- Halterleisten der Laufbuchsen von den Be-
festigungsstiftschrauben des Zylinderkopfes ab-
setzen und die Dichtbeilage und den Zylinderkopf

im Satz mit Einleßrohr, Auspufftopf und Kraft-
stoffpumpe auf die Stiftschrauben setzen.

 

Zur Beachtung! Eine schadhafte oder sehr
angedrückte Dichtbeilage durch eine neue ersetzen;
 

- das Anziehen der Befestigungsmuttern für
Zylinderkopf in der in Bild 2-35 gezeigten Reihen-
folge ausführen. Das endgültige Festziehen mit
einem Kraftmeßschlüssel mit Anziehdrehmoment
90-100 Nm (9-10 kmp) durchführen;

- den Kettendänpfer auf die an der vorderen

Stirnfläche des Zylinderblocks befindlichen Achsen

stecken;
- Hebel der Spannvorrichtung im Satz mit Ket-

tenrad auf die an der vorderen Stirnfläche des
2Zylinderblocks gelegene Achse stecken und mit
Sperring arretieren;

- Kurbelwelle so drehen, daß sich der Kolben
des ersten Zylinders in OT befindet;

= Nockenwelle so in Zylinderkopf einlegen,

daß die Strichmarke an ihrem Flansch nit der Mitte
des Ansatzes an der vorderen Nockenwellenlagerung

übereinstimmt (Bild 2-36);
= Kettenrad der Spannvorrichtung losdrücken,

die Kette auf treibendes und getriebenes Kettenrad
des Nockenwellenantriebs ziehen und das getriebene

 
Bild 2-35. Reihenfolge beim Festziehen der Befe-

stigungemuttern am Zylinderkopf des
Motors 331.10



Rad zusammen mit der Kette so auf die Nockenwelle

setzen, daß der treibende Kettenstrang nicht

durchhängt;

= Kettenrad der Spannvorrichtung andrücken,
dabei strammen Anzug des treibenden Kettenstranges

mittels unbeträchtlicher Drehung der Nockenwelle
anstreben, ohne die Iage der Kurbelwelle zu ver-

ändern. Dabei darf der Narkierstrich am Flansch
der Nockenwelle nicht über den Bereich des Ansat-

zes an der vorderen Nockenwellenlagerung heraus-

treten;
- den unteren Kettenräderdeckel der Motor-

steuerung mit Dichtbeilagen auf die Stiftschrau-

ben setzen und die Befestigungsmuttern des Deckels

festziehen;

- den oberen Kettenräderdeckel der Motor-

steuerung mit Plunger, Feder und Druckleiste zu-
sammensetzen und die Sperrschraube anziehen. Obe-

ren Kettenräderdeckel der Motorsteuerung mit Dicht-

beilagen an der vorderen Stirnfläche des Zylinder-

 

 

Bild 2-36. Lage der’ Nockenwelle am Zylinderkopf

des Motors 331.10 vor Anbau des Zylin-

derkopfes an Zylinderblock

 
Bild 2-37. Reihenfolge bein Festziehen der Befesti-

gungsschrauben für oberen Deckel der
Steuerkettenräderdes Motors 331.10  

Bild 2-38. Festziehen der Sperrschraube an Spann-

vorrichtung des Nockenwellenantriebs

 

Bild 2-39. Lage der Nut an Antriebswelle des Zänd-

verteilers vor Einbau des Antriebs am

Motor

 

Bild 2-40. Lage der Nut an Antriebswelle des Zünd-

verteilers nach Einbau des Antriebs am

Motor

kopfes anbringen und die Schrauben anziehen. Die
Schrauben in der in Bild 2-37 gezeigten Reihen-

folge festziehen. Dabei die Kette in gespanntem

Zustand halten;
- Sperrschraube der Spannvorrichtung um

0,5-0,7 Umdrehung zurückdrehen;
- auf Kurbelwellenzapfen Riemenscheibe und

Sicherungsblech des Sperrads setzen, das Sperrad

mit einem Kraftmeßschlüssel mit Anziehärehmoment

80-90 Nm (8-9 kpm) festziehen und das Sicherungs-

blech umbiegen;

36



- Kurbelwelle im Uhrzeigersinn un 2-3 Umdreh-
ungen drehen, mit gelöster Sperrschraube der

Spannvorrichtung zum Beseitigen jeder Luft im
Nockenwellenantrieb, danach die Sperrschraube bie
zum Anschlag anziehen (Bild 2-38);

- Kurbelwelle im Uhrzeigersinn bis zu der-
jenigen Lage drehen, bei welcher der Kolben des
ersten Zylinders in OT des Verdichtungstaktes
steht [beide Ventile sind geschlossen, und die
zweite Einstellmarke an der Riemenscheibe der
Kurbelwelle ist in deren Drehrichtung (siehe
Bild 2-28) in Übereinstimmung mit der Spitze

der Einstellrippe am unteren Kottenräderdeckel
der Motorsteuerung];

- Antriebswelle des Zündverteilers so drehen,
daß die Nut, mit welcher die Kupplung des Zündver-

teilers (oder des Verteilergebers des kontaktlosen
Zündsystems) in Eingriff ist, entsprechend Dar-

stellung in Bild 2-39 gelegen ist;
- Antrieb des Zündverteilers vorsichtig in

Sitz des unteren Kettenräderdeckels der Motor-
steuerung einbringen. Kommt das Antriebsrad des
Zündverteilers in Eingriff mit dem am vorderen
Kurbelwellenzapfen befestigten treibenden Zahn-

rad, so nimmt die Nut an der Welle die richtige
lage ein (Bild 2-40), dabei mit geringer Drehung

gegen den Uhrzeigersinn. Die Befestigungsmuttern
des 'Zündverteilerantriebs festziehen;

- Ölwanne mit Dichtbeilage am Platz einsetzen.

Falls der Zustand der Dichtbeilage der Ölwanne un-
befriedigend (sohr angedrückt oder schadhaft) ist,
so ist die Dichtbeilage durch eine neue zu ersetzen.

Das Festziehen der Schrauben und Muttern zur Be-
festigung der Ölwanne in der in Bild 2-41 gezeig-
ten Reihenfolge ausführen;

- Kühlflüssigkeitepumpe und Zuleitstutzen
mit Dichtbeilagen sowie die Einstelleiste der
Lichtmaschine einbauen;

- Zylinderkopfdeckel mit Dichtbeilage auf-
legen. Falls der Zustand der Dichtbeilage des Zy-
linderkopfdeckele unbefriedigend ist, die Dicht-
beilage durch eine neue ersetzen. Vor dem An-

ziehen der Befestigungsmuttern des Deckels den

Tragbock für die Hochspannungskabel mit Kabeln,
die Klammern zur Befestigung des Zuleitrohres an

Kraftstoffpumpe mit Rohr und die Klammer zur Be-
festigung des Unterdruckverstellerrohres des Zünd-

 

 

Bild 2-41. Reihenfolge beim Festziehen der Schrau-
ben und Muttern zur Befestigung der
Ölwanne des Motors 331.10

verteilers mit Rohr einsetzen. Auf die freien
Stiftschrauben Flachscheiben legen, danach alle
sieben Befestigungsmuttern des Deckels gleich-
mäßig anziehen;

- an Motor Vergaser, Lichtmachine, Zündver-

teiler (oder Verteilergeber des kontaktlosen
Zündeystems), Zündkerzen, Geber der Wasserthermo-

meter, Geber des Öldrucks und Hochspannungskabel

einsetzen.

Beim’ Einsetzen des Vergasers vor dem An-

ziehen der Nutterh den Halter des Seilhüllenan-
schlags auf zwei hintere Befestigungsstiftschrau-

ben des Vergasers stecken;
- Riemen auf Riemenscheiben der Kurbelwelle,

der Kühlflüssigkeitspumpe und der Lichtmaschine
ziehen und dessen Spannung mittels Verstellung
der Lichtmaschine regulieren;

- Rohr des Unterdruckverstellers des Zünd-
verteilers (oder des Verteilergebers des kontakt-

losen Zündsystems) auf den Entnahmestutzen für
Unterdruck aus Vergaser und auf Stutzen des Unter-

druckverstellere stecken;

- Kraftstoffpumpe mit Vergaser durch Gummi-

rohr mit Kraftstoff-Feinfilter verbinden;

- Ölmeßstab, Ölfilter, Kupplungsscheiben,

Wechselgetriebe, Anlasser, Thermostat mit Schläu-

chen und vordere Motorlagerungen mit Kissen und

Übergangsstücken einsetzen.

 

STANDPRÜFUNGEN DES MOTORS

Nach Reparatur wird der Motor Standprüfungen
(Einlaufen) ohne Belastung nach folgendem Zyklus

unterzogens
a)(1100 +200)min”: 5 min; b)(1900 +200)min”;

5 min; c)(2600 +200)min”!: 10 min.
Während des Einlaufens des reparierten Motors

ihn nicht mit höchster Belastung laufen lassen,
Nach Einsatz des Motors am Stand und nach

Anspringen folgendes prüfen:

- Dichtheit in bezug auf Wasser oder Kraft-

stoff zwischen Paßteilen, an Anschlüssen der Rohr-

leitungen und an Dichtbeilagen;
- Öldruck;
- Einstellung der Zündung;
- Drehzahl im Leerlauf;

- Störungsfreiheit im Lauf des Motors,

Werden Störungen bemerkt, den Motor anhalten
und dieselben beseitigen, danach die Prüfungen
fortsetzen.
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Beim Entweichen von Öl durch die Dichtbeilage

zwischen Deckel und Zylinderkopf oder an den Dicht-
beilagen zwischen Ölwanne des Motors, Zylinderblock
und Deckeln die Befestigungsschrauben mit dem emp-
fohlenen Anziehärehmoment anziehen. Hört das Lecken
von Öl nicht auf, prüfen, ob die Dichtbeilagen

richtig eingelegt sind, und diese nötigenfalls er-
setzen.

Da der Motor nach der Reparatur noch nicht
richtig eingelaufen ist und die Reibung der Lauf-
flächen neuer Teile wesentlichen Widerstand zur

Drehbewegung ausübt, ist eine bestimmte Einlauf-
frist notwendig. Dieser Hinweis bezieht sich be-

sonders auf diejenigen Motoren, an welchen die
Kolben, Pleuel- und Hauptlagerschalen ersetzt,
die Kurbelwellenzapfen geschliffen sowie die Zylin-
der gehont worden sind. Deshalb soll das Einlaufen

des Motors stets am Fahrzeug während der Fahrt be-

endet werden, wobei die für Betriebsbeginn des Wa-

gens empfohlenen Fahrgeschnindigkeiten einzuhalten

sind,

PRÜFUNG DES MOTORS AM KRAFTWAGEN

Nach Einbau des Motors am Kraftwagen sorgfäl-

tig den richtigen Einsatz prüfen.
Den Motor einige Zeit laufen lassen und fol-

gendes prüfen:
- Dichtheit in bezug auf Kühlflüssigkeit und

Kraftstoff an Anschlüssen der Rohrleitungen, nöti-

genfalle Anschlüsse nachziehen;
- Dichtheit in bezug auf Öl;
- vollständiges Öffnen und Schließen von

Drosselklappe und Luftklappe des Vergasers durch
Seil. Nötigenfalls die Betätigung regulieren;

= Lichtmaschinenrienen auf genügenden Anzug,

nötigenfalls nachziehen;
- Kabel und Leitungen der elektrischen Aus-

rüstung auf zuverlässigen Kontakt;
- Signallampen an Armaturenbrett auf rich-

tiges Funktionieren.
Die technischen Daten der hauptsächlichen

Baueinheiten (Baugruppen) und Teile des Motors
sind in Tabelle 2-3 angegeben.

Tabelle 2-3

Technische Daten der hauptsächlichen Bau-
gruppen und Teile der Motoren

 

 

  

Benennung |VAZ-2106-70 331.10

Zylinderblock und Kolben-Pleuel-Gruppe

Zylinder-

block niedriglegierter |Aluminiumlegie-
Spezialgrauguß rung

Zylinder-

laufbuchsen|mit Zylinderblock |nasse Einsatzbuch-

gemeinsamer Grau- [sen in Grauguß
guß E

Zylinder-

kopf Aluminiumlegierung |Aluminiumlegierung
mit eingepreßten |mit eingepreßten
Führungsbuchsen und |Rührungsbuchsen

Ventilsitzen; Ver- jund Ventileitzen.
brennungskammer in |Verbrennungskam-
Halbkeilform mer in Halbkugel-

form

Kolben kluminiumlegierung.

|

Aluminiumlegie-

Flacher Boden. Man-|rung. Mantel mit
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Benennung |VAZ-2106-70 331.10

tel mit kompli- Ikompliziertem
ziertem Spezial- |[Spezialprofil.
profil. Kolbenbol- |Kolbenbolzenboh-
zenbohrung um 2,0 |rung um 1,5 mm in
mm in bezug au? bezug auf Kolben-
Kolbenachse ver- jachse versetzt
setzt

Pleuel geschmiedete Stahlpleuel mit
I-Schaft

Kurbelwelle] in Grauguß mit 5 |in Stahl ge-
lagerungen. Axial- |schmiedet mit 5
verschiebung der |lagerungen. Axial-
Kurbelwelle be- verschiebung der
grenzt durch zwei [Kurbelwelle be-
Anschlaghalbringe |grenzt durch zwei
an hinterer (fünf- |Anschlaghalbringe
ter) Lagerung an mittlerer

(dritter) Lagerung
Fleuel- und
Hauptlager-)
schalen dünnwandige Stahl-Aluminium-Lager-

schalen

Motorsteuerung
Nockenwelle| in Grauguß, mit 5 in Grauguß, mit 3

lagerungen, Antrieb|lagerungen, An-
durch zweireihige |trieb durch zwei-
Buchsenkette mit |reihige Buchsen-
halbautomatischer |kette mit halbauto-
Spannung matischer Spannung

Ventile obere, in einer obere, imWinkel
Reihe liegend; 52° zueinander

liegend;
Einlaßventile aus

|

Einlaßventile aus
hitzebeständigen

|

hitzebeständigem
Stahl; Stahl;
Auslaßventile ge- Auslaßventile aus
schweißt. Ventil- hitzebeständigem
schaft und Ventil |Stahl, mit festi-
aus verschiedenen gender Aufschweißung
hitzebeständigen des Dichtkegels
Stählen, mit fosti-)
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Benennung |VAZ-2106-70 331.10 Benennung |VAZ-2106-70 331.70

gender Aufschwei- Rarbeige-
Bung des Dichtke- BaiaI>
ale tung mit Gasabsaugung in den Raum des Luft-

Ventilhebel stahl- enee vor Vergaser und

eng a wi stutzen unmittelbar in

Ventilsitze aus

arangud. KraftstoffeystKraftstoffaystem
Netallkeramische siefiayaten
Ventilbuchsen. ., Kgaftotoff-|Menbranpunpe mit Menbranpumpe mit

(Innere und äuß purpe mechanischen An- mechnischem An-

re) Ventilfeder trieb von Zusatz- |trieb von Nocken-

aus hochfestem welle des Ölpumpen- |welle

Draht, mit konstan- antriabs
ter Teilung Vergaser |Zweikammer-Fell- Zweikamner-Fell-

Steuerzei- stromvergaser, nit |stromvergaser, mit

tens Ipneumatischer Be- |aufeinanderfolgen-

Einlaß- tätigung der Dros- |dem mechanischen

ventile: [selklappe der zwei- |öffnen der Dros-

öffnen |12° vor or 30° vor OR ten Kammer, mit An- |selklappen, mit

Schlie- laßeinrichtung und |Anlaßeinrichtung

Ben 40° nach UT 712° nach UT Spardüse für beein- |und Spardüse für

Auslaßven- flußten Leerlauf beeinflußten Leer-

tile: ° lauf und Leistungs-

Öffnen |42° vor UT 72° vor UT zustand

Schlio- Luftfilter |trocken, mit Papierfiltereinsatz, in

Ben 10° nach OR 30° nach OT Plastgehäuse

Einlaßrohr |aus Aluminiumlegierungsguß, mit Wasser- Krartator-

mantel zum Vorwarmen filter Papierfilter in ungeteiltem Plastge-

Auspufftopf Grauguß häuse

Schntereinrichtung Kehletnetchkun

Ölpumpe Zahnradpumpe mit Druckminderventil Pun; in Fliehk:
Sımanne |gepreste Stahlwanne|Aluniniumlegierunge- yihre a TntohEsatbenz

Kühler waagerechter Röhrenbandkühler
mit angeschweißten |guß, verrippt

= Ausdehnungs-

ee efäß Plastgefäß, unter Druckei
dıkilter |Hauptstronfilter, leicht absetzbar, un = Bi ano

Thermostat |mit festem Rillstoff, zwei Ventilen
geteilt, mit Filtereinsatz aus Spezial- = e

= . Lüfter in Kunststoff, vier Flügel, mit elekt-
karton, mit Überström- und Rückschlag- rischem Antrieb
ventil

‚XLINDERBLOCK

VORBEREITUNG DES ZYLINDERBLOCKS ZUR REPARATUR

UND BEURTEILUNG SEINES TECHNISCHEN ZUSTANDS

Zylinderblock ganz reinigen und durchsehen.

Zylinderblock in einer Wanne mit Waschmittel wa-

schen. Danach denselben unter Druck mit einem

Strahl desselben Waschmittele waschen und durch-

spülen, um die Ülkanäle zu reinigen. Den ganzen

Zylinderblock, besonders die Ölkanäle, mit Druck-

luft ab- und durchblasen und trocknen.

Zylinderblock revidieren. Gibt es

lagerungen oder an anderen Stellen des

block, so ist dieser zu ersetzen.

Riese in
Zylinder-

ZYLINDERBLOCK DES MOTORS VAZ-2106-70

Die Hauptabmessungen des Zylinderblocks sind

in Tabelle 2-1 angegeben. Besteht Verdacht, daß

Kühlflüssigkeit in das Kurbelgehäuse geraten iat,

so ist der Zylinderblock an einem Spezialstand auf

Dichtheit zu prüfen. Dazu alle Öffnungen des Kühl-

mantels des Zylinderblocks absperren und in diesen

Wesser mit Zimmertemperatur unter 300 kPa (3 kp/an

Druck einpumpen, wobei im Lauf von zwei Minuten

kein Lecken von Wasser aus dem Zylinderblock be-

merkbar sein darf. Wird Undichtheit des Zylinder-

blocks festgestellt, so ist dieser zu ersetzen.

 

 



 

   

 

Bild 2-42. Messen der Zylinder des Motors VAZ-2106-70
mit Innenmeßschraube:
1 - Innenmeßschraube; 2 - Einstellung
der Innenmeßschraube auf Null anhand
von Lehre A.96137
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Bild 2-43. Meßplan für Zylinder des Motors
VAZ-2106-70:
A und B - Richtung der Messungen; 1, 2
und 3 - Nummern der Zonen

Prüfen, ob das Spiel zwischen Zylinder und
Kolben größer als 0,15 mm ist. Das Spiel wird mit
Messung der Zylinder und der Kolben ermittelt.
Der Durchmesser des Zylinders wird in drei Zonen
(Bild 2-42) sowohl in Iänge- als auch in Querrich-
tung des Motors gemessen (Bild 2-43). Der Durch-
messer des Kolbens wird in einer zum Kolbenbolzen
rechtwinkligen Ebene in 52,4 mm Abstand vom Kolben-
boden gemensen.

Anmerkung. Die Zylinder des Zylinderblocks
sind in bezug auf Durchmesser mit je 0,01 mm Ab-
stand in fünf Klassen(A, B, C, D,E) eingeteilt.
Die Klasse des Zylinders ist an der unteren Fläche
des Zylinderblogks bezeichnet (Bild 2-44). An
derselben Fläche sowie an den Hauptlagerdeckeln
wird die Bezugsnummer des Zylinderblocks markiert,
die angibt, daß die Tagerdeckel zu dem betreffen-
den Zylinderblock gehören.

40 

Bild 2-44, Markierung der Maßgruppe von Zylindern

am Zylinderblock (weiße Pfeile) und
der Bezugsnummer des 2Zylinderblocks
(schwarze Marke) des Motors VAZ-2106-70

Ist das Höchetmaß des Spiels größer als
0,15 mm, so sind die Zylinder für das Reparaturmaß
der Kolben (mit Vergrößerung um 0,2; 0,4; 0,6 mm)
auszubohren und zu honen, wobei ein Finbauspiel
von 0,05-0,07 mm zwischen Kolben und Zylinder zu
berücksichtigen ist.

Den Zustand der Trennfuge zwischen Zylinder-
block und Zylinderkopf prüfen. An der Trennfuge
zwischen Zylinderblock und Zylinderkopf kann es
Deformationen geben. Deshalb ist die Trennfuge mit
Hilfe von Meßschiene und Fühlersatz auf Ebenheit
zu prüfen. Die Meßschiene wird in Diagonalen und
in der Mitte in Längs- und Querrichtung aufgelegt.
Ist eine Unebenheit größer als 0,1 mm, so ist der
Zylinderblock zu ersetzen.

ZYLINDERBLOCK UND ZYLINDERLAUFBUCHSEN

DES MOTORS 331.10

Die Hauptabmessungen des Zylinderblocks und
der Zylinderlaufbuchsen sind in Tabelle 2-2 an-
gegeben.

Besteht Verdacht, daß die Kühlmantelwände
des Zylinderblocks oder die Ölleitungen undicht
sind, so ist eine Prüfung auf Dichtheit an einem
Spezialstand vorzunehmen.

Zur Dichtheiteprüfung des Kühlmantels alle
entsprechenden Öffnungen im Zylinderblock absperren,
diesen in eine Wanne mit Wasser tauchen und 15 s
lang Druckluft mit 150 kPa (1,5 kp/cm®) pruck in
den Kühlmantel geben. Ein Entweichen von luft ist
unzulässig.

Zur Dichtheiteprüfung der Ölleitungen alle
entsprechenden Öffnungen im Zylinderblock absperren
und in die Ölleitung Wasser mit Dichromat-Zusatz
unter 1500 kPa (15 kp/em®) Druck im Lauf von 15 a
geben. Ein Entweichen von Wasser ist unzulässig.
Wird Undichtheit des Zylinderblocks festgestellt,
so ist dieser zu ersetzen.

Werden in den Raum des Wassermantels reichen-
de Stiftschrauben sowie die Dichtbeilage des Kühl-
manteldeckels des Zylinderblocks ersetzt, so sind
diese mit Zinkweiß einzulegen.



Prüfen, ob das Spiel zwischen Zylinder und
Kolben größer als Angabe in Tabelle 2-2 ist.

Das Spiel wird mit Messung der Zylinderlauf-
buchsen und der Kolben ermittelt.

Der Durchmesserdes Zylinders wird in vier
Zonen sowohl in Längs- als auch in Querrichtung
des Motors in 10, 50, 100 und 125 mm Abstand von
oberer Stirnfläche gemessen. Die Messung mit einer
Meßschraube vornehmen, deren Skalenwert nicht
größer als 0,01 mn ist.

Der Durchmesser des Kolbens wird in 24,45 mm
Abstand von der unteren Stirnfläche des Kolben-
mantels gemessen.

Anmerkung. Die Zylinderlaufbuchsen sind mit
je 0,01 mm Abstand in fünf Maßgruppen(A, B, B, T,A)

eingeteilt. Die Maßgruppen sind an den Lauf-
buchsen mit Farbe angegeben (siehe Tabelle 2-2).

Ist das Höchstmaß des Spiels größer als die
Angabe in der Tabelle, so ist die abgenutzte Bau-

gruppe (Kolben, Laufbuchse oder Laufbuchse mit
Kolben) zu ersetzen.

Nach vorläufigem Einbringen der Laufbuchse
mit Dichtbeilage in die Sitzstelle des Zylinder-
blocks das Maß des Heraustretens der Stirnfläche
der Laufbuchse über obere Fläche des Zylinder-
blocks prüfen. Die Prüfung mit Vorrichtung 9561-
-667 (siehe Bild 2-33) vornehmen, nachdem man
vorher die laufbuchse mit 50-70 N (5-7 kp) Kraft
an den Zylinderblock gedrückt hat. Das Maß des
Heraustretene soll im Bereich 0,01-0,08 mm liegen.

Vor endgültigem Einsetzen der Laufbuchse in
den Zylinderblock die Dichtbeilage an zwei Seiten
mit Nitrolack bestreichen, auf den vorher mit dem-
selben lack bestrichenen Bund und die Tregstirn-
fläche der laufbuchse setzen und die Laufbuchse
in den Zylinderblock einführen und festdrücken.

Anmerkung. Das endgültige Einsetzen der Lauf-
buchse nach Einbringen des Kolbens im Satz mit
Kolbenringen und Pleuel ausführen.

KOLBEN-PLEUEL-GRUPPE

KOLBEN-PLEUEL-GRUPPE DES MOTORS VAZ-2106-70

Die Hauptabmessungen der Kolben-Pleuel-Gruppe
sind in Tabelle 2-1 angegeben.

Austreiben des Kolbenbolzens

Der Ausbau des Kolbenbolzens ist an einer

Presse auszuführen mit Hilfe des Dorns A.60308
und einer Lagerung mit zylindrischer Aussparung,

in welche der Kolben gesetzt wird. Vor dem Austrei-
ben des Kolbenbolzens sind die Kolbenringe zu ent-
fernen.

Sind die ausgebauten Teile wenig abgenutzt

und unbeschädigt, so können sie wieder benutzt
werden. Deshalb sind sie beim Auseinandernehmen
zu markieren, um die Kolben-Pleuel-Gruppe im
teren mit denselben Teilen zusammenzusetzen.

  

Reinigung
Die an Kolbenboden und in Kolbenringnuten

gebildete Ölkohle entfernen und alle Ablagerungen
aus Schmierkanälen des Kolbens und des Pleuels
beseitigen.

Sorgfältig prüfen, ob es Beschädigungen an
Teilen gibt. Risse beliebiger Art an Kolben,

Kolbenringen, Kolbenbolzen, Pleuel uni Deckel
sind unzulässig und erfordern den Ersatz der Tei-

le. Gibt es an der Iauffläche der Lagerschalen
tiefe Riefen oder starken Verschleiß derselben,
so sind die Lagerschalen durch neue zu ersetzen.

   

Aussu: di ‚ol!

Der Kolben und der ihm entsprechende Zylin-

der gehören gewöhnlich zur gleichen Klasse, eben-

 

so die Kolben und Kolbenbolzen zur selben Kate-

gorie.
Anmerkung. Die Kolben sind in bezug auf

Außendurchmesser in fünf Klassen (A, B, C, D, B)
und in bezug auf Durchmesser der Kolbenbolzen-
bohrung in drei Kategorien mit je 0,004 mm Ab-

stand eingeteilt. Die Klas des Kolbens (ein

Buchstabe) und die Kategorie der Kolbenbolzen-

bohrung (eine Ziffer) werden am Kolbenboden ein-

geprägt.
Als Ersatzteile werden Kolben Klasse A, C

und E geliefert. Diese Klassen reichen aus, um
einen Kolben für jeden beliebigen Zylinder aus-
zusuchen, denn die Kolben und Zylinder sind in

Klassen mit gewisser Überdeckung der Maße einge-
teilt.

Beim Aussuchen des Kolbens kommt es haupt-

sächlich darauf an, das notwendige Einbauspiel
zwischen Kolben und Zylinder zu sichern; dieı

wird ermittelt mit Messung von Zylinderund Kolben

(siehe "Zylinderblock des Motors VAZ-2106-70").

Das Einbauspiel und das höchstzulässige Spiel
zwischen Kolben und Zylinder sind in Tabelle 2-1

angegeben.

Prüfung des Spiels zwischen Kolben und
Zylinder

Der Kolbenbolzen ist in das Pleuelauge mit
Übermaß eingepreßt und in den Kolbenaugen frei
drehbar.

Anmerkung. Die Kolbenbolzen sind in bezug auf
Außendurchmesser in drei Kategorien eingeteilt.
Die Kategorie wird mit farbiger Marke an den Stirn-
flächen des Kolbenbolzens angegeben (siehe Tabel-
le 2-1).

   



 

Bild 2-45. Prüfung eines Kolbenbolzens des Motors

VAZ-2106-70 auf richtige Wahl

 

Bild 2-46. Prüfung des Sitzes des Kolbenbolzens

des Motors VAZ-2106-70

Die Passung von Kolbenbolzen und Kolben wird
geprüft, inden man den vorher mit Motorenöl geöl-

ten Kolbenbolzen in die Böhrung des Kolbenauges

steckt. Für die richtige Passung ist es nötig, daß
der Kolbenbolzen sich einfach mit dem Daumen in
die Bohrung drücken läßt (Bild 2-45) und daß er
nicht aus dem Kolbenauge herausfällt (Bild 2-46),

wenn der Kolben mit dem Kolbenbolzen senkrecht
gehalten wird.

Fällt ein Kolbenbolzen aus dem Kolbenauge

heraus, so ist er durch einen anderen aus der

nächsten Kategorie zu ersetzen. Gehört der Kolben-

bolzen im Kolben zur dritten Kategorie, so hat
man den Kolben mit dem Kolbenbolzen zu ersetzen.

 

s zwischen Kolbe

Kolbenringen

Das Spiel zwischen Kolbennuten und Kolbenrin-
gen in Höhe entsprechend Darstellung in Bild 2-47
prüfen, mit Einlegen des Kolbenringes in die ent-

sprechende Nut.
Einbauspiel und höchstzulässiges Spiel sind

für die Kolbenringe in Tabelle 2-1 angegeben.

Des Spiel im Schloß der Kolbehringe mit einem

Fühlersatz prüfen und dazu den Kolbenring in eine

Lehre mit einem Bohrungsdurchmesser stecken, der
gleich dem Nenndurchmesser des Kolbenringes mit

Toleranz 40,003 mm ist. Für Kolbenringe mit Nenn-
maß kann Lehre A.96137 angewendet werden.

Das Spiel soll für alle Kolbenringe im Bereich

0,25-0,4 mm liegen. Ist das Spiel ungenügend, die

Prüfung des S

 

und

Bild 2-47. Prüfung des Spiels zwischen Kolbenringen

und Kolbennuten:

1 - Kolbenring; 2 - Kolben; 3 - Satz

Fühllehren

Stoßflächen anfeilen, und ist das Spiel zu groß,

die Kolbenringe ersetzen.

Prüfung des Spiels zwischen Pleuellager-

Kurbelwelle

Das Spiel zwischen Lagerschalen und Zapfen
der Kurbelwelle läßt sich mit Berechnung (mit Mes-
sung der Teile) oder mit einem kalibrierten Plast-
draht prüfen, dazu:

- Laufflächen der Lagerschalen und des Pleuel-
zapfene gründlich reinigen und die Kolben-Pleuel-

Gruppe entsprechend Nummern an Kurbelwellenzapfen
einbringen;

- ein Stück des kalibrierten Drahtes auf die
Oberfläche des Pleuelzapfens legen, den Pleuel-

deckel an Pleuel anbringen und die Muttern mit An-
ziehädrehmoment 52 Nm (5,2 kpm) anziehen;

- den Deckel abnehmen und anhand der an der

Verpackung aufgetragenen Skale nach der Stauchung

des Drahtes (Bild 2-48) das Maß des Spiels bestim-

men.

Der Nennwert des Einbauspiels zwischen Lager-

schalen und Zapfen beträgt 0,036-0,086 mm. Ist
das Spiel nicht größer als der höchstzulässige Ver-

 

Bild 2-48. Prüfung des Spiels zwischen Pleuelzapfen

und Iagerschale mit Hilfe eines Eich-

drahtes:

1 - Bichdraht; 2 - Lagerschale; 3 -

Pleueldeckel; 4 - Skale für Eichdraht



schleiß 0,1 mm, so können diese lagerschalen ein-
gelegt werden, ohne den Durchmesser der Pleuelzap-
fen zu verändern.

Bei einem Spiel, das größer als der höchstzu-
lässige Verschleiß 0,1 mm ist, die Lagerschalen

durch solche mit Reparaturmaß (Tabelle 2-6) erset-
zen und die Pleuelzapfen entsprechend Daten für

Reparaturmaße der Kurbelwelle schleifen (siehe
"Kurbelwelle und Schwungrad").

Kontrolle der Masse der Kolben

Die Kolben eines Motors dürfen sich in bezug
auf Masse höchstens um +2,58 voneinander unter-

scheiden.
Ist ein Satz von Kolben der gleichen Gewichte-

gruppe nicht vorhanden, so kann ein Teil des Me-
talls vom Boden der Kolbenaugen für den Kolbenbol-

zen entfernt werden. Die Stelle der Metallentnahme
ist in Bild 2-49 mit Pfeilen angegeben. Das Ent-
fernen von Metall darf allerdings 4,5 mm nach
Tiefe in bezug auf die Nennhöhe des Kolbens
(59,4 mm) nicht übersteigen und wird in bezug auf
Breite durch Durchmesser 70,5 mm begrenzt.
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Bild 2-49, Schema zum Entfernen des Metalls vom

Kolben des Motors VAZ-2106-70 zwecks

Berichtigung seines Gewichtes. Mit

Pfeilen sind die Stellen angegeben, an

welchen Metall entfernt werden kann

Zusammenbau der Kolben-Pleuel-Gruppe

Da der Kolbenbolzen mit Übermaß in den Pleuel-

kopf eingesetzt wird, ist das Pleuel zur Erweite-
zung des Pleuelkopfes bis 240°C zu erwärmen.

In den schon bis 240°C erwärmten Ofen werden

die Pleuel 15 min lang mit den Pleuelköpfen zum

Inneren des Ofens hin eingelegt.

Zur richtigen Verbindung des Kolbenbolzens

mit dem Pleuel den Kolbenbolzen möglichst schnell

einpressen, denn das Pleuel wird schnell abgekühlt,

und nach Abkühlung des Pleuels läßt sich die Lage

des Kolbenbolzens nicht verändern.
Den Kolbenbolzen vorher zum Zusammenbau vor-

bereiten, ihn dazu auf Welle 1 (Bild 2-50) der Vor-

richtung A.60325 stecken, Führung 3 am Ende dieser

Welle anbringen und mit Schraube 4 befestigen. Die

Schraube nicht stramm festziehen, damit sie nicht

bei Ausdehnung des Kolbenbolzens durch den Kontakt
mit dem erwärmten Pleuel festgekeilt wird.  

Bild 2-50. Einsatz des Kolbenbolzens des Motors

VAZ-2106-70 an Vorrichtung A.60325 zu

dessen Eintreiben in Kolben und Pleuel-

kopf:

1 - Welle der Vorrichtung; 2 - Kolben-

bolzen; 3 - Führung; 4 - Anschlagschrau-

be

 

Bild 2-51. Eintreiben des Kolbenbolzens in Pleuel-

kopf des Motors VAZ-2106-70:

1 - Vorrichtung A.60325; 2 - Kolbenbol-

zen. Der Kolben soll an Pleuelkopf in

der mit Pfeil angegebenen Richtung an-

liegen

Das aus dem Ofen gezogene Pleuel 'schnell in

Schraubstock einspannen. Den Kolben auf das Pleuel
stecken und dabei darauf achten, daß die Bohrung
für den Kolbenbolzen mit der Bohrung des Pleuel-
kopfes fluchtet. Mit Vorrichtung A.60325 den fest-
gemachten Kolbenbolzen so in die Bohrung des Kolbens

und in den Pleuelkopf eintreiben (Bild 2-51),daß die
Schulter der Vorrichtung den Kolben berührt.

Während dieses Arbeiteganges soll der Kolben
mit dem Kolbenauge an den Pleuelkopf in Eintreib-
richtung des Kolbenbolzens (in Bild 2-51 mit Pfeil
gezeigt) gedrückt werden. Auf diese Weise nimmt

der Kolbenbolzen die richtige Lage ein.

 

ZurBeachtung!
1. Der Kolben soll 80 mit dem Pleuel verbun-

den werden, daß sich die Einstellmarke "I" am Kol-
ben an der Austrittsseite der Öffnung für Öl am

Pleuelfuß befindet.
2. Nach Abkühlung des Pleuels den Kolbenbolzen

mit Motorenöl durch die Löcher in den Kolbenaugen

ölen  

3. Beim Einlegen der Kolbenringe sollen deren



Schlösser um je 120° versetzt sein. Die Kolbenrin-
ge so einlegen, daß die Aussparung an der Außen-
fläche des zweiten Verdichtungsringes nach unten

und die Fasen an der Außenfläche des Ölabstreif-
ringes nach oben gerichtet sind.

4. Das Pleuel wird zusammen nit dem Pleuel-
deckel bearbeitet, weshalb die Pleueldeckel nicht
miteinander austauschbar sind. Damit sie beim Zu-
sanmenbau nicht verwechselt werden, wird an Pleuel
und dem ihm entsprechenden Deckel die Nummer des
Zylinders, in den sie eingesetzt werden, einge-
prägt. Beim Zusammenbau sollen sich die Ziffern an
Pleuel und Deckel an der gleichen Seite befinden,
 

Prüfung Einpressens des Kolbenbolzens

Nach Zusammenbau der Kolben-Pleuel-Gruppe
den Kolbenbolzen mit Hilfe eines Kraftmeßschlüssels
und der Vorrichtung A.96615 auf feste Einpressung
prüfen:

- Grundteil 4 (Bild 2-52) der Vorrichtung in
Schraubstock einspannen und die Kolben-Pleuel-
Gruppe daran ansetzen;

- Halter 8 der Meßuhr herablassen, Gewinde-
stange 3 in Bohrung des Kolbenbolzens stecken und
in Bohrung des Kolbenauges bis zum Anschlag des
Stangenkopfes 2 an die Stirnfläche des Kolbenbolzens
schieben;

- auf das Ende der Stange die Mutter 5 schrau-

ben und diese so anziehen, daß sie das Lager be-

rührt und etwaige Luft beseitigt wird;

- Halter 8 bis zur waagerechten Lage anheben,

ihn mit Griff 7 arretieren und Stift 1 der Meßuhr 9
an den Kopf 2 der in den Kolbenbolzen gesteckten

Stange anlegen;

- Meßuhr auf Null einstellen und den An-

schlagstift 6 so in die Nut der Gewindestange

stecken, daß sich die Stange nicht drehen läßt;

  

 

Bild 2-52. Zusammengebauter Satz Pleuel-Kolbenbol-

zen-Kolben des Motors VAZ-2106-70 im Ein-

satz an Vorrichtung A.95615 zum Erproben

auf Austreiben des Kolbenbolzens:

1 - Meßuhrstift im Kontakt mit Stangen-

ende; 2 - Stangenkopf im Kontakt mit

Kolbenbolzen; 3 - Gewindestange mit Nut;

4 - Grundteil; 5 - Mutter der Stange;
6 - Anschlagstift der Stange; 7 - Griff
zum Festepannen des Halters; 8 - Halter

der Meßühr; 9 - Meßuhr

- mit Kraftmeßschlüssel die Mutter 5 an-
ziehen, dabei beträgt das Anziehdrehmoment 13 Nm
(1,3 kpm) enteprechend einer damit gesicherten
Achsbelastung von 4000 N (400 kp).

Der Sitz des Kolbenbolzene im Pleuel ist
dann richtig, wenn der Zeiger der Meßuhr nach be-
endeter Einwirkung des Kraftmeßschlüssels und
nach Rückführung der Mutter in die Ausgangslage
zum Nullpunkt zurückkehrt.

Rutscht der Kolbenbolzen im Pleuelkopf, so
ist das Pleuel durch ein neues zu ersetzen.

Prüfung der Achsen von Pleuelfuß und
Kolbenbolzen auf Parallelität

Vor Einbringen der zusammengesetzten Kolben-
Pleuel-Gruppe an Motor die Achsen der Gruppe mit
einem Spezialgerät (Bild 2-53) auf Parallelität

prüfen.

 

 

Bild 2-53. Prüfung der Parallelität von Kolbenbol-
zen und Pleuelfuß des Motors VAZ-2106-

70:

1 - zusammengebauter Satz Pleuel-Kolben-

bolzen-Kolben; 2 - Ausschiebemesser;

3 - Anschlag; 4 - Lehre

Zur Prüfung den Pleuelfuß (ohne Lagerschalen)
en den Ausschiebemessern 2 zentrieren und an Kol-
benboden die Lehre 4 ansetzen. Mit einem Fühler-
satz den Abstand zwischen senkrechter Platte der

Vorrichtung und senkrechter Fläche der Lehre in

125 mm Abstand von der Ecke oder vom oberen Ende

der Lehre (je nach dem, womit sie die Platte be-

rührt, ob mit Ecke oder oberem Ende) prüfen.

Der Abstand darf nicht größer als 0,4 mm

sein. Ist der Abstand größer, so ist das Pleuel

zu ersetzen.



KOLBEN-PLEUEL-GRUPPE DES MOTORS 331.10

Auseinanderbau von Kolben mit Pleuel und

Abnehmen der Kolbenringe

Beim Abnehmen und Einlegen der Kolbenringe
die Spezialvorrichtung 9680-2445 (Bild 2-54) be-

nutzen. Dazu die Vorrichtung so an den Kolben

setzen, daß die Voreprünge 2 in das Maul des Kol-
benringschlosses kommen. Dann den Griff 1 zusam-

mendrücken, den Kolbenring spreizen und vom Kol-
ben abziehen.

Die den Kolbenbolzen haltenden Sprengringe

aus den Nuten der Kolbenaugen entfernen und den

Kolbenring vor einem Herausfallen sichern, dazu

diese mit einem dünnen Schraubenzieher halten.

Kolben erwärmen und dazu 2-3 min lang

in Wasser mit Temperatur 45-75°C tauchen,

Den Kolbenbolzen mit einem Hammer durch einen

Messingdorn aus Kolben und Pleuelkopfbuchse aus-

treiben.

Aussuchen des Kolbens zur Zylinderlaufbuchse.

Der Kolben und die ihm entsprechende Zylinderlauf-
buchse sollen zur gleichen Maßgruppe gehören (das-
selbe Buchstabenzeichen haben).

Anmerkung. Die Kolben sind in bezug auf
Außendurchmesser in fünf Maßgruppen (A, , B, Ts
A) mit je 0,01 mm Abstand eingeteilt. Die Buch-
stabenmarkierung wird an der Fläche des Kolben-
bodens angebracht.

Beim Aussuchen des Kolbens kommt es hauptsäch-
lich darauf an, das notwendige Einbauspiel zwi-
schen Kolben und laufbuchse zu sichern; dieses
wird mit Messung des Zylinders und des Kolbens
bestimmt (siehe "Zylinderblock und Zylinderlauf-
buchsen des Motors 331.10").

Das Einbauspiel und das höchstzulässige Spiel
zwischen Kolben und Zylinderlaufbuchse sind in
Tabelle 2-2 angegeben.

Zustandsprüfung der Kolbenringe. Vermehrter
Ölverbrauch (Ölkohle) nit mehr als 100 g je 100 km

Fahrstrecke ist ein Zeichen dafür, daß die Kolben-
ringe zu prüfen oder zu ersetzen sind.

Zur Prüfung der Kolbenringe den Motor teil-

weise auseinanderbauen und die Kolben mit den Kol-

 

Bild 2-54. Vorrichtung 9680-2445 zum Aus- und Ein-
bau der Kolbenringe:
1 - Griff; 2 - Vorsprünge; 3 - Anschlä-

ge; 4 - Greifer

benringen herausziehen. Vor der Prüfung die Kolben

gründlich von Ölkohle und Harzablägerungen säubern.

Die Prüfung der Kolbenringe entsprechend techni-

schen Vorschriften nach den in Tabelle 2-2 ange-
gebenen Kenndaten durchführen.

Das Spiel zwischen Kolbennut und Kolbenring
in Höhe in gleicher Weise wie für den Motor
VAZ-2106-70 (siehe Bild 2-47) durchführen.

Den Abstand im Schloß der Kolbenringe mit
einem Fühlersatz prüfen und den Kolbenring in die-

jenige Laufbuchse einlegen, in welcher er in 20-
30 mm Abstand von der unteren Stirnfläche funktio-
niert hat. Zum richtigen Einsatz den Kolbenring
in der Laufbuchse mit dem Kopf des als Dorn zu
benutzenden Kolbens weiterschieben.

Ergibt sich bei der Prüfung, daß das Spiel
ungenügend ist, die Stoßflächen feilen, ist es
aber zu groß, den Kolbenring ersetzen.

Die Elastizität der Kolbenringe an einer spe-
ziellen Waage nit Hilfe eines um den Kolbenring
gelegten biegsamen Bandes messen (siehe Tabelle
2-4).

Bei einer Zustandsprüfung der Kolbenringe

kann es vorkonmen, daß nur ein Ersatz des oberen
Verdichtungsringes erforderlich ist, denn dieser
hat wesentlich schnelleren Verschleiß als die
übrigen.

Anmerkung. Bei einer-Reparatur des Motors
dürfen nicht neue obere Verdichtungsringe mit
verchromtem Überzug eingelegt werden. Die Repara-
tursätze von Kolbenringen mit Nennmaß werden nit

unverchromten oberen Kolbenringen geliefert, um

deren schnellsres Einlaufen an der Oberfläche der
Laufbuchsen zu erzielen.

In allen Fällen eines Auseinanderbaus des
Motors nach 60000 km ist ein obligatorischer
Wechsel der Kolbenringe zu empfehlen.

Bei unbeträchtlichem Verschleiß der Lauf-
buchsen einen Reparatursatz von Kolbenringen mit

Nennmaß benutzen. Dies ist so lange möglich, wie
der Abstand am Schloß der Kolbenringe nicht größer

als 0,75 mm ist. Falls der Abstand größer als
höchstzulässig ist, die Laufbuchse ersetzen.

zwischen
und Kurbelwelle. Das Spiel zwischen lagerschalen
und Kurbelwellenzapfen in gleicher Weise wie an
Motor VAZ-2106-70 bestimmen.

Wenn sich das Spiel im Toleranzbereich be.
findet oder nicht größer ist als bei höchstzuläs-
eigem Verschleiß entsprechend Angabe in Tabelle
2-2, so können diese Lagerschalen benutzt werden,

ohne den Durchmesser der Zapfen zu verändern. Bei

größerem Verschleiß die Pleuelzapfen bis zum

nächsten Reparaturmaß schleifen und Lagerschalen
mit Reparaturmaß einlegen (Tabelle 2-7).

Kontrolle der Masse des Kolbens

Die Kolben eines Motors dürfen sich in bezug
auf Masse höchstens um 3 g unterscheiden. Die Kol-
ben werden im Herstellerwerk nach Masse in vier



Tabelle 2-4
Hauptdaten der Kolbenringe von Motor 331.10

 

Wi Oberer Verdichtungsring
Kenngrößen

Unterer Verdichtungring Ölabstreifring
 

neu mit bei Betriehl
höchstzulassi-
gem Verschleiß

neu mit bei Betrieb] neu
höchstzulässi-
gem Verschleiß

mit bei Betrieb
höchstzulassi-
gem Verschleiß
 

Höhe, mm
Spiel im Schloß des

Kolbenringes beim
Einsatz in Zylin-
derlaufbuchse, mm

Radialdicke, mm

Differenz der Durch-

messer in recht-

winkligen Rich-

tungen beim
Zusammendrücken

des Kolbenringes

mit Band bis
0,3-0,45 mm Ab-
stand’am Schloß,um

Elastizität des Kol-

benringes beim
Zusammendrücken
mit Band bis

0,3-0,45 mm Ab-

stand am Schloß,
N (kp)

1,99-1,978 1,94

0,3-0,45 1,2
3,65-3,55 -

0,25-0,8 =

12-18 ı1

(1,2-1,8) (1,1)   

2,49-2,478

0,35-0,45

3,65-3,55 3

0,25-0,8 -

24-21
(1,4-2,1)

2,44 4,99-4,978| 4,94

1,2 »35-0,45 1,2
65-3,55 =v

o

0,25-0,8 =

12-25 16 15

(1,2) (2,6-2,5) (1,5)    
Gewichtsgruppen sortiert, deren Markierung (1, 2,

3, 4) am Kolbenboden aufgetragen wird. Alle am
gleichen Motor eingesetzten Kolben sollen zur
gleichen Gewichtegruppe gehören.

Zusammenbau der Kolben-Pleuel-Gruppe

Nach beendetem Aussuchen der Kolben zu den

Laufbuchsen die Kolbenbolzen zu den Kolben und

Pleuelkopfbuchsen aussuchen.

Der Sitz des Kolbenbolzens in den Kolbenaugen

kann sich im Bereich von 0,0025 Übermaß bis

0,0025 mm Spiel befinden. Das Spiel zwischen Kol-

benbolzen und Bohrung der Pleuelkopfbuchse soll im

Bereich 0,0045-0,0095 mm liegen.

Anmerkung. Zum erleichterten Wählen der ent-

sprechenden Abmessungen werden die Kolbenbolzen,

Kolben und Pleuelkopfbuchsen in vier Maßgruppen
sortiert, deren Durchmesser sich um 0,0025 mm
unterscheiden. Jede Gruppe hat eine andere Farb-

bezeichnung (siehe Tabelle 2-2). Die Markierungs-

farbe ist folgendermaßen aufgetragen:
am Kolben an der unteren Fläche eines Kolben-

auges;
am Kolbenbolzen an der Innenfläche eines

Bolzenendes;
am Pleuel am Pleuelkopf.

Die Passung des Kolbenbolzens in Pleuelkopf-

buchse wird mit Einstecken des Kolbenbolzens in

die Bohrung der Buchse geprüft, nachdem man vorher

denselben mit Motorenöl geölt hat. Für die rich-
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tige Passung ist es notwendig, daß sich das Pleuel

am Kolbenbolzen in waagerechter Lage durch sein

Eigengewicht durchdreht, aber dabei darf der Kol-

benbolzen nicht durch sein Eigengewicht aus der

Buchse herausfallen, wenn er in die Buchse senk-

recht eingesetzt ist. Dabei ist es zulässig, die
Pleuel mit Kolbenbolzen aus einer benachbarten

Gruppe (zur Seite verringerten Spiels) zu ver-
sehen, falls die oben genannten Vorschriften ein-

gehalten werden.
In allen Fällen ist das Aussuchen der Kolben-

bolzen zu den Pleueln in einem Raum mit Lufttempe-

ratur (2043)%C vorzunehmen.

Anmerkung. Im Fall von Ersatz eines Pleuels

soll dieses nicht nur nach Maß der Pleuelkopfbuch-

se, sondern auch nach Masse ausgesucht werden.

Die Differenz in der Masse des schwersten und des

leichtesten Pleuels in einem am gleichen Motor

eingesetzten Satz darf nicht größer ale 8 g sein.
Das zu einer Gruppe in bezug auf Masse gehörende
Pleuel wird mit einem Strich am Anguß seines

Deckels markiert.

Den ausgesuchten Kolbenbolzen mit Motorenöl

Ölen. Den Kolben erwärmen, ihn dazu in ein Gefäß
mit Wasser mit Temperatur 45-75°C tauchen und

den Kolbenbolzen in die Bohrungen der Kolbenaugen
und der Pleuelkopfbuchse stecken. Die Sprengringe

des Kolbenbolzens in Nuten der Kolbenaugen ein-
legen.



Anmerkung. Bein Zusammenbau von Kolben mit
Pleuel hat man dafür zu sorgen, daß der am Xolben-

boden eingeprägte Pfeil nach der Seite des Ein-

stellvoreprungs an Pleuelkörper und der Nut am
Deckel gerichtet ist.

Mit Benutzung der Vorrichtung 9680-2445

(siehe Bild 2-54) die Kolbenringe auf den Kolben
ziehen, Beim Einlegen der Kolbenringe sollen ihre
Schlösser um 120° versetzt sein (siehe Bild 2-34).
Die Kolbenringe so einlegen, daß die Fase an
oberen Verdichtungsring zur Seite des Kolbenbodens

(nach oben) und die Aussparung an der Außenfläche

des zweiten Verdichtungsringes nach unten gerich-
tet sind. Die Lage des Ölabstreifringes ist be-
liebig. .

Einsatz von Kolben mit Pleuel an Motor ent-
sprechend Angabe in Kapitel "Zusammenbau des
Motors VAZ-2106-70" ausführen.
 

Beachtung! Das Pleuel wird im Satz mit
Pleueldeckel bearbeitet, weshalb die Pleueldackel
nicht austauschbar sind.
 

ZYLINDERKOPF UND VENTILMECHANISMUS.

NOCKENWELLE UND DEREN ANTRIEB

AUS- UND EINBAU DES ZYLINDERKOPFES

OHNE AUSBAU DES MOTORS VOM FAHRZEUG

Ein Ausbau des Zylinderkopfes ohne Ausbau
des Motors vom Fahrzeug nur in den Fällen vorneh-
men, wenn die Beseitigung eines Mangels nur am
Zylinderkopf erforderlich ist.

Ausbau des Zylinderkopfes von Motoren
VAZ-2106-70 und 331.10:

- Verschluß vom Ausdehnungsgefäß abnehmen;

- ein Gefäß unter Motor setzen und die Kühl-
flüssigkeit ablassen, dazu:

a) an Motor VAZ-2106-70 die Ablaßschraube am
Zylinderblock ausdrehen;

b) an Motor 331.10 die Schelle zur Befesti-
gung des Zuleitschlauches der Heizung am Krümer

zur Entnahme von Flüssigkeit aus Zylinderblock
lockern und den Schlauch vom Krümmer abziehen;

- Schellen zur Befestigung der Schläuche am
Auslaßstutzen lockern und Schläuche vom Stutzen
abziehen;

- Anschlußschlauch der Kurbelgehäuselüftung
mit Stutzen des Vergasers abziehen;

- Schlauch der Kurbelgehäuselüftung vom Stut-

zen am Zuleitflansch des Vergasers abziehen;
- vier Muttern zur Befestigung des Zuleit-

flansches am Vergaser losschrauben und Flansch und
Beilage des Flansches von Stiftschrauben des Ver-
gasers absetzen;

- Betätigungsseile für Drossel- und Luft-
klappe vom Vergaser trennen;

- Schelle lockern und Kraftstoffzuleit-
schlauch vom Stutzen des Vergasers abziehen;

- Steuerrohr des Unterdruckverstellers für
Zündvoreilung vom Stutzen des Vergasers absetzen;

= Steuerrohr SDBL vom Stutzen SDBL des Ver-
gasers absetzen;

= Leitungen des Gebers für Stellung der
Drosselklappe vom Vergaser trennen;

- Vergaser absetzen, dazu seine Befestigungs-

muttern losschrauben;
- Schellen lockern und von den an Einlaßrohr

gelegenen Stutzen die Ableitschläuche der Kühl-

flüssigkeit und des Bremsverstärkers abziehen;
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- Aufnahmerohr des Schalldänpfers losmachen,
dazu seine Befestigungsmuttern losschrauben.

Zusätzliche Arbeitsgänge beim Ausbau

des Zylinderkopfes von Motor VAZ-2106-70

- Schelle lockern und Zuleitschlauch des
Heizungekörpers vom Rohr abziehen;

- lagerböcke des Ableitrohres der Heizung
und des Wärmeschutzschildes des Anlassere vom Aus-
pufftopf trennen;

- Mutter losschrauben und Klemme des Masse-
kabels von Stiftschraube entfernen;

- Hutmutter des Kettenspanners losschrauben,
Spannerstock mit Montagekelle losdrücken und mit
Hutmutter arretieren;

- Kettenrad der Nockenwelle und Lagergehäuse
zusammen mit Nockenwelle absetzen;

- Schrauben zur Befestigung des Zylinderkopfes
an Zylinderblock losdrehen und Zylinderkopf ab-
setzen.

Zusätzliche Arbeitsgänge beim Ausbau des

Zylinderkopfes von Motor 331.10:

- Befestigungsschrauben des oberen Ketten-
raddeckels der Motorsteuerung losdrehen und

Deckel abheben;

- Befestigungsschrauben des Abtriebsketten-
rads des Nockenwellenantriebs losdrehen und dieses

absetzen, ohne es von der Kette zu trennen. Die
Kette mit dem Kettenrad verdrahten, um den Zusam-

menbau zu erleichtern und ein Abspringen der Kette

vom Kettenrad zu vermeiden;

- Befestigungsmuttern des Zylinderkopfes los-
schrauben und den Zylinderkopf im Satz mit Einlaß-

rohr, Auspufftopf, Nockenwelle und Ventilen ab-
setzen.

Den weiteren Auseinanderbau an dem vom Fahr-

zeug abgesetzten Zylinderkopf vornehmen.

Den Einbau des Zylinderkopfes in umgekehrter

Reihenfolge durchführen. Den Anzug der Befesti-

gungsmuttern des Zylinderkopfes in der in Bild

2-35 gezeigten Reihenfolge und mit Anziehdrehmo-

ment 90-100 Nm (9-10 kpm) ausführen.



AUSEINANDER- UND ZUSAMMENBAU DES ZY-

LINDERKOPFES VON MOTOR VAZ-2106-70

Der Auseinanderbau des Zylinderkopfes ge-
schleht in nachstehender Reihenfolge:

- Zylinderkopf auf Brett A.60335 setzen;
- Auspufftopf und Einlaßrohrleitung mit Ver-

gaser losmachen (gleichzeitig wird der Heißluft-
aufnehmer entfernt);

- Auslaßstutzen des Kühlmantels losmachen;
- Zuleitrohr vom Kühler des Heizungskörpers

trennen;
- Hebel 11 (Bild 2-55) der Ventile absetzen,

dabei ‘diese von Federn 12 freimachen. Federn
der Hebel entfernen;

 

Bild 2-55. Teile des Ventilmechanismus:

1 - Ventil; 2 - Sperring; 3 - Führungs-

hülse; 4 - Ölabweiskappe; 5 - Tragschı

be der Außenfeder; 6 - Tragscheibe der

Innenfeder; 7 - Innenfeder; 8 - Außen-

feder; 9 - Federteller; 10 - Ventil-
kegelstücke; 11 - Ventilantriebshebel;
12 - Hebelfeder; 13 - Stellschraube;

 

14 - Gegenmutter der Stellschraube; 15 -

Hülse der Stellschraub
rungsblech der Hebelfeder

16 - Siche-

  
Bild 2-56, Ausbau der Ventilfedern:

1 - Vorrichtung A.60311/R; 2 - Montage-

brett A.60335

 

- Gegenmuttern 14 lockern und Stellschrau-

ben 13 und Buchsen 15 der Stellschrauben aus-

drehen;

- Vorrichtung A.60311/R einsetzen, wie

Bild 2-56 zeigt, Ventilfedern zusammendrücken und

Ventilkegelstücke freigeben. Anstelle der tragba-

ren Vorrichtung A.60311/R kann gleichfalls die
ortsfeste Vorrichtung 02.7823.9505 angewendet wer-
den;

- Ventilfedern mit Tellern und Tragscheiben
abnehmen. Zylinderkopf wenden und Ventile an un-
terör Seite herausnehmen;

- Ölabweiskappen von Führungsbuchsen abnehmen.
Der Zusammenbau des Zylinderkopfes geschieht

in umgekehrter Reihenfolge.

Reinigung des Zylinderkopfes

Zylinderkopf auf Untersatz A.60353 setzen.
Ölkohle mit einer von einem elektrischen

Drillbohrer angetriebenen Metallbürste aus Ver-
brennungskammern und von Oberfläche der Auslaß-
kanäle entfernen. Einlaßkanäle und Kanäle für Zu-
leitung des Öls zu Ventilantriebshebeln reinigen
und durchsehen.

Schleifen
Die Form der Ventilsitzkegel ist in Bild 2-57

und 2-58 gezeigt.

An den Ventilsitzkegeln (Kontaktzone mit Ven-

tilen) darf es nicht punktweise Lunker, Korrosion

und Beschädigungen geben. Geringe Beschädigungen
lassen sich mit Schleifen der Ventilsitze beseiti-

gen. Dabei möglichst wenig Metall abheben.

 

  

 

 
 

    

  
 

$32,5-32,7 $32,5-92,7

3Q° Pr

e in
$

Fe =
033 35
636 ann

a 6

Bild 2-57. Profil des Einlaßventilsitzes:

a -neuer Ventilsitz; b -Ventilsitz nach
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Bild 2-58. Profil des Auslaßventilsitzes:
&-neuer Ventilsitz; b- Ventilsitz nach
Reparatur



Bild 2-60. Verengen des Einlaßventilkegels mit

einem an Spindel A.94058 angesetzten

Senker

Das Schleifen in nachstehender Reihenfolge
durchführen:

- Zylinderkopf auf Untersatz A.60353 setzen,
Zentrierstab A.94059 in Ventilführungsbuchse
stecken und Feder A.94069/5 auf diesen ziehe,

Anmerkung. Stäbe A.94059 gibt es mit zwei

 

verschiedenen Durchmessern, nämlich A.94059/1 für

Führungsbuchsen der Einlaßventile und A.94059/2
für Führungsbuchsen der Auslaßventile.

- auf Spindel A.94069 den Kegelring A.94078
für Auslaßventilsitze oder Kegelring A.94100 für

Einlaßventilsitze stecken, Spindel in Schleifma-
schine festmachen und Ventilsitz schleifen
(Bild 2-59).

Die Maschine ist auszuschalten, sobald der
Kegelring in Kontakt mit dem Ventilsitz kommt, "
sonst tritt Vibration auf, und der Ventilkegel
wird falsch.

Es empfiehlt sich, den Kegelring häufiger mit
Diamant zu richten. 

Nach dem Schleifen den Ventilkegel auf Schlag
in bezug auf die Bohrung der Rührungsbuchse prü-
fen; dieser darf nicht größer als 0,05 mm sein.

Für die Auslaßventilsitze die Breite des Ven-
tilkegels bis zu den in Bild 2-58 angegebenen
Werten mit Senker A.94031 (Winkel 20°) und Benker
A.94092 bringen, mit welchem Erhärtung am Innen-
durchmesser beseitigt wird. Die Senker werden auf
die Spindel A.94058 gesteckt und ebenso wie beim
Schleifen mit Stab A.94059 zentriert.

An den Einlaßventilsitzen die Breite des Ven-
tilkegele bie zu den in Bild 2-57 angegebenen
Werten bringen, dabei zuerst den Innenkegel mit
Senker A.94003 (Bild 2-60) bis zum Naß 9 mm und da-
nach den Ventilkegel 20° mit Senker A.94101 bis
zur Ventilkegelbreite 1,9-2,0 mm bearbeiten (siehe
(Bila 2-57).

Ventile

Ölkohle von Ventilen entfernen. Prüfen, ob
der Ventilschaft deformiert ist und ob es Risse
am Teller gibt; bei Beschädigungen das Ventil
ersetzen. 

 

en, ob der Ventilkegel zu großen Ver-
schleiß oder Beschädigung hat. Beim Schleifen
des Ventilkegelo mit einer Schleifmaschine
den Ventilkegelwinkel 45°30' +5' einhalten und
darauf achten, daß der Zylinderteil des Ventil-
tellers nach dem Schleifen mindestens 0,5 mm
dick ist.

Yentilführungsbuchsen
Spiel zwischen Ventilführungebuchsen und Ven-

tilschaft prüfen, dazu den Durchmesser des Ventil-

schaftes und die Bohrung der Führungsbuchse messen.
läßt eich vergrößertes Spiel zwischen Füh-

rungsbuchse und Ventil nicht mit einem anderen
Ventil beseitigen, so hat man die Ventilbuchsen
zu ersetzen und dazu die Vorrichtung A.60153/R
(Bild 2-61) zu benutzen.

Zum Ersetzen von zwei Führungsbuchsen des

Einlaß- und des Auslaßventils von Zylindern Nr. 1
und Nr. 4 zwei Befestigungsstiftschrauben des la-
gergehäuses der Nockenwelle losdrehen, damit sie
nicht beim Ansetzen der Vorrichtung stören.

 
Bild 2-61. Austreiben der Führungsbüchaen:

1 - Dorn A.60153/R

49



Die Führungsbuchsen mit aufgezogenem Spreng-

ring bis zum Anschlag des Ringes an die Fläche
des Zylinderkopfes eintreiben.

Nach dem Eintreiben die Bohrungen in Füh-
rungsbuchsen mit Reibehlen A.90310/1 (für Einlag-
ventilbuchsen) und A.90310/2 (für Auslaßventil-
buchsen) aufreiben. Danach den Ventileitz schlei-
fen und die Breite des Ventilkegels bis zu den
oben angegebenen Sollmaßen bringen.

Ölabweiskappen

An den Ölabweiskappen sind Abblätterung des
Gummis von der Armatur, Risse und übermäßiger
Verschleiß der Dichtkante unzulässig.

Bei einer Reparatur des Motors empfiehlt es
sich, stets die Ölabweiskappen durch neue zu er-
setzen.

Im Fall einer Beschädigung der Ölabweiskap-

pen lassen sie sich ersetzen, ohne den Zylinder-

kopf vom Motor auszubauen. Dazu das Lagergehäuse

der Nockenwelle absetzen, den Kolben des betref-
fenden Zylinders in OT einstellen und die Ventil-
federn entfernen. Dann die beschädigte Abweis-

kappe von der Führungsbuchse wegnehmen und eine
neue Kappe mit dem Dorn 41.7853.4016 auf die Füh-

rungsbuchse pressen.

Ventilhebel

Zustand der Arbeitsflächen am Hebel prüfen,

die sich in Kontakt mit Ventilschaft, mit Steuer-
hocken der Nockenwelle und mit Kugelende der
Stellschraube befinden. Sind an diesen Flächen
Freßstellen oder Riefen entstanden, so ist der
Hebel durch einen neuen zu ersetzen.

Im Fall von Deformation oder sonstigen Schä-
den an Buchse der Stellschraube des Hebels oder
an der Stellschraube selbst sind die Teile zu er-
setzen.

Federn

Man hat sich zu überzeugen, daß es keine
Risse an Federn gibt und daß die Federn nicht
weniger elastisch geworden sind, und dazu die Ver-
formung der Federn unter Belastung prüfen (Bild
2-62, 2-63 und 2-64).

Für die Federn der Hebel (siehe Bild 2-64)
soll Maß A (Feder in freiem Zustand) 35 mm und
Maß B unter 55 N +6 N (5,5 kp 40,6 kp) Belastung
43 mm betragen.

1 == —289N+ 15N

= 461&
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Bild 2-62. Hauptdaten zum Prüfen der Außenventil-

feder des Motors VAZ-2106-70

   

39
,2

29
7

20

ZBIN +44  
Bild 2-63. Hauptdaten zum Prüfen der Innenventil-

feder des Motors VAZ-2106-70

 

Bild 2-64. Prüfschema für Hebelfeder:

A - Maß der Feder in freiem Zustand;
B - Maß der Feder unter Belastung

(55 46) u (15,5 +0,60) kp]

Dichtbeilage des Zylinderkopfes

Die Oberflächen der Dichtbeilage dürfen nicht
schadhaft sein. Sie sollen glatt sein und dürfen
nicht Bindruckstellen, Risse, Quellungen und
Bruchstellen aufweisen. Eine Abblätterung des
Belags von der Armatur ist unzulässig.

An der Abkantung der Löcher darf es nicht
Risse, Brandstellen und Abblätterungen geben.

Dichtheitsprüfung der Ventile

Ventilsitze und Ventile gründlich reinigen

und Zylinderkopf auf Untersatz A.60353 (Bild 2-65)
setzen.

 
Bild 2-65. Prüfung der Ventile auf Dichtheit:

1 - Vorrichtung A.60041/2; 2 - Vorrich-

tung A.60148; 3 - Untersatz A.60353;

4 - Verschlußschraube A.60018 für Boh-
rungen der Zündkerzen



Ventile in entsprechende Führungsbuchsen ein-
führen und die Bohrungen der Zündkerzen mit Ver-

schlußschrauben A.60018 abschließen.
Vorrichtung A.60148 in die in Bild 2-65

gezeigte Lage bringen, stark auf den Hebel drücken
und mit einer Gummispritze den Druck 50 kPa
(0,5 kp/om®) erzeugen. Im Lauf von 10 » soll kein
Druckabfall zu bemerken sein.

Liegen die Ventilkegel und die Ventilsitze
nicht ganz an, so wird ein Entweichen von Luft

daran zu erkennen sein, daß der Zeiger bis Null
geht. In diesem Fall das Schleifen des Ventilkegels
und des Ventilsitzes am Zylinderkopf wiederholen
und die oben angegebenen Arbeitsgänge sorgfältig
ausführen.

Die Dichtheit der Ventile läßt sich gleich-
falls prüfen, wenn man Petroleum in die Einlaß-

und Auslaßräume des Zylinderkopfes gießt. Bei

einer Dauer von 3 min darf kein Lecken von Petro-
leum durch die Ventile zu beobachten sein.
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Dichtheits; fung des kopfes

 

Zur hydraulischen Dichtheitsprüfung des Kühl-
mantels des Zylinderkopfes:

- die zum Satz der Vorrichtung A.60334
(Bild 2-66) gehörenden Teile am Zylinderkopf an-
bringen;

- mit einer Pumpe Wasser in den Zylinderkopf?
mit 500 kPa (5 kp/cm?) Druck pumpen.

Im Lauf von 2 min soll kein Lecken von Wasser
aus dem Zylinderkopf zu beobachten sein. Im Fall

von Rissen den Zylinderkopf ersetzen.

 

Bild 2-66. Prüfung des Zylinderkopfes auf Dichtheit
mit Vorrichtung A.60334:
1, 2, 4 - Blindscheiben;
Vorrichtung; 5 - Flansch
keitszuleitstutzen

3 - Platte der
mit Plüssig-

NOCKENWELLE DES MOTORS VAZ-2106-70 UND

NOCKENWELLENANTRIEB

Die Hauptmaße der Nockenwelle und des Lager-
gehäuses der Nockenwelle sind in Tabelle 2-1 an-

gegeben, und ein Schnitt von Zylinderkopf und
Zylinderblock durch das Einlaßventil ist in
Bild 2-67 wiedergegeben.
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Bild 2-67. Zylinderkopf und Zylinderblodk im
Schnitt durch Einlaßventil:
1 - Nockenwelle; 2 - Ventilhebel; 3 -
Ölabweiskappe; 4 - Einlaßventil; 5 -
Stellschraube; 6 - Gegenmutter der
Schraube; A - Spiel zwischen Hebel und
Nocken der Nockenwelle

 

 

  

Regulieren des Spiels zwischen Hebeln
undNockender Nockenwelle

Das Spiel am kalten Motor regulieren, nach-

dem man vorher die Spannung der Kette richtig-

gestellt hat, Nach dem Regulieren eoll das Spiel

0,14-0,17 mm betragen.

Das Regulieren in nachstehender Reihenfolge

durchführen:

 
Bild 2-68. Prüfung des Spiels zwischen Hebeln und

Nocken der Nockenwelle:

1 - Fühlehre A.95111; 2 - Stellschraube;
3 - Gegenmutter der Stellschraube



= Kurbelwelle im Uhrzeigersinn drehen, bis

die Einstellmarke am Kettenrad der Nockenwelle
mit der Einstellmarke am Lagergehäuss überein-

stinnt, was dem Ende des Verdichtungstaktes im 4.
Zylinder entspricht. In dieser lage wird das Spiel
am Auslaßventil des 4. Zylinders (8. Nocken) und
des Einlaßventils des 3. Zylinders (6. Nocken)
eingestellt;

- Gegenmutter an Stellschraube des Hebels
lockern;

= zwischen Hebel und Nocken der Nockenwelle
eine 0,15 mm dicke Flachfühllehre A.95111 stecken
und die Schraube mit einem Schraubenschlüssel
ein- oder ausdrehen, danach die Gegenmutter an-
ziehen, bis die Fühllehre beim Anziehen der Gegen-
mutter sich mit leichtem Klemmen einführen läßt
(Bild 2-68);

= nach dem Richtigetellen des Spiels am Aus-
laßventil des 4. Zylinders und am Einlaßventil
des 3. Zylinders die Kurbelwelle nacheinander um
180° drehen und die Spielwerte regulieren, dabei
die in Tabelle 2-5 angegebene Reihenfolge ein-

halten.
Tabelle 2-5

Reihenfolge beim Regulieren Spiels in
Ventilmechanismus

 

 

Drehwinkel der Kur-| Zylinder"mit Einzustellende
belwelle von über- Kolben am Ventile**
einstimmender lage Ende des Ver-|(Nocken)
der Einstellmarke dichtungs-
und des Angusses, taktes
Grad

0 4 8 und 6
180 2 4 und 7
360 ı 1 und 3
540 3 5 und 2  
 

* Die Nummern der Zylinder sind an der linken

Seite des Zylinderkopfes angegeben.

** Die Nummern der Ventile sind der Reihe

nach vom Vorderteil des Motors angegeben.

Regulieren der Kettenspannung

Mutter 1 (Bild 2-69) lockern. Dabei wird

Stange 3 freigegeben und die Kette mit Spanner-

    

  
   
   
N

Al=N

.0,2-0,5 

Bild 2-69. Kettenspanner im Schnitt:
n 1 - Hutmutter; 2 - Spannergehäuse; 3 -

Stange; 4 - Federring; 5 - Kolbenfeder;
6 - Scheibe; 7 - Plunger; 8 - Feder; 9 -
Zwischenstück; 10 - Federring  

Nockenwellenantrieb und Hilfsorgane in

schematischer Darstellung:
l - Kettenrad derNockenwelle; 2 - Kette;

3 - Kettendämpfer; 4 - Kettenrad der Öl-

pumpenantriebswelle; 5 - Kettenrad der
Kurbelwelle; 6 - Begrenzungsstift; 7 -
Spannerschuh; 8 - Kettenspanner

Bild 2-70.

schuh 7 (Bild 2-70) angezogen, auf welchen die

Feder 8 (Bild 2-69) über Plunger ? einwirkt.

Kurbelwelle in Drehrichtung um'l-1,5 Un-

drehungen drehen. Dabei reguliert die auf den
Spannerschuh einwirkende Feder des Spanners den

Anzug der Kette selbsttätig.
Hutmutter 1 anziehen, dadurch wird Stange 3

durch die Zangen des Zwischenstücks 9 angedrückt,

und bei Lauf des Motors wirkt nur die Feder 5 auf

den Plunger 7 ein. Diese Feder drückt den Plunger

vom Kopf der Stange 3 weg, und in den Zwischen-

raum zwischen: ihnen fließt Öl beim lauf des Mo-

tore, womit Schläge der Kette gedämpft werden.
Durch den garantierten Zwischenraüm von

0,2-0,5 mm zwischen Stenge 3 und Plunger 7 kommt
Feder 8 bei heftigen Schlägen der Kette zur Be-
tätigung.

Brüfung der Nockenwelle

Die Oberflächen der lagerzapfen der Nocken-
welle und die Oberflächen der Nocken sollen gut
poliert sein und dürfen keine Beschädigungen auf-
weisen. Die Nockenwelle ist zu ersetzen, wenn es
Freßepuren, tiefe Riefen oder Stufenbildung von
Verschleiß gibt.



Nockenwelle mit den äußeren Zapfen auf zwei

auf einer Prüfplatte angebrachte Prismen legen
und mit Meßuhr den Radialschlag der mittleren

Zapfen messen; dieser darf nicht größer als
0,02 mm sein.

Prüfung des Lagergehäuses der Nockenwelle

Lagergehäuse der Nockenwelle und Ölzuleit-

kanäle durchspülen und reinigen.

Durchmesser der Bohrungen in Lagerungen prü-

fen. Ist das Spiel zwischen Zapfen der Nockenwelle
und lagerungen größer als 0,2 mm (Grenzwert von
Verschleiß), so ist das lagergehäuse zu ersetzen.

Die inneren Lagerflächen sollen glatt sein

und dürfen keine Preßstellen aufweisen; Lagerge-

häuse ersetzen, wenn Beschädigungen vorhanden sind.
Prüfen, ob es Risse am Gehäuse gibt. Sind

Risse vorhanden, so iet das Lagergehäuse der Nocken-
welle zu ersetzen.

Kettenspanner
Zum Auseinanderbau des Kettenspanners Hut-

mutter 1 (siehe Bild 2-69), Zwischenstück 9 und
Federring 4 wegnehmen, danach Plunger 7, Feder 5
und Stange 3 zusammen mit Feder 8 und Scheibe 6
herausnehmen.

Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter
Reihenfolge.

Beim Prüfen darauf achten, daß es an Zwischen-
stück 9 und Stange 3 keine Reibstellen und an den

Paßflächen von Spannerschuh und Plunger des Ket-
tenspanners keine tiefen Riefen gibt. Schadhafte
Teile ersetzen.

Die Elastizität der Feder des Spanners soll
sich in dem in Bild 2-71 angegebenen Bereich be-
tinden; bei geringerer Elastizität die Feder er-

setzen.

Prüfen, ob es vermehrten Verschleiß an

Spannerschuh und Dämpfer gibt; diese nötigenfalls

ersetzen.

>
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Bild 2-71. Hauptdaten zum Prüfen der Spannerfeder

Antriebskette der Nockenwelle

Kette in Petroleum waschen, danach den Zu-

stand der Kettenglieder prüfen. An Rollen und
Wangen sind Abspaltungen, Risse und sonstige Be-
schädigungen unzulässig.

Beim lauf -das Motors wird die Kette gestreckt.
Sie ist als betriebsfähig zu betrachten, wenn
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Bild 2-72. Prüfplan in bezug auf Verschleiß
(Streckung) der Kette des Motors

VAZ-2106-70:

l - Rollen

der Kettenspanner die Spannung der Kette gewähr-

leistet, d.h. wenn die Kette höchstens um-4 mm
gestreckt ist. :

Die Streckung der Kette an einer Vorrichtung
mit zwei Rollen 1 (Bild 2-72) prüfen, auf welche

die Kette gezogen wird. Die Kette mit 30 kp (300 N)
Kraft auseinanderziehen, danach die Kraft bis
15 kp (150 N) herabsetzen, beide Arbeitsgänge wie-
derholen und den Abstand L zwischen den Achsen

der Rollen messen.

| _An einer neuen Kette beträgt Abstand L

495197 mm; ist die Kette bie 499,4 mm gestreckt,
so ist sie zu ersetzen.

Die Kette vor dem Anbringen an Motor mit

Motorenöl Ölen.

AUSEINANDER- UND ZUSAMMENBAU DES ZYLINDER-

KOPFES DES MOTORS 331.10

Der Auseinanderbau des Zylinderkopfes wird

in nachstehender Reihenfolge durchgeführt:

- Zylinderkopf auf einen Tisch zum Ausein-
anderbau legen;

- Auspufftopf und Einlaßrohr mit Vergaser
absetzen (gleichzeitig wird der Warmluftaufnehmer

losgemacht);
- Kraftstoffpumpe ausbauen;

- Zylinderkopf in Schraubstock einspannen;

- Befestigungsschrauben für Anschlagflansch
der Nockenwelle losdrehen und Flansch absetzen;

- Stellschrauben der Kipphebel entsichern und

bis zu der Lage ausdrehen, bei welcher die Kugel-

enden in die Gewindebohrungen kommen, und die Ven-

tilschaftköpfe abnehmen;
-.alle Kipphebel und Abstandshülsen markieren,

damit sie beim Zusammenbau wieder an die ehemalige

Stelle kommen;

- mit Hammer auf einen Dorn aus Bronze oder

Dural klopfen, damit die Kipphebelachsen aus Boh-

rungen im Zylinderkopf austreiben und Kipphebel,
Federn der Achsen und Abstandshülsen entfernen;

- Nockenwelle aus lagergehäuse herausnehmen;
- jedes Ventil mit der Ordnungsnummer des

Zylinders markieren, damit die Reihenfolge der

Lage der Ventile beibehalten wird;



 

 

  
 

 

Bild 2-74. Lage der Ventilantriebsteile am Zylinder-

kopf

Teile ersetzen. Den Einsatz von Kipphebeln und
Abstandshülsen entsprechend den beim Auseinander-

bau gemachten Markierungen und den Einbau der
Kipphebelachsen entsprechend den eingeprägten
Markierungen "sn" (Ein) und "Bun" (Aus) (Bild 2-74)
durchführen. Vor Einbringen der Kipphebel auf

Achsen die Oberflächen der Bohrungen in Kipphebeln

mit Graphitschmiere schmieren.

Prüfen und Schleifen der Ventilsitze

Das Schleifen der Ventilsitzkegel unbedingt
beim Ersetzen der Ventilführungsbuchsen sowie bei

 

Bild 2-73. Ventilausbauvorrichtung 9680-2449:
1 - Hebel; 2 - Nocken; 3 - Leisten; 4 -
Hebelhalter; 5 - Führungszylinder; 6 -

Feder; 7 - Federstange; 8 - Klammer; 9 -
Anschlag; I, II - Stellungen des Hebels

 

  

- mit Benutzung der Ausbauvorrichtung
9680-2449 die Ventile absetzen (Bild 2-73), wozu
folgendes nötig ist:

a) Federn zusammendrücken und Ventilkegel-

stücke von Ventilschaft abnehmen. Danach weniger
drücken und Ventilfedern freimachen;

b) Ausbauvorrichtung und Federn zusammen mit
Ventilteller und Schutzkappe absetzen und danach
Ventile aus Führungsbuchse herausnehmen.

©) in gleicher Weise alle übrigen Ventile ab-
setzen.

Der Zusammenbau des Zylinderkopfes geschieht
in umgekehrter Reihenfolge. Dabei Zustand und Ver-
schleißwert der Ventilschäfte und ihrer Führungs-
buchsen, der Ventilkegel, Ventilsitze und Ventil-
federn prüfen. Jedesmal beim Zusammenbau des Zylin-
derkopfes mit den Ventilen nach einer Reparatur
oder nach Einsehleifen der Ventile sind die Dicht-
scheiben des Ventilfedertellers unbedingt durch
‚neue zu ersetzen, unabhängig von ihrem Zustand.

Bei Verschleiß der Ventilschäfte sind die
Ventile durch neue zu ersetzen.

Beim Einsetzen in Zylinderkopf die Ventil-
schäfte unbedingt mit Graphitschmiere schmieren.

Vor Einbringen der Kipphebelachsen den Ver-
schleißgrad der Arbeiteflächen der Kipphebel und
ihrer Achsen prüfen und nötigenfalls abgenutzte 

Bild 2-75. Schleifmaschine für Ventilsitzkegel:
1 - Gehäuse; 2 - Ankerwelle; 3 - Schalter;
4 - Antriebszahnrad; 5 - Gehäusedeckel;
6 - Zwischenrad; 7, 8 - Schnecken; 9 -
Vorschubschraube; 10 - Spindel; 11 -
Schneckenrad; 12 - Paßfeder; 13 - Zahnrad;
14 - kußenring; 15 - Pendel; 16 .- End-
stück; 17 - Schleifscheibe
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großem Verschleiß und Schlag der Ventilsitzkegel

in bezug auf die Bohrungsachsen der Führungsbuchsen

durchführen.
Zum Schleifen eine Spezialschleifmaschine mit

elektrischem Antrieb (Bild 2-75) anwenden, Die
Schleifmaschine soll ausgestattet sein mit einem
Satz Schleifscheiben mit Kegel 60 , 90 und 120°,
mit einem Satz in Bohrungen der Führungsbuchsen

einzusetzender Spezialdorne und Vorrichtungen zum
Abrichten der Schleifscheiben und zum Prüfen der

Ventilkegel auf Schlag. Vor Beginn des Schleifens
des Ventilkegels einen Dorn für die Bohrung in

Führungsbuchse aussuchen, der sich stramn ein-

führen läßt. Der Vorschub des Schleifwerkzeugs

erfolgt von Hand, und das Schleifen wird so lange

durchgeführt, bie die Schleifscheibe das Metall

des Ventilsitzes an ganzen Umfang des Ven-

tilkegels gleichmäßig abzuheben beginnt. Die Prü-

fung eines Schlags des Ventilkegels in bezug auf

die Bohrungsachse der Führungsbuchse mit der in

Bild 2-76 gezeigten Vorrichtung durchführen. Die

Vorrichtung wird auf denselben Dorn wie beim

 Bild 2-76. Vorrichtung zum Prüfen des Ventilsitz-

kogele auf Schlag:
1 - Endstück; 2 - Bohrung für Endstück;

3 - Muffe; 4 - Halter; 5 - Dorn; 6 -

Meßuhr

55

 

   hld-dat

Bild 2-77. Maße der Ventilkegel nach zusätzlichen

Schleifen des Ventilsitzes

Schleifen des Ventilkegels gesetzt. Die Vorrichtung
selbst besteht aus Muffe 3, die am Dorn 5 drehbar
ist, und aus Halter 4 der Meßuhr 6 mit strammer
Befestigung am Dorn. Muffe 3 hat am Oberteil eine

Kegelfläche, an welcher die Spitze des Meßuhrstif-
tes gleitet, und an der unteren Kegelfläche der

Muffe ist in Bohrung 2 ein spezielles Endstück 1
eingesetzt. Beim Durchärehen der Muffe 3 von Hand
wird Endstück 1 an der Oberfläche des Ventilsitz-
kegels verschoben und bewirkt im Fall von Schlag
eine Axialverschiebung der Muffe, die auf die Skale
der Meßuhr übertragen wird. Ein Schlag darf für
Ventilsitzkegel der Einlaß- und Auslaßventile
nicht größer als 0,05 mm sein. Zum Messen des

Schlago des Vontilsitzkogelsder Einlaß- und Aus-
laßventile ist eine Muffe mit verschiedener Lage
der Endstücke erforderlich, da die Durchmesser
der Ventilköpfe und des Ventilkegels verschiedene

Abmessungen haben. Die Abmessungen der Ventilsitz-
kegel sind in Bild 2-77 gezeigt.

Ferner die Breite der Kontaktfläche des Ven-
tilkopfes mit Ventilsitz und deren lage an Ventil-
kegel prüfen.

Diese Prüfung geschieht folgendermaßen:
- eine dünne Farbschicht auf Ventilsitz auf-

tragen;

- in Führungsbuchse das enteprechende Ventil
einsetzen. Danach das Ventil durchärehen und dabei
an den Ventilsitz drücken.

Das Ventil ist als gut an den Ventilsitz ge-
drückt zu betrachten, wenn der am Ventilkopf ge-

bildete Farbstreifen im Mittelteil des Ventilkegels
liegt und die Breite des Streifens sich sowohl für
Einlaßventil als auch für Auslaßventil im Bereich
1,2-1,5 nm befindet.

Ist diese Forderung nicht erfüllt, den Ventil-
sitz zusätzlich schleifen (siehe Bild 2-77). Dabei
soll die Schleifscheibe den Kegel 60 oder 120°
haben, je nach dem, wohin der Ventilkegeleitz zu
versetzen ist,

Ventile

Ölkohle von Ventilen entfernen. Prüfen, ob
der Ventilkegel zu sehr abgenutzt ist. Das Ventil



 

  

   

 

   

 

Bild 2-78. Vorrichtung zum Prüfen von Ventilkegel
und Ventilschaft auf Schlag:
1 - Platte; 2 - Prisma; 3 - Halter; 4 -
Kugel; 5 - Stütze; 6, 7 - Meßuhren

ist zu ersetzen, falls am Ventilkegel Risse bemerkt
sind oder der Ventilkopf selbst Verwerfung auf-
weist,

Den Ventilkegel schleifen, wenn es an seiner
Oberfläche Abbrandspuren, Lunker und andere Be-
schädigungen gibt. Zum Schleifen der Ventilkegel
wird eine Spezialmaschine angewendet.

Beim Schleifen eine möglichst geringe Metall-
schicht zum Beseitigen von roher Stelle, Lunker
und Schlag am Ventilkegel abheben. Beim Schleifen
dafür sorgen, daß sich am Ventilkegel keine
scharfe Kante bildet und daß stets ein zylindri-
scher Bund von mindestens 0,5 mm bleibt. Zum Prü-
fen des Ventilkegels auf Schlag in bezug auf die
Oberfläche des Ventilschaftes eine Vorrichtung
(Bild 2-78) benutzen.

Beim Prüfen auf Schlag das Ventil so auf das
an Platte 1 befestigte Prisma 2 legen, daß seine
Stirnfläche an der in Stütze 5 eingewalzten Kugel4
anliegt. Dann zwei in den Haltern 3 befestigte
Meßuhren 6 und 7 mit ihren Meßstiften an Ventil-
kegel und Ventilschaft ansetzen. Bei Drehung
des Ventile zeigt eine Meßuhr den Schlag des Ven-
tilkegels und die andere Meßuhr den Schlag des
Ventilschaftes an. Höchstzulässig ist 0,02 mn
Schlag des Ventilkegels und des Ventilschaftes.

Ventilführungsbuchsen

Ist der Verschleiß der Führungsbuchsen
größer als der in Tabelle 2-2 angegebene höchst-
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Bild 2-79. Dorn zum Aus- und Eintreiben der Ventil-

führungsbüchse des Motors VAZ-2106-70

 

  

    
  
 

   

 

Bild 2-80. Lage der Ventilführungsbüchse nach Ein-
treiben in Zylinderkopf des Motors 331.10

zulässige Wert, so sind die Rührungsbuchsen zu
ersetzen.

Das Ersetzen einer Ventilführungsbuchse fol-
gendermaßen durchführen:

- die abgenutzte Ventilführungsbuchse mit
Hilfe eines Dorns (Bild 2-79) aus Zylinderkopf
austreiben;

= Zylinderkopf auf eine Bohrmaschine mit
Schrägtisch setzen. Mit Neigung des Tisches (Win-
kel 26° +5’) den Zylinderkopf so einstellen, daß

die Spindel der Maschine auf die Bohrungsachse
der Führungsbuchse im Zylinderkopf gerichtet ist,
Dann die Bohrung im Zylinderkopf, wo die Buchse
ausgetrieben ist, bio zum Durchmesser 15,12-15,142
mm aufreiben;

- in die aufgeriebene Bohrung im Zylinderkopf
eine Reparaturbuchse mit um 0,15 mm vergrößertem
Außendurchmesser (15,172-15,184 mm) eintreiben.
Das Eintreiben mit demselben Dorn wie für das
Austreiben durchführen. Vor dem Eintreiben die aus
Metallkeramik gefertigten Rihrungsbuchsen vorherge-

hend mindestens im Lauf von 1,5 Stunden mit Moto-
renöl tränken. Beim Eintreiben das in Bild 2-80
angegebene Maß einhalten;

- die Bohrung in der eingetriebenen Buchse
bis Durchmesser 8,008-8,026 mm aufreiben, Dabei
ist‘ 0,006 mm Unrundheit und Kegligkeit höchstzu-
lässig. Nach dem Aufreiben der Bohrung die Buchse
auf Geradlinigkeit mit Dorn 4 7,995 mm prüfen;
dieser soll sich über die ganze Länge der Buchse
frei durchführen lassen.



Ventilkipphebel und deren Achsen

Kipphebel und Kipphebelachsen gründlich in

Benzin waschen und mit einem sauberen Lappen ab-

wischen.

Kipphebel in bezug auf Innendurchmesser der
Bohrung und auf Größe der Stufe an Zylinderfläche
der lagerplatte prüfen. Die Achse der Kipphebel in
bezug auf Außendurchmesser prüfen. Die zulässigen
Verschleißwerte des Durchmessers der Bohrung im
Kipphebel und des Außendurchmessers der Achse sind
in Tabelle 2-2 angegeben. An der Zylinderfläche
der lagerplatte des Kipphebels ist höchstens
0,05 mm Verschleiß (Tiefe der Nut im Mittelteil)
zulässig. Achsen und Kipphebel mit mehr als zu-
lässigem Verschleiß durch neue ersetzen.

Federn

Nachsehen, ob es an den Federn Risse gibt
und ob ihre Elastizität geringer geworden ist,

dazu die Verformung der Federn unter Belastung

prüfen.

Für neue Federn soll folgendes gelten:
398-464 N (40,7-47,3 kp) für die große Feder

bei Länge 27,5 mm und 160-185 N (16,3-18,9 kp)
bei Länge 36,5 mn;

242-280 NW (24,6-28,6 kp) für kleine Feder
bei länge 25,5 mm und 100-116 N (10,2-11,8 kp)

bei Länge 34,5 mm.
Ergibt sich bei der Prüfung, daß die Kraft

der Feder um 10% geringer als die Kraft von neuen

Pedern ist, so ist die Feder zu ersetzen.
Man hat zu berücksichtigen, daß die von der

Feder erzeugte Kraft geringer wird, wenn Ventil-
kegel und Ventilsitzkegel geschliffen worden

sind, denn dabei wird die Arbeitshöhe der Feder
größer und folglich die Druckkraft des Ventils an
Ventileitz geringer. Deshalb hat man beim Zusan-
menbau der Teile des Ventilmechanismus zusätzli-
che Scheiben an Federtellern einzulegen, Die _
Dicke der Scheiben so wählen, daß die Länge der

großen Feder bei geschlossenem Ventil 36,5 mm
beträgt.

Dichtscheiben

Jedesmal nach einem Auseinanderbau des Ven-

tilmechanismus die alten Dichtscheiben 1 (Bild 2-81)

durch neue ersetzen. Die endgültige Prüfung der
Dichtscheiben nach Zusammenbau des Zylinderkopfes
vornehmen.

Dazu den Zylinderkopf so einstellen, daß die
Achsen jeder Ventilreihe nacheinander senkrecht

gestellt sind, und Benzin in die Zwischenräume
zwischen den Ventilkegelstücken gießen. Bleibt

Benzin lange Zeit in den Zwischenräumen zwischen

den Ventilkegelstücken, so sichern die Dichtschei-

ben die Abdichtung. Im entgegengesetzten Fall sind
die Dichtecheiben an den Ventilen, wo Benzin durch-
sickert, zu ersetzen.
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Bild 2-81. Bauart der Abdichtung des Zwischenraums

zwischen Ventilkegelstücken des Motors

331.10:
1 - Dichtscheibe

Dichtheitsprüfung und Einschleifen der Ven-

#1

 

 

Die Dichtheiteprüfung der Ventile läßt sich

folgendermaßen durchführen:
- nach dem Reißen einer an Ventilsitzkegeln

und Ventilköpfen aufgetragenen Parbschicht;
- nach dem Durchsickern von in die Verbren-

nungskammer gegossenem Petroleum;

- mit Hilfe einer Vorrichtung und nach glei-

chem Verfahren wie für die Dichtheitsprüfung
der Ventile des Motors VAZ-2106-70(siehe Bild 2-65).

Im Fall von Undichtheit der Ventile diese

einschleifen.
Das Einschleifen folgendermaßen durchführen:

- auf Ventilschaft 3 (Bild 2-82) des einzu-
schleifenden Ventils eine Abdrückfeder stecken;
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Bild 2-82. Binschleifvorrichtung für Ventilkegel

des Motors 331.10:
1 - Spannschraube; 2 - Dreheisen; 3 -

Ventilschaft



- als Gemisch von feinem Schleifpulver und

Motorenöl hergestellte Schleifpaste in dünner
Schicht auf Ventilkopfkegel auftragen;

- Ventil mit Abdrückfeder in Führungsbuchse

des Dreheisens einsetzen und dieses mit Spann-
schraube 1 arretieren;

- Ventil mit Hilfe der Vorrichtung nach
beiden Seiten durchdrehen und dabei regelmäßig
etwas an den Ventilsitz drücken.

Beim Einschleifen nicht zu vielMetall von
Ventilkegeln und Ventilsitzkegeln abheben, denn
damit wird die Anzahl möglicher Reparaturen von
Ventileitz und Ventil vermindert und damit deren
gesamte Nutzungsdauer verkürzt. Zum Schluß des
Einschleifens den Gehalt an Schleifpulver in
der Schleifpaste herabsetzen, aber sobald die ein-
geschliffenen Flächen ganz glatt geworden sind

und eine gleichmäßige graue Farbe annehmen, nur

mit reinem Öl schleifen. Ein äußeres Anzeichen
für zufriedenstellendes Einschleifen bildet eine
gleichmäßige mattgraue Farbe (ohne schwarze
Flecken) an den Kegelfächen von Ventilkopf und

Ventilsitz.

NOCKENWELLE UND NOCKENWELLENANTRIEB

DES MOTORS 331.10

Die Hauptmaße der Nockenwelle und deren Lager

sind in Tabelle 2-2 angegeben. Der Nockenwellen-

antrieb ist in Bild 2-83 schematisch dargestellt.

Regelung des Abstands zwischen Stirn-

flächen der Stellschrauben der Kipphebel

und Ventilschaftenden

Die Regelung des Wärmespiels nur am kalten
Motor bei Kühlflüssigkeitstemperatur 15-25°0 in
Kühleinrichtung des Motors vornehmen.

Das Spiel zwischen Stirhflächen der Stell-
schrauben der Kipphebel und Ventilschaftenden soll

für Einlaß- und Auslaßventile 0,15 mm betragen.

Beim Erreichen des normalen Wärmezustands am
laufenden Motor (Kühlflüssigkeitstemperatur 80°C

im Zylinderkopfmantel) wird der Normalwert 0,2 mm

des Spiels erreicht.

Die Prüfung des Spiels geschieht folgender-

maßen:

- Kolben des ersten Zylinders in OT des Ver-
dichtungstaktes bringen (beide Ventile sind ge-
schlossen), Kurbelwelle des Motors so mit der An-
werfkurbel drehen, daß die Binstellmarke 2 (siehe
Bild 2-28) an Riemenscheibenkranz der Kurbelwelle
mit dem Einstellanguß am unteren Kettenräderdeckel
der Motorsteuerung übereinstimmt;

- Spiel zwischen Stirnflächen der Stell-

schrauben der Kipphebel und Ventilschaftenden re-
gulieren,. Mit einem Schraubenschlüssel (S = 14 mm)
die Gegenmutter der Stellschraube des Kipphebels
lösen und den Stellschraubenkopf mit einem Sonder-
steckschlüssel bis zum erforderlichen Spiel drehen;

- mit einem Flachfühler (Bild 2-84) das Spiel

zwischen Stirnflächen der Stellschrauben der Kipphe- 

Bild 2-83. Nockenwellenantrieb des Motors 331.10

in schematischer Darstellung:

1 - Kettenrad der Nockenwelle; 2 - Kette;

3 - Kettendämpfer; 4 - Kettenrad der
Kurbelwelle; 5 - Hebel der Druckvorrich-

tung mit Kettenrad; 6 - Kettenspanner

 

bel und Ventilschaftenden des ersten Zylinders
prüfen;

- Gegenmuttern der Stellschrauben der Kipp-
hebel festziehen und das Spiel nochmals mit Flach-

fühler prüfen;
- Kurbelwelle genau um 180° drehen;
- Spiel zwischen Stirnflächen der Stell-

schrauben und Ventilschaftenden des dritten Zy-

linders regulieren. Bei dieser Lage der Kurbel-

welle sind die Ventile des dritten Zylinders ganz

geschlossen und ihre Kipphebel freigegeben;
- mit nachfolgendem Drehen der Kurbelwelle

genau um 180° die Kolben des vierten Zylinders und

danach des zweiten Zylinders in OT des Verdich-

tungstaktes bringen und das Spiel zwischen
Stirnflächen der Stellschrauben und Ventil-

schaftenden der angegebenen Zylinder regulieren
und prüfen;

- Zylinderkopfdeckel am Platz einlegen, dabei

den Zustand der Dichtbeilage prüfen. Nötigenfalls
die Dichtbeilage ersetzen (die Dicht; silage wird

am Deckel mit Bakelitlack angeklebt).



 

Bild 2-84. Prüfung des Wärmespiels an Ventilen

des Motors 331.10

Regelung der Kettenspannung

Sperrschraube der Spannvorrichtung um
0,5-0,75 Umdrehung lockern (siehe Bild 2-38).
Kurbelwelle im Uhrzeigersinn um 2-3 Umdrehungen
mit gelöster Sperrschraube der Spannvorrichtung
durchärehen, um jedes Spiel im Antrieb der Nocken-
welle zu beseitigen, danach die Sperrschraube bis
zum Anschlag festziehen.

Prüfung der Nockenwelle

Die gründlich gewaschene und trockengewischte
Nockenwelle durchsehen, die Durchmesser der Zapfen
messen und den Zustand der Oberflächen an Nocken,
Zapfen und Exzenter prüfen. Im Fall von Freßstellen

an den Nocken ist die Welle zur weiteren Benutzung
unbrauchbar.

Ein Schleifen der Wellenzapfen und Nocken bei
Verschleiß bis zu den Reparaturmaßen ist unzulässig.
Die höchstzulässigen Verschleißwerte sind in Tabel-
le 2-2 angegeben. Sind die Spielwerte größer als
zulässig, so ist die Welle zu ersetzen.

Antriebskette der Nockenwelle

Eine Zustandsprüfung der Kette nur beim Aus-

einanderbau des Nockenweltenantriebs vornehmen.
Die Prüfung folgendermaßen durchführen:
= Kette gründlich in Benzin waschen, mit

sauberem Lappen abwischen und trocknen;

- alle Kettenbuchsen durchärehen, um festzu-
stellen, ob Risse und Abspaltungen vorhanden sind;

 

  

Bild 2-85. Austreibvorrichtung für Kettenglieder-
achsen der Nockenwelle

- ein Kettenglied mit Hilfe einer Vorrich-

tung (Bild 2-85) trennen und die Länge der mit

14 kp Kraft auseinandergezogenen Kette prüfen.
Die Länge von 50 Gliedern soll nicht größer als

480 mm sein.

Ist die Kette länger als angegeben, so ist

sie zu ersetzen. Die Kette unbedingt vor dem Ein-

legen am Motor mit Eintauchen in Motorenöl ölen.

KURBELWELLEUND SCHWUNGRAD

KURBELWELLE UND SCHWUNGRAD DES MOTORS

VAZ-2106-70

Die Hauptmaße der Kurbelwelle sind in
Tabelle 2-1 angegeben.

Reinigung der Schmierkanäle

Die Blindscheiben der Kanäle entfernen, mit

einem auf die Spindel A.94016 gesteckten Senker

A.94016/10 die Sitzetellen der Blindscheiben
reinigen und die Kanäle mit Benzin durchspülen

und mit Druckluft durchblasen.
Mit Dorn A.86010 neue Blindscheiben eintrei-

ben und jede Blindscheibe zwecks möglichst großer

Zuverlässigkeit mit einem Körner an drei Punkten

verstemmen.

Haupt- und Pleuelzapfen

An den Haupt- und Pleuelzapfen und an den

Wangen der Kurbelwelle sind Risse unzulässig.
Werden solche bemerkt, die Kurbelwelle ersetzen.
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Schleifen der Zapfen. Unbeträchtliche Freß-

stellen an den Zapfen lassen sich mit einem Kar-

borundstein mit geringer Körnung beseitigen. Wenn
es ‚sehr tiefe Riefen gibt oder die Zapfen mehr

else 0,06 mm Unrundheit aufweisen, so sind die

Zapfen zu schleifen.
Die Haupt- und Pleuelzapfen mit Herabsetzung

ihrer Abmessungen um 0,25 mm schleifen, um je

nach Verschleißgrad ein bestimtes, in Tabelle 2-6
angegebenes Reparaturmaß zu erhalten.

Nach dem Schleifen und Nachbehandeln der
Zapfen die Kurbelwelle gut waschen, um Schleif-
reste zu entfernen. Schmierkanäle bei entfernten
Blindscheiben mehrmals unter Druck mit Benzin
durchspülen. An der ersten Kurbelwellenwangs das

Maß der Verringerung der Zapfen (0,25, 0,50 mm usw.)
angeben.

Unrundheit und Kegligkeit der Haupt- und
Pleuelzapfen dürfen nach dem Schleifen nicht größer
als 0,007 mm sein.



Tabelle 2-6
Nenn- und Reparaturmaße der Kurbelwellenzapfen und Lagerschalen

 Benennung Naß, mm
 

Nennmaß Reparaturmaß (verringert um)
 

0,25 0,50 0,75 1,00
 Durchmesser des Haupt-

lagerzapfens 50,775-50,795 |50,525-50,545

Dicke der Hauptlager-

schalen 1,824-1,831 1,949-1,956

Durchmesser des Pleuel-

zapfens 47,814-47,834 |47,564-47,584

Dicke der Pleuellager-

schalen 1,723-1,730 1,848-1,855  
50,275-50,295 50,025-50,045 |49,775-49,795

0,074-2,081 2,199-2,206 2,324-2,331

47,314-47,334 47,069-47,084 |47,814-47,834

1,973-1,980 2,098-2,105 2,223-2,230   
 

  

 

Bild 2-86. Höchstzulässiger Schlag der Hauptflächen
an Kurbelwelle des Motors VAZ-2106-70

Prü; von Schlag und Unflucht. Die Kurbel-
welle auf zwei Prismen (Bild 2-86) legen und fol-
gendes mit Meßuhr prüfen:

- Schlag der Hauptlagerzapfen; höchstzulässig
0,03 mn; =

- Schlag der Sitzflächen für Kettenrad und
Kupplungswellenlager; höchstzulässig 0,04 mm;

- Unflucht der Pleuelzapfenachsen gegenüber der
durch die Achsen der Pleuel- und Hauptlagerzapfen
gelegten Ebene; höchstzulässig +0,35 mm;

- Unrechtwinkligkeit der Stirnfläche A des
Flansches zur Achse der Kurbelwelle; höchstzulässi-
ger Schlag 0,025 mm.

Brüfung des Spiels zwischen Hauptlager-
Schalen und Kurbelwelle

An den lagerschalen keinerlei Einpaßarbeiten

vornehmen. Bei Freßstellen, Riefen oder Abblätte-

rungen die Lagerschalen ersetzen.
Zum Prüfen des Spiels zwischen Lagerschalen

und Kurbelwellenzapfen:
- ein Stück kalibrierten Plastdrahtes an zu

prüfendem Zapfen einlegen;
- Deckel mit Hauptlagerschalen auflegen und

Befestigungsschrauben der Deckel mit Anziehäreh-

moment 82 Nm (8,2 kpm) anziehen;
= Deckel abheben und nach Größe der Stauchung

des Drahtes anhand der Skale der Verpackung
(Bild 2-87) den Wert des Spiels bestimmen.

Das Spiel zwischen den Kurbelwellenzapfen

und den Iagerschalen läßt sich gleichfalls mit
Berechnung bestimmen, dazu die Durchmesser der

  

Bild 2-87. Bestimmung des Spiels zwischen Lagerzap-
fen und Lagerschalen nach Skale der Ver-

packung:

1 - Skale; 2 - Eichdraht

Hauptlagerzapfen und Lagerschalenbetten sowie
die Dicke der Lagerschalen messen (siehe Tabelle
2-1).

Das Nenneinbauspiel zwischen Hauptlagerscha-
len und Kurbelwellenzapfen beträgt 0,05-0,095 mm.
Ist das Spiel größer als bei Verschleiß höchstzu-
lässig (0,15 m), so sind die lagerschalen nach
Schleifen der Zapfen durch solche mit Reparatur-
maß zu ersetzen.

Ein Anzeichen für Richtigkeit von Zusamnen-
bau und Passung der Zapfen mit den Lagerschalen
ist zwangsfreie Drehbarkeit der Kurbelwelle.

Schwungrad

Zustand des Zahnkranzes prüfen; das Schwung-
rad im Fall von Beschädigung der Verzahnung er-
setzen.

Die mit der Kurbelwelle und der Kupplungs-
scheibe einzupassenden Flächen des Schwungrads
dürfen keine Kratzer oder Preßstellen aufweisen
und sollen vollkommen eben sein.



Dichtungen

An den mit den Dichtkanten der Dichtungen ver-
N; bundenen Flächen der Kurbelwelle sind Kratzer,

| Einschlagstellen und Riefen unzulässig. Bei einer
| Reparatur des Motors empfiehlt es sich, beide

Dichtungen der Kurbelwelle zu ersetzen.

m 
fung des Axialspiels der Kurbelwelle

Bine Axialverschiebung der Kurbelwelle ist
durch zwei Anschlaghalbringe begrenzt, die an bei-
den Seiten des hinteren Hauptlagers eingelegt sind.
An der Vorderseite des Lagers wird ein Halbring
aus Stahl-Aluminium eingelegt, an der Rückseite

ein solcher aus Metallkeramik (gelbe Farbe). Die
Halbringe werden mit normaler Dicke (2,31-2,36 mn)

05+0,1 und mit größerer Dicke (2,437-2,487 mm) gefertigt.
Das Axialspiel zwischen den Anschlaghalbrin-

Bild 2-88. Schwungrad: gen und den Anschlagflächen der Kurbelwelle wird
1 - Fläche zur Befestigung am Kurbelwel- folgeniemasen geprüft:

lenflansch; 2 - Fläche zur Befestigung - Meßuhr an Magnetuntersatz ansetzen und die
der Kupplung; 3 - Tragfläche der Kupp- Enden von zwei Schraubenziehern entsprechend Dar-
Aungsscheibe; A - Radius für Prüfung stellung in Bild 2-89 einstecken;
der Pläche 2 auf Schlag; B - Mndius für - Kurbelwelle mit den Schraubenziehern ver-
Prüfung der Fläche 3 auf Schlag schieben und an Meßuhr das Axialspiel prüfen; die-

ses soll im Bereich 0,055-0,265 mm liegen.
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Gibt es an Tragfläche 3 (Bild 2-88) des
Schwungrads für die Kupplungsscheibe Kratzer, so
ist Drehbearbeitung dieser Fläche erforderlich,
wobei eine höchstens 1 mm dicke Metallschicht
abgehoben werden darf. Danach Fläche 2 drehbear-
beiten, dabei das Maß (0,5 +0,1)mm einhalten und
Parallelität der Flächen 2 und 3 in bezug auf
Pläche 1 sichern. Höchstzulässige Unparallelität
0,1 mm bei Messung an den äußeren Punkten der Flä-
chen 2 (Radius A) und 3 (Radius B).

Schwungrad auf einen Dorn setzen, dasselbe
nach der Sitzbohrung mit Anschlag an Fläche 1
zentrieren und den Schlag der Flächen 2 und 3 prü-

fen. An Radius A und B soll die MeBuhr höchstens

   

 

 

 

 

0,1 mm Schlag anzeigen.- Bild 2-89. Prüfung der Kurbelwelle auf Axialspiel

Tabelle 2-7
Nennmaß und Reparaturmsß der Kurbelwellenzapfen und Lagerschalen

Maß, m

Benennung Nennmaß Reparaturmaß (mit Vergrößerung um)

0,25 0,50 0,75 1,00

Durchmesser des Haupt-
lagerzapfens 59,960-59,947 |59,710-59,697 59,460-59,447 |59,210-59,197 58,960-58,947

Dicke der Hauptlager-
schalen 1,830-1,823 |1,955-1,948 2,080-2,073 |2,205-2,198 |2,330-2,323

Durchmesser des Pleuel-
zapfens 52,012-51,993 |51,762-51,743 51,512-51,493 |51,262-51,243 |51,012-50,993

Dicke der Pleuellager-
schalen 1,830-1,823 [1,955-1,948 2,080-2,073 |2,205-2,198 |2,330-2,323     
 



Ist das Spiel größer als höchstzulässig

(0,35 mm), so sind die Anschlaghalbringe durch
andere mit Vergrößerung um 0,127 mm zu ersetzen.

5 Anmerkung. Das Axialspiel der Kurbelwelle
läßt eich gleichfalls an dem am Fahrzeug eingesetz-

ten Motor prüfen. Dabei wird eine Axialverschiebung

der Kurbelwelle erzeugt, indem man auf das Kupp-
lungspedal tritt und dieses wieder freigibt, und
der Wert des Axialspiel& wird anhand der Verschie-

bung des vorderen Kurbelwellenetumpfes bestimnt.

KURBELWELLE UND SCHWUNGRAD DES MOTORS

331.10

Die Hauptmaße der Kurbelwelle sind in Tabelle
2-2 angegeben.

Reinigung der Schmierkanäle

Blindscheiben der Ölkanäle aus Kurbelwelle
herausdrehen. Kanäle gründlich mit Benzin durch-
spülen und mit Druckluft durchblasen.

Blindscheiben der Ölkanäle in Kurbelwelle ein-
drehen und ankörnen.

Haupt- und Pleuelzapfen

An Haupt- und Pleuelzapfen und an Wangen
der Kurbelwelle sind Risse unzulässig. Sind solche

bemerkt, so ist die Kurbelwelle zu ersetzen.

Unbeträchtliche Freßstellen an den Zapfen
lassen sich mit einem Karborundstein mit kleiner

Körnung beseitigen. Wenn die Riefen tief sind oder

die Zapfen mehr als 0,03 mm Unrundheit aufweisen,

so sind diese zu schleifen.

Die Haupt- und Pleuelzapfen mit Herabsetzung

ihrer Maße um 0,25 mm schleifen, um je nach Ver-

schleißgrad ein bestimmtes, in Tabelle 2-7 ange-
gebenes Reparaturmaß zu erhalten,

Kurbelwelle nach Schleifen und Nachbehandlung

der Zapfen gut waschen, um Schleifreste zu besei-
tigen. Schmierkanäle bei entfernten Blindscheiben
mehrmals unter Druck-mit Benzin durchepülen und

mit Druckluft durchblasen. An der ersten Wange der

Kurbelwelle das Maß der Herabsetzung der Zapfen
markieren.

Wenn die Kurbelwelle schon bis zum niedrigs-

ten laß geschliffen ist und die erforderlichen

Spielwerte in den lagern sich mit Anwendung von

lagerschalen mit Reparaturmaßen nicht erreichen

lassen, so ist eine neue Kurbelwelle mit Nennmaß-

Lagerschalen einzusetzen.

Haupt- und Pleuellagerschalen

An den Lagerschalen keinerlei Einpaßarbeiten
vornehmen. Die Lagerschalen im Fall von Freßstel-
len, Riefen oder Abblätterungen ersetzen. Gibt es
in beträchtlicher Menge Einschlüsse von festen
Teilen (von Produkten des Verschleißes von Teilen,
Schleifteilchen, die in die Zylinder des Motors
mit der luft eingesaugt werden, usw.), so sind

die lagerschalen zu ersetzen.

Den Wert des Spiels zwischen Zapfen und Lager-
schalen in gleicher Weise bestimmen wie an Motor
VAZ-2106-70. Iet das Spiel größer als höchstzu-
lässig (0,15 mm), so sind die Lagerschalen durch
solche mit Reparaturmaß (siehe Tabelle 2-7) nach
Schleifen der Zapfen zu ersetzen.

Fin Anzeichen für Richtigkeit von Zusammenbau
und Passung der Zapfen mit den Lagerschalen bildet
zwangsfreie Drehbarkeit der Kurbelwelle,

Schwungrad

Die Prüfung des technischen Zustands des
Schwungreds des Motors 331.10,dessen Kontrolle und
Reparatur sind ebenso wie an Motor VAZ-2106-70
durchzuführen.

Bin Unterschied besteht nur darin, daß beim
Pinsatz des Schwungrads auf Dorn mit Zentrierung
in bezug auf Sitzbohrung ein Schlag der Flächen 2
(an Radius A, siehe Bild 2-88) und 3 (an Radius B)
nicht größer als 0,3 mm sein darf.

Menschetten
An den mit Dichtkanten der Manschetten ver-

bundenen Dichtflächen der Kurbelwelle sind Kratzer,
Einschlagstellen oder Riefen unzulässig. Bei einer
Reparatur des Motors empfiehlt es sich, beide

Dichtmanschetten der Kurbelwelle zu ersetzen.

SCHMIEREINRIC!

ÖLWECHSEL

Das Öl ist am warmen Motor zu wechseln. Zum
restlosen Ablaufen des Öls hat man nach Öffnen der
Ablaßbohrung mindestens 10 min abzuwarten.

Beim Ölwechsel ist auch das Ölfilter auszu-
wechseln; dieses ist mit Hilfe der Vorrichtung
A.60312 (siehe Bild 2-7) auszubauen. Beim Einsetzen
das Filter von Hand eindrehen.

Beim Ölwechsel nach 30000 km (oder früher, wenn
klebrige Harzablagerungen am lagergehäuse der
Nockenwelle bemerkt werden) empfiehlt es sich, die

&

Schmiereinrichtung mit Öl BHWUUHN-Ö]] durchzuspülen,
dazu:

- nach Stillsetzung des Motors das Altöl ab-
lassen und ohne Absetzen des Ölfilters Spülöl
BEXUHI-D] bis zur Marke "MIN" am Ölmeßatab eingio-
Ben;

- Motor anwerfen und mit diesem Öl 10 min lang
bei niedrigster Leerlaufärehzahl laufen lassen;

- Spülöl restlos ablaufen lassen und das alte
Ölfilter absetzen;

- ein neues Ölfilter einsetzen und Öl ent-
sprechend Jahreszeit (entsprechend Betriebsanlei-
tung) einfüllen.



ÖLPUMPE DES MOTORS VAZ-2106-70

Die Hauptmaße der Ölpumpe und ihres Antriebs
sind in Tabelle 2-1 angegeben.

Aus- und Einbau der Ölpumpe

Der Ausbau der Ölpumpe geschieht folgender-
maßen:

- Kraftwagen über einer Schaugrube oder einem
Hebezeug aufstellen und Kabel von Batterie trennen;

- Öl aus Kurbelgehäuse ablassen;
- Muttern zur Befestigung der Übergangsstücke

mit den Kissen der vorderen Motoreinhängung am

Querträger losschrauben und den Motor etwas mit
Hebebock oder Flaschenzug anheben, damit zwischen
Querträger und Kurbelgehäuse ein genügender Abstand
entsteht;

- Befestigungsschrauben der Ölwanne losdrehen
und diese zusammen mit der Dichtbeilage absetzen;

- zwei Befestigungsschrauben der Ölpumpe und
die Mutter zur Befestigung des Ölaufnehmers am
Tregbock losdrehen und Ölpumpe zusammen mit Ölauf-
nehmer und Dichtbeilage des Ölpumpengehäuses ab-
setzen;

- Muttern zur Befestigung des Ölaufnehmers am
Ölpumpengehäuse losschrauben und Ölaufnehmer trennen;

- Dichtbeilage des Ölaufnehmerflansches von
Stiftschrauben abziehen.

Die Arbeitsgänge zum Einbau von Ölpumpe und
Ölaufnehmer am Motor in umgekehrter Reihenfolge
durchführen.

Auseinander- und Zusammenbau

Der Auseinanderbau der Ölpumpe geschieht fol-

gendermaßen:
- Ölpumpe in Schraubstock einspannen;

- drei Schrauben 1 (Bild 2-90) losdrehen und
Deckel 3 mit Beilage 4 abheben;

- aus Gehäuse 8 Pumpenwelle 5 mit Antriebsrad
und Abtriebsrad 6 herausnehmen;

- Verschlußschraube 13 des Druckninderventils
ausdrehen und Feder 11 und Ventil 10 aus Gehäuse
herausnehmen.

Der Zusammenbau der Ölpumpe geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge.

Nach dem Zusammenbau der Ölpumpe sollen die
Zahnräder beimDurchdrehen der Antriebswelle von
Hand zügig und ohne Klemmung umlaufen.

Prüfung der Pumpenteile

Nach Auseinanderbau alle Fumpenteile mit
Petroleum oder Benzin waschen, mit Druckluft ab-
und durchblasen und danach Gehäuse und Deckel
der Pumpe durchsehen; Teile im Fall von Rissen er-
setzen.

Mit einem Fühlersatz das Spiel zwischen Zäh-
nen.der Zahnräder sowie zwischen Außendurchmesser
der Zahnräder und Wänden des Pumpengehäuses prüfen
(Bild 2-91); die Spielwerte sollen entsprechend
0,15 mm (Höchstzulässig 0,25 mm) und 0,11-0,18 mm
(höchstzulässig 0,25 mm) betragen. Ist das Spiel
größer als höchstzulässig, die Zahnräder und nöti-
genfalle auch das Pumpengehäuse ersetzen.

Mit Fühler und Meßschiene das Herausragen
der Zahnräder über die Fläche des Pumpengehäuses

     

  

   Bild 2-90. Ölpumpe und Ölsaugkopf des Motors

VAZ-2106-70:
1 - Befestigungsschraube für Pumpen-
deckel; 2 - Scheibe; 3 - Pumpendeckel;
4 - Beilage des Pumpendeckels; 5 - Welle
mit Antriebsrad; 6 - Abtriebsrad; 7 -
Achse des Abtriebsrads; 8 - Pumpenge-

häuse; 9 - Ventileitz; 10 - Druckminder-
ventil; 11 - Feder des Druckminderven-
tils; 12 - Dichtbeilage der Verschluß-
schraube; 13 - Verschlußschraube; 14 -

Stiftschraube zur Befestigung des Öl-
saugkopfes; 15 - Dichtbeilage für
Flansch des Ölsaugkopfes; 16 - Ölsaug-
kopf; 17 - Federring; 18 - Befestigungs-
mutter für Ölsaugkopf; 19 - oberer Hal-
tor des Ölsaugkopfes; 20 - Kegelscheibe;
21 -" Mutter



 

Bild 2-91. Prüfung des Radialspiels in Ölpumpe des

Motors VAZ-2106-70

 

Bild 2-92. Prüfung des Zahnrads auf Herausragen

über Fläche des Ölpumpengehäuses

(Bild 2-92) prüfen. Dieses Maß soll 0,05-0,135 mm
betragen (mindestzulässig 0,02 mm). Ist das Heraus-
ragen geringer als 0,02 mm, so hat man die Zahn-
räder oder das Pumpengehäuse zu ersetzen, je nach
dem, welches Teil abgenutzt ist.

Mit Messung der Teile das Spiel zwischen Ab-
triebsrad und dessen Achse bestimmen, welches
0,017-0,057 mm betragen soll (höchstzulässig 0,1 mm),
desgleichen zwischen Fumpenwelle und Bohrung der
Gehäusebuchse, welches 0,016-0,055 mm betragen soll
(höchstzulässig 0,15 mm). Liegt das Spiel außerhalb
der Grenzwerte, die abgenutzten Teile ersetzen.

Prüfung des Druckminderventils

Bei einer Reparatur der Ölpumpe das Druckmin-
derventil prüfen. Auf die Oberflächen von Ventil
und Gehäuse achtgeben, denn etwaige Verunreinigun-
gen oder Ablagerungen können ein Fressen zur Folge
haben. An der Paßfläche des Ventils darf es nicht
Binschlagstellen oder Grat geben, denn damit kann
verringerter Druck in der Binrichtung bewirkt wer-
den.
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Bild 2-93. Hauptdaten zum Prüfen der Druckminder-

ventilfeder des Motors VAZ-2106-70

Die Elastizität der Feder des Druckninderven-
tils prüfen und die sich ergebenden Daten mit den
in Bild 2-93 angeführten vergleichen.

Welle und Zahnräder des Ölpumpenantriebs

An den Oberflächen der Welle und an der Ar-

beitsflächen der Zahnräder darf es keine Druckstel-

len und Riefen geben.

An den Verzahnungen der Antriebsräder der Öl-
pumpe und des Zündverteilers sind Ausbröckelungen
unzulässig; sind solche vorhanden, Welle oder Zahn-
rad ersetzen.

Antriebswellenbuchsen der Ölpumpe

Innendurchmesser der Buchsen und ihren Preß-
sitz in den Sitzstellen prüfen, desgleichen das
Übereinstimmen des Schmierlochs in der vorderen
Buchse mit dem Kanal im Zylinderblock (evtl. Durch-
drehung der Buchse). Die Innenfläche soll glatt
sein und darf keine Freßstellen aufweisen.

Mit Messung der Durchmesser von Welle und
Buchsen das Spiel zwischen Buchsen und lagerflächen
der Welle bestimmen. Ist das Spiel größer als
0,15 mm (höchstzulässiger Verschleiß), sowie bei
Beschädigung der Oberflächen der Buchsen oder ge-
lockertem Preßsitz sind die Buchsen zu ersetzen,

Zum Ausbau der Buchsen bei ihrem Ersetzen
benutze man den Dorn A.60333/1/2 (Bild 2-94), wo-
bei folgendes einzuhalten ist:

 
Bild 2-94, Aus- und Einbau der Antriebswellenbuch-

se der Ölpumpe des Motors VAZ-2106-70:
1 - Dorn A.60333/1/2



= die Buchsen sollen in die Sitzbohrungen ein-
gepreßt sein, wobei die Bohrung für Öl in der vor-

deren Buchse gegenüber dem Kanal im Zylinderblock
liegen soll;

- nach dem Einpressen sind die Buchsen end-
gültig zu bearbeiten und in bezug auf Innendurch-

messer nachzubehandeln (siehe Tabelle 2-1). Zum
Erzielen vollständigen Fluchtens der Buchsen der

Welle wird zu deren Fertigbearbeitung Reibahle
A.90363 angewendet, und mit dieser werden gleich-
zeitig beide Buchsen bearbeitet.

Antriebsradbuchse der Ölpumpe

Preßsitz der Buchse prüfen. Die Innenfläche
soll glatt und frei von Freßstellen sein; im ent-
gegengesetzten Fall ist die Buchse zu ersetzen.

Zum Aus- und Bintreiben der Buchse den Dorn
A.60326/R (Bild 2-95) benutzen.

. Nach dem Eintreiben die Bohrung der Buchse bis
6 16,016-16,037 mm aufreiben.

 

Bild 2-95. Austreiben der Antriebsradbuchse von
Ölpumpe und Zündverteiler:
1 - Dorn A.60326/R

ÖLPUMPE DES MOTORS 331.10

Die Hauptmaße der Pumpe und ihres Antriebs

sind in Tabelle 2-2 angegeben.

Aus- und Einbau der Ölpumpe

Die Ölpumpe hat kein besonderes Gehäuse. Die

Zahnräder der Pumpe laufen unmittelbar in einer

Bohrung im unteren Kettenräderdeckel des Nocken-

wellenantriebs.

Der Ausbau der Ölpumpe geschieht folgender-
maßen:

- fünf Befestigungsschrauben des Ölpumpen-

deckels losdrehen und Deckel mit Dichtbeilage ab-
heben;

- aus Bohrung Punpenwelle mit Antriebsrad
sowie das Abtriebsrad herausnehmen;

- aus unteren Kettenräderdeckel des Nocken-
wellenantriebs Verschlußschraube mit Dichtbeilage
des Druckminderventils und Feder mit Ventil aus-
drehen.

Der Einbau der Ölpumpe geschieht in umgekehr-

ter Reihenfolge.

Prüfung der Pumpenteile

Nach Auseinanderbau alle Teile und den Innen-
raum der Ölpumpe (die Bohrung) mit Petroleum oder
Benzin waschen bzw. ausspülen.

Mit Fühlersatz das Spiel zwischen Durchmesser
der Bohrung in Kettenräderdeckel und Außendurch-
messer der Zahnräder prüfen; dieses darf nicht
größer als 0,1-0,2 mm sein (Grenzwert 0,25 m).

Gleichzeitig das Spiel in Breite des Zahnrads prü-

fen; dieses läßt sich mit Aussuchen entsprechender
Zwischenlagen regulieren und soll 0,1-0,19 mm be-
tragen.

Nach Einsetzen der Zahnräder in Kettenräder-
deckel ihren Umlauf prüfen. Die Zahnräder sollen

frei von Hand ohne Klemmung drehbar sein.
Druckminderventil prüfen. Besonders auf die

Oberfläche von Ventil und Gehäuse achten, denn -

etwaige Verunreinigungen oder Harzablagerungen an
den Paßflächen können ein Festfressen des Ventils
zur Folge haben, An den Paßflächen darf es nicht
Eindruckstellen und Grat geben, denn damit kann
eine Senkung des Drucks in der Einrichtung verur-
sacht werden.

der Teile des Ölpumpen-
antriebs

Zustand folgender Teile prüfen:

-Abtriebsrad in bezug auf Verschleiß der Ver-
zahnung;

- Spiel zwischen Tragscheibe und Stirnfläche
des Gehäuses;

- Radielspiel zwischen Gehäuse und Antriebs-
welle.

Verschleiß der Verzahnung wird mittels Messung

der Zahndicke mit einem Zahnradmeßgerät bestimmt.

Bei Verschleiß von Zähnen an Dicke mit mehr als
0,15 mm von Anfangsdicke ist das Zahnrad zu brset-
zen.

Zustandsprüf:

Das für weitere Benutzung zulässige Spiel zwi-
schen Stirnfläche und Tragscheibe beträgt 0,25 mn..

Einbau-Radialepiel für Welle: 0,016-0,052 mm,
zulässig bei Verschleiß: 0,1 mm.



KÜHLEINRICHTUNG

Die Prinzipschenata der Kühleinrichtungen von
Kraftwagen ASIK-2141 und ABK -21412 sind in Bild
2-96 und 2-97 gezeigt.

Die Flüssigkeitekühleinrichtungen haben ge-
schlossene Bauart und Zwangsumlauf mit Ausdehnungs-
gefäß.

Der Lüfter hat ein Plastlaufrad mit vier
Schaufeln, das auf der Welle eines Elektromotors

 

 

 

eingesetzt ist; dieser wird vom Einschaltgeber
des Lüfters ein- und ausgeschaltet.

Der Thermostat nit festen wärmeempfindlichem   
    

 

Füllstoff hat ein Hauptventil und ein Zusatzventil.

6 %
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Bild 2-96. Prinzipschema der Kühleinrichtung von

Kraftwagen ABIIK-2141:
1 - Heizkörper; 2 - Verschluß des Aus-

dehnungsgefäßes; 3 - Fuge zwischen obe-

rer’und unterer Gefäßhälfte; 4 - Aus-

dehnungsgefäß; 5 - Dampfableitrohr; 6 -
Kühler; 7 - elektrischer Lüfter; 8 -

Geber zum Einschalten des elektrischen

Lüfters; 9 - Motor; 10 - Auslaßschraube
für Iuft aus Kühleinrichtung beim Ein-
füllen; 11 - Einlaßrohr des Motors; 12 -
Kühlflüssigkeitspumpe; 13 - Themostat;
14 - Ablaßschraube für Flüssigkeit aus

Motor; 15 - Geber des Kühlwasserthermo-
meters
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Bild 2-97. Prinzipschems der Kühleinrichtung von
Kraftwagen A3JIK-21412:

1 - Heizkörper; 2 - Verschluß des Aus-

dehnungsgefäßes; 3 - Fuge zwischen oberer

 

gefäß; 5 - Dampfableitrohr; 6 - Kühler;

7 - elektrischer Lüfter; 8 - Geber zum
Einschalten des elektrischen Lüfters;
9 - Thermostat; 10 - Kühlflüssigkeite-

pumpe; 11 - Motor; 12 - Geber des Kühl-
wasserthermometers; 13 - Zapfkrümmer für

Flüssigkeit in Heizkörper; 14 - Einlaß-

rohr

Das Öffnen des Hauptventils beginnt bei Kühlflüs-
sigkeitstemperatur (80 42)°0 der Hub des Hauptven-
tils beträgtbeim Erreichen der Temperatur 94°C
mindestens 8 m.

Möglich sind zwei miteinander austausch-
bare Varianten der Kühleinrichtung, nämlich in
Röhren-Band-Bauart aus Kupfer und Messing oder in

Röhren-Lamellen-Bauart aus Aluminium mit Plastge-
fäßen. Der Zweiwegkühler hat eine Trennwand im
rechten Gefäß. Die Kühlflüssigkeit wird durch den

Einfüllstutzen des Ausdehnungsgefäßes eingegossen;
dessen Verschluß hat ein Auslaß- und ein Einlaß-
ventil. Der Druck zu Beginn des Öffnens des Auslaß-
ventils beträgt 100 kPa (1,0 kp/em®). Das Einlaß-
ventil öffnet sichbeim Auftreten von Unterdruck in
der Einrichtung.



PRÜFUNG DES STANDES UND DER DICHTE DER KÜHL-
FLÜSSIGKEIT

In der ganz gefüllten Kühleinrichtung soll
der Flüssigkeitsstand im Ausdehnungsgefäß am kalten

Motor 5-10 mm über Verbindungsfuge 3 (Bild 2-96 und

2-97) der oberen und unteren Gefäßhälften sein.

 

Zur Beachtung! Den Kühlflüssigkeitsstand am
kalten Motor bei Temperatur 15-20°0 prüfen, denn
bei Erwärmung nimmt das Volumen der Flüssigkeit zu,
"und am warmen Motor kann der Spiegel beträchtlich
höher sein.
 

Nötigenfalls nit einem Aräometer die Dichte
der Kühlflüssigkeit prüfen; diese soll 1,075-1,085

8/en? für Flüssigkeit Tocon-A40 betragen.
Ist der Flüssigkeitsstand im Gefäß niedriger

als Sollwert und die Dichte höher als Sollwert, so
ist destilliertes Wasser hinzuzufügen; ist die
Dichte normal, Tocon-A40 zufügen. Bei Flüssigkeits-
dichte in der Einrichtung unter Sollwert Tocon-A4O
in die Einrichtung gie3en oder die gesamte Kühl-

flüssigkeit wechseln.

WECHSEL DER KÜHLFLÜSSIGKEIT

Der Wechsel der Kühlflüssigkeit geschieht
folgendermaßen:

- Verschluß 2 (Bild 2-96 oder 2-97) des Aus-
dehnungsgefäßes lösen und ein Gefäß zum Sammeln

der Flüssigkeit unter den Motor setzen;

- Flüssigkeit aus Motor ablassen, dazu:
an Motor VAZ-2106-70 die an Zylinderblock
gelegene Ablaßschraube 14 (siehe Bild 2-96)
losdrehen;
an Motor 331.10 die Schelle lockern und
den Zuleitschlauch zum Heizungskör]
dem am Zylinderblock befindlichen Krümmer 13

(siehe Bild 2-97) abnehmen:
- Flüssigkeit aus Kühler ablassen, dazu Schel-

le lockern und Schlauch vom unteren Stutzen (Aus-

laßstutzen) des Kühlers abziehen.

von

 

 

Zur Beachtung! Im Kupfer-Messing-Kühler wird

eine gewisse Menge Flüssigkeit durch die Oberflä-
chen-Anzugskraft in den horizontalen Röhren zurück-
gehalten. Um die restliche Flüssigkeit zu entfer-
nen, hat man den Kühler mit Druckluft mit 80-100
kPa (0,8-1,0 kp/cm) Druck durchzublasen. Die
Druckluft in den Kühler durch Dampfableitrohr zu-
leiten, dazu ein Ende des Rohres vom oberen Stut-
zen des Ausdehnungsgefäßes abziehen.
 

Nach beendetem Ablaufen der Flüssigkeit aus
dem Motor die Ablaßschraube am Zylinderblock des
Motors VAZ-2106-70 eindrehen. An Motor 331.10 den
Schlauch auf den am Zylinderblock des Motors ge-
legenen Krümmer und einen Schlauch auf den unteren

Stutzen des Kühlers ziehen, diesen mit einer leicht

abnehmbaren technologischen Schelle für mehrmali-

gen Gebrauch befestigen;
- Kühleinrichtung durch den Einfülltrichter

des Ausdehnungsgefäßes 4 (siehe Bild 2-96 und 2-97)

so mit reinem Wasser füllen, daß der Spiegel um
5-10 mm höher als die Verbindungsfuge 3 ist. Danach
den Verschluß 2 eindrehen.

Anmerkung. Beim Füllen der Kühleinrichtung

des Motors VAZ-2106-70 mit Flüssigkeit ist die
Luftauslaßschraube 10 (Bild 2-96) aus dem Plast-
stutzen auszuschrauben, der am Strang für Zulei-
tung der Flüssigkeit aus demMotor in den Kühler
liegt. Nach dem Einfüllen die Auslaßschraube wieder
an ihrem Platz einschrauben;

- Motor anwerfen und mit mittlerer Drehzahl
warmlaufen lassen. Dabei zirkuliert das Wasser im
großen Kreis und spült den Kühler durch;

- Motor anhalten, Wasser ablassen, Finrichtung
wieder füllen und das Durchspülen wiederholen;

- nach dem wiederholten Durchspülen das Wasser
ablassen, den Kupfer-Messing-Kühler durchblasen,
alle Schläuche wieder an ihrem Platz anbringen

und diese mit Schellen befestigen;
- Kühlflüsstgkeit TocoN-A40 eingießen, Motor

anwerfen, ihn mit erhöhter Leerlaufdrehzahl
(2500-3500 min”!) 2-3 min lang laufen lassen, um
Dichtheit der Anschlüsse der Kühleinrichtung zu
ermitteln und Iuftpfropfen zu entfernen.

Nach Abkühlung des Motors den Flüssigkeits-

stand prüfen. Wenn der Flüssigkeitsstand niedriger
als Sollwert ist und in der Kühleinrichtung keine

Leckspuren vorhanden sind, so ist Flüssigkeit bis

zum Sollwert nachzugießen.

Regelung der Spannung des Pumpenantriebs-

riemens

Die Spannung des Riemens wird mit seinem
Durchdrücken zwischen den Riemenscheiben geprüft.

An Motor VAZ-2106-70 soll bei normalem Anzug
des Riemens das Durchdrückmaß A (Bild 2-98) unter
100 N (10 kp) Kraft im Bereich 10-15 mm und das

Durchdrückmaß B im Bereich 12-17 mm liegen.
An Motor 331.10 soll bei normalem Anzug des

Riemens das Durchdrückmaß A (Bild 2-99) unter 40 N

(4 kp) Kraft im Bereich 7-9 mm liegen.

 
Bild 2-98. Prüfschema für Spannung des Antriebs-

riemens der Kühlflüssigkeitspumpe des

Motors VAZ-2106-70
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Bild 2-99. Prüfschema für Spannung des Antriebsrie-
mens der Kühlflüssigkeitspumpe

des Motors 331.10

Das Regulieren der Riemenspannung mit Ver-
setzen der Lichtmaschine vornehmen, dazu die Be-

festigungsmuttern der Lichtmaschine losschrauben,
die Lichtmaschine versetzen und die Muttern fest-
ziehen.

KÜHLER UND AUSDEHNUNGSGEFÄB

Aus- und Einbau

Der Ausbau des Kühlers und des Ausdehnungsge-
fäßes vom Fahrzeug geschieht am kalten Motor fol-
gendermaßen:

- Kühlflüssigkeit aus liotor und Kühler ablas-
sen;

- Stromkabel vom Einschaltgeber des Lüfters
und vom Lüfter trennen;

- Schläuche vom Kühler und vom Ausdehnungsgefäß

losmachen ;

- vier Führungskappen (oben, rechts, links und

unten) abnehmen:

a) zum Abnehmen der oberen Kappe ist diese aus
speziellen Haltenuten herauszuführen;

b) zum Abnehmen der rechten und der linken
Kappe spezielle Schnallen (an der linken zwei und
an der rechten drei) lösen und die Kappen aus den
Nuten herausführen;

c) zum Abnehmen der unteren Kappe sind drei

Schrauben zu ihrer Befestigung am Kühler loszu-
drehen;

- Kühler im Satz mit Führungskappe und
Lüfter ausbauen, dazu:

a) vier Befestigungsschrauben des Kühlers los-

drehen;

b) Führungskappe mit Elektromotor und Lüfter
vom Kühler trennen, dazu die Muttern zur Befesti-

gung der Kappe am Kühler losschrauben;
- Befestigungsschrauben des Ausdehnungsgefäßes

losdrehen und Gefäß vom Fahrzeug absetzen.

Der Einbau des Kühlers und des Ausdehnungsgs-

fäßes geschieht in umgekehrter Reihenfolge.

Dichtheitsprüfung des Kühlers

Die Dichtheit des Kühlers wird in einer Wanne

mit Wasser geprüft.
Die Stutzen des Kühlers absperren, in diesen

Luft mit 100 kPa (1 kp/cm®) Druck geben und. den
Kühler mindestens 30 s lang in die Wanne mit Wasser
tauchen. Dabei darf ein Auftreten von Luftblasen

im Wasser nicht zu beobachten sein.

Im Fall von Beschädigungen oder Undichtheit
ist der Kühler äuszubessern oder durch einen neuen

zu ersetzen.

THERNOSTAT

An den Motoren VAZ-2106-70 und 331.10 sind
Thermostate gleicher Bauart eingesetzt; sie unter-
scheiden sich nur durch die Richtung der Stutzen.

Am Thermostat sind die Öffnungsbeginntempera-
tur des Hauptventils und der Hub des Hauptventila
zu prüfen.

Thermostat dazu auf Stand BÜ-106 setzen und
in ein Gefäß mit Wasser oder Kühlflüssigkeit tau-
chen. Unten an den Hauptventilteller 9
(Bild 2-100) den Halter einer Meßuhr ansetzen.

Die Anfahgstemperatur im Gefäß soll 73-75°C
betragen. Die Temperatur der Flüssigkeit allmäh-
lich etwa um 1°C je min bei ständigem Umrühren er-
höhen, damit sie im ganzen Volumen der Flüssigkeit
gleich ist. i
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Bild 2-100. Thermostat:

1 - Eingangsstutzen (vom Motor); 2 -
Nebenleitungsventil; 3 - Feder des Ne-

benleitungsventils; 4 - Glocke; 5 -

Gummieinlage; 6 - Ausgangsstutzen; 7 -

Hauptventilfeder; 8 - Hauptventilsitz;

9-Hauptventilteller;10 Halter;11 - Stell-

mutter; 12 - Kolben; 13 - Eingangsstut-

zen vom Kühler; 14 - Sammler; 15 - Außen-
ring

 



Als Öffnungsbeginntemperatur des Ventils die-

jenige annehmen, bei welcher der Hub des Hauptven-
tils 0,1 mm beträgt.

Der Thermostat ist zu ersetzen, wenn sich die
Öffnungsbeginntemperatur des Hauptventils nicht im

Bereich eıtzec befindet oder der Hub des Ventils
weniger als 6 m ist.

KÜHLFLÜSSIGKEITSPUMPE DES MOTORS VAZ-2106-70

Ausbau der Pumpe

Der Ausbau der Pumpe geschieht folgendermaßen:
- Kühlflüssigkeit aus Motor ablassen;

- Muffe zur Verbindung von Thermostat mit Pun-
pe von Pumpe trennen;

- Ableitrohr aus Heizungskörper von Pumpe und

Auspufftopf losmachen und Pumpe absetzen.

Auseinanderbau der Pumpe

Der Auseinanderbau der Pumpe geschieht folgen-
dermaßen:
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Bild 2-101. Kühlflüssigkeitspumpe des Motors

VAZ-2106-70:
1 - Gehäuse; 2 - Lager; 3 - Riemenschei-
be; 4 - Riemenscheibennabe; 5 - Sperr-
schraube; 6 - Gehäusedeckel; 7 - Welle;
8 - Dichtung; 9 - laufrad

 

= Pumpengehäuse 1 (Bild 2-101) vom Deckel 6
trennen;

- Deckel in Schraubstock einspannen, dabei

Zwischenlagen benutzen, und Laufrad 9 mit Welle

mittels Ausbauvorrichtung A.40026 (Bild 2-102) aus-

bauen;
= Nabe 2 (Bild 2-103) der Lüfterriemenscheibe

mit Hilfe der Vorrichtung A.40005/115 von Welle

abziehen;

- Sperrschraube 5 (siehe Bild 2-101) aus-

schrauben und lager 2 mit Pumpenwelle 7 heraugneh-
men;

- Dichtung 8 aus Gehäusedeckel 6 entfernen.
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Bild 2-102. Ausbau des Pumpenlaufrads:

1 - Ausbauvorrichtung A.40026; 2 - lauf-

rad

Y—
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Bild 2-103. Ausbau der Riemenscheibennabe der
Pumpes

1 - Gehäusedeckel; 2 - Riemenscheiben-
nabe; 3 - Ausbauvorrichtung

der
Axialspiel in lager prüfen [höchetzulässig

0,13 mn bei 50 N (5 kp)- Belastung] , besonders,
wenn beträchtlicheb Geräusch der Pumpe zu bemerken
ist. Nötigenfalls das Lager ersetzen.

Bei einer Reparatur empfiehlt es sich, Dich-
tung der Pux,e und Zwischenlage zwischen Pumpe und
Zylinderblock zu ersetzen,

Gehäuse und Deckel der Pumpe durchsehen. Ver-
formungen oder Risse sind unzulässig.

Zusammenbau der Pumpe

Der Zusammenbau der Pumpe geschieht folgen-

dermaßen:

- Dichtung mit Dorn in Punpendeckel einbrin-

gen, ohne eine Verkantung derselben zuzulassen;



 

Bild 2-104. Auftreiben des laufrads auf Pumpen-
welle mit Vorrichtung A.60430:
1 - Stütze; 2 - Riemenscheibennabe; 3 -
Pumpenwelle; 4 - Gehäusedeckel; 5 -

Glocke; 6 - Stellschraube

- lager mit Welle so in Deckel eintreiben, daß
der Sitz der Sperrschraube mit der Bohrung im Ge-
häusedeckel übereinstimmt;

- Sperrschraube des Lagers einschrauben und
Rand der Sitzstelle der Schraube verstemmen, damit
diese sich nicht losdreht;

- mit Hilfe der Vorrichtung A.60430 (Bild
2-104) Nabe 2 der Riemenscheibe auf Welle 3 trei-
ben, dabei das Maß (84,4 +0,1).mm einhalten;

- Laufrad mit Hilfe der Vorrichtung A.60430
auf Welle auftreiben, dabei Abstand 0,9-1,3 mn
zwischen Schaufeln des Laufrads und Punpengehäuse
(siehe Bild 2-101) einhalten;

- Pumpengehäuse mit Deckel zusammensetzen,

dabei zwischen ihnen eine Dichtbeilage einlegen.

KÜHLFLÜSSIGKEITSPUMPE DES MOTORS 331.10

Einbau

Der Ausbau der Pumpe geschieht folgendermaßen:
- Kühlflüssigkeit aus Motor ablassen;
- Muttern an Schrauben zur Befestigung der

Lichtmaschine am Tragbock entsichern und lockern;

= Schraube zur Befestigung des Lichtmaschinen-

 

eine neue ersetzen. Nach Einbau der Punpe und der
Riemenscheibe die Spannung des Riemens regulieren.

Auseinanderbau, Prüfung und Zusammenbau

der Pumpe

Die Bauart der Pumpe ist in Bild 2-105 ge-
zeigt.

Den Auseinanderbau der Pumpe im Fall von Ver-
schleiß der Lager und bei Ausfall der Dichtung
folgendermaßen durchführen:

- Befestigungsschraube des laufrads los-
drehen;

- Laufrad mit Hilfe einer Abziehvorrichtung
vom Wellenstumpf abziehen;

- Mutter an Sperrschraube des Iagers entsi-
chern und Schraube losdrehen;

- vordere Stirnfläche der Wasserpumpe unter-
stützen, mit einem Hammer auf einen Dorn am Ende
der Welle schlagen und die Welle im Satz mit la-
gern aus Gehäuse austreiben. Diesen Arbeitsgang

möglichst nit einer Handpresse ausführen;

= Kugellager (nur im Fall von großem Ver-
schleiß) von Welle austreiben;

- alle Pumpenteile in Benzin waschen, aus-
genommen die Dichtmanschette und Dichtscheibe ;

- Zustand der Stirnfläche an Buchse des Pun-
pengehäuses prüfen. Die Stirnfläche soll glatt und
frei von Druckstellen und Beschädigungen sein (Soll-
wert der Oberflächengüte 0,63 2m). Nötigenfalls
äiese Stirnfläche schleifen;

- Teile der Pumpendichtung durchsehen. Im
Fall eines Auseinanderbaus der Punpe wegen Leckens
der Dichtung ist es zweckmäßig, die Dichtungsteile
durch neue zu ersetzen;

- Lager und deren Dichtungen durchsehen. Die
Lager im Fall von irgendwelchen Mängeln ersetzen.

Den Zusammenbau in umgekehrter Reihenfolge
durchführen, dabei berücksichtigen, daß beim Auf-

 

    
 

fußes an Stelleiste losdrehen;      

- Lichtnaschine zum Zylinderblock schieben und
Lüfterriemen abziehen;

 
- Befestigungsschrauben losdrehen und

Lüfterriemenscheibe absetzen;

- vier Muttern an Schrauben zur Befestigung
der Pumpe am unteren Kettenräderdeckel des Nocken-
wellenantriebe losschrauben und Funpe absetzen.

Der Einbau der Wasserpumpe geschieht in un-
gekehrter Reihenfolge. Dabei den Zustand der Pa-
pierdichtbeilage zwischen Stirnfläche des Pumpen-
flansches und lagerfläche am unteren Kettenräder-
deckel prüfen. Eine schadhafte Dichtbeilage durch
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Bild 2-105. Kühlflüssigkeitspumpe des Motors 331.10:
1.- Pumpengehäuse; 2 - Laufrad; 3 -

Scheibe; 4 - Federring; 5 - Schraube;
6 - Gehäusebüchse der Pumpe; 7 - Lager;

8 - Mutter; 9 - Sperrschraube; 10 -

Abstandshülse; 11 - Welle; 12 - Nabe



treiben des Außenlagers auf Welle das Lager nicht

an die Nabe der Pumpe stoßen darf.

In der zusammengebauten Pumpe soll die Welle

von Hand zügig und ohne Klemmung drehbar sein.

KBAPTSTOFRSYSTEM

An den Kraftwagen A8IK -2141 und A8JK -21412
können Kraftstofftanks in zwei Ausführungen einge-
setzt werden, nämlich in Stahl geschweißt mit zwei

aus verbleitem Blech gepreßten Hälften oder in
Kunststoff nach dem Blasformverfahren. Diese Tanks
sind nicht absolut miteinander austauschbar,
weshalb es bei einem Ersatz zweckmäßig ist, einen
Tank in derselben Ausführung wie vorher am Kraft-
wagen ‘zu benutzen. Wird eine andere Ausführung ge-
wählt, so hat man außer dem Tank selbst auch den
Anschlußschlauch zwischen Tank und Einfüllrohr so-
wie die Befestigungsschellen des Tanks zu ersetzen.

Der Kraftstofftank ist unter dem Boden in der
Zone des Rücksitzes angeordnet und wird an der
Karosserie des Wagens mit Stahlschellen befestigt.

Die Kraftstoffleitungen werden in verzinkten
Stahlrohren mit 6 mm Außendurchmesser ausgeführt
und am Karosserieboden mit Plastklammern befestigt.

Im Strang der Kraftstoffleitung von der Kraft-
stoffpumpe zum Vergaser ist ein ungeteiltes Kraft-
stoff-Feinfilter eingesetzt.

Das Luftfilter ist aussetzbar und hat ein
Plastgehäuse, einen trockenen Papierfiltereinsatz
und einen Regler für die Zufuhr von kalter oder vor-

gewärnter Luft,

KRAFTSTOFFTANK UND EINFÜLLROHR

Aus- und Einbau

Ein Prinzip-Einbauplan für Kraftstofftank und
Einfüllrohr iet in Bild 2-106 und 2-107 gezeigt.

Der Ausbau des Kraftstofftanks 1 (Bild 2-106)
geschieht folgendermaßen:

- Kraftwagen auf einem Hebezeug oder über
einer Schaugrube aufstellen;

- Massekabel von Batterie trennen;
- den im linken Teil des Kofferraums hinter

dem Rücksitz gelegenen Läufer heben und den den Kraft-

stoff-Vorratsgeber 5 abdeckenden Stahldeckel 6 ab-
heben, dazu drei Schrauben losdrehen;

- Stromkabel vom Kraftstoff-Vorratsgeber und
Schlauch vom Kraftstoffzuleitrohr trennen;

- mit einem Sonderschlüssel die Schloßscheibe
zur Befestigung des Kraftstoff-Vorratsgebers an
Kraftstofftank gegen den Uhrzeigersinn drehen und
den Geber durch die Öffnung im Boden herausnehmen.

Anmerkung. Der Ausbau des Kraftstoff-Vorrate-
gebers kann mit Benutzung eines Sonderschlüssels

nach Ausbau des Tanks von Fahrzeug erfolgen;
= mit einer Absaugvorrichtung möglichst viel

Kraftstoff aus dem Tank entfernen;
- Verschluß 5 (Bild 2-107) des Einfüllrohres

abnehmen ;  

 

 

Bild 2-106. Prinzip-Einbauplan für Kraftetofftank:
1 - Kraftstofftank; 2 - Anschlußschlauch;
3 - Binfüllrohr; 4 - Befestigungsschelle

des Kraftstofftanks; 5 - Geber des
Kraftstoffstands mit Kraftstoffzuleit-
rohr; 6 - Deckel

 
 

 

 

 

Bild 2-107. Prinzip-Einbauplan für Binfüllrohr des

Kraftstofftanks:
1 = Längsträger; 2 - Befestigungsschrau-

be des Einfüllrohres; 3 - Hülle; 4 -
Abstandering; 5 - Verschluß; 6 - Ein-

tüllrohr; 7 - Luftrohr

  



- Schraube 2 zur Befestigung des Einfüllrohres
6 an Längsträger 1 losdrehen;

- Abstandsring 4 aus Nut der Gumihülle 3 des
Einfüllrohres herausnehmen;

= Schellen lockern und Anschlußschlauch 2

(siehe Bild 2-106) vom Einfüllrohr abziehen;
- Einfüllrohr absetzen und Luftrohr 7 (siehe

Bild 2-107) von denselben losmachen;
- zwei Befestigungsmuttern der Schellen 4

(siehe Bild 2-106) losschrauben und Kraftstoff-
tank mit Versetzung nach unten und vorwärts vom

Fahrzeug absetzen.
Ber Einbau des Kraftstofftanks und des Ein-

füllrohres geschieht in umgekehrter Reihenfolge.

Reinigung, Prüfung und Reparatur des
Kraftstofftanks

Zum Entfernen von Verunreinigungen und Ab-
lagerungen den Kraftstofftank durchspülen. Danach

mit heißen Wasserstrahl den Tank ausepülen und mit
Dampf behandeln, um Kraftstoffdänpfe zu beseiti-

gen.
Den Kraftstofftank gründlich revidieren.

Ein Plasttank läßt sich nicht ausbessern und
ist im Fall von Beschädigung oder Undichtheit zu
ersetzen.

Am Stahltank an der Fuge festgestellte Leck-
stellen können mit Weichlot verlötet werden.

 

 

Zur Beachtung! Löten darf man nur einen gut
ausgespülten und gedämpften Tank, der keine Ben-
zindämpfe enthält, um ein Zünden und Explodieren

beim Löten unmöglich zu machen.
 

KRAFTSTOFFPUMPE DES MOTORS VAZ-2106-70

 

Prüfung der e

Ungenügende Füllung des Vergasers kann durch
einen Mangel der Kraftstoffpumpe sowie durch Ver-

stopfung. oder Beschädigung der Kraftstoffleitungen

verursacht sein.
Zum Ermitteln der Ursache einer Störung den

Schlauch von üruckstutzen 1 (Bild 2-108) trennen
und mit Hilfe des Handförderhebels. 8 prüfen, ob
Kraftstoff gefördert wird. Gibt es keinen Kraft-
stoff, den Schlauch von Saugstutzen 4 losmachen
und prüfen, ob Unterdruck am Ausgang dieses Schlau-

ches erzeugt wird. Gibt es Unterdruck, so ist
offensichtlich die Rohrleitung beschädigt, und
gibt es keinen Unterdruck, so ist die Pumpe fehler-
haft.

Zusätzlich kann die Pumpe am Stand geprüft
werden. Mit Drehung der Antriebswelle, die
(1,25 +0,02)mm Exzentrizität des Nockens hat, mit
Drehzahl (2000 440)min”! den Förderstrom der Pumpe
(Sollwert mindestens 54 Liter/h bei 20 +5°C) und
den Förderdruck (Sollwert 2,3-3 m WS bei Nullförde-
rung) prüfen. Besteht Verdacht, daß die Pumpe feh-
lerhaft ist, diese auseinanderbauen und ihre Teile
prüfen.  

 

 

Bild 2-108. Kraftstoffpumpe des Motore VAZ-2106-70:
1 - Druckstutzen; 2 - Filter; 3 - Ge-
häuse; 4 - Saugstutzen; 5 - Deckel;
6 - Saugventil; 7 - Stange; 8 - Hand-
förderhebel für Kraftstoff; 9 - Feder;
10 - Exzenter; 11 - Schwinge; 12 - He-
bel für mechanische Kraftstofförderung;

13 - unterer Deckel; 14 - innere Ab-

standsbeilage; 15 - äußere Abstands-

beilage; 16 - Druckventil

Auseinanderbau und Reinigung und
Fumpenteile

Zum Auseinanderbau der Pumpe die Befestigungs-
schraube des Deckels 5 losdrehen und Deckel und

Filter 2 absetzen. Danach die Schrauben zur Be-
festigung des Gehäuses am unteren Deckel los-
drehen, diese trennen und die Membrangruppe im
Satz mit Beilagen 14 und 15 sowie die Feder heraus-
nehmen.

Alle Teile nit Benzin waschen und mit Druck-
luft durchblasen.

Die Federn der Pumpe auf unversehrten Zustand
prüfen.

Prüfen, ob die Ventile klemmen. Membrane prü-
fen. An ihnen darf es weder Risse noch Verhärtung
geben.

Nach der Prüfung alle abgenutzten oder schad-
haften Teile durch neue ersetzen. Stets die Dicht-
beilagen der Pumpe durch neue ersetzen und vor den
Einlegen in dünner Schicht schmieren.

 

Zinbau der Pumpe am Motor

Zum richtigen Einbau der Kraftstoffpumpe sind
zwei von den drei folgenden Dichtbeilagen zu be-
nutzen; A mit Dicke 0,27-0,33 mm; B mit Dicke
0,7-0,8 m; C nit Dicke 1,1-1,3 mm.

Der Einbauplan der Pumpe ist in Bila 2-109
gezeigt. Den Einbau der Punpe folgendermaßen
durchführen:

- Wärmeisolationseinsatz am Zylinderblock an-
bringen, dabei zwischen diesen Beilage A und an
Paßfläche mit Pumpe Beilage B einlegen. Mit Vor-
richtung 67.7834.9506 Abstand d messen (das Min-



 

 

  
 

 

 

 
 

 

Bild 2-109. Plan für Einbau und Überhangskontrolle
des Pumpenantriebsstößels des Motors
VAZ-2106-70:
A - 0,27-0,33 mm dicke Beilage; B -
0,70-0,80 mm dicke Beilage; d - Über-
hang des Stößels

destmaß des Heraustretens des Stößels mit Ein-

stellung bei langsamem Drehen der Kurbelwelle).

Befindet sich das Maß d im Bereich 0,8-1,3 mm, so

ist die Pumpe am Motor zu befestigen;ist das Maß d

kleiner als 0,8 mm, Beilage B durch Beilage A er-

setzen; istes größer als 1,3 mm, Beilage B durch
Beilage C ersetzen. Nochmals Maß d prüfen und

Pumpe am Motor befestigen.
Anmerkung. Zwischen Punpe und Wärmeisolations-

einsatz soll sich stets Beilage A befinden.

KRAFTSTOFFPUMPE DES MOTORS 331.10

Prüfung der Pumpe

Einwandfreier Betrieb der Kraftstoffpumpe
läßt sich folgendermaßen prüfen:

An Zuleitstutzen 8 (Bild 2-110) der Pumpe ein
Rohr (mit 4 mm Innendurchmesser) anschließen,
dessen zweites Ende in ein Gefäß mit Benzin tau-
chen, danach auf den Handförderhebel 13 drücken
und die Membran von Hand in Tätigkeit setzen. Bei
dieser Prüfung soll die Förderung von Benzin bis
850 mm Höhe nicht später als nach 20 vollen Hüben
des Hebels 13 beginnen.
Zusätzlich kann die Pumpe an einem Spezialstand ge-
prüft werden, der die Funktion der Pumpe am Motor
nachbildet. Dabei soll die Förderung von durch ein
Rohr mit 4 mm Innendurchmesser 850 mm hoch gesaug-
tem Benzin bei Drehzahl 120 min”! der Welle mit
Exzenter nicht später als nach 10 s nach Anlassen
der Pumpe beginnen.

Bei der Prüfung soll die Pumpe einen Druck im
Bereich 299-366 gPa (225-275 mm QS) und mindestens

532 gPa (400 mm Q5) Unterdruck erzeugen. Nach be-
endetem Betrieb der Pumpe sollen Druck und Unter-

druck nach Kontrollgeräten im Lauf von 10 s be-
stehen bleiben. Bei Drehzahl 1800 min”! der An-
triebswelle soll die Stundenförderung mindestens
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Bild 2-110. Kraftstoffpumpe des Motors 331.10:

1 - Hebelfeder; 2 - Achse des Membran-

hebels; 3 - Membranhebel; 4 - Befesti-
gungsschraube des Pumpenkopfes; 5 -
Pumpenkopf; 6 - Pumpendeckel mit Zuleit=

stutzen; 7 - Befestigungsschraube für
Deckel; 8 - Kraftstoffzuleitstutzen;

9 - Druckstutzen; 10 - Pumpenmembran

im Satz; 11 - Dichtung der Membranstan-

ge; 12 - Pumpengehäuse; 13 - Handförder-
hebel

N

 

50 Liter betragen. Bei Verdacht einer Störung die
Pumpe auseinanderbauen und ihre Teile prüfen.

Auseinanderbau, Prüfung und Zusammenbau

Pumpe
Der Auseinanderbau der Pumpe geschieht fol-

gendermaßen:

- zwei Schrauben 7 (Bild 2-110) zur Befesti-
gung des Deckels 6 am Pumpenkopf 5 losdrehen und

Deckel abheben;
- sechs Schrauben 4 ausdrehen und Kraftstoff-

pumpenkopf absetzen. Vor dem Absetzen des Pumpen-
kopfes vom Gehäuse deren gegenseitige Lage anner-
ken, um beim späteren Zusammenbau die ehemalige
lage des Ableitrohres in bezug auf den Motor bei-
zubehalten;

- auf Teller der Membran 10-in Richtung des
Pfeils A drücken, ihn dann zur Seite des Flansches
A biegen und Stange der Memberan 10 außer Eingriff
mit Hebel 3 bringen, gleichzeitig die Membran aus
Gehäuse herausnehmen;

- Membran auf Zustand prüfen. In Fall von
Mängeln die Menbran im Satz ersetzen;

- Achse 2 des Hebels mit Dorn austreiben und
Hebel 3, Abstandsscheiben und Feder 1 des Hebels

aus Gehäuse 12 herausnehmen.
Achse und Hebel durchsehen. Im Fall. von be-

trächtlichem Verschleiß die, Teile ersetzen.



 

Bild 2-111. Eintreiben der Ventile in Pumpenkopf
des Motors 331.10:
1 - Ventilaußenring; 2 - Pumpenventil;
3 - Ventillamelle; 4 - Ventilfeder

Zwei Ventile der Kraftstoffpumpe mit Hilfe
eines Dorns aus Kopf 5 austreiben,

prüfen, ob es an Ventil 2 (Bild 2-111), an
seiner Lamelle 3 und Außenring 1 Beschädigungen
gibt, welche den Betrieb der Pumpe stören können.

Im Fall von Mängeln die Teile ersetzen.
Feder 4 auf Elastizität prüfen. Die Kraft

der bie 5,5 mm Höhe zueammengedrückten Feder soll
(0,234 +0,04) (23 +4) p] betragen.

Zustand der Dichtung 11 (Bild 2-110) der Mem-
branstange prüfen und die Dichtung nötigenfalls
ersetzen.

Alle Teile mit Benzin waschen und mit Druck-
luft durchblasen.

Den Zusammenbau der Pumpe in umgekehrter
Reihenfolge durchführen und dabei folgendes berück-
sichtigen:

Zum Einbau des Pumpenkopfes 5 (siehe Bild

2-110) mit dem rechten Daumen auf den Antriebs-

hebel drücken, um die Membran 10 in die unterste

Lage zu bringen, danach den Pumpenkopf einsetzen,
zwei gegenüberliegende Schrauben 4 ganz fest-
schrauben und den Antriebshabel loslassen. ‘Die
Schrauben gleichmäßig und kreuzweise anziehen.

Einbau der Pumpe an Motor

Zur Sicherung normalen Funktionierens der
Kraftstoffpumpe hat man vor ihrem Einbau an Motor
das Heraustreten der Antriebsstange 1 (Bild 2-112)

der Pumpe über die Fläche der Stellbeilage um
das Maß B gleich 1-1,5 mm einzuregulieren.

Die Wahl der Anzahl Stellbeilagen in nach-
stehender Reihenfolge vornehmen:

- mit langsamer Drehung der Kurbelwelle die
Nockenwelle so einstellen, daß die Antriebsstange
der Kraftstoffpumpe an die Rückseite des Exgenters
stößt, womit minimales Heraustreten der Stange er-
reicht wird;

- Dichtbeilage und Wärmeisolierbeilage an

Stiftschrauben zur Befestigung der Kraftstoffpumpe
am Zylinderkopf einlegen und dieselben festärücken;

- Maß A (siehe Bild 2-112) mit einer Spezial-
vorrichtung messen.

Nach Messung des Naßes A die Anzahl der Stell-
beilagen mit je 0,3 mm Dicke bestimmen, mit wel-
cher ein Heraustreten der Stange über die Fläche
der Stellbeilage im Bereich des Maßes B gesichert
wird.
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Bild 2-112. Kontroll- und Nachstellplan für Über-

hang des Pumpenantriebsstößels
des Motors 331.10:
1 - Antriebsstange der Kraftstoffpumpe;
2 - Wärmeisolierbeilage; 3 - Kraft-

stoffpumpe; 4 - Stellbeilage; 5 -
Dichtbeilage; 6 - Zylinderkopf;
A - Maß des Überhangs der Stange über

Fläche der Wärmeisolierbeilage; B -

Maß des Überhangs der Stange über Flä-

che der Stellbeilagen

Anmerkung. Die Anzahl der Stellbeilagen kann
von eins bis vier betragen.

Die benötigte Anzahl Beilagen an Stiftschrau-
ben des Motors einlegen, danach die Kraftstoff-
pumpe anbringen und die Befestigungsmuttern der
Kraftstoffpumpe festziehen.

VERGASER

Besonderheiten der Bauart von Verga S

Motors_YAZ-2106-70

An Motor VAZ-2106-70 ist ein Vergaser
2141-1107010 eingesetzt, der auf Grundlagedı

Vergasers 2107-1107010 entwickelt worden ist.

bie hauptsächlichen Eichdaten des Vergasers sind
in Tabelle 2-8 angegeben.

Vergaser 2141-1107010 ist ein Fallstromver-

gaser mit vorzerstäubtem Gemisch, mit zwei Kammern

und mit nachfolgenden Öffnen der Drosselklappen

(die Drosselklappe der zweiten Kammer hat pneuma-

tische Betätigung).
Der Vergaser hat ein Schwinmergehäuse nit

Saugrohrbelüftung und ein Absaugsysten zum Absau-
gen der Kurbelgehäusegase hinter die Drosselklappe

mit Steuerschiebermechanismus.

Im Vergaser sind vorhanden: Zwei Hauptzumeß-
einrichtungen (der ersten und der zweiten Kammer),
ein Sparregler, eine unabhängige Leerlaufeinrich-
‚tung mit Spardüse für beeinflußten Leerlauf

(3NXX - auch als SDBL bezeichnet), ein Übergangs-

system der zweiten Kammer, eine Beschleunigungs-
membranpumpe nit mechanischen Antrieb,eine Iuftklappe

 



Tabelle 2-8

Haupt: hliche Eichdaten der Vergaser

 

 

 

  

2141-1107010 2141-1107010-10

Keinazcden erste Kammer zweite Kammer erste Kammer zweite Kammer

Durchmesser der Düsen, mm 22 25 23 24

Durchmesser der Mischkammer, mm 28 36 30 32

Eichnumner des Gemischzerstäubers 3,5 4,5 4,5 4

Durchmesser der Hauptkraftstoffdüse, mm 1,32 1,50 1,12 1,28

Durchmesser der Hauptluftdüse, mm 1,50 1,50 1,80 1,70

Eichnummer des Emulsionsrohres = Ps Ps Ps Ps

Durchmesser der Leerlaufkraftstoffdüse, mm 0,50 0,60 0,50 0,60

Durchmesser der Leerlaufluftdüse, mm 1,70 0,70 1,35 0,70
Durchmesser der Bohrung des Zerstäubers der

Beschleunigungspumpe, mm 0,40 - 0,45 je

Durchmesser der Überströmdüse der Beschleuni-

gungspumpe, mm 0,40 - 0,40 -
Förderstrom der Beschleunizungspumpe mit

10 vollen Hüben, cm? 1225% " 8425% u
Durchmesser der Kraftstoffdüse des Sparreg-

lers, mm - 1,50 - 1,50

Durchmesser der Luftdüse des Sperreglere, mm - 1,20 - 0,55

Durchmesser der Mischdüse des Sparreglers, mm - 1,20 -

Durchmesser der pneumatischen Spardüse, mm - - i,i2 -

Durchmesser der Luftdüse der Anlaßeinrichtung,
mm 0,70 - 0,70 -

Durchmesser der Düse der pneumatischen Betä-

tigung von Drosseklappe der zweiten Kammer,mm 1,50 1,20 - -
Durchmesser der Dänpferdüse der pneumatischen
Betätigung von Drosselklappe der zweiten

Kammer, mm ” 0,8 - -

Abstend von Schwimmer bis Vergaserdeckel mit
Beilage (Maß A, Bild 2-113), mm 6,540,25 6,540,25

Zwischenräume an Klappen zum Regeln der Anlaß-
einrichtung, mm:

Luftklappe 5.520,25 440,25

Drosselklappe 0,9-1,0 1,6-1,7  
 

mit Membran-Anlaßvorrichtung zum Anwerfen des kal-

ten Motors und ein Stutzen zur Zuleitung des

steuernden Unterdrucks zum Unterdruckversteller

des Zündverteilers.
Als Geber für die lage der Drosselklappe zum

Steuern des SDBL-Systems dient ein an einem spe-
ziellen Halter angebrachter Mikroschalter.

Besonderheiten der- Bauart von Vergaser
des Motors 331.10

An Motor 331.10:ist ein Vergaser 2141-
1107010-10 eingesetzt. Die hauptsächlichen Eich-
daten des Vergasers sind in Tabelle 2-8 ange-
geben.

Vergaser 2141-1107010-10 ist ein Fallstrom-
vergaser mit vorzerstäubten Gemisch, mit zwei
Kammern und mit nachfolgenden mechanischem Öffnen

der Drosselklappen.
Der Vergaser hat ein Schwimnergehäuse mit

Saugrohrbelüftung und ein Absaugsystem zum Absau-

gen der Kurbelgehäusegase ohne Steuerschieber.

Im Vergaser sind vorhanden: Zwei Hauptzumeß-

einrichtungen (der ersten und der zweiten Kammer),

ein Sparregler, eine Spardüse für Leistungsrege-

lung mit pneumatischer Betätigung, eine unabhängi-

ge Leerlaufeinrichtung mit Spardüse für beeinfluß-

ten Leerlauf (IIXX - auch als SDBL bezeichnet),

ein Übergangssystem der zweiten Kammer, eine Be-

schleunigungsmembranpumpe mit mechanischem Antrieb,

eine Iuftklappe mit Membran-Anlaßvorrichtung zum An-

werfen des kalten Motors, Nocken zur Wahl des opti-

malen Anwärmens des Motors und ein Stutzen zur Zu-

leitung des steuernden Unterdrucks zum Unterdruck-
versteller des Zündverteilers.

Ale Geber für die Lag& der Drosselklappe zum

Steuern des SDBL-Systems dient eine Schraube an An-

schlag der Drosselklappenbetätigung der ersten

Kammer.



Aus- und Finbau des Vergasers

Der Ausbau des Vergasers von hiotor

VAZ-2106-70 geschieht folgendermaßen :

- vom Vergaser Zuleitflansch 3 (siehe Bild
2-8) abnehmen, dazu vier iluttern 4 abuchrauben;

- vom Stutzen Überströmschlauch '7 der
Kurbelgehäuselüftung abziehen;

- vom Vergaser folgende Teile trennen: Betä-
tigungsseil 1 (siehe Bild 2-10) der Drosselklappe,
Betätigungsseil 3 der Luftklappe, Rückholfeder 12,
Rohr 7 zwischen Vergaser und Zündverteiler, Rohr 9
zwischen Vergaser und pneunatisch-elektrischem
Ventil, Kabel 8 zum Geber für die Lage der Drossel-
klappe und Rohr 6 für Zuleitung des Kraftstoffe
zum Vergaser;

- vier Befestigungsmuttern 5 des Vergasers
losschrauben und Vergaser und Halter 14 des An-
schlags an Hülle des Seils 3 mit daran befestigter
Seilhülle abnehmen.

Ausbau des Vergasers von Motor 331.10 in
gleicher Weise durchführen und dabei sich nach

Bild 2-11 richten.
Der Einbau des Vergasers geschieht in umgekehr-

ter ‚Reihenfolge.

Auseinanderbau des Vergasers

Der Auseinanderbau des Vergasers 2141-1107010
geschieht folgendermaßen:

- Verschluß des Netzgewebefilters losdrehen
und Filter herausnehmen;

- Teleskop-Betätigungsstange der Anlaßeinrich-

tung vom Betätigungshebel der Luftklappe trennen;

- Befestigungsschrauten des Vergasergehäuse-

deckels losdrehen und Deckel zusammen mit Dicht-
beilage abheben;

- Schwimmerachse herausnehmen und Schwimmer
und Dichtbeilage absetzen;

- Ventil herausnehmen und Ventilgehäuse aus-
drehen;

- Leerlaufkraftstoffdisen ausdrehen;
- Luftdüsen der Hauptzumeßeinrichtung aus-

drehen;
- die kraftstoffzuleitende Befestigungsschrau-

be des Zeretäubergehäuses losdrehen und Zerstäuber-
gehäuse mit Dichtbeilage absetzen;

- Verbindungsstange zwischen Luftklappe und
Drosselklappe entsplinten;

- zwei Schrauben zur Befestigung der pneumati-
schen Betätigung der Drosselklappe am Vergaserge-
häuse und zwei Schrauben zur Befestigung des Dros-
selklappengehäuses am Vergasergehäuse losdrehen
und Drosseiklappengehäuse trennen;

- mit Drehung der Begrenzerhülsen der Schrau-

ben für Gemischgüte und Gemischmenge der Leerlauf-
einrichtung die Köpfe der Begrenzerhülsen abscheren

und deren Bestandteile von Schrauben abziehen;
- zwei Befestigungsschrauben für Gehäuse der

Spardüse für beeinflußten Leerlauf losdrehen und

Spardüse aus Drosselklappengehäuse herausnehmen;
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- aus Drosselklappengehäuse Schraube für Ge-

mischgüte der Leerlaufeinrichtung ausdrehen.
Anmerkung. Da die Hauptteile des Drosselklap-

pengehäuses nicht miteinander austauschbar sind,
keinen Ausbau des Gehäuses vornehmen.

Der Zusammenbau des Vergasers geschieht in
umgekehrter Reihenfolge.

Der Auseinanderbau des Vergasers 2141-1107010-10

geschieht folgendermaßen:
- Verschluß des Netzgewebefilters losdrehen

und Filter herausnehnen;
- Befestigungsschrauben des Vergasergehäuse-

deckels losdrehen und Deckel zusamnen mit Dicht-
beilage abheben;

- Achse des Schwimmers herausnehmen und

Schwimmer und Dichtbeilage absetzen;
- Ventil herausnehmen und Ventilgehäuse aus-

ärehen;

- Düsen ausschrauben;
- Kabel vom Geber-Schraube für Lage der

Jrosselklappe trennen;
- Schraube zur Befestigung des Drosselklappen-

gehäuses am Vergasergehäuse losdrehen und ürossel-

klappengehäuse losmachen;
- mit Drehung der Begrenzerhülse der Schraube

für leerlaufgemischgüte den Kopf der Begrenzer-

hülse abscheren, den Rest der Hülse von Schraube
entfernen und Schraube ausdrehen;

= Befestigungsschraube für Druckplatte des

SDBL-Gehäuses losdrehen und SDBL-Gehäusa heraus-
nehmen.

Anmerkung. Da die Hauptteile des rosselklap-
pengehäuses nicht über gegenseitige Austauschbar-

keit verfügen, einen Auseinanderbau des Gehäuses
nicht durchführen.

Der Zusammenbau der Vergaser
gekehrter Reihenfolge.

Reinigung und Zustandskontrolle der Ver-
gaserteile

Alle auseinandergenommenen Baugruppen und

Teile des Vergasers mit Benzin waschen und mit
Druckluft abblasen. Im Fall von reichlichen Harzab-
lagerungen die Baugruppen und Teile in äzeton oder
in einem Lösemittel für Nitrolacke waschen.

geschieht in um-

 

Zur Beachtung! Unzulässig let ein Reinigen
der Düsen mit einem Draht oder mit beliebigen
Metallgegenständen, denn dadurch wird die-Kalibrie-
rung verletzt.

Die Dichtbeilagen des Vergasers durchsehen

und schadhafte Dichtbeilagen durch neue ersetzen.

Ventil 4 (Bild 2-113) auf Dichtheit prüfen.
Schwimmer 9 vor seinem Einsetzen in Vergaser-

gehäusedeckel auf Dichtheit prüfen.

Bei notwendigem Löten des Schwinmers Vor-
sichtemaßnahmen ergreifen, um eine Explosion von
Benzindämpfen zu vermeiden. Nach dem Löten soll

die Masse des Schwimmers im Satz mit Halter 7 im
Bereich (12 +0,5) g liegen.



 

  
 

 

  
  

 

     U  
Bild 2-113. Einstellung des Kraftstoffspiegels in

Kraftstoffkammer:
1 - Vergaserdeckel; 2 - Nadelventil-
sitz; 3 - Anschlag; 4 - Nadelventil;

5 - Kugel der Ventilnadel; 6 - Rückzug-
gabel der Ventilnadel; 7 - Halter des
Schwimmers; 8 - Schwimmerzunge; 9 -

Schwimmer; 10 - Dichtbeilage

Einstellung des Kraftstoffspiegels im
Schwimmergehäuse des Vergasers

Der notwendige Kraftetoffopiegel im Vergaser
wird mit richtigem Einsatz fehlerfreier Elemente
seiner Sperrvorrichtung erzielt (Bild 2-113).

Der Abstand zwischen Schwimmer 9 und der an
Vergaserdeckel anliegenden Dichtbeilage 10 (Maß A)
soll(6,5 +0,25)mm betragen. Dieses Maß wird mit
Biegen der Zunge 8 reguliert. Dabei soll die Trag-
fläche der Zunge rechtwinklig zur Achse des Nadel-

ventils und frei von Scharten und Druckstellen
sein.

Die Kontrolle mit Lehre 67.8151.9505 durch-
führen. Den Gehäusedeckel so senkrecht halten, daß
die Schwinmerzunge 8 die Kugel 5 der Sperrnadel
leicht berührt, ohne sie zu versenken.

Die Größe (8 +0,25)mm des maximalen Hubes des
Schwimmers (Maß B) mit Biegung des Anschlage 3
regulieren.

Rückzuggabel 6 der Ventilnadel darf die freie
weglichkeit des Schwimmers nicht behindern.

Beim Einlegen des Vergaserdeckels prüfen, ob

der Schwimmer an die Wände des Schwimmergehäuses*
anstreift.

Anmerkung. Der Einsatz des Schwimmers ist
stets beim Ersetzen des Schwimmers oder des Nadel-
ventils zu prüfen; in letzterem Fall ist gleich-
falls die Dichtbeilage des Ventils auszuwechseln.

 

Regelung der Vergaserbetätigung

Bei ganz niedergetretenem Fahrpedalhebel 1(Bild 2-114)
soll die Drosselklappe der Erstkammer ganz geöffnet

sein, und der Hebel der Drosselklappe darf keinen

zusätzlichen Gang haben. Bei freigegebenem Fahr-

pedalhebel soll die Drosselklappe ganz geschlossen
sein. Ist dies nicht der Fall, so kann die Lage
des Fahrpedalhebels und der Drosselklappe geregelt
werden, indem man die Lage des Anschlags 6 der

&"
  

   Bild 2-114. Vergaserbetätigung:

1 - Fahrpedalhebel; 2 - lager; 3 -
Scharniergehäuse des Fahrpedals von
Kraftwagen ASIK-2141; 4 = Betätigungs-
seil des Fahrpedals von Kraftwagen
ABIK-2141; 5 - Raste; 6 - Anschlag der
Seilhülle; 7 - Dämpfer für Anschlag der
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Seilhülle; 8 - Betätigungsseilhülle des

Pahrpedals; 9 - Betätigungsseil des
Fahrpedals von Kraftwagen ABIK-21412;
10 - Betätigungsseil der Luftklappe;
11 - Raste des Iuftklappengriffs; 12 -
Betätigungegriff der Luftklappe



Seilhülle des Fahrpedals in bezug auf den Halter
des Seilhüllenanschlags verändert, wozu folgendes
erfordarlich ist:

Raste 5 aus Nut des Seilhüllenanschlags ent-

fernen;
Seilhüllenanschlag 6 im Dämpfer 7 versetzen,

der in der Bohrung des Halters 14 (siehe Bild 2-10)
des Seilhüllenanschlags befestigt ist, und die
Raste in die zum Halter am nächsten befindliche Nut
des Anschlags 6 an der vom Vergaser entfernten
Seite einlegen.

Einstellung der Leerlaufeinrichtung des Ver-
gasers auf niedrigste Drehzahl und Gehalt an

Kohlenoxid in Abgasen

Vor Regulierung der Leerlaufeinrichtung die
Auspuffanlage des Fahrzeugs auf fehlerfreien Zu-
stand, den Ventilmechanismus auf richtige Ein-

stellung sowie die Einstellung des Beginn-Zünd-
voreilwinkels prüfen.

Den Saisonluftregler in Stellung für Somner-
betrieb einstellen, den Motor bis Kühlflüssigkeits-
temperatur 60-80°C warmlaufen lassen und die Iuft-
klappe ganz aufmachen.

 

Zur Beachtung! Die Drosselklappen des Ver-
gasers sollen ganz geschlossen sein. Bin minimaler
Zwischenraum zwischen Drosselklappen und Drossel-
klappengehäuse, der nötig ist, um ein Festfressen
der Drosselklappen unmöglich zu machen, wird im
Herstellerwerk der Vergaser mit den Anschlagschrau-

ben für Überströmung von Luft mit Benutzung hoch-
präziser Geräte eingestellt. Deshalb ist es unter-
sagt, die Anschlagschrauben der Drosselklappen zu
drehen, denn dies hat unvermeidlich falsche Ein-
stellung des Vergasersystems und dessen Ausfall zur

Folge.
 

 

 

Bild 2-115. Stellschrauben für Leergang des Verga-
sers 2141-1107010:
1 - Gemischmengenschraube mit Abdeckung

durch Begrenzungshülse; 2 - Gemischgüte-
schraube mit Abdeckung durch Begren-

zungshülse
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Tachometer an Motor anschließen und eine Pro-
benahmevorrichtung des Gasanalysators in Auspuff-
rohr des Fahrzeugs einbringen.

Regulierung des Vergasers 2141-1107010. Am
laufenden Motor (ohne veränderte Einstellung der
Gemischgüteschraube) mit Drehung der Gemischmengen-
schraube 1 (Bild 2-115) die Drehzahl des Motors im-

Bereich 850-900 min”!
Anmerkung. Die Drehung der Schraube 1 in Uhr-

zeigersinn bewirkt Herabsetzung der Drehzahl.
Mit Gemischgüteschraube 2 den Gehalt an Kohlen-

oxid in Abgasen im Bereich 0,8-1,3% einstellen.
Anmerkung. Die Drehung der Schraube 2 im Uhr-

zeigersinn bewirkt Herabsetzung des Gehaltes an
Kohlenoxid in Abgasen.

Mit korrigierter Einstellung des Vergasers mit
Hilfe von Gemischgüteschraube und Gemischmengen-
schraube beharrlichen Leerlauf des Motors mit Dreh-
zahl 850-900 min”” una 1,5% Höchstgehalt an Kohlen-
oxid in Abgasen erreichen.

Rote Begrenzerhülsen entsprechend Darstellung
in Bild 2-116 an Gemischmengenschraube und Gemisch-
güteschraube einlegen.

einstellen.

 

 

Bild 2-116. Einsatz der Begrenzungshülse an Stell-
schraube:

1 - Anschlag in Bohrung; 2 - Anschlag
an Begrenzungshülse

 

Bild 2-117. Regelteile für Leerlaufeinrichtung des
Vergasers 2141-1107010-10;
1 - Gehäuse von SDBL (Spardüse für be-
einflußten Leerlauf); 2 - Gemischgüte-
schraube mit Abdeckung durch Begren-
zungshülse



Einstellung des Vergasers 2141-1107010-10. Am

laufenden Motor (ohne veränderte Einstellung der
Gemischgüteschraube) mit Drehung des SDBL-Gehäuses1
(Bild 2-117) die Drehzahl des Motors im Bereich

850-900 min”! einstellen.
Anmerkung. Die Drehung des Gehäuses 1 im Uhrzei-

gersinn bewirkt Heraufsetzung der Drehzahl.
Mit Gemischgüteschraube 2 den Gehalt an

Kohlenoxid in Abgasen im Bereich 0,8-1,3% ein-
stellen.

Anmerkung. Die Drehung der Schraube 2 im Uhr-

zeigersinn bewirkt Herabsetzung des Gehaltes an

Kohlenoxid in Abgasen.

Mit korrigierter Einstellung des Vergasers

mittels Drehung des SDBL-Gehäuses und der Gemisch-
güteschraube beharrlichen Leerlauf des Motors mit
Drehzahl 850-900 min”! und 1,5% Höchstgehalt an
Kohlenoxid in Abgasen erreichen.

Rote Begrenzerhülse an Gemischgüteschraube
entsprechend Darstellung in Bild 2-116 einlegen.

LUFTFILTER

Das Iuftfilter der Motoren VAZ-2106-70 und
331.10 hat gleiche Bauart und unterscheidet sich
nur durch die Finsatzstelle am Motor.

Das Luftfilter des Motors VAZ-2106-70 ist in
Bild 2-8 und das Luftfilter des Motors 331.10 in
Bild 2-118 gezeigt.

Die Reihenfolge beim Ausbau des luftfiltere
ist in Kapitel "Aus- und Einbau des Motors
(des Kraftaggregates)" beschrieben.

 

Bild 2-118. Iuftfilter des Motors 331.10 (bei
abgesetztem Deckel):
1 - Luftfilterdeckel mit Saison-Luft-
regler und Luftzuleitschläuchen; 2 -

Filtereinsatz; 3 - Luftfiltergehäuse;
4 - Schlösser zur Befestigung des

Deckels am Gehäuse

Ein Auswechseln des Filtereinsatzes 2 des

Luftfilters des Motors 331.10 läßt sich ohne Ausbau

des luftfiltergehäuses 3 vom Fahrzeug durchführen.

Dazu drei Schlösser 4 zur Befestigung des
Deckels 1 am Luftfiltergehäuse öffnen.

Filtereinsatz 2 herausnehmen.

Im Dänpferraum des Luftfiltergehäuses ange-

sammelten Staub mit Druckluft entfernen.

Neuen Filtereinsatz in Luftfiltergehäuse ein-

legen, Deckel zumachen und diesen mit Schlössern

arretieren,

AUSPUFFANLAGE

Die Abgase werden aus dem Motor durch Aus-

pufftopf, Zuleitrohr des Schalldämpfers und danach

durch den Zusatzschalldämnpfer 2 (Bild 2-119), durch

Auspuffrohr 3 des Zusatzschalldämpfers und Haupt-
schalldänpfer 5 abgeleitet.

Die Auspuffanlage der Kraftwagen A3IK-2141 und

ASNK-21412 unterscheiden sich voneinander nur durch

die Bauart der Zuleitrohre und ihrer Beilagen, wie

in Bild 2-120 und 2-121 gezeigt ist.

 

Bila 2-119. Haupt- und Zusatzschalläämpfer der Aus-

puffanlage: x
1 - Schellen; 2 - Zusatzschalldampfer;

3 - Auspuffrohr des Zusatzschalldämp-

ters; 4 - Ringe der Schalldämpferein-

hängung; 5 - Hauptschalldämpfer



   

   

  
Der Flansch des Zuleitrohres des Schalldänp-

fers wird durch die Beilage starr mit dem Flansch
des Auspufftopfes verbunden und im Mittelteil des
Rohres mit Schelle 3 (siehe Bild 2-120) an Kraft-
wagen ABIK -2141 an dem am Wechselgetriebe befind-
lichen Tragbock befestigt.

Zwecks Abdichtung der Anschlüsse wird vor dem
Zusammenbau eine Dichtmasse auf die Außenfläche
der Rohrenendstücke aufgetragen.

Die Auspuffanlage wird am Fahrzeug mit drei an
Karosserie des Wagens angeschweißten Tragböcken

Bild 2-120. Zuleitrohr des Schalldämpfers von
Kraftwagen ABIK-2141:
1 - Zuleitrohr des Schalldänpfers; 2 -
Beilage des Zuleitrohres; 3 - Schelle
zur Befestigung des Zuleitrohres am
Wechselgstriebe

Bild 2-121. Zuleitrohr des Schalldänpfers von

Kraftwagen ABIK-21412:

1 - Zuleitrohr des Schalldänpfers; 2 -
Beilage des Zuleitrohres

mit vier Gummiringen 4 (siehe Bild 2-119) der
Schalldämpfereinhängung befestigt; zwei Ringe wer-
den in der Zone des vorderen Teils von Auspuffrohr
des Zusatzschalldänpfers und je ein Ring in den
Zonen des hinteren Teils von Auspuffrohr des Zu-
satzschalldämpfers und in hinteren Teil des Haupt-
schalldänpfers eingelegt.

Der Hauptschalldämpfer und der Zusatzschall-

dämpfer haben unteilbare Bauart und sind bei ihrem
Ausfall durch neue zu ersetzen.



Abschnitt 3

KRAFTÜBERTRAGUNG

KUPPLUNG

Am Kraftwagen ist eine trockene Einscheiben-
kupplung (Bild 3-1) mit zentraler Membrandruckfeder
und Drehschwingungsdänpfer an Kupplungsscheibe ein-
gesetzt. Der treibende Teil der Kupplung ist eine
unteilbare Baugruppe mit Kupplungskorb, Druckplat-

te, Druckfeder und einer Reihe anderer Teile, die
in aus Aluminiunlegierungsguß gefertigten Kupplungs-
gehäusen 9 (für Kraftwagen A3lK-2141) und 25 (für

Kraftwagen ABIK-21412) angeordnet sind. Der Kupp-
lungskorb wird am Schwungrad des Motors mit sechs
Schrauben 5 befestigt und an der Druckplatte mit
drei Paar elastischer Verbindungsplatten 6 (siehe

Bild 3-6) angeschlossen. Kupplungsscheibe 3 (siehe
Bild 3-1) ist zwischen Schwungrad des Motors und
Druckplatte 4 der Kupplung angeordnet und auf den
Keilnuten der Getriebekupplungswelle eingesetzt.

Die Kupplungsausrückung hat mechanische Seil-
betätigung. Kupplungspedal 6 (Bild 3-2) und Brems-
pedal 4 sind an. Pedalbock 3 auf einer gemeinsamen

Achse mit Hilfe von zwei Plastbuchsen 9 eingesetzt.
Bei Ausrückung der Kupplung wird die Kraft vom Pe-

dal 6 über Hebel 25 auf Seil 20 übertragen; dieses
wird in Hülle 17 verlagert und bewirkt eine Drehung
des Hebels 19 (siehe Bild 3-1) oder 24 und der mit
diesen verbundenen Kupplungsausrückwelle 12. Dabei
versetzt der Hebel der Welle 12 an Führungsbuchse 8

das selbsteinstellende lager 6, welches sich in
ständigem Kontakt mit den Flügeln der Membranfeder
befindet, und die Kupplung wird ausgerückt. Beim
Preigeben des Kupplungspedals werden alle Teile der
Kupplungsbetätigung in die Ausgangslage durch die

Kraft der Kupplungsfeder 15 zurückgeführt.
Durch die Kraft der Rückholfeder 16 (siehe

Bild 3-2) der Kupplung wird Luft in der Kupplungs-
betätigung beseitigt.

ETWAIGE STÖRUNGEN, DEREN URSACHEN UND BE-

SEITIGUNG

 

Ursache der Störung Abhilfe

Rutschen Kupplung

Ungenügende Beschleunigung bei heftigem Nie-
dertreten des Fahrpedals, dabei Leistungsverlust
bei Aufwärtsfahrt auf einer Steigung bemerkbar;

 

Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Zunahme des Kraftstoffverbrauchs, Überhitzung des
Motors

1. Verschmierte Flächen
gründlich mit White

Spirit oder Benzin

1. Verschmierung von
Schwungrad, Kupplungs-
platte oder Kupplunge-
belägen waschen und diese

trockenwischen. Eine
sehr verschmierte

Kupplungsscheibe er-

setzen oderneue Kupp-

lungsbeläge annieten.

Ursache der Verschmie-

rung beseitigen
2. Starker Verschleiß 2. Kupplüngsbeläge oder

oder Abbrand der Kupp-| Kupplungsscheibe im
lungsbeläge Satz ersetzen

3. Beschädigung oder 3. Ursachen der Klemmung
Klemmung der Kupp- beseitigen
lungsbeläge

Unvollständige Ausrückung der Kupplung
("Schleifen" der Kupplung)

Merkbar bei erschwertem Schalten der Vorwärts-
gänge; Schalten des Rückwärteganges mit Geräusch

1. ‘Falsche Einstellung, |l. Kupplungsbeiäge durch
Lockerung der Nieten neue ersetzen, auf
oder Bruch von Kupp- richtigen Einsatz der
lungsbelägen Nieten achten, Axial-

spiel der Kupplungs-
scheibe prüfen

2. Verwerfung der Kupp- |2. Kupplungsscheibe rich-
lungsscheibe (mehr als ten oder durch eine neue

0,5 mm Axialschlag) ersetzen
3. Preßstellen an Ar- 3. Arbeitsfläche des

beitsflächen von Schwungrads schleifen
Schwungrad oder Kupp- oder dieses durch ein
lungsscheibe neues ersetzen. Bei

Freßstelle der Fläche

der Kupplungsplatte

den Kupplungskorb im
Satz mit Druckplatte
ersetzen 
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Bild 3-2,

pedalbock;

Betätigung der Kupplungsausrückung:
1 - Bremssignalschalter; 2, 14, 27 -
Muttern; 3 - Kupplungepedal- und Brens-

4 - Bremepedal; 5 - Pedalflä-

chenbelag; 6 - Kupplungspedal; 7 - Wellfe-
der der Pedalwelle; 8 - Abstandsring der
Pedalwelle; 9 - Buchse der Pedalwelle; 10,

Dämpfer; 13 - Gewindehülse; 15 - Stellschuh

der Seilhülle; 16 - Rückholfeder des Kupp-
lungspedals; 17 - Seilhülle; 18 - Sperring;
19 - Seilhüllenschuh; 20 - Betätigungsseil
der Kupplungsausrückung; 22 - Dichthülle;

23 - Schraube; 24 - Sicherungsblech; 25 -
Hebel der Kupplungswelle; 26 - Scheibe

21 - Seilschuhe; 11 - Schutzhülle; 12 -

Fortsetzung Fortsetzung
 

Ursache der Störung Abhilfe Ursache der Störung Abhilfe
 

4. Pressen der Kupplungs-)
scheibennabe an Keil-

nuten der Getriebe-

kupplungswelle

5. Verkantung oder Ver-
werfung der Druck-
platte

6. Fressen des vorderen
Lagers der Getriebe-
kupplungswelle  

4.

5.

6.

Keilnuten säubern und
frische Schmiere ICI-15
an ihnen auftragen. Bei
beträchtlichen Ver-
schleiß oder Beschädi-
gung der Keilnuten die
Kupplungsscheibe und
(oder) die Getriebe-
kupplungswelle ersetzen
Kupplungskorb im Satz
mit Kupplungsplatte er-
setzen
Lager schmieren oder
durch ein neues ersetzen

Rütteln bei Fahrt des Kraftwagens und beim
Anfahren trotz zügiger Einrückung der Kupp-

1. Verlust der Elasti-

zität von Federplat-
ten der Kupplungs-

scheibe

Verschmierung der
Arbeitsflächen an

2.

Belägen von Schwung-
rag und (oder)
Druckplatte

3. Beschädigung oder
gelockerte Befesti-
gung der Motorein-

Jung

1.

2.

 

Kupplungsscheibe im
Satz durch eine neue

ersetzen

Kupplungsscheibe im

Satz durch eine neue

ersetzen

Beschädigung oder
Lockerung beseitigen,
Gumiteile der Motor-



Fortsetzung Forteetzung
 

Ursache der Störung Abhilfe Ursache der Störung Abhilfe
 

4.

8

2

3.

4

5.

6

hängungskissen,
weichgewordene Gummi-

teile der Einhängung
Verschleiß des vor-

deren lagere der Ge-

triebekupplungswelle

Verformung der Kupp-

lungsscheibe

Verkantung der Kupp- |6.
lungsplatte wegen Ver

formung des Kupplungs-

korbs bei unrichtigen

Einbau der kompletten

Kupplung an Schwung-
rad des Motors

Gelockerte Befesti-

gung der Kupplungs-

beläge infolge un-

dichter Niete

7.

Klemmung in Kupp-
lungsbetätigung  

einhängung ersetzen

lager ersetzen

Kupplungsscheibe rich-
ten oder durch eine

neue ersetzen
Druckplatte im Satz mit
Kupplungskorb ersetzen

Fehlerhafte Niete er-
setzen, wenn die Beläge

nicht abgenutzt sind;
im Fall von starkem Ver-
schleiß Beläge oder
Kupplungsscheibe im
Satz ersetzen

Ursachen der Klenmung

beseitigen, schadhafte
Teile ersetzen

Rütteln und Stöße in Kraftübertragung des
Kraftwagens beim Anfahren trotz zügiger Ein-

rückung der Kupplung

Verschleiß von Teilen

des Drehschwingungs-

dämpfers

Beträcutliches Setzen
oder Bruch der Federn

des Drehschwingung:
dänpfers
Preßstellen an Arbeits-

flächen des Schwungrads|
oder der Druckplatte

 

Verformung der Kupp-
lungsscheibe

Starker Verschleiß oder!

Bildung von Rissen an

Kupplungsbelägen der
Kupplungsscheibe

Verschmierung der Kupp-
lungsbeläge  

l. Kupplungsscheibe er-

setzen

2. Kupplungsscheibe er-
setzen

3. Schwungrad schleifen
oder durch ein neues er-

setzen, Kupplungskorb

im Satz mit Kupplungs-
platte ersetzen

Kupplungsscheibe

richten oder durch

eine neue ersetzen

Kupplungsbeläge oder
Kupplungsscheibe im
Satz ersetzen

4.

; Verschmierte Flächen
gründlich mit White
Spirit oder Benzin

waschen und trocken-

wischen. Ursache der

Verschmierung besei-

tigen
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2

3,

4.

5.

Klirren, Klappern oder Geräusch beim Einrücken
der Ku)

Verschleiß von Teilen

des Drehschwingungs-
dänpfere
Verschleiß der .Öffnun-

gen für Federn des Dreh-I
schwingungsdänpfers in
Kupplungsscheibe, Nabe

und Dämpferplatte
Beträchtliches Setzen
oder Bruch von Federn

des Drehschwingungs-
dämpfers
Verformung der Kupp-
lungsscheibe

Großer oder ungleich-

mäßiger Verschleiß
der Keilnuten an Nabe

der Kupplungsscheibe
oder Getriebekupplungs-

weile
Verschleiß des vorderen

Lagers der Getriebe-

kupplungswelle

u

I. Kupplungsscheibe er-
setzen

2. Kupplungsscheibe er-
setzen

Kupplungsscheibe er-

setzen

Kupplungsscheibe rich-
ten oder durch neue
ersetzen

Kupplungsscheibe und
nötigenfalls Getriebe-
kupplungswelle erset-
zen

6. Lager ersetzen

Vermehrtes Geräusch bei Kupplungsausrückung

Verschleiß, Beschädi-
gung oder Entweichen von!

Schmierfett aus Kupp-
lungsausrücklager

lager ersetzen 
 

BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN ZUSTANDS DER

KUPPLUNG

Reibungsflächen von Scihwungrad und Druckplatte

durchsehen, besonders darauf achten, daß keine

Kratzer, Freßstellen, Schlagstellen und Verschleiß-

epuren vorhanden sind. Axialschalg des Schwungrads

prüfen, höchstzuläseig 0,2 mm. Ist der Schlag grö-

Ber als angegeben, diesen beseitigen.

Sonst wird es intensiven Verschleiß der Keil-

nuten in Nabe der Kupplungsscheibe und Schütteln

und Rütteln während der Betätigung der Kupplung

geben.
Technische Vorschriften für Reparatur der

Reibungsfläche des Schwungrads siehe in Abschnitt

"Motor",
Verwerfung der Druckplatte prüfen. Bemerkte

Verwerfung mit Schleifen beseitigen.
Anmerkung. Es ist zu empfehlen, die Druckplatte

bei einem Reparaturbetrieb schleifen zu lassen.

Nach dem Schleifen der Arbeitsfläche an der

Druckplatte soll ihre mit dem Maß A (Bild 3-3) zu



 
Bild 3-3. Mindestzulässige Dicke der Druckplatte

bestimnende Gesamtdicke mindestens 20,25 mm betra-
gen. Ist die Dicke der Kupplungsplatte viel gerin-
ger, so hat dies unzulässige Verringerung der Ar-

beitskraft der Membranfeder zur Folge. Die Hei-
bungsfläche der Kupplungsplatte soll nach dem

Schleifen eben sein; höchstzulässig ist 0,08 mm

Verbiegung. Balligkeit ist überhaupt unzulässig.

Die Oberflächengüte darf nicht schlechter als 1,6um
sein.

Bei beträchtlichem Verschleiß oder bei Ver-
werfung der Druckplatte empfiehlt es sich, die
Kupplung durch eine neue zu ersetzen.

Im gepreßten Kupplungskorb den Zustand der
Öffnungen für die Stellstifte und Befestigungs-
schrauben prüfen. Unrundheit der drei Löcher 1

(Bild 3-4) für die Stelletifte darf höchstens

0,13 mm betragen, und.die Tiefe einer Beschädigung

der Tragfläche für die Schraubenköpfe um die Be-
festigungslöcher 2 herum darf nicht größer ale

0,25 mm sein.
An der Tragfläche des Kupplungskorbflansches

soll es ebene, exakte und mindestens 0,75 mm

breite Flächen um die Durchmesser von sechs Be-
festigungslöchern und drei Löchern für die Stell-

stifte herum geben.

Darauf achten, daß es keine Freßstellen im
vorderen Lager der Getriebekupplungswelle gibt.

Die Arbeitsflächen der Kupplungsbeläge der

Kupplungsscheibe aufmerksan in bezug auf Nicht-
Vorhandensein von Schnierstoffepuren und Schmutz
durchsehen. Bei Feststellung von Schmierstoffspu-

Tabelle 3-1

Tennmaße, Toleranzen und Spiel der hauptsächlichen Paßteile von Kupplung und Kupplungsbetätigung,

die beim Zusammenbau im Herstellerwerk zu gewährleisten sind, und höchstzulässiger Verschleiß

 

 

 

 

 

 

 

Bezeichnung und Benennung der Paßteile Nennmaß und Toleranz, mm Spiel, mm Hochntauläaniger
erschleiß, mn

Bohrung Welle min. max. :

2141-1701030 -
Getriebekupplungswelle Bist: Zei
2141-1601142 - 1,661| 1595| 902 0,132 0,3

Nabe der Kupplungsscheibe

(Nabenlücke) (Zahnhöhe der
Welle)

2141-1601036-10 - 31-0»080
Führungsbuchse eeREES (Durchmesser) 0,08 0,219 0,4
2141-1601184-10 - 31*0,039
Flansch des Kupplungseusrücklagers (Durchmesser)

2141-1601242 - 20_0,033
Kupplungsausrückwelle (Durchmesser) 9:06 0,385 9,6
2141-1601222 - 3,48_0 120
große Buchse der Welle (mnadicke)
2141-1601015- 21703020
Kupplungsgehäuse (Durchmesser

der Bohrung)

2141-1601242 - 200,033 .0,04 0,325 0,6
Kupplungsausrückwelle (Durchmesser)
2141-1601224 - 1,48_, 100
kleine Buchse der Welle (Hanadicke)

+0,0722141-1601015- 2170,020
Kupplungsgehäuse (Durchmesser

der Bohrung)

2141-1602069 - 2,98_,,300 0,04 0,357 046
Buchse der Welle (Wanddicke)

2141-1602055 - 20_0,033
Welle der Pedale (Durchmesser)
2141-1602063 - 26+0.084
Pedalbock (Durchmesser

der Bohrung) 
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Fortsetzung der Tabelle 3-1

 

 

 

Bezeichnung und Benennung der Paßteile |N®Anmaß und Toleranz, mm Spier, m HansavenSeniger
Bohrung Welle min. max. 2

2141-1601247 - B_0.36 0,3 0,81 ire .Hebel der Kupplungsausrückwelle Koicke)
2141-1601236 - 8,3*015
Raste der Kupplungsausrückwelle  (Breite der Nut     
 

 

  

   

 

     
Bild 3-4. Zulässiger Verschleiß an Enden der Membran-

federlamellen und zulässige Beschädigungen

der Befestigungslöcher des Kupplungskorbs:
1 - Löcher für Stellstifte; 2 - Befesti-

gungslöcher

ren im Kupplungsgehäuse die Ursache (Störung, Ver-
schleiß von Dichtungen usw.) ermitteln und diese
beseitigen.

Zustand der Keilnuten in Nabe der Kupplungs-
scheibe und an Getriebekupplungswelle prüfen.

Die Enden der Flügel der Membranfeder an den
Kontaktotellen mit dem Kupplungsausrücklager nach-
sehen. Wenn nach Schleifen der Oberflächen abge-
nutzter Enden der Flügel ihre Maße nicht mehr ver-
ringert sind als in Bild 3-4 angegeben, so. ist die
Membran zum weiteren Gebrauch geeignet.

Eine Reparatur des Kupplungskorbs im Satz mit
Druckplatte kann nur in speziellen Reparaturbetrie-
ben ausgeführt werden, die imstande sind, die Be-
folgung der technischen Vorschriften für die Prü-
fung ihres technischen Zustands bei Reparatur,
nachfolgendem Zusammenbau und Kontrollieren der
Baugruppe sicherzustellen.

Die Nennmaße, Toleranzen und Spiel der hauptsäch-

lichen Paßteile von Kupplung und Kupplungbetätigung,die

beim Zusammenbau im Herstellerwerk zu gewährleisten

sind; sowie der höchstzulässige Verschleiß sind
in Tabelle 3-1 angegeben.
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AUSBAU DER KUPPLUNG VOM SCHWUNGRAD DES MOTORS

AM KRAPTWAGEN

Zum Ausbau den Kraftwagen über einer Schau-
grube, auf einer Bühne oder einem speziellen Hebe-

zeug aufstellen. i
Wechselgetriebe im Satz mit Kupplungagehäusa

ausbauen (siehe Kapitel "Wechselgetriebe"). Der
Ausbau der Kupplung geschieht folgendermaßen:

- Schrauben 5 (siehe Bild 3-1) zur Befestigung
des Kupplungskorbs an Schwungrad des Motors lockern
und die Schrauben in Diagonale nacheinander mit $e
einer Umdrehung losdrehen, um eine Verformung des
Kupplungskorbs zu vermeiden;

- Kupplungskorb von den in Schwungrad einge-
preßten Stelletiften abziehen;

- Kupplungsscheibe 3 absetzen.

BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN ZUSTANDS DES

KUFPLUNGSKORBS (DES KUPPLUNGSMECHANISMUS)

IM SATZ MIT DRUCKFLATTE

Zur Bestimmung des technischen Zustands den
Kupplungskorb im Satz mit Kupplungsplatte auf eine
spezielle Vorrichtung (Bild 3-5) nit einer das
Schwungrad des Motors ersetzenden flachen Platte

 Bild 3-5. Messung von Schlag und Abzug der Druck-
platte
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Bild 3-6. Druckplatte der Kupplung im Satz mit Kupplungskorb:

1 - Tragringe; 2 - Druckmembranfeder;
3 - Kupplungskorb; 4 - Druckplatte; 5 -

legen, dabei unter die Kupplungsplatte einen Ein-
satzring mit Dicke G (Bild 3-6) gleich 8,2 mm, der

die Kupplungsscheibe nachbildet, legen. Der an den
Enden der Flügel der Membranfeder eingelegte ‚Be-

lastungsring D hat einen Arbeitedurchmesser M
gleich 39,5 mm. Nach zuverlässiger Befestigung des
Kupplungskorbs an der Platte mit Hilfe von Schrau-
ben dreimal den Belastungsring D in Pfeilrichtung
um 9 mm verlagern. Danach folgendes prüfen:

1. Maß E von Tragfläche der Platte der Vor-

richtung bis zur Fläche der Enden an Flügeln der

Druckfeder an Durchmesser M. Maß E soll im Bereich
30-35,5 ım liegen.

2. Schlag der Flügel der Druckfeder. Ein mit

Meßuhr an Durchmesser M genessener Schlag darf
höchstens 1,0 mm betragen.

3. Versetzung der Fläche N. Bei Versetzung

des Belastungsringes D um 8 mm in Pfeilrichtung
soll die Versetzung der Druckplatte in Pfeilrich-
tung B mindestens 1,4 mm betragen. Dabei darf ein

Schlag der Fläche N höchstens 0,35 mm betragen, und
die Kraft am Ende des Weges darf nicht größer als
1100 0 (112,2 kp) sein. Die Messung des Schlags

und der Versetzung der Druckplatte erfolgt mit

Hilfe von Meßuhren, deren Stifte an den Kopf der

Niete in den Stellen der Befestigung der Verbin-

dungsplatten an der Druckplatte angesetzt sind,

entsprechend Darstellung in Bild I;

Belastungsring D (siehe Bild 3-6) soll in Pfeil-

richtung K unbehindert um 9 mm versetzt werden,

ohne Anstreifen der Feder und der Druckplatte an

Kupplungskorb.
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Niet; 6 - Verbindungsplatte; 7 - Aus-
gleichgewichte

Beim Messen der Arbeitskraft an Druckplatte
den Kupplungskorb im Satz mit der Druckplatte an
der unteren Platte der Vorrichtung befestigen,
wie Bild 3-7 zeigt. Die Kraft an der Kupplungs-
platte soll bei ihrer Bewegung zum Einrücken der
Kupplung in Pfeilrichtung K (siehe Bild 3-6) bis
zu der mit Maß G gleich 8,2 mm bestimmten Lage
mindestens 3700 N (377,3 kp) betragen.

 

 Bild 3-7. Messung der Kupplungskreft an Druckplatte:

1 - Meßuhr



Die Kontrolle der Arbeitskraft an Druckplatte
ist durchzuführen nach dreimaliger Versetzung des

Belastungsringes D in Pfeilrichtung K um 9 mm und
nach Versetzung der Druckplatte in Pfeilrichtung B

um 2,25 mm von der Lage, bei welcher das Maß G
gleich 8,2 mn ist.

Der Weg der Druckplatte wird mit Meßuhr 1
(siehe Bild 3-7) gemessen. Die Kontrolle der in

Punkt 3 genannten Daten ist vorzunehmen mit vor-

hergehendem Anlegen der Kraft 50 N (5,1 kp)

einschl. Gewicht der Meßausrüstung an den Bela-
stungsring D (siehe Bild 3-6). Der dynamometrische

Geber ist vor Anlegen der vorhergehenden Be-
lastung auf Null einzustellen, und die Geber der
Versetzungen von Belastungsring und Druckplatte
sollen nach Anlegen der vorhergehenden Kraft auf

Null eingestellt sein. Wenn die bei der Beurteilung
des technischen Zustands erhaltenen Werte der zu

prüfenden Kenndaten von Kupplungskorb im Satz mit

Kupplungsplatte nicht den obigen Angaben entspre-

chen, so ist der Kupplungskorb zu ersetzen.

BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN ZUSTANDS DER

KUPPLUNGSSCHEIBE

Es empfiehlt sich nicht, die Kupplungsscheibe
auseinanderzunehmen und ihre Teile zu ersetzen,

ausgenommen die Kupplungsbeläge 2 (Bild 3-8). Die

Kupplungsscheibe ist im Satz durch eine neue zu

ersetzen bei Verschleiß oder Bruch von Teilen

der Kupplungsscheibe (ausschließlich Verschleiß
der Arbeitsflächen der Kupplungsbeläge), bei Ver-
lust der Elastizität von Federplatten 3, bei Ver-
werfung der Kupplungsscheibe (falls es nicht ge-
lingt, diese zu richten) und im Fall von Rissen
an Dämpferplatte 5 oder an Kupplungsscheibe 13.

Die Kupplungsbeläge sind zu ersetzen beimAuf-

treten von Sprungstellen, bei beträchtlichem Ver-
schleiß (bei bis 0,2 mm verringerter Versenkung
der Nietköpfe in bezug auf die Arbeitsfläche der

Beläge), bei ungleichmäßigen Verschleiß und einsei-
tigen Freßstellen der Beläge sowie bei deren star-

ker Verschmierung (wenn es nicht gelingt, die ver-
schnierten Flächen mit Waschen mit White Spirit zu
reinigen). Als Ersatzteil wird der Satz 2141-
1601954, Kupplungsbeläge mit Nieten, zwecks Benut-
zung als Ersatz für fehlerhafte Beläge geliefert.

Arbeitsfolge beim Ersatz fehlerhafter Kupp-
lungsbeläge:

1. Befestigungsniete vorsichtig mit einem
Bohrer 8 3,1-3,2 mm auebohren, ohne an Federplatten
der Kupplungsscheibe anzustreifen, oder mit einem
Austreiber austreiben und die Kupplungsbeläge ab-

nehmen.

2. Die Federplatten aufmerksam durchsehen;
diese dürfen keine Risse oder tiefen Kratzer an
Außenseite und um die Bohrungen herum aufweisen.
Derauf.achten, ob es Korrosion an den Federplatten

gibt. An Fuß und Zapfen der Federplatten sind

 
 

  
 

 

Bild 3-8. Kupplungsscheibe im Satz:
1 - Befestigungsniet der Kupplungsbeläge;

2 - Kupplungsbelag; 3 - Federplatte; 4 -

Niet; 5 - Dämpferplatte; 6. - Dänpferfeder;
7 und 14 - Reibungsringe; 8 - Anschlagring

des Dämpfers; 9 - Nabe der Kupplungsschei-

88 

AA
ERBE)

C

'

2
J
4
5
6

7
8
9

Ir 10
13 1

12

 
be; 10 - Pederring des Dämpfers; 11 - Aus-

gleichgewicht; 12 - Anschlagstift; 13 -
Kupplungsscheibe; B - Maß 7,4-8,0 mm
unter 3700 N (377,3 kp) Belastung; C -

Maß mindestens 1,5 mm



 

Bild 3-9. Ersetzen der Kupplungsscheibenbeläge:

1 - Dorn; 2 - Kupplungsscheibe

 

Bild 3-10. Prüfung der Kupplungsscheibe auf Axial-
schlag:
l - Dorn; 2 - Meßuhr; 3 - Kupplungs-

scheibe

punktweise und genug zerstreute Korrosionsstellen
mit höchstens 10% Gesamtfläche zulässig. Die von
Korrosion ergriffene Gesamtfläche der Platten darf
nicht größer als 40% sein. Haben die Federplatten
nicht mehr Mängel als angegeben, so können neue
Kupplungsbeläge an Kupplungsscheibe angenietet
werden.

3. Den Kupplungebelag so auf die Federplatten
legen, daß die Löcher in den mit der balligen Seite
zum Belag gerichteten Federplatten mit den gesenk-
ten Bohrungen des Kupplungsbelags übereinstimmen,
wobei die gesenkten Bohrungen mit dem großen Durch-

messer nach außen gerichtet sein sollen (siehe
Bild 3-8).

4. Niete 1 so einstecken, daß ihre Köpfe an
der Außenseite der Kupplungsbeläge 2 liegen, und
dieselben mit Hilfe des Dorns 1 (Bild 3-9) oder auf
einer speziellen Nietmaschine an der Seite der Fe-
derplatten sorgfältig vernieten. Es ist zu empfeh-
len, mit dem Vernieten der Beläge an den Nieten zu
beginnen, die in diametral entgegengesetzte Bohrun-

gen kommen.

5. In gleicher Weise den zweiten Kupplungsbe-
lag annieten. Dabei sollen die gesenkten Bohrungen
eines Belags mit den ungesenkten Bohrungen des
anderen Belags übereinstimmen (siehe Bild 3-8).

6. Beim Annieten beider Kupplungsbeläge die
Lage der Nietköpfe prüfen; diese sollen in bezug

auf die Arbeitsfläche des Belags mindestens um
1,5 mm (Maß C, siehe Bild 3-8) versenkt sein.

7. Die Dicke der Kupplungsscheibe im Satz mit
Kupplungsbelägen in zusammengedrücktem Zustand
unter einer über die Oberflächen der Beläge verteil-
ten Belastung von 3700 N (377 kp) prüfen. Die an
den Arbeitsflächen der Beläge gemessene Dicke der
Kupplungsscheibe soll im Bereich von Maß B gleich
7,4-8,0 mm liegen.

8. Axialschlag der Arbeitsflächen an Kupplungs-
belägen in bezug auf die Keilnutenbohrung der Kupp-
lungsscheibennabe (Bild 3-10) prüfen; der Schlag
darf nicht größer als 0,5 mm sein. Ist er aber
größer, so ist der betreffende Abschnitt der Kupp-
lungsscheibe mit Hilfe eines Gabelhebele zu richten,

AUS- UND EINBAU DES KUPPLUNGSAUSRÜCKLAGERS

IM SATZ MIT KUPPLUNGSKORB

Einen Ausbau des Kupplungsausrücklagers im
Satz mit Kupplungskorb nötigenfalls nach Ausbau
des Wechselgetriebes im Satz mit Kupplungsgehäuse
(siehe Kapitel "Wechselgetriebe") durchführen.

Zum Ausbau des Lagers 3 (Bild 3-11) hat man Feder 4
aus der Bohrung des Hebels der Welle und des Flan-
sches von lager 3 herauszunehmen und danach das Ia-
ger (im Satz mit Kupplungskorb) von der Führungs-
buchse 1 abzusetzen. Die Arbeitsfläche der Füh-
rungsbuchse und die Sitzbohrung des Lagerflansches
durchsehen; diese dürfen keine Freßstellen und
merkbaren Verschleißspuren aufweisen. Bei gegen-

seitigem Durchdrehen des inneren und des äußeren

Lagerringes in beiden Richtungen soll das Abwälzen
zügig und ohne Klemmung vor sich gehen. Das Ein-
bringen des Kupplungsausrücklagers im Satz nit
Kupplungskorb in das Kupplungsgehäuse geschieht in
umgekehrter Reihenfolge nit Berücksichtigung fol-
gender Hinweise:

-Arbeitsflächen der Führungsbuchse und des
Lagers mit einem’ sauberen Lappen abwischen und

frische Schmiere JC]|-15* in dünner Schicht auf Ar-

 

Bild 3-11. Ausbau des Kupplungsausrücklagers:
1 - Rührungsbuchse;2 - Schraubenzieher;
3 - Kupplungsausrücklager im Satz; 4 -
Feder der Kupplungsausrückwelle

 

* Verwendet werden kann Schmiere Duckhams

Keenomax S3 englischer Produktion.



 

Bild 3-12. Einsatz der Feder der Kupplungsausrück-
welle:

l - Lagerflansch; 2 - Hebel der Kupp-

lungsausrückwelle; 3 - Feder der Kupp-

lungsausrückwelle

 

 

Bild 3-13. Einsatz der Transportstrebe:

1 - Außenhebel der Kupplungsausrückwelle;

2 - Transportstrebe; 3 - Kupplungsgehäuse

beitsfläche der Führungsbuchse auftragen;

- Bohrungen in Flansch 1 (Bild 3-12) des La-
gers und in Hebel 2 der Welle in Übereinstimmung,
bringen und Feder entsprechend Darstel-
lung in Bild 3-12 andrücken sowie das’lange Ende

der Feder 3 in die zusammengepaßten Bohrungen des
Lagerflansches und des Hebels stecken;

- das Lager an der Führungsbuchse zur Gehäuse-

wand schieben und das gerade Ende der Feder der
Welle mit Hilfe eines Schraubenziehers zwischen
zwei Angüsse an der Rückwand des Gehäuses stecken.

Nach Einbringen des Lagers an Führungsbuchse
zwischen Kopf des Außenhebels 1 (Bild 3-13) der
Welle und Anguß des Kupplungsgehäuses 3 eine spe-
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R2;

15 ”

        
 

Bild 3-14. Transportstrebe

zielle Transportstrebe 2 einbringen. Die Form und
die Abmessungen der Strebe sind in Bild 3-14 ge-
zeigt.

AUSEINANDER- UND ZUSAMMENBAU DES KUPPLUNGS-

AUSRÜCKLAGERS IM SATZ MIT KUPPLUNGSKORB

Beim Ausfall des Kupplungsausrücklagers 1
(Bild 3-15) und bei eingebüßter Elastizität der
Wellfeder 3 das Lager in nachstehender Reihenfolge
auseinanderbauen:

- mit Hilfe des Schraubenziehers 1 (Bild 3-16)
vorsichtig vier Vorsprünge D (siehe Bild 3-15) des
Kupplungskorbs 2 des Lagers um 90° umbiegen;

- Flansch 4, Lager 1 und Wellfeder 3 abset-
zen;

- prüfen, ob die Wellfeder 3 geschwächt ist;
die Kraft der Feder soll den Daten der Tabelle 3-2
entsprechen;

- prüfen, ob es am lager Leckspuren von

Schmierstoff? gibt.
Tabelle 3-2

Technische Daten der Kupplungsfedern

 

Kraft N(kp)
oder Kräfte-Benennung
moment, Nm (kpm)

Verformung

 

Wellfeder des 100 +10 Kontraktion von
Kapplungsaus- (10,2 +1) freiem Zustand
rücklagers (Kraft) bis Höhe 1,5 mm

Feder der Kupp- 4,0-4,4 Verwindung von
lungsausrück- (0,4-0,45) freiem Zustand
welle (Kräftemoment) |um Winkel 88,5°

(siehe Bild 3-21)

Abstand von

freier Länge bis

163 mm

Rückholfeder des| 90 +10

Kupplungs- (9,2 +1)
pedals 1 (Kraft)  
 

Nötigenfalls fehlerhafte Teile ersetzen. Vor

dem Zusammenbau folgende Flächen schmieren; Bam

Flansch, C an Stirnseite des lageraußenringes;
Ean innerer Stirnseite des Kupplungskorbs, in

dünner Schicht mit Schmierstoff ICI-15 (die Flä-
chen der Teile sind in Bild 3-15 gezeigt).



 
Bild 3-15. Kupplungsausrücklager im Satz mit Kupp-

lungskorb:
1 - Lager; 2 - Kupplungskorb; 3 - Well-

 

Bild 3-16. Auseinanderbau des Kupplungsausrücklagers

im Satz mit Kupplungskorb:

1 = Schraubenzieher

Der Zusammenbau des lagers mit dem Kupplungs-
korb geschieht in umgekehrter Reihenfolge.

AUSBAU- UND AUSEINANDERBAU DER
KUPPLUNGSAUSRÜCKWELLE

Vorhergehend wird das Kupplungsausrücklager
in Satz mit Kapplungskorb entsprechend obigem Hin-
weis aus Kupplungsgehäuse ausgebaut. Der weitere
Auseinanderbauı der Welle geschieht folgendermaßen:

- Mutter 21 (siehe Bild 3-1) losschrauben,
Befestigungsschraube 18 des Außenhebels 19 der Wel-
le 12 mit Hilfe einer in Bild 3-17 gezeigten spo-
ziellen Ausbauvorrichtung (80-1115) herausziehen

und Hebel 2 von Welle 1 abnehmen;
- mit Hilfe von Schraubenzieher 2 (Bild 3-18)

die große Buchse 1 aus Bohrung im Gehäuse austrei-

ben und diese von Welle 3 abziehen;
- Hebell(Bild 3-19)und 2 der Kupplungsausrück-

welle um die Achse drehen’und den rückseitigen Teila

des an der langen Seite der Welle gelegenen He-
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feder des Lagers; 4 - Lagerflansch;
B, C, E - zu schmierende Flächen; D -
Vorsprünge am Kupplungskorb

 

Bild 3-17. Ausbau des Außenhebels der Kupplungsaus-
rückwelle:

1 - Kupplungsausrückwelle; .2 - Außenhebel

der Welle; 3 - Hobel-Ausbauvorrichtung
80-M115

 
Bild 3-18. Ausbau der großen Buchse der Kupplungs-

ausrückwelle:

1 - Buchse der Welle; 2 - Schraubenzieher;

3 - Welle



 

Herausführen des Hebels der Welle aus

der Nut der Raste:

1, 2 - Hebel der Welle; 3 - Raste der

Welle

Bild 3-19.

 

Bild 3-20. Aus- und Einbau der Kupplungsausrück-
welles

1 - Hebel der Welle; 2 - Feder der Wel-
le; 3 - Welle

bels 2 aus der Nut der in die Rückwand des Gehäuses
gepreßten Raste 3 der Welle herausführen;

- Welle in Pfeilrichtung entsprechend Darstel-

lung in Bild 3-20 versetzen, das kurze Ende der

Welle aus der kleinen Buchse herausziehen und die

Welle aus Gehäuse herausnehmen;

- Feder 2 von Welle 3 abnehmen;
- die kleine Buchse der Welle mit Hilfe eines

Schraubenziehers aus Bohrung im Gehäuse entfernen.

EINBAU DER KUPPLUNGSAUSRÜCKWELLE IN GEHÄUSE

Vor Einbau der Welle in Kupplungsgehäuse die
große und die kleine Plastbuchse der Welle durch-
sehen und nötigenfalls vorsichtig Grat an ihren
Stirnseiten beseitigen.

Prüfen, ob die Feder der Kupplungsausrückwelle

(Bild 3-21) geschwächt ist. Die Prüfung der Feder
ist entsprechend den Daten der Tabelle 3-2 durchzu-
führen. Nötigenfalls die Feder ersetzen.

Frische Schniere gg] -15 in dünner Schicht auf-
tragen auf Reibflächen von Welle und Hebeln der
Welle, großer und kleiner Plastbuchse, Führungs-
buchse des Kupplungsausrücklagers und Flansch des

Lagers. Vor Einbringen der Kupplungsausrückwelle in

R

 

 

Bild 3-22. Gegenseitige Lage von Kupplungsausrück-

welle und Außenhebel der Kupplungsaus-
rückwelle:
1 - Hebel; A - Markierzeichen an Stirn-

seite der Welle

Gehäuse Feder 15 (siehe Bild 3-1) auf die Welle an
Seite ihres Keilnutenstumpfes ziehen und die kleine
Plastbuchee 11 der Welle an Innenseite des Kupp-
lungsgehäuses einlegen.

Der Einbau der Welle in Gehäuse geschieht fol-
gendermaßen:

- die mit Feder zusammengesetzte Welle durch
die Bohrung für die große Plastbuchse führen, wie
in Bild 3-20 gezeigt ist;

- das kurze Ende der Welle bei nach oben ge-
wendeten Hebeln 1 (siehe Bild 3-19) in die kleine
Buchse stecken, dann mit Drehung der Welle um die
Achse den rückseitigen Teil des Hebels 2 in die Nut
der Raste 3 der Welle führen;

- die große Plastbuchse auf das aus dem Ge-
häuse heraustretende Ende der Welle ziehen und in
Bohrung des Gehäuses einführen, dabei gegen Ver-
drehung mit den Vorsprüngen am Flansch der Buchse
in den entsprechenden Nuten im Gehäuse arretieren;



 

Bild 3-23. Auftreiben des Außenhebels auf Kupp-
lungsausrückwelle:
1 - Hebel der Welle

- Markierzeichen A (Bild 3-22) an Stirnseite
der Welle in Übereinstimmung mit der Uitte des
Schlitzes des Außenhebels 1 bringen;

- Hebel 1 (Bild 3-23) mit einem Hammer auf
das Keilnutenende der Welle treiben, dabei das laß
A gleich 11,5-12,0 mn zwischen Stirnfläche der Wel-
le und Hebel einhalten. Beim Auftreiben des Hebels
ist die Welle in Achsrichtung nit Hilfe eines die
Preßkraft aufnehmenden Dorns zu arretieren;

- Befestigungsschraube 18 (siehe Bild 3-1)
des Hebels, Scheibe 20 und Mutter 21 so einbrin-
gen, daß der Kopf der Schraube durch den stufen-
weisen Ausschnitt an der oberen Stirnfläche des
Hebels arretiert ist;

- die Mutter mit Anziehdrehmoment 15-20 Nm
(1,5-2,0 kpm) anziehen;

= Kupplungsausrücklager 6 im Satz mit Kupp-

lungskorb entsprechend obigem Hinweis in Kupplungs-
gehäuse einsetzen.

ABZIEHEN DES BETÄTIGUNGSSEILS DER KUPPLUNGS-
AUSRÜCKUNG

Das Abziehen des Betätigungsseils der Kupp-

lungsausrückung geschieht folgendermaßen:
- Motorhaube aufmachen und Dichthülle 1 ent-

sprechend Darstellung in Bild 3-24 von Karosserie-
wand abnehmen;

- mit Hilfe von Schraubenzieher 3 (Bild 3-25)
‚die Sperrscheibe’ 1 der Befestigung des Seilschuhs 2
von Stift an Hebel der Kupplungspedal- und Brems-
pedalwelle abnehmen;

- Seilschuh 1 (Bild 3-26) vom Hebel-

stift 2der Kupplungspedal- und Brenspedalwelle ab-
nehmen;

- Gummidichthülle vom Seilschuh abziehen;
- Seil im Satz mit Hülle durch die Öffnung in

der Zwischenwand des Bugschildes in Richtung zum
Motorraum austreiben;  

1 - Hülle

 

Ausbau der Sperrscheibe zur Befestigung
von Antriebsseilschuh der Kupplungsaus-
aakungt
1 - Sperrscheibe; 2 - Seilschuh; 3 -
Schraubenzieher

Bild 3-25,

 

Bild 3-26. Ausbau des oberen Antriebsseilschuhs
der Kupplungsausrückung:

1 - Seilschuh; 2 - Hebelstift

- Kraftwagen über Schaugrube oder auf Hebe-
zeug stellen, Schutzhülle 1 (Bild 3-27) längs
unterem Ende des Seils 2 heben, Anschlageinlage 3
in Kopf des Hebels 4 drehen, dabei den Schlitz in
Übereinstimmung mit der Nut im Kopf des Hebels
bringen und Seil 2 aus dem Bereich des Kopfes
des Hebels ziehen;

- Schutzhülle 1 abnehmen;

- Seil im Satz mit Hülle abziehen und am obe-
ren Ende aus dem Gehäuse des am Kurbelgehäuse be-
festigten Dänpfers ziehen, dabei den Gummidänpfer

im Gehäuse belassen.
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Nach dem Entfernen vom Fahrzeug ist das Seil
im Satz mit Hülle von Schmutz und Staub zu säubern.

 

Bild 3-27. Ausbau des unteren Antriebsseilendes der
Kupplungsausrückung:

1 - Schutzhülle des Seile; 2 - Seil; 3 -
Anschlageinlage; 4 - Hebel der Kupp-

lungsausrückwelle

 

BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN ZUSTANDS DES BE-

TÄTIGUNGSSEILS DER KUPPLUNGSAUSRÜCKUNG IM

SATZ MIT HÜLLE NACH SEINEM ABZIEHEN VOM

KRAPTWAGEN

Man hat sich von der zuverlässigen Befesti-
gung der Seilschuhe 10 (siehe Bild 3-2) und 21 an
beiden Seiten des Seils und von der freien Beweg-
lichkeit des Seils 20 in Hülle 17 (ohne Klemmung)
zu überzeugen. Zustand der Seilhülle und Unversehrt-

heit ihres Polyamid-Überzugs (keine Risse, Freß-
stellen, Unterbrechungen usw.) an den’ für Besich-

tigung zugänglichen Enden des Seils prüfen. Bei

verletztem Überzug ist es zweckmäßig, den schad-
haften Überzug an den offenen Stellen des Seils
bis zu seinem oberen und unteren Schuh sorgfältig

zu entfernen. Das Seil im Satz mit Hülle ersetzen
im Fall von Durchreibung der Seildrähte, Beschädi-

gung der Seilhülle und gelockerter Befestigung der
Seilschuhe,

Zustand der Schutzhülle 11 des Seils prüfen.
Eine schadhafte Hülle durch eine neue ersetzen.

Es ist zu empfehlen, die in der Kupplungsbe-
tätigung angewendete Dichthülle 22, Schutzhülle 11

und Dämpfer 12 unabhängig von ihrem Zustand nach

150000 km oder nach fünf Betriebsjahren, wenn diese

Fahrstrecke noch nicht erreicht ist, wegen Alterung
und Ermüdungserscheinungen des Gummis durch neue zu

ersetzen.

In Fall eines Fressens bei der Bewegung des
Seils in der Hülle empfiehlt es sich, den Stell-
kopf 15 von der Gewindehülse 13 zu trennen, Schmier-
fett IuroN-24 an Schuhen 15 und 19 der Hülle einzu-

legen und das Seil 10-15mal von ‘einem Ende bis zum
anderen hin- und herzuziehen, Danach Gewindehülse 13

auf Schuh 15 aufdrehen und das Seil auf leichte Ver-
schiebbarkeit prüfen.

9

AUS- UND AUSEINANDERBAU DER PEDALGRUPPE

Der Ausbau der Pedalgruppe (Kupplungspedal
und Bremspedal im Satz mit Pedalbock) geschieht

folgendermaßen :
- Seilschuh 21 (siehe Bild 3-2) vom Hebel 25

der Kupplungspedalwelle trennen (siehe oben "Aus-
bau des Betätigungsseils der Kupplungsausrückung") ;

- zum erleichterten Auesbauen der Pedalgruppe
ist es wünschenswert, vorher das Armaturenbrett
abzusetzen (siehe Abschnitt "Karosserie"). Damit
werden die Stellen der Befestigung der Pedalgruppe
an den Karosserieblechen wesentlich besser zugäng-
lich gemacht, desgleichen erleichtert es den Aus-
bau der Lerksäule;

- Seilschuh 1 (siehe Bild 3-26) vom Hebel-
stift 2 der Kupplungspedal- und Bremepedalwelde
entfernen;

- Lenksäule ausbauen (siehe Abschnitt "Len-
kung");

- Kabel vom Bremssignalschalter 1 (siehe
Bild 3-2) trennen;

- Brenspedal 4 von Stößelgabel des Unterdruck-

verstärkers losmachen;
- vier Muttern zur Befestigung des Pedalbocks

an Zwischenwand des Bugschildes mit Hilfe einer
Bohrwinde losschrauben;

= zwei Schrauben zur Befestigung des Pedal-
bocks am Bugschild mit einem Steckschlüsssl los-
drehen;

- Kupplungspedal und Bremepedal im Satz mit
Pedalbock absetzen.

Der Auseinanderhau der Pedalgruppe wird fol-
gendermaßen durchgeführt:

- Rückholfeder 16 (siehe Bild 3-2) vom Kupp-
lungspedal abziehen;

- Mutter 27 losschrauben, Befestigungsschrau-
be 23 des Hebels 25 herausnehmen und Hebel 25
mit Hilfe der Ausbauvorrichtung 80-115 von Pe-
dalwelle abziehen;

- mit einem Textolithammer leicht auf die
Stirnfläche der Pedalwelle klopfen, damit die Wel-
le mit Kupplungspedal 6 verschieben und danach
die Welle mit dem Pedal aus den an Wangen des
Pedalbocks 3 angesetzten Buchsen 9 herausziehen;

- von Welle Abstandering 8 und Wellfeder 7
und von Kupplungspedalfläche den Belag 5 entfer-
nen;

- Plastbuchsen 9 der Welle mit Hilfe eines
Schraubenziehers aus Bohrungen des Pedalbocke 3
austreiben und Bremspedal 4 aus Öffnung des Pedal-
bocks herausnehmen;

- Belag 5 an Bremspedalfläche abziehen;
- Mutter 2 lösen und Bremssignalschalter 1

aus Verstärkung des Pedalbocks 3 ausdrehen.

PRÜFUNG DES TECHNISCHEN ZUSTANDS DER PEDAL-
GRUPPE

Bei zu strammer Bewegung der Pedale die Ar-
beitsflächen an Kupplungspedalwelle und Plast-



buchsen der Pedale durcheehen. Im Fall von flachen
Riefen oder Korrosionsspuren an den Oberflächen
der Metallteile diese mit feinem Schmirgelleinen
mit Körnung 10-M}0 schleifen. Nötigenfalls vor-

sichtig Grat an Stirnflächen der Plastbuchsen 9
(siehe Bilä 3-2) entfernen oder diese durch neue
ersetzen. Prüfen, ob die Rückholfeder des Kupp-
lungspedals geschwächt ist. Die Kraft der Feder
soll den’ Daten der Tabelle 3-2 entsprechen. Nöti-
genfalls die Feder ersetzen.

Der Zusammenbau der Pedalgruppe geschieht in
umgekehrter Reihenfolge mit Berücksichtigung fol-
gender Erfordernisse:

- beim Zusammenbau Graphitschmiere CKa 2/6-73,
GOST 3333-80, in dünner Schicht auf Reibflächen
der Kupplungspedalwelle und Buchsen auftragen;

- beim Einbringen des Hebels 25 an Pedalwelle
das Markierzeichen an Stirnfläche der Welle in
Übereinstimmung nit der Mitte des Schlitzes am
Hebel bringen, Hebel auf Keilnutenende der Welle
treiben und dabei das Maß A (siehe Bild 3-23) gleich
11,5-12,0 mn zwischen Stirnfläche der Welle und
Hebel einhalten;

- Befestigungsschraube 23 (siehe Bild 3-2)
des Hebels, Scheiben 26 und Muttern 27 so anbrin-
gen, daß der Schraubenkopf durch den stufenweisen
Ausschnitt an der vorderen Stirnfläche des Hebels
arretiert ist;

- das Anziehen der Mutter 27 erfolgt mit An-
ziehärehmoment 15-20 Nm (1,5-2,0 kpm);

- nach Zusammenbau der Gruppe die Pedale auf
leichte Schwingung an der Achse prüfen.

EINBAU DER KUPPLUNG AN MOTOR

Der Einbau ies Kupplungskorbs im Satz mit
Kupplungsplatte an Schwungrad des Motors geschieht
folgendermaßen:

- Keilnuten an Nabe reinigen und in dünner
Schicht mit Schmierfett ICI-15 einfetten;

- Kupplungsscheibe im Satz so auf Kupplungs-
platte legen, daß der herausragende Teil der Kupp-
lungsscheibe zur Kupplungsplatte gerichtet ist;

= Kupplungsscheibe mit einem speziellen Dorn
80-1074 (Bild 3-28). in bezug auf die Kurbelwelle
zentrieren und den Kupplungskorb im Satz mit Kupp-
lungsplatte auf drei in das Schwungrad gepreßte
Stellstifte setzen;

- die Befestigungsschrauben des Kupplungs-
korbs mit Steckschlüssel 2 in die Gewindebohrungen
des Schwungrads mit einer Umdrehung drehen und da-
nach mit Anziehdrehmoment 14-18 Nm (1,4-1,8 kpm)
anziehen, dabei die Schrauben in Diagonale jedes-
mal um eine Umdrehung eindrehen, Nach dem Fest-
ziehen aller Schrauben den Dorn 3 aus Nabe der
Kupplungsscheibe herausnehmen ;

- Wechselgetriebe im Satz mit Kupplungsgehäuse
an Motor anbringen (siehe Kapitel "lechselge-
triebe"), dabei folgendes berücksichtigen:

@) beimEinbau des Wechselgetriebes ist es un-
zulässig, daß sein Gewicht von der Kupplungsscheibe
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Bild 3-28. Einbau der Kupplungsdruckplatte im Satz
mit Kupplungskorb:

1 - Kupplungsdruckplatte im Satz mit
‘Kupplungskorb; 2 - Steckschlüssel; 3 -ı

Dorn 80-1074; 4 - Schwungrad 5

aufgenommen wird und daß die Getriebekupplungs-
welle an die Flügel der Druckfeder der Kupplung

stößt, um deren ernsthafte Beschädigung zu vermei-
den;

b) wenn die Keilnuten der Getriebekupplunge-
welle trotzdem nicht in die Keilnutenbohrung der
Kupplungsscheibennabe gelangen, so ist es ratsan,
bei eingeschaltetem 5. Gang im Wechselgetriebe lang-
sam und gleichzeitig die Flansche beider Halbachsen
zu drehen und damit das Wechselgetriebe etwas zur
Seite des Motors zu verlagern, bis die Welle mit
ihrem Keilnutenteil in die Nabe kommt und das Kupp-

lungsgehäuse seine richtige Lage einnimmt;
c) das Wechselgetriebe im Satz mit Kupplungs-

gehäuse so lange mit Hilfe eines epezi®llen Unter-
satzes unterstützen, bis die Anlagestirnflächen von
Kupplungsgehäuse und Zylinderblock des Motors über-

einstimnen.
Der Einbau der Pedalgruppe am Fahrzeug ge-

schieht bei abgesetzten Armaturenbrett und aufge-
machter Motorhaube folgendermaßen:

- Hauptbremszylinder im Satz mit Unterdruck-
verstärker an der Seite des Kotorraums mit dem Ge-
windeteil der Befestigungsschrauben in Bohrungen
in Trennwand des Bugschildes einsetzen;

- Pedalgruppe (Pedalbock mit Kupplungspedal
und Bremspedal) auf die Gewindeenden der Schrauben
stecken und Muttern mit untergelegten Federringen
einschrauben ; =

- zwei Schrauben zur Befestigung des Pedal-

bocks am Bugschild eindrehen;
- Stößelgabel des Unterdruckverstärkers an

Bremspedal anschließen und den Stift versplinten;



- die entsprechenden Kabel an Bremssignal-
schalter 1 (siehe Bild 3-2) anschließen;

- Lenksäule anbringen (siehe Abschnitt "Len-
kung");

- oberen Seilschuh 1 (siehe Bild 3-26) der
Kupplungsbetätigung auf Hebelstift 2 der Pedal-
welle ziehen und Sicherungsblech 24 (siehe Bild
3-2) in Eindrehung des Stiftes einlegen;

- Grundteil der Gummidichthülle auf Karosse-
rieblech ziehen (siehe Bild 3-24);

- Armaturenbrett anbringen (siehe Abschnitt
"Karosserie");

= den erforderlichen Arbeitsweg des Hebels
der Kupplungsausrückwelle mit Regulierung in
Schraubverbindung der Kupplungsbetätigung einstel-
len (siehe "Prüfung und Regelung der Kupplungsaus-
rückbetätigung").

Das Anbringen des Betätigungsseils der Kupp-
lungsausrückung im Satz mit Hülle geschieht folgen-
dermaßen:

- das untere Ende des Seils durch Dämpferge-
häuse 16 (siehe Bild 3-1) ziehen und danach die
Gewindehülse 13 (siehe Bild 3-2) der Hülle an
Dämpfer 12 anbringen;

- Schutzhülle 11 auf unteren Seilschuh 10
ziehen, diesen längs Seil verschieben und Grund-
teil der Hülle in Nut des Dämpfergehäuses 16 (siehe
Bild 3-1) befestigen;

- unteres Ende des Seils 2 (siehe Bild 3-27)
ganz ausziehen und Schutzhülle 1 heben;

- Schlitz in Anschlageinlage 3 in Übereinstim-
mung mit der Nut im Kopf des Hebels4 bringen, Seil2
durch mit Nut fluchtenden Schlitz ziehen, danach
Einlage 3 im Kopf des Hebels drehen und damit den
Schlitz der Einlage in bezug auf die Nut im Hebel
versetzen;

- oberes Ende des Seils mit Hille 3(Bild 3-29) in
die Bohrung 1 der Verstärkung der Trennwand bis zum
Anschlag des Flansches von Seilschuh 2 an die Ver-
stärkung der Trennwand stecken;

- Dichthülle 22 (siehe Bild 3-2) auf das obe-
re Ende des Seils 20 und danach auf das Ende des

 

 

Bild 3-29. Einbau des oberen Seilendes der Kupp-

lungsausrückung im Satz mit Hülle;

1 - Bohrung in ZwischenwandVerstärkung
des Bugschildes; 2 - Hüllen-Seilschuh;

3 - Hülle des Antriebsseils der Kupp-
lungsausrückung
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Hüllenschuhs 19 ziehen, das aus der Bohrung in Ver-
stärkung der Trennwand des Bugschildes heraustritt;

- oberen Seilschuh 1 (siehe Bild 3-26) auf
Hebelstift 2 stecken und danach Sicherungsblech 24
(siehe Bild 3-2) in Ausdrehung des Hebelbolzens 25
einlegen;

- Dichthülle 1 (siehe Bild 3-24) an Karosse-
riewand arretieren;

- Rückholfeder 16 (siehe Bild 3-2) des Kupp-
lungepedals 6 anbringen,

PRÜFUNG UND REGELUNG DER KUPPLUNGSAUSRÜCK-
BETÄTIGUNG

Zur Prüfung mit Lineal oder Schieblehre die
Differenz der Maße A (Bild 3-30) messen, welche
den Abstand zwischen Anguß 4 am Kupplungsgehäuse

und Stirnfläche an Kopf des Außenhebels 5 der Kupp-
lungsausrückwelle bestimmen, wobei das Kupplungs-
pedal bis zum Anschlag an den Bodenläufer nieder-
getreten ist. Entspricht die erhaltene Differenz
nicht dem erforderlichen Arbeitsweg des Hebels
gleich 15-17 mn, so ist der Weg mit Regulierung
des Anschlusses von Seilschuh 1 der Hülle und Ge-
windehülse 3 einzustellen.

2. Die Regelung geschieht folgendermaßen:
- Gegenmutter 2 an Schraubverbindung von Seil-

schuh ] der Hülle und Hülse 3 lösen;

 1 - Stellschuh der Sailhülle; 2 - Gegen-
mutter; 3 - Gewindehülse; 4 - Anguß an
Kupplungsgehäuse; 5 - Außenhebel der
Kupplungsausrückwelle



- Seilschuh 1 mit einem Schraubenschlüssel
festhalten und mit ürehung der Gewindehülse 3 den
erforderlichen Arbeitsweg des Hebels 5 erreichen.
Zur Vergrößerung des Weges des Hebels Gewindehülse
3 von Seilschuh zurückschrauben, danit die Hülle
verlängern, wobei das Kupplungspedal gehoben und
der Weg des Hebels 5 entsprechend vergrößert wird.
Zur Verringerung des Weges des Hebels 5 die Gewin-
dehülse 3 auf Seilschuh 1 aufschrauben und damit
die länge der Seilhülle verringern. Eine Umdrehung
der Gewindehülse entspricht etwa 1,5 mm Änderung
des Weges des Hebels der Kupplungsausrückwelle.

ERSETZEN DES KUPPLUNGSGEHÄUSES

Ein Ersetzen des Kupplungsgehäuses kann nötig
werden bei dessen Bruch oder Verformung durch Stoß
an ein Verkehrshindernis. Zum Ersetzen eines fehler-
haften Kupplungsgehäuses sind folgende Sätze vor-
gesehen:

-2141-1601019 - Kupplungsgehäuse im Satz mit
Manschette (zum Einsatz an Motor VAZ-2106-70) und

 

Bild 3-31, Eineatz der Manschette der Kupplungs-
welle des Wechselgetriebes auf Dorn:
1 - Menschette; 2 - Dorn 80-M1O6

 

Bild 3-32. Bintreiben der Manschette der Kupplungs-
welle in Kupplungsgehäuse:
1 - Dorn 80-1106; 2 - Kupplungsgehäuse

21412-1601014 - Kupplungsgehäuse im Satz mit
Manschette und Stiftschrauben (zum Einsatz an
Motor 331.10).

Die Arbeitsfolge beimAus- und Einbau des Kupp-
lungsgehäuses ist in Kapitel "Achsgetriebe
und Ausgleichgetriebe" angegeben. Im Fall eines not-
wendigen Ausbaus des Kupplungsgehäuses aus einem
nicht mit seinem Ersetzen verbundenen Grund ist der
Zustand der lanschette 10 (siehe Bild 3-1) der Ge-
triebekupplungswelle nachzusehen.

Anzeichen von Fehlern der Manschette, wonit
deren Ersatz notwendig wird, sind in Kapitel
"Wechselgetriebe" angegeben. Im Fall von notwendi-
gem Ersatz eine neue Manschette 1 (Bild 3-31) so
auf den speziellen Dorn 80-[[]106 ziehen, daß die
Dichtkante der Manschette zum Dorn gerichtet ist,
und dann mit Hilfe des Dorns 1 (Bild 3-32) in die
Sitzstelle des Gehäuses 2 treiben. Vor dem Eintrei-
ben ist die Oberfläche der Manschette mit Motorenöl
zu benetzen.

WECHSELGETRIEBE

An Kraftwagen AQIK-2141 und ASIK-21412 werden
entsprechend Wechselgetriebe 2141-1700009 und
21412-1700009 eingesetzt. Zum Bestand dieser zu
einem einheitlichen Block (Bild 3-33 und Bild 3-34)
zusammengesetzten Aggregate gehören das eigentli-

che Wechselgetriebe, das Achsgetriebe mit Aus-

gleichgetriebe, die Halbachsflanache 6 (Bild 3-35),
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Kupplungsgehäuse 60, Kupplungsausrückgabel und
Kupplungsausrücklager 1. Die Wechselgetriebe unter-

scheiden sich voneinander durch die Kupplungsge-
häuse und die Zahnräder des Achsgetriebes und

für 5. Gang, die verschiedene Zähnezahlen haben.

Beide Wechselgetriebe sind mechanische Zweiwellen-,
Dreiweg-Fünfganggetriebe mit fünf Vorwärtsgängen



 

 

Bild 3-33. Wechselgetriebe des Kraftwagens ASIK-2141
(Ansicht von links):
1 - Kupplungsgehäuse; 2 - Antriebsgetrie-

be des Geschwindigkeitsmessers; 3 - Ache-
getriebekasten; 4 - Öleinfüllschraube;

5 - Wechselgetriebekasten; 6 - Deckel;
7 - Lagerbock der hinteren Motorlagerung;
8 - Gangschalter; 9 - hintere Motorla-
gerung; 10 - Flansch der Halbachse; 11 -
Ölablaßschraube; 12 - Kupplungsausrück-

hebel

 

 J
Bild 3-34. Wechselgetriebe des Kraftwagens ASIK-

21412 (Ansicht von links)

und einem Rückwärtsgang und mit synchronislerten
Vorwärtsgängen.

Kupplungswelle 14 hat drei lagerungen, und

zwar im Kurbelwellenzapfen und in Wänden des Achs-

getriebekastens und des Wechselgetriebekastens.

Die Ausgangswelle ist mit Zahnkranz des Antriebs-

rads 53 des Achsgetriebes ausgeführt.

Alle Zahnräder für Vorwärtsgang kämmen stän-

dig paarweise. Die frei umlaufenden Zahnräder für

1., 2., 3. und 4. Gang laufen auf Wellen mit Nadel-

lagern 21; das Zahnrad für 5. Gang ist auf Stahl-

buchse 29 eingesetzt. Die Antriebsräder für Rück-

wärtsgang, l. und 2. Gang sihd auf der Kupplungsr

welle 14 verzahnt; die Abtrieberäder für 3. und 4.

Gang haben Preßsitz auf Ausgangswelle 53 und sind

mit dieser mittels Scheibenfeder 43 verbunden,

während die Abtriebsräder für 5. Gang und Rück-

wärtsgang durch Keilnutenkränze angeschlossen sind.

Das Zwischenrad für Rückwärtsgang sitzt auf einer

Achse, die konsolartig an der Wand des Achsgetrie-

bekastens befestigt ist. %

Die Verbindung der frei umlaufenden Zahnräder

für Vorwärtsgeng mit den Wellen erfolgt bei Ein-

schaltung der Gänge durch Schlitzmuffen der Syn-

chronisatoren. Die Synchronisatoren 18 und 30 sind
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Ringsynchronisatoren mit Außenkegeln und doppelt
gelagerten Bolzen. Synchronisator 30 ist einseitig
und hat geringere Abmessungen im Vergleich zu den
übrigen Synchronisatoren. Der Gangschalter kommt
wahlweise an eine von drei Stangen mit an ihnen

befestigten Gabeln, die ihrerseits Bingriff mit
den Syachronisiermuffen und dem Zwischenrad für
Rückwärtsgang haben und die Versetzung der letz-

teren verwirklichen. Die Gabaln für 5. Gang und
Rückwärtsgang sind an der gleichen Stange angeord-

net. Ein zufälliges Einschalten des Rückwärtegan-
ges bei Ausschaltung des 5. Ganges wird durch eine
spezielle Vorrichtung verriegelt, welche an der
Rückwand des Getriebekastens befestigt und kinema-
tisch mit dem Gangechalter verbunden ist.

Vorgesehen ist Druckschmierung von Lagerungen
der frei umlaufenden Zahnräder, und zwar für 1. und
2. Gang durch Axial- und Radialbohrungen in Aus-
gangswelle und für 4. und 5. Gang an Kegeln der

anliegenden Tragringe.
Öleinfüllschraube 4 (siehe Bilä 3-33) und Öl-

ablaßschraube ll liegen an der linken Wand des

Achsgetriebekastens. Die Innenräume von Achsgetrie-
bekasten, Wechselgetriebekasten und hinterem
Deckel kommunizierten miteinander und bilden eine
einheitliche Ölwanne. Zum Reinigen des Öls von
Verschleißprodukten der Stahlteile ist ein Magnet
in diesem Kasten am Boden angeordnet. Zur Verbin-
dung des Innenraums der Getriebekästen mit der
Außenluft dient die schräge Bohrung A (siehe

Bild 3-35) an der Kupplungswelle unter Dichtung 2
des Kupplungsgehäuses 60, durch welche die Innen-
räume von Achsgetriebekasten und Kupplungsgehäuse
verbunden sind.

Das Antriebsrad 56 des Antriebsgetriebes des
Geschwindigkeitsmessers ist auf einem Zapfen

des Ausgleichgetriebes 5 neben dem Abtriebsrad 59
des Achsgetriebes eingesetzt. Das Getriebegehäuse
des Geschwindigkeitsmessers ist auf ein Gewinde

in Achsgetriebekasten geschraubt.
Das Wechselgetriebe wird durch einen Mechanis-

mus gesteuert, dessen Hebel 18 (Bild 3-36) am Bo-
den 23 der Karosserie des Wagens angeordnet ist,
Die obere und die untere Schale des Kugelgelenks
des Hebels befinden sich an Stange 30 des Grund-
teils, die mittels Lagerung 25 und Buchsen 2 ela-
stisch mit Wechselgetriebe und Karosserieboden ver-

bunden ist. Das Wählen und Einschalten der Gänge

erfolgt mit Welle 11, die an Teilen 7-10 angelenkt
ist, mit Gangschalter 6 und Hebel 18.

ETWAIGE STÖRUNGEN, DEREN URSACHEN UND BESEI-

TIGUNG

 

Ursache der Störung Abhilfe

Starkes Klappern bei Belastung und schwächeres

lappern ohne Be.

Beschädigte Zahnräder

ersetzen

 

Bruch eines oder mehrerer

Zähne an Zahnrädern  
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Bild 3-36. Gangschaltwerk des Wechselgetriebes:

1 - Getriebekastendeckel; 2 - Buchse;
3 - Scheibe; 4 - Mutter; 5 - Raste; 6 -
Gangschalter; 7 - Endstück der Schalt-

welle; 8 - Achse des vorderen Gelenks

der Schaltwell 9 - Gelenkkreuz; 10 -

Achse; 11 - Schaltwelle; 12 - Hülle

der Welle; 13 - Haube; 14 - Dichtung;

15 - Rahmen; 16 - Griff; 17 - Hülle des
Hebels; 18 - Gangschalthebel; 19 - Hau-

be; 20 - Stift; 21 - Gelenkhülle; 22 -

 

Fortsetzung

 

 

30 29.20: 27:

 
26

obere Einlage; 23 - Karosserieboden;
24 - Niet; 25 - Lagerung des Gangschalt-

werkes; 26 - Gelenkdeckel; 27 - untere

Einlage; 28 - Grundteilgehäuse; I.

Hebelkugel; 30 - Grundteilstange; 31 -
Lagerbock der hinteren Motorlagerung;
32 - hintere Motorlagerung; 0 = Leer-

lauf; I - Einrückung von 1., 3. und 5.
Gang; II - Einrückung von 2. und 4.

Gang; III - Einrückung von Rückwärte-

gang

Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe Ursache der Störung Abhilfe
 

1,

2.

Geräusch in Wechselgetriebe

Verschleiß von lagern |1. Abgenutzte Lager er-
setzen

Verschleiß oder Punkt- |2. Beschädigte Zahnräder
korrosion von Verzah- ersetzen
nungen

Ungenügender Ölstand |3. Öl nachfüllen. Nöti-
genfalle abgenutzte
Dichtungen ersetzen.
Atemventilbohrung in

Gangschalten infolge verschlech-

terter Synchronisierung

Verschleiß der Kegel- 1. Synchronisator erset-

fläche an Synchronisier] zen

ring

Kreischen be  
Kupplungswelle säubern

T00

2. Verschleiß der Kegel-

flächen an Sperrstif-
ten des Synchronisators
Gebrochene Feder des
Synchronisators

Verschleiß der Keilnu-

ten der Synchronisier-
muffe
Verschleiß der Kegel-
fläche an Zahnrädern

Verschleiß der Keil-
nuten von Zahnrädern

Erschwertes Umschalte)

1. Unvollständige Aus-

rückung der Kupplung  

Synchronisator er-

setzen

Synehronisator er-

setzen

Synchronisator er-

setzen

4.

Beschädigte Zahnrä-

der ersetzen

Desgl.

5.

6.

der Gänge

l. Siehe Beseitigung

dieser Störung in
Kapitel "Kupplung"



Fortsetzung Fortsetzung
 

Ursache der Störung Abhilfe Ursache der Störung Abhilfe
 

2. Überzogenes Kugelgelenk

des Gangschalthebels

3. Gelockerte Befesti-
gungsschraube der Kupp-)
lungswelle

4. Gelockerte Befesti-
gungsmutter der Aus-
gangswelle

5. Kein (oder zu großes)
Spiel zwischen Gang-
schalter und Plungern
des Deckels

6. Leerweg des Endstücks

der Gangschaltwelle an
Gangschalter

7. Lockerter Sitz der

Geangschaltgabel an
Stange

8. Verschleiß der Gumi-

hülsen zur Befestigung
der Stange an Grund-

teil der Gangschal-

tung

9. Verschleiß der Plast-

buchsen der Welle und

des Grundteils der

Gangschaltung
10. Beschädigte Lagerun-

gen der Gangschaltung

2. Anzug des Kugelge-
lenkdeckels regulie-
ren, Deckel gegen

Losdrehung sichera
Schraube festziehen
und sichern

4. Mutter nachziehen

5. Plungerdeckel aus-

treiben und Spiel
regeln. Falls Rege-
lung nicht möglich,
abgenutzte Teile er-

setzen

Raste des Endstücks

nachziehen

Rasten der Gabeln an

Stange nachziehen

Abgenutzte Teile er-
setzen, Befestigungs-
mutter der Stange
festziehen

$. Buchsen ersetzen und
deren Bohrungen aufrei-
ben, Bolzen ersetzen

10, Beschädigte Lagerung

ersetzen

bstausrückung von Gängen

1. Beschädigte Keilnuten
an Muffe, Zahnrad. oder
Nabe

2. Gelockerte Befesti-
gungsschraube der Kupp-
lungswelle oder Be-
festigungsmutter der
Ausgangswelle

3. Geschwächte Feder der
Raste

4. Anschlag des Schalt-
hebels an Kupplungskorb

5. Verschleiß der Zahn-
räder für Rückwärtsgang

(Keil an Zähnen der
Zahnräder nicht vor-
handen)

l. Entsprechende Teile

ersetzen

2. Schraube oder Mutter

nachziehen

3. Feder ersetzen

4. Anschlag beseitigen

5. Abgenutzte Teile er-
setzen

Lecken von Öl an Dichtungen

l. Verstopftes Verbin-

dungsloch in Kupplungs-
welle zwischen Innen-

1. Loch reinigen 
10T

raum des Achsgetriebe-

kastens und Außenluft

2. Verschleiß von Dich-

tungen
2. Dichtungen ersetzen

Lecken von Öl durch Gehäusefugen

Gelockerte Befestigung
von Gehäuse und Deckel,
beschädigte Dichtbeilagen

Schrauben nachziehen,
Dichtbeilagen ersetzen 
 

AUS- UND EINBAU DES WECHSELGETRIEBES OHNE

AUSBAU DES MOTORS VOM KRAFTWAGEN

Kraftwagen auf Hebezeug oder über Schaugrube

aufstellen, Motorhaube aufmachen und diese in auf-
gemachtem Zustand arretieren,

Innerhalb Motorraum auszuführende Arbeiten

Kabel von Batterie trennen und diese absetzen.
Luftfilter 2 (Bild 3-37)* von Karosserie los-

machen, an Bugschild 1 versetzen und daran mit Rie-
men 3 befestigen.

Drei Muttern 3 (Bild 3-38)* zur Befestigung
des Zuleitrohres 1 am Flansch des Auspufftopfes 2
losschrauben.

Drei Schrauben 1 (Bild 3-39)* oder zwei Mut-
tern vom Motor 331.10 zur Befestigung des Anlas-
sers 3 am Kupplungsgehäuse 2 losdrehen und Anlasser
absetzen.

Mutter 1 (Bild 3-40) der Hülle 2 an biegsamer
Welle des Antriebs des Geschwindigkeitsmessers

losschrauben und biegsame Welle vom Getriebe ab-
ziehen,

Sperring vom Bolzen des Hebels an Kupplungs-
pedalwelle sowie Seilschuh der Kupplungsausrückung
vom Bolzen abziehen (die Arbeit wird innerhalb
der Karosserie durchgeführt).

 

Bild 3-37. Ausbau des Luftfilterss

1.- Bugschilä der Karosserie; 2 - Luft-
filter; 3 - Befestigungsriemen des Fil-

ters

 

* Bild von Motor VAZ-2106-70.



 

Bild 3-38. Losschrauben der Befestigungsmuttern
für Zulaufrohr:
1 - Zulaufrohr; 2 - Auspufftopf; 3 -
Mutter

 

Bild 3-39. Losdrehen der Befestigungsschrauben des
Anlassers:
1 - Schraube; 2 - Kupplungsgehäuse; 3 -
Anlasser

 
Bild 3-40. Losschrauben der Mutter an Hülle der

biegsamen Antriebswelle des Geschwindig-
keitsmeasers:
I - Mutter; 2 - Hülle der biegsamen
Antriebswelle des Geschwindigkeitsmessere
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Unter dem Fahrzeug auszuführende Arbeiten

Kupplungsausrückseil am unteren Seilschuh
nach unten bis zum Anschlag ziehen und aus dem
Außenhebel der Kupplungsausrückwelle entfernen

(siehe Kapitel Kupplung").
Zwei Muttern 3 (Bild 3-41) zur Befestigung

der Gummiringe 5 der Einhängung der Auspuffanlage
am Tragbock des Auspuffrohres 6 des Zusatzschall-
dämpfers 1 losschrauben und Schrauben 2 wegnehmen.

Mutter der Schraube 4 (Bild 3-42) zur Be-
festigung der Schelle 2 des Zuleitrohres 1 am
Tragbock 3 des Wechselgetriebes lösschrauben, da-
bei den Kopf der Schraube gegen Durchdrehung
sichern.

Flansch 3 (Bild 3-43) des Zuleitrohres l von

Stiftschrauben 2 am Flansch des Auspufftopfes 4 ab-

 

Bild 3-41. Losschrauben der Befestigungsmuttern für

Auspuffrohr des Zusatzschalldämpfers:
1 - Zusatzschalldämpfer; 2 - Schraube;
3 - Muttern; 4 - Halter; 5 - Ring; 6 -
Rohr

 
Bild 3-42. Losschrauben der Befestigungmmuttern des

Zulaufrohres:

1 - Rohr; 2 - Schelle; 3 - Tragbock; 4 -
Schraube



 

Bild 3-43. Ausbau des Flansches des Zulaufrohres:
1 - Rohr; 2 - Stiftschrauben; 3 -
Flansch; 4 - Auspufftopf; 5 - Beilage

 

Bild 3-44. Losdrehen der Raste an Gangschaltwellen-

kopf:
1 - Reste; 2 - Wellenkopf; 3 - Welle;
4 - Grundteilstange

1a

 

Bild 3-46. Befestigung des Lagerbocks der hinteren

Motorlagerung am Wechselgetriebe (Drauf-
sicht):
l - Rückwärtsfahrtlichtschalter;. 2 - Mut-
ter; 3 - Lagerbock; 4 - Querträger; 5 -

Hülle;6 - Gangschalter; 7 - Deckel; 8 -

Befestigungsschraube des Deckels; 9 -
Getriebekasten

 

Bild 3-47. Losschrauben der Befestigungsmuttern für
Gelenke gleicher Winkelgeschwindigkeiten
(Ansicht des linken Gelenks von hinten):
1 - Welle; 2 - Hülle; 3 - Schraube; 4 -
Gehäuse; 5 - Flansch der Halbachse
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Bild 3-45. Losschrauben der Befestigungsmutter für
Grundteilstange:
1 - Schaltwelle; 2 - Grundteilstange;
3 - Gangschalter; 4 - Hülle; 5 - Halter;
6 - Buchse; 7 - Scheibe; 8 - Mutter; 9 -
Grundteilbolzen



 

Bild 3-48. Aushängen der Gelenke gleicher Winkelge-
schwindigkeiten am Längsträger und Los-
drehen der Befestigungsschrauben für

Querträger der hinteren Motorlagerung:
1 - Gelenk; 2 - Welle; 3 - Draht der Ge-
lenkaufhängung beim Aushängen; 4 -
Flansch der Halbachse; 5 - auf Schrauben-
kopf gesteckter Schlüssel; 6 - Querträ-
ger der hinteren Motorlagerung

 

Bild 3-49. Aushängen des Kraftaggregates an vorde-
ren Lagerungen:
1 - hinterer Teil des Wechselgetriebes;
2 - vordere Lagerung; 3 - Holzkeil; 4 -

Ölwanne des Motors; 5 - Querträger; 6 -
Anordnungsstelle für absetzbaren Plast-
Schmutzechild des Motoruntersatzes; 7 -

vorderer Puffer

nehmen und Rohr 1 an Einhängung des Schalldänpfers
aushängen.

Raste 1 (Bild 3-44) des Weilenkopfeo 2 der
Gangschaltwelle 3 losdrehen und Wellenkopf vom
Gangschalter abnehmen. Das Abnehmen deb Wellenkop-
fes vom Gangschalter wird erleichtert bei Umlegen
des Schalthebels aus dem Innenraum des Wagens in
Richtung zur Einschaltung des 4. Ganges.
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Mutter 8 (Bild 3-45) zur Befestigung der Grund-
teilstange 2 des Lenkwerkes am Wechselgetriebe los-
schrauben und Bolzen 9 aus Halter 5 der hinteren
Motorlagerung herausnehmen,

Kabel von Klemmen des Schalters 1 (Bild 3-46),
der sich an der hinteren Stirnseite des Wechsel-
getriebes befindet, abnehmen. '

Zwölf Schrauben 3 (Bild 3-47) zur Befestigung
der Gelenke gleicher Winkelgeschwindigkeiten an
Flanschen 5 der rechten und linken Halbachse los-
drehen, dieselben von Flanschen 4(Bild 3-48) weg-
führen und entsprechend Darstellung in Bild 3-48
an Längsträgern einhängen, dazu Draht 3 benutzen.

Die am Boden des Achsgetriebekastens befind-
liche Ölablaßschraube 11 (siehe Bild 3-33) los-
drehen und Öl aus Wechselgetriebe ablassen.

Mit Schlüssel 5 (siehe Bild 3-48) zwei Schrau-
ben zur Befestigung des Querträgers 6 an Längsträ-

gern losdrehen, den rückseitigen Teil 1 (Bild 3-49)
des Wechselgetriebes zügig herablassen und das
Kraftaggregat an den vorderen Iagerungen 2 ein-
hängen.

Fünf Befestigungsschrauben für Plast-Schmutz-

schild 6 der Ölwanne des Motors losdrehen, den-
selben nach hinten versetzen und vom vorderen Puf-
fer 7 abnehmen.

Holzkeil 3 fest in den Spalt zwischen Ölwanne
4 des Motors und Querträger 5 einführen und feste
lage des eingehängten Kraftaggregates sichern.

Zwei Schrauben zur Befestigung des Schmutz-
achildes des Schwungrads am Kupplungsgehäuse los-
drehen und denselben absetzen.

Mit Schlüssel 1 (Bild 3-50) vier Schrauben
zur Befestigung des Kupplungsgehäuses 3 am Zylin-
derblock des Motors VAZ-2106-70 oder vier Muttern
zur Befestigung des Kupplungsgehäuses am Motor
331.10 losdrehen. Die oberen Schrauben (oder Mut-
tern) lassen sich vor Herablassen des rückseitigen
Teils des Kraftaggregates aus dem Innern des Motor-
rauns losdrehen.

Kupplungsausrückhebel in unterer Stellung
arretieren, dazu eine Transportstrebe (oder Leiste)

J 41

 

Bild 3-50. Losdrehen der Befestigungsschrauben des
Kupplungsgehäuses:
1 - auf Schraubenkopf gesteckter Schlüs-
sel; 2 - Motor; 3 - Kupplungsgehäuse;
4 - Wochselgetriebe



 

Bild 3-51. Ausbau des Wechselgetriebes vom Motor:

1 - Motor; 2 - Anordnungsstelle für
Schmutzschild des Schwungrads am Kupp-
lungsgehäuse; 3 - Wechselgetriebe; 4 -
Sicherungsbalken unter Wechselgetriebe

 

Bild 3-52. Einfüllen von Öl in Wechselgetriebe:
1 - Öleinfüllschraube; 2 - Mundstück des
Ölzuleitschlauches; 3 - Öleinfülloch;

4 - Ölzuleitschlauch

zwischen Hebel und Befestigungsbock für Betätigungs-
seil der Kupplungsausrückung einlegen (siehe
Kapitel "Kupplung").

Wechselgetriebe im Satz vom Fahrzeug abbauen.
Beim Abbauen des Wechselgetriebes ist dieses zu
heben und nach hinten zu versetzen, wobei darauf
zu achten ist, daß die Kupplungswelle aus der Nabe
der Kupplungsscheibe gezogen wird, ohne an ihr
hängen zu bleiben und die Flügel der Druckfeder
zu beschädigen. Die Arbeit mit Hilfe eines speziel-
len Karrens ausführen. Möglich ist ein Abheben mit
Hilfe von zwei Personen mit Benutzung eines unter
das Wechselgetriebe gelegten Sicherungsbalkens,
wie Bild 3-51 zeigt.

Der Kinbau des Wechselgetriebes geschieht in
umgekehrter Reihenfolge. Die Schrauben und Muttern
mit den in Beilage 1 angegebenen Anziehdrehmomenten

anziehen.
In das an Kraftwagen eingebaute Wechselgetrie-

be Öl bie zur unteren Kante des Öleinfülloches 3
(Bild 3-52) gießen. Bei Einfüllung von kalten Öl
hat man dieses drei Minuten nach erstmaligem Ein-

füllen nochmals bis zur unteren Kante des Ölein-
fülloches nachzugießen.

105

AUS- UND EINBAU DES SCHALIWERKES DES
WECHSEIGETRIEBES AN MOTOR OHNE AUSBAU

DES WECHSELGETRIEBES

Ausbau des Schaltwerkes des Wechselgetriebes

Kraftwagen auf Hebezeug oder Über Schaugrube
aufstellen. Motorhaube aufmachen und in’ aufgemach-
tem Zustand arretieren.

In Innenraum des Wagens auszuführende Arbeiten.
Rahmen mit Hülle und mit Griff von Haube abnehmen.

In Motorraum auszuführende Arbeiten. Kabel von

Batterie trennen, Luftfilter von Karosserie und Zu-

leitrohr vom Flansch des Auspufftopfes losmachen

(siehe Bild 3-37 und 3-38).
Unter dem Fahrzeug auszuführende Arbeiten.

Alle oben beschriebenen Arbeiten (siehe Bild 3-41
bis 3-45) im Zusammenhang mit Ausbau aller Bau-

gruppen und Teile ausführen.
Vier Muttern 2 (Bild 3-53) zur Befestigung

der Schaltwerkhaube 5 am Bodentunnel losschrauben

und Schaltwerk vom Wagen absetzen, dabei den He-

bel sorgfältig aus der Hülle des Luftleitstutzens
herausziehen.

 

Bild 3-53. Losschrauben der Muttern zur Befestigung
der Schaltwerkhaube am Bodentunnel:

1 - Lagerung des Schaltwerkes; 2 - Mutter;

3 - Gelenkhülle; 4 - Grundteil; 5 -
Haube; 6 - Bodentunnel; 7 - Schaltwelle;

8 - Tragbock

Einbau des Schaltwerkes des Wechselgetriebes

Wechselgetriebe in Leerlaufstellung schalten.
Hebel 2 (Bild 3-54) des Schaltwerkes im Satz

durch Öffnung 3 des Bodentunnels und durch Öffnung
in Hülle 1 des Luftleitstutzens stecken.

Wellenstumpf 9 der Gangschaltwelle auf den
Gangschalter stecken und die Raste der Wellen-
stumpfbefestigung mit Schlüssel 8 anziehen, dabei
den Hebel 2 in Öffnung der Hülle des Luftleitstut-
zens halten.

In die Sitzstellen des Lagerbocks 13 zwei

Gummihülsen 10 einlegen, in diese den Stift des
Grundteils 6 des Schaltwerkes stecken, auf den
Stift die Scheibe 11 legen und Mutter 12 anziehen,
dabei Hebel 2 in Öffnung der Hülle des Luftleit-
stutzens halten.



IJ456 789011 72   
Bild 3-54. Durchführung des Schaltwerkhebels durch

Öffnung des Bodentunnels und durch

Hülle des Luftleitstutzens. Befestigung

des Schaltwellenstumpfes am Gangschal-
ter mit Festziehen der Sperrschraube,
Anziehen der Befestigungsmutter des
Grundteilbolzens:
1 - Hülle des Iuftleitstutzens; 2 -
Schaltwerkhebel; 3 - Öffnung; 4 - Haube;
5 - Stiftschraube zur Befestigung des
Schaltwerkes am Boden; 6 - Grundteil
des Schaltwerkes; 7 - Schaltwelle; 8 -
Schlüssel zum Befestigen der Welle
stumpfeperre; 9 - Wellenstumpf; 10 -

Hülse des Grundteilbolzens; 11 - Schei-

be; 12 - Befestigungsmutter des Grund-

 

teilbolzens; 13 - Lagerbock der hinte-
ren Motorlagerung; 14 - Vorsprünge an

Dichtung zum Rasten von Haube und Lage-

rung; 15 - Lagerung

 

Bild’3-55.
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Schaltwerkhaube im Satz mit hinterer Lagerung
auf die Stiftschrauben 5 des Bodentunnels stecken
und vier Befestigungsmuttern des Gehäuses anziehen,

Vor Ausführung dieses Arbeitsganges dafür sorgen,

daß die Dichtung der Haube in deren Auöbuchtung
kommt, und daß die Vorsprünge 14 die Haube und

die Lagerung 15 arretieren. Bei Ausführung der

Arbeit darauf achten, daß das elastische Element
der Iagerung nicht gespannt wird. Die Befestigung

der Hülle des Kugelgelenkes am Grundteilgehäuse
prüfen.

Im Innenraum des Wagens auszuführende Arbei-
ten. An Hülle 2 (Bild 3-55) den Rahmen (Einbringen
des Rahmens in Innenraum der Hülle an der Seite
ihres Grundteils) und Schaltgriff 1 anbringen.

Schaltgriff auf Hebel stecken und seinen an
der unteren Stirnfläche befindlichen Vorsprung in
Richtung der Längsachse des Wagens ausrichten. Den
Schaltgriff mit einem Gummihammer auf den Hebel
treiben.

Die Hülle mit dem an der oberen Riffelung

der Hülle befindlichen Gangschaltschema in Rich-
tung zum Fahrer ausrichten.

Den Rahmen mit den Rastvorsprüngen in die

Öffnung der Haube 3 richten und mit den Händen auf
die Hülle drücken, bis die Vorsprünge in die Öff-

nung einschnappen. Die Hülle auf zuverlässige Be-

festigung an der Haube prüfen.

Die folgenden Arbeiten im Zusammenhang mit
dem Einbau der Auspuffanlage in umgekehrter Reihen-

folge wie den Einbau ausführen.

Die Schrauben und Muttern mit den in Beilage 1
angegebenen Anziehdrehmomenten anziehen.

Die Nennmaße, Toleranzen und Passungen der
hauptsächlichen Teile und Baugruppen des Wechsel-
getriebes und seiner Betätigung, wie sie beim Zu-
sammenbau. im Herstellerwerk zu gewährleisten sind,
sind in Tabelle 3-3 angegeben.

Zusätzliche, Anforderungen an einige Teile und

Baugruppen des Wechselgetriebes sind in
Tabelle 3-4 zusammengestellt.

Binsatz von Schaltgriff und Hülle an
Bodenhaube:

l - Schaltgriff; 2 - Hülle; 3 - Haube



Nennmaße, Toleranzen und Passungen

und seiner Betätigung, wie sie

Tabelle 3-3

der hauptsächlichen Teile und Baugruppen des Wechselgetriebes

beim Zusammenbsu im Herstellerwerk zu gewährleisten sind

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Welle Bohrung Passung, mm

Bezeichnung und Benennung|Nennmaß una |Bezeichnung und Benennung |Wennmaß und Spiel Übermas
Toleranz, mm |des Paßteils Toleranz, mm

min.| max.|min. |max.

2141-1701030 150,016 2141-1701031 15_0,007 0,009] 0,027] - -
Kupplungswelle kaleset) 6-180502K1YC9 (Durchmesser)

Vorderes lager der Kupp-
lungswelle

25_0,013 2141-1701039 25397058 0,0201 0,0.5|- |-
(Durchmesser) 6-254705E Cogeäser)

Mittleres Lager der Kupp-
lungswelle

2141-17010 37 2141-2302018 ‚-0,017 = = 0,008] 0,042
257 -0,009 azgan

Mittleres Lager der Kupp-|(Durchmesser) |Getriebekasten der vor- (Darchmesser)

lungswelle deren Triebachse

2141-1701030 25”0,008 2141-1701032 25_0,008 - 0,022] - 5

Kupplungswelle owosheeser) |6-126805E (Durchmesser)
Hinteres Lager der Kupp-
lungswelle

2141-1701032 62_0,011 2141-1701015 62_0,030 - 0,011] - 0,0%

6-1268058 (Durchmesser) Getriebekasten (Durchmesser)
Hinteres Lager der Kupp-
lungewelle

2141-2302017 4579,02 2141-2302025 #5_0,010 - - 0,020] 0,040

Antriebsrad der Vorder- |, yochnasner) |96-322209E17 (Durchmesser)
achse (Ausgangswelle des Vorderes Lager des An-

Wechselgetriebes) triebsrads

2141-2302025 85_9,013 2141-2302018 Pr - = 0,011|0,059

56-322209E1Y (Durchmesser) |Getriebekasten der vor- |(Durennesser)
Vorderes lager des An- deren Triebachse
trieberade

2141-2302017 28-0,008 2141-2302041 u - 0,022]- S

Antriebsrad der Vorder- | yuosaeasor) |6-866706EI oegar)

achse Hinteres Lager des An-
triebsrads

2141-2302041 1720,01 2141-1701015 729,030 B 0,o11|- 0,030

6-866706E1 Kvurehnesser) |Wechselgetriebekasten (Durchmesser)
Hinteres lager des An-
triebsrade

361985 12,13_0,027  |2242-1702015 12”0.043 - - 0,060 10,130

Stellstift (Durchmesser) |2141-2302018 (Durchmesser)
Getriebekästen

2141-1701030 3729:909 21a1-1701131 gar0,016 I0,00910,053 |- =

Kupplungswelle (varchmesser) |2141-1701135 (Durchmesser)
Antriebsräder für 3. und 4.

- Ga,2141-1701061 B,5_0,006 ng
Rollenlager der Zahn- Durchmesser)
räder

2141-2302017 31-080 2141-1701112 42+0,016 [0,009]0,053| - Bi

Antrieberad der Vorder- |(jurehmesser) |2141-1701127 (Durchmesser)
achse [ Antriebsräder für 1. und  
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Fortsetzung der Tabelle 3-3

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
 

 

 

 

 

Welle Bohrung Passung, mm
Bezeichnung und Benennung |Nennmaß und |Bezeichnung und Benennung Neanmag und Spiel ÜbermaßToleranz, mm |des Faßteils Toleranz, mm

min. [max. Inin. max
2141-1701061 2,5_9,006 Pe
Rollenlager der Zahn- (Durchnesser)
räder

2141-1701112 28,75_9,033 27,120,1°=1 0,12 0,4»2
2141-1701127 24,35_9,033 22,7+0,1*1 [0,1*2 0,42
2141-1701131 30,85_,,039 29,240,1°° |o,1=2 0,4»?
2141-1701135 27,15_9,033 25,520,1#° |o,1#2 0,4»?
2141-1701132 21_0,033 19,220,1°! o,1=2 0,42
21412-1701132 22_0,033 19,240,1°° [o,1.2 0,4*2
Zahnräder für 1.-5. Gang |(Länge) Zahnräder für 1.-5. Gang

2141-1701134 32,5_9,011 2141-1701132 32,53*0,016 [0,030 0,057 - =
Buchse des Zahnrads für |(Durchmesser) Antriebsrad für 5. Gang |( Durchmesser)
5. Gang

2141-1701030 24_0,013 2141-1701134 24*0,013 o 0,026 - -
Kupplungswelle (Dburchnesser) Buchse des Zahnrads für

5. Gang
2141-2302017 39r0.042 2141-1701114 132+0;025 - - 0,020 0,042
Antriebsrad der Vorder- | niorozoaner) Abtriebsrad für 3. Gang |Üurchmeoner)
achse Ei

28,129:923 a1-ı7on122 zam,oal |- - 0,010| 0,035
(Durchnesser) |Abtrieborad für 4. Gang |. yurchmesser)

2879.908 2141-1701141 Bei eoes = 0,0015 - 0,0285
-0,022 2

(Durchmesser) @1422-2701141 (Durchmesser)
Abtriebsrad für 5. Gang

367077 6_9,030 2141-2302017 6-0,010 - 0,020 - 0,055
Paßfeder 6x7 der Abtriebst(Breite) Antriebsrad des Achsge- | 503022 ger
räder für 3. und 4. Gang triebs mas)

6 2141-1701114 6+0,078 0,030] 0,108 - --0,030 10'030
(Breite) amanzaı nelea har.

Abtriebsrader für 3. und hut)

4. Gang r

2141-1701092 26790.933 2141-2302018 2670,021 - - 0,010] 0,035
+0

Achse des Zwischenrads |(vurchmesser) Setriebekasten der (Durchmesser)
für Rückwärtsgang Triatachee

22_9,021 z1-1701080 22,04*0,033 |0,040| 0,094 - -
(Durchmesser) | Zwischenrad für Rück- [K Junchmesser)

wartsgang

2141-1701084 25,19_0,052 2242-1701080 25+0,021 - - 0,117] 0,190
Buchse des Zwischenrade |(Durchmesser) Zwischenrad für Rück- (Sircinesner)
für Rückwärtsgang wärtsgang

2141-1701150 22,14 max.*3 2141-1701150 134] 1,7] - 2
Synchronisator für 1. (Länge) Synchronisator für 1.

und 4. Gang und 4. Gang

2141-1701151 38,075 max. =’ |2141-1701151 b,a+* lı,9#* |- -
Synchronisator für 5. (Länge) Synchronisator für 5.
Gang Gang        
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Fortsetzung der Tabelle 3-3
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

       

Welle Bohrung Fassung, mm

Bezeichnung und Benennung |Nennmaß und |Bezeichnung und Benennung |Nennmaß una |spiel Übernag
Toleranz, mn \des Paßteils Moleranz, mm

min. Inax. Imin. Imax.
+0,0842141-1701030 271_9,052 2141-1701197 27,05 0,050 [o,ı86 |- =

Kupplungswelle (Durchmesser) |Anschlagring von Lager |(Durchmesser)
und Zahnrad für 4. Gang

24_0,013 2141-1701120 24,05*0,084 [0,050 [0,147 |- -
IAnschlagring von Zahnrad | Jurchmasser)
für 5. Gang

2141-1701153 5,50,072  |eua1-ıT01152 5,570,018 5 = 0,024 |0,072
40,042 ’2141-1701184 2141-1701183 eva

Sperrbolzen des Synchro- |(Durchmesser) |2,,, dos Synchronisators
nisators für 1.-4. und für 1.-4. und 5. Gang
5. Gang

2141-1701030 24_0,084 2141-1701035 23,4.0,5.5 |- - - -
Kupplungewelle (Durchmesser) |Dichtung im Kupplungege- |( Durchmesser)

häuse

2141-1701035 +0,,500 2141-1601015 0,039 |- - o,ı81 [0,52012:0:209 41,98
Dichtung (Durchmesser) |°+412-1601015 (Durchmesser)

Kupplungegehäuse

361907 9 2141-1702032 510,012 = & 5,011 [0,041
a +0,02Schaltstift für Sperr- | uhonnenser) |Jangschalter Dirchhenier)

Vorrichtung
2141-1702032 14,98_0,043 |2241-1702013 1570,027 0,020 |0,090 |- =
Gangschalter (Durchmesser) [Deckel im Satz (Durchmesser)

2141-1702235 Bi.0a) 2141-1702015 29-0,041 - - 0,020 0,074
Buchse der Gangschalt- |(Durchmesser) |Deckel isn)
welle

2141-1702060 14_0,016 2141-1701015 179,077 0,050 |0,093 |- -
2141-1702071 (Durchmesser) |Wechselgetriebekasten 0,050
2141-1702081 (Durchmesser)

Gabelstangen

"2141-1702076 7 2141-2302018 +0,036 0,025 [0,072 |- ö
Be 110,025Stangenschloß (Durchmesser) |Getriebekasten der vor- | Zurennesser)

10,5_,,15.6 |deren Triebsachse
(Länge

2141-1702080 5_0,030 2141-1702071 50,068 0,020 |o,oge |- <
Stößel der Stangen- (Durchmenser) [Stange der Schaltgabel Basehhesnon)
schlösser 11,5_0,15,6 |für 3. una 4. Gang

(Länge)

2141-1702087 02054 2141-1701015 17r0,018 - - 0,005 0,034

Führungsbuchse der reaner) Tochselgetriebekasten (Dirokmeerart
Stangenrasten

367639 1,938+0,03 |2141-1702087 8,110,0% 0,132 |o,282 |- -
Sperrkugel der Stangen |(Durchmesser)| Führungsbuchse der Stan- |(Durchmesser)

genrasten

361923 7,5_9,058 2141-2302018 7,10,022 - - 0.020 0,100
Sperrstift der Stangen- |(Durchmesser)| Getriebekasten der vor- (Durchmesser)
schlösser deren Triebsachse

2141-1702063 14,98_0,043 2241-1702013 150,027 0,020 0,090 - =
Anschlag der Rückwärts- |(Durchmesser)| Deckel (Durchmesser)
gangeinschaltung  
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Fortsetzung der Tabelle 3-3

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Welle Bohrung Passung, mm

Bezeichnung und Benennung] Nennmaß und |Bezeichnung und Benennung |vennmas una |Spiel Übernas
Toleranz,nm |des Paßteils Toleranz, mm

min. |nax. |min. ax.

2141-1702116 10,98_9,043 |2141-1702013 11*9,027 0,020 |0,090|- =
Plunger des Rüekholhebels] (Durchmesser) |Deckel (Durchmesser)
der Gangschaltung

2141-1702073 25,15_9,052 |2142-1702013 25+0,033 - - 0,065 [0,150
Deckel des Anschlags von (Durchmesser) |Dockel (Durchmesser)
Rückwärtsgangeinschaltung

2141-1702182 20,15_0,05a |[2142-1702013 20*0,033 . = 0,065 [0,150
Plungerdeckel des Rück- (Durchmesser) |Deckel (Durchmesser)
holhebels der Gang-

schaltung !

2141-1702060 14 2141-1702024 0,024 0,006 |0,040 |= =-0,016 2010084
2141-1702071 (Durchmesser) [2141-1702030 a
2141-1702081 2141-1702036 (Duxchmaeser)
Gabelstangen 2141-1702095

Gangschaltgabeln

2141-1701175 46_,,075 2141-1702024 4,9'0,220  |0,300 Jo,ao5 |- -N > 1Synchronisiormuffe für (Dicke) 2141-1702030 (Breite der
1.-4. Gang Schaltgabeln für 1.-4.  |Nut)

Gank

2141-1702036 5,75_0,200 |2141-1701176 g+0,120 0,250 |0,570 |- =
Schaltgabel für 5. Gang \Dicke) ISynchronisiermuffe für |(Breite der

5. Gang Nut) Y

2141-1702095 T_o,150 2141-1701080 719,90 0,150 Jo,coo |- =
Schaltgabel für Rück- (Dicke) Zwischenrad für Rück- +0,15
wärtegang wärtsgang NBreita dar

nut)
2141-1702032 M»SL0,200; 2141-1702060 [g+0,090 0,%0 |o,a10 |- -
Gangschalter Dicke) 2141-1702071 (Breite der

Schaltstangen für 1.-4. Gong|Nut)
2141-1702036
[Schaltgabel für 5. Gang

13,98.0,043 |2242-1703292 14+9:043 0,036 [0,106 |- -
Kourchmesser) |kopf des vorderen Ge- iSnokyerh

lenks der Schaltwelle |
2141-1703294 h4,5_0,180 2141-1703292 14+0,043 - - 0,277 |0,500
Buchse des vorderen (Durchmesser) |Kopfstück Üburchnesser)
Gelenks der Schaltwelle 2141-1703014

Schaltwelle

2141-1703298 110,006 2141-1703290 11+0,043 0,006 ]0,076 |- z
Achse des vorderen kN, Kopf des vorderen Ge- (Durchmesser)
Gelenks der Schaltwelle lenks der Schaltwelle -

2141-1703012
Schaltwelle mit Buchsen

9,340,075 2141-1703296 [910,09 - - 0,135 [0,375
(Durchmesser) |Gelenkkreuz des vorderen |( Durchmesser)
21,407 Gelenks der Schaltwelle na#9:293 = 5 0,195 picht
(Durchmesser) (Durchmesser) begrenzt

2141-1703097 170,10 2141-1703022 h6,5r0,027 |- - 0,293 |0,%0
Buchse der Schalthebel- (Durchmesser) |Gabel der Schaltwelle  oureinssher)
achse        
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Fortsetzung der Tabelle 3-3

 

 

 

 

 

 

 

 

Welle Bohrung Passung, m

Bezeichnung und Benennung |Nennmaß und |Bezeichnung und Benennung|Nennmaß und |Spiel Übermaß
Toleranz, mm |des Paßteile Toleranz, mm

min. |max. |min. |max.

361927 R3,5_0,018 _|2142-1703022 13,50,043 |- 0,061 |- -
Stift-Achse des Schalt- |(Durchmesser)|Schaltwelle mit Buchsen | Zurchmesser)
hebela 2141-1703082 13,520.023 |- - 0,015 |0,060

»>_0,060Gangschalthebel rien)

2141-1702312 11,45_, 10 |2241-1702308 1,5t0,20 [0,00 |o,42 |- -’ »
Achse der Sperrvorrich- |(Durchmesser) |Hebel der Sperrvorrich- |(Durchmesser)
tung tung

I+0,081 2141-1702306 [g+0,058 - 0,035 |- 9,081
een Grundteil der Sperrvor- |( Durchmesser)

richtung

2141-1702032 - 2141-1702063 - - 0,648 |- -
Gangschalter Anschlag der Rickwärts-

gangeinschaltung       
 

«] kbstand von Stirnfläche des Zahnrads bis Eichfläche des
Gesamtes Axialapiel.«2

Kegels.

“3 Abstand zwischen Eichflächen der Kegel (für 5. Gang - von Kegel bis hintere Stirnfläche des An-

schlagrings).

„4 Gesamtes Axialspiel des Syachronisatorkorbs in montiertem Zustand.
*° Vor Einlegen der Feder.
„6 Maß zur Auskunft.
«7 Winimales Maß.
» Gesamtes Umfangsspiel bei Anschlag des Umschalters an Plunger 2141-1702116.

Tabelle 34

Zusätzliche Anforderungen an einige Teile und

Baugruppen des Wechselgetriebes

 

Bezeichnung und Zusätzliche Anforderungen an

 

Benennung Teile und Baugruppen (Formab-
jweichungen, Axialepiele usw.,

usw., mm)

2141-1701015 0,05 - Toleranz von Uneben-

Wechgelgetriebe- heit der (anliegenden) Stirn-

kasten flächen

2141-2302018
Achegetriebekasten

0,016/100 - Toleranz für
Parallelität gemeinsamer Ach-

sen der Bohrungen für Lager
von Kupplungswelle und Aus-
gangswelle
0,008/100 - Toleranz für Ver-
kantung gemeinsamer Achsen

der Bohrungen für Lager von

Kupplungswelle und Ausgangs-
welle
0,02/100 - Toleranz für Paral-
lelität gemeinsamer Achsen der
Bohrungen für lager der Kupp-

lungswelle und für Rückwärte-

gangachse 
III

Fortsetzung der Tabelle 3-4

 

Bezeichnung und
Benennung

2141-2302018

Achsgetriebekasten

Zusätzliche Anforderungen an
Teile und Baugruppen (Formab-
weichungen, Axialspiele
usw., mm)

0,01/100 - Toleranz für Ver-
kantung gemeinsamer Achsen der
Bohrungen für Lager der Kupp-

lungswelle und für Rückwärts-

gangachse

0,03/100 - Toleranz für Recht-

winkligkeit gemeinsamer Achsen
der Bohrungen für Lager von
Antriebsrad und Abtriebsrad
 

2141-1701153

2141-1701183
Synchronisatorringe
Kupplungswelle des
Wechselgetriebes
Ausgangswelle des
Wechselgetriebes

0,1*0,05 _ Abstumpfungsfläche
an Gewindespitze

0,15 max.-Axialverschiebung

0,05 max.-Axialverschiebung  
AUSEINANDERBAU DES WECHSELGETRIEBES

Vor dem Auseinanderbau das Wechselgetriebe
von Schmutz säubern und mit Wasser waschen, dabei
verhüten, daß Wasser in Getriebekasten gerät.



 

Bila 3-56. Ausbau des Getriebekastendackels:
1 - Getriebekasten; 2 - Beilage; 3 -

Schaltgabelstange für 1.-2. Gang; 4 -

Gangschelter; 5 - Deckel; 6 - Schalt-
gabelstange für 3.-4. Gang; 7 - Schalt-

gabelstange für 5. und Rückwärtsgang;

8 - Schaltgabel für Rückwärtsgang

Der Auseinanderbau des Wechselgetriebes ge-
schieht folgendermaßen:

- Muttern 2 (siehe Bild 3-46) abschrauben,

Lagerbock 3 der hinteren Motorlagerung von Deckel 7

und Hülle 5 vom Gangschalter 6 abnehmen;

- Schrauben 8 losdrehen,vom Getriebekasten 1
(Bild 3-56) Deckel 5 abheben. Während des Abhebens
des Deckels soll Gangschalter 4 in Eingriff mit
den Schaltstangen bleiben;

= Gangschalter außer Eingriff mit Schaltstan-
gen bringen und denselben und Beilage 2 des Deckels

entfernen;

Bild 3-57. Teile des Getriebekastendeckels:
1 - Gangschalter; 2, 8 und 13 - Schrau-

ben; 3 - Raste; 4 - Sperrvorrichtung
für Einschaltung des Rückwärtsganges;

5 - Führungsbuchse des Gengschalters;

6 - Beilage; 7 - Deckel; 9 - Rückfehrt-

lichtschalter; 10 - Hülle; 11 - Gumi-

dichtring; 12 - Stiftschraube; 14 -
Kolben des Rückholhebels; 15 - Feder des
Kolbens; 16 - Deckel des Rückholkolbens;

17 - Deckel des Anschlags der Rückwärts-

gengeinschaltung; 18 - Feder des An-
schlags; 19 - Einschaltkolben für 5. und
Rückwärtsgang

112

- Kupplungsgehäuse ausbauen (siehe Kapitel

"Kupplung ");
- aus hinterer Buchse 5 (Bild 3-57) des

Deckels 7 den Gummidichtring 11 des Gangschalters 1
entfernen;

- Schrauben 2 losdrehen und Sperrvorrichtung 4
für Rückwärtsgang ausbauen (im Fall der Anwendung

von Sicherungsblech 4 (Bild 3-58). Vor dem Los-
drehen der Schrauben sind die Ecken A des Siche-
rungsbleches von den Kanten der Schrauben abzu-
biegen.

Bei notwendigem Entfernen von Feder oder
Plunger aus dem hinteren Deckel hat man mit dem
Plunger auf die Blindscheibe zu drücken (dabei lie-
gen die Federwindungen nicht aneinander an).

Bei notwendigem Entfernen von Feder oder Hebel
aus der Sperrvorrichtung für Rückwärtsgang ist
der Niet von der Stirnfläche der Achse abzuscheren.

Den weiteren Auseinanderbau des Wechselgetrie-
bes auf einem Spezialstand mit Schwenkplatte 2
(Bild 3-59) durchführen [möglich ist die Durchfüh-
rung dieser Arbeit auf Holzuntersatz 6 (Bild 3-60)];

- Befestigungsschraube 16 (Bild 3-61) der

Kupplungswelle 18 losdrehen, vorher die Ecken der
Schraubenraste 15 von den Kanten der Schraube ab-
biegen, und den Wegbegrenzer 14 des Synchronisators
von Kupplungswelle 18 abziehen;

- Raste 9 (Bild 3-62) der Schaltgabel für 5.
Gang losdrehen (Ausführung dieser Arbeit ist
günstig bei eingeschaltetem Rückwärtsgang). Gabel 2
(siehe Bild 3-60) von Schaltstange abziehen, dabei
gleichzeitig Synchronisator für 5. Gang von Nabe
absetzen;

- Nabe des Synchronisators für 5. Gang von
Welle mit einer speziellen Ausbauvorrichtung 1
(Bild 3-63) mit Greifern 2 (Bild 3-64) an kurage-

           

  



 

Bild 3-58. Umbiegen der Ecken am Sicherungsblech
für die Befestigungeschrauben der Sperr-
vorrichtung für Einschaltung des Rück-
wärteganges bei Ausschaltung des 5.
Ganges:
1 - Kolben; 2 - Buchse; 3 - Deckel; 4 -
Sicherungsblech; 5 - Sperrvorrichtung ;
6 - Schraube; A - Ecken am Sicherungs-
blech

machten Außenschlitzen ausbauen. Dabei soll die
Ausgangswelle gesperrt sein;

- mit Hilfe eines zusätzlichen Schlüssels 2
(siehe Bild 3-63), der mit den Voreprüngen in die
glatten Bohrungen des Abtriebsrads für 5. Gang
gesteckt wird, mit der Ausbauvorrichtung 1 die
Befestigungsmutter der Ausgangswelle losdrehen und
beide Zahnräder von den Wellen abziehen. Den Aus-
bau des Abtriebsrads für 5. Gang mit einer ope-
ziellen Ausbauvorrichtung 1 (Bild 3-65) ausführen,
die mit dem Zahnrad durch Schrauben 2 mit Gewinde
M6 verbunden ist;

- den hinteren Lagerring von Äusgangswelle ab-
ziehen;

- von Kupplungswelle 18 (siehe Bild 3-61)
Buchse 11, Scheibe 9 und Anschlagring 8 des Zahn-
rads für 5. Gang absetzen;

- Schrauben 25 (siehe Bild 3-62) losdrehen,
vom Wechselgetriebekasten 13 Deckel 24 der Schalt-
stangenrasten, Beilage 23, Feder 22 und Rastkugeln
21 abnehmen;

Befestigungsschrauben 5 (siehe Bild 3-114)
des Wechselgetriebekastens losdrehen und Befesti-
gungsbock 3 des Zuleitrohres vom Flansch des Ge-
triebekastens absetzen;

- Flansche der Getriebekästen trennen, dazu
zwei Schraubenzieher in die Vertiefungen der Flan-
sche in den Zonen neben den Stellstiften 8 (Bild
3-66) stecken und mit ihnen bei Vermeidung von
Verkantungen den Wechselgetriebekasten 1 über
Achsgetriebekasten 2 heben;

- Getriebekasten 1 absetzen, dabei dafür
sorgen, daß die Wellen und Stangen nicht gleich-
zeitig mit dem Wechselgetriebekasten verlagert
werden und im Achsgetriebekasten bleiben. Dazu
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Bild 3-59, Auseinander- und Zusammenbaustand für
Wechselgetriebe:
1 - Hebel zum Rasten des Wechselgetrie-

bes; 2 - Schwenkplatte zum Einstellen

des Getriebekastens

 

Auseinanderbau des auf einen Holzbock

gesetzten Wechselgetriebes:
1 - Synchronisator für 5. Gang; 2 -
Schaltgabel für 5. Gang; 3 - auf Sperr-

kopf der Gabel für 5. Gang gesteckter

Schlüssel; 4 - Getriebekasten; 5 - Achs-
getriebekasten; 6 - Holzbock unter Achs-

getriebekasten
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Bild 3-62. Teile von Achsgetriebekasten und Wech-

selgetriebekasten:
1, 19, 36 und 43 - Schrauben; 2 -

Schraubensperre; 3 - Achse des Zwischen-
rads für Rückwärtsgang; 4 - mittleres
lager der Kupplungswelle; 5 - Sperr-
schraube für mittleres Lager der Kupp-
lungswelle; 6 - Achegetriebekasten; 7 -
Beilage; 8 - Antriebsgetriebe des Ge-
schwindigkeitemessers; 9 - Gabelraste;

10 - Schaltgabel des Zwischenrads für
Rückwärtsgang ; 11-Stangenschloß;12-Stell-
Stift ;13-Wechselgetriebekasten;14-hinteres
Lager der Kupplungswelle; 15 - Befesti-
gungsplatte der lager; 16 - Schaltgabel
für 5. Gang; 17 - Befestigungsschraube
der Platte; 18 - hinteres Lager des An-
triebsrads des Achsgetriebes; 20 -

Buchse; 21 - Rastenkugel;22 - Feder der

Raste; 23 - Beilage; 24 - Deckel; 25 -

           

  
  

Schraube; 26 - Stange der Schaltgabel

für 1.-2. Gang; 27 - Stange der Schalt-

gabel für 3.-4. Gang; 28 Stange der
Schaltgabel für 5. und Rückwärtsgang;
29 - Stößel der Schlösser; 30 - Schalt-

gabel für 3.-4. Gang; 31 - Schaltgabel
für 1.-2. Gang; 32 - Magnet; 33 - Ver-
schlußschrauben;34 und 44 - Sperren;

35 - Scheibe; 37 - Mutter; 38 - Dicht-

ring; 39 - Stiftechraube; 40 - Beilage;

41 - Mutter; 42 - Stiftschraube; 45 -

Sperrhülse der Getriebekästen; 46 -

Sperrplatte des lagers; 47 - vorderes

Lager des Antriebsrads des Achsgetrie-
bes

 

sind sie mit einem Austreiber mit leichtem Klop-
fen auf die Stirnflächen zu setzen. Darauf achten,
daß die Lager der Wellen im Getriebekasten nicht
beschädigt werden.

- Schrauben 1 (Bild 3-67) losdrehen, Befe-
stigungsplatte 2 der Lager entfernen und den hin-

Bild 3-63. Ausbau der Nabe des Synchronisatore für
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5. Gang mit spezieller Ausbauvorrich-
tung, mit Verriegelung der Ausgangswel-
le mittele Sonderschlüssels:
1 - Ausbauvorrichtung; 2 - Schlüssel



 

 

Bild 3-64. Ausbauvorrichtung für Nabe des Synchro-
nisators für 5. Gang:

1 - Hülse zum Halten der Greifer in
Arbeitelage; 2 - Greifer; 3 - kurzge-
machte Keilnuten der Nabe; 4 - an kurz-
gemachten Keilnuten anliegende Vor-
sprünge

 

Bild 3-65. Ausbau des Abtriebsrade für 5. Gang mit
spezieller Ausbauvorrichtung:

1 - Ausbauyorrichtung; 2 - in Zahnrad
für 5. Gang gedrehte Schraube; 3 - Zahn-
rad

teren Innenring 3 wegnehmen (die Schrauben sind

gesichert, und zu ihrem Losdrehen ist große Kraft

erforderlich);

- aus Getriebekasten 1 (Bild 3-68) mit Hilfe

des Dorns 2 die Außenringe der hinteren Lager 3

u
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Bild 3-66. Aus- und Einbau des Wechselgetriebe-
kastens. Teile der Schaltstangen:
1 - Wechselgetriebekasten; 2 - Achsge-
triebekasten; 3 - Schaltgabel des Zwi-
schenrads für Rückwärtsgang; 4 - Gabel-

rasten; 5 - Stange der Schaltgabeln
für 5. und Rückwärtsgang; 6 - Schaltgabel

für 1.-2. Gang; 7 - Schaltgabel für 3.4.

Gang;8-Stellstift;9-Stange der Schaltgabel
für 3.-4. Gang; 10 - Stange der Schelt-
gabel für 1.-2. Gang

 

Bild 3-67. Aus- und Einbau der Befestigungsplatte
für Lager:
1 - Schraube; 2 - Platte; 3 - hinterer
Lagerinnenring der Kupplungewelle;
4 - Kasten; I - VI - Festziehfolge für
Schrauben beim Zusannenbau

und 4 der Wellen austreiben, dabei darauf achten,
daß die lagerkäfige nicht beschädigt werden;

- Rasten 4 (siehe Bild 3-66) zur Befestigung
der Schaltgabeln an Schaltstangen 5, 9 und 10 los-
drehen und Schaltstangen aus Getriebekasten und
aus Schaltgabeln 3, 6 und 7 in Reihenfolge für
1.-2., 3.-4. und Rückwärtsgang entfernen. Die
Schaltgabeln für 1.-2, und 3.-4. Gang aus Synchro-
nisatoren wegnehmen. Stößel der Schlösser aus
Schaltetange für 3.-4. Gang entfernen;

II6



 

Bild 3-68. Austreiben der Lageraußenringe der Wel-
len aus Wechselgetriebekasten:
1 - Getriebekasten; 2 - Dora; 3 - hin-
teres Lager der Kupplungswelle; 4 -
hinteres Lager des Antriebsrads des Achs-
getriebes; A - Aussparungen in Wand des
Getriebekastens zum Ansetzen des Dorns
für das Austreiben der Ringe

 

Bild 3-69. Gemeinsames Herausziehen von Kupplungs-
welle und Ausgangswelle aus Achsgetrie-
bekasten:
1 - Kupplungswelle im Satz mit Zahnrä-

dern; 2 - Antriebsrad des Achsgetriebes
(Ausgengswelle) im Satz mit Zahnräder;
vorderer Lagerring; 4 - Anschlagscheibe

für 4. Gang; 5 - vorderer lagerring; 6 -

Stellscheibe; 7 - Achsgetriebekasten;
8 - Zwischenrad für Rückwärtsgang (Zahn-
kranz nach unten zur Kastenwand gerich-

tet); 9 - Achse für Rückwärtsgang; 10 -
Schaltgabel für Rückwärtegang; 11 - Unter-
satz (Holzbock)

- Getriebekasten 7 (Bild 3-69) gegen Axial-
verlagerung festhalten und gleichzeitig aus ihm
Kupplungswelle 1 und Ausgengswelle 2 (diese sind
zusammen verbuhden) herausnehmen. Dafür sorgen,
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daß die Lager der Wellen im Getriebekasten nicht
beschädigt werden;

- Magnet aus Innenraum des Achsgetriebekastens
herausnehmen und von Verschleißprodukten der Stahl-
teile säubern.

Auseinanderbau der Ausgangswelle

Den Auseinanderbau der Ausgangswelle mit Ab-

nehmen des Lagerinnenringes und der Stellscheibe
beginnen:

- den Ausbau der Zahnräder für 3. und 4. Gang
mit der speziellen Ausbauvorrichtung 3 (Bild 3-70)
durchführen; diese wird mittels Schrauben 2 mit
den Zahnrädern verbunden;

-das Absetzen des Sperringes 5 (Bild 3-71) des
Zahnrads für 3. Gang von der Welle mit Spezialzan-
ge 2 durchführen, dabei keine übermäßige Verformung
des Ringes zulassen. In gleicher Weise werden die.
Sperringe zum Arretieren der Synchronisatornabe und
des Abtriebsrads für Rückwärtsgang abgenommen;

-ein Abziehen der Nadellager der Zahnräder von
der Welle ist nur mit deren Axialverlagerung an
Welle entlang vorzunehmen. Dabei wird das Lager des
Zahnrads für 1. Gang mit geöffnetem Schloß des
Käfigs vom Nadellager 3 (Bild 3-72) über Zapfen

der Welle mit vergrößerten Durchmesser verschoben,

ohne eine übermäßige Verformung des Käfigs zuzulas-

sen;

- Ausbau der Nabe 3 (Bild 3-73) des Synchronisa-
tors für l.-2. Gang von Welle 2 erfolgt mit der

speziellen Ausbauvorrichtung 1, die am Innenteil
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3-70. Ausbau des Zahnrade für 4. Gang (Ausbau
des Zahnrads für 3, Gang in gleicher
Weise) vom Antriebsrad des Achsgetrie

(Ausgangswelle) mit spezieller Ausbauvor-
richtung:
l - Antriebsrad des Achsgetriebes; 2 -

Schraube 46 zum Schrauben der Ausbau-
vorrichtung mit Zahnrad; 3 - Ausbau-
vorrichtung; 4 - Zahnrad für 4. Gang;

5 - Bohrung mit Gewinde u6 im Zahnrad
für 3. Gang; 6 - Sperring; 7 - Federring;

8 - Zahnrad für 2. Gang; 9 - Synchroni-

sator für 1.-2. Gang; 10 - Zahnrad für

1. Gang; ll - Abtriebsrad für Rückwärtsgang

Bild

 



 

Bild 3-71. Aus- und Einbau des Sperringes an Nabe

des Synchronisators für 1.-2. Gang von
Antriebsrad des Achsgetriebes (Aus- und
Einbau der Sperringe an Abtriebsrad für
3. Gang, der Nabe des Synchronisators

r 3.-4. Gang und des Abtriebsrads für
Rückwärtsgang in gleicher Weise):
1 - Zahnrad für 1. Gang; 2 - Spreizzange;
3 - kurzgemachte (und dickgemachte)
Keilnuten zum Ansetzen der Greifer der
Arbeitsteile an Ausbauvorrichtung beim
Abziehen der Nabe von der Welle; 4 -
Nabe; 5 - Sperring; 6 - Ausgangswelle

  

 

 

Bild 3-72. Aufgemachtes Schloß des lagerkäfigs des
Zehnrads bei Ausbau (Einbau) von Welle

(Ausbau des lagers des Zahhrads für 3.
Gang von Kupplungswelle in gleicher

Weise):
1 - vorderes Lager des Antriebsrads des
Achsgetriebes; 2 - Abtriebsrad für Rück-
wärtegang; 3 - Nadellager; 4 - Antriebs-

rad des Achsgetriebes
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Bild 3-73. Ausbau der Nabe des Synchronisatore für
1.-2. Gang mit spezieller Ausbauvorrich-
tung von Ausgangswelle (Ausbau der Nabe
des Synchronisatore für 3.-4. Gang von
Kupplungswelle in gleicher Weise):
1 - Ausbauvorrichtung; 2 - Ausgangpwel-
le; 3 - Nabe; 4 - Greifer mit drei Vor-
eprüngen an der Innenseite zum Anschlag
an kurzgemachte Außennuten; 5 - Schrau-
ben zum Verbinden der Greifer mitein-
ander

 

 

Bild 3-74. Ausbau des Abtriebsrads für Rückwärts-
gang:

1 - Hülse zum Anlegen an Nutenstirnflä-
che der Welle; 2 - Ausgangswelle; 3 -
Zahnrad; 4 - Stützhülse

der Greifer 4 Voreprünge hat, welche beim Abziehen
der Nabe an die kurzgemachten Außennuten 3 (siehe
Bild 3-71) der Nabe 4. stoßen;

- das Austreiben des Abtriebsrads 3 (Bild 3-74)
für Rückwärtsgang von Ausgangswelle 2 ist mit einer
Presse auszuführen, wozu Welle 2 aus Zahnrad 3
durch Hülse 1 auszutreiben ist.

Auseinanderbau der Kupplungswelle

Den Auseinanderbau der Kupplungswelle mit dem
Absetzen des lagerinnenringes und der Anschlagachei-



be für 4. Gang beginnen. Die zum Abnehmen des Sperr-

ringes der Nabe für 3.-4. Gang anzuwendende Zange

und die Ausbauvorrichtung zum Abziehen der Nabe von

TECHNISCHE ZUSTANDSPRÜFUNG DER WECHSELGE-

TRIEBETEILE

der Welle sind grundsätzlich dieselben wie zum Aus- Höchstzulässiger Verschleiß, Spiel und geome-

bau der gleichartigen Teile von der Kupplungswelle trische Formabweichungen der hauptsächlichen Paß-

(siehe Bild 3-71 und 3-73). Die Hinweise zum Aus- teile und Paßgruppen des Wechselgetriebes sowie die
bau der Nadellager der Zahnräder für 3. und 4. Gang hauptsächlichen Anforderungen an den Oberflächenzu-

von der Kupplungswelle sind die gleichen wie zum stand sind in Tabelle 3-5 dargelegt.

Ausbau der Nadellager von der Ausgangswelle (siehe
Bild 3-72).

Tabelle 3-5

Höchstzulässiger Verschleiß, Spiel und geometrische Formabweichungen der hauptsächlichen Paßteilen

und Paßgruppen des Wechselgetriebes sowie hauptsächliche Anforderungen an Oberflächenzustand

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Verschleiß|Unruna-| Durch- |Axiel-|Meßstelle und Mes- AnforderungenTan
Teile und Paßpaare an Durch- |heit, |messer-|epiel,|,ngtrument Oberflächenzu-

messer, m|mm spiel, [nn ERERa stand
am

Mittleres und hinteres Lager - - 0,05 - mit am Getriebekasten |Tiefe Riefen sind

der Kupplungswelle, vorderes befestigter Meßuhr unzulässig

und hinteres Lager von An- i
triebszahnrad und Getriebe-
kasten

Hinteres Lager der Kupplungs- - - - 0,4 |Innenringe in bezug Freßspuren sind

welle (Kupplungswelle) auf Außenring;mit Meßuhr |unzulässig

Hinteres lager des Antriebs- - - - 0,2 |Innenringe in bezug Freßspuren sind

rads des Achsgetriebes (Welle auf Außenring; mit unzulässig

des Antriebsrads) Meßuhr

Kupplungswelle 0,05 - - - Zapfen für mittleres

und hinteres Lager;
0,15 - | - - Zahnräder für 3. und längsriefen (Aus-

4. Gang, Dichtung; mit |kolkungsspuren)
Meßschraube sind unzulässig

Antriebsrad des Achsgetriebes 0,05 - - - Zapfen für vorderes und |Freßspuren sind
hinteres Lager; unzulässig;
Zahnräder für 1. und 2. Auskolkungsspuren

Gang; mit Meßschraube sind unzulässig

Abtriebsräder für 1. und 2. 0,03 - 0,09 10,7 |mit Passineter, Freß- und Auskol-

Gang, Antriebsräder für 3., mit Meßuhr kungsepuren sind

4. und 5. Gang unzulässig

Abtriebsräder für 1. und 2. - - - 1,5#2 mit Mesuhr Ringspuren von

Gang, Antriebsräder für 3., Ringgewinde sind

4. und 5. Gang unzulässig

Abtriebsräder für 1. und 2. 0,3*3 - - 1,5* Gewinde darf keine

Gang; Antriebsräder für 3. Einschlüsse von

4. und 5. Gang - Synchroni- Stahlteilchen und

satorring sonstige Beschä-

digungen haben

Achse des Zwischenrads für - 0,1 - - mit Meßschraube =

Rückwärtegang

Zwischenrad für Rückwärte- - - 0,12 - mit am Getriebekasten =

gang - Achse befestigter Meßuhr

Zwischenrad für Rückwärts- - - n 1,0 mit Fühllehre 2

gang - Schaltgabel i

Synchronisatormuffa- - - - 1,0

|

mit Fühllehre -

Schaltgabel       
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Fortsetzung der Tabelle 3-5

 

 

 

 

 

 

 

 

 

        

[Verschleiß |Unrung-| Durch- |Axial- [eßstelle una Mes- Ant
Teile und Paßpaare en Durch- |heit, |messer-| spiel, |,, ee Oncemesser, mn [mm spiel, |mm nstrunent stand

mm

Stangen von Gabeln - - - 0,15| - nit am Getriebekasten S
Bohrungen von Getriebekasten befestigter Meßuhr

Stangenschlösser - Stößel - - - 0,5*4 mit Meßschraube -

Schaltstangen - fGang- - - - 1,5 mit Fühllehre -
schalter

Gangschalter - Deckelbuchsen| - - 0,15 - |mit am Deckel befes- tiefe Längsriefen
tigter Meßuhr sind unzulässig

Gangschalter - Anschlag der - - - 1.5 mit am Deckel befes- -
Rückwärtsgangeinschaltung tigter Meßuhr

Achsen des vorderen Schalt- - 0,5 0,5 - mit Meßuhr =
wellengelenks - Buchsen

Gelenkkreuz des vorderen - - - 1,0 ‘| mit Meßuhr =
Schaltwellengelenks -
Buchsen

Achse des Schalthebels - 0,5 0,5 - mit Meßuhr £
(Stift) - Buchsen

Schalthebel - Buchsen - - - 1,0 mit Meßuhr -

«1 Genauere Anforderungen an Oberflächenzustand siehe in "Technische Zustandsprüfung von Teilen des
Wechselgetrieboa".

»? Vertiefung der Stirnfläche des Ringes in bezug auf
»3 Breite der Abstumpfungsfläche das Gewindes.
** Axialverschleiß.
+ Gesamtes Umfangsspiel bei Anschlag des Umschalters

Vor Revision sind die Teile des Wechselge-
triebes von Schmutz zu säubern, zu waschen und mit
Druckluft abzublasen. Besonders sorgfältig die
Lager durchblasen, dabei den Luftstrahl so rich-
ten, daß die Ringe nicht schnell umlaufen.

Wechselgetriebekasten, Achsgetriebekasten
und Deckel. An diesen Teilen darf es keine Risse
und Abspaltungen geben; die Oberflächen der Boh-
rungen für Lager und Schaltstangen dürfen nicht

übermäßigen Verschleiß, tiefe Riefen und Beschä-
digungen aufweisen. An ihren Paßflächen dürfen
keine Schlagstellen vorhanden sein, die Undicht-
heit der Fugen und Unflucht der Wellen zur Folge
haben. Unbeträchtliche Beschädigungen der Anlage-
stirnflächen mit Schleifen auf einer Platte be-
seitigen. Sind die Teile stark beschädigt und ab-
genutzt, so sind sie durch neue zu ersetzen.
Zur Beschtung!Im Zusammenhang damit, daß der Achs-
getriebekasten und der Wechselgetriebekasten
zwecks Erzielung des Fluchtens und der Rechtwink-
ligkeit der Bohrungen für Hauptachsen gemeinsam
bearbeitet werden und einen Satz bilden, ist en
unzulässig, sie auseinanderzubringen.

Die zu einem Satz gehörenden Getriebekäpten
werden am Boden mit einer gemeinsamen Kennziffer
markiert. Zum Bestimmen der Brauchbarkeit beschä-
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Stirnfläche des Zahnrads,

an Plunger 2141-1702116.

digter Getriebekästen für den Zusammenbau hat man
außer den sonstigen Prüfungen mit Prüfstangen

(Bild 3-75) die Parallelität, Verkantung und

Bl

 

 

Bild 3-75. Prüfstangen zur Kontrolle der Getriebe-

kästen auf Parallelität, Verkantung und
Rechtwinkligkeit der Achsen der Haupt-
bohrungen in Getriebekästen sowie zum

Messen des Mittenabstandes:

1 - Zapfen zum Messen; 2 - Basisbunde
an Abziehhülsen; 3 - Basisbund an Prüf-

stange für Achse des Antriebsrads des

Achsgetrie! 4 - Basiebund an Prüf-

"etange für Achse des Ausgleichgetrieb:

5 - Basisbund an Prüfstange für Achse
der Kupplungswelle; 6 - Aussparung zum

Durchführen der die Achse des Ausgleich-

getriebes kontrollierenden Prüfstange

  



 

Bild 3-76. Parallelitätskontrolle der Achsen der
Hauptbohrungen in Getriebekästen:
1 - Prismen; 2 - Prüfstange im Einsatz

in Bohrung des Antriebsrads des Achs-
triebes (Ausgangswelle). Die Prüfstange

befindet sich an gleich hohen Prismen,
die an der Platte anliegen; 3 - in Boh-
rung der Kupplungswelle gesteckte Prüf-

stange; 4 - Getriebekästen im Satz, mit
Basierung mit Stiften und in Verbindung
durch Schrauben; 5 - Platte; 6 - Meßuhr

 

Bild 3-78. Rechtwinkligkeitskontrolle der Achsen
der Hauptbohrungen für Antriebsrad (Aus-
gangswelle) und Abtriebsrad des Achsge-

triebes in Getriebekästen:
1 - Platte; 2 - Prismen zum Basieren der

Prüfstange in Bohrung des Abtriebsrads;
3 - Schraubzwinge zur Befestigung von

Prisma und Prüfstange; 4 - Meßuhr; 5 -

in Bohrungen des Antriebsrads (Ausgangs-
welle) des Achsgetriebes gesteckte Prüf-

stange; 6 - in Bohrung des Abtrieberads
des Achsgetriebes gesteckte Prüfstange;

7 - Getriebekästen; 8 - Markierung der

Getriebekästen 

 

Bild 3-77. Verkantungskontrolle der Achsen der
Hauptbohrungen in Getriebekästen:

1 - Prismen; 2 - in Bohrung der Kupp-
lungswelle gesteckte Prüfstange; 3 - in

Bohrung des Antriebsrads des Achsgetrie-
bes (Ausgangswelle) gesteckte Prüfstange;

4 = Getriebekästen im Satz; 5 - Platte;

6 - Meßuhr

Rechtwinkligkeit der Achsen der Hauptbohrungen
(Bild 3-76, 3-77 und 3-78) sowie deren Mittenab-
stand (Bild 3-79) zu prüfen.

Prüfen, ob die Stifte im Achsgetriebekasten

 

vorhanden sind, die zum Einsetzen des Wechselge- Bild 3-79. Kontrolle des Mittenabstandes zwischen
triebekastens an ihnen benutzt werden. Nötigen- Achsen der Hauptbohrunge in Getriebe-
falls diese in Achsgetriebekasten so einpressen, kästen:
daß sie um 5 mm über die Trennfläche heraustreten. 1 - in Hauptbohrungen der Getriebekästen

Dichtungen, Dichtbeilagen und Dichtring . gesteokte Prüfstangen; 2 - Meßschraube
Die Dichtungen und den Gummidichtring im Deckel
prüfen. Ein Verschleiß der Dichtkanten dieser Teile Wellen. Zustand der Verzahnungen an Zahnrädern

ist in Breite höchstens mit 1 mm zulässig. Sogar der Kupplungswelle und am Antriebsrad des Achsge-
bei unbeträchtlichen Beschädigungen sind die Dich- triebes prüfen und sich vergewissern, daß die Zähne

tungen und der Dichtring durch neue zu ersetzen. nicht Ausbröckelungen, Schlagstellen und vermehr-
Es ist ratsam, die Dichtbeilagen durch neue ten Verschleiß haben. Zustand der Zapfen für Lager

zu ersetzen. und Dichtung prüfen. Die Keilnuten für die Naben
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der Synchronisatoren und des Zahnrads sowie die
Nuten für die Sperringe dürfen nicht Preß- und Ver-

schleißspuren aufweisen. In der Axialbohrung des
Antriebsrads der Vorderachse sollen sich die Ölleit-
platte und die Ölleitscheibe befinden und festge-
halten werden. Die Radialbohrungen in der Zone der

Zapfen der Zahnräder für 1. und 2. Gang sowie

die schräge Bohrung in der Zone des Zapfens für
die Dichtung der Kupplungswelle reinigen. Die Wel-
len im Fall von Beschädigungen ersetzen.

Zahnräder. Am Zahnkranz der Zahnräder darf es

nicht Abspaltungen und Punktkorrosion geben, und
das Tragbild mit dem kämmenden Zahnkranz soll sich
über die ganze Arbeitsfläche der Zähne erstrecken.

Bei Prüfung der Zahnräder in einem Spezialgehäuse

mit Öffnungen oder an einem Drehzahlmesser soll die

Einbaugröße des mit einer Meßuhr gemessenen Flan-
kenspiels der kämmenden Zahnkränze im Bereich 0,06-

0,10 mm liegen und bei höchstzulässigem Verschleiß

höchstens 0,2 mm betragen. Am Keilnutenende darf es

nicht Abspaltungen, Quetschungen oder Verschleiß
geben. Der Verschleißgrad der. Kegelfläche für den

Synchronisator wird mit einem epeziellen Dorn
(Bild 3-80) bestimmt, der zur Sitzbohrung basiert
ist und in die Kegelbohrung geführt wird. Gemessen
wird der Abstand von Basisstirnfläche des Zahnrade
(im Bild die an Platte anliegende Stirnfläche) bis
zur kalibrierten Fläche 3 des Dornkegels. Das Zahn-
rad im Fall von Beschädigungen ersetzen. Das zu er-

 

 

   
Bild 3-80. Bestimmung von Verschleiß des Kegels der

Zahnräder mit Dorn:
1 - zu kontrollierendes Zahnrad in An-

lage an Platte mit Basisstirnfläche,
von dieser Messung des Abstandes bis zur
geeichten Fläche des Kegels des Dorns;
2 - Stirnfläche des Kegels des Zahnrads,

in bezug auf diese erfolgt die-Kontrolle;
3 - Bichfläche des Kegeldorps im Einsatz

in Zahnred bis zum Kontakt mit Kegel,

mit Basierung mit dessen Sitzbohrung;

4 - Meßuhr; 5 - Platte

  

setzende Zahnrad ist auf Geräusch und Tragbild mit
dem kömmenden Zahnrad zu prüfen.

Anmerkung. Es ist nicht ratsan, paarweise Zahn-
räder des Wochselgetriebes auseinanderzubringen,

denn im Herstellerwerk werden sie In bezug auf
Geräusch und Tragbild zu Sätzen zusammengesetzt.

lager. Alle Lager sollen sich in gutem Zustand
befinden. An Oberflächen der Wälzkörper, an Lauf-
bahnen der Ringe und an Käfigen sind Beschädigungen

unzulässig. Schadhafte Lager durch neue ersetzen.

Schaltstangen, Schaltgabeln, Gangschalter.
Deformationen von Schaltstangen, Schaltgabeln oder
Gangschalter sind unzulässig. Zustand von Keilnuten
der Schaltstangen, Gabelzinken und Vorsprüngen des
Gangschalters prüfen. Die Schaltstangen und der
Gangschalter sollen in den Bohrungen von Getriebe-
kästen und Deckel zwangsfrei gleiten. Zustand von

Schlössern, Stößel, Federn und Kugeln der Rasten

prüfen. Teile mit Freßspuren oder Spuren von ver-

mehrtem Verschleiß durch neue ersetzen.
undFederringe. Deformation und Ver-

schließ von Sperringen und Federringen sind unzu-

lässig. Verformte und abgenutzte Teile durch neue
ersetzen.

“  Synehronisatornaben. Keilnuten von Naben
dürfen keine Beschädigungen aufweisen. Besonders
auf die verdickten und verkürzten Keilnuten achten;
an ihren Stirnflächen darf es keine Abspaltungen

und an ihren Seitenflächen keine Quetsch- und Ver-
schleißstellen geben. Schadhafte und abgenutzte
Teile durch neue ersetzen.

Synchronisatoren. Die Stirnflächen an Keilnu-
ten der Muffen dürfen keine Abepaltungen und Quetsch-
stellen und die Seitenflächen keine Quetsch- und
Verschleißstellen aufweisen. Die Muffen an den
Keilnuten der Naben sollen leicht und klemmungsfrei
verschiebbar sein. Bolzen und Muffen der Synchroni-

satoren dürfen keinen Verschleiß der Sperrfasen
haben. Die Federn der Synchronisatoren dürfen

nicht an den Kontaktstellen mit Bolzen und Muffe
abgenutzt sein. An Synchronisatorringen ist der
Zustand von Gewinde und Kegel zu kontrollieren.

Als Gesamtkriterium von Verschleiß des Rin-
ges und des Zahnrads kann eine Vertiefung der
Stirnfläche des Ringes in bezug auf die Stirnflä-

che des Zahnrads bei Verschiebung ihrer Kegel in
der Baugruppe dienen. Die Oberflächen, an denen

eine Messung mit Meßuhr erfolgt, sind in Bild
3-102 gezeigt. Grenzwert der Kontrollgröße ist

in Tabelle 3-5 angegeben. Zar Kontrolle des Ab-
stands zwischen Kalibrierflächen der Kegel in den

Synchronisatoren werden die in Bild 3-81 und 3-82

dargestellten Vorrichtungen angewendet. Der Syn-
chronisator im Satz ist mit Muffe 4 an Keilnuten-

dorn 3 der Vorrichtung angesetzt. Die an demsel-
ben Dorn angesetzten Hülsen 2 werden mit den

Innenkegeln an den Synchronisator bis zum Kontakt

ihrer Ringe mit den Kegeln und mit Meßbügel 5 ge-

schoben, und die Messung wird vorgenommen. Aus

dem Gewinde der Ringe sind Binschlüsse von Stahl-
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Bild 3-81. Kontrolle des Abstandes zwischen Eich-
flächen der Kegel an Synchronisatoren
für 1.-4. Gang:
1 - Grundteil; 2 - Hülsen mit Innenkegel,
mit Einschub der Synchronisatorringe bis
zum Anschlag; 3 - Nutendorn; 4 - Synchro-

nisatormuffe; 5 - Meßbügel

 

 

 

 

 

 

    

Bild 3-82. Kontrolle des Abstandes zwischen Eich-

fläche des Kegels des Synchronisators
für 5. Gang und hinterer Stirnfläche
des Scheibenteils an Anschlagring der
Stifte:

1 - Grundteil; 2 - Buchsenmit Innenkegel ;

3 - Watendorn; 4 - Synchronisatormuffe;
5 - Meßbügel; 6 - Synchronisatorring im
Einsatz in Hülse; 7 - Anschlagring der

Stifte mit Einzug der hinteren Hülse in
das Innere bis zum Anschlag an Stirnflä-

che des Scheibenteils

teilchen zu entfernen. Synchronisatoren mit Be-
schädigung und Verschleiß durch neue ersetzen.

Sperrvorrichtung für Rückwärtsgang. Die Achse
der Sperrvorrichtung soll dicht am Grundteil ge-
halten werden, und der Hebel soll nach seiner

Schwenkung in jede der Endstellungen durch die
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Kontrolle des Leerwegs des Hebels der
Sperrvorrichtung für Rückwärtsgang bei
Ausschaltung des 5. Ganges:

1 - Grundteil; 2 - Achse; 3 - Rückholfe-

der; 4 - Hebel

Bild 3-83.

Wirkung der Feder in die mittlere Ausgangsstellung

zurückgeführt werden. Der Hebel darf in Ausgangs-
stellung bei seiner Rundschwenkung mit der Hand
keinen Leerweg aufweisen (Bild 3-83).

Schaltwerk. Zustand aller Plasthülsen, Ein-
lagen und der mit ihnen eingepaßten Achsen und
Teile des Schaltwerkes prüfen. Die Plastteile
dürfen keine Risse haben. Bei Ersatz sind nach
dem Eintreiben in die Getriebekästen heue Plast-
hülsen aufzureiben, und die Stirnflächen der
Achsen sind aufzuweiten, ohne deren Reißen zuzu-
lassen. Buchsen und Achsen sollen in ihren Sitz-
stellen festen Sitz haben. Zustand der Lagerungen
des Schaltwerkes prüfen. Das Gummielement der
Lagerung darf keine Risse, Unterbrechungen und

Abschichtungen von der Armatur aufweisen. Die Ar-
matur darf nicht deformiert sein. Gummihüllen,

Buchsen und Dichtung der Haube dürfen keine Reib-
stellen und Unterbrechungen haben. Die Plasthaube
darf keine Risse und Deformationen haben. Hebel,
Schaltwelle und Grundteilstange dürfen keine Ver-
formungen haben. Schaltwelle und Stange mit Ver-
formung richten. Die Kugelfläche an Hebel und Ein-
lagen darf keine tiefen Riefen oder Unterbrechun-
gen aufweisen. Die Kugelfläche darf nicht vom
Hebelschaft abgeschichtet werden, Die Einlagen
sollen leicht und klemmungsfrei an der Kugelfläche
des Hebels gleiten. Der Bolzen der Grundteilstange
darf weder Verformungen noch Verschleiß aufweisen.

Abgenutzte, beschädigte und verformte Teile sind
durch neue zu ersetzen.



ZUSANMENBAU DES WECHSELGETRIEBES

Der Zusammenbau des Wechselgetriebes geschieht
in umgekehrter Reihenfolge. Dabei ist folgendes zu
berücksichtigen:

Neue, zum Zusammenbau bestimmte Teile sind
sorgfältig zu waschen.

Neue lager unmittelbar vor dem Einsetzen in
Baugruppe auspacken. Ihren Zusammenbau in dem
Schmierstoff des Herstellerwerkes der Wälzlager
durchführen. Bei beschädigter Verpackung die Iager
waschen und mit Druckluft abblasen, ohne schnellen
Umlauf der Ringe zuzulassen.

Einzutreiben sind die Lager zügig unter einer
Presse mit Anschlag des Dorns an den einzutreiben-
den Ring und an die Welle oder an das Gehäuse in
der Eintreibzone, um eine Beschädigung ihrer Ringe
zu_ vermeiden,
Zur Beachtung!Die Anwendung eines Hammers zum Ein-
treiben der lager ist unzulässig. Es ist unzuläs-

sig, beim Zusammenbau Lager mit abnehmbaren und
geteilten Ringen auseinanderzubringen und Ringe an
ihrem Platz zu vertauschen,

Dichtbeilagen durch neue ersetzen; zur Ver-
'meidung eines Leckens von Öl an den Fugen ist es

ratsam, diese in dünner Schicht mit Schmierstoff
Auton-24 GOST 21150-75 zu bestreichen.

Beim Ersetzen eines Zahnrads das neue Zahnrad
an einer Spezialmaschine mit dem einzupassenden
Zahnrad untersuchen und in bezug auf Geräusch und
Tragbild wählen,

Das Anziehen der Schrauben und Muttern zur
Befestigung der Teile der Getriebekästen erfolgt
allmählich und kreuzweise.

Die Befestigungsteile mit den in Beilage 1 an-
gegebenen Anziehärehmonenten anziehen.

Teilzusammenbau von Baugruppen des Wechsel-
getriebes

Getriebekästen. Vor dem Eintreiben sind Achse 4
(Bild 3-84) des Zwischenrads und der Achsgetriebe-
kasten in bezug auf die Befestigungslöcher mittels
Gewindedorns 3 in Übereinstimmung zu bringen (mög-

lich ist die Anwendung von Schrauben M8), wobei

 

Bild 3-84. Eintreiben der Zwischenradachse in Achs-

getriebekasten:

1 - Kolben der Presse; 2 - Dorn; 3 - Ge-
windedorn; 4 - Achse; 5 - Getriebekasten  

Bild 3-85. Eintreiben des Außenringes des mittleren
lagers in Achsgetriebekasten und Umbie-
gen der Ecken des Sicherungsbleches an
Kante der Befestigungsschrauben des
Zwischenrads für Rückwärtsgang:
1 - Kolben der Presse; 2 - Schraube; 3 -
Sicherungsblech;4 - Dorn; 5 - Achse; 6 -
mittleres Lager der Kupplungswelle; 7 -
Getriebekasten; 8 - Ring des vorderen
Lagers von Antriebsrad des Achsgetriebes

 

Bild 3-86. Einsatz des Schlosses der Stangen für
l.-2. Gang in Sitzstelle des

Achsgetriebekastens mit Anwendung von
Pinzette und Dorn (Einsatz des Schlosses
der Stangen für 3.-4. und 5. Gang und
für Rückwärtsgang durch die Führungs-
bohrung der Stangen für 5. und Rück-
wärtegang in gleicher Weise):
1 - Getriebekasten; 2 - Führungsbohrung
der Stange. für 1.-2, Gang; 3 - Führungs-
bohrung des Schlosses der Stangen für
1.-2. und 3.-4. Gang; 4 - Schloß; 5 -
Pinzette; 6 - Führungsbohrung der Stange
für 3.-4. Gang; 7 - Führungsbohrung der
Stange für 5. und Rückwärtsgang; 8 -
Dorn zum Einführen des Schlosses in
Führungsbohrung des Getriebekastens

eine Runddrehung der Achse nach dem Eintreiben un-
zulässig ist. Befestigungsschrauben 2 (Bild 3-85)
der Achse 5 mit Umbiegen der Ecken des’ Sicherungs-
blechs 3 an Kanten der Schrauben arretieren.
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Stellstifte 2 (Bild 3-127) in Getriebe-
kasten eintreiben, Stiftachrauben 2 (siehe Bild
3-128) eindrehen, Schlösser 4 (Bild 3-86) der
Stangen in Sitzstellen einführen und dieselben mit
Schmierfett Auron-24 bestreichen, damit sie nicht
herausfallen, ferner die Blindscheibe der Stangen-
schlösser so eintreiben, daß diese nicht die Boh-
rung für die Stange überdeckt.

Nach dem Bintreiben der lageraußenringe 3
(siehe Bild 3-131) und des Lagers 6 (siehe Bild
3-85) in den Achsgetriebekasten dieselben in
Axialrichtung arretieren, und zwar entsprechend
das vordere Lager des Antriebsrads mit Sperrplatte
l (siehe Bild 3-123), die in die Ausbohrung des

Ringes treten soll, und Befestigungsschraube 3 mit
Umbiegen der Ecken des Sicherungsblechs 2 arretie-

ren; das mittlere lager der Kupplungswelle mit
Schraube 5 (siehe Bild 3-62), deren Kegel in die
Ringnut an der Zylinderfläche des Außenringes
greifen soll. Die Schraube mit Ankörnen arretieren.

Mit Einsatz der Wellen den Umlauf der Käfige und
Rollen der Lager prüfen; diese sollen leicht und

zügig umlaufen.
Nach Eintreiben des Außenringes 2

(Bild 3-132) des hinteren lagers des Antriebsrads
und des Außenringes des hinteren Lagers 3 (Bild
3-87) der Kupplungswelle in den Wechselgetriebe-
kasten dieselben mit Platte arretieren. Vor dem
Einbringen der Platte an das lager der Kupplungs-
welle ist der hintere Innenring einzulegen.

Das Anziehen der Schrauben zur Befestigung
der Platte am Getriebekasten in der in Bild 3-67
angegebenen Reihenfolge durchführen. Die Schrauben

mit Ankörnen arretieren,

 

Bild 3-87. Eintreiben des Außenringes des hinteren

Lagers der Kupplungswelle in Wechselge-
triebekasten:

1 - Getriebekasten; 2 - hinteres Lager

des Antriebsrads des Achsgetriebes (Aus-

gangswelle); 3 - hinteres Lager der
Kupplungswelle; 4 - Dorn; 5 - Kolben
der Presse

An der hinteren Stirnfläche des Achsgetriebe-
kastens Beilage und Wechselgetriebekasten ansetzen,
deren Stirnflächen mit Schrauben zusammenziehen,
nötigenfalls die Axiallage des Antriebsrads des
Achsgetriebes in den Getriebekästen nach Einbaumaß
einregulieren, das zusämmengebaute Ausgleichgetrie-
be in Getriebekasten einbauen und das Flankenspiel
der Zahnräder des Achsgetriebes regulieren. Die
Arbeiten entsprechend Kapitel "Achsgetriebe und
Ausgleichgetriebe" ausführen.

Synchronisatoren. Der Zusammenbau der Synchro-
nisatoren erfolgt mit Anwendung spezieller Vorrich-
tungen in gleicher Art für beide Konstruktionstypen
(1.-4. und 5. Gang). Das Ausdornen der Stirnflächen
an Stiften geschieht nach dem Radialnietverfahren
auf Spezialmaschinen. Ein anderes Nietverfahren ist
unzulässig, denn dabei werden die Ringe deformiert,
und eine etramme Befestigung der Bolzen in den
Sitzstellen der Ringe wird nicht erreicht.

Stifte 3 (Bild 3-88) mit den Schäften 4 in die
Sitzetellen des Grundteils 1 der Vorrichtung stecken
und die Abflachungen am Mittelteil der Stifte mit
Hilfe der Platten 2 in Richtung zur Mitte des Syn-
chronisators ausrichten.

   
12)

Bild 3-88. Einsatz der Stifte der Synchronisatoren
für 1.-4. Gang in Zusammenbauvorrichtung
mit Rasten derselben an Abflachung mit-
tele Platten und Einsatz des Ringes
(gleichartige Vorrichtung für Synchro-
nisator für 5. Gang, nur Beginn des

Zusammenbaus mit Binsatz des Anschlag-
ringes an Stiften):
ı F Grundteil der Vorrichtung mit Boh-
rungen zum Basieren der Schäfte der

Stifte; 2 - Platte zum Ausrichten der
Abflachung am Stift in Richtung zur Mit-
te des Synchronisators; 3 - Stift; 4 -
Schaft an Stirnfläche des Stiftes; 5 -

Ring des Synchronisators (für Synchro-

7 nisator für 5. Gang ein Anschlagring

aus Stahl); 6.- in Grundteil eingepreßte
Stifte als Stützen für Platte 2
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Bild 3-89. Eintreiben des Anschlagringes von Syn-

chronisator für 5. Gang mit 3500 N
(350 kp) Vorspannung an Schaft der Stif-

te (Eintreiben für Synchronisator für

1.-4. Gang in gleicher Weise, nur mit
Auftreiben des Ringes):
1 - Grundteil der Vorrichtung; 2 - Plat-
te zum Ausrichten der Abflachung am Ring
in Richtung zur Mitte des Synchronisa-

tore; 3 - Stift des Synchronisatore; 4 -

Dorn der Presse; 5 -Bohrungen im Dorn zur

Aufnahme des Schaftes des Stiftes; 6 -
Anschlagring aus Stahl (für Synchronisa-
tor für 1.-4. Gang ein Ring); 7 - in

Grundteil eingepreßte Stifte als Stütze
für Platte 2

 

Bild 3-90. Ausgangszustend beim Einziehen der Fe-
der des Synchronisatore für 1.-4. Gang

in Muffe:
1 - Muffe; 2 - drei Bohrungen in Muffe
für Stifte; 3 - Bohrung für Feder; 4 -

Feder in Anfangsetufe des Einziehens in
Muffe

Ring 5 des Synchronisators (zu Synchronisator
für 5. Geng ein Anschlagring aus Stahl) auf Schäfte
4 der Stifte stecken. Vorhergehend mit 3500 N
(350 kp) Kraft Ring 5 und Anschlagring 6 (Bild 3-89)
des Synchronisators für 5. Gang auf die Schäfte der
Stifte treiben.

Feder in Muffe einlegen. Die Maßnahmen zum

Einbringen der Feder in die Muffe des Synchronisa-

Bild 3-91. Richten der Federenden an beiden Seiten
der Muffe des Synchronisators für 1.-4.
Gang:
1 - Muffe; 2 - Feder

 

Bild 3-92. Sonderzenge zum Einführen der Feder des

Synehronisators für 5. Gang in Muffe

 

Bild 3-93. Spannen der Feder des Synchronisators
für 1.-4. Gang bei ihrem Einführen in

das Innere der Stifte:
1 - Feder; 2. - Stifte; 3 - Muffe

tors für 1.-4. Gang sind nacheinander in Bild 3-90
und 3-91 gezeigt. Die Feder des Synchronisators

für 5. Gang wird in die Nut der Muffe nit Radial-
bewegung geführt.

Die Feder zusammendrücken (in Bild 3-92 ist
eine Spezialzange zum Zusammendrücken der Feder

des Synchronisators für 5. Gang gezeigt), die Muf-
fe auf die Stifte schieben und damit die Feder in
das Innere der Stifte führen (Bild 3-93 und 3-94).



 

Bild 3-94. Spannen der Feder des Synchronisators
für 5. Gang bei ihrem Einführen in das
Innere der Stifte:
1 - Sonderzange zum Einführen der Feder;

2 - Muffe; 3 - Anschlagring; 4 - Zapfen
der Stifte

 

Bild 3-96. Einsatz des Synchronisators für 1.-4.
Gang in Spezialvorrichtung zum Radial-
nieten der Stifte (dabei sollen die
Stifte an das Grundteil 3 der Vorrichtung
stoßen):
1 - Hülse zum Basieren des oberen Ringes
des Synchronisatore in Vorrichtung; 2 -
Ring; 3 - Grundteil der Vorrichtung zum
Sichern des Anschlags des unteren Ringes
und der fluchtenden Lage der Synchronisa-
torringe; 4 - Schieber zum Arretieren
der Synchronisatorstifte

  
Bild 3-95. Auftreiben der Ringe auf Zapfen der Stif-

te des Synchronisators für 5. Gang (für

Synchronisator für 1.-4. Gang erfolgt

das Auftreiben in gleicher Weise):
1 - Tisch der Presse; 2 - Stift; 3 -
Ring; 4 - Dorn der Presse; 5 - Bohrungen

in Dorn zum Einbringen des Zapfens des
Stiftes

Den Synchronisator wenden und in gleicher
Weise, wie oben beschrieben, den ersten und den
zweiten Ring mit 13000 N (1300 kp) Kraft (Bild 3-95)
auf die Stifte treiben. Darauf achten, daß der
Ring bis zum Anschlag an die Stirnflächen der
Stifte geführt wird.

 

 

Zur Beachtung! Unzulässig sind übermäßige
Preßkräfte, die eine Deformation der Ringe zur Bild 3-97. Einsatz des Synchronisators für 5. Gang
Folge haben. in Spezialvorrichtung zum Redielnieten

der Stifte (dabei sollen die Stifte an
des Grundteil 3 der Vorrichtung stoßen
1 - Hülse zum Basieren des oberen Syn-
chronisatorringes in Vorrichtung; 2 -
Ring; 3 - Grundteil der Vorrichtung zum
Sichern des Anschlags des unteren Ringes
und der fluchtenden Lage der Synchronisa-
torringe; 4 - Schieber zum Arretieren der
Synchronisatorstifte

In den in Bild 3-96 und 3-97 gezeigten Vor-

richtungen die Stirnflächen der Stifte nach dem
Redialnietverfahren (Bild 3-98 und 3-99) vernieten.

Nach dem Vernieten sollen die Sperrstifte an
den Ringen dicht und ohne Luft gehalten, werden.
Die Stirnflächen der Stifte sollen nicht über die
Oberfläche der Ringe herausragen, und die Ringe
dürfen keine remanente Deformation aufweisen. Die
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Bild 3-98. Radialnietung der Stifte des Synchronisa-

tors für 1.-4. Gang in Vorrichtung:
1 - Hülse zum Basieren des oberen Syn-

chronisatorringes in Vorrichtung; 2 - zu

entnietender Zapfen des Stiftes; 3 - Stem-

pel der Nietmaschine; 4 - oberer Syn-
chronisatorring (in konzentrischem Ein-
satz zum unteren); 5 - Schieber zum
Arretieren der Synchronisatorstifte;
6 - Grundteil zum Sichern des An-
schlags an Stirnfläche des Stiftes, zum
Basieren des Synchronisatorringes und
zum Basieren der Hülse 1

 

Bild 3-99. Radialnietung der Stifte des Synchroni-

satore für 5. Geng in Vorrichtung:
l - Hülse zum Basieren des oberen Syn-
chronisatorringes in Vorrichtung; 2 -

zu entnietender Zapfen des Stiftes; 3 -

Stempel der Nietmaschine; 4 - oberer
Synchronisatorring (in konzentrischem

Einsatz zum unteren); 5 - Schieber zum

Arretieren der Synchronisatorstifte; 6 -

Grundteil zum Sichern des Anschlags an

Stirnfläche des Stiftes, zum Basieren

des Synchronisatorringes und zum Basie-

ren der Hülse 1
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Bild 3-100.

 

 

Eintreiben von Platte und Scheibe in
Antriebsrad des Achsgetriebes:
1 - Platte (gegen Drehung durch vier
Druckstücke an innerer Stirnfläche
der Welle gesichert); 2 - Scheibe;
3 - Zahnrad; 4 - Bohrung zum Eingeben

von Öl an Zahnrad für 2. Gang (deren
Verdecken durch die Platte ist unzuläs-

sig)

Kraft zum Verlagern der Muffe aus Leerlaufstellung

in Einschaltstellung soll sich für Synchronisatoren
für 1.-4. Gang im Bereich 98 - 128 N (10 - 13 kp)
und für 5.Gang im Bereich 118 - 137 N (12 - 14 kp)
befinden, Die Muffe soll in Leerlaufstellung
zwangsfrei in Radialrichtungen in bezug auf die
Sperrstifte beweglich sein.

Wellen. Die Bohrung in der Kupplungswelle für
das Atemventil und zwei Radialbohrungen in der Aus-
gangswelle für die Zahnräder für 1. und 2. Gang
reinigen.

Anmerkung. In Axialbohrung des Antriebsrads
des Achsgetriebes ist Platte 1 (Bild 3-100) einge-

preßt; diese leitet das Öl zu den Zahnrädern für 1.
und 2. Gang und ist durch eine in die Stirnfläche
der Welle eingepreßte Scheibe abgedeckt.

Die Wellenzapfen für Nadellager der Zahnräder
mit Motorenöl Ölen.

Die Nädellager der Zahnräder sind auf die
laufzapfen der Wellen nur mit deren Axialverschie-
bung an der Seite der Stirnflächen der Wellen ein-
zubringen, wobei die Lager über die Zapfen der
Welle mit vergrößertem Durchmesser mit geöffnetem
Schloß des Käfigs (siehe Bild 3-72) bewegt werden,
ohne eine übermäßige Verformung der Käfige zuzu-

lassen.
Die eingebauten lager sollen auf den Wellen-

zapfen sitzen und bei zugemachten Schloß zwangsfrei
umlaufen. Die Zahnräder sollen frei und zügig auf
den Lagern umlaufen.



 

Bild 3-101. Auftreiben der Nabe des Synchronisators
für 3.-4. Gang auf Kupplungswelle:

1 - Dorn der Presse; 2 - Nabe; 3 - An-
trieberad für 3. Gang; 4 - Kupplungs-
welle; 5 - Iagerung

 

Bild 3-102. Auftreiben des Zahnrads für 4. Gang auf

Ausgangswelle (in gleicher Weise erfolgt
das Auftreiben von Teilen Pos. 5, 7,
11 und 12 und von der im Bild durch
den Synchronisator überdeckten Muffe
des Synchronisators für 1.-2. Gang):
1 - Dorn der Presse; 2 - Zahnrad für
4. Gang; 3 - Paßfeder; 4 - Welle; 5 -
Sperring; 6 - Federring; 7 - Zahnrad
für 3. Gang; 8 - Zahnrad für 2. Gang;
9 - Synchronisator für 1.-2. Gang; 10 -

Zahnrad für l. Gang; 11 - Abtriebsrad

für Rückwärtsgang; 12 - vorderes Lager
des Antriebsrads des Achagetriebes

 

Das Auftreiben der auf den Wellen mit Über-
maß einzubauenden Iagerringe, Zahnräder und Naben
auf einer Presse (in gleicher Weise für alle
Teile) entsprechend Bild 3-101 und Bild 3-102
durchführen.

Das Einbringen der Sperringe zur Axial-Arre-
tierung von Zehnrädern und Naben auf den Wellen
mit einer epeziellen Zange (siehe Bild 3-71) und

mit Dorn 1 (siehe Bild 3-102) mit Überwindung der
Kraft des Federringes 6 durchführen, dabei keine

 

Bild 3-103. Prüfung des Axialleerweges des Zahn-

rads für 4. Gang auf Kupplungswelle

mit Fühllehre. Prüfung der Binschaltung
des 3. Ganges (in gleicher Weise ge-
schieht die Prüfung des Axialleerweges

des Zahnrads für 3. und 5. Gang an

der Kupplungswelle und des Zahnrads für

1.-2. Gang an der Ausgangswelle sowie

die Prüfung der Gangschaltung):

1 - Dorn zum Axialdrücken von Teilen
Pos. 2. und 3; 2 - vorderer Innenring

des Iagers; 3 - Anschlagscheibe für 4.

Gang; 4 - Zahnrad für 4. Gang; 5 - Nabe;

6 - Fühllehre; 7 - Synchronisatormuffe
(zum Prüfen des Leerweges der Einschal-
tung ist die Muffe bis zum Anschlag an
die Stirnfläche des Zahnradkegels zu

schieben); 8 - Zahnrad für 3. Gang; 9 -

Kupplungswelle

 

 

(ohne Außenring gezeigt); 13 - Lagerung
der Presse; 14 und 15 - Stirnflächen
an Zahnrad und Ring (anhand des Abfalls
zwischen diesen wird der Verschleiß der
Kegel bestimmt); 16 - Meßuhr zum Messen

des Abfalls zwischen den Stirnflächen

an Kegeln des Ringes und des Zahnrads
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Bild 3-104. Prüfung des Axialleerweges des Synchro-
nisators für 1.-2. Gang mit Meßuhr (in

gleicher Weise erfolgt die Prüfung des
Axialleorweges des Synchronisatore für
3.-4. Gang, wobei die in Bild 3-103 ge-
zeigten Teile Pos. 2 und 3 sowie der

Synehronisator für 5. Gang anzudrücken

sind):
l.- Welle; 2 - Meßuhr; 3 - Zahnrad für
2. Gang; 4 - Synchronisatormuffe (bei

Prüfen des Leerweges wird die Muffe zu-

sammen mit Stiften, Feder und Ringen von
Hand bis zum Kontakt mit den Kegeln der
gegenüberliegenden Zahnräder geschoben) ;

5 - Zahnrad für 1. Gang

übermäßige Deformation der "Ringezulassen. Gleich-
falls ist dafür zu sorgen, daß die Ringe in die

Ringnuten der Wellen kommen und daß die an den
Naben anliegenden Zahnräder für 2. und 4. Gang

nicht mit der Oberfläche der Bohrungen an die

Sperringe anstreifen.
Die Paßfedern der Zahnräder für 3. und 4.

Gang sollen stramm in Nuten der Welle sitzen.

Vor Prüfung der Zahnräder (Bild 3-103) und
des Synchronisatore (Bild 3-104) auf Axial-Leerweg
auf die Kupplungswelle die Anschlagscheibe 4 (siehe
Bild 3-69) mit Ausrichtung ihres größten Kegel-

durchmessers zur Seite des Zahnrads und danach

den vorderen Innenring des Lagers 3 stecken, wobei

die Scheibe und der Ring mit Dorn 1 (siehe Bild
3-103) an die Stirnfläche der Welle zu drücken
sind, und auf die Ausgangswelle Zahnrad 7 (siehe

Bild 3-102) pressen. Vorher ist das Zahnrad mit
der Nut zu der in die Wellennut eingepreßten Paß-

feder auszurichten. Ebenso ist Zahnrad 2 zur PaB-
feder auszurichten. Auf die Ausgangswelle die
Stellscheibe und den lagerinnenring ziehen,

Die Muffen der Synchronisatoren sollen sich

von Hand an den Keilnuten der Naben bewegen lassen
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und in Eingriff mit den Keilnuten der Zahnräder
kommen. Ale Wegbegrenzung der Muffen soll der An-
schlag an die Stirnfächen der Zahnradkegel dienen
(siehe Bilä 3-103). Nach dieser Prüfung die Muffen
in Leerlaufstellung bringen.

Der Einbau von Wellen, Schaltstengen und
Schaltgabeln in Achsgetriebekasten läßt sich am
günstigsten an einem Spezialstand (sishe Bild 3-59)
durchführen; steht dieser Stand nicht zur Verfü-
gung, so kann man unter dem Achsgetriebekasten
einen Untersatz 11 (siehe Bild 3-69) anwenden, der

in Form eines Schachtes ausgeführt ist, in dessen
hohlem Teil die Kupplungswelle und das Abtriebsrad
des Achsgetriebes unterzubringen sind,

Schaltgabel 10 in die Nut des Zwischenrads 8
(siehe Bild 3-69) für Rückwärtsgang führen und das
Zahnred auf die Achse 9 ziehen, dabei die Schalt-
gabel mit dem Auge nach der Bohrung des Getriebe-
kastens für die Schaltstange ausrichten.

Die entsprechenden Zahnräder der Kupplungs-
welle 1 und der Ausgangswelle 2 in Eingriff bringen
und die auf diese Weise gekoppelten Wellen in
Achsgetriebekasten 7 einführen, dabei darauf ach-
ten, daß der Zapfen der Kupplungswelle für das

mittlere Lager und der Außenring des vorderen
lagers der Ausgangswelle nicht beschädigt werden.

Zur Begrenzung einer übermäßigen Axialverschiebung
der Kupplungewelle soll ihre vordere Stirnfläche
an einem technologischen Anschlag abgestützt wer-

den, der in den Schacht der Vorrichtung eingesetzt
wird, und die Ausgangswelle soll am Ausgleichge-
triebegehäuse anliegen, das mit der eingepreßten
Ausgleichräderachse in Richtung der Wellenachse

auszurichten ist.
Schaltgabel 7 (siehe Bild 3-66) auf die Syn-

chronisatormuffe der Kupplungswelle ziehen.
Schaltstange 5 durch die große Bohrung in Schalt-
gabel für 3.-4. Gang stecken und durch das Auge

der Schaltgabel 3 des Zahnrads für Rückwärtsgang

in die Führungsbohrung im Getriebekasten führen,

Zur Begrenzung ihrer Axiallage, die der Leerlauf-

stellung entspricht, beim Zusammenbau soll die vor-
dere Stirnfläche der Schaltstange an einem techno-
logischen Anschlag abgestützt werden, der bei Prü-

fung der Gangschaltung zu entfernen ist. Die Schalt-
gabel für Rückwärtsgang an Schaltstange mit Raste 4
befestigen. Am günstigsten läßt sich dieser Arbeite-
geng ausführen, indem man das Zwischenrad für Rück-

wärtsgang in die oberste Lage bringt, damit die
Raste aus dem Innenraum des Getriebekastens heraus-

geführt wird.

In Bohrung der Schaltstange 9 den Stößel der
Schlösser legen und ihn mit Schmierfett Auron-24
festmachen, damit er nicht herausfällt. Die Schalt-
stange durch das Auge der Schaltgabel 7 in die

Führungsbohrung im Getriebekasten bis zu der dem

 

* Gleichartig zu entfernende Anschläge sollen

such unter den beiden übrigen Schaltstangen an-

geordnet werden.



Leerlauf entsprechenden lage führen. Die Schalt-

gabel mit Raste 4 an der Schaltstange befestigen.
Schaltgabel 6 auf die’ Muffe des Synchronisa-

tors der Ausgangswelle ziehen. Schaltstange 10
durch das Gabelauge in die Führungsbohrung im Ge-
triebekasten bis zur Stellung entsprechend Leerlauf
führen. Die Schaltgabel an Schaltstange mit Raste 4
befestigen.

Die in den Satz der Getriebekästen beim Regu-
lieren des Einbaumaßes kommende Beilage an Stirn-
fläche des Getriebekastens 2 anbringen und in bezug
auf die Stifte 8 zentrieren.

Magnet in die am Boden des Achsgetriebekastens
gelegene Bettung einbringen.

Zusammenbau des Wechselgetriebes

Wechselgetriebekasten. Beim Zusammenbau des

Getriebekastens 1 (siehe Bild 3-66) ist es zur Ver-
meidung einer Beschädigung der hinteren Wellenlager
und Sitzstellen für die Schaltstangen im Getriebe-

kasten erforderlich, dis Wellen und Schaltstangen

in bezug auf die entsprechenden Sitzstellen des

Getriebekastens zu zentrieren. Darauf achten, daß

sich die an den oben erwähnten technologischen
Anschlag stützende Kupplungswelle in Arbeiteposi-
tion in Axialrichtung befindet.

Den Wechselgetriebekasten zusammen mit dem

an dessen Flansch befindlichen Tragbock für das

Zuleitrohr des Schalldänpfers mit Schrauben am

Achsgetriebekasten befestigen. In Wechselgetriebe-
kasten die Rastkugeln 21 (siehe Bild 3-62), Federn

1 2 34uh56

 

Bild 3-105. Einsatz von Buchsen und Ringen im An-

schluß an Zahnräder für 5. Gang auf

Wellen:

l - Welle des Antriebsrads des Achsge-

triebes; 2 - hinterer Innenring des hin-
teren lagers des Antriebsrads; 3 - Kupp-

lungswelle; 4 - Buchse des Zahnrads für

5. Gang; 5 - Anschlagring des Zahnrads

für 5. Gang; 6 - Scheibe

 

 

Bild 3-106. Auftreiben des Abtriebsrads für 5. Gang
auf Antriebsrad des Achsgetriebes (Aus-
gangswelle):
1 - Abtriebsrad für 5. Gang; 2 - Dorn

des Presse; 3 - Antriebsrad für 5. Gang;
4 - Kupplungswelle

22, Beilage 23 und Deckel 24 der Stangenrasten ein-
bauen und die Schrauben 25 festziehen.

Wellen. Anschlagring 5 (Bild 3-105) ist mit
der auf ihn gesteckten Scheibe 6 bei Einsatz an
Kupplungswelle 3 mit dem kleinen Kegeldurchmesser
zur Seite des lagere zu richten. Die mit Motoren-
61 geölte Buchse 4 auf die Welle bis zum Anschlag

an die Stirnfläche der Scheibe ziehen. Auf die
Ausgangswelle den hinteren Lagerinnenring 2
stecken.

Die Zahnräder für 5. Gang auf Wellen einbauen,
dabei berücksichtigen, daß das Antriebsrad 3
(Bild 3-106) leicht und zügig auf der Buchse dreh-
bar sein soll; Abtriebsrad 1 soll auf die Ausgangs-

welle gepreßt sein.
Wit einem in die glatten Bohrungen des Ab-

triebsrads für 5, Gang gesteckten Schlüssel und

mit einem zweiten, auf die Mutter gesteckten
Schlüssel die Befestigungemutter der Ausgangawelle
anziehen (Bild 3-134); die Mutter ist selbst-

sichernd,
Den ausgeschnittenen Teil der Außennuten A

(Bild 3-107) zur Seite des Abtrieberads für 5.
Gang richten, Nabe 4 auf die Kupplungswelle trei-
ben und auf diese den Synchronisator 1 (siehe
Bild 3-60) mit der.in die Nut der Muffe gesteckten
Gabel 2 auftreiben. Beim Einsetzen des Synchroni-
sators ist gleichzeitig mit dem Eingringen der
Muffe die Gabel auf die Schaltstange zu stecken.

Die Gabel mit einer Raste an Schaltetange
festmachen. Dieser Arbeitsgang läßt sich in günsti-
ger Weise bei eingeschaltetem Rückwärtsgang aus-

führen.
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Bild 3-107. Auftreiben der Nabe des Sym-

chronisators für 5. Gang auf Kupplungs-
welle:
1 - glattes Loch im Abtriebsrad für 5.
Gang (zum Anziehen der Mutter); 2 - Ge-
windebohrung im Abtriebsrad für 5. Gang
(zum Abziehen des Zahnrads von Welle);
3 - Dorn der Presse; 4 - Nabe; A - aus-

geschnittener Teil der Nut

 

Bild 3-108. Anziehen der Befestigungsschraube der

Kupplungswelle mit Hilfe eines Momen-
tenschraubenschlüssels und mit Anwen-

dung eines zweiten Schlüssels, der auf

das Abtrieberad für 5. Gang gesteckt

wird (bei eingerücktem 5. Gang):

1 - Schlüssel mit Stiften, die in die

glatten Löcher des Abtriebsrads für

5. Gang greifen; 2 - Wegbegrenzer des

Syachronisators; 3 - auf Befestigungs-

schraube der Kupplungswelle gesteckter
Monentenschraubenschlüssel; 4 - Syn-
chronissatormuffe
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Bild 3-109. Prüfung des Axialleerweges der Kupp-
lungswelle (in gleicher Weise für
Ausgangswelle):;

1 - Ausgangswelle; 2 - Meßuhr; 3 - in

Kupplungswelle gedrehte Schraube

Wegbegrenzer des Synchronisators an Nabe zentrie-
ren und mit Drehung an dieser die Nuten für die Sperr-
scheibe der Schraube in Übereinstimmung bringen. Beim
Einsatz der Sperrscheibe darauf achten, daß deren
Ecke in die Nut der Nabe kommt. Mit den Schlüsseln
ı (Bild 3-108) und 3 nach Einschaltung des 5. Gan-
ges die Befestigungsschraube der Kupplungswelle
festziehen und mit Umbiegen der Ecke der Sicherungs-
scheibe an den Kanten der Schraube zuverlässig si-

chern.

Den Axialleerweg von Antriebsrad für 5. Gang

(siehe Bild 3-103), Synchronisator für 5. Gang
(siehe Bild 3-104), Kupplungswelle uni Ausgangs-
welle (Bild 3-109) prüfen.

Die Muffe des Synchronisators für 5. Gang soll
sich mit der Hand an den Nuten der Nabe bewegen
lassen und in Eingriff mit den Nuten des Zahnrads
kommen. Als Wegbegrenzer der Muffe soll ihr An-
schlag an die Stirnfläche des Zahnrads und an den
Wegbegrenzer des Synchronisators dienen.

Vor dieser Prüfung den technologischen An-
schlag der Schaltstange entfernen. Nach Beendigung
der Prüfung die Muffe in Leerlaufstellung bringen.

Gangschaltwerk. Im Fall eines Ersatzes der
metallkeramischen Wellenbuchsen des Gangschalters
eind die neuen Buchsen vor dem Bintreiben in den
Deckel zehn Minuten lang in bis 100°0 erwärmtem Öl
TAn-I7U COST 23652-79 zu halten. Die eingepreßten
Buchsen danach auf einer Maschine ausbohren.

Nach dem Vernieten der Stirnfläche soll die
Achse der Sperrvorrichtung für Rückwärtsgang stramm
am Grundteil gehalten werden, und der Hebel soll
nach seiner Schwenkung in jede der Enistellungen



durch die Feder in die mittlere Ausgangsstellung
zurückgeführt werden. Der Hebel soll in Ausgangs-
stellung bei seinem kreisförmigen Rütteln mit der
Hand keinen Leerweg aufweisen (siehe Bild 3-83).
Die Vorrichtung am Deckel mit Schrauben 6 (siehe
Bild 3-58) befestigen; im Fall der Anwendung eines
Sicherungsblechs 4 die Schrauben mit Umbiegen der
Ecke dieses Bleche an den Kanten der Schrauben si-
chern,

Dichtring 11 (siehe Bild 3-57) des Gangschal-
ters vor dem Zusammenbau mit Motorenöl Ölen. Der
in Nut der Buchse eingelegte Ring darf keine Falten
aufweisen.

In Einschaltkolben 19 für Rückwärtsgang eine
Feder 18 des Anschlags mit vergrößerten Maß und in
Binschaltkolben für 1.-2. Gang eine Feder 15 mit
kleinem Maß einlegen.

Die Deckel 16 und 17 sollen nach dem Eintreiben
in den Sitzstellen des Deckels 7 stramm gehalten

 

Bild 3-110. Befestigung der Kolbendeckel mit An-
körnen des Getriebekastendeckels:
1 - Lagerung; 2 - Kolbendeckel; 3 -
Getriebekastendeckel

Pogemgge
ET

   
    

  

Bild 3-111. Prüfung des Gangschaltere auf Wechsel-
wirkung mit den Kolben:
1 - Gangschalter; 2 - Kolben; 3 -

Deckel

133

werden und Dichtheit der Verbindung gewährleisten.
Zwecks größerer Zuverlässigkeit des Haltene der
Deckel 2 (Bild 3-110) den Getriebekastendeckel 3
an drei gleichmäßig über den Umfang des Deckels 2
verteilten Stellen mit 15 mm Gesamtlänge ankörnen.
Zwecks Dichtheit die Fugen der Deckel 2 mit einem
Dichtmittel bestreichen.

Vier Befestigungsstiftschrauben des Lagerbocks
der hinteren Motorlagerung und Rückfshrtlichtschal-
ter in Deckel eindrehen.

Gangschalter 1 (Bild 3-111) mit Motorenöl ölen
und in Sitzstellen des Deckels 3 einbringen, in
denen er sich leicht bewegen lassen soll. Zwischen
den Kolben 2 und den Kontaktflächen des Gangschal-
ters soll bei dessen Leerlaufstellung ein Zwischen-
raum bleiben. Nach Drücken auf den Kolben 2 mit dem
Schalter 1 und nach Beseitigung der Kraft von die-
sem soll der Gangschalter durch die Wirkung des ent-
sprechenden Kolbens in die Leerlauf-Ausgangssteldung
zurückgeführt werden. In Leerlaufstellung söll der
Gangschalter leicht in Axialrichtung beweglich sein.

Das Gangschaltwerk in Wechselgetriebe ein-
setzen, nachdem vorher der 4. Gang eingeschaltet
worden ist. Möglich ist der Einbau auch bei Leer-
laufposition des Wechselgetriebes. Der aus den
Bereich der Stirnfläche des Deckels 5 (siehe Bild
3-56) herausgeführte Gangschalter wird mit dem
Nocken in die Nut der Schaltstange 6 gebracht, und
danach werden die Stirnflächen von Deckel und Ce-
triebekasten 1 in Übereinstimmung gebracht und die
Befestigungsschrauben des Deckels fastgezogen.

 

Bild 3-112. Einsatz des Gangschalters in Schalt-
stange vor Einbau des Deckels auf Wech-
selgetriebekasten (Arretierung der Be-
festigungsschraube der Kupplungswelle) ;
1 - Getriebekästen; 2 - Gangschalter;
3 - Gangschelternocken, in Nut der
Schaltstange für 3. und 4. Gang ein-
zuführen; 4 - Schaltstange für 3, und
4. Gang; 5 - Schraubensperre; 6 - Be-
festigungsschraube der Kupplungswelle;
7 - Begrenzer; A - Nut im Wegbegrenzer

des Synchronisators für 5. Gang mit
Durchführung des Zapfens der Sperrschei-
be zum Arretieren in Nut der Nabe; B -

an Kante der Schraube umgebogene Ecken
der Sperre



Möglich ist folgende Arbeitsfolge beim Zu-
sammenbau des Gangschaltwerkes: Gangschalter 2
(Bild 3-112) wird mit dem Nocken 3 in die Nut der
Schaltstange 4 gebracht, und danach wird def Deckel
mit seinen Sitzetellen auf die Welle des Gangschal-
ters gesetzt. Zwischen Getriebekasten und Deckel
soll eine Dichtbeilage liegen.

lagerbock 3 (eiehe Bild 3-46) der hinteren
Motorlagerung an den Stiftschrauben des Deckels
befestigen. Hülle 5 des Gangschalters aufziehen,
dabei darauf achten, daß ihre Sitzbunde in die
Ausdrehungen von Deckel und Welle des Schalters
kommen.

Kupplung. Das Kupplungsgehäuse im Satz mit
Gabel, Kupplungsausrücklager und Dichtung der Kupp-

lungswelle am Achsgetriebekasten der Vorderachse
befestigen, dabei eine Beilage zwischen Kästen ein-
legen.

KONTROLLE UND PRÜFUNGEN

Zum Ermitteln von Mängeln bei Reparatur und

Zusammenbau am zusammengebauten Wechselgetriebe ist
folgendes zu prüfen:

1. Vorhandensein der Leerlaufposition.
In dem in Leerlaufposition befindlichen Wech-

selgetriebe sollen Kupplungswelle und Ausgangswelle
getrennt sein.

Bei abgebremster Ausgangswelle soll sich die
Kupplungswelle leicht und klemmungsfrei von Hand

drehen lassen. Mindestens 4 Umdrehungen machen.
Das Bremsmoment soll nicht größer als 29 Nem
(3 kpen) sein.

An Platte 6 (Bild 3-113) das Wechselgetriebe 2
befestigen. Die Halbachsflansche 4 sind mit Hilfe
von Schrauben 5 und Hebel 3 verriegelt. Auf den
Schaft der Kupplungswelle ist ein Dorn gesteckt,
der mit Momentenschraubenschlüssel 1 verbunden ist.

 

Bild 3-113. Prüfung des Leerlaufzustandes des Wech-

selgetriebes:

1 - Momentenschraubenschlüssel in Ver-
bindung mit Kupplungswelle mittels
Spezialdorns; 2 - Wechselgetriebe; 3 -

Sperrhebel; 4 - Halbachsflansch; 5 -

in Halbachsflansch gedrehte Schrauben;

6 - Platte
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Bild3-114. Prüfung des Wechselgetriebes an be-
lastungsfreiem Stand:
l - Gangschalthebel; 2 - Wechselgetrie-

be; 3 - Tragbock des Zuleitrohres des

Schalldämpfers; 4 - Stand; 5 - Befepti-
gungsschraube für Wechselgetriebekasten

2. Auswählkraft, Gangeinschaltung, Taufge-
räusche im Gang, Dichtheit, keine Überhitzung, zu-
verlässige Sperrung des Rückwärtsganges bei Aus-
schaltung des 5. Ganges.

Die Prüfungen erfolgen auf einem speziellen
Stand 4 (Bild 3-114), welcher die Drehung des Wech-
selgetriebes 2 an Kupplungswelle gewährleistet.

Dabei ist folgendes zu prüfen:

- Wählen des Ganges; dieses soll zwangsfrei
und ohne Klemmung mit höchstens 9 N (0,9 kp) Kraft
an Schalthebel ] für 1.-2. Gang und mit 20 N (2 kp)
Kraft für 5. Gang erfolgen (die Prüfung wird bei
stillgesetztem Stand durchgeführt) ;

-an1;sie darf nicht
größer als 39 N (4 kp) sein (Prüfung bei still-
gesetztem Stand). Die Kraft wird am Schalthebel bei
wiederholten Einschaltungen des Ganges gemessen;

- Geräusch; zu prüfen bei Umlauf ohne Bela-
stung in Leerlaufposition und in Gängen bei folgen-
der Drehzahl der Kupplungswelle: in Leerlaufposi-
tion 1100 min”!, in Gängen bis 2500 min”!. Klappern,
Heulen und sonstige Geräusche sowie Vibrieren
decken bei dieser Prüfung Mängel der Reparatur oder
des Zusammenbaus auf;

- Dichtheit; bei dieser Prüfung wird das Wech-
selgetriebe mit Ö1 TAn-I”U gefüllt. Ölspiegel an
unterer Kante des Öleinfülloches. Im Innenraum der
Kästen einen Luftdruck von 294 gPa (0,3 kp/en?)
erzeugen. Dauer der Prüfungen mindestens 2 Minuten.
Ein Entweichen von Öl an Gehäusefugen, durch Dich-
tungen und Antriebsgetriebe des Geschwindigkeits-
messers ist unzulässig;

- keine Überhitzung, während der Prüfungen
darf es keine schroffe Temperatursteigerung der
Getriebekästen geben, sowohl allgemein als auch
stellenweise, verursacht durch Spreizung der Syn-
chronisatorringe zwischen den Kegeln der Zahnräder;

- Sperrung; dabei wird geprüft, ob das Gang-
schaltwerk imstande ist, während des Ausschaltens



des 5. Ganges keine Einschaltung des Rückwärtsgan-

ges zuzulassen. Drehzahl der Kupplungswelle
1000 min”!, Ein Kreischen darf nicht hörbar sein.

AUSEINANDERBAU DES GANGSCHALTWERKES

das Gangschaltwerk vor, dem Auseinanderbau von

Schmutz säubern und waschen. Der Auseinanderbau

geschieht folgendermaßen:

- von Haube 7 (Bild 3-115) Gummidichtung 6 ab-

ziehen, ohne dabei ein Abreißen der die Lagerung 8

(Bild 3-116) mit Haube 3 befestigenden Vorsprünge 2
zuzulassen (die Voreprünge lassen sich mit Drücken
auf dieselben aus Haube 3 herausholen);

- aus Hebel 1 (siehe Bild 3-115) den Stift 3

austreiben und Hebel und Welle 5 trennen, Das Aus-

 

Bild 3-115. Ein- und Austreiben des Stiftes in
Gangschalthebel (Draufsicht auf Gang-
schaltwerk):
'l - Gangschalthebel; 2 - Lagerung für
Hebel; 3 - Stift; 4 - Dorn der Presse;
5 - Schaltwelle; 6 - Dichtung; 7 -
Haube; 8 - Hülle der Welle

ee en
x

 

Bild 3-116. Ein- und Ausdrehen des Kugelgelenkdek-
kels des Hebels (Ansicht des zusamnen-

gebauten Schaltwerkes von unten):
1 - Hülle der Welle; 2 - Vorsprünge der

Dichtung; 3 - Haube; 4 - Grundteil;
5 - Hülle des Gelenks; 6 - Löcher im

Kugelgelenkdeckel zu dessen Drehung;
7 - Niete zur Verbindung von Lagerung
und Grundteil; 8 - Lagerung; 9 - hin-
tere Stirnfläche von Grundteil und
Lagerung, beim Bohren der Löcher für

Niete übereinzustimmen; 10 - Kugelge-

lenkdeckel; 11 - Sonderschlüssel zum
Ein- und Losdrehen des Deckels; 12 -

Unterteil des Grundteilgehäuses des
Kugelgelenks, mit dessen Umbiegung der
Deckel vor Losdrehung gesichert wird
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Bild 3-117. Aus- und Eintreiben der Achsen aus Ge-

lenkkreuz des vorderen Gelenks der
Schaltwelle:
1 - Endstück; 2 - Lagerung; 3 - Achse;

4 - Dorn der Presse; 5 - Gelenkkreuz;

6 - Gangschaltwelle; 7 - Plasthülse

treiben des Stiftes auf einer Presse mit Lagerung 2
vornehmen, ohne die Gabel der Welle und die Buchsen
zu beschädigen;

- Vernietung der Achsen 3 (Bild 3-117) absche-
ren und die Achsen aus Gelenkkreuz 5 des vorderen
Gelenks austreiben, ohne die Plasthülsen zu be-
schädigen;

- Deckel 10 (siehe Bild 3-116) des Kugelgelenks

losdrehen, dazu den Sonderschlüssel 11 benutzen,
nachdem man vorher den Deckel von der Sicherung
befreit hat, wozu der defornierte Unterteil 12
des Gehäuses geradezurichten ist;

 

 

Bild 3-118. Ersetzen der Kugelgelenkschalen des
Hebels ohne vorhergehenden Auseinander-

bau, des Schaltwerkes:

"1 - Grundteilgehäuse des Gelenks; 2 -
obere Gelenkschale; 3 - Kugelfläche

des Hebels; 4 - Hebelstiel; 5 - Hülle

des Kugelgelenks; A - Stirnflächen an

Schalenfuge



- aus Gehäuse 28 (siehe Bild 3-36) des Grund-

teils. die untere Einlage 27, Hebel 18 und die
obere Einlage 22 herausnehnen;

- Plasthülsen 7 (siehe Bild 3-117) aus Sitz-
stellen in Endstück 1 und Welle 6 austreiben;

- drei Niete 7 (siehe Bild 3-116) abscheren
und Lagerung 8 des Schaltwerkes von Grundteil 4
absetzen.

NWötigenfalls kann man die Einlagen des Kugel-
gelenks des Hebels ohne vorhergehenden Auseinander-

bau des Schaltwerkes ersetzen, wozu man den Deckel
des Kugelgelenks loszudrehen und die untere Einlage
aus Grundteilgehäuse herauszunehmen hat. Die Hülle
des Kugelgelenks am Hebel möglichet nahe an das
Auge für den Stift verlegen und aus Gehäuse 1

(Bild 3-118) des Gelenkgrundteils die Kugelfläche 3
des Hebels und die obere Einlage 2 herausnehmen.
Die obere Finlage auseinanderziehen, damit den Ab-
stand zwischen Stirnflächen der Einlage A bis zu
einem Durchmesser vergrößern, der größer als der

Durchmesser des Hebelstiels 4 ist, danach mit
Drehung der Einlage um die Kugelfläche den Fugen-

teil der Einlage in Richtung des Stiels verlegen
und die Finlage vom Hebel abnehmen. Das ’Abnehmen
mit Vorsicht ausführen, denn ein Bruch der Einlage
ist möglich.

ZUSANMENBAU DES GANGSCHALTWERKES

Der Zusammenbau des Gangschaltwerkes geschieht
in umgekehrter Reihenfolge. Dabei ist folgendes zu
berücksichtigen:

Vor dem Bohren von drei Löchern für Niete 7
(siehe Bild 3-116), mit denen Grundteil des Schalt-
yerkes und Lagerung 8 verbunden werden, sind die
Baugruppen in Übereinstimmung in bezug auf die
hintere Stirnfläche 9 zu bringen und an der unteren
Pläche dicht anzudrücken.

lagerung an Grundteil annieten.
Die Plasthülsen der Achse des Gangschalthebels

und des vorderen Gelenks sind nach dem Fintreiben

 

Bild 3-119. Prüfung der Verschiebekraft des Hebels
beim Anziehen des Kugelgelenks mit

Momentenschraubenschlüssel:
1 - Schaltwerk; 2 - Schalthebel; 3 -

Momentenschraubenschlüssel
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in die Sitzstellen der Schaltwelle und in das End-
stück mit einer Reibahle aufzureiben, wonit deren
Fluchten gesichert wird. :

Beim Anbringen des Gangschalthebels am Grund-
teil keine übermäßige Verformung der oberen Einlage

des Kugelgelenks zulassen. Vor dem Zusammenbau die
Kugelfläche des Hebels und die Einlagen nit Schnier-
stoff Inron-24 GOST 21150-75 bestreichen.
Schmierstoff in Oberteil des Kugelgelenkgehäuses
über Einlage und in Mutter einlegen.

Nach dem Regulieren des Kugelgelenks darf die
Kugelfläche des Hebels kein Radislspiel haben und

soll sich zügig und klemmungsfrei in den Finlagen
drehen lassen. Zum Regulieren Deckel 10 (Bild
3-116) bis zur Drehkraft 29-78 N (3-8 kp) des Hebels
an Hebelarm A (Bild 3-119) gleich 325 mm anziehen,
danach den Deckel bis zur Drehkraft 2-3 N (0,2-0,3
kp) des Hebele am gleichen Hebelarm zurückärehen.
Zum Arretieren des Deckels 10 (siehe Bild 3-116)
den Unterteil 12 des Grundteilgehäuses des Kugel-
gelenks auf 15 mm Länge in Richtung zum Deckel um-
biegen.

Beim Anbringen der mit großer Streckung auf
die Teile zu ziehenden Hüllen kein Reißen des
Gummis zulassen. Die Hülle der Schaltwelle läßt
sich an einer beliebigen Seite der Welle auf diese
ziehen.

Die Hülle des Kugelgelenks wird euf den Stiel-
teil des Hebels gesteckt und dann durch das Auge
für den Stift gezogen. Die Hüllen sollen an den ab-
zudichtenden Teilen zuverlässig gehalten werden.

Beim Zusammenbau des vorderen Gelenks der Gang-
schaltwelle 6 (siehe Bild 3-117) nicht die Plast-
hülsen 7 beschädigen. Das Eintreiben der Achse 3
in das Gelenkkreugz 5 auf einer Presse ausführen.

Nach dem Vernieten der hohlen Schäfte der
Achsen sollen sich die Gangschaltwelle und Endstück
1 mit der Hand in bezug auf das Gelenkkreuz ver-
schieben lassen, während die Plasthülsen in den
Sitzetellen der Gehäuse unbeweglich bleiben sollen.
Ein Reißen des Netalls am vernieteten Teil der Ach-
se ist unzulässig. Die Achsen des vorderen Gelenke
dürfen kein Axialspiel haben.

Vor dem Zusammenbau sind die Schaltwelle 5
(siehe Bild 3-115) und Hebel 1 in bezug auf die
Bohrungen mit einem Dorn $ 13,4 mn zu zentrieren,
der aus den Bohrungen der Teile durch den zu pres-

senden Stift herausgeführt wird. Das Eintreiben

des Stiftes in den Hebel erfolgt auf einer Presse
mit Abstützung an Hebel, ohne die Plasthülsen und
die Gabel der Welle zu beschädigen. Nach dem Ein-
treiben soll der Stift im Schalthebel unbeweglich
gehalten werden und sich in den Buchsen der Welle
frei drehen lassen, und die Buchsen sollen in den
Sitzstellen, der Gabel dor Welle unbeweglich bleiben.
Ein Leerweg des Hebels längs Achse des Stiftes in
Gabel der Welle ist unzulässig.

Die Dichtung mit Haube 3 (siehe Bild 3-116)
und mit lagerung 8 mit Hilfe der haltenden Vor-

sprünge 2 der Dichtung verbinden. Die Dichtung soll



in der Nut der Haube ohne Falten und Wellungen lie-
gen, und ihre haltenden Elemente, die Vorsprünge 2
der Dichtung, sollen die Haube zuverlässig mit der
Lagerung des Schaltwerkes befestigen. Nicht zulas-
sen, daß die haltenden Elemente der Dichtung bei
ihrem Durchführen durch die Löcher der Haube und
durch die Lagerungen des Schaltwerkes abreißen. Die
Hülle des Kugelgelenks soll mit ihren Sitzbunden
zuverlässig in der Ausdrehung des Hebels am Kugel-
gelenkgehäuse und am Flansch der Schaltwerkhaube
gehalten werden.

Nach dem Zusammenbau des Schaltwerkes hat man
sich von der leichten Drehbarkeit aller seiner Ge-
lenke zu überzeugen.

Zum Verhüten eines etwalgen Abspringens der
Hülle des Kugelgelenks vom Gehäuse bei Beförderüng
des zusammengebauten Schaltwerkes sowie bei seinem
Einbau am Kraftwagen ist es ratsam, die Welle und
dle Stange miteinander zu verbinden und sie zeit-
weilig mit Schnur oder Draht zu befestigen.

ACHSGETRIEBE UND AUSGLEICHGETRIEBE

Dan Achsgetriebe der Vorderachse befindet
sich im Getriebekasten 1 (Bild 3-120); dieser hat
zwei Flansche, an einem Flansch wird das Kupplungs-
gehäuse und am anderen der Wechselgetriebekasten 2

befestigt.
An den Seitenwänden des Getriebekastens be-

finden sich zwei Öffnungen, in denen die Lager 7
des Ausgleichgetriebes und die Stellmuttern 4 zur
Regelung des Flankenspiels im Eingriff der Achs-
getrieberäder angeoränet sind.

Das Antriebsrad des Achsgetriebes (Ausgangs-
welle) läuft auf zwei lagern; das vordere Lager
mit Zylinderrollen ist in der Wand des Achsgetrie-
bekastens eingesetzt, während das hintere Lager,

ein zweireihiges Kugellager mit abnehmbarem Innen-
ring, im der Wand des Wechselgetriebekastens sitzt.

Abtriebsrad 1 (Bild 3-121) des Achsgetriebes
wird in Ausgleichgehäuse 4 befestigt und läuft auf
zwei Kegelrollenlagern 3.

In die Zapfen des Ausgleichgehäuses werden
die Schäfte der Halbachsflansche 12 gesetzt, deren
Keilnutenenden mit den Halbachsrädern 10 verbunden

  

Bild 3-120. Einsatz des Achsgetriebes:

l - Achsgetriebekasten; 2 - Wechselge-

triebekasten; 3 - Antriebsgetriebe des

Geschwindigkeitsme:

mutter; 5 - Raste; 6 - Befestigungs-

schraube der Raste; 7 - Lager des Aus-
gleichgetriebes; 8 - Manschette

78; 4 - Stell-

  

 

Bild 3-121. Ausgleichgetriebe:
l - Abtriebsrad; 2 - Manschette des

Halbachsflansches; 3 - Lager des Aus-

gleichgetriebes; 4 - Ausgleichgetriebe-

gehäuse; 5 - Stift; 6 - Bolzen der Aus-

@leichräder; 9 - Antriebarad des Antriebs-
getriebes des Geschwindigkeitsmessers; 8 -

Schraube; 9 - Ausgleichrad; 10 - Halbachs-

rad; 11 - Sperring; 12 - Halbachsflansch

sind. Der Flansch wird gegen Axialverschiebung

durch Sperring 11 arretiert; dieser liegt. in einer
Ringausdrehung des Schaftes von Halbachsflansch
und in einer Ausdrehung des Halbachsrads.

An den Halbacheflanschen werden unmittelbar
die Antriebe der gelenkten Räder befestigt. In
die Stellmuttern 4 (siehe Bild 3-120) für Planken-
spiel sind die Manschetten. 8 der Halbachsflansche
eingepreßt.

Das Ausgleichgetriebe mit zwei Ausgleichrädern
hat zwei Zahnradpaare mit Zähnezahl 10 und 16; die-
se sind im Ausgleichgehäuse mit gemeinsamer Kugel-
fläche angeordnet. Am Zapfen des Ausgleichgehäuses
wird an der Seite des Befestigungsflansches des
Abtriebsrads das Antriebsrad 7 (siehe Bild 3-121)
des Antriebsgetriebes von Geschwindigkeitsmesser be-
festigt. An einem Anguß an der Seitenwand des Achs-

‚1



Tabelle 3-6

Nennmaße, Toleranzen und Passungen der hauptsächlichen Teile und Baugruppen des Achsgetriebes,
die beim Zusammenbau im Herstellerwerk zu gewährleisten sind
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Welle Bohrung Passung, mm

Bezeichnung und [Nennmaß und |Bezeichnung und Benennung Nennmaß und Spiel Übermas
Benennung des Teils|Toleranz, mm |des Paßteils Toleranz, mn

min. |max. |min. mx.

2141-2303016 41_0,025 2141-3802833 410,10 . 0,025 - 0,100
Ausgleichgehäuse |(Durchmesser |Antriebsrad des Geschwin- (Innendurch-

des Zapfene) |digkeitemessers messer)

40297229 2141-2303036 46010 - - 0,003 0,030
+0, r

(Durchmesser |6-200T1084
des Zapfens) |(Innenring)

Lager des Ausglolchge-
triebes

28*0,033 2141-2303072 2020:929 0,020 0,086 - ä

(Bohrung) HATDACHREIANGNN (Durchmesser
des Zapfens)

950,140 2141-2303050 8.0200 - 0,320 - -
er 2141-2303955 h(Kugelfläche) alvachsräder, Gauremseeer

Ausgleichräder tläche)

2141-2303060 Moon 2141-2303016 rt,018 - 0,029 - S
Bolzen der Aus- |Kyunenduren- |Ausgleichgehäuse . ovebsione)
gleichräder aaszan)

2141-2303055 1770,093 0,104 0,050 - 5
(Bohrung für Bolzen) 05050
Ausgleichrad (Durchmesser)

2141-2302017 45*9,020 2141-2302025 43.5.6010 = - 0,003 0,030
Antriebsrad des 0.00 56-322209817
Achsgetriebes (Durchmesser |(Innenring)
(Ausgangswelle) des Zapfens) |yorderes lager des An-

triebsrade

n 28-0,008 2141-2302041 28_) ‚008 a 0,022 - -

(Duröhneeser. 6596670681
des Zapfens) |(Innenring)

Hinteres lager des An-
. triebsrads

2141-2302018 95-0,024 2141-2302025 85.0,613 . & 0,011

|

0,059

Achsgetriebekasten 0,059 56-322209815
(Durchmesser (Außenring)

der Sitzetel- yorderes Lager des An-
le für lager) 4niobsrads

(g*9,00 2141-2303036 68_9,011 F 0,043 - 2

(Durchmesser 6-2007108-A

der Sitzete)- (Außenring)
le für Lager) |Ts&er den Ausgleich-

getrieben

2141-1701015 T2_0,030 23141-230204 72,011 - 0,01

|

- 0,030

Wechselgetriebe-

|

(Durchmesser

|

6-86670651
kasten der Sitzstel-

|

(Außenring)

le für Lager) |Hinteres Lager des An-

triebsrads        
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Fortsetzung der Tabelle 3-6

 

 

 

 

Welle Bohrung Passung, mm

Bezeichnung und  |Nennmaß und Bane1chzung und Benennung |Nennmaß und Spiel Übermag
Benennung des Teile|Toleranz, mm des Paßteils Toleranz, mm

min. max. min, |max.

2141-2303034 +0,500 2141-2302064 +0,046  |- - 0,154 0,50055,7792200 55,7
Manschette des

Halbachsflansches

im Satz mit Feder

getriebes  
Stellmutter des Ausgleich-

     
 

getriebekastens wird mit einem Gewinde das Antriebs-

getriebe 3 (siehe Bild 3-120) des Geschwindigkeits-
messers befestigt.

Das Antriebsgetriebe des Geschwindigkeitsmes-

sers ist einstufig und hat Zahnräder aus Polyamid.

ETWAIGE STÖRUNGEN AM ACHSGETRIEBE, DEREN UR-

SACHEN UND BESEITIGUNG

 

Ursache der Störung

Entweichen von Schmierstoff durch Dichtung
des Halbachsflansches

1. Verschleiß oder Ver- 1. Dichtung ersetzen
härtung der Dichtkante

der Dichtung
2. Verschleiß der Nabe des

Halbachsflansches

Abhilfe
 

2. Flansch ersetzen

Vermehrtes Geräusch bei Lauf des Achsgetriebes

l. Zerstörung der Lager

des Antriebsrads

1. lager ersetzen

2. Verschleiß der Lager

des Antriebsrads

2. Vorspannung der la-

ger des Ausgleich-
getriebes regulie-

ren

3. Vergrößertes Flankeh-
spiel zwischen Zähnen
der Achsgetrieberäder,
Verschleiß von Zähnen*

3. Flankenspiel an

Zähnen der Zahnräder,
regulieren oder Zahn-

räder ersetzen

 

1. Zahnräder des Aus-
gleichgetriebes er-
setzen. Flanken-
spiel der Achsge-

1. Verschleiß der Zahnräder
des Ausgleichgetriebes
und vermehrtes Spiel in
Verzahnung der Achsge-
trieberäder trieberäder regulie-

ren und lager des

Ausgleichgetriebes
nachziehen

2. Unterbrechungen im Lauf |2. Lauf des Motors

des Motors regulieren 
 

* Beim Regulieren des Flankenspiels ist das
anfängliche Binbaumaß des Antriebsrads beizubehal-
ten,

Die Nennmaße, Toleranzen und Passungen der
hauptsächlichen Teile und Baugruppen des Achsgetrie-
bes, die beim Zusammenbau im Herstellerwerk zu
gewährleisten sind, sind in Tabelle 3-6 angegeben.

BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN ZUSTANDS DES

ACHSGETRIEBES

Fast alle Störungen am Achsgetriebe lassen

sich während des Laufs bei der Fahrt des Wagens
aufklären:

1, Im Direktgang - mit Anzug, wenn die Ver-
zahnungen der Achsgetrieberäder bei Vorwärtsfahrt

des Wagens mit voller Belastung laufen.

2. Im Auslauf mit ausgeschalteten Wechselge-
triebe, wenn die Achsgetrieberäder im Vorwärts-

und Rückwärtsgang mit minimaler Belastung laufen

können.
3. Im Auslauf mit Bremsung mit Motor, wenn die

' Verzahnungen der Achsgetrieberäder im Rückwärts-

gang mit vergrößerter Belastung laufen.

Bei wechselnder Fahrweise lassen sich die

Mängel im Lauf der gesamten Kraftübertragung fest-

stellen.
In Fall von teilweisen oder vollständigem

Auseinanderbau des Achsgetriebes ist es ratsan,

den Zustend und die Abmessungen der Laufflächen
von Paßgruppen und Paßteilen zu prüfen, um ihren

Verschleißgrad und ihre weitere Benutzbarkeit zu
ermitteln.

Der höchstzulässige Axialleerweg des Antriebs-
rads derf im Betrieb nicht größer als 0,1 mm sein.

AUSBAU DES ACHSGETRIEBES UND DESSEN AUSEIN-

ANDERBAU AM STAND

Der Ausbau des Achsgetriebes geschieht in der

in Abschnitt "Wechselgetriebe" beschriebenen Reihen-

folge.

Der Auseinanderbau des Achsgetriebes wird fol-

gendermaßen durchgeführt:
= Wechselgetriebe auf den in Bild 3-122 gezeig-

ten Stand setzen und festmachen;

- Muttern 2 zur Befestigung des Kupplungsge-
häuses am Achsgetriebekasten losschrauben und Kupp-

lungsgehäuse 1 und Dichtbeilage absetzen;

- Halbachsflansche 3 mit Hilfe eines Schlag-

austreibers oder eines: Montierkebela herausnehmen;
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Bild 3-122. Auseinanderbau des Wechselgetriebes
am Stand:
1 - Kupplungsgehäuse; 2 - Mutter;
3 - Halbachsflansch

     
5 4 3 2 }

Bild 3-123. Heraus- und Einsetzen der Sperrplatte
des vorderen Lagers:
1 - Sperrplatte; 2 - Sicherungsblech;
3 - Schraube; 4 - Außenring des vor-
deren Lagers; 5 - Achsgetriebekasten

- Antriebsgetriebe des Geschwindigkeitamessers
herausdrehen;

- Bofestigungsschrauben 6 (siehe Bild 3-120)
der Rasten 5 der Stellmuttern losdrehen;

- Stellmuttern 4 für Flankenspiel der Achs-
getrieberäder losschrauben;

- Gummidichtringe aus Sitzstellen der Lager
des Ausgleichgetriebes herausnehmen;

- mit einem Holz- oder Gummihanmer mit leich-
tem Klopfen auf den Flansch des Ausgleichgehäuses
das Ausgleichgetriebe nach der dem Abtriebsrad ent-
gegengesetzten Seite versetzen und den Lageraußen-

ring des Ausgleichgetriebes herausnehmen;

- das Ausgleichgetriebe mit aufeinanderfolgen-

dem Verschieben aus Innenraum des Achsgetriebes
herausführen und den Außenring des zweiten Lagers

des Ausgleichgetriebes herausnehmen;

- Halbachsflansch auf einen Zapfen des Gehäu-
ses stecken, um ein Durchdrehen der Halbachsräder
im Innenraum des Ausgleichgehäuses und ein Heraus-
fallen derselben aus diesem unmöglich zu machen;

- Ecken des Sicherungsbleches ? (Bild 3-123)
an Befestigungsschraube .3 der Sperrplatte 1 des
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vorderen Lagers aufbiegen und die Schraube los-
drehen, die Platte abnehmen und den Außenring 4
des vorderen Lagers des Antriebsrads austreiben.

AUSEINANDER- UND ZUSAMMENBAU DES AUSGLEICH-

GETRIEBES

Auseinanderbau des Ausgleichgetriebes folgen-

dermaßen durchführen:
- Lager des Ausgleichgetriebes mit Hilfe eines

Austreibers absetzen;
- Antriebsrad des Antriebsgetriebes für de-

schwindigkeitemesser abnehmen;
- Ausgleichgetriebe mit Abtriebsrad in einem

Schraubstock einspannen. Befestigungsschrauben des
Abtriebsrads losdrehen und fortnehmen;

- mit einem Holz- oder Gummihammer mit leichtem
Klopfen das Abtriebsrad vom Ausgleichgehäuse ab-
setzen;

- Halbachsräder um die Ausgleichräder herun
drehen und Zahnräder aus dem Innenraum des Aus-
gleichgehäuses herausnehmen;

- Sperrstift des Ausgleichradbolzens mit
Hilfe eines Locheisens und Bolzen der Ausgleichrä-
der austreiben und Ausgleichräder herausnehmen.

Zusammenbau des Ausgleichgetriebes folgender-
maßen durchführen:

- Halbachsräder und Ausgleichräder in Motoren-
61 tauchen;

- durch Öffnungen im Ausgleichgehäuse 4

(siehe Bild 3-121) Ausgleichräder in den Innenraum
des Gehäuses legen und Bolzen 2 (Bild 3-124) der
Ausgleichräder so eintreiben, daß die Bohrung für

den Sperrstift mit der entsprechenden Bohrung im
Gehäuse fluchtet;

- Stift 2 (Bild 3-125) bie zum Anschlag an
die bearbeitete Fläche am Ausgleichgehäuse ein-

treiben;

- durch Öffnungen im Gehäuse die Halbachsrä-
der so an Ausgleichräder legen, daß die Achse der
Halbachsräder rechtwinklig zur Achse des Wechsel-
getriebes liegt;

        
    

 

DI

 

 
Bild 3-124. Bintreiben des Ausgleichradbolsens in

Ausgleichgetriebegehäuse:
l - Dorn; 2 - Bolzen der Ausgleichrä-
der; 3 - Ausgleichgetriebegehäuse



 

Bild 3-125. Bintreiben des Stiftes des Ausgleich-
radbolzens:
1 - Ausgleichgetriebegehäuse; 2 -

Stift; 3 - Dorn

 

Bild 3-126. Aufstecken des Sperringes’ auf Halb-
achsflansch:

1 - Flansch; 2 - Sperring

- ohne Änderung des Eingriffs die Halbachb-

räder gleichzeitig mit den Ausgleichrädern so
drehen, daß die Keilnutenbohrungen der Zahnräder

mit den Bohrungen der Gehäusezapfen übereinstin-

men;

- in die Bohrungen des Halbachsrads und auf
die Zapfen des Gehäuses Halbachsflansch 1 (Bild
3-126) mit aufgezogenem Sperring 2 stecken.

Nach dem Zusammenbau sollen die Zahnräder bei
einem 20 Nm (2,kpm) nicht übersteigenden Drehmoment
umlaufen.

Zulässig ist 0,3 mm Axialleerweg der Zahnrä-
der. Tritt ein größerer Axialleerweg auf, so ist

es ratsam, unter den Halbachsrädern Stahl- oder
Bronzezwischenlagen einzulegen mit Kugelfläche
65 mm, Innendurchmesser 30 mm, Außendurchmesser

60 mm und mit derjenigen Dicke, bei welcher der
Leerweg beseitigt wird. Die Zwischenlagen: sollen
für beide Halbachsräder gleich dick sein.

1a

TECHNISCHE ZUSTANDSPRÜFUNG DER ACHSGETRIE-

BETEILE

.Bevor man an eine Durchsicht herangeht, sind
die Achsgetriebeteile gründlich zu waschen. ,

Bei Durchsicht und Prüfung folgende Arbeiten

ausführen:
l. Prüfen, ob es an den Verzahnungen Anzeichen

von übermäßigem Verschleiß oder Beschädigung gibt
und ob die Lage des Tragbildes an den Laufflächen

der Zähne richtig ist. Die Teile im Fall von über-
mäßigem Verschleiß, unvollständigen Eingriff oder
Abbröckelung von’Zähnen durch neue ersetzen.

2. Zustand der Flächen an Achse der Ausgleich-
räder und Bohrungen der Ausgleichräder prüfen; die
Flächen bei unbeträchtlichen Schäden mit feinkörni-
gem Schmirgelleinen polieren, aber bei ernsthaften
Beschädigungen die Teile durch neue ersetzen.

Die Zustandsprüfung der Oberflächen der Halb-

achsräder und deren Sitzflächen am Ausgleichgehäase

in gleicher Weise durchführen.
3. Die Lager des Antrıebsrads und des Ausgleich-

gehäuses durchsehen; diese dürfen keine Anzeichen
von Verschleiß aufweisen, ihre Laufflächen sollen
glatt sein.

 

Bild 3-128. Einsetzen der Stiftschrauben:

1 - Stiftschraubendreher; 2 - Stift-

schraube; 3 - Achsgetriebekasten

 

 
Bild 3-127. Auftreiben der Stellstifte:

l - Dorn; 2 - Stifte; 3 - Achsgetrie-

bekasten



4. Die Lager bei geringsten Zweifel an deren
Arbeitsvermögen ersetzen; schlechter Zustand der
lager kann die Ursache von Geräusch und Fressen

der Zähne sein.
5. Prüfen, ob es am Achsgetriebekasten und

Ausgleichgehäuse Deformationen oder Risse gibt,
nötigenfalls diese durch neue ersetzen.

Gibt es am Achsgetriebekasten Risse, Einbeu-
lungen oder Schlagstellen an den Fugen der Flan-
sche, so ist der Achsgetriebekasten gleichzeitig

mit dem Wechselgetriebekasten zu ersetzen, denn
diese Getriebekästen werden gemeinsam bearbeitet,
um genaue gegenseitige Lage der zu den Getriebe-
kästen gehörenden Teile sicherzustellen.

Beim Ersetzen des Achsgetriebekastens sind
die Zentrierstifte 2 (Bild 3-127) des Kupplungs-
gehäuses und die Stiftschrauben 2 (Bild 3-128) zur
Befestigung des Kupplungsgehäuses anzubringen.

ZUSAMMENBAU, REGELUNG UND EINBAU DES ACHS-

GETRIEBES

Beim Zusammenbau des Achsgetriebes ist die

Anwendung folgender Geräte und Vorrichtungen zu
empfehlen: Handpresse, Zusammenbaustand, Stativ
mit Meßuhr 80-1100, Meßschrauben 0-25 und 25-50,

Dorne 80-1075 und 80-1099 zum Eintreiben der Außen-
ringe von vorderem und hinteren lager und des

Innenringes von hinterem Lager, Dorn 1 (Bild 3-129)
80-1098 zum Eintreiben der Dichtung des Halbachs-

flansches, Spezialdorn und Meßschraubenstativ 2
zum Messen des Einbaumaßes in Achsgetriebekast

Momentenschraubenschlüssel bis 18 kpm, Sonder-
schlüssel für Stellmuttern der Ausgleichgetriebe-
lager, Kontrollvorrichtung zum Prüfen des Reibungs-
momentes (des Schubs) der Lager des Antriebsrads

und Dorn zum Auftreiben der Ausgleichgetriebelager.
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Bild 3-129. Spezialdorn, Meßschraubenstativ und
Meßschraube zum Messen des Einbaumaßes

des Antrieberads:

1l.- Dorn; 2 - Meßschraubenstativ;. 3 -

Meßschraube 25-50  12

Besonderheiten von Zusammenbau und Einbau

des Achsgetriebes

Lange Nutzungsdauer und Geräuschlosigkeit des
Achsgetriebes sind von richtigem und exaktem Zusam-
menbau abhängig.

Beim Zusammenbau ist zu sichern richtiger ge-
genseitiger Einsatz von Antriebsrad und Abtriebsrad
und von Antriebsrad nach Einbaumaß C ( Bild 3-133)
sowie das notwendige Flankenspiel zwischen

Verzahnungen von Antriebsrad und Abtriebsrad.
Den Binbau des Achsgetriebes in umgekehrter

Reihenfolge wie den Ausbay (siehe Kapitel "Wechsel-
getriebe") durchführen.

Hauptbächliche Kontrolldatendes zusammen-
zubauenden Achsgetriebes

Einbaumaß C stellt den Abstand von Stirnflä-

che des Antriebsrads biß zur Achse des Ausgleichge-

triebes dar, Das theoretische Einbaumaß ist gleich

53,4 mm.

Allerdings werden das Abtriebsrad und das An-
triebsrad beim Aussuchen des Paars an einer Kont-
rollmaschine längs ihrer Achsen verschoben, um
richtigen Fingriff der Verzahnungen und dabei
geräuschlosen lauf zu erzielen. Demgemäß wird
das theoretische Einbaumaß beeinträchtigt und die
erste Korrektur an ihm vorgenommen.

Außerdem kommt es vor, daß die Höhe des Kopfes
des Antriebsrads (im Toleranzbereich) verschieden
ist, und destalb-wird nach dem Messen dessen Nenn-
höhe die zweite Korrektur gemacht. Die Summe dieser

beiden Korrekturen (Abweichungen) wird mit Elektro-
graf en den Stirnflächen von Antriebsrad und Ab-
triebsrad als gemeinsame Korrektur zum theoretischen
Einbaumaß C aufgetragen.

Hat die Korrekturzahl das Zeichen "+", so
bedeutet dies Vergrößerung des Einbaumaßes 53,4 mm,

 
Bild 3-130. Prüfung des Flankenspiels an Eingriff

der Zähne von Antriebsrad und Abtriebs-
rad des Achsgetriebes mit Hilfe einer
Meßuhr



und das Zeichen "-" entspricht einer Verringerung.
Das erhaltene Ergebnis iet dann das Nenneinbaumaß
des betreffenden Paars. Fine zulässige Abweichung
kann in Bereich von +0,02 bie -0,04 mm liegen. ann

Ein Flankenspiel zwischen den Verzahnungen des
zusammengepaßten Paars des Antriebsrade und Ab-
triebsrads ist nötig wegen Temperaturwechsels, der 129
während des laufe der Baugruppe auftritt, wegen
der Notwendigkeit-richtiger Lage des Tragbildes der
Zähne ‘und wegen des Erscheinens von Fehlern der
geometrischen Daten bei der Bearbeitung der Verzah-
nungen.

Für Zahnräder des Achsgetriebes soll das Flan-
kenspiel bei Messung in Normale zum Zahnprofil des
Abtriebsrads (Bild 3-130) im Bereich von 0,08 bis
0,17 mm liegen, jedoch soll die Differenz zwischen
den Größen des größten und des kleinsten’Spiels für

  
  

           

 

jedes Zahnradpaar nicht größer als 0,06 mm sein. Bild 1-132. Einpressen des Hinterlageraußenringes
Höchstzulässiges Spiel zwischen zwei benachbarten des Antriebsrads in Wechselgetriebe-

Zähnen 0,03 mn. kasten:
= ; 2 - lagerring; 3 - Getriebe-

Einbau des Antriebsrads des Achsgetriebes a Rn

Der Einbau des Antriebsrads geschieht folgen-
dermaßen:

- Außenringe der lager des Antriebarads und
der Kupplungswelle in Achsgetriebekasten und
Wechselgetriebekasten (Bild 3-131 und 132) ein-
treiben, Beim Eintreiben der Lagerringe soll

der Untersatz der Presse an Innenwand des
Getriebekastens in der Zone des Eintreibens abge-

stützt sein, um eine Deformation des Getriebe-
kastens zu vermeiden. Beim Eintreiben des Außen-
ringes des vorderen Lagers des Antriebsrads die
Innenkante der Ausdrehung am Ring in Übereinstim-
mung mit der bearbeiteten Fläche an der Wand des

Achsgetriebekastens bringen;
- in die Ausdrehung des Außenringes 4 (siehe

Bild 3-123) des Lagers Sperrplatte 1 einlegen,
Sicherungsblech 2 anbringen, Schraube 3 festziehen
und diese mit Umbiegen der Ecken des Sicherungs-
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blechs anden Kantender Schraube sichern. Nach
dem Eintreiben des Lageraußenringes der Kupplungs-
welle diesen mit einer Schraube arretieren, deren Bild 3-133. Einsatz des Antriebsrads zum Messen

des Einbaumaßes;

1 - Mutter; 2 - Abtriebsrad für 5.
Gang oder technologische Hülse; 3 -
Befestigungsplatte der Lager; 4 -
Schraube; 5 - ausgesuchtes Antriebs-
rad des Achsgetriebes; 6 - Getriebe-
kästen im Satz; 7 - Beilage

A

Kegel in die Ausdrehung am Ring kommen soll. Nach
dem Festziehen der Schraube soll der Käfig mit den

Lagerrollen leicht im Außenring umlaufen. Die
Schraube mit Ankörnen arretieren. Dabei soll das
Metall des Getriebekastens in den Schlitz der

 

Bild 3-131. Eintreiben des Vorderlageraußenringes Schraube kommen;
des Antrieberads in Achsgetriebekasten:s - Innenring des vorderen Lagers auf Antriebs-

1 - Getriebekasten; 2 - Dorn; 3 - Ia- rad und Antriebsrad des Achsgetriebes auf Abtriebs-

gerring rad für 4. Gang treiben;
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Bild 3-134. Festziehen der Mutter des Antriebsrads

beim Bestimmen des Finbaumaßes C:

1 - Momentenschraubenschlüssel; 2 -

Sonderschlüssel zum Arretieren des
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Bild 3-135. Bestimmen des Einbaumaßes des Zahnrads

des Achsgetriebes:
1 - Meßschraubenstativ; 2 - Dorn

- zum Messen des Einbaumaßes C das teilzusan-

mengebaute Antriebsrad des Achsgetriebea in die

mit Dichtbeilage zusammengesetzten Getriebekästen
von Achsgetriebe und Wechselgetriebe (Bild 3-133)

einsetzen, an Antriebsrad die Innenhalbringe des
hinteren Lagers und mit Benutzung des Abtriebsrads
für 5. Gang oder einer technologischen Hülse und

Scheibe die Mutter des Antriebsrads mit An-
ziehärehmoment 140-160 Nm (14-16 kpm) anzie-
hen (Bild 3-134).
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Bild 3-136. Bestimmen des Einbaumaßes O0 mit Spe-

zialplatten:

1 - Getriebekasten; 2 - Dorn; 3 - Meß-

platten; 4 - Antriebsrad

Mit Benutzung des Kontrolldorns 2 (Bild 3-135)
und mit Hilfe des an der Stirnfläche des Antriebs-
rads zu verstellenden ließschraubenstetivs 1 den
Abstand 3 bis zum Dorn messen. Steht ein Meß-
schraubenstativ nicht zur Verfügung, so kann das
Maß B mit Meßplatten 3 (Bild 3-136) gemessen
werden.

Vom Einbaumaß A (siehe Bild 3-135), das die
Summe von Maß b (mit Meßschraubenstativ fixiert
und mit Meßschraube gemessen) und dem halben Maß
des Durchmessers des Kontrolldorns a darstellt,
ist das Nenneinbaumaß C des Paars (siehe Bild 3-133)
abzuziehen. Die Differenz der beiden Maße A-C ent-
spricht dann der Dicke des erforderlichen Satzes
von Stellscheiben ?, der an Antriebarad des Achs-
getriebes zwischen Zahnrad für 4. Gang und Innen-
halbring des hinteren Lagers einzubringen ist.

Einbaumaß C des Antriebsrads wird mit’ Berück-
sichtigung der Korrektur mit einem Satz Stellschei-
ben mit Dicke 1,50; 1,85; 1,90; 1,95; 2,00; 2,05;
2,10 und 2,15 mm bewerkstelligt. Ein Satz soll nicht
mehr als zwei Scheiben haben.

Stehen ein Spezialdorn und.ein Meßschraubenstativ
nicht zur Verfügung, so läßt sich die Dicke des
Stellscheibensatzes nach folgender Formel (siehe
Bild 3-133) bestimmen:

E=A-D+(A)+n)
wobei:
A = Abstand von lagerachse des Ausgleichgetriebes

bis vordere Stirnfläche an Innenring des hinte-
ren Lagers der Ausgangswelle;

A = Korrektur zum Einbaumaß mit Zeichen "+" oder
vn;

D = theoretisches Finbaumaß gleich 53,4 mm;
B = Maß von vorderer Stirnfläche des Ahtriebsrads

des Achsgetriebes bis Anschlagstirnfläche des
Zahnrads für 4. Gang.

Das Maß von Achse des Ausgleichgetriebes bis
vordere Stirnfläche an Innenring des hinteren
Lagers wird gemessen, wenn die Getriebekästen

zusammengebaut sind und die Dichtbeilage zwischen
ihnen eingelegt ist.

 



 

Bild 3-137. Bestimmen der Dicke der Stellscheiben:

1 - Meßschraube 0-25; 2 - Stellschei-

ben

Nach Bestimmung der Dicke des Satzes Stell-
scheiben 2 (Bild 3-137) erfolgt die Kontrolle
des Einbaumaßes C für 100% der Zahnräder und Ge-
triebekästen mit teilweisem Zusammenbau in folgen-
der Weise:

Achsgetriebekasten im Satz mit Wechselgetriebe-

kasten und Dichtbeilage, Antriebsrad mit Zahnrad
für 4. Gang, vorderem und hinteren Lager, Platte
zur Befestigung des hinteren Lagers, Befestigungs-
schrauben der Platte, Zahnrad für 5.Gang oder tech-
nologische Hülse,Scheibe und Mutter des Antriebsrads.

Die Kontrolle des Einbaumaßes C furchführen,
wenn die Mutter des Antrieberads mit einem Momen-
tenschraubenschlüssel mit Anziehdrehmoment 140-
160 Nm (14-16 kpm) angezogen ist. Zulässige Ab-
weichung von Einbaumaß ar mm. Nach Prüfung des
Binbaumaßes nötigenfalls die Stellscheiben erset-
zen. Man hat daran zu denken, daß nach einer Prü-
fung des Einbaumaßes ein Auseinanderbringen der
das Finbaumaß bestimmenden Teile dessen Änderung
zur Folge hat.

  
Das Eintreiben des Abtriebsrads an Gehäuse

des zusammengebauten Ausgleichgetriebes an einer

Presse oder mit Hilfe von Holz- oder Gummihammer
durchführen.

Vor dem Bintreiben mehrere Stiftschrauben in

die Bohrungen des Abtriebsrads eindrehen, denn
damit wird das Zusammenbringen der Bohrungen des
Abtrieberads mit den Bohrungen im Flansch des
Gehäuses erleichtert. Die Stiftschrauben lassen
sich aus Kopfschrauben fertigen, dazu die Köpfe
absägen.

Abtriebsrad 4 (Bild 3-138) mit Schrauben 2
mit Anziehdrehmoment 70-85 Nm (7-8,5 kpm) an-
ziehen.

Vor dem Eintreiben der lager 2 (Bild 3-139)
des Ausgleichgetriebes an Zapfen des Gehäuses an

der Seite des Abtriebsrads das Antriebsrad 2
(Bild 3-140) des Geschwindigkeitsmessers einsetzen.
Dieses soll mit dem Zahnkranz zum Flansch des Aus-
gleichgehäuses gerichtet sein, wobei der Vorsprung
an der Innenfläche des Zahnrads mit der Lücke am
Zapfen des Gehäuses zusammenfallen soll.
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Bild 3-138. Befestigung des Abtriebsrads am Aus-
eleichgetriebegehäuse:
1 - Momentenschraubenschlüasel; 2 -
Schraube; 3 - Getriebegehäuse; 4 -

Abtriebsrad

 

Bild 3-139. Auftreiben der Iager des Ausgleichge-
triebes:

1 - Dorn; 2 - lager; 3 - Ausgleichge-

triebegehäuse

 

r Einbau des Ausgleichgetriebes und die
Regulierung der Lager des Aüsgleichgetriebes und
des Flankenspiels der Achsgetrieberäder wird fol-
gendermaßen durchgeführt:

- das teilzusammengebaute Ausgleichgetriebe 2

(Bild 3-141) wird in den Achsgetriebekasten 1
durch eine Öffnung des Kastens an der Seite

des Kupplungsgehäuses mit aufeinanderfolgenden
Einführen der Gehäusezapfen eingebracht, wobei man

mit dem Zapfen beginnt, der dem Flansch des Aus-
gleichgehäuses entgegengesetzt ist;

- in Ausdrehungen der Sitzstellen für die
lager Gummidichtringe einlegen;

- mit Hilfe eines Dorns in die Stellmuttern 1

(Bild 3-142) der Ausgleichgetriebelager die Man-



 

Bild 3-140. Auftreiben des Antriebsreds des An-
triebsgetriebes für Geschwindigkeits-
messer:

1 - Dorn; 2 - Antrieberad; 3 - Ausgleich-
getriebegehäuse

 

Bild 3-141. Einbau des Ausgleichgetriebes in Achs-
getriebekasten:
1 - Getriebekasten; 2 - Ausgleichge-
triebe im Satz

schetten 2 des Halbacheflansches eintreiben. Vor
dem Zusammenbau die Manschetten in Motorenöl tau-
chen. Beim Eintreiben der Manschetten muß man

darauf achten, daß ihre Dichtkanten und die Außen-
fläche nicht beschädigt werden. Das Eintreiben der
‚Manschetten an der Seite der Nuten der Stellmutter
ausführen, dabei das Maß 13 mm von Stirnfläche
der Mutter bis zur Stirnfläche der Manschette an
der Seite der Nuten einhalten;

- beim Binschrauben der Stellmuttern der Aus-
gleichgetriebelager das Maß 48mm von der Achse
des Antriebsrads bis zur anliegenden Stirnfläche
des Abtriebsrads einhalten.

Der weitere Zusammenbau des Wechselgetriebes

ist in Kapitel "Zusammenbau des Wechselgetriebea"  

Bild 3-142. Eintreiben der Manschette an Halbachs-

flensch:

1 - Stellmutter; 2 - Manschette; 3 -

Dorn

Nach dem Zusammenbau des Wechselgetriebes
das Flankenepiel an den Achsgetrieberädern und
die Vorspannung der Ausgleichgetriebelager in nach-
stehender Reihenfolge regulieren:

1. Mit zwangsfreiem Verstellen der Stellmuttern
(ohne Kraftanwendung) das Flankenspiel 0,1-0,15 m
zwischen den Zähnen der Zahnräder einstellen. Dabei
sollen beide Muttern die Lageraußenringe berühren.

2. Gleichzeitig beide Muttern mit deren
Drehung um 60-75° anziehen. Nach dem Anziehen der

Stellmuttern soll das Flankenspiel unverändert
bleiben. Das Flankenspiel soll an einem beliebigen
Zähnepaar der Zahnräder nicht kleiner als 0,08 mm
und nicht größer als 0,17 mm sein. Eine Zunahme
des Flankenspiels soll zügig erfolgen, und die Dif-
ferenz des Flankenspiels benachbarter Zähne darf
nicht größer als 0,03 mm sein. Die größte Differenz
des Flankenspiels an einem Zahnradpaar darf 0,06 mm
nicht übersteigen.

3. Das Flankenspiel wird mit kreisförmigen
Rütteln des Abtriebsrads nach beiden Seiten ge-
prüft, wobei der Stift der Meßuhr am Zahn einer
äußeren Stirnfläche des Zahnrads rechtwinklig zur
Zahnflankeanliegen soll (siehe Bild 3-130).

 Bild 3-143. Arretieren des Antrieberadss
1 - Lagerbock
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Bild 3-144. Einsatz der Sperre der Stellmuttern:
1 - Sperre; 2 - Schlüssel

Beim Prüfen des Flankenspiels soll das An-
triebsrad durch einen speziellen lagerbock 1 (Bild
3-143) blockiert sein.

Die Vorspannung der Ausgleichgetriebelager soll
nach Regelung des Flankenspiels an den Achsgetriebe-
rädern im Bereich 1,47-2,45 Nm (0,15-0,25 kpm) lie-
gen. Die Prüfung der Vorspannung der Lager erfolgt
mit Drehung der Kupplungswelle bei eingerücktem
1. Gang.

4. Nach Ausführung der Nachstellarbeiten das
Antriebsgetriebe des Geschwindigkeitsmessers mit
Anziehärehmoment entsprechend Tabelle (Beilage 1)
einstellen.

Bild 3-145.. Einsatz des Halbachsflansches:

1 - Halbachsflansch; 2 - Dorn; 3 -

Hammer

5. Sperre 1 (Bild 3-144) der Stellmuttern des
Abtriebsrads einlegen und diese mit Schrauben am
Achsgetriebekasten befestigen.

6. Mit Hammer 3 (Bild 3-145) mit leichtem
Klopfen die Halbacheflansche 1 mit aufgezogenen
Ringen auf den Zapfen des Ausgleichgehäuses trei-
ben.

7. Kupplungsgehäuse an Wechselgetriebekasten
ansetzen, vorher zwischen deren Flanschen eine mit
Schmierfett geschmierte Dichtbeilage einlegen.
Das Anziehen der Befestigungemuttern 2 (siehe
Bild 3-122) allmählich und kreuzweise ausführen.
Das Anziehdrehmoment der Muttern soll der Tabelle
(Beilage 1) entsprechen.

VORDERRADANTRIEB

Der Vorderradantrieb besteht aus zwei Gleich-
ganggelenken, die mit Hüllen abgedeckt und durch

eine Welle verbunden sind.
Außengelenk 1 (Bild 3-146) umfaßt Gelenkkörper

ı (Bild 3-147), Käfig 2, Innenring 3, sechs Kugeln 4
4 und Sperring 3 (siehe.Bild 3-146).

Im Gelenkkörper sind sechs Nuten zum Aufnehmen

der Kugeln vorgesehn. Das Nutenendstück des Gelenk-

De 5

 

Bild 3-146. Vorderradantrieb:

1 - Außengelenk; 2 - Schelle der Außen-

gelenkhülle; 3 - Sperring des Außen-
gelenks; 4 - Außengelenkhülle; 5 -
kleine Schellen der Hüllen; 6 - Radan-
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körpers wird in die Nabe des Rads gesteckt und an
ihr mit einer selbstsichernden Mutter befestigt.

Der Innenring mit sechs Nuten für die Kugeln
wird an den Keilnuten der Welle angesetzt und mit dem

in eine Ausdrehung des Innenringes eingelegten

Sperring 3 arretiert.

Das in Bild 3-148 gezeigte Innengelenk besteht
aus gleichartigen Teilen wie das Außengelenk, je-

8 10

41312 11

triebswelle; 7 - Innengelenkhülle; 8 -

Schelle der Innengelenkhälle; 9 - In-
nengelenk; 10 - Sperring des Innenge-

lenks; ll - Hüllenhalter; 12 - Platte;

13 - Schraube; 14 - Anschlagring

 



 

Bild 3-147. Teile des Außengelenks:

l - Gelenkkörper; 2 - Käfig; 3 - Innen-

ring; 4 - Kugeln

 

Bild 3-148. Teile des Innengelenks

l - Gelenkkörper; 2 - Käfig; 3 - Innen-

ring; 4 - Kugeln

doch sind die am Körper und Ring befindlichen Nuten

für die Kugeln quer zu den geraden Rinnen ausge-

führt. Diese Bauart gestattet eine relative Axial-
bewegung der Teile. Beim Zusammenbau des Innenge-
lenks wendet man eine selektive Methode zum Aus-
suchen der Kugeln zum Ring an. Der Innenring wird
an den Keilnuten der Welle angesetzt und mit zwei
Ringen 10 (siehe Bild 3-146) und 14 arretiert. Die
Gelenke funktionieren mit Spezialschmiere IIPYC-4
und werden mit Gummihüllen abgedichtet.

Das Funktionsvermögen und die Nutzungsdauer

der Gelenke sind weitgehend von unversehrten Zu--
stand der Hüllen und zuverlässiger Abdichtung der

Gelenke abhängig.

ETWAIGE STÖRUNGEN, DEREN URSACHEN UND BESEI-

TIGUNG

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Geräusch, Klappern an der Seite des Vorderrads,

besonders in Kurve,

1. Verschleiß von Gelenk-|l. Abgenutzte Teile oder

teilen Gelenke ersetzen

2. Deformation der Aäder- |2. Welle ersetzen

antriebswelle

Entweichen von Schmierstoff

Beschädigte oder gerisse- |Schmierstoff im Gelenk

ne Schutzhülle des Innen- |wechseln' und Schutzhülle
oder Außengelenks ersetzen  
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AUS- UND EINBAU DES VORDERRADANTRIEBS

Kraftwagen auf Hebezeug oder über Schaugrube
aufstellen und folgende Arbeitsgänge ausführen:

- Befestigungsschrauben des Vorderrads lockern,
Nabenkappe abnehmen und Befestigungsmutter der Rad-
nabe (selbstsichernde Mutter) losschrauben;

- Bug des Wagens aufbocken und Vorderrad ab-
montieren;

- Lenkrad in Endlage drehen, sechs Schrauben 13
(siehe Bild 3-146) zur Befestigung des Gelenkkörpers
am Halbachsflansch losdrehen und drei Platten 12
abnehmen ;

- das bewegliche Gelenk zur Seite führen, An-
triebswelle 6 zur Achse des Wagens schieben und aus
den Keilnuten der Nabe herausbringen.

Der Einbau des Antriebs geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge wie der Auseinanderbau. Das Anziehen
der sechs Befestigungsschrauben des Innengelenks
erfolgt mit Anziehärehmoment 30-40 Nm (3-4 kpm).
Beim Einbau des Antriebs besonders auf unversehrten
Zustand der Gummihüllen achtgeben und die offene

Stirnfläche des Innengelenks vor Eindringen von

Schmutz, Staub ugw. schützen.

AUSEINANDER- UND ZUSAMUMENBAU DER GELENKE

DES VORDERRADANTRIEBS

Ein Auseinanderbau der Gelenke wird nur im Fall
einer Beschädigung der Schutzhülle vorgenommen,

wenn ein Schmierstoffwechsel notwendig wird.

Aus-,Auseinander- "undZusammenbau
des Außengelenks

Zum Ausbau des Außengelenks; hat man Hülle 4

(siehe Bild 3-146) von zwei Schellen 2 und 5 frei-
zugeben, die Hülle exakt vom Körper zu ziehen und
an der Welle weiterzuführen, um den.Sperring 3
zugänglich zu machen.

Der Auseinanderbau des Gelenks geschieht

folgendermaßen:
- Stirnfläche des Gelenks von Schmiere

säubern;
- mit einer Zange oder einem Schraubenzieher

die Ecken des Sperringes auseinanderbringen, mit
einem weichen Austreiber auf den Innenring klopfen
und gleichzeitig. das Gelenk von den Keilnuten
treiben;

- das Gelenk in Petroleum waschen und die
gegenseitige lage von Käfig, Innenring und Körper
anmerken;

- mit einem Dorn aus weichem Werkstoff vor-

sichtig auf die Stirnfläche des Käfigs klopfen und
damit diesen und den Innenring bis zum Austreten
von einer Kugel (oder von zwei Kugeln) aus der

Laufbahn treiben (Bild 3-149);
- mit dem aus weichen Werkstoff gefertigten

Dorn die Kugel aus Käfig herausdrücken und in
gleicher Weise die übrigen Kugeln herausnehmen ;

- Käfig mit Iagerring so in einer zur Stirn-

fläche des Gelenkkörpers rechtwinkligen Ebene



 

 

Bild 3-149. Herausziehen der Kugeln aus Käfig

des Außengelenks

 

Bild 3-150. Herausziehen des Käfigs mit Innen-

ring des Außengelenks

 

Bild 3-151. Herausziehen des Innenringes aus Kä-

fig des Außengelenks

wenden, daß zwei verlängerte Öffnungen gegenüber

Vorsprung des Körpers zu liegen kommen, und käfig

mit lagerring herausnehmen (Bild 3-150);

- mit Drehung des lagerringes einen seiner

Vorsprünge in verlängerter Öffnung des Käfigs ver-

senken und den Käfig herausrollen (Bild 3-151);  

Bild 3-152. Herausziehen der Kugeln aus Käfig
des Innengelenks

- Gelenkteile gründlich waschen und deren
Zustand prüfen, dabei besonders auf die geschlif-
fenen Laufbahnen und Kugelflächen von Käfig und
Kugeln achten.

Riese, Abbröckelungen und Korrosionsspuren

sind unzulässig. Das komplette Gelenk ersetzen im
Fall von mehr als 0,1 mm Verschleiß der Laufbahnen
und bei Vorhandensein der oben genannten Mängel.

Der Zusammenbau des Außengelenks geschieht
in umgekehrter Reihenfolge, wobei folgendes zu
berücksichtigen ist:

- nötigenfalls den Sperring des Gelenks er-
setzen;

-'vor dem Zusammenbau alle Gelenkteile mit
Schmiere IIPYC-4 abschmieren;

- beim Einbringen des Käfigs im Satz mit
Lagerring das Übereinstimmen der vor dem Ausein-
anderbau angebrachten Markierungen sicherstellen;

- beim Einlegen der Kugel in den Käfig den

lagerring um einen Winkel neigen, der ungefähr

doppelt so groß wie für den Käfig ist;

- in Gelenk Schmiere IIPJC-4 in einer Menge

von 50 g durch die Nutenbohrung des Lagerringes
und 25 g an Stirnfläche des Gelenks einlegen;

- vor Anbringen der Schellen überschüssige
Luft aus Hülle ablassen, dazu den inneren Sitzbund
der Hülle mit einem Schraubenzieher wegziehen;

- die Schellen festziehen und prüfen, ob es
Risse in der Zone des Schellenschlosses gibt. Die
Schellen im Fall von Rissen durch neue ersetzen.
Die Schellen sollen die Schmutzhüllen zuverlässig
an den Sitzbunden halten und vollständige Abdich-
tung der Gelenke sichern,

Auseinander- und Zusammenbau des Innen-

gelenks
Einen Auseinanderbau des Gelenks nur im Fall

einer Beschädigung der Schutzhülle vornehmen. Zum
Ausbau des Innengelenks ist folgendes nötigt

- Hülle 7 (siehe Bild 3-146) von zwei Schel-
len 5 und 8 freimachen, dieselbe vom Zapfen des
Hüllenhalters abziehen und an Welle vorschieben;

- Sperring 10 von Welle entfernen, auf Stirn-



tiäche des Gelenks klopfen und dieses vom Keil-
nutenende der Welle treiben;

- Anschlagring 14 abnehmen;

- Gelenk waschen und Hüllenhalter 44 vom
Gelenkkörper treibe;

- lagerring mit Käfig in Endposition bringen,
mit einem aus weichem Werkstoff gefertigten dorn
auf die Stirnfläche des Käfigs klopfen, der bis
zu einer lage geneigt ist, bei welcher die Kugel
hinter die Stirnfläche des Gelenkkörpers kommt, und
die Kugel mit einem Schraubenzieher aus der Sitz-
stelle des Käfigs herausdrücken (Bild 3-152). In
gleicher Weise die übrigen Kugeln herausbringen;

- lagerring in eine zur Stirnfläche des Käfigs

rechtwinklige Ebene wenden und den Lagerring
herausrollen;

- die Teile waschen und ihren Zustand prüfen,
dabei besonders auf den Zustand der Laufbahnen und
des Käfigs achtgeben. Risse, Abbröckelungen und
Korrosionsspuren sind unzulässig.
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dan komplette Gelenk ersetzen bei mehr als
0,1 mm Verschleiß der Laufbahnen oder im Fall der
oben genannten Mängel.

Der Zusammenbau des Innengelenks geschieht
in umgekehrter Reihenfolge wie der Auseinanderbau,
wobei folgendes zu berücksichtigen ist:

- Zustand von Anschlagring und Sperring prüfen

und diese nötigenfalls durch neue ersetzen;
- die Teile vor dem Zusammenbau mit Schmiere

UPYC-4 abschmieren;
- beim Einbringen des Käfigs im Satz mit. lager-

ring das Übereinstimmen der vor dem Auseinanderbau
angebrachten klarkierungen sichern, wobel die Keil-
huten von Lagerring und Gelenkkörper überkreuzt
werden sollen;

- 100 g Schmiere IPYC-4 in den Innenraum des
aufgetriebenen Hüllenhalters und auf die Laufbahnen
geben.

Ein richtig zusammengebautes Gelenk gewährlei-

stet mindestens 26 mm Axlalbewegung des Lagerringes
ohne fühlbaren Widerstand.



Abschnitt 4
FAHRWERK

VORDERRADAUFHÄNGUNG

Die Vorderradaufhängung in Mac Pherson-Bauart Schraubenfedern, mit Querstabilisator, in Verbin-

ist eine Einzelradaufhängung mit schwingenden Tele- dung mit Querlenkern.

skopstützen (Stoßdämpfern) an zylindrischen

Bild 4-1. Einbau der Vorderradaufhängung:
1 - Teleskopstütze; 2 - Achsschenkel im
Satz mit Bremsen; 3 - Radschraube; 4 -
Vorderradnabe; 5 - Vorderradantrieb; 6 -
Sondermutter; 7 - Schrägkugellager; 8 -

Stift; 9 - Sperring;10 - Bremsscheibe;
11 - Kugelgelenk; 12 und 21 - Muttern;
13 -.Aufhängungslenker; 14 - Stebilisator-
gelenk; 15 - Stellscheibe; 16 - Stabili-
satorstange; 17 - Querträger der vorderen N

Motorlagerung; 18 - Bügel des Stabilisa-

tors; 19 - Schraube; 20 - Anschlag des
Gummimetallagers; 22 - Kronenmutter
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Die Bauart der Radaufhängung ist mit negati-

vem Rollhebelarm des Rads ausgeführt, der durch

das Maß zwischen Kreuzung der Drehachse des Vor-
derrads und dem Mittelpunkt seines Tragbildes von
außen bestimmt wird.Die Bauart der Radaufhängung mit
negativem Rollhebelarm des Rads steigert die akti-
ve Fahrsicherheit des Kraftwagens im Fall des Auf-
tretens ungleicher Bremskräfte an den Rädern beim

Bremsen.

Die Hauptgruppe der Radaufhängung stellt

Teleskopstütze 1 (Bild 4-1) dar; dieser ist einge-
ordnet eine Stoßdämpferstütze, welche die Funktio-

a—

 

Bild 4-2. Teleskopstütze:
1 - Aufhängungsfeder; 2 - Bindedraht; 3 -
Druckpuffer; 4 - obere Federschale; 5 -

Schutzring; 6 - Axiallager; 7 - Lager-

pfanne; 8 - Lagerung der Stütze; 9 und

17 - Scheiben; 10, 12 und 19 - Muttern;
11 - Begrenzungsscheibe; 13 - Hülle
der Mutter; 14 - Hülle der Stütze; 15 -

Dänpferstütze; 16 und 20 - Schrauben;

18 - Lenktrapeshebel; 21 - Stellgleit-
schuh
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nen eines führenden und eines stoßdämpfenden Mecha-
nismus vereinigt. Der Unterteil der Stütze wird
durch zwei Schrauben mit Achsschenkel 2 verbunden.
Am Gewindeschaft der unteren Schraube ist ein
Stellschuh angeordnet, bei dessen Verstellung der
Radeturzwinkel des Rads verändert wird.

Zur Teleskopstütze gehören außer der oben
erwähnten Stoßdämpferstütze 15 (Bild 4-2) auch
die zylindrische Aufhängungsfeder 1, die sich auf
die obere Schale 4 und die untere, an Behälter der
Stoßdämpferstütze angeschweiäte Schale stützt,
ferner der an der Stange durch Gummizug gehaltene
Druckpuffer 3, die obere Lagerung 8 der Stütze mit
Axialgleitlager 6 und der absetzbare Lenktrapez-
hebel 18. Der Begrenzer für den Rückfederungsweg
der Vorderradaufhängung ist in Stoßdämpferstütze
eingebaut.

Die elastische Lagerung der Stütze gewähr-
leistet das Schwingen der Stütze bei Verlagerung

der Räder und dient gleichzeitig als Dämpfer von
Hochfrequenzschwingungen. Ihre Befestigung an der
Schale des Spritzbleches an der Karosserie erfolgt
mit drei selbstsichernden Muttern 10.

Das zwischen der oberen Schale 4 der Feder und
der Sitzstelle der Lagerung 8 der Stütze angeordne-
te Axialgleitlager 6 gewährleistet die Schwenkbar-
keit der Räder mit unbeträchtlicher Reibung, wobei
die Stange der Teleskopstütze in bezug auf das
Spritzblech an der Karosserie unbeweglich bleibt.

Der Unterteil des Achsschenkels 2 (siehe
Bild 4-1) und Aufhängungslenker 13 sind miteinander
durch das Kugelgelenk 11 verbunden. Als Reibungs-
fläche im Gelenk wird Teflongewebe mit niedriger
Reibungsziffer und geringer Abreibbarkeit benutzt,
womit es möglich ist, die Schniere während des Be-
triebs nicht zu erneuern oder zu ergänzen.

Die Brems- und Zugkräfte werden durch die

längsarne der Stabilisatorstange 16 aufgenommen

und durch die Gummielemente des Gelenks 14 und
Stabilisatorbügel 18 auf die Karosserie des Wagens
übertragen. An den Anschlußstellen der Stabilisa-
torköpfe mit den Aufhängungslenkern werden Stell-

scheiben 15 angebracht, mit denen der Nachlaufwin-
kel der Drehachse der Vorderräder geregelt wird.

Der Querstabilisator stellt eine in einer
Ebene gebogene Stange 16 dar, die an der unteren
Fläche des Querträgers 17 der vorderen Motorlage-

rung mit Hilfe von zwei Bügeln 18 und um 15° ver-
setzten Gummikissen befestigt ist. Mit diesem Win-
kel wird eine Querverlagerung der Stange in den
Gummikissen bei Wirkung seitlicher Kräfte verhütet.

Der Vorderradaufhängungslenker ist in Stangen-
form geschmiedet und für die rechte und linke Seite
gleich. Mit dem lagerbock am Längsträger ist er mit
Hilfe von zwei Axialanschlägen 20 und mit einem in
das Auge des-Hebels gepreßten Gummimetallgelenk
(Silehtblock) verbunden. Derartige Silentblöcke
machen im Betrieb keine Wartung bis zur Generalüber-

holung des Fahrzeugs erforderlich.
Im Achsschenkel 2 der Vorderradaufhängung so-

 



wie in Nabe 4 wird mit Übermaß das zweireihige
Schrägkugellager 7 mit zweiseitiger Abdichtung ein-
gesetzt und mit der selbstsichernden Mutter 6 fest-
gezogen.

Das Anziehärehmoment der Mutter ist in Beilage
1 angegeben.

Während des Betriebs erfordert das lager keine
Nachstellung, der Schmierstoff braucht nicht gewech-
selt zu werden, und ohne Notwendigkeit unterliegt
das lager keinem Ausbau.

Anmerkung. Ausgetriebene Lager sind für noch-
malige Anwendung unbrauchbar.

Beim Betrieb ist sogar ein teilweises Austrei-
ben der Nabe und des Achsschenkels vom Lager unzu-
lässig, denn dies hat eine Beschädigung des Lagers
zur Folge. Deshalb hat man den Anzug der Befesti-
gungsmutter 6 der Nabe zu überwachen.

ETWAIGE STÖRUNGEN, DEREN URSACHEN UND BE-

SEITIGUNG

 

Ursache der Störung Abhilfe

Geräusch und Klappern bei der Fahrt

1. Gelockerte Befestigung von 1. Gelockerte
Bügeln oder Gelenken der Schraubverbindun-
Stabilisatorstange, von gen nachziehen
Achsschenkel der Vorder-
radaufhängung, von Lenk-
trapezhebel, von Silent-
blöcken der Radaufhän-
gung, von Lagerung der

Stütze
Verschleiß des Gumi-
elementes der Lagerung
der Teleskopstütze oder
Verformung der Flansche
ihrer Armatur

 

Abgenutzte Teile

ersetzen oder

Flansche richten

 

3. Verschleiß der Vorder- |3. Lager ersetzen,
radlager oder gelockertel Mutter festziehen
Befestigung der Mutter
der Nabe

4. Verschleiß der Kugelge- |4. Abgenutzte Gelenke
lenke von Vorderradauf- ersetzen
hängung und Lenkmecha-
nismus

5. Gesetzte oder gebrochene|5. Feder ersetzen
Feder der Vorderradauf-
hängung

6. Zerstörung von Druck- |6. Puffer ersetzen
puffern oder Rückfede-
rungspuffern

T. Vermehrte Unwucht der |7. Räder auswuchten
Vorderräder oder an ihren Pl

zen vertauschen

Zurseiteziehen des Wagens von Geradeausfahrtrich-
tung auf horizonteler Strecke *

1. Ungleicher Reifendruck |1. Solldruck einstellen
2. Verschlechterung der 2. Nachlaufwinkel be-

Nachlaufwinkel der

Drehachse
richtigen, höchstens
0030' Differenz der 

Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

3. Verschlechterter Rad-

sturz der Vorderräder

Zerstörung und Setzen
einer Lagerung der Tele-
skopstütze

4

Nachlaufwinkel an
rechter und linker
Seite sichern
Radsturzwinkel der
Vorderräder wieder-
herstellen, höch-
stens 0030" Diffe-
renz der Radsturz-
winkel an rechter
und linker Seite
sichern
Lagerung ersetzen

Gesetzte Feder er-

setzen

Abgenutzten Reifen
ersetzen

Laufrichtung des
Reifens wechseln
oder Reifen auf ande-
re Seite umlegen
Räder auswuchten

Einstellwinkel der
Räder richtigstellen

Kein Gleiten der Räder
in Kurven zulassen
Beschleunigung des
Wagens mit Rutschen
der Räder vermeiden

Beim Brensen kein

Gleiten der Räder zu-
lassen
Keine Überlastung des
Wagens zulassen

äder ausfluchten

 

Radaufhängung reparie-
ren mit Ersatz der ab-
genutzten Teile

Beschädigte Teile
richten oder durch

neue ersetzen

5. Ungleich gesetzte Federn] 5.

der Vorderradaufhängung
6. Wesentlich verschiedener| 6.

Reifenverschleiß
7. Ungleiche Festigkeit T»

des Reifenwulstes

8. Vermehrte Unwacht der |8.
Vorderräder

Vermehrter oder ungleichmäßiger Verschleiß
der Reifendecke

1. Verletzung von Vorspur|l.
und Einstellwinkeln

der Vorder- oder Hin-
terräder

2. Erhöhte Geschwindig- |2.
keit in Kurven

3. Zu schroffe Beschleu- |3.
nigung des Wagens mit
Rutschen der Vorder-

räder

4. Häufige Benutzung der |4.
Bremsen mit Blockie-.
rung der Räder

5. Überlastung des Wagens |5.

6. Übermäßige Unflucht 6.
der Räder

7. Übermäßiger Verschleiß |7.
von Gelenken und Gummi-
metallgelenken und von
Lenkbetätigung

8. Verbogene längsträger |8.
oder Lagerböcke des

Querstabilisators und

der Aufhängungslenker
9. Dämpferstütze funk- 9.

tioniert nicht  Dämpferstütze ersetzen
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* Ein Zurseiteziehen des Wagens kann gleichar-

tige Störungen an Hinterradaufhängung verursachen.



TECHNISCHE ZUSTANDSPRÜFUNG DER VORDERRA DAUF-
HÄNGUNG

Bei Wartung oder Reparatur des Fahrzeugs wird
der Zustand der Schutzhüllen an beweglichen Verbin-
dungen der Aufhängungsgruppen besonders gründlich

geprüft.

 

 

Zur Beachtung! Durchgehende Beschädigungen an
Gummihüllen bilden die hauptsächliche Ursache von
vorzeitigen Verschleiß der auf Reibung beanspruch-
ten Teile. Sogar bei unwesentlichen Beschädigungen
der Hüllen ist ihr Ersatz obligatorisch erforder-
lich.
 

Gibt es an den unter der Karosserie des Wagens
gelegenen Aufhängungsteilen Spuren eines Anstreifens
an Unebenheiten der Fahrbahn, so sind diese auf

Beschädigungen und Risse zu prüfen.
Gummiarmierte Teile nit Abreibspuren des

Gummis an sichtbaren Oberflächen sind gleichfalls
zu ersetzen.
 

Zur Beachtung! Bei Ersatz oder Reparatur
von Teilen der Vorlerradaufhängung, die Einfluß
auf die Einstellung der Vorderräder haben, sind
die Finstellwinkel zu prüfen. Wird diese Forderung
nicht beachtet, so kann dies vorzeitigen Verschleiß
der Reifendecken zur Folge haben. F
 

PRÜFUNG UND REGELUNG DER EINSTELLDATEN

DER VORDERRÄDER

Zum Erhalten genauester Einstelldaten ist
das Einstellen der Räder an Wagen mit Vollast an
Spezialständen auszuführen (siehe-Kapitel "Tech-
nische Daten").

Zulässig ist das Einstellen der Vorderradauf-
hängung mit Masse des fahrfertigen Fahrzeugs.

Die Einstelldaten der Vorderräder sollen die
in Tabelle 4-1 angegebenen Werte haben.

Vor dem Regulieren der Radaufhängung hat man

zu prüfen und nötigenfalls zu regeln:
1. Reifendruck.
2. Leerweg bei Drehung des Lenkrads. ,

3. Symmetrische Lage der Lenkradspeichen.
4. Symmetrische Drehung des Lenkrads oder

symmetrische Verstellung der Zahnstange des Lenk-
werke nach beiden Seiten.

5. Schlag der Vorderradscheiben:
- Radialschlag höchstens 0,7 mn;
= Axialschlag höchstens 1 mm.

Außerdem hat man zu berücksichtigen, daß
die Teile der Vorderradaufhängung und der Lenkbetä-

tigung, welche Einfluß auf die Radeinstellwinkel

haben, zu reparieren oder durch neue zu ersetzen
sind.

Nach Aufstellung des Wagens auf Standflächen

des Standes hat man die Radaufhängung unmittelbar

vor Messung der Einstellwinkel mit 500-600 N

(50-60 kp) Kraft von oben nach unten durchzudrücken.
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Tabelle 4-1
Einstelldaten der Vorderräder

Wert der Kenngröße
 

 Kenngröße
mit Vollmasse
des Wagens

mit.Masse des
fahrfertigen
Wagens

 

 

Radsturz (nega-

tiv)
Differenz der

Radsturzwinkel

an rechter und

linker Seite

Nachlauf der

Drehachse der

Räder

Differenz der

Nachlaufwinkel

der Drehachse

der Räder an

rechter und

linker Seite

Vorspur (nega-

tiv) für ein

Rad

Vorspur beim

Messen mit
Teleskopli-
neal an bei-

den Rädern
an Felgen 14"
(an 6 360 mn),
mm -2 20,5

0020" +30' 0°00' +30"

0°30'

10201 430" 90407 4301

0°30'

210° 20,3' 9007" +0,3'

-1,3 #0,5   
Die Prüfung und nötigenfalls die Nachstellung

der Radeinstellwinkel geschieht in nachstehender

Reihenfolge: Zunächst Prüfung des Nachlaufwinkels
der Drehachse und dessen Differenz; danach Rad-

sturzwihkel und dessen Differenz und zuletzt Vor-

spur der Räder.

Das Einstellschema für die Vorderradwinkel

ist in Bild 4-3 gezeigt.
Die maximalen Einschlagwinkel des Innenrads

um 40° werden durch Anschläge am Lenkwerk gesichert
und lassen sich deshalb am Wagen nicht regulieren.

Der Nachlaufwinkel der Drehachse wird gebil-

det durch eine Linie, die durch die Mitte der La-

gerung der Teleskopstütze an der Karosserie des Fahr-

zeugs und Mitte der Kugelfläche des Gelenks am Aufhän-

gungslenker gelegt ist, und durch die Senkrechte.Diese
Regulierung wird vorgenommen, falls der Winkel

nicht den Werten in Tabelle 4-1 entspricht, oder

zwecks Beseitigung eines Zurseiteziehens des Wagens
von Geradeausfahrtrichtung auf horizontaler

Strecke.

Die haupteächliche Bedingung beim Regulieren
besteht darin, höchstens 0°30' Differenz der Nach-

laufwinkel der Drehachse an rechter und linker

Seite sicherzustellen.

Zur Vergrößerung des Nachlaufwinkels ist die
Anzahl der Stellscheiben 2 (Bild 4-4) zwischen



 

 

Bild 4-4. Regulieren der Längeneigung der Raddreh-

achse:

1 - Schale; 2 - Stellscheiben; 3 - Stabi-
lisatorstange

Gelenkechale 1 und Absatz an Stange 3 des Quersta-
bilisators zu verringern. Fine 3 mm dicke Stell-
scheibe gestattet Änderung des Nachlaufwinkels
etwa um 0°20'. In der Bauart der Radaufhängung ist
eine Nennzahl von je 2 Scheiben an jeder Seite
vorgesehen,

Das Einlegen oder Entfernen von Stellscheiben
erfolgt nach Trennung des Stabilisatorbügels 18

(siehe Bild 4-1) mit Losdrehen der Mutter 7 (Bild
4-5) an der Stange und nach Herausziehen des Ge-
windeschaftes des Querstabilisators aus dem Auge
des lenkers 13 (siehe Bild 4-1) bei dessen (unge-
fähr horizontaler) Mittelstellung.
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Bild 4-5.

13500

Bild 4-3. Einstellschema für Vorderradwinkel:
0-0 - Senkrechtachse; A-A - zur Längsach-
se des Kraftwagens parallele Achse; B -
Spurweite des Kraftwagens; C - Vorwärts-
richtung des Kraftwagens

 

1 7

Regulieren des Vorderradsturzes und Befe-

stigung des Stützengelenks:

1 - Mutter des Stebilisators; 2 - Befe-

stigungsschraube des Gelenks; 3 - Flansch
der Hülle; 4 - Stellschraube; 5 - Gelenk

des Stabilisatore; 6 - hintere Schale;

7 - Mutter

65

Gelingt es nicht, den erforderlichen Nachlauf-
winkel mit Entfernen aller Stellscheiben an einer
Seite des Querstabilisators zu erreichen, vo ist
ausnahmsweise eine Regulierung zulässig nur mit
einer Differenz dieser Winkel von höchstens 0030!
mit Einlegen von Scheiben an der entgegengesetzten
Seite des Querstabilisators.



 

 

 

Bild 4-6. Regulieren der Vorspur der Vorderräder:
1 - Gegenmuttern; 2 - Lenkstangenmuffe;
3 - Außenkopf der Lerikstange; 4 - Stell-
stange; 5 - Innenkopf der Lenkstange

Der Radsturzwinkel der Vorderräder bestimmt
die Iage der mittleren Drehfläche des führenden
Rads, die am Wagen mit Vollast negativen Wert hat
(d.h. die obere Radhälfte ist zur Mitte des Wagens
geneigt).

Entspricht der Radsturzwinkel nicht den Daten
in Tabelle 4-1, so macht man die Regulierung
mittels Versetzung des Stellgleitschuhs 21 (siehe
Bild 4-2) am Gewindeschaft der unteren Schraube 20
zur Befestigung der Teleskopstütze am Auge des
Achsschenkels. Zunächst werden die selbstsichern-
den Muttern an den Schrauben (etwa um 1 Umdrehung)
zurückgedreht, und danach wird der Radsturzwinkel
(siehe Bild 4-5) mit der unteren, mit dem Sechs-
kantkopf in Rückwärtsfahrtrichtung des Wagens ein-
gesetzten Schraube reguliert. Bei einer Umdrehung
dieser Schraube im Uhrzeigersinn wird der Radsturz-
winkel ungefähr um 0°5' größer und bei Drehung
gegen den Uhrzeigersinn entsprechend kleiner.

Stellt sich heraus, daß der Regelbereich
alcht ausreicht, so kann er durch die Exzentrizi-
tät des Stellgleitschuhs 21 (siehe Bild 4-2)
nach dessen Hersusziehen und Wenden im Auge des
Achsschenkels erweitert werden,

Die Vorspur der Vorderräder soll an einem
Spezielstand für jede Seite getrennt geregelt
werden. Vor dem Regulieren wird die Zahnstange
des Lenkwerks in Mittelstellung arretiert, wobei
symmetrische Verstellung des Lenkrads nach der
rechten und linken Seite zu sichern ist.

Entspricht die Größe der negativen Vorspur
‚nicht den Daten in Tabelle 4-1 (der Abstand zwi-
schen den vorderen Punkten soll in Höhe der Rad-
mitten größer als zwischen den hinteren Punkten
sein), so ist Gegenmutter 1 (Bild 4-6) an der
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Lenkstange weniger anzuziehen, und mit Drehung
der rohrförmigen Stellstange 4 ist die Sollgröße
zu erreichen. Die am Innenkopf 5 der Lenkstange
gelegene Gegenmutter 1 hat Linksgewinde. Nach be-
endeter Regulierung der Vorspur Gegenmuttern 1
an der Lenkstange anziehen und damit eine recht-
winklige Lage der Stirnfläche am Gelenkkopf der
Lenkstange zur Achse ihres Kugelbolzens sicher-
stellen.

AUS- UND EINBAU DER BAUGRUPPEN DER

VORDERRADAUFHÄNGUNG

Die Teleskopstütze wird folgendermaßen aus-
gebaut:

- Kraftwagen auf die horizontale Fläche eines
Hebezeugs oder über Schaugrube aufstellen und die
Hinterräder mit dem Handbremshebel abbremsen;

- Zierscheiben absetzen und die Befesti gungs-
schrauben der Scheiben der Vorderräder lockern,
ohne sie auszudrehen;

- Karosseriebug anheben, Räder abmontieren
und die Karosserie auf Untersätze setzen;

- Einstellmarken A (Bild 4-7) für gegenseitige

lage des Iagerungsgehäuses 3 der Stütze in bezug
auf das Spritzblech der Karosserie anbringen;

- Kronenmutter 22 (siehe Bild 4-1) zur-Befe-
stigung des Kugelgelenke der Lenkstange losschrau-
ben und dessen Bolzen mit Hilfe eines Austreibers
(siehe Abschnitt "Lenkung") aus Kegelbohrung des

Schwenkhebels austreiben;
- zwei selbstsichernde Muttern 19 (siehe Bild

4-2) zur Befestigung der Flansche der Teleskopstüt-
ze am Auge des Acheschenkels losschrauben und die
obere Schraube frei entfernen.

 

Zur Beachtung! Die untere Schraube 20 wird aus

der Bohrung nur mit Ausdrehen aus der Gewindebohrung

des Stellgleitschuhs 21 entfernt, wobei dieser in
der Bohrung des Achsschenkels bleibt. Um ein zufäl-

 
Bild 4-7. Befestigung der Lagerung der Teleskop-

stützes

l - selbstsichernde Muttern; 2 - Begren-

zer; 3 - Lagerungsgehäuse; A - Einstell-
marken

 



 

Bild 4-8. Austreiben des Kugelgelenkbolzens aus
Aufhängungslenker:

1 - Ausbauvorrichtung

    

 

    

Bild 4-9. Ausbau des Achsschenkels:
1 - Bügel der. Vorrichtung; 2 - Bügel der

Bremse; 3 - Bremsscheibe; 4 - Schraube;
5 - Schraube

liges Herausfallen des Stellgleitschuhs aus der
Sitzstelle zu verhüten, diesen mit weichem Draht
befestigen;
 

- die biegsamen Bremsschläuche vom Lagerbock
der Teleskopstütze losnachen;

- nach Entfernen von drei selbstsichernden
Muttern 1 (siehe Bild 4-7) zur Befestigung der
Iagerung an der Schale des Spritzbleches die Tele-
skopstütze herablassen.

Achsschenkel. Der Achsschenkel kann von Wagen
ohne Ausbau der Teleskopstütze 1 (siehe Bild 4-1)
abgebaut werden, dazu:

- Mutter 6 in der Verbindung der Nabe 4 des
Vorderrads mit Vorderradantrieb 5 und die selbst-
sichernde Mutter 12 zur Befestigung des Bolzens

 

 

Bild 4-10. Austreiben der Nabe:
1 - Bügel der Vorrichtung; 2 - Rad-
schraube; 3 - Schraube; 4 - Schwimmzap-
fen; 5 - Stift

des Kugelgelenks 11 an Aufhängungslenker 13 los-
schrauben;

- mit Hilfe einer speziellen Ausbauvorrichtung
1 (Bild 4-8), die an zwei Vorsprüngen des Aufhän-

gungslenkers angesetzt ist, den Bolzen aus Kegel-
bohrung des Lenkers austreiben;

- mit zwei Schrauben 5 (Bilä 4-9) an der Fläche
der Nabe den Flansch des Bügels 1 der Vorrichtung
befestigen und mit Hilfe von Schraube 4 den Achs-

schenkel im Satz mit Bremsen und Nabe von den Keil-
nuten des Radantriebs abziehen;

- die biegsamen Bremsschläuche von Lagerböcken
an Karosserie und von Teleskopstütze trennen.

Radnabe. Bei Beschädigung der Nabe oder eines
Lagers ist der Achsschenkel im Satz mit Bremsen
und Nabe auszubauen (der Ausbau des Achsschenkels
ist oben beschrieben),und die Nabe 4 (siehe Bild4-1)
ist aus den Innenringendes Lagers 7 mit Hilfe der

in Bild 4-10 gezeigten Ausbauvorrichtung auszutrei-
ben. Vor dem Austreiben des Lagers die Innenräume

der Nabe reinigen, um Reibstellen an den Sitzflä-
chen für das Lager zu verhüten, und vom Achsschen-
kel den Bügel 2 (siehe Bild 4-9) der Brense und

die mit Stiften 8 (siehe Bild 4-1) befestigte
Bremsscheibe absetzen. In Sonderbohrungen 6 6,5
mm im Flansch der Nabe werden drei gleich hohe und
etwa 70 mm lange Stifte # 6,3 mm eingesetzt. Um
Verkantung und Verkeilung zu verhüten, wird die
Kraft durch Schwimmzapfen 4 gleichmäßig zwischen
den Stiften verteilt.

Vor dem Austreiben des Außenringes aus dem
Achsschenkel ist Sperring fortzunehmen. Ein Aus-
treiben des Lagers mit Abstützung an Innenring ist
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/] Bild 4-11. Einsatz der Bügel des Stabilisatore: Nh
1 - Kissen; 2 - Bügel; 3 - Stange

unzulässig, denn ein ausgetriebenes lager ist für
die weitere Benutzung unbrauchbar.

Querstabilisator und Lenker werden in nach-
stehender Reihenfolge ausgebaut:

- Muttern 7 (siehe Bild 4-5) an den Gewinde-
enden des Querstabilisators losschrauben und die
hintere Schale 6 und die hintere Hälfte des Gelenks
5 fortnehmen;

- Bügel 18 (siehe Bild 4-1) vom Querträger 17
der vorderen Motorlagerung trennen und Stabilisa-
torstange 16 aus den Aufhängungslenkern heraus-

nehmen. Zum erleichterten Ausbauen der Stange müs-
sen beide Aufhängungslenker horizontal liegen.

Auf die Stellscheiben 2 (siehe Bild 4-4)
achtgeben; diese sind beim Zusammenbau der Radauf-
hängung an den früheren Stellen der Stabilisator-
stange anzubringen, un die Einregulierung des Her-
stellerwerkes beizubehalten;

- Mutter 21 (siehe Bild 4-1) der Schraube zur
Befestigung des Auges des Aufhängungslenkers an den
Wangen des Tragbocks am Längsträger des Rahmens
losschrauben und nach Abnehmen der Schraube den
Aufhängungslenker im Satz mit Silentblock und zwei
Axialanschlägen absetzen;

- Stabilisatorstange auf Ebenheit prüfen. Wenn
ein Ende in bezug auf die gemeinsame Fläche um mehr
als 20 mm gehoben ist, diese richten oder die Stan-
ge durch eine neue ersetzen.

Sind die Gummikissen 1 (Bild 4-11) frei ohne
Widerstand an Stange 3 beweglich, so ist deren Er-
satz erforderlich. Vor dem Einlegen der Gumnikissen
an der Stabilisatorstange die Kissen und die Ober-
fläche der Stange mit Seifenwasser benetzen.

Das Anbringen der Gummikissen 1 und Stabilisa-
torbügel 2 an Stange 3 und deren Anordnung mit einer
Vorrichtung durchführen, welche das Maß A zwischen
den Bügeln sichern,

 

Zur Beachtung! Unzulässig ist ein Zerschneiden

der Gummikissen zwecks deren erleichterten Anbrin-
gens an Stabilisatorstange.
 

AUSEINANDERBAU, TECHNISCHE ZUSTANDSPRÜFUNG

UND ZUSAMMENBAU DER BAUGRUPPEN DER VORDER-

RADAUFHÄNGUNG

 

Zur_ Beachtung! Zur Vermeidung etwaiger Verletzungen
und zwecks entsprechender Güte von Auseinanderbau
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und Reparatur der Teleskopstützen empfiehlt es
sich, die Arbeiten an einer Servicestation ausfüh-
ren zu lassen, die über Spezialeinrichtungen und
Sonderwerkzeuge verfügt.
 

Ohne Lenktrapeshebel sind die Teleskopstützen
der rechten und linken Seite austauschbar.

Der Auseinanderbau der Teleskopstütze erfolgt
in der in Bild 4-12 dargestellten Vorrichtung.

Arbeitsfolge beim Auseinanderbau der Teleskop-
stütze:

- mit Schraube 1 die Feder 2 der Radaufhängung
etwa um 100 mm zusammendrücken;

- Gumihülle,13 (siehe Bild 4-2) abnehmen und
an der Stirnfläche der Stange eine Einstellmarke
machen, diese mit der Einstellmarke A am Gehäuse

der Lagerung in Übereinstimmung bringen, die früher
(siehe Bild 4-7) vor dem Ausbau der Teleskopstütze
von der Karosserie des Fahrzeugs angebracht worden
ist;

- mit Steckschlüssel 4 (siehe Bild 4-12) die
Mutter 12 (siehe Bild 4-2) losschrauben, dabei die
Begrenzungsscheibe 11 mittels Halters 3 (siehe
Bild 4-12) mit den Stiften halten;

- Begrenzungsscheibe 11 (siehe Bild 4-2) weg-
nehmen und die Feder bis zum freien Zustand ent-
spannen;

- den unteren Hale der Gummihülle 14 von Haube
der lämpferstütze 15 abnehmen;

- obere Federschale 4
des Axiallagers heben;

- aus oberer Federschale das Plast-Axiallager
6, das mit leichtem Sitz gehalten wird, zusammen
mit Lagerpfanne 7 und Schutzring 5 entfernen;

zusammen mit Teilen

  

Bild 4-12, Binsatz der Teleskopstütze in Auseinan-
derbauvorrichtung:
1 - Schraube der Vorrichtung; 2 -. Feder;

3 - Halter; 4 - Steckschlüssel



1

 

Bild 4-13. Einsatz der Vorderradaufhängungsfeder

beim Tarieren:

1 - Tragscheibe; 2 - Feder

- Aufhängungsfeder abnehmen, dabei an ihr eine

Einstellmarke machen, damit sie später wieder an
denselben Platz kommt;

- die selbstsichernden Muttern 19 an den
Schrauben 16 zur Befestigung des Lenktrapezhebels
an der unteren Federschale losschrauben und Hebel 18
entfernen;

= von der Stange den durch die Blastizität
des Gunmis an der Stange gehaltenen Lruckpuffer 3
abnehmen.

Feder der Vorderradaufhängung. Feder von
Schmutz säubern und gründlich prüfen.“ Im Fall von
Riesen oder Verformungen der Windungen die Feder
durch eine neue ersetzen.

bie zum Einsatz an der Radaufhängung bestimm-

ten Feiern sollen zur gleichen Naßgruppe gehören.

Die Zugehörigkeit der Federn zu einer konkreten

Belastungsgruppe wird bei konstanter Kontrollhöhe

216 mm mit Anwendung spezieller Tragscheiben 1

(Bild 4-13) bestimmt.
A B

 

 

 

  
     
 

Bild 4-14. Prüfung der Lagerung der Teleskopstütze

Zur ersten Gruppe gehören Federn, die mit
einem Strich an der Endwindung angemerkt sind und
Belastung F gleich 3335-3433 N (340-350 kp) haben,
zur zweiten Gruppe Federn mit zwei Strichen und
mit Belastung 3433-3512 N (350-358 kp).

Wenn Federn der zweiten Gruppe nach Benutzung
eine bis 3335 N (340 kp) herabgesetzte Belastung
aufweisen, so können sie als Fodern der
Gruppe benutzt werden.

Lagerung der Teleskopstütze. Maß A (Bild 4-14)

zwischen den Tragflächen der metallischen Lagerungs-

armatur der Teleskopstütze darf nicht größer als
23 mm unter Belastung 3530 H (360 kp) sein.

Unzulässig sind Quellung und Abblätterung des

Gummikörpers von der Armatur. Im Fall von Rissen

an der Lagerungsarmatur ist deren Ersatz durch eine
neue erforderlich.

Zulässig ist eine Beseitigung einer unbeträcht-
lichen Deformation der Lagerungsflansche mittels
Richtens auf einer Platte,

Ein Verschweißen von Rissen an der Metallar-
matur der Stützenlagerung ist unzulässig.

Kugelgelenk. Vor dem Ausdrehen der Schrauben
(siehe Bild 4-5) zur Befestigung des Kugelgelenks
am Achsschenkel den zum Arretieren der Schrauben
benutzten Flansch 3 der Hülle vorsichtig ausein-
anderbiegen.

Hülle abnehmen und auf unversehrten Zustand
prüfen. Mechanische Beschädigungen in Form durch-
gehender Risse oder Abschichtung des Gummis von
der Armatur sind unzulässig. Erforderlich ist
der Ersatz einer beschädigten Hülle durch eine neue.

ersten

Bilä 4-15. Prüfvorrichtung für Spiel an Kugelgelenk-

bolzen:

A - Prüfschema für Radialspiel; B -

Prüfschems für Axialspiel; 1 - Kugelge-
lenk; 2 - Meßuhr; 3 - Momentenschrauben-
schlüssel; 4 - Gestell der Vorrichtung
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Verschleiß der Gleitflächen des Gelenks
mittels Drehung seines Bolzens von Hand prüfen.

Eine freie Beweglichkeit des Bolzens mit Spiel oder
sein Fressen ist unzulässig.

Eine genauere Prüfung des Axial- oder Radial-

spiels wird mit der in Bild 4-15 gezeigten Vorrich-
tung durchgeführt.

Wenn bei Radial- oder Axialbelastung des Ge-
lenkbolzens mit 980 N (100 kp) Kraft eine Verset-
zung mehr als 0,5 mm nach beiden Seiten ausmacht,
so ist der Ersatz des abgenutzten Kugelgelenks
durch ein neues erforderlich.

Schenkel der Teleskopstütze. Das lager in
Achsschenkel ist für eine Fahrstrecke des Wagens
bis zur Generalüberholung ohne Wartung im Betrieb
ausgelegt, und deshalb sollte es nicht aus den
Schenkel ausgetrieben werden, denn beim Auseinan-
dernehmen sind Beschädigungen des Lagers unver-
meidlich.

Der Achsschenkel wird nur bei völliger Un-

brauchbarkeit für den Betrieb, bei Beschädigung
der Nabe oder vermehrtem Geräusch auseinanderge-

nommen.
Vorderradaufhängungslenker. Das Austreiben

der Aufhängungslenker aus den Augen und von ab-
genutzten oder beschädigten Silentblocks wird mit
der in Bild 4-16 gezeigten Vorrichtung durchge-
führt. Die Axialanschläge 20 (siehe Bild 4-1) und
die Stabilisatorgelenke 14 erfordern nicht eine
Anwendung von Sonderwerkzeugen, denn sie lassen
sich zwangsfrei aus den Sitzstellen herausziehen,

Das Eintreiben des Silentblocks in das Auge
des Lenkers erfolgt gleichfalls mit Benutzung der
in Bild 4-16 gezeigten Vorrichtung bis zum Fluch-
ten der Stirnfläche an äußerer Buchse des Silent-
blocks mit der Stirnfläche am Auge des Lenkers.

 

I 
     

Bild 4-16. Aus- und Eintreibvorrichtung für Gummi-
metallager des Aufhängungslenkers:

A - Austreiben; B - Eintreiben; 1 -
Lagerung; 2 - Lenker; 3 - Gummimetallager;
4 - Stößel
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Der Einbau neuer oder reparierter Teile und
Baugruppen der Vorderradaufhängung am Fahrzeug
ist in umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau
durchzuführen, wobei folgende Forderungen zu be-
rücksichtigen sind:

1. Vor Einbau in die obere Schale 4 (siehe
Bild 4-2) werden die Federn des Axiallagers 6,

seine an Lagerpfanne 7 anliegende Fläche und die

Schmiernuten mit Schmiermittel IAnron-24 geschmiert.
2. Beim Einsetzen der Lagerpfanne 7 des

Axiallagers ist die vergrößerte Pase in der Boh-
rung zur Seite der Stirnfläche an der Stange der
Teleskopstütze zu richten.

3. Das endgültige Festziehen der Mutter 12 an

der Stange der Teleskopstütze erfolgt am Wagen
nach Belastung der lagerung 8 der Stütze mit der
Masse des fahrfertigen Kraftwagens.

4. Vor Einbringen des Stellgleitschuhs 21
ist auf die Sitzfläche der Bohrung des Achsschen-
kels Schmierstoff aufzutragen, um diese Fläche
während des Betriebs des Kraftwagens vor Korrosion
zu schützen.

5. Unmittelbar vor Anbringen der Hülle des

Kugelgelenks 11 (siehe Bild 4-1) wird deren Innen-

raum mit Schmierfett Solidol X gefüllt.

6. Nach Festziehen der Schrauben 2 (siehe

Bild 4-5) zur Befestigung des Kugelgelenks wird
der Metallflansch 3 der Hülle zur Sicherung be-
nutzt, und dazu werden die herausragenden Ränder
des Flansches an der Kante des Kopfes der Schraube
2 ungebogen.

7. Bei Einsatz des mit den Bügeln 2 (siehe
Bild 4-11) vorzusammengebauten Querstabilisators
an Querträger der vorderen Motorlagerung ist eine
Verschiebung der Stange 3 in Gummikissen 1 unzu-
lässig.

8. Die vor Auseinanderbau der Teleskopstütze
an Stange und lagerungsgehäuse angebrachten Ein-
stellmarken A (siehe Bild 4-7) sind beim Zusammenbau
der Stütze an gegenüberliegenden Umfangshälften mittels
Drehung der Stange um ihre Achse um 180° zu bringen,
denn während des Betriebs werden die Paßteile der
Stütze einseitigen Verschleiß ausgesetzt, und mit
Drehung der Stange wird ein Verschleiß der Rei-
bungsflächen ausgeglichen.

9. Bei Einsatz der Teleskopstütze an Karos-
serie des Wageng sollen die früher an Lagerungs-
gehäuse der Stütze und an Schale des Kotflügel-
spritzbleches angebrachten Einstellmarken A über-
einstinnen.

10. Alle die Gummimetallgelenke an Hebeln und
Stange des Stabilisators befestigenden Schraubverbin-
dungen werden provisorisch bis zum Beseitigen von
Luft an den Verbindungen angezogen.

Das endgültige Festziehen der Schraubverbin-
dungen findet am Kraftwagen statt, wenn die Teile
die Nasse des fahrfertigen Wagens aufnehmen.

ll. Vor Einsatz eines neuen Lagers an Achs-
schenkel in diesen die Sitzfläche für das Lager
prüfen, die sauber sein soll und keine Abspaltun-



gen, Freßstellen und sonstigen Beschädigungen auf-
weisen darf, und diese mit einem beliebigen
Schmiermittel schmieren.

Der Einsatz eines neuen Lagers in Achsschen-
kel und Nabe geschieht folgendermaßen:

- das lager an Außenring, nur mit Abstützung
am Außenring, in den Achsschenkel bis zum Anschlag
an den Bund eintreiben.

 

Zur Beachtung! Ein Eintreiben mit Anlegen der
Kraft an den Innenring ist unzulässig, denn dann
ist eine Beschädigung der Lagerkugeln möglich;
 

- Sperring einlegen;
- das mit Achsschenkel mit Innenring an Nabe

 

Die Dämpferstütze ist nach dem Prinzip des
doppeltwirkenden Flüssigkeits-Teleskopstoßdänpfers
mit zwei Röhren ausgeführt; die Maße ihrer Haupt-
teile sind vergrößert, um die Funktionen einer
Führungevorrichtung für die Vorderradaufhängung
zu erfüllen. Außerdem sind am Behälter 1 (Bild 4-17)
der Dämpferstütze eingesetzt eine untere tragende
Federschale, ein Bügel zur Befestigung der Stütze
am Achsschenkel der Aufhängung ünd die Befestigungs-
teile für Lenktrapez-Schwenkhebel und biegsame
Schläuche der Bremseinrichtung.

Innerhalb des Behälters und an der Stange
sind die Baugruppen und Teile der Dämpferstütze an-
gebracht, welche die Ausführung der Funktionen
einer Führungsvorrichtung und eines stoßdämpfenden
Elementes der Radaufhängung sicherstellen,

Die verchromte Stange 2 betätigt sich an Füh-
rung 7, deren Arbeitsfläche von einer Metall-Flour-
Plastbuchse gebildet wird. Am unteren Ende der
Stange ist mit Hilfe von Mutter 17 (oder 28)* und
Sperrmutter 18 Kolben 14 befestigt, der aus Sinter-
werkstoff gefertigt und mit Flour-Plast-Kolbenring
19 versehen ist. Der Kolben mit dem Kolbenring
läuft innerhalb des Arbeitszylinders 3. Innerhalb
der Stange ist das Polyamid-Niederdruckventil 15
mit der an der Sperrmutter anliegenden Feder 16 ein-
gesetzt.

Am Unterteil des Arbeitszylinders befindet
sich das aus Sinterwerkstoff gefertigte Hochdruck-
ventilgehäuse 23, in welches Stahlsitz 27im Satz
mit Hochdruckventil 26 eingesetzt ist; dieses Ven-
til istmit dem Niederdruckventil vereinheitlicht,
hat aber eine weniger steife Feder 25. In den Sitz
des Hochdruckventils ist Boden 24 (die Tragschale
der Feder) eingewalzt.

* An einem Teil der Kraftwagen, an denen
Mutter 17 angewendet ist, dient Mutter 18 als Sperr-

mutter. Im Fall der Anwendung einer selbstsichern-

den Mutter 23 ist Mutter 18 eine Stellmutter.

zusammengebaute Lager eintreiben, dabei den vorn
nur an den Lagerinnenring anlegen.

 

Zur Beachtung! Ein Einbringen mit Anlegen der
Kraft an den Außenring ist unzulässig, denn dabei
gibt es eine Verformung der Lagerkugeln.
 

Beim weiteren Teilzusammenbau der Nabe 4
(siehe Bild 4-1) mit den Teilen der Scheibenbremse,
mit Gleichganggelenk und Rädern goll ein Weiter-

rollen des Fahrzeugs auf den Rädern bei nicht an-
gezogenen Muttern der Vorderradnaben verhütet werden.

Die selbstsichernden Muttern der Vorderrad-
naben mit ellipsenförmig angedrücktem Rand sind
wiederholt brauchbar.

MPFERSTÜTZEN DER VORDERRADAUFHÄNGUNG

An der oberen Fläche von Kolben 14 und Gehäuse
23 des Hochdruckventils befinden sich ringförmige
Vorsprünge, an denen die Drosselscheiben 13 und 22
von Niederdruck- und Hochdruckventil anliegen. Die-
se Scheiben werden von Überströmventil 12 und Ein-
laßventil 21 (dies sind miteinander vereinheitlich-
te Scheibenventile) und von deren Federn 11 und 20
angedrückt.

An der Stange ist mittels Lagerung 9 und
Sperring 10 der aus Thermoplast-Polyurethan gefer-
tigte Niederdruckwegbegrenzer 8 angeoränet.

Die Abdichtung der Dämpferstützenstange er-
folgt mit Gummimanschette 5, die eine untere Dicht-
kante und eine obere Schmutzabweiskante hat; diese
werden an die Stange durch Federn gedrückt. Ferner
ist eine- zusammenvulkanisierte Stahlarmatur vor-
gesehen.

Zur Abdichtung des Behälters dient der Gumi-
dichtring 6, der sich gemeinsam mit der äußeren
Gummischicht der Manschette 5 betätigt.

Durch die Armatur der Manschette und die Füh-
rungsstange werden der Arbeitszylinder und das
Hochdruckventilgehäuse an den Boden des Behälters
mit der Mutter 4 gedrückt, welche einen Flansch hat,
der als Anschlag des Druckpuffers der Vorderradauf-

hängung dient.
Zum Schutz der Stange vor Schmutz dient eine

Gummihülle.

Technische Daten der Dämpferstütze

Kolbendurchmesser, mm . 35
  Stangendurchnesser, mm . 25

Hub der Stange bis Anschlag

an Wegbegrenzer, mm . 175

 

Außendurchmesser des Be-

hälters, mm eeroneesnucn. 52

Widerstendskräfte bei Ven-
tilbetätigung mit Kolben-
geschwindigkeit

0,52 m/s, N (kp):
bei Rückweg eueennaer« 1275 4150.(130 #15)

I6I



bei Druckwag zuun.n... 490 +50 (50 45)
Menge der Dämpferflüssig-

keit 0? euere

ETWAIGE STÖRUNGEN AN DÄUPFERSTÜTZEN UND

STOBDÄNPFERN DER HINTERRADAUFHÄNGUNG,
DEREN URSACHEN UND BESEITIGUNG
 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Undichtheit der üämpferstütze, Lecken von
Flüssigkeit

1. Gelockerte Mutter des
Dämpferbehälters

l. Mutter nachziehen 

Bild 4-17. Stoßdänpfer:
1 - Behälter; 2 - Stange im Satz mit
Begrenzerlagerung; 3 - Arbeitszylinder;

4 - Mutter des Behälters; 5 - Manschettd;

6 - Diehtring; 7 - Führung; 8 - Rückweg-

begrenzer; 9 - Begrenzerlagerung; 10 -

Sperring; 11 - Überströmventilfeder;

12 - Überströmventil; 13 - Dross 

ventilfede:

 

scheibe

 

21 - Einlaßventil; 22 - Dros:

des Hochdruckventils; 23 - Hochdruckven-

tilgehäuse; 24 - Hochdruckventilboden;

lschei-

be des Niederdruckventils; 14 - Kolben;

15 - Niederdruckventil; 16 - Niederdruck-

17 - Befestigungsmutter des

Kolbens (Variante A); 18 - Sperrmutter;

19 - Kolbenring; 20 - Binlaßventilfeder;

Fortsetzung

 

Ursache der Störung

2.

Abhilfe

Beschädigung oder Ver-|2. Manschette (Dichtung)
schleiß der Gummiman- oder Ring des Behäl-
schette' (Dichtung) ters ersetzen

der Stange oder des
Gumniringes des Be-
hälters
Beschädigung oder 3. Stange ersetzen
Verschleiß der Stange  

  
 

   
 

  
 

 
  

 

25 - Hochdruckventilfeder; 26 - Hochdruck-

ventil; 27 - Hochdruckventilsitz; 28 -

selbstsichernde Befestigungsmutter des

Kolbens (Variante B)



Fortsetzung Fortsetzung

 

Ursache der Störung
 

Abhilfe Ursache der Störung Abhilfe

 

2.

1.

4.

; Verschlechtertes Ar-
beitsvermögen des Über-

lämpferstange hat Leerweg (ohne Kraftaufwand)

zu Anfang des Druckweges oder Rickweges
(Streckung) ohne mögliche Beseitbarkeit

mittels Durchpumpeng
Verringerte Flüssig-
keitsmenge in Stütze

(Dämpfer)

Verschlechtertes Ar-
beitsvermögen des Ein-
laßventils oder Über-
strömventils

1. Dichtheit und Flüssig-
keitsmenge prüfen,
nötigenfalls Dicht-
heit wiederherstellen
und Flüssigkeit er-

gänzen
Arbeitsvermögen der

Ventile wiederher-
stellen: beschädigte

Teile ersetzen, wie
Ventil, Drosselschei-
be, Feder und (oder)
Kolben (Hochäruckven-
tilgenäuse). Bei Be-

schädigung der Sperr-

ringkanten am Kolben
oder Hochdruckventil-
gehäuse können geringe

Unebenheiten mit
Schleifen auf einer
Platte beseitigt wer-
den

Stütze (Stoßdämpfer) entwickelt ungenügen-
den Widerstand bei Rückweg

Undichtes Niederdruck-
ventil infolge Ver-
stopfung oder Beschä-
digung seiner Teile

Verringerte Kraft
(Setzen) der Nieder-
druckventilfeder

strömventils

Verschleiß von Teilen,

dadurch vermehrtes Ent-,
weichen von Flüssig-
keit an Zwischenräumen
oder tiefen Riefen von
abgenutztem Kolben,

von Kolbenring, Zylin-

der, Stange und Füh-

rung

1. Ventil auseinander-

nehmen und waschen,

beschädigte Teile
ersetzen. Flüssig-

keit filtern oder
wechseln
Feder ersetzen. An-
zahl der Scheiben in
Dämpfer ergänzen
(siehe Kapitel "Hin-
terradaufhängung")
Arbeitsvermögen des

Ventils wiederher-
stellen: beschädigte
Teile ersetzen, wie

Ventil, Drosselschei-

be, Feder, Kolben

Abgenutzte Teile er-

setzen 
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Stütze (dämpfer) entwickelt ungenügenden Wider-

stand bei Druckweg

1. Undichtheit des Hoch-

druckventils wegen Ver-
stopfung

2. Verschleiß der Lauf-
fläche von Stange oder

Führung
Verschleiß, Verformung
oder Zerstörung (Be-

schädigung) von Teilen
des Hochdruck- oder
Binlaßventils

Ventil waschen. Flüs-

sigkeit filtern oder
wechseln
Abgenutzte Teile
ersetzen

1.

Hochdruckventil der
Stütze oder Sitz mit
Hochdruckventil er-
setzen
Teile des Einlaßven-
tils der Stütze er-
setzen

Hochdruckventil 'des
Dämpfers auseinander-

nehmen und abgenutz-
te, beschädigte oder
zerstörte Teile er-

a)

b)

setzen

Stütze (Dänpfer) entwickelt übermäßigen Wider-
stand am Ende des Druckwegs

Überschüssige Flüssigkeit
in Stütze (Dämpfer)

Überschüssige Flüssig-
keit beseitigen

Klappern in Stütze (Dämpfer) bei schroffer
Bewegung der Stange

Gelockerte Mutter des Be-
hälters oder der Kolben-
befestigung

Mutter des Behälters
oder Kolbens nachziehen

In Stütze (Dänpfer) Klemmung bei Bewegung

derStange
1. Verbiegung der Stange

2. Beschädigung des Ar-
beitszylinders der

“ Stütze

1. Stange ersetzen

2. Zylinder ersetzen

In Stütze (Dänpfer) ist am Ende des Rückwegs

ein Durchfallsn (freier Austritt der Stange

bis Anschlag) spürbar

Zu wenig Flüssigkeit Menge der Flüssigkeit

prüfen und bis.zur für

betreffendes Dämpfer-

element normalen bringen 
 

TECHNISCHE ZUSTANDSPRÜFUNG DER DÄMPFER-

STÜTZEN UND DÄMPFER DER HINTERRADAUFHÄN-

GUNG AM KRAFTWAGEN

Die technische Zustendsprüfung am Kraftwagen

schließt die periodische Prüfung von Dichtheit und

Funktionswirkung der Dämpferstützen und Dämpfer

ein. Man hat auf Geräusch bei der Betätigung von

Stützen und Dänpfern sowie auf den Zustand der

Schmutzhüllen der Stützen zu achten.



Die Prüfung von Dichtheit der Stützen und
Dämpfer und von Zustand der Hüllen der Stützen er-
folgt mit Durchsicht,

Im Fall eines Leckens der Jänpferflüssigkeit
am Oberteil des Behälters (an der Stütze unter
Schutzhülle oder nur innerhalb dieser Hülle) hat
man die lämpferstütze oder den Dämpfer zu ersetzen.
Unbeträchtliche Ölflecke am Behälter sind kein An-
zeichen einer Störung und bilden keinen Grund für
Ersatz oder Reparatur der Stütze (des Dänpfers).

Die Hülle der Nmpferstütze ist im Fall von

Unterbrechungen zu ersetzen,
Deformation und Beschädigung der Behälter und

ihrer Teile (Federschalen mit Verstärkung, Bügel)
sind unzulässig.

Vor der Prüfung der Dänpferelemente auf Funk-
tionswirkung hat man sich zu überzeugen, daß sich
die Gummimetallagerungen der Dämpferstütze, die
Gummihülsen und Kissen der Befestigung von Dämpfern

der Hinterradaufhängung sowie die Federn und übri-

gen Gelenkverbindungen von Vorderrad- und Hinter-
radaufhängung in fehlerfreiem Zustand befinden.
Die Funktionswirkung der Dämpferstützen und Dänpfer
an Spezialständen prüfen.

 

äs gibt zwei Typen von Ständen:
- zur Erzeugung vielmaliger zwangsweiser

Schwingungen des Rads mit veränderlicher Frequenz;

an bestimmter Frequenz tritt Resonanz auf, bei

welcher die Schwingungsanplitude des Rads fixiert
wird;

- zur Erzeugung einer Einzelschwingung des
Rads und einer fixierenden Anzahl folgender Schwin-
gungen bis zu deren vollständigem Abklingen.

Für Stände des ersten Typs ist das Kriterium
die Amplitude der Resonanzschwingungen. Ist diese

 

 
Bild 4-18. Disgrame zur Prüfung des Stoßdämpfere

unmittelbar am Kraftwagen:

A - Schwingungsamplitude bei einwandfrei-

em Stoßdämpferelement; B - Schwingungs-
amplitude bei fehlerhaftem Stoßdänpfer-

elenent
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Bild 4-19. Diagramme zur Prüfung des Stoßdänpfers

unmittelbar am Kraftwagen:
a - Diagramm eines einwandfreien Stoß-

dämpferelementes; b - Diagramm eines feh-

lerhaften Stoßdänpferelementes

Amplitude gering und kleiner als 50 mm (siehe Maß
A in Bild 4-18), so befindet sich die Dämpferstütze
(der Dänpfer) in gutem Zustand; ist die Amplitude

der Stütze (des Dämpfers) hoch und größer als 50 mm
(Maß B), so ist Ersatz oder Reparatur der Dämpfer-

stütze (des Dämpfers) erforderlich.

Für Stände des zweiten Typs ist das Kriterium
die Anzahl Zyklen bis zum Abklingen der Schwingun-
gen. Hören diese Schwingungen nach einem’ Zyklus

auf, so ist die Dämpferstütze (der Dämpfer) in

Ordnung (Bild 4-19, a); im;Fall von mehr als einer
Schwingung (Bild 4-19, b) ist Ersatz oder Reparatur
der Dämpferstütze (des Dämpfers) erforderlich.

Bei Fehlen solcher Stände kann eine angenäher-
te Beurteilung des Zustands der länpferstütze (des
Dämpfers) am Kraftwagen gemacht werden. Dazu hat

man die Karosserie des Wagens aufzuschsukeln, indem
man von Hand nacheinander so an der rechten und
linken Seite von Bug oder Heck mehrmals drückt, daß

die Schwingungsamplitude etwa 30-50 mm erreicht.
Vollführt die Karosserie nach Fortnehmen der Hände
in unterer lage mehr als eineinhalb Schwingungszyk-

len, eo bedeutet dies, daß die Dänpferstütze (der
Dämpfer) eine Reparatur oder den Ersatz an einer

Servicestation erfordert.
Bei Auftreten von fremdem Geräusch und Klappern

in der Dämpferstütze (in Dämpfer) hat man sich
gleichfalls zwecks Prüfung an eine Servicestation

zu wenden.
Ausbau einer zu einer Teleskopstütze gehören-

den Dämpferstütze vom Kraftwagen zwecks Ersatz oder
Reparatur siehe in Kapitel "Vorderaufhängung".

 

Zur Beachtung! Eine Reparatur der Dänpferstütze
nur an über spezielle Einrichtung und Ausrüstung

verfügenden Servicestationen machen lassen,
 

BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN ZUSTANDS VON
DÄMPFERSTÜTZE ODER DÄMPFER DER HINTER-

RADAUFHÄNGUNG NACH AUSBAU

Vom Wagen ausgebaute Dänpferelemente sind

sichtzuprüfen zwecks detaillierter Bestimmung der



Ursachen von Verlust der Jichtheit oder von Defor-
mationen entsprechend früherer Beschreibung bei
Prüfung am Kraftwagen.

Außerdem ist das Funktionsvermögen der Dämp-

ferstütze (des Dänpfers) an einem Kraftmeßstand zu
prüfen,

Brüfung von Dämpferstütze und lämpfer der
Hinterradaufhängung an Stand

Das Funktionsvernögen von Dämpferstütze und

Dämpfer der Hinterradaufhängung kann an Kraftneß-

stand CH -46, "Miletto" (Bild 4-20) und anderen

nach Arbeitsdiagramnen bestimnt werden.
Das Arbeitediagramm wird entsprechend der mit

dem Stand mitgegebenen Anweisung aufgenommen, nach
Ausführung von mindestens 5 Arbeitshüben, bei 3e-
triebsflüssigkeitstemperatur 20 +5°C, Frequenz
1,67 Hz (100 Zyklen je min) und 100 mm Kolbenhub,
was einer Kolbenzeschwindigkeit von 0,52 m/s ent-
spricht.

Die in Bild 4-21 und 4-22 gezeigten Diagramm-
kurven sollen gleichmäßig und ohne Abweichungen

sein, die ungenügende oder überschüssige Ilenge der

Flüssigkeit, deren niedrige Qualität sowie unrich-

 
Bild 4-20. Einsatz des Stoßdämpfers an Kraftmeßstand

Typ Miletto":

1 - Schubstange des Standes; 2 - Gleit-
schuh des Standes; 3 - Stoßdämpfer; 4 -

Trommel zum Notieren des Diagrams; 5 -

Schreibvorrichtung; 6 - Kraftmeßhebel

(für Drehkraft); 7 - Befestigung der

Stoßdämpferstange; 8 - Befestigung di

Stoßdämpferbehälters
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Bild 4-21. Beispielsweise Diegrammform bei Prüfung
eines Stoßdämpfers am Stand Typ

"Milettor:,
a - Diagramm eines einwandfreien Stoß-
dämpferelementes; b - Diagramm eines

fehlerhaften Stoßdämpferelementes; A -
Kraft bei Niederdruckhub; B - Kraft bei
Hochdruckhub;
1 - überschüssige Flüssigkeit ("Stau");
2 - emulsierte (schäumende) Flüssigkeit;

3 - zu wenig Flüssigkeit ("Fall")

 

  

 

 
Bild 4-22. Beispielsweise Diagrannform bei Prüfung

von Stoßdämpfern auf Stand Typ Ol-46:
a - Diagramm eines einwandfreien Stoß-
dämpfere; b - Diagramm eines fehlerhaf-
ten Stoßdänpfers; A - Kraft bei Nieder-
druckkub; B - Kraft bei Hochdruckhub
1 - überschüssige Flüssigkeit ("Stau")
2 - emulsierte (schäumende) Flüssigkeit;

3 - zu wenig Flüssigkeit ("Fall")

 

tigen Zusammenbau der Dämpferstützen (der Dämpfer)
oder vorhandene Mängel von Teilen des Ventilsystems

bezeugen.
Der Widerstand bei Druckweg und Rückweg wird

aufgrund der größten Widerstandskräfte A und B

(siehe Bild 4-21 und 4-22) bestinnt, die beim Auf-
nehmen des Diagramms erhalten worden sind. Die er-
forderlichen Werte der Widerstandskräfte sind in
den technischen Daten der Dämpferstützen und Dänp-
fer angegeben.

Gleichzeitig mit dem Aufnehmen der Diagranne
werden die Dichtheit der Schweißnähte und Abdich-
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tungen sowie das Geräusch bei Betätigung der Stüt-
zen und Dämpfer geprüft.

Ein Lecken von Flüssigkeit ist unzulässig.

Zulässig sind Spuren eines Flüssigkeitsfilms an
der.Oberfläche der Stange nach ihrem Durchpumpen,
aber keine ringförmigen Anläufe von Flüssigkeit an

der Stange, die nochmals auch an der oberen Kante

der Manschette der Stütze nach ihrem Entfernen mit
Hilfe eines Tuchs erscheinen.

Die Dämpferstütze (der Dämpfer) soll sich ge-

räuschlos betätigen, mit Ausnahme von Geräuschen,
die mit dem Durchströmen von Flüssigkeit durch
das Ventilsystem zusammenhängen.

Nach der Prüfung die Dämpferstütze (den Dänp-

fer) vom Stand absetzen und nötigenfalls auseinan-

derbauen, dabei beschädigte Teile ersetzen und auf

Menge und Güte der Flüssigkeit achtgeben,
Nach dem Zusammenbau die Untersuchung wider-

holen, um sich vom fehlerfreien Zustand der Dänpfer-
stütze und des Dämpfers zu überzeugen.

AUSEINANDERBAU DER DÄMPFERSTUTZE

Vor dem Auseinanderbau für Sauberkeit des Ar-
beitsplatzes, der Werkzeuge und des Zubehörs sorgen
und die Stütze von Schmutz säubern.

Die Stütze in einem Schraubstock so am Bügel
des Behälters einspannen, daß die Wangen des Bü-

gels rechtwinklig zu den Backen des Schraubstocks
sind. Bei einer solchen Befestigung ist eine Ver-
formung des Behälters unmöglich.

Der Auseinanderbau der Stütze wird folgender-

maßen durchgeführt:

- Mutter 4 (siehe Bild 4-17) des Behälters 1
mit Schlüssel80-41081 losschrauben, die Außenfläche
der'Manschette 3 (Bild 4-23) von Schmutz befreien

 
Bild 4-23. Austreiben der Manschette mit Dichtring

im Satz mit Stange aus Behälter:
1 - Vorrichtung 80-118; 2 - Stange;
3 - Manschette; 4 - Behälter
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Bild 4-24. Herausziehen der Führungsstenge aus

Arbeitezylinder des Stoßdämpfers:
1 - Hammer; 2 - Führung; 3 - Stange;
4 - Arbeitszylinder; 5 - Behälter

  

und mit Hilfe der Vorrichtung 80-1118 mit einer
speziellen Platte aus dem Behälter 4 die Stange 2
herausziehen zusammen mit Kolben, Rückwegbegrenzer,
Führung, Gummimanschette der Stange und Ring des

Behälters (dabei bleibt der Arbeitszylinder im Bo-
hälter);

- Manschette 5 (siehe Bild 4-17), Ring 6 und
Führung 7 von Stange abziehen, dabei nicht zulas-

sen, daß die Kanten der Manschette und die Fluor-
plastschicht an der inneren Arbeitsfläche der Füh-

rung beschädigt werden;
Anmerkung. Falls die Führung nicht aus dem Ar-

beitszylinder herausgekommen ist ("Übergangssitz"),

so ist sie zusammen mit Stange 3 (Bild 4-24) über
Behälter 5 anzuheben, dabei die Stange mit Zylin-
der 4 in derjenigen Lage halten, bei welcher die
Flüssigkeit durch die Drosselbohrungen der Ventile
in den Behälter fließt. Danach voreichtig mit
einem Kupferhammer oder einem speziellen Austreiber
mit am Arbeitezylinder entlang gleitenden Schlägen
die Führung 2 aus Zylinder austreiben; dabei dar-
auf achten, daß am Zylinder keine Schlagstellen
auftreten. Danach den Zylinder in den Behälter ein-
lassen, die Stange im Satz mit den übrigen Teilen
herausziehen und die Führung von ihr abnehmen, wie
2rüher angegeben ist.

- Fluorplastring 19 (siehe Bild 4-17) von Kol-
ben und Rückwegbegrenzer 8 von Stange abziehen.
Es ist nicht ratsam, die Halterung 9 des Rückweg-

begrenzers und Sperring 10 abzusetzen;
- den Behälter aus Schraubstock losspannen

und die Flüssigkeit aus ihm und dem Arbeitszylinder
ablaufen lassen, dabei deh Zylinder im Behälter
mit der Hand halten;



 

Bild 4-25. Losschrauben der Spermutter:
1 - Stange im Satz mit Kolben; 2 -
Spermutter; 3 - Schlüssel
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a
d

 

 

 

Bild 4-26. Losschrauben der Mutter zur Befestigung
des Kolbens an Kolbenstange:

1 - Kolbenstange; 2 - Kolben; 3 -

Schlüssel; I, II - Varianten von Ab-

messungen des Schlüssels 3

 

- Stange 1 (Bild 4-25) in einem Schraubstock
an einer Abflachung an seinem Befestigungsschaft
oder an der Nichtarbeitsfläche (zwischen Bohrung
neben Kolben und Halterung des Rückwegbegrenzers)
einspannen, dazu die Sperrmutter 2 mit Schlüssel 3

losschrauben, danach mit Hilfe der Spezialzange‘
(Pinzette) 80-079 die Feder 16 (siehe Bild 4-17)
und das Wiederdruckventil 15 abziehen;

= Befestigungsmutter des Kolbens 2 (Bild 4-26)

an Stange1 mit Schlüssel 3 losschrauben und Kol-
ben 14 (siehe Bild 4-17), Drosselscheibe 13, Über-
strömventil 12 und dessen Feder 11 ausbauen;

- Hochdruckventilgehäuse von Arbeitezylinder

trennen, dazu den Zylinder in bezug.auf Ventilge-
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häuse rütteln oder mit leichten Hammerschlägen
lostreiben, wie oben bei Ausbau der Führung be-

schrieben ist;
- mit Benutzung des Untersatzes 80-080 und

des Dorns 80-1078 den Hochdruckventilsitz aus Ge-
häuse austreiben.

Ein Austreiben nur im Fall der Notwendigkeit

vornehmen, denn ein nochmaliger Zusammenbau des
Sitzes nit dem Gehäuse garantiert nicht dichten
Sitz (siehe "Zusammenbau der Dämpferstütze").

TECHNISCHE ZUSTANDSPRÜFUNG DER TEILE

DER DÄUPFERSTÜTZE NACH AUSEINANDERBAU

Alle abgesetzten Teile und den Behälter mit
Benzin oder Petroleum wagchen, mit einem keine
Fasern zurücklassenden Stoff trockenwischen und
sorgfältig prüfen, dabei auf folgendes achtgeben:

= Innendurchmesser (Iauffläche) der Führungs-

buchse im Satz soll im Bereich 2540,06 mm liegen.

Die Lauffläche der Führungsbuchse darf keinen be-
trächtlichen Verschleiß der Fluorplastschicht
haben, zulässig ist ein Heraustreten der Bronze-
schicht an einer kleinen Fläche;

- der Laufteil der Stange soll 6 25/9,942 mm
haben, glatt sein (Oberflächenrauhigkeit R, 0,04)
und keine Freßstellen, Kratzer oder Schäden des
Chromüberzugs aufweisen;

- die Scheiben von Überström- und Einlaßven-
til und die Drosselscheiben von Niederdruck- und
Hochdruckventil dürfen nicht verformt sein und
sollen keinen beträchtlichen Verschleiß aufweisen;
zulässig höchstens 0,05 mm tiefe, ringförmige Ver-
tiefungen in Drosselscheiben, und eine Unebenheit
der Scheiben soll im Bereich 0,06 mn liegen;

- die ringförmigen lagerflächen für Drossel-
scheiben an Kolben und Hochdruckventilgehäuse
dürfen nicht. beschädigt sein; zulässig ist eine
Ausbesserung dieser Flächen mit Schleifen auf
einer Platte, und danach soll die Tiefe der Nut
zwischen den Vorsprüngen mindestens 0,7 mm und
neben der Mittenbohrung mindestens 0,2 mm betra-

gen;
- die Brauchbarkeit der Niederdruckventil-

feder, die keine Setzung haben darf, wird mit
Prüfung der Kräfte der Stütze aufgrund von Diagram-

men am Stand bestimmt; die Feder ist durch eine
neue zu ersetzen, falls die Widerstandskräfte der
Stütze beim Rückweg kleiner als die in den techni-
schen Daten angegebenen sind; im Fall der Anwen-
dung einer selbstsichernden Mutter lassen sich
die Widerstandskräfte der Stütze ohne Ersatz der
Feder, sondern mit Drehung der Mutter 18 (siehe
Bild 4-17) um einen bestimmten Wert regulieren;

- der Rückwegbegrenzer darf nicht Unterbre-
chungen oder beträchtliche remanente Deformation
aufweisen (seine Höhe soll mindestens 12 mm und
sein Außendürchmesser höchstens 34 nm betragen);

- ein Ersatz der Manschette ist obligatorisch,
falls Flüssigkeit aus der Dämpferstütze entweicht;



außerdem darf die Manschette nicht stellenweise
Risse (Binrisse) und Abschichtung des Gummis von
der Armatur haben, und die obere Feder der MMan-
schette darf nicht korrodiert sein;

- der Dichtring des Behälters darf nicht Ein-
risse und verletzte Form des Umfangs 6 2,5z0,2 mm
im Querschnitt haben;

- an der Kegelsitzfläche von Niederdruck- und
Hochdruckventil aus Polyamid sind höchstens 0,3 mm
tiefe, ringförmige Vertiefungen an den Kontakt-
stellen mit den Sitzflächen von Stange und Hoch-
druckventilsitz zulässig;

- der Kolbenring soll mindestens 1,4 mm Dicke
haben;

- man muß besonders darauf achten, daß an
allen Teilen-kein Grat vorhanden ist, der eine
Verunreinigung der Flüssigkeit und Verstopfung der
Ventile beim Betrieb der Stütze verursachen kann.

ZUSAMMENBAU DER DÄMPFERSTÜTZE

Der Zusammenbau der Dänpferstütze geschieht in
umgekehrter Reihenfolge wie der Auseinanderbau,
wobei folgendes zu berücksichtigen ist:

- saubern Zustand .des Arbeitsplatzes und aller
Teile der Stütze sichern;

- vor Einbau des Hochdruckventilsitzes in das
Gehäuse dasselbe mit Feder, Einlaßventil und Drog-
selscheibe des Hochdruckventils in der in Bild 4-27
gezeigten Reihenfolge zusammensetzen, dabei einen
Dorn (Bild 4-28, b) benutzen. Dieser Teilzusammen-
bau gewährleistet beim Eintreiben des Ventilsitzes
in das Gehäuse freies Passieren von Drosselscheibe

 
Bild 4-27. Einsatz der Einlaßventilteile auf

Ventilsitz:

1 - Drosselscheibe des Hochdruckventils;
2 - Einlaßventil; 3 - Hochdruckventil-
sitz im Satz mit Hochdruckventil; 4 -
Einlaßventilfeder
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Bild 4-28. Teilweiser Zusammenbau des Hochdruckven-

tilsitzes mit Hilfe eines Dorns:

a - Teilzusammenbau des Hochdruckventil-

sitzes; b - Dorn zum Teilzusammenbau des

Ventilsitzes; 1 - Drosselscheibe und

Einlaßventil; 2 - Einlaßventilfeder;

3 - Dorn; 4 - Ventilsitz

und Einlaßventil. Dabei darauf achten, daß die
Feder nicht über den Bereich der Oberfläche der
Scheiben heraustritt;

- nach dem Bintreiben (Bild 4-29) darf sich
der Ventilsitz nicht mit einer Kraft von 245 N
(25 kp) austreiben lassen;

- das Hochdruckventilgehäuse 2(Bild 4-30)
wird im Satz in den Zylinder 1 mit leichtem Klopfen
auf den Umfang des Gehäuses eingetrieben, nachdem



 

Bild 4-29. Eintreiben des Hochdruckventilseitzes in

Gehäuse:
1 - Ventilsitz mit Dorn und Teilen des

Einlaßventils; 2 - Hochdruckventilgehäuse

 

Bild 4-30. Einsatz des Hochdruckventils in Arbeits-

zylinder:

1 - Arbeitesylinder; 2 - Hochdruckventil
im Satz

es in Übereinstimmung nit dem Zylinder gebracht
ist;

= die Reihenfolge beim Einbau von Überström-
ventilfeder, Überstömventil, Drosselscheibe und
Kolben an der Stange ist in Bild 4-31 und4-32 ge-
zeigt; auf den richtigen Einsatz der Feder an der
Scheibe ist besonders zu achten;

= Leerweg der Scheiben prüfen, wie in Bild
4-33 gezeigt ist;

- beim Einsetzen des Niederdruckventils an
Stange eine spezielle Zange oder Pinzette 3 (Bild
4-34) benutzen;

- beim Einbringen des Niederdruckventils mit
Feder 2 (Bild 4-35) an Stange 3 hat man auf die
age der Sperrecheibe 18 (siehe Bild 4-17) zu
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Bild 4-31. Einbau der Überströmventilteile an
Kolbenstange:
1 - Drosselscheibe des Niederdruckven-
tils; 2 - Überströmventil; 3 - Über-

strömventilfeder; 4 - Kolbenstange

 

Bild 4-32. Einsatz des Kolbensan Kolbenstange:

1 - Kolben; 2 - Kolbenstange; 3 - Schei-

be; 4 - Feder

achten; diese soll mit ihrer kreuzförmigen Ver-
tiefung nach innen zur Seite der Feder gerichtet
sein (an der Außenseite soll sich die glatte Stirn-
fläche. der Mutter befinden);

- das Anziehdrehmoment für die Befestigungs-
mutter des.Kolbens beträgt 30-50 Nm (3-5 kpm) und
für die Sperrscheibe 20-30 Nm (3-3 kpm);

- die Flüssigkeit zum Entfernen mechanischer
Beimengungen filtern, aber die Flüssigkeit wech-
seln, wenn sich in der vorher reinen Flüssigkeit



 

Bild 4-33. Prüfung des Leerweges der Scheibe mit
Pinzette:
1 - Kolben; 2 - Drosselscheibe; 3 -
Überströmventil; 4 - Feder; 5 - Kolben-
stange; 6 - Pinzette

 

Bild 4-34. Einsatz des Niederdruckventils an Kol-
benstange:
1 - Kolbenstange mit Kolben; 2 - Nieder-
druckventil; 3 - Zange oder Pinzette

 
Bild 4-35. Einsatz der Niederdruckventilfeder:

l - Sperrmutter; 2 - Niederdruckventil-

feder; 3 - Kolbenstange mit Kolben
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Bild 4-36. Einfüllen von Stoßdämpforflüssigkeit:
1 - Behälter; 2 - Arbeitszylinder

 

Bilıd 4-37. Einsatz der Kolbenstange im Satz mit

Kolben und des Kolbenringes in Arbeits-

aylinder:
1 - Kolbenstange im Satz mit Kolben;

2 - Kolbenring; 3 - Arbeitszylinder;
4 - Behälter

Wasser befindet, oder wenn die Stütze länger als
5 Jahre ohne Wechsel der Flüssigkeit in Betrieb
war;

- in den mit dem Hochdruckventil zusammenge-
bauten und in den Behälter eingesetzten Arbeito-
zylinder (von oben) und in den Behälter (den Rest)
340 x5 cm? Dänpferflüssigkeit MIN-10 gießen (Bild
4-36);

- beim Einbringen der Stange 1 (Bild 4-37) mit
dem Kolben in den Arbeitszylinder 3 diesen über Be-
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Bild 4-38. Kegeldorn zum Anbringen der Manschette
an Kolbenstange
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Bild 4-39. Kegeldorn zum Binbringen von Manschette
und Dichtring in Behälter

hälter heben, den losgedrehten Fluorplastring 2 in
Bindrehung an Kolben einlegen und mit Halten des
Ringes diesen zusammen mit dem Kolben in den Arbeits-
zylinder führen, ohne sine Versenkung der Stange in
den Zylinder tiefer als Oberfläche des Rückwegbe-
grenzers zuzulassen. Falls die Stange danach be-
strebt ist, in den Zylinder herabzukommen, mehrere
Hin- und Herbewegungen mit der Stange in bezug auf
den Zylinder machen, un den Zylinder mit Flüssig-
keit aus dem Behälter zu füllen;

- es ist ratsam, bei einer Reparatur die Man-
schette der Stange und den Dichtring des Behälters
durch neue zu ersetzen;

= die Dichtfläche der Manschette (zwischen
den Dichtkanten) mit einem Gemisch von 1,5 g
Molybäändisulfid GOST 212-76 und 0,5 g Stoßdämpfer-
flüssigkeit (Gemisch mit Konsistenz saurer Sahne)
füllen, dabei gleichmäßig über die Innenfläche der

Manschette verteilen;

- beim Einlegen der Manschette an der Stange
und danach einer vorher mit dem Dichtring zusammen-
gesetzten Manschette in den Behälter Kogeldorne

(Bild 4-38, 4-39) benutzen, wie in Bild 4-40 und

In  

Bild 4-40. Binbringen der Manschette mit Ring in

Behälter:

1 - Behälter; 2 - Dorn; 3 - Kolben-

stange mit Kolben

 

Bild 4-41. Einbringen der Manschette mit Dichtring
in Behälter:
1 - Behälter; 2 - Dorn; 3 - Kolbenstange

im Satz mit Kolben; 4 - Dichtring; 5 -
Manschette; 6 - Dorn

4-41 gezeigt ist, um die Dichtkanten der Manschette
und den Ring nicht zu beschädigen;

- das Einlegen der Manschette mit Dichtring in
Behälter und das Anziehen der Mutter des Behälters
erfolgen bei ganz ausgezogener Stange (bis zum An-
schlag des Rückwegbegrenzers an die Führung der
Stange) mit einem Sonderschlüssel mit Anziehäreh-
moment 120-150 Nm (12-15 kpm).

PRÜFUNG DER DÄMPFERSTÜTZE NACH IHREM ZU-
SAMMENBAU

Zum Prüfen der Dänpferstütze ist folgendes

erforderlich:



1. Die Betätigung der Stütze von Hand prüfen:
Beim Ein- und Ausschieben der Stange darf es bei
beliebigen Positionen derselben in bezug auf Hub-
länge und Drehwinkel kein Fressen geben. Die Kraft
bei langsamer Axialverschiebung soll zu Anfang des
Druckhubes nicht größer als 40 N (4 kp) sein, und
nach dem vollen Druckhub soll die Stange eigen-
mächtig durch den inneren Luftdruck mindestens um
30-50 mn Weg ausgeschoben werden.

2. Das Funktionsvermögen der Stütze am Stand
in bezug auf Widerstandskräfte, Geräusch und

Dichtheit prüfen (siehe "Prüfung von Dänpferstütze
und Dämpfer der Hinterradaufhängung").

3. Die Stütze im Lauf von 10-12 Stunden in
waagerechter lage oder senkrecht halten, mit dem
Befestigungsende der Stange nach unten, dabei soll
die Stange ganz eingeschoben sein. Ein Lecken von
Mlüssigkeit ist unzulässig, und die Stange soll
nach ihrer Freigebung eigenmächtig ausgeschoben
werden, wie oben angegeben ist.

Nötigenfalls (im Fall von Störungen) hat man

die Stütze auseinanderzunehmen und die Störungen
zu beseitigen.

HINTERRADAUFHÄNGUNG

Die Hinterradaufhängung ist eine federnde

Starrachsaufhängung mit Längehebeln, Querstange,
Torsionsetabilisator und Flüssigkeits-Teleskopstoß-
dänpfern.

Die Radaufhängung ist in Bild 4-42 in ausein-

andergebautem Zustand, in Bild 4-43 (Ansicht von
vorn, von unten und von links) und in Bild 4-44

(Ansicht von hinten, von unten und von rechts) im
Einsatz am Fahrzeug gezeigt.

Das hauptsächliche Tragelement der Radaufhän-

gung bildet der bei Verdrehung elastische Träger 28

(siehe Bild 4-42); dieser ist über Verstärkung 36

mit den längegerichteten Flachhebelr 35, den Be-

festigungsflanschen 39 der Radzapfen, mit den tra-
genden Federschalen 30 und deren Haltern 29 ver-

schweißt. An Verstärkung 36 ist gleichfalls ein
Halter des Stoßdämpfere angeschweißt.

Innerhalb des Trägers mit offenem U-Quer-

Schnitt ist die Stabilisatorstange 26 eingesetzt,
und zwischen ihnen ist Gummihülse 27 vorgesehen,
um Vibration zu verhüten.

Die Befestigung der Stange an den an den
Flanschen 39 des Trägers angeschweißten Hülsen 38
erfolgt mit Hilfe der Stifte 37.

Vorn sind an Aufhängungshebel 35 die Hülsen 33
angesetzt und mit Stauchung an den Stirnflächen
befestigt; in diese sind die Gummimetallager 32
eingepreßt, um eine Gelenkverbindung des Trägers
mit den Haltern an der Karosserie herzustellen.

An Haltern 2 und 5 (siehe Bild 4-43) werden
die Hobel 1 und 8 mit Schrauben 3 und 7 und mit
selbstsichernden luttern 4 und 6 befestigt.

Der Träger wird mit Halter 5 (siehe Bild 4-44)
der Karosserie durch Querstange 4 verbunden; diese

wird mittels Gummimetallager am Halter mit Schrau-
be 6 und selbstsichernder Mutter 7 und am Träger

mit Schraube 1, selbstsichernder Mutter 2 und zwei.
Flachscheiben 3 befestigt.

Die zylindrischen Schraubenfedern 14 (siehe
Bild 4-42) liegen mit ihrem unteren Ende an der an
Aufhängungsträger angeschweißten Schale 30 und mit

dem oberen Ende über die Gummibeilage 16 mit Ring
15 an der am Längsträger des Karosseriebodens an-

geschweißten lagerung an.

Die Stoßdämpfer 17 (Bild 4-45) der Hinterrad-

17

aufhängung sind doppeltwirkende Flüssigkeits-
Teleskopstoßdänpfer und werden mit ihrem unteren
Auge an den Hebeln und Haltern des Aufhängungsträ-
gers (mit Benutzung von Gummihülsen) mit Schrauben
und selbstsichernden Muttern und mit ihren oberen
Schaftende mit Benutzung von Gumnikissen an Schale
des Spritzbleches der Karosserie befestigt.

An der Dämpferetange ist außen Gummipuffer 16
für Hochdruckhub der Aufhängung und innen der

Rückwegbegrenzer aus Polyuretlian eingesetzt.

Die Stoßdämpferteile sind in Bild 4-46 ge-
zeigt; die Bauart des Stoßdämpfers ist mit den
Zweiröhrendänpfern der Vorderrad- und Hinterradauf-

hängung von Kraftwagen Modell Moskvich-2140 ver-

einheitlicht. Ein Unterschied besteht in Länge und
Hub, in Bauweise der Anschlußstellen, in Größen
der Widerstandskräfte und in Einsatz von Rückweg-
und"Druckwegpuffern. Außerdem gibt es am Stoß-
dämpfer keine Schutzhaube, denn der Stoßdämpfer ist

in einer Nische des Spritzbleches der Karosserie
eingesetzt, wonit seine Stange von Verschmutzung
und Beschädigung geschützt wird.

An Flansch 3 (Bild 4-47) des Trägers der Hin-

terradaufhängung wird die Hinterradnabe mit vier
Schrauben 1 befestigt.

In Nabe des Hinterrads ist gleichfalls wie in
Nabe des Vorderrade ein zweireihiges Schrägkugel-
lager 5 (siehe Bild 4-45) mit zweiseitiger Abdich-
tung, aber mit geringeren Ausmaßen, eingesetzt.
Der Sitz an Innen- und Außenring erfolgt nit Über-

maß. Das lager wird am Zapfen mit Mutter 7 mit an-
zusteckenden Rand angezogen; das Anziehdrehmoment
beträgt 140-160 Nm (14-16 kpm).

Die Einsatzbedingungen für das Hinterradlager
sind die gleichen wie für das Lager der Vorderrad-
nabe.

Unnötigerweise sollte man das Nabenlager nicht
austreiben, denn mit Austreiben wird eine Beschädi-
gung des Lagers verursacht.

Technische Daten der Hinterradaufhängung

Auf Rad bezogene Steife der Aufhän-
gung, N/m (kp/m) zneeeenenuneennene 2,25 (0,23)

Hochdruckhub der Aufhängung von Posi-

tion entsprechend Belastung in



          

 

 

      
Bild 4-42. Hinterradaufhängung:

1 - Hinterradaufhängungsträger; 2 -

selbstsichernde Mutter zur Befestigung
des Stoßdämpfers am Träger; 3 - Stoß-

dämpferhülse; 4 - Stoßdämpfer; 5 - Hoch-
druckhubpuffer; 6 -unterer Kiösenring
(Tragscheibe des Puffers); 7 - Abstands-
hülse; 8 - unteres Kissen der Befesti-

gung des Stoßdänpfers an Karosserie;
9 - oberes Kissen der Befestigung des
Stoßdämpfers an Karosserie; 10 - obe-
rer Kissenring; 11 - selbstsichernde
Mutter. zur Befestigung des Stoßdämpfers

1%

an Karosserie; 12 - Abstandshülse; 13 -

Schraube zur Befestigung des Stoßdämp-
fers an Träger; 14 - Feder der Hinte,
radaufhängung; 15 - Ring der Federbei-

lage; 16 - Federbeilage; 17 - selbst-

sichernde Mutter zur Befestigung der

Quersteange an Träger; 18 und 23 -

Gummimetallager der Querstange; 19 -
Querstange; 20 - Schraube zur Befesti-

gung der Querstange an Träger; 21 -

  

   selbstsichernde Mutter zur Befestigung
der Querstange an Träger; 22 und 24 -

Seheiben; 25 - Schraube zur Befesti-
gung der Querstange an Karosserie;
26 - Stebilisatorstange; 27 - Hülse
der Stabilieatorstange; 28 - Träger;
29 - Halter der Federschale; 30 - Pe-
derschale; 31 - selbstsichernde Befe-
stigungemutter zur Befestigung des
Hinterradaufhängungshebels an Karosse-

rie; 32 - Gummimetallager des Hinter-
radaufhängungshebele; 33 - Hülse des

Hinterradaufhängungshebels; 34 - Schrau-

be zur Befestigung des Hinterradauf-
hängungshebels an Karosserie; 35 - Hin-

terradaufhängungshebel; 36 - Träger-

verstärkung; 37 - Befestigungsstift

der Stabilisatorstange; 38 - Flansch-
hülse; 39 - Flansch
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TECHNISCHE ZUSTANDSPRÜFUNG DER HINTERRAD-

AUFHÄNGUNG AM KRAFTWAGEN

 

Bei der Prüfung mit Durchsicht und Messungen
ist folgendes zu prüfen:

1. An den Teilen und Schweißnähten des Trägers,
an Querstange und Haltern der Befestigung der Rgd-
aufhängung an Karosserie darf es keine Risse geben.

2. Die Schrauben und Muttern zur Befestigung
der Hebel an Karosserie und der Querstange und der
Stoßdänpfer an Träger und Karosserie sollen zuver-

dämpfer; 11 - Träger lässig festgezogen sein.
3. Träger, Hebel und Querstange dürfen keine

merkbare Verbiegung aufweisen.
4. Die Gummimetallager und Gummihülsen der He-

bel, der Queretange und der Stoßdämpfer dürfen
keine Risse und Unterbrechungen haben.

’5, Die Federn der Radaufhängung dürfen nicht
Risse und Setzung aufweisen.

Auf Freiheit von Setzung werden die Federn vor-
hergehend mit kossung des Maßes A (siehe Bild 4-45)

geprüft; dieses Maß ist der Abstand zwischen Längs-
trägern des Bodens und Schraubenkopfachse der Be-
festigungsschraube für Stoßdämpfer (bei Belastung
in Karosserie mit Masse von 4 Personen je 70 kg
ohne Gepäck); A soll mindestens 105 mm betragen,
und die Differenz der Maße rechts und links darf
nicht größer als 15 mm sein.

6. Die Stabilisatorstange darf an den Befesti-

Bild 4-43. An Kraftwagen eingebaute Hinterradauf-

hängung (Ansicht von vorn - von unten -

von links):

1 - rechter Hebel; 2 - rechter Hebel -

halter; 3 und 7 - Schrauben; 4 und 6 -

Muttern; 5 - linker Hebelhalter; 8 -

linker Hebel; 9 - Feder; 10 - Stoß-

 

 

  

Bild 4-44. An Kraftwagen eingebaute Hinterradauf- gungsstellen mit der Flanschbuchse keine luft haben.
hängung (Ansicht von hinten - von un- 7. Die technische Zustandsprüfung der hinteren

ten - von rechte): Stoßdänpfer erfolgt in gleicher Weise wie die der
1 und 6 - Schrauben; 2 und 7 - Muttern; Dänpferstütze.

3 - Scheibe; 4 - Querstange; 5 - Halter i

der Querstange; 8 - Stütze des Druck- ETWAIGE STÖRUNGEN, DEREN URSACHE UND BESEI-

reglers TIGUNG

Ursache der Störung Abhilfe

Karosserie mit Masse von 4 Perso- Geräusch und Klappern in Radaufhängung. bei
nen je 70 kg, ohne Gepäck, ohne der Fahrt des Wagens

Begrenzer (Hochäruckpuffer), ma „.. 115 1. Fehlerhafte Stoßdämpfer |1. Stoßdänpfer reparie-
Gesamtweg der Aufhängung ohne vruck- San oder arsetasn

 

 
weg- und Rückwegbegrenzer, mm «....... 260 2. Gelockerte Befestigung |2. Schrauben und Mut-

Nennwerte von Vorlauf und Sturz der der Stoßdämpfer oder tern zur Befesti-

Hinterräder, mn .. nen O Verschleiß von Hülsen gung der Stoßdämpfer
5 der Dämpferaugen und festziehen, abgenutz-

StoRlänpfereHin- von Gummikissen te oder beschädigte
terradaufhängung Teile ersetzen

Eee 27 3. Verschleiß von Gummi- |3. Gummimetallager er-
nie metallagern der Auf- setzen

 

Stangendurchmesser, mm »
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Bild 4-45. Hinterradnabe und Befestigung des Stoß-
dämpfers der Hinterradaufhängung:

1 - Rad im Satz mit Reifen, 2 - Hinter-
radnabe; 3 - Bremstrommel; 4 - Radrie-
gel; 5 - Kugellager der Hinterradnabej
6 - Scheibe der Nabe; 7 - Mutter der
Nabe; 8 - Lagerzapfen; 9 - Sperring;

10 - Radschraube; 11 - Befestigungs-
mutter des Stoßdämpfers; 12 - oberer
Außenring; 13 - oberes Kissen; 14 -
unteres Kissen; 15 - unterer Außenring;
16 - Hochdruckhubpuffer; 17 - Stoß-
dämpfer der Hinterradaufkängung; 18 -
Befestigungsschraube des Stoßdämpfers;
19 - Mutter; 20 - Hinterradbremsbacke;
A - Abstand zwischen Bodenlängsträger
und Schraubenkopfmitte
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Bild 4-46. Stoßdämpfer der Hinterradaufhängung:
1 - Behälter; 2 - Kolbenstange; 3 -
Arbeitezylinder; 4 - Außenring des Hoch-

druckventile; 5 - Einlaßventilfeder;
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Bild 4-47. Befestigung der Hinterradnabengruppe an

Flansch des Hinterradaufhängungsträgers:
1 - Befestigungsschraube der Nabe; 2 -
Scheibe; 3 - Flansch des Trägers; 4 -
Nabe, im Satz mit Bremstrommelschild

 

 

Fortsetzung

Ursache der Störung Abhilfe

hängungshebel oder von
Gummimetallagern der
Querstange

4. Setzen oder Bruch der |4. Feder ersetzen
Feder

5. Klappern wegen Durch- 5. Beschädigte Fuffer
schlags der Radaufhän- ausbessern oder er-
gung infolge Zerstörung setzen, Stoßdänpfer
des Hochdruckpuffers ersetzen
oder Störung an Stoß-
dänpfern

6. Ausfall des Nabenlagers |6. Lager ersetzen

 

 
6 - Hochdruckventilteller; 7 - Drossel-
scheibe des Hochdruckventils; 8 - Ein-
laßventilscheibe; 9 - Hochdruckventil-
gehäuse; 10 - Mutter des Niederdruckven-
tile; 11 - Feder des Niederdruckventila;
12 - Scheibe an Mutter des Niederdruck-
ventile; 13 - Anschlagteller der Reder
des Niederdruckventils; 14 - Scheibe
des Niederdruckventile; 15 - Drossel-
scheibe des Niederdruckventils; 16 -
Kolben; 17 - Kolbenring; 18 -. Übersträm-
ventil; 19 - Feder des Überstömventils;
20 - Überströmventilteller; 21 - Nieder-
druckhubpuffer; 22 - Kolbenstangenfüh-
rung; 23 - Kolbenstangendichtung; 24 -
Behälterring; 25 - Außenring-Wer Dich-
tung; 26 - Beilage zu Schutzring der
Kolbenstange; 27 - Schutzring der Kolben-
stange; 28 - Mutter des Behälters

 



Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Zurseiteziehen des Wagens von Geradeausfahrt

1. Setzen oder Bruch einer |1. Feder ersetzen-
Aufhängungsfeder

2. Verbiegung von Hebeln |2. Hebel richten oder
oder Querstange Träger ersetzen,

Querstange ausbes-
sern oder ersetzen

3. Verschleiß der Gummi- |3. Abgenutzte Teile er-
metallager der Hebel setzen
oder der Gummimetal-

lager der Querstange   
* Etwaige Störungen an hinteren Stoßdämpfern,

deren Ursachen und Beseitigung siehe in Kapitel
"Dänpferstützen der Vorderradaufhängung".

AUSBAU DER HINTERRADAUFHÄNGUNG VON KRAPT-

WAGEN

Der Ausbau der Hinterradaufhängung wird an
einem elektromechanischen Zweiständer-Wagenheber
folgendermaßen durchgeführt:

- Wagen über Wagenheber aufstellen;
- Radkappen abnehmen, Radbefestigungsschrauben

losdrehen und Räder abmontieren;
- Bremstrommeln absetzen, dazu die Riegel 4

(siehe Bild 4-45) der Räder losdrehen und die
hinteren Befestigungen der Handbremsbetätigung von
den Hinterradbrensmechanismen trennen (siehe Ab-
schnitt "Bremebetätigung");

- Stütze 8-(siehe Bild 4-44) des Druckreglers
in Hydraulikbetätigung der Hinterradbremsen von
Querstange trennen;

- Bremsschläuche von Rohrleitungen der Brens-
einrichtung trennen, dabei Maßnahmen ergreifen,
um ein Entweichen von Bremsflüssigkeit zu verhüten

 
Bild 4-48. Trennung der Stoßdämpfer von Träger und

Entfernen der Federn:

1.- Hebel; 2 - Mutter; 3 - Feder mit
Beilage und Außenring; 4 - Stoßdämpfer

17.  

Bild 4-49. Befestigung des Stoßdämpfers an Spritz-
blech der Karosserie:

1 - Kolbenstange; 2 - Mutter

(siehe Abschnitt "Bremebetätigung"), oder Nabe mit

Bremsschild absetzen (siehe unten);

- Querstange von Karosserie trennen;

- Muttern 2 (Bild 4-48) zur Befestigung der
Hebel an Karosserie losschrauben und Kraftwagen
herablassen, dabei Untersätze unter den Aufhängungs-
träger in der Zone der Federschalen setzen;

- untere Befestigungen der Stoßdämpfer 4 los-
machen, Karosserie des Wagena anheben und Federn 3
und deren Beilagen mit Außenringen abnehmen;

- Schraubverbindung der Hebel von Karosserie
losmachen und Hinterradaufhängungsträger absetzen;

- Hecktür aufmachen und Deckel der Öffnungen
an Verkleidung der Spritzbleche der Räder zum Ab-
decken von Stangen 1 (Bild 4-49) und Befestigungs-
muttern 2 der Stoßdämpfer abheben;

- Muttern 2 losschrauben und Stoßdänpfer mit
Befestigungskissen, deren Außenringen, mit Abstands-
hülse und Hochdruckpuffern absetzen.

TECHNISCHE ZUSTANDSPRÜFUNG DER HINTERRAD-

AUFHÄNGUNG

Vor der Prüfung alle Teile unbedingt mit Ben-
zin oder Petroleum waschen, dabei nicht zulassen,
daß Flüssigkeit an die Gummiteile gerät.

Hinterradaufhängungsträger. Zustand von Träger,
Hebeln, Verstärkung, Haltern und Schalen der Federn,

Schweißnähten und Gewinde an Flanschen des Trägers
prüfen. Im Fall’ von Rissen oder Verformung der ge-
nannten Teile und der Schweißnähte den Träger er-
setzen.

Eine Ausführung von Schweißarbsiten ist nicht
ratsam, denn dies kann eine Verschlechterung der
Radeinstellwinkel, deren Nachstellung in der Kon-
struktion nicht vorgesehen ist, oder Bruch des
Trägers oder der Hebel’ bei weiterem Betrieb des
Fahrzeugs zur Folge haben.

Bei unbeträchtlicher Verformung der Hebel (bei
Verbiegung bis 5 mm) ist deren Richten zulässig,
ohne die Ganzheit der Oberfläche am Hebel zu zer-
stören, Zulässig ist 1 mm Unebenheit.

Zustand von Gummimetallagern, Hebeln und Quer-

stange prüfen.
Gummimetallager sind zu ersetzen im Fall

vons

- Rissen und einseitiger Quellung des Gummis,
dadurch mehr als 2 mm Unflucht von Innenhülse und
Hebelbuchse;

- Verhärtung und Splitterung des Gummis;

 



- Abriß des Gummis von Innenhülsen.
Querstange. Bei Ungeradheit der Stange von

1;5 bis 10 mn, die Stange richten, bei größerer Ver-
biegung die Stange durch eine neue ersetzen.

Federn der Hinterradaufhängung, Im Fall von
Rissen oder Verformung von Windungen die Feder
durch eine neue ersetzen.

Die zum Einsatz an Radaufhängung bestimmten

Federn sollen zur gleichen Gruppe gehören. Der An-

schluß der Federn zu einer bestimmten Gruppe wird
aufgrund Belastung bei 229 mm Kontrollhöhe bestimmt.
Die Federn der ersten Gruppe werden mit einem
Strich und die der zweiten Gruppe mit zwei Strichen
markiert.

Setzen der Feder prüfen. Vorher die Feder
dreimal bis zur Berührung der Windungen durch-

drücken. Danach die Feder bis 229 mm Kontrollhöhe
andrücken, und dabei soll die Belastung für Federn

der ersten Gruppe 2925 N - 3040 N (298-310 kp) und
für Federn der zweiten Gruppe 3040 - 3140 N (310-
320 kp) betragen.

In Fall eines Setzens, wenn die Federn mit
zwei Strichen beim Drücken bie 229 mm Höhe die
Belastung 2925-3040 N (298-310 kp) haben, können
sie als Federn der ersten Gruppe benutzt werden.

Bei der Prüfung der Federn Tragscheiben be-
nutzen, die Windungsflächen entsprechend den Trag-

flächen der Federn haben (Steigung der Schrauben-
linie 9,3 mm an 2/3 Länge des Umfangs, Teilung
14 mn, Sitzdurchmesser 94 mn).

Die Tragscheiben der Federn haben dieselbe
Bauweise wie die in Bild 4-13 dargestellten.

Befestigungsteile der Stoßdämpfer und Hoch-BE
druckwezpuffer der Hinterradaufhängung
 

Zustand der Gummibuchsen in Augen der Stoß-
dämpfer prüfen. Diese sind zu ersetzen im Fall von

Riesen und Unterbrechungen, und wenn sie nicht
eine Verdrehung um den Winkel +18° ohne Rutschen
des Gummis in bezug auf Innen- und Außenbuchse
gewährleisten.

Zur Prüfung den Stoßdämpfer senkrecht in

Schraubstock einspannen, dabei die Abstandshülse
des unteren Gelenkes an den Stirnflächen spannen,

und den Stoßdämpfer um das angegebene Maß neigen.
Ninnt der Stoßdämpfer danach wieder die senkrechte
Stellung ein, und sind keine Risse und Einrisse
des Gummie der Buchse vorhanden, so sind die Buch-
sen weiter brauchbar.

Die Gummikissen der Befestigung der Stange an

der Karosserie und der Druckwegpuffer der Radauf-
hängung im Einsatz an Stoßdämpferstange erfordern

Ersatz, wenn sie beschädigt oder zerstört sind.

AUSEINANDERBAU DER HINTERRADAUFHÄNGUNG

Auseinanderbau von Träger und Querstange. Bei
notwendiger Reparatur von Träger, Bremsen oder Na-
ben die Bremsbacken, Bremsschilde und Naben ab-
setzen (siehe Abschnitt "Bremsbefätigung").

Bei Verschleiß oder Beschädigung der Gummi-

metallager von Hebeln und Querstange diese aus
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Bild 4-50. Ausbau der Nabe mit Bremeschild von

Hinterradaufhängungsträger:
1 - Schraube zur Befestigung der Nabe an
Flansch des Trägers; 2 - Nabe; 3 - Naben-

kappe

 

Bild 4-51. Einsatz der Austreibvorrichtung für

Hinterradnabenlager:

1 - Zapfen; 2 - Stifte der Vorrichtung

Buchsen der

Buchsen der

austreiben.

Ausbau der Nabe. Zum Ausbau der Hinterradnabe

oder bei notwendigem Ersatz des Lagers der Hinter-

radnabe ist folgendes notwendig:
= Radriegel 4 (siehe Bild 4-45) losdrehen

und Bremstrommel 3 und Bremsbacken 20 absetzen;

- vier Schrauben 1 (Bild 4-50) zur Befesti-

gung der Nabe an Trägerflansch losdrehen und Nabe
2 absetzen;

- Nabenkappe 3 abnehmen;

- Mutter der Nabe 7 (siehe Bild 4-45) los-
schrauben (vor dem Losschrauben der Mutter zwecks

Unversehrtheit des Gewindes eine Quetschung der

Ränder der Mutter in Nuten des Zapfeng beseitigen);

Hebel mit Vorrichtung 80-1121 und aus

Querstange mit Vorrichtung 80-1122



- Sperring 9 abnehmen und mit drei Stiften 2
(Bild 4-51) der Vorrichtung durch drei Bohrungen
6 6,5 mm lager im Satz mit Nabe von Zapfen 1 ab-
ziehen (nach dem Verfahren gleich demjenigen bein
Austreiben des lagers von der Nabe des Vorderrads

 

- Lager mit Druck auf den lagerinnenring aus
Nabe austreiben. Nach Ausbau ist das lager nicht

mehr brauchbar,

Auseinanderbau der Stoßdämpfer

Vor dem Auseinanderbau die Stoßdämpfer ebenso
wie die Dänpferstützen der Vorderradaufhängung
prüfen (siehe Kapitel "änpferstützen der Vorder-
radaufhängung"), beim Auseinanderbau für sauberen

Zustand von Arbeitsplatz, Werkzeugen und Zubehör
sorgen und den Stoßdämpfer von Schmutz säubern.

während des Auseinanderbaus die gegenseitige

Inge und die Anzahl der Teile und besonders der
Scheiben von Hochdruck- und Niederiruckventil an-
merken.

Der Auseinanderbau des Stoßdänpfers geschieht

folgendermaßen:
„- Stoßdänpfer in Schraubstock einspannen,

dabei das Auge des Behälters in Stirnflächen span-

nen, und lutter 28 (siehe Bild 4-46) des Behälters
mit Sonderschlüssel 80-081 losschrauben und von
Stange abziehen; a

- Dichtungsteile von Schmutz säubern und
Stange 1 (Bild 4-52) im Satz mit Arbeitszylinder 2
über Behälter 3 anheben. Nötigenfalls kann man
eine beliebige Mutter mit Gewinde M1l0x1,25 auf
die Stange schrauben und mit leichtem Klopfen auf
diese den Arbeitszylinder mit der an ihm befindli-
chen Führung und den Dichtungsteilen gegenüber Be-

hälter verschieben;
- vorsichtig mit einem an den Führungen des

aylinders 3 (Bild 4-53) gleitenden Kupferhammer

 
Bild 4-52. Anheben der Kolbenstange im Satz mit

Arbeitszylinder über Behälters

1 - Kolbenstange; 2 - Arbeitszylinder;

3 - Behälter

179 

Bild 4-53. Herausziehen der Führungsstange aus Ar-

beitezylinder:
1 - Führungsstange; 2 - Führung mit

Dichtung; 3 - Arbeitszylinder; 4 - Be-
hälter

 

Bild 4-54. Herausziehen der Führungsstange aus
Zylinder:
1 - Führungsstange im Satz; 2 - Arbeits-
zylinder; 3 - Behälter

die Führung 2 der Stange aus Zylinder austreiben.

Ohne den Zylinder ganz aus Behälter 4 herauszuneh-
men, Stange 1 im Satz (Bild 4-54) herausziehen,
dabei den Arbeitszylinder 2 im Behälter belassen;

- Stoßdämpferstange so in Schraubstock an
Schaftteil 6 10 mm (nicht Arbeitsteil) oder en
Abflachung einepannen, daß-das Gewinde nicht be-
schädigt wird, die Befestigungsmutter des Kolbens

losschrauben und von der Stange den Kolben zu-
sammen mit Ventilteilen und danach den Rückweg-
puffer, die Führung im Satz mit Dichtung und die

anderen Dichtungsteile fortnehmen;



 

Bild 4-55. Entfernen der Dichtung aus Führung:
l - Dichtung der Führungsstange; 2 -

Stengenführung

- Behälter aus Schraubstock freimachen und
die Flüssigkeit aus ihm und gleichzeitig aus dem
Arbeitszylinder ablaufen lassen, dabei den Zylin-
der halten;

- Hochdruckventilgehäuse vorsichtig in

Schraubstock einspannen und dasselbe mit Rütteln
am Arbeitszylinder vom Hochdruckventilgehäuse

trennen;

- Dichtung aus Führung entfernen, wie in
Bild 4-55 gezeigt ist;

- Hochdruckventil auseinandernehmen, dazu
den Außenring vorsichtig mit einem Schraubenzieher
vom Gehäuse abnehmen und alle Teile des Hochdruck-
ventils und des Binlaßventils herausnehmen.

Technische Zustandsprüfung der Stoßdänpfer-
teile

Alle ausgebauten Teile und den Behälter mit
Benzin oder Petroleum waschen, mit nichtfaserndem
Stoff trockenwischen und deren Zustand beurteilen.

Dabei auf folgendes achtgeben:
Die Stange soll 6 1219;935 mm und eine glatte

Leuffläche ohne Freßstellen und Kratzer und mit
unversehrtem Chromüberzug haben; die Oberflächen-
rauhigkeit soll nicht niedriger als R, 0,1 at

= die Bohrung in der Führung aoll 4 12*0,035
ım haben;

- die Scheiben der Ventile dürfen nicht de-
formiert sein; Unebenheit 0,1 mm ist an Überström-

und Einlaßventil und 0,15 mm an den übrigen höchst-

zulässig;

- die Tragringflächen an Kolben und in Hoch-

druckventilgehäuse für die Ventile dürfen nicht
beschädigt oder uneben sein; höchstzulässig ist

0,015 mm Unebenheit, und es ist zulässig, die Ring-

flächen am Kolben mit Einschleifen auf einer Platte
auszubessern;

- die Feder des Niederdruckventils darf nicht

gesetzt sein, was mit der Größe der Rückwegkraft
des Stoßdänpfers beim Aufnehmen des Arbeitsdiag-
ramns bestimmt wird. Sind diese Kräfte kleiner als
zulässig, so ist die Peder durch eine neue zu er-
setzen oder die Anzahl Scheiben zu ergänzen (siehe

"Zusammenbau des Stoßdänpfers");
- der Rückwegpuffer darf nicht zerstört sein

oder Risse haben; sein Außendurchmesser darf höch-
stens 25 nm betragen;

- die Dichtung der Stange darf nicht einmal
stellenweise Anrisse haben und soll die Dichtheit
des Stoßdämpfers bei seiner Prüfung sichern, wie in

Kapitel "Dämpferstützen der Vorderradaufhängung" an-
gegeben ist;

- der Dichtring des Behälters darf nicht An-
risse haben und nicht über die Grenzen der Form
des Umfangs 8 3,4-3,8 im Querschnitt heraus-
treten;

- der Außendurchmesser des Kolbens soll min-
destens 26,9 mm betragen;

- der Kolbenring soll mindestens 1 m Breite
und mindestens 1,92 mm Dicke haben.

Zusammenbau des Stoßdänpfers

Der Zusammenbau des Stoßdänpfers geschieht in

umgekehrter Reihenfolge, wobei folgendes zu berück-
sichtigen ist:

- Sauberkeit des Arbeitsplatzes und aller Tei-
le gewährleisten;

- beim Zusammenbau des Hochdruckventils darauf
achten, daß der Außenring und die Scheiben nicht

verformt sind. Die Anzahl der Scheiben 8 (siehe
Bild 4-46) des Einlaßventile so festlegen, daß die
Bedingungen für Sicherung der erforderlichen Wider-

standskräfte des Stoßdämpfers beim Druckweg erfüllt

werden - aber höchstens 4 Stück (siehe "Technische
Daten des Stoßdänpfers der Hinterradaufhängung");

- es ist ratsam, die Dichtung der Stange und
den Dichtring des Behälters bei einer Reparatur des

Stoßdämpfers zu ersetzen;
- beim Einbringen der Dichtung an der Stange

ist es zweckmäßig, den Kegeldorn (Bild 4-56) im
Einsatz an der Seite des Schaftteils der Kolbenbe-
festigung zu benutzen, um eine Beschädigung der
Dichtkanten der Dichtung zu verhüten;
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Bild 4-56. Dorn zum Einbringen der Dichtung an

Stoßdämpferstange



- beim Einsatz des Überströnventils und des
Kolbens an Stange auf freie Beweglichkeit der Ven-
tilscheibe achten.

Die Anzahl der Scheiben 14 (siehe Bild 4-46)
des Niederdruckventils so festlegen, daß die Be-
dingungen für die Sicherung der erforderlichen
Widerstandskräfte des Stoßdämpfers beim Rückweg er-

füllt werden - höchstens 2 Stück mit 0,15 mm Dicke
und 2 Stück mit 0,2 mm Dicke (siehe "Technische
Daten des Stoßdänpfers der Hinterradaufhängung") ;

- Anziehdrehmoment der Mutter des Niederdruck-
ventils: 10-15 Nm (1-1,5 kpm). Nach dem Anziehen
der Mutter ist das Gewinde der Stange an der Stirn-
fläche an zwei Stellen anzukörnen, um ihr Losdrehen
bei Betätigung des Stoßdämpfers zu verhüten;

- die Stoßdämpferflüssigkeit vor den Einfüllen

in den Stoßdämpfer filtern; die Flüssigkeit wech-

 

Bild 4-57. Einbringen der Kolbenstange im Satz mit
Kolben in Arbeitszylinder:
1 - Kolbenstange im Satz mit Kolben;
2 - Dorn zum Umfassen des Kolbenringes

 
Bild 4-58. Entfernen des Dorns von Kolbenstange:

1 - Kolbenstange im Satz mit Kolben;

2 = Dorn; 3 - Arbeitszylinder
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seln, wenn in der vorher reinen Flüssigkeit Wasser
vorhanden ist, oder wenn der Stoßdämpfer länger
als 5 Jahre ohne Wechsel der Flüssigkeit benutzt
worden ist;

- in den mit Hochdruckventil zusammengesetzten
und in Behälter eingesetzten Arbeitszylinder (bio
oben) und in den Behälter (den Rest) 230 +5 am?
Flüssigkeit YII-10 gießen;

- bei Einsatz des aus Sinterwerkstoff gefer-
tigten Ringes am Kolben denselben um ein minimales
Maß aufweiten, um seinen Bruch zu vermeiden;

- bei Einsatz’ des Kolbens im Satz mit Stange
und mit Ring in Arbeitszylinder Dorn 2 (Bild 4-57)
benutzen und danach herauszielien, wie in Bild 4-58
gezeigt ist;

- den Kolben im Satz mit Stange und mit an

Stange angesetztem Rückwegpuffer, mit Führung und

Dichtung in den Arbeitszylinder einführen, und
zwar nur so weit, daß der Rückwegpuffer ganz ein- .
getaucht ist, und die Stange halten, um ihr volles
Versenken in den Zylinder zu vermeiden.

Ohne iie Lage des Kolbens in bezug auf den
Zylinder zu ändern, die Führung mit Dichtung und
die sonstigen Dichtungsteile an Stange anlassen
und diese dabei entsprechend in Zylinder und Be-

hälter setzen, dabei besonders auf richtigen Sitz
des Dichtringes achten, um seine Beschädigung
durch das Gewinde des Behälters zu verhüten;

-,ohne Änderung der Lage des Kolbens im Zylin-
der die Mutter des Behälters aufschrauben und mit
Einhaltung der ganz ausgezogenen lage der Stange
(bis zum Anschlag des Rückwegpuffers an die Füh-

rung) die Mutter mit Anziehdrehmoment 70-90 Nm

(7-9 kpm) anziehen.

Prüfung des hinteren Stoßdänpfers nach seinem

‚Zusammenbau

 

1, Betätigung des Stoßdänpfers manuell prüfen:
Fressen darf es nicht beim Ein- und Ausziehen der
Stange bei deren beliebiger Lage in bezug auf Län-

ge des Hubs und Drehwinkel geben. Die Kraft zur
langsamen Axialbewegung soll zu Anfang des Druck-
weges (an ersten 10 mm des Weges) nicht größer als
120 N (12 kp) und bei anderen Lagen nicht größer

als 70 N (7 kp) sein,
2. Arbeitsvermögen des Stoßdänpfers am Stand

prüfen aufgrund von Widerstandskräften, Geräuschen
und Dichtheit, wie in Kupitel "Dämpferstützen der

Vorderradaufhängung" angegeben ist. Die Größe der
Widerstandskräfte gegenüber Hückweg ist von der |
Anzahl der Scheiben und vom Zustand der Niederdruck-
ventilfeder unu gegenüber vruckweg von der Anzahl
der Scheiban des Hochdruckventils abhängig.

3. Den Stoßdämpfer im Lauf von 10-12 Stunden
in waagerechter lage oder senkrecht mit dem Befe-
etigungsende der Stange nach unten (bei ganz ein-
gezogener Stange) halten, wobei ein Lecken von
Flüssigkeit unzulässig ist.

Im Fall von bemerkten Störungen die oben be-
schriebenen Zusammenbau- und 'Auseinanderbauarbeiten
wiederholen und die Störungen beseitigen.



ZUSAMMENBAU UND EINBAU DER HINTERRADAUF-

HÄNGUNG

Zusammenbau und Einbau der Hinterradaufhän-

gung am Kraftwagen in umgekehrter Reihenfolge
durchführen und dabei folgendes berücksichtigen:

1. Bei Einbau der Stoßdämpfer an Karosserie

auf richtige Lage der Kissen enteprachend Darstel-

lung in Bild 4-45 achten.

2. Das Eintreiben der Gummimetallager in die

Hebel mit Hilfe der Vorrichtung 80-[l121 und in die

Querstange mit Vorrichtung 80-122 ausführen.

3. Vor Einbringen der Hinterradnabe das Lager

in Nabe 2 (siehe Bild 4-45) des Hinterrads eintrei-

ben, dabei nur an den Lageraußenring stoßen.

 

Zur Beachtung! Ein Eintreiben mit Anwendung
von Kraft an Innenring ist unzulässig, denn dies
verursacht Verformung der Kugeln des Lagers.
 

Sperring 9 einlegen.
Lager im Satz mit Nabe (mit Abstützung des

Dorns nur an Lagerinnenring) auf den mit Brems-
schild zusammengesetzten Zapfen 8 treiben.

 

Zur Beachtung! Ein Zintreiben mit Anwendung
von Kraft an Außenring ist unzulässig, denn dies
verursacht Verformung der Kugeln des Lagers.
 

Scheibe 6 und Mutter 7 der Nabe anbringen,

Mutter mit Anziehdrehmoment 140-160 Nm (14-16 kpm)
anziehen.

Anmerkung. Matter 7 der Nabe ist nur für ein-

malige Benutzung geeignet.
Die zusammengebaute Baugruppe mit Hilfe von

vier Schrauben an Flansch des Hinterradaufhängungs-

trägers ansetzen und danach Bremsbacken und Brems-
trommel anbringen.

Die Ränder der Mutter in Nuten des Zapfens mit

einem Sonderwerkzeug verstemmen und die Schutzkappe
der Mutter anbringen.

4. Bei Einsatä der Feder der Radaufhängung
sind die Schrauben der Hebel mit geringer Kraft
anzuziehen, ohne die freie Drehbarkeit der Gummi-
metallager zu behindern.

Für richtigen Einsatz der Federn in lagerscha-
len sorgen: der an der unteren Windung der Feder
vorhandene gerade Abschnitt soll in die entspre-
chende gepreßte Stelle der Schale an Hinterradauf-
hängungsträger kommen.
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Bild

 

 

4-59. Anschließen der Querstange an Hinterrad-
aufhängungaträger:
1 - Querstange im Satz mit Gummimetal-
lager; 2 - Schraube; 3 - Scheibe; 4 -
an Karosserie des Kraftwagene angebrach-
ter Träger im Satz; 5 - Feder; 6 - Stoß-
dämpfer

 

An einer Radaufhängung sind Federn der glei-
chen Belastungsgruppe (mit derselben Anzahl von
Strichen) einzulegen.

5. Die Befestigung der Querstange am Träger
ist in Bild 4-59 gezeigt.

6. Das Anziehdrehmonent für die .Befestigungs-
muttern der Gummimetallager der Hebel und der
Quarstange beträgt 80-100 Nm (8-10 kpm) und für
die Befestigungsmuttern der Stoßdänpfer 44-56 Nm

(4,4-5,6 kpm)«
Das endgültige Festziehen der Muttern erfolgt

nur, nachdem die Radaufhängung die Masse der Ka-
rosserie des Wagens aufgenommen hat (um vorzeiti-
gen Ausfall der Gummimetallager und der Gumnihül-
sen zu vermeiden).

7. Nach Einbau der Radaufhängung und nach An-

schluß der Elemente der Bremsrichtung der Bremsen
die Bremseinrichtung durchpumpen (siehe Abschnitt
"Bremsbetätigung").



Abschnitt 5

LENKUNG

Die Lenkung hat Zahnstangenbauart mit Gelenk-
lenksäule.In Angüssen des Lenkgehäuses 49 (Bild 5-1)
ist an Kugellager 36 und Rollenlager 34 Zahnrad 35
eingesetzt, welches sich in Bingriff mit Zahnstan-
ge 18 befindet. Die Zahnstange wird an das Zahnrad
mittels Stellechraube 47 und Feder 41 über die
Tragacheibe 40 und die metallkeramischen lagerun-
gen 48 gedrückt. Im Gehäuse werden die lLagerungen

der Zehnstenge durch Spreizring 42 gehalten. Die
Feder liegt an Deckel 45 an, und in diesen ist
Stellschraube 47 mit Gegenmutter 46 geschraubt. Am
Gehäuse wird der Deckel mit Schrauben 44 befestigt
und durch Gummiring 43 abgedichtet.

Kugellager 36 wird an Zahnrad 35 durch Mutter
37 mit Nylonring erretiert und in Gehäuse durch
die Mutter 39 des vorderen Lagers angedrückt. Am

Gehäuse wird die Mutter des vorderen Lagers mit

dem an Mutter angeschweißten Sicherungsblech 38
gesichert.

An Lenkgehäuse 49 wird an der linken Seite
die stirnseitige Schmutzhülle 33 angelegt und an
der rechten Seite das Rohr 22 mit Längenut ange-
schweißt. Am Rohr wird die gewellte Schmutzhülle 8
angebracht; durch deren Öffnung und durch die Nut

im Rohr werden die Schrauben 20 zur Befestigung
der Lenkbetätigungsstange an Zahnstange 18 ge-
führt. Die Schrauben treten durch Sperrplatte 21,
Gumimetallgelenke 19, die in die inneren Lenk-
stangeköpfe 7 der Stangen gepreßt sind, und durch

ETWAIGE STÖRUNGEN AN

Beföstigungsbügel 24 der Stangen. Die Schrauben
werden mittels Sperrplatte 21 arretiert, welche
durch Schraube 23 und Mutter 25 mit dem Befesti-
gangsbügel der Stangen verbunden wird.

Der Weg der Zahnstange 18 wird durch den an
der Zahnstange verstemmten Ring 13 begrenzt. Der
Ring liegt an einer Seite an Gummipuffer 14 der
Blindscheibe 15 an, die in Rohr des Gehäuses ein-
gelegt und durch Schraube 16 und Mutter 17 arre-

tiert ist, und an der anderen Seite an Gummimetall-
Lagerungsbuchse 12, die in das Rohr des Gehäuses
gepreßt ist.

Der Keilnutenteil des Zahnrads 35 ist mit dem
unteren Kardangelenk der Gelenkwelle 26 verbunden,
und das obere Kardangelenk wird über die elasti-
sche Kupplung 27 mit Keilnutenverbindung an der
Welle der Lenksäule 28 befestigt. Am oberen Ende

der Welle der Lenksäule wird an Keilnuten das Lenk-
rad 30 mit einer Mutter befestigt.

Die Lenkbetätigung besteht aus zwei Stangen
und Drehhebeln 1. Die Hebel werden an der Teleskop-
stütze der Vorderradaufhängung mit zwei Schrauben

und Muttern befestigt. Die Länge jeder Stange läßt

sich mit der rohrförmigen Stellstange 6 verändern;
diese wird auf den äußeren und inneren Stangenkopf

geschraubt und mit Muffen 5 und Gegenmuttern 4 ge-

sichert. Im äußeren Stangenkopf ist Kugelgelenk 2

angeordnet.

LENKUNG, DEREN UR-

SA! N UND BESEITIGUNG

 

Ursache der Störung Abhilfe

Vergrößerter Totgang des Lenkrads
 

 

1. Gelockerte Befestigungs- |l. Prüfen und Muttern
muttern der Kugelbolzen festziehen

der Stangen
2. Vermehrtes Spiel an Ku- |2. Stangenköpfe er-

gelgelenken der Stangen setzen
3. Verschleiß der Gummi- 3. Gummimetallgelenke

metallgelenke der Stangen oder Stangen er-

setzen

4. Gelockerte Befestigung |4. Lenksystem regulie-
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Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

der Stellschraube der ren und Stellschrau-

Zahnstangenlagerung ben kontern. Be-
schädigte Teile er-
setzen

5. Abgenutzte Buchsen der 5. Elastische Kupplung

elastischen Kupplung der ersetzen

Lenksäule
6, Abgenutzte Kardangelenke |6. Kardangelenke der

der Lenksäule  Lenksäule ersetzen
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Fortsetzung Fortsetzung

Ursache der Störung Abhilfe Ursache der Störung Abhilfe

Geräusch‘ (Klapperh).in 1jenk Teleskopstütze der Vor- Vorderradaufhängung
“ derradaufhängung ausbessern oder

1. Gelockerte Befestigungs- |1. Prüfen und Muttern aiestumnı
muttern der Kugelbolzen

2. Gelockerte Befestigung
der Stellschraube der

2.

fentziehen
Lenkeystem regulie-
ren und Stellschrau-

Zahnstangenlagerung be sichern

3. Gelockerte Befestigung 3. Befestigungsmuttern

des Lenkaystems des Lenksystems
nachziehen

4, Abgenutzte Kardangelenke |4. Kardangelenke der

der Lenksäule  Lenksäule ersetzen

Schwierige Drehung des Lenkrads

1. Beschädigte Teile der Is Teleskopstütze der

2. Beschädigtes Lager der
oberen Halterung der
Stütze der Vorderradauf-
hängung

3. Niedriger Reifendruck

der Vorderräder
4. Beschädigte Teile der

Kugelgelenke der Stangen
5. Beschädigung von lager-

buchse oder Zehnstangen-
lagerung  

2. Lager oder obere

Halterung im Satz
ersetzen

3. Normalen Reifendruck

wiederherstellen

4. Beschädigte Teile
ersetzen

5. Beschädigte Teile
ersetzen, Schmier-

fett einlegen
 

TECHNISCHE ZUSTANDSPRÜFUNG DER LENKUNG

 

Zustand von gewellter Schmutzhülle 8 (siehe

KRAFTWAGEN

- Zuverlässigkeit des Anzugs und des Arretie-

Bild 5-1), stirnseitiger Schmutzbülle 33 und
Schmutzhüllen 60 der Ienkstangengelenke sowie

Dichtheit ihres Sitzes prüfen. Im Fall von Rissen,

Unterbrechungen und anderen, deren Dichtheit ver-
letzenden Mängeln die Teile ersetzen.

lage der Speiche des Lenkräds prüfen; diese

soll bei Geradeausfahrtstellung der Räder des Wa-

gens horizontale Lage einnehmen, Ist dies nicht

der Fell, die Ursache der Störung ermitteln und
diese beseitigen.

Mit Drehung des Lenkrads von einem Anschlag

bis zum anderen folgendes visuell und nach Gehör
prüfen:

= Zuverlässigkeit der Befestigung von Lenk-

system und Lenkrad;
- etwaiges Spiel in Gummimetellgelenken 19

und in Gelenken 2 des äußeren Stangenkopfes;

 

rens von Schrauben 20 zur Befestigung der Stangen
an Zahnstange und der Muttern 62 der Bolzen der

Kugelgelenke;

- etwaiges Fressen und Störungen, welche die
Drehung des Lenkrade behindern.

Bemerkt man Klappern und Klemmung, die Lenk-
stangen von den Dreihebeln der Teleskopstützen
der Radaufhängung trennen und die Prüfung wieder-
holen. Wenn man sich überzeugt hat, daß das Klap-
pern und die Klemmung vom Lenksystem herrühren,
dieses vom Fahrzeug abbauen und ausbessern.

Die beim Zusammenbau im Herstellerwerk zu
gewährleistenden Nennmaße, Toleranzen und Passun-

gen der hauptsächlichen Paßteile des Lenkgetriebes

sind in Tabelle 5-1 angegeben.

Tabelle 5-1

Beim Zusammenbau im Herstellerwerk zu gewährleistende Nennmaße, Toleranzen und Passungen
der hauptsächlichen Paßteile des Lenkgetriebes

 

 

 

 

 

Welle Bohrung Passung, m

Bezeichnung und Benennung |Nennmaß und |Bezeichnung und Benennung |Nennmaß und |Spiel Übermaß
des Teils Toleranz, mm|des Teils Toleranz, mm

_ jnin. max. min. max.

2141-3401244 17+9,014 ‚|2141-3401264 17+9,060 * 0,058| - 0,002

+0,02  Itinteres Lager des Lenk- 0.012Zahnred des Lenkgetriebes &
getriebes

2141-3401252 2141-3401310 27+0,052 0,02 |0,093

|

- z
Zahnstange des Lenkgetrie- Lagerbuchse der Zahnstange
bes         

Die höchstzulässigen Werte von Verschleiß, Spiel und Abweichungen der geomstrischen Form in haupt-

sächlichen Passungen von Lenküngsteilen sind in Tabelle 5-2 angegeben.



 

sige Werte von Verschleiß, 5 el und Abweichungen

Tabelle 5-2

 

ometrischen Form in haupt-

sächlichen Passungen von Lenkungsteilen

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 

Benennung der Teile und Höchstzulässige Werte für Verschleiß, Spiel und Meßstelle und Meßver-
Paßpaare Abweichung der geometrischen Form, mm fahren

Verschleiß Unrundheit Durchmesserspiel Axialepiel
an Durch-
messer

Lager, - - Unzulässig. Bei Verschleiß auf-| Nach Axial- und Radial-

Zahnräder tretendes Spiel mit Ersatz der

|

vorsetzung des Zahnrade
Lager beseitigen

Eingriff Zahnrad- - - Unzulässig. Bei Verschleiß auf-| Nach Winkelverstellung

Zahnstange tretendes Spiel mit Regulierung

|

und Drehmoment des
beseitigen Zahnrade

lagerbuchse der Zahnstange - - 0,15 - Nach Radialverstellung
der Zahnstange

Gelenke der Lenkstangen - - Unzulässig. Gummimetallgelenke

|

Nach Verstellung der

in Satz und selbstanziehende Kugelge-

|

Schraube in Buchse und
lenke erfordern keine Nach- des Kugelbolzens in
stellung Lagerschale des Stan-

genkopfes

Kugelbolzen 0,5 0,5 - - Mit Lehre

Lagerschalen 0,5 0,5 - - Mit Lehre

Kardangelenke der Lenksäu- - - Unzulässig Nach Radialverstellung

le im Satz der Gelenkwelle

Buchsen der elastischen - - Unzulässig Nach Radialverstellung

Kupplung der Gelenkwelle

Oberes Lager der Lenksäule - - Unzulässig Nach Radialverstellung

der Lenkwelle

Unteres Lager der Lenk- 0,1 - - - Nach Radialverstellung

säule der Lenkwelle     
 

AUS- UND EINBAU DER LENKUNG

Der Aus- und Einbau geschieht folgendermaßen:

= Kraftwagen auf Hebezeug oder über Schau-
grube aufstellen, Räder des Wagens nach rechts

(nach links) richten, Muttern der Kugelgelenkbol-

zen entsplinten, danach die Bolzen aus Drehhebeln
der Stützen der Vorderradaufhängung austreiben,

dazu Vorrichtung 80-1085 benutzen;
- mit Betätigung aus Innenraum der Karosserie

äie'Befestigungsmutter 4 (Bild 5-2) des Lenkrads
losschrauben, vorher Deckel 2 abheben, und Lenkrad
3 absetzen;

- Zierhauben 5 und 30, der Lenksäule und Blind-
scheibe der Öffnung in Armaturenbrett abnehmen;

- Steckerverbindungen der Kabel von Zündschal-

ter und Umschalter 29 trennen;
- Spannschraube und Mutter 31 (siehe Bild

5-1) zur Befestigung der Gelenkwellengabel an Zahn-

rad losdrehen und wegnehmen;
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- Schrauben 11 (siehe Bild 5-2) zur Befesti-

gung der Lenksäule an Karosserie losdrehen und

Lenksäule im Satz mit Gelenkwelle herausnehmen,

diese dazu in den Innenraum der Karosserie ziehen;

- mit Betätigung von der Seite des Motorraums

die Schrauben zur Befestigung des Lenkgetriebes an

Karosserie losdrehen;

- die Schnäpper zur Befestigung des Luftfil-

ters losschnallen, dieses anheben und das Lenkge-

triebe im Satz mit Stangen ausbauen und dazu zur

Seite des linken Rads ziehen.

Den Einbau der Lenkung in umgekehrter Reihen-

folge wie den Ausbau durchführen, dabei berücksich-

tigen, daß vor dem Einsetzen des Lenkrads die Zahn-

stenge der Lenkung mit Hilfe einer Kontrollvorrich-

tung in Mittelstellung einzustellen und die Vor-

spur der Räder einzuregulieren ist.



TECHNISCHE ZUSTANDSPRÜFUNG VON, GELENKWELLE,

BENKRAD UND LENKSÄULE VOR AUSEINANDERBAU

Gelenkwelle. Kardangelenke 1 und 3 (Bild 5-3)
der Verbindung der elastischen Kupplung 2 mit der
Welle auf Vorhandensein von Luft sowie den Zustand
der Dichtringe 7 der Lager und der elastischen
Kupplung prüfen.

Risse, Lücken und sonstige Mängel sind unzu-

lässig. Beschädigte Teile durch neue ersetzen.

Im Fall von vermehrtem Spiel in den Lagern
der Kardangelenke und an Abstandshülsen 5 der ela-
stischen Kupplung ist die Gelenkwelle auseinander-
zunehmen und auszubessern.

Lenksäule. Lenksäule revidieren, dabei beson-

 

Bild 5-3. Gelenkwelle der Lenkung:
1 - oberes Gelenk; 2 - elastische Kupp-
lung; 3 - unteres Gelenk; 4 - selbstei-

dere auf den Zustand der Lager 14 und 28 (siehe

Bild 5-2) und der Buchse 27 der Lenkwelle achtgeben.

Sich mit Drehung der Welle 8 überzeugen, daß sie in

den lagern ohne Klappern und Fressen drehbar ist.
Buchse 12 des unteren Lagers 14 darf nicht im
Außenring 13 des unteren Iagers und Buchse 27
nicht im Innenring des Lagers 28 drehbar sein.

Buchse 27 darf nicht Risse und sonstige Fehler
aufweisen.

Im Fall von Klappern, Fressen oder Beschädi-
gungen der Buchse 27 der Welle ist die Lenksäule

zu ersetzen.

4 5 6 7

A

2
chernde Mutter; 5 - Abstandshülse; 6 -
Stiftechraube; 7 - Dichtring des Lagers;
8 - Lager

AUSEINANDERBAU, TECHNISCHE ZUSTANDSPRÜFUNG

UND ZUSAMMENBAU DER LENKUNGSTEILE

Der Auseinanderbau des Lenkgetriebes wird

folgendermaßen durchgeführt:

- Lenkgetriebe in Schraubstock mit weichen

Backen einspannen oder in Vorrichtung 80-1117 zur
Durchführung von Auseinander- und Zusamenbauarbei-
ten einsetzen;

= Schrauben 35 (Bild 5-4) zur Befestigung der

Innenlager an Zahnstange entsichern und ausdrehen

und die Lenkstangen und den Befestigungsbügel 33

der Stangen absetzen;
= Befestigungsschraube 5 der Blindscheibe 2

des Gehäuses losdrehen und Gummitragring 1 der

Befestigung des Lenkgetriebes wegnehmen;
= Schellen 6 und die mit ihnen befestigten

Hüllen 7 und 13 abnehmen;

- Befestigungsschrauben 27 des Gehäusedeckels
losdrehen und Feder 20 mit Tragscheibe 19 heraus-

nehmen. Mit Hilfe der Vorrichtung 80-1094 Spreiz-
ring 22 und lagerung der Zahnstange 21 herausziehen;

- aus Rohr des Gehäuses Blindscheibe 2 aus-
treiben und Zahnstange 32 aus Gehäuse zur Seite

der Blindscheibe herausnehmen;
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- Mutter 14 des Zahnrads entsichern und los-
drehen und mit leichtem Klopfen mit einem Plast-

hammer auf die Stirnfläche des Zahnrads 17 dieses in
Satz mit Kugellager 16 aus Gehäuse austreiben;

= Befestigungsmutter 15 des Lagers losschrau-

ben, Zahnrad in Schraubstock mit weichen Backen ein-
spannen und Kugellager von Zahnrad austreiben;

- mit Ausbauvorrichtung 80-1088 Lagerbuchse 4
aus Rohr des Gehäuses austreiben;

- Rollenlager aus Gehäuse austreiben.

Technische Zustandsprüfung der Teile. Innen-
räume des Lenkgehäuses ausspülen und alle Metall-
teile in Petroleum waschen, Die Gummiteile mit
Warmwasser waschen und mit einem sauberen lappen
abwischen. Sichtprüfen, ob es Spuren von Versohleiß,
Freßstellen oder Riefen an den Arbeitsflächen von
Zahnrad 17, Zahnstange 32 und Lagerbuchse 4 gibt.
Unbeträchtliche Beschädigungen mit feinkörnigem

Schleifleinen oder mit einer Peinschlichtfeile be-
seitigen. Abgenutzte und beschädigte Teile ersetzen.

Kugellager 16 soll frei und ohne Pressen dreh-

bar sein, und an der Oberfläche von Ringen und Ku-
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geln darf es keine Verochleißspuren geben. Nadeln,
lagerringe und Dichtung des Rollenlagers 11 dürfen
weder Verschleiß noch Beschädigungen haben. Bei

geringstem Zweifeln die Lager durch neue ersetzen.

Zustand von Hülle 7 und stirnseitiger Hülle

13 prüfen. Gibt es Risse, Lücken und undichten
Sitz an den Teilen, diese dürch neue ersetzen.

Der Zusammenbau des Lenkgetriebes geschieht
folgendermaßen:

= Lagerbuchse 4 in das Rohr des Gehäuses mit

der Gummikante nach außen eintreiben;
- Rollenlager 11 so eintreiben, daß die Stirn-

fläche des Lagers an der Seite der Dichtung mit
der Stirnfläche des Gehäuses bündig ist;

- Kugellager 16 auf Zahnrad 17 auftreiben und
mittels Hutter 15 mit Anziehdrehmoment 40-50 Nm
(4-5 kpm) anziehen;

- Zahnrad mit Lager in Gehäuse einbringen,
vorher die Arbeiteflächen mit Schnierstoff Anzon-
24 bestreichen;

- Mutter 14 mit Anziehdrehmoment 105-115 Nm
(10,5-11,5 kpm) anziehen und die Mutter kontern;

- Arbeitsflächen des Zahnrads mit Schmier-
stoff Auton-24 schmieren und dieselbe in Lenkge-
häuse einbringen;

- Lagerungen 21 der Zahnstange in Gehäuse
einbringen, vorher die Arbeitsflächen der lagerun-
gen mit Schmierstoff 1uron-24 schmieren. In das

Innere der Lagerungen den Spreizring 22 einbringen,
dabei die Stoßfuge des Ringes länge Achse der Zahn-

stange richten, ferner Tragscheibe 19 und Feder 20

einlegen;
- Deckel 24 mit Schrauben an Lenkgehäuse(mit

Anziehdrehmoment 36-44 Nm (3,6-4,4 kpm) anbringen,
vorher Dichtring 23 einlegen;

- an Rohr die Schmutzhüllen 7 und 13 anbringen
und dieselben mit neuen Schellen befestigen. (Die

erwähnten Schellen sind für einmalige Benutzung be-

stimmt). Bei Einsatz der gewellten Schmutzhülle

das Maß 203 mm (siehe Bild 5-1) einhalten;

- an Rohr des Gehäuses den Gummitragring 11
anbringen, danach Blindscheibe 15 mit Puffer 14 in

Rohr des Gehäuses einbringen und dieselbe mit

Schraube 16 und Mutter 17 mit Anziehdrehmoment

20-25 Nm (2-2,5 kpm) arretieren;
- mit Stellschraube 26 (siehe Bild 5-4) er-

reichen, daß das Drehmoment des Zahnrads über den

ganzen Weg der Zahnstange im Bereich 0,6-1,7 Nr
(0,06-0,17 kpm) bei seiner Drehzahl 30 min”! liegt,

Liegt das Drehmoment des Zahnrads nicht im angege-

benen Bereich, so ist die Ursache von Fressen der

Teile zu ermitteln und zu beseitigen, wobei beson-

ders auf das Zahnrad, die Zahnstange und die lage-
rung der Zahnstange zu achten ist.

- Befestigungsbügel der Stangen im Satz mit
Stangen in Öffnung der gewellten Schmutzhülle ein-
bringen und mittels Schrauben 35 mit Anziehdreh-

moment 65-70 Nm (6,5-7,0 kpm) anziehen. Die Schrau-

ben kontern.

KUGEL- UND GUMMIMRTALLGELENKE DER

LENKSTANG

Kugelgelenk der Lenkstange. waschen. Gummi- und Plastteile in Warmwasser wa-

Der Auseinanderbau des Kugelgelenkes der Lenk-
stange geschieht folgendermaßen:

- Mutter des Kugelbolzens losschrauben und
Kugelbolzen mit Hilfe der in Bild 5-5 gezeigten
Ausbauvorrichtung aus Drehhebel austreiben. Steht
diese Ausbauvorrichtung nicht zur Verfügung, mehre-
re heftige Schläge mit einem Hammer auf die Seiten-
flächen am Kopf des Drehhebels machen, mit leichtem
Klopfen mit dem Hammer auf die Stirnfläche des Bol-

zens mit einer Kupfer- oder Aluminiumzwischenlage
den Bolzen verschieben, danach die Mutter losschrau-
ben und den Bolzen aus Drehhebel herausziehen;

- Drahtsplint 58 (siehe Bild 5-1) von Schmutz-
hülle 60 entfernen und Hülle und Tragscheibe 61 weg-
nehmen;

- die Ecken des Sperringes 51 umdrücken und
diesen aus Außenkopf der Lenkstange herausnehmen;

- aus Stangenkopf Blindscheibe 52, Dichtring
57, Peder 53, Druckeinlage 55, untere Lagerschale
56, Kugelbolsen 54 und obere lagerschale 59 entfer-
nen.

Nach dem Auseinanderbau zur technischen Zustands-
prüfung des Kugelgelenkes die Innenräume des Lenk-
stangenkopfes und alle Metallteile in Petroleum
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schen und mit einem sauberen Lappen abwischen.

Aufmerksam sichtprüfen, ob es Spuren von Ver-

schleiß, Fressen oder Riefen an den Arbeitsflächen

von Kugelbolzen 54, Lagerschalen 56 und 59 und an

Sitzstellen des Stangenkopfes von Lenkstange 50
gibt. Abgenutzte und beschädigte Teile ersetzen.

Der Zusammenbau des Kugelgelenkes der Lenk-
stange geschieht folgendermaßen:

Bild 5-5. Vorrichtung zum 2
Austreiben des Kugelge-

lenks aus Lenkstangenkopf:
1 - Schwenkhebel; 2 - 1
Gehäuse; 3 - Spindel  



 

Bild 5-6. Zusammenbauvorrichtung für Lenkstangen-
gelenke:
1 - Schlitzhülse; 2 - Schaft; 3 - Gegen-
mutter; 4 - Dreheisen; 5 - Spindel; 6 -
Gehäuse; 7 - Lenkstangenkopf

- Lenkstangenkopf zunächst schnieren und dann
in ihn die obere Lagerschale, den Kugelbolzen,
untere Lagerschale, Druckeinlage, Feder, Dichtring
und Blindscheibe einlegen;

- mit Hilfe der in Bild 5-6 gezeigten Vorrich-
tung oder mit Versenken der Blindscheibe mittels

Schraubenziehers und Umdrücken der Ecken des Sper-
ringes den Sperring in Nut des Stangenkopfes ein-
bringen;

- den Kugelbolzen mit der Hand aus einer End-

stellung in die andere rütteln und sich davon
Überzeugen, daß zum Bewegen des Bolzens eine ge-
wisse Kraft erforderlich ist. Wenn nach Ersatz
abgenutzter Teile trotzdem das Rütteln des Bolzens
sehr leicht ist, so hat man unter die Blindscheibe
eine 0,5-2,0 mm dicke Scheibe mit einem Durchmesser
gleich dem Durchmesser der Blindscheibe einzulegen.
Die Axialverschiebung des Bolzens darf nicht grö-
Ber als 0,5 mn bei einer Kraft von 80-100 N (8-10
kp) sein;

- Tragscheibe auf den Bolzen stecken;
- auf den ganz mit Schmierfett Solidol x

gefüllten Lenkstangenkopf die Schmutzhülle ziehen,
in die Nut der Hülle sorgfältig einen Draht ein-
legen, sein Ende mit zwei bis drei Schlingen ein-
drehen und eine Mutter auf das Gewindeende des
Schaftes des Kugelbolzens schrauben. Die Mutter
endgültig festziehen nach Anschluß des Kugelbol-
zens an Achsschenkel (am Kraftwagen) mit Anzieh-
drehmoment 30-40 Nm (3-4 kpm). Die Mutter ver-
splinten.

Gummimetallgelenk der Lenkstange.
Bei Verschleiß, Beschädigung oder Zerstörung

des Gummimetallgelenkes 36 (siehe Bild 5-4) die-
ses mit Benutzung der Spezialvorrichtung 80-1125
austreiben.

Den Zusammenbau des Gelenken an einer Presse
mit Spezialdornen der Vorrichtung 80-1125 durch-
führen, wobei vor dem Eintreiben der Sitz und die

Außenfläche des Gelenkes reichlich mit Seifenwas-
ser zu benetzen sind. Dies erleichtert das Ein-
treiben des Gelenkes und schützt es vor Beschädi-
gungen.

GELENKWELLE DER LENKUNG

Der Auseinanderbau der Gelenkwelle wird fol-
gendermaßen durchgeführt:

- Befestigungsmutter 20 (siehe Bild 5-2) des
unteren Kardangelenkes 35 losschrauben, Schraube
15 aus Gabel herausnehmen und Gelenk von Keilnuten-
teil der Gelenkwelle 34 abziehen;

- Befestigungsmuttern 20 der elastischen
Kupplung 22 losschrauben und Flanschgabel 18 des
oberen Kardangelenkes von Gelenkwelle 34 trennen.

ische Zustandsprü;
Alle Metallteile in Petroleum und die Gummi-

teile in Warmwasser waschen und mit einem sauberen
Lappen abwischen.

Die Kardangelenke aufmerksam durchsehen, da-
bei besonders auf den Zustand der Dichtringe 25
des Lagers achten.

Gelenke auf Vorhandensein von Luft in den la-
gern prüfen. Die Kardangelenke sind im Fall von
Beschädigungen durch neue zu ersetzen,

Zustand von elastischer Kupplung 22 und Gummi-
hülsen 23 prüfen. Riese oder Lücken im Kord sind
unzulässig.

Befestigungsstiftschrauben 32 der elastischen
Kupplung und Begrenzungsplatte 21 sichtprüfen. Im
Fall von Verschleißspuren an Schäften der Stift-
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schrauben und an Bohrungen in Begrenzungsplatte
für die Stiftschrauben sind die Teile durch neue
zu ersetzen.

Bei Beschädigung der Beilage 19 ist diese
durch eine neue zu ersetzen.

Der Zusammenbau der Gelenkwelle wird folgen-
dermaßen durchgeführt:

- an Stiftschrauben 32 der Gelenkwelle 34
die elastische Kupplung 22 und die Begrenzungs-
platte 21 anbringen;

„ auf Zentrierstift 31 der Gelenkwelle die
Beilage 19 und die Flanschgabel 18 so stecken, daß
dle Stiftschrauben der Flanschgabel in die Buchsen
der elastischen Kupplung kommen;

- Befestigungsmutter 20 der elastischen
Kupplung mit Anziehdrehmoment 20-25 Hm (2-2,5 kpm)
anziehen;

= an Keilnutenende der Gelenkwelle das untere
Kardangelenk 35 so anbringen, daß die beiderseitit
8° Winkeleinstellung der Gabeln der in Bild 5-3 ge-
zeigten entspricht;

- in’ Gabel des unteren Gelenkes die Schraube
15 (siehe Bild 5-2) stecken und diese mit Mutter 20
mit Anziehdrehmoment 20-25 Nm (2-2,5 kpm) anziehen.

 



Abschnitt 6
BREMSBETÄTIGUNG

TECHNISCHE DATEN UND

Scheibenbremsen

mit beweglichem Rahmen
Vorderradbremsen ser...

Bauart des Bügels .
Anzahl der Arbeitszy-

linder der Vorderrad-

    

bremse an einem Rad ... 2

Durchmesser der Ar-

beitszylinder, mm:
große . 42,85
kleine .. 33,96

Hinterradbremsen . Tromnelbremsen
Anzahl der Arbeitezy-
linder’der Hinterrad-

 

 

bremse an einem Rad ... 1

Anzahl der Kolben in

einem Zylinder „nunnu.. 2

Durchmesser des Zylin-
ders, mm .22

Durchmesser der Trom-

mel,mm. .. 230   
Hydraulische Fahrbremsbe

tätigung eeceseeeenene... getrennte Zweikreisbe-

tätigung mit Zweikam-

mer-Hauptzylinder, Un-
terdruckverstärker,
Signalvorrichtung und
Druckregler der Hinter-

radbremsen

Bremsbetätigung ... Fußbremse mit Bremspe-

 

CHARAKTERISTIKEN

Handbremssystem «uuruecc... handbetätigte Feststell-

bremse mit mechanischem

Antrieb an Hinterrad-

bremsbacken

mit zwei Kammern, in
Tandem-Bauweise, mit

gemeinsamem Gefäß

Hauptbremszylinder users

Durchmesser des Haupt-
 

 

zylindere, mm suuence.. 21

Druckregler ‚... hydraulisch, mit Be-

lastungsfeder
Übersetzungszahl des
Druckreglers ohne
Podor arsenner

Signalvorrichtung
2
bydraulisch, mit Meldung
bei Lecken von Brems-
flüssigkeit mit Ein-

schaltung einer Melde-
lampe sowie bei Druck-
differenz in Bremskreisen

 

Durchmesser des Zylin-

ders der Signalvor-
richtung, mm eseesernes 9,12

Zur Betätigung des Schal-
ters der Signalvorrichtung

notwendige Druckdifferenz,
MRNCER/aME) nuennnossenksnena.dnde2,l:ldl-20)

Verstärker sersenseennneeenennnnn. Unterdruckver-

 

dal und Unterdruckver- stärker
stärker Übersetzungszahl des Ver-

stärkers .... 2,2

KURZBESCHREIBUNG DER BAUGR! D
 

BREMSBETÄTIGUNG

Der Lageplan der Bremebetätigungsgruppen ist
in Bild 6-1 gezeigt.

. Der Prinzipplan der Bremsbetätigung ist in

Bild 6-2 wiedergegeben.

HAUPFBREMSZYLINDER MIT UNTERDRUCKVERSTÄRKER

Der Hauptbremszylinder in Tandem-Bauweise hat

zwei einzelne Druckkammern, dfe mit unabhängigen,
getrennten Hydraulikkreisen verbunden sind. Die

IR

erste Kammer A (Bild 6-3) steuert die großen Zylin-

der der Vorderradbremsen, während die zweite Kam-
mer C für die Hinterradbremsen und die kleinen 2y-
linder der Vorderradbremsen vorgesehen ist.

Der Hauptzylinder hat ein Gefäß 29, dessen

Innenraum durch eine Zwischenwand in zwei Zellen

geteilt ist. Jede Zelle speist eine der Hauptzylin-
derkammern,

Um etwaige Drucksteigerung wegen Temperatur-
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Bild 6-1. Lageplan der Bremsbetätigungsgruppen:

1 - Bügel. der Vorderradbremse; 2 - Brems-
scheibe; 3 - Hauptbremezylinder; 4 -

ausdehaung der Flüssigkeit in den Bremskreisen aus-
zuschließen, kommuniziert jede Kammer mit dem Spei-
segefäß durch Äusgleichbohrung B,

Bei Arbeitsbewegung der Kolben werden die Aus-

gleichbohrungen durch die Dichtkanten der Manschet-
ten überdeckt, die Druckzonen werden vom Speisegefäß
getrennt, und des Verdrängen der Flüssigkeit be-
einnt.

 

UNTERDRUCKVERSTÄRKER

Der zwischen Bremspedal und Hauptbremszylinder:
eingesetzte Unterdruckverstärker erzeugt beim
Bremsen durch Unterdruck im Saugrohr des Motors
eine zusätzliche zur Kraft vom Bremppedal propor-
tionale Kraft an Stößel 16 (siehe Bild 6-3) des
Hauptzylinderkolbens.

Das Gehäuse des Unterdruckverstärkers besteht
aus Grundteil 4 und Deckel 1, die miteinander durch
Verbindungsring 2 verbunden sind, und ist durch
einen Kolben in Membranbauwe: in zwei Kammern
unterteilt; der Kolben besteht aus Stahlsegmenten 7,
die durch Gummimembran 3 abgedichtet sind. An Ge-
häusedeckel ist Rückschlagventil 25 angeordnet,
welches den Raum unter dem Deckel mit dem zum Saug-
rohr des Motors führenden Schlauch verbindet und
verhütet, daß das Benzingemisch in den Unterdruck-
verstärker gerät. Das Rückschlagventil hält den

 
IS

Unterdruckverstärker; 5 - Bremspedal;

6 - Antriebshebel des Handbremssystens;
7 - vorderes Seil des Handbremsantriebe;
8 - Ausgleicher; 9 - hinteres Seil des
Handbremsantriebs; 10 - Hinterradbrems-
schild; 11 - biegsamer Schlauch des hyd-

raulischen Hinterradbremsantriebs; 12 -
Druckregler der Hinterradbremsen; 13 -
T- Stück; 14 - Hinterradbremse; 15 -
Signaleinrichtung; 16 - Befestigungsbogk
für biegsame Schläuche; 17 - Zwischen-
befestigung der blegsamen Schläuche

Unterdruck im Verstärker bei Abfall des Unterdrucks
im Saugrohr des Motors,

In der mit Rückschlagventil versehenen vor-
deren Kammer wird ein konstanter Unterdruck ge-
halten. Der Grad des Unterdrucke in der hinteren
Kammer wird durch. einen mit den Segmenten ge-
steuerten Ventilmechaniemus geregelt. Der Ventil-
mechanismus besteht aus Ringvorsprüngen an der
Stirnfläche des Kolbenkörpers 13 und zentralem
Gummiventil 8, Die Segmente 7 werden durch die
Kraft an der Seite des Kolbenkörpers und durch
den Luftdruck an Membran an der Seite der zweiten
Kammer um den Tragteller 6 gedreht, wobei das
Zentralventil 8 betätigt wird.

Der Tragteller nimmt die Kraft des Ventil-
körpers auf und überträgt sie durch Verstärker-
stange 22 auf den Kolben 41 der ersten Hauptzylin-
derkammer.

Die gegenseitige Lage der Ventilmechanismus-
teile wird durch die Einstellung der Stellschraube
17 bestimmt, mit deren Hilfe das Überdeckungsmo-
ment der beide Kammern verbindenden Kanäle gere-
gelt wird.

Der garantierte Zwischenraum zwischen Ver-
stärkerstange 22 und Kolben 41 des Hauptzylinders
wird mit Stellschraube 7 (siehe Bild 6-15) einge-
stellt; mit dessen Eindrehen wird Zwischenraum A
vergrößert.
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Bild 6-3. Hauptbremszylinder mit Unterdruckverstär-
ker:

1 - Gehäusedeckel des Unterdruckverstär-
kers; 2 - Verbindungsring; 3 - Membran;

4 - Gehäusegrundteil; 5 - Tragring der

Membran; 6 - Tragteller der Scheibe;

7 - Tragscheibensegment der Membran;

8 - Zentralventil; 9 - Arretierscheibe

der Segmente; 10 - Führungsring des Kol-

bens; 11 - Dichtmanschette; 12 - Siche-

rungsscheibe; 13 - Kolbenkörper; 14 -

Druckhülse der Stößelhalterung; 15 - Luft-
filter; 16 - Kolbenstößel; 17 - Stell-

schraube; 18 - Kolbenanschlag; 19 - Sper-
ring der Membran; 20 - Rückholfeder der

Segmente; 21 - Anschlagklammer; 22 - Ver-
stärkerstange; 23 - Rückholfeder des

VORDERRADBREMSEN

Die Vorderradbremsscheiben sind an den Vor-

derradnaben befestigt und werden von einem Bügel

umfaßt, der am Achsschenkel der Teleskopstütze der
Vorderradaufhängung angebaut ist.

Der Bügel besteht aus dem gußeisernen Brems-

träger (Bild 6-4), Rahmen 4 und Aluminium-Zylinder-

gehäuse 13.
Im Zylindergehäuse sind zueinander parallel

zwei verchromte Stahlkolben mit verschiedenen

Durchmessern eingesetzt. Zum Schutz der Innenräume
der Zylinder vor Schmutz sind Gummischutzhüllen

an den Zapfen der Kolben und an den Stirnflächen
der Zylinder eingelegt.

In den Ausdrehungen an den Innenflächen der
Zylinder sind Dichtringe eingelegt, durch deren
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Kolbens; 24 - Stellschraube; 25 - Rück-
schlagventil; 26 - Zwischenscheibe der

Manschetten; 27 - Dichtring; 28 - Gefäß-

29 - Gefäß des Hauptzylinders;

30 - Beilage; 31 - Verbindungshülse; 32 -

Anschlagstift; 33 - Rückholfeder des Kol-
bens der zweiten Kammer; 34 - Kolben der

zweiten Kammer; 35 - Anschlagscheibe der

Manschette; 36 - Hauptmanschette; 37 -

Kolbenventil; 38 - Hauptzylindergehäuse;
39 - Trennmanschette der Hauptzylinder-

kammern; 40 - Rückholfeder des Kolbens

der ersten Kammer; 41 - Kolben der ersten

Kammer; 42 - Anschlagscheibe des Kolbens;
43 - Außenmanschetten; 44 - Sperring;

A - erste Kammer; B - Ausgleichbohrung;
C - zweite Kammer

 

   

Elastizität die nötigen Abstände zwischen den
Bremsbacken und den Arbeitsflächen der Bremsschei-
be gehalten werden.

Der Rahmen mit dem angesetzten Zylindergehäuse

ist am Bremsträger angeordnet und hat Beweglichkeit

in der zur Arbeitsfläche der Scheiben rechtwinkli-

gen Richtung.

Feder 3 drückt den Rahmen an die Lagerflächen
des Bremsträgers, an welchen der Rahmen mit den

Stiften 1 anliegt.
Die Bremebacken sind aus einem Reibstoff ge-

fertigt, der an Tragplatten aus Stahl geformt ist.
Sie werden in Radialrichtung durch zwei Stifte 1
arretiert.

Zum Schutz der Arbeitsflächen der Scheibe ist
an der Scheibenbremse ein Schild angebracht, wel-



 
cher ein Eindringen von Schmutz und Feuchtigkeit
verhindert und gleichzeitig genügende Abkühlung

der Scheibe bewirkt.

HINTERRADBREMSEN

Die Hinterradbremsen haben schwimmend gelager-
te und selbsteinstellende Bremsbacken. Bremsbacken
7 (Bild 6-5) werden von einem hydraulischen Rad-
zylinder 2 mit zwei Kolben betätigt. In die hyd-
raulischen Zylinder sind mit Übermaß federnde

Schlitzringe aus Stahl eingelegt, die mit den Kol-

ben verbunden sind und begrenzte Axialbeweglichkeit
der Kolben bewirken.

Die Verbindung von Ringen und Kolben spielt
die Rolle einer automatischen Vorrichtung, die
einen konstanten Abstand zwischen Bremsbelag und
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n
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Bild 6-5. Hinterradbremse:
1 - Schild; 2 - Zylinder; 3 - Achse des
Spreizhebele; 4 - Bügel; 5 - lange Zug-
feder; 6 - Spreizleiste; 7 - Bremsbacke;
8 - Spreizhebel; 9 - hinteres Seil der

Handbremebetätigung; 10 - kurze Zugfeder;
11 - Stellmutter
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Bild 6-4. Vorderradbremse:

1 - Stift; 2 - äußere Bremsbacke; 3 -

Feder; 4 - Rahmen; 5 - innere Bremebacke;
6 - Bremsträger; 7 - Raste der Stifte;

8 und 9 - Luftauslaßventile; 10 - biegsa-
mer Schlauch der großen Zylinder; 11 -

biegsamer Schlauch der kleinen Zylinder;

12 - Zwischenhalter der biegsamen Schläu-

che; 13 - Zylindergehäuse; 14 - Platte

  

Bild 6-6. Bremstrommel der Hinterradbremse:

1 - Festsetzer des Rads; 2 - Bremstrommel;
A - Gewindebohrungen zum Abziehen der

Bremstrommel

Trommelspiegel bei gelüftetem Zustand der Hinterrad-

bremse hält.

Die Bremstrommeln (Bild 6-6) sind aus Alumi-

niumlegierungsguß mit eingegossener Gußeisenhülse
gefertigt.

SIGNALEINRICHTUNG

Zur Warnung für den Fahrer, daß ein Bremskreis
beschädigt ist, ist eine Signaleinrichtung vorge-
sehen.

Die Signaleinrichtung besteht aus Gehäuse 7
(Bild 6-7) mit zwei Kolben 3 und 9, welche das
Gehäuse in zwei isolierte Kammern unterteilen.

Jede Kammer ist mit einem Bremskreis verbun-

den. Eine Beschädigung eines Bremskreises verursacht
Druckabfall in einer Kammer; dadurch wird das
Gleichgewicht der Kolben gestört, und diese schlie-
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Bild 6-7. Signaleinrichtung:
1 - Enistutzen; 2 - Kugel; 3 - langer Kol-
ben; 4 - Dichtring des Kolbens; 5 - Schei-
be; 6 - Stutzen; 7 - Gehäuse der Signal-
einrichtung; 8 - Schalter für Kontrollampe
der Signaleinrichtung; 9 - kurzer Kolben;
10 - Scheibe

  

Ben mit ihrer Bewegung die Kontakte des elektrischen
Schalters 8 für die Kontrollampe am Armaturenbrett.

DRUCKREGLER

Der Druckregler korrigiert bein Bremsen den
Druck der Bremsflüseigkeit in den Hinterradbremsen
und macht ein Voreilen der Blockierung der Hinter-
räder unmöglich. Dies wird durch Drucksenkung in
den Hinterradbremsen in bezug auf den Druck in den
Vorderradbremsen proportional zur dynamischen Be-
lastung an Hinterachse erreicht,

Der Druckregler ist am Karosserieboden befe-
stigt und reagiert mit Hilfe der Belastungsstange 8
(Bild 6-8) auf die von der Hinterachse aufzunehmen-
de Belastung. In Gehäuse 18 des Reglers ist Hülse
26 eingesetzt, und an dieser ist ein Kugelventil
angebaut. Dichtring 28 teilt das Reglergehäuse in
zwei Räume, von denen ein Raum mit den Hinterrad-
bremsen verbunden ist, während der andere mit dem
Hauptbremezylinder kommuniziert.

Am Kolben ist Steuerkegel 22 angebracht,
welcher die Ventilkugel bei Bewegung des Kolbens
hebt oder senkt und damit die Räume verbindet oder
trennt.

Beim Bremsen korrigiert Kolben 29 durch die
Wirkung der Belastungsfeder sowie durch den Druck
der Bremsflüssigkeit an der Seite verschiedener
Räume den Druck im Kreis der Hinterradbremsen, in-
dem er das Kugelventil öffnet oder schließt.

ANTRIEB DES HANDBREMSSYSTEMS

Der mechanische Antrieb des Handbremssystens

wirkt auf die Bremebacken 7 (siehe Bild 6-5) der

Bild 6-8. Teile des Druckreglere:
1 - Mutter; 2, 20 und 27 - Federringe;
3 - Gummihülse; 4 - Stütze; 5 und 21 -
Scheiben; 6 - Achse der Belastungsstütze;
7 - Belastungsstütze im Satz mit Achse;
8 - Belastungestange; 9 - Bügel; 10 -
Stellschraube; 11 - Gegenmtter; 12 -
Schraube; 13 - Druckhebel; 14 - Stift;
15 - Achse; 16 - Tragbock; 17 - Befesti-.
gungsschraube des Druckreglers; 18 - Ge-
häuse; 19 - Feder; 22 - Steuerkegel; 23,
28 und 33 - Dichtringe; 24 - Druckfeder
der Kugel; 25 - Kugel; 26 - Hülse; 29 -
Kolben; 30 - Rückholfeder; 31 - Abstands-
hülse; 32 - Manschette; 34 - Hülse; 35 -
Hülle

Hinterräder ein. Der Mechanismus des Handbremsan-

triebs ist innerhalb der Karosserie am Bodentunnel

angeordnet.
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Bild 6-9. Antriebsteile des Handbremssystems:

1 - Knopf; 2 - Feder; 3 - Griff; 4 - Hand-
betätigungsmechanismus der Handbremae;
5 - Stange; 6 - Sperrklinkenachse; 7 -
Sperrklinke; 8 - Halter des Kontrollam-
penschalters; 9 - Kontrollampenschalter
des Handbremssystems; 10, 17 und 23 -
Muttern; 11 und 15 - Splinte; 12 - Bol-
zen; 13 - vorderes Seil; 14 - Einlage;
16 - Buchse; 18 - Feder; 19 - Ausgleicher;
20 - Bügel; 21 - Schlitzscheibe; 22 -

Der Hebel ist mit Hilfe des vorderen Seils 13
(Bild 6-9) mit Ausgleicher 19 verbunden. Durch den
Ausgleicher erfolgt mit Hilfe des Seils 26 die Ver-

Schutzhülse; 24 - Klammer des Zwischen-
halters; 25 - Schraube; 26 - hinteres
Seil

bindung mit den Spreizhebeln 8 (siehe Bild 6-5),

welche die Bremsbacken 7 der Hinterradbremsen be-

tätigen.

BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN ZUSTANDS DER
BREMSBETÄTIGUNG

ALLGEMEINE BEURTEILUNG DES TECHNISCHEN ZU-
STANDS DER BREMSBETÄTIGUNG

Eine technisch fehlerfreie Bremsbetätigung

gewährleistet gleichmäßiges Bremsen ohne Schleu-

dern des Wagens. Beim Bremsen mit Geschwindigkeit
50 km/h soll die Bremsbetätigung auf horizontaler
Strecke einer Autostraße mit trockener Betondecke
eine Verzögerung von 8 m/s? bei etwa 400 I (40 kp)
Kraft auf Bremspedal gewährleisten. Dabei soll
der Arbeiteweg des Bremspedals nicht größer als

100 mm sein.

Das Handbremssystem soll den Wagen auf einem
Abhang von mindestens 25% halten, wobei der Hand-

bremsmechanismus 4 (siehe Bild 6-9) nicht weiter
als auf sechs Rastlücken gezogen sein soll.

Zur Kontrolle der Bremswirkung werden Spezial-

stände angewendet.
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BESTIMMUNG DES TECHNISCHEN ZUSTANDS DER

BREMSBETÄTIGUNGSGRUPPEN

Vor einem Auseinanderbau der Bremebetätigung
sowie unmittelbar vor einem Auseinandernehmen von
Baugruppen hat man eich zu überzeugen, daß die ver-
mutliche Störung richtig bestimnt ist.

Man hat sich von dem Grundsatz leiten zu las-
sen, daß ein überflüssiger oder mehr als durch die

Störung bedingter detaillierter Auseinanderbau der
Baugruppe ihre Nutzungsdauer kürzer macht, denn da-

mit entsteht eine Quelle von Verunreinigungen in
Baugruppe, und die gegenseitige lage schon einge-

laufener Teile wird beeinträchtigt. Deshalb hat
man bei Beginn einer Reparatur der Bremsbetätigung
eine zusätzliche Diagnose vorzunehmen, mit der es

möglich ist, bei Gegenüberstellung der im Betrieb
erhaltenen Tatsachen und neuer Daten zuverlässiger



die Art der Störung zu beurteilen und das zweck-

mäßigste Verfahren zu deren Beseitigung zu bestim-
men. Außerden gestattet eine Beurteilung des Zu-
stands der Bremsbetätigung, während des Betriebs‘
nicht bemerkte Störungen aufzudecken und zu besei-
tigen.

Falls eine Störung nicht mit einer mechani-
schen Zerstörung der Baugruppe zusammenhängt,
sondern einen verborgenen Charakter hat, oder nach
Beseitigung offensichtlicher Störungen hat man

nochmals den Zustand der Bremsbetätigung zu beur-
teilen.

Am günstigsten ist dies am Wagen, wenn er über
einer Schaugrube aufgestellt ist, und mit Gerät zum

Aufbocken von Rädern. Die Arbeit wird folgendermaßen

durchgeführt:
1. Richtige Einstellung des Bremspedals' prüfen.

Befindet sich das Bremspedal nach Ihrer Beurteilung

nahe am schrägen Teil des Fußbodens, so hat man zu
regulieren, um den Weg des Pedals zu vergrößern.

2. Gangschalthebel in Leerlaufstellung bringen
und den Handbremshebel freigeben.

3. Zur Kontrolle mehrmals auf das Bremspedal
treten. Danach mit zügigem Treten auf das Bremepedal
beurteilen, ob der zunehmende Widerstand am Fuß der
Verstellgröße des Bremspedals entepricht.

Vergrößerter Weg des Bremspedals kann folgende

Ursachen haben:
- Vorhandensein von Luft in Bremsantrieb;

- Störung der automatischen Regelung in Arbeits-

zylinder der Hinterradbrense;

- Undichtheit des Hydraulikantriebs oder der

Bremsen;
- Undichtheit der Hauptmanschetten des Haupt-

bremszylinders.
Bei Vorhandensein von luft im Hydraulikantrieb

ist das Bremepedal elastisch, aber es hat übermä-

Bige Verstellung bei zügiger Drucksteigerung.
Zum Prüfen eines mutmaßlichen Vorhandenseins

von Luft im Bremsantrieb hat man das Bremspedal
mehrmals nacheinander kräftig niederzutreten. Bei

diesemNiedertretensind

Pausen

inder

freigegebe-
nen Position des Bremspedals unzulässig.

Wenn während mehrerer aufeinanderfolgender

Druckausübungen euf das Bremspedal die Position
des Bremspedels in niedergetretenem Zustand merk-

bar verändert ist, wobei der Arbeiteweg des Pedals
geringer ist und das härter gewordene Pedal selbst

keine verlangsamte Vorwärtsbewegung hat, so be-
stätigt dies die Annahme, daß Iuft im Hydraulik-
ehtrieb vorhanden ist.

Wenn das Bremspedal während mehrerer aufein-

anderfolgender Druckausübungen faktisch seine

Position nicht ändert, aber am Ende jeder Position
hart ist, so-ist es möglich, daß dies durch ver-
schlechtertes Arbeitsvermögen des Ringes der auto-

matischen Einrichtung des Hinterradbremszylinders

verursacht ist. Zu bemerken ist, daß dieser Mangel
bei richtiger Regulierung des Handbremssystens ver-
borgen bleibt, weshalb man zum Ermitteln desselben
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diese Binregulierung an beiden Hinterradbremsen zu

verletzen hat, und zwar mit vergrößertem Abstand

zwischen Spreizplatte und Bremsbacken, was mit Ver-

etellung der Stellschraube zur Seite der nächsten
Bremebacke erreicht wird. Die Binregulierung läßt

sich verletzen ohne Ausbau der Bremstrommel an der

Seite des Bremsschildes (siehe "Ersetzen des Seils

des Handbremssystems"). Der Fehler wird bestätigt

im Fall einer Vergrößerung des Pedalwege bei ver-

größertem Abstand zwischen Spreizplatte und Brems-

backe an einer Bremse mit fehlerhaftem Radzylind.

Wenn das Bremspedal während mehrerer aufein-

anderfolgender Druckausübungen seinen Arbeitsweg

unwesentlich vergrößert und seine Härte sich wenig

verändert, so ist ein innerer Zwischenschicht-

Verlust der Dichtheit der Schläuche möglich.

In diesem Fall sind die elastischen Schläuche

unter Druck zu revidieren(die Arbeit wird zu zweit

ausgeführt). Dazu hat man nach aufeinanderfolgenden

Druckausübungen auf das Bremspedal und beim Halten

desselben in niedergetretenem Zustand zu prüfen,

ob sich an den Schläuchen stellenweise Quellungen

gebildet haben. Es ist zu berücksichtigen, daß die

Quellungen bein Freigeben des Bremspedals ver-

schwinden.
Wenn man auf das Bremspedal energisch und

kräftig tritt und unter großem Druck hält und

sich das Pedal dabei allmählich senken wird, so

liegt der Fehler am wahrscheinlichsten in Undicht-

heit des Hydraulikantriebs, und dies läßt sich

leicht feststellen anhand des Vorhandenseins von

Bremsflüssigkeit im Begirk der Leckstelle. Dabei

ist zu berücksichtigen, daß Bremsflüssigkeit ent-

weichen, an Dichtstellen geraten und damit die

richtige Bestimmung der Leckstelle erschweren kann.

Um einen Irrtum auszuschließen, die Leckepuren von

Bremsflüssigkeit sorgfältig entfernen und die Ar-

beit zu zweit wiederholen.
Gelingt es nicht bei einer wiederholten Prü-

fung, die Leckstelle genau zu bestimmen, so hat

man die Kontrollampe auszuschalten (siehe "Durch-

pumpen des Hydraulikantriebs"), und wenn die Lampe

erlischt und das Iuftauslaßventil geschlossen ist,

allmählich den Druck auf das Bremspedal zu beseiti-

gen, dann mehrere Sekunden abzuwarten und auf das

Bremspedal zügig und kräftig zu treten, wobei die

Kontrollampe aufleuchten soll. Einige Sekunden nach

dem Aufleuchten der lampe einen’Befehl erteilen, daß

das Iuftauslaßventil (um 1/2 Umdrehung) aufgemacht

wird. Wenn des Bremepedal nach Aufmachen des Ven-

tils einen beträchtlichen zusätzlichen Weg erhalten

   

hat, so ist der Bremskreis mit geöffnetem Ventil
hermetisch. Hat es keinen zusätzlichen Weg gegeben,
so ist der Kreis mit dem geöffneten Ventil undicht,
Die durchgeführte Arbeit macht das Suchen des Feh-
lers wesentlich kürzer.

Wenn man auf das Bremspedal zügig mit Kraft

150-200 N (15-20 kp) drückt und diese Kraft fi-
xiert, und wenn das Pedal dabei eine langsame Be-



a b dce €

Bild 6-10. Binsatz der Manschetten des Hauptbrems-
aylinders:
1 - äußere Manschetten; 2 - Hauptman-
schetten; 3 - Trennmanschetten

wegung fortsetzt, so ist die Hauptmanschette des
Hauptzylinders undicht.

Bine weitere Untersuchung des Verhaltens des
Bremspedals bei niedrigen Belastungen und bei Be-
nutzung der Kontrollampe gestattet genaue Ermmitt-
lung, in welchem Kreis die Hauptmanschette fehler-
haft ist. Dabei sind die Arbeitsfolge und die Mad-
nahmen dieselben wie bei der oben beschriebenen
Bestimmung von Dichtheit des Hydraulikantriebe,

aur wird die Arbeit bei niedrigem Druck durchge-
führt.

Wenn die zu untersuchende Undichtheit mit Auf-
leuchten der Kontrollampe registriert wird, so hat
man das Pedal angedrückt zu halten und dabei das
Luftauslaßventil der großen Zylinder aufmachen.
Brhält das Pedal zusätzlichen Weg, so weist dies
auf Undichtheit der Hauptmanschette "f" (Bild 6-10)
hin wegen ihrer Beschädigungen oder wegen Beschä-
digung der Sitzstelle für die Manschette oder wegen
Beschädigung des Spiegels des Hauptzylinders in
der Arbeitszone der Manschette. Gibt as keinen zu-
sätzlichen Weg des Pedals, so können die Manschet-
ten "d" oder "c" wegen oben beschriebener Beschä-
digungen undicht sein.

Bei eigenmächtigem Anbremsen des Wagens kann
der Hauptbrenszylinder die Ursache der Störung
bilden, wenn in diesem die Dichtkante der Haupt-
manschette die Ausgleichbohrung bei gelüfteter
Position des Pedals überdeckt. Am wahrscheinlich-
sten ist eine Überdeckung der Bohrung durch Dicht-
kante der Manschette "co". Die Untersuchung des
Fehlers ist ameinfachsten nach dem Verfahren des
Lüftens des festgebremsten Rads. Dieses Verfahren
besteht darin, zum Ermitteln des Kreises des Hyd-
raulikantriebs mit durch die Dichtkante überdeckter
Ausgleichbohrung zunächst den Kreis der großen
Zylinder des Bügele undicht zu machen und zu er- 200

mitteln, ob das Blockieren des Rads aufgehört hat,
und danach nach Wiederherstellung der Dichtheit von
Kreis der großen Zylinder des Bügels den zweiten
Kreis undicht zu machen. Das Undichtmachen des
Kreises der großen Zylinder des Bügels ist vor
allem dadurch begründet, daß dieser Kreis des Hyd-
raulikantriebs eine große Anzahl von Ursachen auf-
weist, welche ein Selbstbremsen wegen Überdeckung
der Ausgleichbohrung durch die Dichtkante der
Hauptmanschette hervorrufen.

Das Undichtmachen von Kreisen des Hydraulik-
antriebs kann auf verschiedene Weise erfolgen, zum
Beispiel mit aufeinanderfolgendem Öffnen und Schlie-
Ben der Luftauslaßventile am Bügel der Vorderrad-
bremse. Bei Durchführung des Arbeitsganges nach
diesem Verfahren sind Vorsichtemaßnahnen zu er-
greifen, denn die Vorderradbremse ist beim An-
bremsen des Wagens stark erhitzt, und deshalb ist
die Bremsscheibe bei abmontiertem Rad zwecks
Bestimmung der Bremslüftung mit einem Hebel an

zwei leitenden Festsetzern 1 (siehe Bild 6-6) zu
drehen.

Ist die oben beschriebene Maßnahme wegen der
Einsatzbedingungen des Wagens nicht anwendbar, so
kann das Undichtmachen der Kreise am Hauptbrems-
zylinder vorgenommen werden. Dazu unter den Haupt-
aylinder einen Lappen legen, um ausfließende
Bremsflüssigkeit aufzufangen, und die Hutter zur
Befestigung einer Rohrleitung an Gehäuse des
Hauptzylinders etwa um zwei Umdrehungen losdrehen.
Zuerst die Mutter der zum Unterdruckverstärker
nächsten Rohrleitung losdrehen. Nach Ablaufen

einer geringen Flüssigkeitsmenge am Gewinde und

ungefähr nach 10-15 s die Mutter anziehen und be-

stimmen, ob sich der Wagen leicht verfahren läßt.
Den Arbeitsgang mit der Mutter der anderen Rohr-
leitung wiederholen, wenn die Bremse nicht gelüf-
tet worden ist.

Bei genügender Erfahrung ist das aufeinander-

folgende Undichtmachen beider Kreise das Hydrau-

likantriebs ohne Kontrolle der Bremslüftung mög-
lich; in diesem Fall läßt sich eine Störung leicht
aufgrund der Intensität des Austritts von Breme-
flüssigkeit aus dem fehlerhaften Kreis des Hydrau-
likantriebs im ersten Zeitpunkt ermitteln.

Bei Ermittlung der Ursachen einer Überdeckung

von Bohrungen ist.zu berücksichtigen, welche Ar-

beiten zu welchem Zeitpunkt an der Fahrbremse aus-
geführt worden sind, desgleichen die Bedingungen,
bei welchen die Störung aufgetreten ist.

Hat man einen Ersatz des Hauptzylinders bzw.

seine Reparatur mit Ersatz des Kolbens der ersten
Kammer oder Reparatur oder Ersatz des Unterdruck-
verstärkers vorgenommen, so ist eine Ursache des
Überdeckens der Ausgleichbohrung möglich wegen

Fehlens eines Zwischenraums zwischen dem Kopf der

Stellschraube an Verstärkerstange und dem Boden
des Kolbens der ersten Kammer. In diesem Fall ist
vor dem Undichtmachen der Kreise des Hydraulikan-
triebs folgende Arbeit auszuführen:

  



- bei stillstehendem Motor mehrmals auf das
Bremepedal treten, um Unterdruck im Verstärker zu
beseitigen;

- prüfen, ob das Abbremsen der Räder aufge-
hört hat;

- zwei Muttern zur Befestigung des Hauptzylin-
ders am Unterdruckversteller losdrehen und den
Hauptzylinder etwa um 6-10 mm vom Verstärker weg-
ziehen;

- prüfen, ob die Räder abgebremst sind.
Wenn die Räder bei Beseitigung des Unterdruckes

im Verstärker abgebremst sind, so kann die Ursache

der Überdeckung der Ausgleichbohrung im Verstärker
liegen, an dem die Stellschraube 17 (siehe Bild
6-3) nicht richtig eingestellt ist.

Ist die Bremse beim Wegführen des Hauptzylin-
ders vom Verstärker gelüftet worden, so war der
Kolben der ersten Kammer durch die Stellschraube
der Verstärkerstange nach vorn verstellt.

In diesem Kapitel wird nur die Bestimmung
der Ursachen einer Störung betrachtet, aber nicht
die Beseitigung von Störungen, weshalb eine Über-
führung der Räder in entbremsten Zustand nach den
oben beschriebenen Verfahren keine Begründung für
weitere Benutzung des Wagens bietet.

Bei Überdeckung der Ausgleichbohrung durch
die Dichtkante der Hauptmanschette "co" (siehe
Bild 6-10) in der ersten Kammer erfolgt in der Re-
gel ein intensives Anbremsen zunächst der Vorder-
räder und danach der Hinterräder.

Ein eigenmächtiges Anbremsen eines einzelnen
Vorderrads oder nur eines Hinterrads ist die Folge
von Störungen an entsprechenden Bremsen, aber für
die Hinterräder kann es gleichfalls die Folge einer
Störung an der Handbremsbetätigung sein.

Wird ein eigenmächtiges Anbrensen der Räder
nicht gleich beobachtet, sondern erst einige Zeit

nach seinem Auftreten, so sind die oben beschrie-
benen Maßnahmen nicht anwendbar. In diesem Fall die
Verbindungsmutter zur Befestigung der zum Unter-
druckverstärker nächsten Rohrleitung aus Hauptzy-
lindergehäuse ausschrauben, die Rohrleitung von

Gewindebohrung des Hauptzylinders wegführen und in

diesen Druckluft mit 0,1 MPa (1 kp/cm®) Druck ge-
ben. Strömt die Luft frei in das Gefäß, so über-
deckt die Dichtkante der Hauptmanschette nicht die
Ausgleichbohrung. Rohrleitung an ihrem Platz an-
bringen und den Arbeitsgang am anderen Kreis des
Hydraulikantriebs wiederholen.

Zum Prüfen eines neuen oder ausgebesserten

Hauptzylinders vor seinem Einbau am Wagen das Ge-

täß des Hauptzylinders absetzen und die Kanten der
Manschette durch die Ausgleichbohrungen mit einem
weichen Draht mit abgestumpfter Spitze abtasten.
Wenn die Spitze des Drahtes auf keinen elastischen
Widerstand trifft und beträchtlich tiefer als
2 mm kommt, so ist die Bohrung nicht durch die
Kante der Hauptmanschette überdeckt, Trifft der in
die Ausgleichbohrung gesteckte Draht auf elastischen
Widerstand, so ist der Hauptzylinder auseinander-

zubauen und die Störung zu beseitigen.
Das Arbeitevermögen des Unterdruckverstärkers

wird folgendermaßen bestimmt:
- auf das Bremspedal mit 180-200 N (18-20 kp)

Kraft treten und das Anwerfen des Motors beginnen.
Wenn zu Anfang bei Drehung der Kurbelwelle mit .dem
Anlasser oder bei anfangendem Lauf des Motors mit
niedriger Drehzahl ein zusätzlicher Weg des Brems-
pedals stattfindet, so bedeutet dies, daß der Ver-
stärker funktioniert;

- wenn am warmgelaufenen Motor im Leerlauf
bei langeamem Treten auf das Bremspedal keine
Änderung im lauf des Motors zu beobachten ist, so
ist der Unterdruckverstärker unter Belastung
dicht.

EIWAIGE STÖRUNGEN AN BREMSBETÄTIGUNG,
DEREN URSACHEN UND BESEITIGUNG

 

Ursache der Störung Abhilfe

Vergrößerter Weg des Bremspedals
 

1. Entweichen von Brems-

flüssigkeit aus Hyd-

raulikantrieb des

Bremssystens

2. Eindringen von Luft

wegen fehlender

Mlüssigkeit in Gefäß
des Hauptbremszylin-

dere  

1. Ursache des Leckens

ermitteln und mit Er-

satz der beschädigten

Teile oder mit Nach-

ziehen der Schraubver-

bindungen beseitigen*.

Hyäraulikantrieb und

Bremsen durchpumpen

2. Bremsflüssigkeit in
Gefäß des Hauptbrems-
aylinders bis Soll-
stand gießen und Hyd-
raulikantrieb durch-

pumpen
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Fortsetzung
  

Ursache der Störung Abhilfe

3. Unbefriedigend ab-
dichtende Manschetten

des Hauptbremszylin-
ders

Vergrößerter Abstand

zwischen Bremsbacken

und Bremstrommel an

Hinterradbremse wegen
verschlechterter Be-

tätigung der automa-

tischen Einrichtung
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3. Hauptbremszylinder aus-
einandernehmen und

fehlerhafte Teile er-

setzen
Bei abmontiertem Rad

durch die große Boh-
rung in Brenstrommel

die Bremsbacke ermit-

teln, bei welcher die

an Kolben des Raday-
linders anliegende
Spitze beim Niedertri
ten und Freigeben des

Pedals um mehr als

 



Fortsetzung Fortsetzung

 Ursache der Störung Abhilfe Ursache der Störung Abhilfe

 
2 mm verstellt wird

(Sollwert 1,4-1,7 mm).

Bremstrommel ausbauen

und eich mit Messung
des Durchmessers an

Bremsbacken in ihrem

Mittelteil überzeugen,

daß die Störung rich-
tig bestimmt ist - ein

Durchmesser unter 229

mm weist auf verschlech-

tertes Arbeitsvermögen
der automatischen Ein-

richtung hin.

Wirkung der Spannfeder
der Bremsbacken schwä-

chen und dazu ein Ende

der Bremsbacke in das

daneben an der Kante

der Bremsbacks gelege-
ne d 5 mm stecken.

Wird dabei das Arbeits-

vermögen der automa-

tischen Einrichtung

nicht wiederherge-

stellt, den geschlitz-
ten Federring im Satz
mit Kolben ersetzen

(siehe "Auseinander-

und Zusammenbau der

Radzylinder der Hinter-
radbremsen")

Eigenmächtiges Bremsen des Wag,

1. Falsch eingestell-

ter Unterdruckver-
stärker

2. Verstopfung der
Bohrung in Gefäß-

deckel des Haupt-
bremszylinders

3. Unvollständige
Rückführung des
Bremspedals nach

Entbremsen

4. Quellen der Man-

schetten von Haupt-

zylinder und Radzy-

lindern

1. Verstärker regulieren

(siehe "Zusammenbau
und Regulierung des
Unterdruckverstärkers")

2. Bohrung säubern

3. Bremspedal absetzen,
dessen Achse von.
Schmutz und Rost be-

freien, Grat an den in

Bohrung des Pedale ein-
gesetzten Plasthülsen
beseitigen. Rückzug-

feder des Pedals erset-

zen
4. Bremsflüssigkeit ab-

lassen, Hydraulikan-

trieb mit frischer

Bremsflüssigkeit durch-
spülen, beschädigte
Gummiteile ersetzen. 
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2.

4.

5.

Verstopfung der
Ausgleichbohrungen
des Hauptbremezy-
linders

Überdeckung der Aus-
gleichbohrungen
durch Kante der
Manschette wegen
unvollständigen

Rückzugs des Kol-
bens bei ganz
freigegebenen Po-
dal oder wegen
Quellung der Man-
schette

Empfohlene Bremsflüssig-
keit in Bremssystem ein-

füllen
5. Gefäß des Hauptbremezy-

linders und Verbindungs-

hülsen absetzen. Aus-

gleichbohrungen mit

weichem Draht £ 0,6 m

“
 

bern

 

6. Hauptbremszylinder aus-
einandernehmen, die
Teile mit frischer
Bremsflüssigkeit wa-
schen. Hauptbrenszylin-
der zusammenbauen und
sich überzeugen, daß

der Kolben energisch
zurückkehrt und dabei
die Ausgleichbohrungen
freigibt. Bei Quellung
der Menschetten die
Teile des Hauptbrems-
zylinders mit Spiritus
oder frischer Brems-
flüssigkeit waschen und

die Manschetten erset-
zen

Erhitzung der Hinterradbremstronmel wegen

eigenmächtigen Anbremsens des Rads

Schwächung oder

Bruch der Spannfeder

der Bremsbacken

Keine Rückführung

der Bremsbacken in

entbremste Position

wegen Quellung der

Manschetten des

Radzylindere

Verkantung der
Bremebacken wegen

verschlechterter
Binstellung der
Tragstützen in-

folge Verformung

von Schilden
Überspannte Be-

tätigungsseile des
Handbremssystens

Falsch eingestellte
länge der Spreiz-

platte

l. Feder ersetzen

2. Bremstrommel und Brems-
backen absetzen, Kolben
aus Radzylinder heraus-

drehen. Teile des Rad-
zylinders gründlich mit

frischer Bremsflüssig-

keit waschen und be-

schädigte Manschetten

ersetzen

3. Bremstrommel und Brems-
backen absetzen und
Schilde mit Tragstützen

bis zur parallelen lage
der Bremebacken zur
Bremstrommel ausrichten

4. Anzug der Seile regulie-

ren

5. Länge der Spreizplatte

an betreffender Hinter-

radbremse regulieren 



Fortsetzung
 

Ursache der Störung

1.

2.

1,

2:

3.

4.

5

Abhilfe

Erhitzung der Bremsscheibe der Vorderradbremse
wegen eigenmächtigen Anbremsens

Fressen der Brens-
backen wegen über-
mäßiger Verunreini-
gung der Tragflächen
des Brensträgers

Blockierung der Kol-
ben wegen Verunrei-
nigung in Zylindern
des Bügels

1. Bremsbacken absetzen.

Tragflächen der Brens-
backen des Bremsträgers

säubern; zum Entfernen

der Verunreinigungen ist
Verwendung von White
spirit zulässig, mit

nachfolgendem Waschen
mit Selfenwasser und
Trocknen mit Druckluft

2. Bügel absetzen, Verun-

reinigung beseitigen,
Schmutzhüllen ersetzen

Beim Bremsen schleudert der Wagen, oder er

wird zur Seite gezogen

Verunreinigung
oder Verschmierung
von Bremsbelägen

Verstopfung der
Rohrleitungen oder

Schläuche für Zu-
fuhr der Flüssig-

keit zu Radzylin-
dern der Bremsen

an einer Seite

des Wagens

Freßstellen an Ar-

beitsfläche der
Brenstrommel der

Hinterradbrense

Hinterräder werden
früher als die Vor-

derräder wegen fal-
scher Einstellung
des Druckreglers

blockiert

Undichtes Anliegen

der Kugel in Sitz-

l. Bremse von Schmutz und

öl säubern. Bremsbacken

mit verschmierten Brens-

belägen ersetzen oder

Oberflächen der Bremsbe-

läge gründlich reinigen
und mit Heißwasser und

Seife mit Haarbürste

waschen. Ursache des

Verschmierens der Brems-

backen ermitteln und be-

seitigen (Zustand von
Dichtungen in Radnaben
sowie von Manschetten

der Kolben der Radzylin-

der prüfen)

2. Rohrleitungen, Schläuche
und Anschlußmuffen aus-

einandernehmen und mit

Spiritus oder frischer

Brensflüssigkeit waschen,
mit trockener Druckluft

abblasen und nötigen-
falls erwähnte Teile er-
setzen

3. Bremstrommel ausbauen

und beschädigte Stellen
glätten. Nötigenfalls
Bremstrommel ausdrehen,

schleifen oder ersetzen

4. Druckregler regulieren

(siehe "Auseinanderbau,

Zusammenbau, Prüfung und
Regulierung des Druck-
reglers")

5. Druckregler auseinander-
nehmen, mit leichten 
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Ursache der Störung

stelle der Hülse
des Druckreglers

6. Zerstörte Manschette
der großen Kolben-

stufe
7. Undichtheit zwischen

Räumen des Druck-
reglers wegen zer-

störter Dichtung
zwischen Räumen

6.

7.

Fortsetzung

Abhilfe

Hammerschlägen auf einen

Dorn die Kugel dicht in
Sitzstelle des Ventile
eintreiben
Druckregler auseinander-

nehmen, beschädigte Man-
schette ersetzen
Druckregler auseinander-
nehmen, alle Teile wa-
schen, beschädigte Dich-
tungen ersetzen

Zum Bremsen des Wagens ist beim Treten auf

das Pedal übermäßiger Krafteufwand erfor-

derlich
1. Verunreinigte oder

verschmierte Brems-

beläge

2. Schlechtes Anliegen

der Bremsbeläge an

Arbeitsfläche der

Bremstrommel

3. Beschädigte Membran

des Verstärkers

4. Beschädigte Außen-

manschette des
Hauptbremszylinders

5. Beschädigte oder
verunreinigte Man-
schette des Kolben-
körpers des Verstär-

kers

6. Beschädigte Ober-
fläche des Gehäuses
des Verstärkerkol-

bens

7. Beschädigter Dicht-

1,

3.

4. ring des Verstärker-|

Bremse von Öl und
Schmutz säubern. Brems-
backen mit verschmierten
Bremsbelägen ersetzen

oder Oberflächen der

Bremsbeläge gründlich

reinigen und mit Heiß-
wasser und Seife und
mit Haarbürste waschen.
Ursache des Verschnie-
rens der Bremsbacken
ermitteln und beseiti-
gen (Zustand der Dich-
tungen in Radnaben und
der Manschetten der
Kolben der Radzylinder
prüfen).
Herausragende Stellen
der Bremsbeläge mit
Feile abfeilen. Neue
Beläge nicht abfeilen,
weil sie nach etwa
500 km Fahrstrecke des
Wagens einlaufen

Membran ersetzen

Manschette ersetzen

Manschette ersetzen,
Kolbenkörper des Ver-
stärkers von Schmutz rei-
nigen und schmieren

Verstärker auseinander-
nehmen, Gehäuse des Kol-
bens ersetzen, Verstär-
ker zusammensetzen und

regulieren

Hauptbremszylinder aus-
bauen, Dichtring des



Fortsetzung

 

 

Fortsetzung

Ursache der Störung Abhilfe Ursache der Storung Abhilfe

deckels Verstärkerdeckels erset- a
2. Fressen des hinteren 2. Seil trennen, Füh-zen

8. Undichte Dichtung |8. Gummidichtung ersetzen
des Rückschlagven-
tils des Verstärkers

9. Erschwerte Bewegung |9. Bügel auseinandernehmen,
der Kolben in Zylin-| beschädigte Teile erset-
dern der Bügel der zen, Oberflächen der

Vorderradbremse bei Zylinder reinigen (siehe
übermäßiger Verun- "Vorderradbremsen")

reinigung des Spie-
gels der Zylinder
oder Quellung der
Manschetten wegen

Bindringens von
Mineralölen

Schwache Wirkung der Handbremsbetätigung

a
1. Streckung und Schwächung 1. Anzug der Seile

der Betätigungsseile | berichtigen

 

Seile in Führungsrohren

der Hinterradbrems-
schilde

rungsrohre reini-
gen und Seilsträn-
ge schmieren. Nach
Einlegen des Seils
sich von seiner
freien Beweglich-
keit in den Rohren
überzeugen  

* Zum Beseitigen eines Leckens von Brens-
flüssigkeit an Anschlußstellen der Schläuche an

Bügel und an Anschlußstelle des Schlauchs an T-
Stück der Hinterachse das gegenüberliegende Mund-

stück des Schlauchs freigeben, die Mutter der Rohr-
leitung ausschrauben und die Mutter zur Befestigung
des Schlauchs am Halter losschrauben.

ALLGEMEINE RATSCHIÄGE ZUR REPARATUR

DER _BREMSBETÄTIGUNG

Alle Reparaturarbeiten mit Einhaltung folgen-
der Forderungen ausführen:

l. Die gewaschenen und zum Zusammenbau berei-

ten Teile auf sauberes (nicht faserndes) Glanzpa-
pier legen.

2. Die Teile nicht mit Lappen abwischen.
3. Zum Entfernen der Bremeflüssigkeit von der

Oberfläche der zusammengebauten Baugruppe ist die

Verwendung von Mull zulässig.
4. Zur Reparatur keine an anderen Baugruppen

eingesetzten Teile verwenden.
5. Zwecke Verhütung einer Beschädigung von

Teilen die Auseinander- und Zusammenbauarbeiten mit

Anwendung von Sonderwerkzeugen und Vorrichtungen

durchführen.

6. Nicht Bremsflüssigkeiten verschiedener Mar-
ken mischen. Bei Reparaturarbeiten nur Bremsflüs-
sigkeit der in der Anleitung empfohlenen Marke ver-
wenden.

7. Bremsflüssigkeit nach zwei Betriebsjahren
bei Wartung oder Reparatur wechseln.

8. Unabhängig vom Zustand die Cummiteile der
Bremsbetätigung einschl. Bremseschläudhe nach

100 000 km oder nach drei Betriebsjahren durch neue
ersetzen, um einem Ausfall von Baugruppen wegen
Alterung und Ermüdungserscheinungen des Gummis vor-
zubeugen.

Die beim Zusammenbau im Herstellerwerk zu gewährleistenden Nennmaße, Toleranzen und Passungen der

hauptsächlichen Paßteile der Bremsbetätigung sind in Tabelle 6-1 angegeben, und Tabelle 6-2 enthält
höchstzulässige Maße und Verschleiß der hauptsächlichen Paßteile der Bremsbetätigung.

  

  

 

 

 

 

 

Tabelle 6-1

im Zusammenbau im Herstellerwerk zu gewährleist nde Nennmaße, To. n und Passungen der haupt-

der Brem

Welle Bohrung Passungen, mm

Bezeichnung und Benennung Nenndurch- Bezeichnung und Benennung| Nennaurch- Spiel Übermaß
der Teile messer und |der Teile messer und

Toleranz, Toleranz, min. |max. min. |max.
mm mm

2141-3501067 42,83_9,06 2141-3501062/63 42 85+0,05 0,02 10,13 - -

Großer Kolben des Vorder- Zylindergehäuse

radbremszylinders (große Zylinder)

2141-3501066 33,94_9,06 2141-3501062/63 33 96+0,05 0,02 [0,13 - -

Kleiner Kolben des Vor- Zylindergehäuse £
derradbremszylinders (kleine Zylinder)        
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Fortsetzung der Tabelle 6-1
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Welle Bohrung Passungen, nm

Bezeichnung und Benennung|Nenndurch- Bezeichnung und Benennung] Nennaurch- Spiel Übernaß
der Teile messer und der Teile messer und

Toleranz, Toleranz, nln, max.| min.’ max,
mm nm

4033505033 23,440,2 2141-3502046 22+0,045 ol 1,15511,6
Dichtmanschette des Hin- Hinterradbremezylinder
terradbrenszylinders

442-3502055 99-0,04 2141-3502046 29+0,045 0,04 10,15 |- |-
Kolben des Hinterradurama] 9,07 Hinterradbremszylinder
zylinders

442-3502060 22,5_0,021| 2141-3502046 22*0,045 ig je 0,434|0,5
Anschlagring des Kolbens Hinterradbremszylinder
des Hinterradbremszylin-
ders

2141-3505024 21-0,065, 2141-3505015 21+0,021 0,085lo,119 |- |-
Kolben der ersten Kamner -0,098 gehäuse des Hauptzylin-
des Hauptzylinders ders

2141-3505034 210,065 2141-3505015 210,021 0,065l0,119 |-  |-
Kolben der zweiten Kammer 0098 gehäuse des Hauptzylin-
des Hauptzylinders ders

2141-3505042 22,2_0,33 2141-3505015 21+0,021 - I 0,849 11,2
Hauptmanschette des Kol- Gehäuse des Hauptzylindersl
bens des Hauptzylindere

2141-3505045 229,33 2142-3505015 2,+0,021 -. 0,649 |ı
Trennmanschette des Gehäuse des Hauptzylin-
Hauptzylinders ders

2141-3505024 16-905 412-3505036 15,1500255 |- |- 0,53 jo,8
Kolben der ersten Kammer 0,07 Außenmanschette des /
des Hauptzylinders Hauptzylinders

2141-3501080 BB - = Zee Breanla
B

Scheibe der Vorderrad-
brense        
 

Tabelle 6-2

Höchstzulässige Maße und Verschleiß der hauptsächlichen Paßteile der Bremebe igung

 

Benennung der Teile Höchstzulässiges Maß,
mm

Höchstzulässiger Verschleiß, mm
 

an Dicke an Durchmesser
 

Vorderradbremsscheibe 11 (Dicke) Axialschlag der Scheibe
bis 0,12 (Messung am
Wagen)
 

Bremsbelag der Vorderradbremse 3 (nicht bis zum Metall

der Bremsbacke rei-

chend)
 

Brenstrommel 231,6 (Durchmesser) Unrundheit bie 0,2,

 

 

Bremsbelag der Hinterradbremse 1,5 (nicht bis zum

Metall der Bremsbacke

reichend)
 

Achse des Bremspedals 0,25

 

Buchse des Bremspedals    0,15
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Fortsetzung der Tabelle 6-2
 

 

 

 

    
 

Benennung der Teile Höchstzulässiges Maß, Höchstzulässiger Verschleiß, um
am

an Dicke an Durchmesser '

Kolben des Hinterradbrems- 21,83 (Durchmesser) * 0,1

zylindere

Kolben des Hauptbremszylinders| 20,815 (Durchmesser) - 0,12

Arbeitsfläche (Spiegel) des 21,081 (Durchmesser) - 0,06

Hauptbrenszylinders

HAUPTBREMSZYLINDER

AUSBAU UND AUSEINANDERBAU DES HAUPTBRENS-

ZYLINDERS

Zur Erleichterung einzelner Arbeitsgänge kann

der Hauptzylinder in einem Schraubstock einge-
spannt werden, mit seiner Befestigung an den Stirn-
flächen der Augen für die Hydraulikrohre. Zwischen
den Schraubstockbacken und den Stirnflächen der
Augen sind Zwischenlagen aus weichem Metall (Alu-
minium, Kupfer) einzulegen.

Ausbau und Auseinanderbau des Hauptbremszylin-
ders werden folgendermaßen durchgeführt:

- Hauptzylinder, Unterdruckverstärker und vom
Hauptbremezylinder ausgehende Rohrleitungen von
Schmutz säubern;

- mehrmals energisch auf das Bremspedal tre-

ten, um den Unterdruck im Gehäuse des Unterdruck-
verstärkers zu beseitigen;

- auf Luftauslaßventile des rechten Bügels
Gummischläuche ziehen, dabei deren freie Enden in
ein Gefäß tauchen;

- Iuftauslaßventile mit Losdrehen um 1/2 Um-
drehung öffnen und zügig auf das Bremspedal bie

zum Anschlag treten. Dann bei ganz durchgetretenem
Pedal die Ventile schließen, die Verbindungsmuttern
der an Hauptzylinder angeschlossenen Rohrleitungen
um 1-2 Umdrehungen losdrehen und das Bremspedal
langsam loslassen (die beschriebene Maßnahme zu

zweit durchführen) ;
=- Rohrleitungen vom Hauptzylinder trennen;

- Hauptzylinder absetzen, dazu zwei Muttern
zu seiner Befestigung an Unterdruckverstärker los-
drehen;

s - Deckel des Füllgefäßes abheben und Brems-

flüssigkeit ablassen;
- Hauptzylinder mit dem Gefäß nach unten le-

gen, mehrmals auf Kolben 41 (siehe Bild 6-3) der
ersten Kammer (A) drücken und damit die Brems-

flüssigkeit aus Hauptzylinder entfernen;
- mit Benutzung einer Holzschaufel als Hebel

das Gefäß von Zylinder absetzen;

- aus Gehäuse des Hauptzylinders die Anschluß-
hülsen 31 herausziehen;

- mit Flachzange mit schmalen und dünnen Bak-
ken den Anschlagstift 32 des Kolbens der zweiten
Kammer (C) herausziehen;
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- Sperring 44 wegnehmen, dazu eine Rundzange

mit dünnen Enden benutzen;
- mit der Hand an Zapfen des Kolbens 41 der

ersten Kammer den Kolben mit Manschetten und Zwi-
schenscheiben herausziehen. Wird dabei de? Kolben
der zweiten Kammer nicht herausgezogen, so hat man
zum Entfernen der im Hauptzylinder gebliebenen
Teile mit Schlagen der Stirnfläche des Zylinders
an der Seite der Kammer A auf ein sauberes Brett
den Kolben durch die erste Kammer zu bringen und
ihn herauszunehmen. Zum Herausbringen des Kolbena
kann gleichfalls Druckluft benutzt werden; diese
ist zum Auge des Hauptzylinders von Kammer C zu

leiten, wobei es nötig ist, eine Gewindebohrung
in Kammer © mit Blindschraube 7 (siehe Bild 6-16)

abzuschließen und die Anschlußstelle zum Einsatz
des Gefäßes mit einer flachen Gummiplatte dicht-

zumachen, wozu die Platte mit Schraubstockbacken
angedrückt werden kann. Der Arbeitsgang ist mit

Vorsichtsmaßnahmen durchzuführen, um einen etwai-
gen Austritt des Kolbens über den Bereich des
Zylindergehäuses hinaus zu verhüten.

ZUSAMMENBAU DES HAUPTBREMSZYLINDERS

Vor dem Zusammenbau den Spiegel des Hauptzy-

linders und die Arbeitsfläche der Kolben aufmerk-

sam durcheehen und sich von absoluter Sauberkeit

und Ausschluß von Rost, Riefen und sonstigen
Unebenheiten überzeugen.

Zum Beseitigen von Mängeln am Spiegel des
Hauptzylinders ist es zulässig, diesen zu honen,

allerdings darf dabei der Durchmesser des Spiegels

des Hauptzylinders nicht größer als in Tabelle 6-2

angegeben sein.
Bei Fehlern, die eine beträchtliche Vergrö-

Berung des Durchmessers des Spiegels des Hauptzy-

linders erforderlich machen, ist sein Gehäuse
durch ein neues zu ersetzen.

Bei jedem Auseinanderbau des Hauptzylinders

die Manschetten ersetzen, auch wenn sie dem An-

schein nach noch in gutem Zustand sind.
Die Kolbenfedern auf Elastizität prüfen.
Alle Teile mit reiner Bremsflüssigkeit wa-

schen.



 

Zur Beachtung! Nicht zulassen, daß Mineral-
öle, Benzin, Petroleum oder Dieselkraftstoff an
die Teile geraten, denn sogar Spuren dieser Flüs-

eigkeiten können Zerstörung der Gummimanschetten

zur Folge haben.

Der Zusammenbau des Hauptzylinders wird fol-
gendermaßen durchgeführt:

1. An Kolben 34 (siehe Bild 6-3) der zweiten
Kammer die Trennmanschetten 3 (siehe Bild 6-10) so
anbringen, wie in Teilansichten "d" und "eo" ge-
zeigt ist.

Die Manschetten sind vor dem Einbringen mit
schwacher Seifenlösung zu benetzen und mit Benut-

zung von Dornen einzubringen, welche dies erleich-
tern.

2. An Kolben die Ventile 37 (siehe Bild 6-3)
und die Hauptmanschetten 2 (siehe Bild 6-10) an-
bringen und diese so anordnen, wie in den Teilan-
sichten "o" und "£" gezeigt ist.

3. Anschlegscheiben 35 (siehe Bild 6-3) und
Rückholfedern 33 und 40 einlegen.

4. Beide Kolben durch Feder 40 verbinden.

5. Spiegel des Hauptzylinders und Kolben mit
Manschetten mit Bremsflüssigkeit schmieren und die
Kolben in Hauptzylinder einbringen.
 

Zur Beachtung! Die Bremsflüssigkeit soll rein
und ungebraucht sein.

Die Dichtkanten der Manschetten sind bei
deren Durchführen durch die Bohrungen in den Augen

zur Befestigung des Gefäßes mit einem stumpfen
Gegenstand abzusenken.

6. Auf Zapfen des Kolbens 41 drücken und An-

schlagstift 32 einsetzen.

7. Anschlagscheibe 42, Zwischenscheiben 26 und
Außenmanschetten 43 einlegen, nachdem sie vorher
mit siliziumorganischer Vaseline KB-3, COST

15975-70, geschmiert worden sind.
8. Sperring 44 einlegen.
9. Verbindungshülsen 31 mit Bremsflüseigkeit

schmieren und dann an Gehäuse anbringen.

10. Gefäß 29 auf Verbindungshülsen stecken.

il. Vor Ansetzen des Hauptzylinderse an Unter-
druckverstärker den Zustand des Dichtringes 27
prüfen und diesen nötigenfalls ersetzen.

UNTERDRUCKVERSTÄRKER

AUSBAU UND AUSEINANDERBAU DES UNTERDRUCK-

VERSTÄRKERS

Ausbau und Auseinanderbau des Unterdruckver-
stärkere werden folgendermaßen durchgeführt:

- Verstärker, Hauptzylinder und die am Haupt-

zylinder angeschlossenen Rohrleitungen von Schmutz
und Staub säubern;

= Achse enteplinten und Gabel des Stößels von
Bremspedal trennen;

- Rohrleitungen von Hauptzylinder und Gummi-
schlauch von Rückschlagventil trennen;

- Muttern zur Befestigung des Verstärkers an
Bremepedalbock losschrauben;

- Verstärker aus Motorraum heraussetzen;
- zwei Muttern losschrauben und Hauptzylinder

von Verstärker trennen;
- Rückschlagventil aus Deckel des Verstärkers

herausnehmen ;
- Verstärker an Vorrichtung 4 (Bild 6-11) an-

bringen und die Spannschrauben 2 mit Sonderschlüs-

sel 3 anziehen. Danach den Verbindungsring 2 (siehe

Bild 6-3) drehen und dabei die Vorsprünge des Rin-
ges gegenüber Formnuten an Flanschen von Deckel und
Grundteil bringen. Spannschrauben zurückdrehen, und
danach lassen sich Deckel und Grundteil leicht

trennen;

- Gegenmutter lockern und Gabel des Stößels
loadrehen;

- Schutzhülle wegnehmen und Luftfilter 15
herausnehmen;

- mit Schlüssel 1 (Bild 6-12) Druckhülse 14
(siehe Bild 6-3) der Stößelhalterung ausschrauben;
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= Kolbenkörper im Satz mit Membran heraus-

setzen;
- Zentralventil, Kolben und andere, den Folge-

mechanismus des Verstärkers bildende Teile ausein-

    
 

Bild 6-11. Auseinader- und Zusammenbauvorrichtung

für Verstärker:
1 - Verstärker; 2 - Spannschraube; 3 -

Schlüssel; 4 - Vorrichtung



Bild 6-12. Losdrehen der Druckhülse der Stößel-
lagerung:
1 - Schlüssel zum Losdrehen der Hülse;
2 - Gehäuse des Verstärkerkolbens; 3 -
Schlüssel zum Verhindern einer Drehung Z
des Verstärkerkolbengehäuses

andernehmen, dazu Stellschraube 17 ausschrauben,
Zum Arretieren dieser Schraube ist Epoxydleim ver-
wendet, weshalb man zum Losdrehen der Schraube die
Schraube vorher mit einer Lötlampe mit langem
Stiel zuverlässig erhitzen muß;

- Sicherungsscheibe 12, Dichtmanschette 11
und Führungsring 10 des Kolbens herausnehmen.

ZUSAMMENBAU UND REGULIEREN DES UNTERDRUCK-

VERSTÄRKERS DER BREMSEN

Vor dem Zusammenbau sollen alle Teile des Ver-
stärkers absolut rein sein. Nötigenfalls alle Teile

des Verstärkere, ausgenommen die Dichtringe 27
(siehe Bild 6-3), mit reinem Benzin benetzen und

mit Druckluft trocknen.
Anmerkung. Beim Waschen die Teile nur ‚kürzeste

Zeit, soweit nötig, in Benzin halten.

Teile des Verstärkers durchsehen und nötigen-
falle ersetzen.

Das Rückschlagventil hat untrennbare Bauweise,
weshalb es im Fall einer Störung ersetzt wird.

Zusammenbau und gulierung werden folgender-

maßen durchgeführt:
An Grundteil 4 (siehe Bild 6-3) Rührungsring

10 und Dichtmanschette 11 anbringen, vorher die

Manschette mit Schmierfett INATUM-221, GOST 9433-

80, einfetten.

Mit Hilfe eines Dorns (Bild 6-13) die Lage

der Dichtmanschette 11 (siehe Bild 6-3) mit Siche-
rungsscheibe 12 arretieren,

Grundteil des Gehäuses an Vorrichtung befesti-
gen.

2.5

 
Bild 6-13. Dorn zum Einbringen der Sperrscheibe an

Manschette des Verstärkers
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Oberfläche von Membran 3 in dünner Schicht mit

Talkum bedecken und dieselbe an Flansch des Körpers
13 anlegen und mit Sperring 19 arretieren.
Tragring 5 an Membran einlegen.
An Hülle die Segmente der Tragscheibe einbrin-

gen und deren radiale Lage mit Vorsprüngen der
Arretierscheibe 9 arretieren. Die Segmente der Trag-
scheibe so anordnen, daß die bei ihrem Stanzen im
Hersterrwerk gebildeten scharfen Kanten zur Seite
der Arretierscheibe gerichtet sind.

Tragscheibe auf Ventil stecken und Ventil an
Arretierscheibe 9 anbringen.

Membran in die teilweise zusammengebaute Bau-

gruppe einlegen. Danach Feder 20 und Tragteller 6
anbringen und Verstärkerstange 22 durch Bohrung in
Ventil und Kolben einsetzen.

Mit technologischer Schraube (Bild 6-14) den
Ventilkörper mit Verstärkerstange 22 (siehe Bild
6-3) verbinden, dazu die technologische Schraube
etwa mit drei Umdrehungen in die Verstärkerstange
an der Seite des Kolbenkörpers drehen. Die teilzu-
sammengebaute Baugruppe in den Grundteil des K
pers stecken und die Zylinderlauffläche des Kolben-
körpers mit Schmierfett IJJATUM-221 schmieren.

Deckel 1 des Ventilkörpers mit Rückschlagven-
til 25 zusammensetzen.

Rückholfeder 23 anbringen und Membran mit
Gehäusedeckel 1 andrücken.

Sich vergewissern, daß. der Außenrand der Mem-

bran richtig und ohne Verkantung zwischen den

Dichtflächen des Grundteils liegt, den Verbindungs-
ring 2 aufstecken und seine Innenfläche mit Schmier-
fett 1ATUM-221 einfetten.

Deckel 1 mit Gehäusegrundteil 4 zusammenbauen,
dazu eine Vorrichtung (siehe Bild 6-11) benutzen.
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Bild 6-14. Technologische Schraube zum Verbinden

des Kolbengehäuses mit Verstärkerstange
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Bild 6-15. Vorrichtung 9480-3159 zum Dichtmachen
und nachfolgenden Regulieren des Verstär-

kers:
1 - Pederring; 2 - Scheibe; 3 - Manschet-

te; 4 - Gehäuse; 5 - Dichtung; 6 - Mut-

ter; 7 - Stellschraube; 8 - Gehäusedeckel

 

Auf gleichmäßiges Andrücken der Membran zwischen

Deckel und Grundteil achtgeben.
Mit Drehung des Ringes Grundteil und Deckel

des Gehäuses verbinden.

Verstärker von Vorrichtung absetzen und die

technologische Schraube ausdrehen,
Vorrichtung 9480-3159 (Bild 6-15) an Verstär-

ker ansetzen und zum Rückschlagventil 25 (siehe

Bi14 6-3) Unterdruck 0,067 MPa (0,67 kp/en®) lei-
ten. Dann den Gewindeteil der Stellschraube 17 mit

einem Spezialgemisch* schmieren, um ein Selbstlöse)

zu verhüten, und die Schraube langsam in die Ver-

stärkerstange eindrehen, bis der Kolbenkörper im

Verstärker verschoben zu werden beginnt. In diesem
Zeitpunkt das Eindrehen abbrechen und die Schraube

um 1,75-2 Umdrehungen zurückärehen. Beim Eindrehen
der Stellschraube keine Axialkraft auf die Stell-

schraube an der Seite des Werkzeugs zulassen.

Stellschraube 24 mit Spezialgemisch (wie oben)

schmieren, um ein Selbstlösen zu verhüten, und
dieselbe in die Verstärkerstange 22 eindrehen, Ab-

stand A (siehe Bild 6-15) zwischen Fläche des

Deckels 8 und Stirnfläche des Kopfee von Schraube 7
einstellen.

 

 

* 1. Epoxydharz (91-5) - 100 Gewichtsteile.
2. Polyäthylen Polyamin (N IA) - 10 Gewichts-

teile.
3. Dibuthylphathalat (150) - 15 Gewichtsteile.
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Dafür sorgen, daß kein überschüssiges Spezial-
gemisch an andere Teile des Verstärkera gerät.

Anmerkung. Das Regulieren des Unterdruckver-
stärkers mit Stellschraube und Kopfschraube muß
nicht später als 10 min nach Auftragen des Spezial-
gemisches beendet werden.

Stößel 16 und Kolbenkörper 13 einbringen,
Druckhülse 14 bis zum Anschlag eindrehen, Luftfilter
15 und Schutzhülle anbringen.

Auf Gewindeende des Stößele Gegenmutter und
Gabel drehen.

Am Stand die Kontrollprüfung des Verstärkers
folgendermaßen vornehmen:

- Fünfmal auf den Stößel des Verstärkere
drücken, ohne Unterdruck zu geben. Der Weg der Ver-
stärkerstange 22 soll dabei 7-20 mm betragen;

- an das Rückschlagventil des Verstärkers

Unterdruck 0,067 MPa (0,67 kp/am®) leiten, 5 a ab-
warten und das Ventil an der Unterdruckrohrleitung
schließen. Im Lauf von 15 s soll sich der Unter-
druck höchstens um 0,00035 MPa (0,0035 kp/am?)
ändern;

- an das Rückschlagventil des Verstärkers
Unterdruck 0,067 MPa (0,67 kp/cm?) leiten und an
Stößel 16 die Kraft 353 N (36 kp) anlegen. Die

Kraft an Verstärkerstange 22 soll mindestens
700 N (68 kp) betragen;

- an Stößel die Kraft 2646 +49 N (270 +5 kp)
anlegen, zum Rückschlagventil des Veretärkers den

Unterdruck 0,067 MPa (0,67 kp/em?) leiten, 5 ®
abwarten und den Hahn an Unterdruckrohrleitung
schließen. Im Lauf von 7,5 8 soll sich der Unter-
aruck höchstens um 0,001 MPa (0,01 kp/cm®) ändern.

Falls der Stand nicht zur Verfügung steht,

kann man den Unterdruck benutzen, der in der Ein-
laßrohrleitung des leerlaufenden Motors erzeugt

wird, Während der Durchführung der Nachstellarbei-
ten die Vorrichtung 9480-3159 (siehe Bild 6-15)
benutzen,

Die Kontrollprüfung der Funktion des Ver-
stärkers im Satz mit Hauptzylinder wird folgender.
maßen durchgeführt:

= Motor befestigen;
- fünfmal auf Stößel des Verstärkers ohne

Zuleitung von Unterdruck drücken und sich von der

klemmungsfreien Bewegung der Verstärkerstange

überzeugen;

- Verstärker mit Hauptbremszylinder zusamen-

bauen;

- Verstärkerstange in angedrücktem Zustand

arretieren, ein Manometer ansetzen und die übrigen

Anschlüsse im Hauptzylinder mit Blindschrauben 7

(Bild 6-16) abschließen;

- Bremsflüssigkeit in Gefäß gießen;

= Verstärkerstange freigeben und deren lang-

same Rückkehr in Ruhestellung bewerkstelligen;

- mit Benutzung des Luftauslaßventils 5 den

Hauptzylinder durchpumpen. Dabei bleibt eine

geringe Menge Luft im Manometer und bildet dann

  



 

Bild 6-16. Druckkontrollvorrichtung:
1 - Scheibe 10,3 mm 6; 2 - Gehäuse; 3 -

Scheibe 12,5 mm #; 4 - Verbindungsschrau-

den zur Betätigung der Bremsgruppen erforderlichen

Bedarf an Flüssigkeit nach;
- auf Verstärkerstange drücken und die Anzei-

gen des Manometers fixieren;

- den Schlauch vom Einlaßtopf an Rückschlag-

ventil des Verstärkers anschließen;
- bei Leerlauf des Motors auf Verstärkerstange

drücken und versuchen, dieselbe Kraft wie am still-

steheden Motor (siehe oben) zu erzeugen, Gibt das

Manometer ungefähr den doppelten Wert des Druckes
an, so bedeutet dies normales Funktionieren des Ver-

stärkers;
- nochmals eine Kraft an Stange anlegen und

diese fixieren, Bemerkt man bei unveränderter Kraft

an Stange eine allmähliche Drucksteigerung bei

einer gewissen Bewegung der Stange, so ist Undicht-
heit des Verstärkers unter Belastung möglich. Bei

Bestimmung dieses Fehlers muß man vorsichtig sein,
denn er kann leicht mit einem anderen Fehler ver-

 

 

 

 
 

 

          

be; 5 - Iuftauslaßventil; 6 - Manometer;

7 - Blindschraube

wechselt werden, nämlich mit Verzögerung der Ein-
schaltung des Verstärkers, dessen Ursache in ge-

steigertem Widerstand gegen den Durchtritt der

Luft durch Luftfilter 15 (siehe Bild 6-3) wegen
dessen unrichtigen Binbaus oder in Verunreinigung
liegt. Dieser Pehler ist mit Ersatz des Filters
oder mit Abschneiden eines Teils des Stoffes am

Außendurchmesser zu beseitigen;
- zum Prüfen des Verstärkers auf Dichtheit

unter Belastung diesen Kontrollgang ohne Filter
wiederholen;

- zum Prüfen des Verstärkers auf Dichtheit

ohne Belastung muß man auf die Verstärkerstange

10 min nach Ausschaltung des Motors drücken. Wenn

die Anzeigen des Manometers nahe an den Anzeigen

bei laufendem Motor liegen, so ist der Verstärker

als dicht ohne Belastung zu betrachten. Bei beträcht-
lichem Druckabfell am Manometer die Dichtheit des
Rückschlagventils prüfen.

VORDERRADBREMSENVORDERRADBRENSES

Zur Ausführung irgendwelcher Reparaturarbeiten

die Vorderradbremsen gründlich mit Warmwasser wa-

schen und sofort mit Druckluft tracknen.

Anmerkung. Zum Reinigen der Vorderradbremsen

ist es unzulässig, Benzin, Dieselkraftstoff, Trich-

loräthylen oder irgendwelche andere Minerallösemit-

tel zu verwenden.

AUSBAU DES BÜGELS DER VORDERRADBREMSE

Der Ausbau des Bügels der Vorderradbremse wird
folgendermaßen durchgeführt:

- Schrauben 3 (Bild 6-17) zur Befestigung des

Bügels an Achsschenkel losdrehen;

- Befestigungebock 16 (siehe Bild 6-1) für
biegsame ‚Schläuche absetzen;
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- Verbindungsmuttern der Rohrleitungen aus

Schläuchen ausdrehen.

- Muttern zur Befestigung der Schläuche an

Befestigungsbock 16 losschrauben, Federringe ent-

fernen und Mundstücke der Schläuche aus Öffnungen

der Befestigungsböcke herausnähmen;

- Gummikappen von Iuftauslaßventilen abnehmen

und dieselben auf die Enden der Rohrlaitungen

stecken. Damit wird ein Entweichen von Bremsflüssig-

keit aus Hydraulikantrieb vermindert;

= Bügel von Bremsscheibe absetzen.

AUSEINANDERBAU DES BÜGELS DER VORDERRAD-
BREMSE

Der Auseinanderbau des Bügels wird folgender-

maßen durchgeführt:



 

Bild 6-17. Ab- und Ansetzen des Bügels der Vorder-
radbremse an Achsschenkel:
1 - Achsschenkel; 2 - Bügelträger; 3 -
Befestigungsschraube des Bügels

- Mundstücke der biegsamen Schläuche aus Bügel
ausdrehen;

- federnde Raste 7 (siehe Bild 6-4) abnehmen;
- Stifte herausnehmen;
- Bremsbacken entfernen;
— Rahmen 4 in Richtung des Entfernens des Zy-

lindergehäuses von Bremsträger wegziehen und Brems-
träger aus Rahmen herausnehmen, dabei diesen in
Richtung des Entfernens der Bremsbacken verlegen;

- Zylindergehäuse 13 vom Rahmen absetzen (dies
läßt sich erleichtern mit Schlagen mit der Stirn-
fläche des Rahmens auf ein sauberes, auf eine mas-
sive Unterlage gelegtes Brett);

- Hüllen von Zylindergehäuse abziehen und Kol-
ben aus großem und kleinem Zylinder herausnehmen.

Zum Erleichtern des Herausnehmens der Kolben aus
den Zylindern kann man in die Zylinder gegebene
Druckluft benutzen, wobei man vorsichtig sein und
mögliche freie Bewegung der Kolben begrenzen muß;

- Hüllen von Kolben abziehen;
- Dichtringe aus Ausdrehungen in Zylinderge-

häuse herausnehmen. Zum Erleichtern des Entfernens
der angegebenen Ringe kann man eine selbst angefer-

tigte schmale Schaufel aus Hartholz oder Kunst-
stoff benutzen. Eine Anwendung metallischer Gegen-

atände ist unerwünscht, denn damit kann eine Be-
schädigung der Sitzstelle für den Dichtring verur-
sacht werden.

Nach Ausführung der oben angegebenen Arbeits-
gänge alle Teile aufmerksam prüfen, dieselben vor-
her.mit Warmwasser und mit Waschmittel waschen und
mit Druckluft trocknen. Prüfen, ob es an den Iauf-
flächen der Kolben und Zylinder Spuren 'von Ver-
schleiß oder Preßstellen gibt; nötigenfalls Kolben

2II

und Zylindergehäuse im Satz ersetzen. Sogar kleine

Schlagstellen an der zylindrischen Lauffläche sind
unzulässig, und die Kolben unterliegen keiner Wie-
derherstellungsreparatur. Die Zylinderflächen des
Zylindergehäuses können bei unwesentlichen Beschä-

digungen mit Schleifen mit feinem Schleifleinen
wiederhergestellt werden, wobei nur die beschädig-
te Stelle zu schleifen ist. An den Tragflächen des
Bremsträgers entstehende Beschädigungen in der Art
von Verschleiß sollte man nicht beseitigen, denn
sie haben keinen merkbaren Einfluß auf das Arbeits-
vermögen der Baugruppe. Geringer Verschleiß der

Stifte ist auch zulässig. Vermehrter Verschleiß der
Tragflächen von Bremsträger, der Stifte und des
Rahmens an den Kontaktstellen mit der Feder weist
auf verringerte Steifheit der Feder hin. In diesem
Fall ist die Feder zu ersetzen oder im äußersten
Fall ihre Steifheit zu vergrößern, indem man den

Krümmungsradius des Mittelteils der Feder verrin-
gert.

Bei beträchtlichem Verschleiß (mit mehr als
l mm Tiefe) der Tragfläche am Rahmen, mit welcher

der Rahmen am Vorsprung im Mittelteil der Trag-
platte der äußeren, Brensbacke anliegt, kann die
beschädigte Stelle mit elektrischem Aufschweißen

von Metell mit nachfolgendem Feilen wiederherge-
stellt werden.

ZUSAMMENBAU UND EINBAU DES BÜGELS

Nach Prüfung und Ersatz abgenutzter Teile kann

man an den Zusammenbau des Bügels herantreten. Die-

ser wird in umgekehrter Reihenfolge durchgeführt,
wobei folgende ergänzende Hinweise zu berücksich-

tigen sind:
1. Innenflächen der Zylinder mit frischer

Bremsflüssigkeit schmieren.

2. Dichtringe des Zylindergehäuses und Schutz-

kappen durch neue ersetzen.
3. Dichtringe des Zylindergehäuses und Außen-

flächen der Kolben waschen und mit frischer Breme-

flüssigkeit schnieren.
4. Die Kolben in Zylinder mit den Fingern ein-

bringen, ohne irgendwelche Werkzeuge anzuwenden.

5. Biegsame Schläuche an Bügel vor seinem
Einsatz am Kraftwagen anbringen. Dabei die Dicht-
scheiben # 10,3 mm durch neue ersetzen.

Vor Einsatz des ausgebesserten Bügels am

Kraftwagen sich überzeugen, daß der notwendige Ab-

stand zwischen Rahmen und Bremsträger vorhanden
ist. Nachdem man sich vergewissert hat, daß der
Rahmen zuverlässig an Vorsprung in Mittelteil der

Tragplatte der äußeren Bremsbacke anliegt, dazu

eine 0,5 mm dicke und etwa 10-15 mm breite Metallei-
ste an die Fläche des Rahmens drücken (siehe Bild
6-4). Die Leiste in Pfeilrichtung um 15-20 am ver-
schieben. Freie Beweglichkeit der an den Rahmen ge-

drückten Leiste um den angegebenen Wert ohne Berüh-

rung des Bremsträgerbocks bestätigt, daß der Soll-
abstand vorhanden ist.

 



Bei Einbau des Bügels am Wagen in umgekehrter
Reihenfolge ist folgendes zu berücksichtigen:

1. Anziehdrehmoment der Befestigungsschrauben 3
(siehe Bild 6-17) des Bügels: 70-80 Nm (7-8 kpm) .

2. Bei Anschluß der Rohrleitungen an biegsamen
Schläuchen keine Verwindung der Schläuche zulassen.
Dazu beim Heranführen des Schlauchendes an den
Halter eine Drehung des Schlauchs nicht verhindern

(die Bremsscheibe soll bei diesem Arbeitsgang längs
Wagen liegen); bei weiterer Ausführung des Arbeits-
ganges eine Verdrehung der Mundstücke verhüten. Der
Einsetz der biegsamen Schläuche an Halter wird
wesentlich erleichtert, wenn die Befestigungsmut-
tern und die Federringe vorher auf die Rohrleitun-
gen gesteckt werden.

Nach Einsatz des Bügels sich überzeugen, daß

die gegenseitige Lage von äußerer Bremsbacke und
Rahmen richtig ist, und danach den Hydraulikantrieb
durchpumpen, wobei man das Durchpumpen mit dem Ent-
fernen von Luft aus dem eingesetzten Bügel beginnt.

BREMSBACKEN DER VORDERRADBREMSEN

Die Bremsbacken sind zu ersetzen, wenn die
Dicke ihrer Bremsbeläge bis 3 nm herabgesetzt ist.

Das Ersetzen der Bremsbacken folgendermaßen

- Rahmen von sich wegschieben, damit die

Bremsfläche der Bremsbacke 2 an die Bremsscheibe

drücken;

- die innere Bremsbacke anbringen;
- Stifte 1 anbringen, dazu Rahmen 4 weg-

drücken;
- Raste 7 auf die Stifte stecken;

- Bügel durchpumpen.,

ZUSTANDSPRÜFUNG DER BREMSFLÄCHEN AN BREMS-
SCHEIBE

Bremsflächen der Bremsscheibe auf Schlag in
bezug auf ihre Drehfläche (Bild 6-18) prüfen, ohne
die Bremsscheibe vom Wagen abzubauen; höchstzu-
lässiger Schlag nach Moßuhr 0,12 mm. Ist der
Schlag größer, die Bremsscheibe schleifen, aber
die endgültige Dicke darf nicht geringer als 11 mm
sein.

Die Bremsscheibe durch eine neue ersetzen im
Fall von Beschädigungen oder besonders tiefen Rie-
fen sowie bei mehr als 0,8 mm Verschleiß an jeder
Seite. Dazu die Bremsscheibe von der Nabe absetzen,
wozu zwei Rasten 1 (siehe Bild 6-6) loszudrehen
sind.

 durchführen:
- Raste 7 (siehe Bild 6-4) herausnehmen und

Stifte 1 entfernen;
- Kappen von Luftauslaßventilen 8 und 9 ab-

nehmen;

- auf beide Luftauslaßventile Schläuche zum
Durchpumpen ziehen (die anderen Schlauchenden in
ein Gefäß tauchen) und die Luftauslaßventile um
eine Umdrehung losdrehen;

= Kolben in Zylindergehäuse versenken. Dazu
kann man einen Schraubenzieher als Hebel benutzen,

wobei man vorsichtig sein muß, um nicht die Schmutz-
hüllen an den Kolben zu beschädigen;

- die innere Bremsbacke 5 herausnehmen;  

    I 2
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 - Rahmen 4 um 5-6 mm zu sich ziehen, damit
die äußere Bremsbacke zur Seite der Bremsscheibe
verlegen und abnehmen ;

- eine neue äußere Bremsbacke 2 so einlegen,
daß der Rahmen an ihren Vorsprung im Mittelteil zu
liegen kommt;

HINTERRADB|

AUS- UND EINBAU DER BREMSTROMMEL

Bremstrommel von Schmutz säubern und sich von
ihrer freien Drehbarkeit überzeugen. Der Handbrems-
hebel soll sich dabei in freigegpbener Stellung be-
finden.

Zwei Schrauben zur Befestigung der Bremstrom-
mel an Hinterradnabe losdrehen, die Schrauben mit
Benutzung als Abziehvorrichtung in die Bohrungen A
(siehe Bild 6-6) drehen und die Bremstrommel ab-
ziehen,
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Bild 6-18, Prüfung der am Kraftwagen eingesetzten
Bremsscheibe auf Schlag:
1 - Meßuhr; 2 - an Teleskopstütze der
Vorderradaufhängung befestigtes Meßuhr-
stativ; 3 - Bremsscheibe

 

Anmerkung. Bei starker Korrosion des Trommel-

flansches und der Nabe diese Verbindung mit Petro-

leum oder Bremsflüssigkeit benetzen und einige

Zeit abwarten. Zum Vermeiden einer Beschädigung

der Trommel und einer Verformung des Bremsschildes

nicht mit einem Hammer auf den Rand der Trommel
klopfen und nicht einen Schraubenzieher mit seiner
Benutzung als Hebel zwischen Bremsschild und Rand
der Trommel stecken.

Bei beträchtlichem Verschleiß der Bremstrem-
mel bildet sich an ihrer Bremsefläche ein ringför-

 



 

Bild 6-19. Verschiebung der vorderen Bremsbacke an
Hinterradbremse mit Hilfe einer Stenge
bei beträchtlichen Verschleiß derselben
mit Bildung eines Randwulstes:
1 - Radbefestigungsschrauben; 2 - Hebel
(Binbauschaufel); 3 - Stange 8 mm 6

 

Bild 6-20. Verschiebung der hinteren Bremsbacke an
Hinterradbrense mit Hilfe eines Rohr-
dorns bei beträchtlichen Verschleiß der-
selben mit Bildung eines Randwulstes:
1 - Radbefeatigungsschrauben; 2 - Hebel
(Einbauschaufel); 3 - Rohrdorn mit 12 mm
lichter Weite

miger Vorsprung, der den Ausbau der Trommel be-

hindert. In diesem Fall den Ausbau der Bremstrom-

mel folgendermaßen durchführen:
- Stab 6 8 mm durch die große Bohrung in

Trommelflansch und Bohrung der Spitze der vorderen

Bremsbacke stecken;
- mit irgendeinem Dreheisen (z.B. mit Mon-

tiereisen) mit Abstützung an Radbefestigungsschrau-
ben die Bremstrommel so zur Seite des Radzylinders

(Bild 6-19) drehen, daß die Bremsbacke versetzt

wird, wobei der Ring der automatischen Abstandsre-

gelung im Arbeitszylinder verschoben wird;
= die hintere Bremsbacke verlegen, dabei das

Rohrende des Dorne 3 (Bild 6-20) auf die Achse 3

(siehe Bild 6-5) des Spreizhebels ziehen;

- Gummiblindscheibe an Bremsschild 1 (Bild

6-21) durch die freigegebene Bohrung A mit Abstüt-
zung an Rand dieser Bohrung wegnehmen, dann mit  

Bild 6-21. Regulieren der Handbremse am Hinterrad-

bremsmechanismus:

1 - Bremsschild; A - Loch zum Regulieren

einem Schraubenzieher die verzahnte Stellmutter

der Spreizleiste 6 (siehe Bild 6-5) gegen den Uhr-

zeigersinn drehen, in Richtung der Vorderräder ge-
sehen. Die Mutter ist um mehrere Umdrehungen zu
drehen;

- Bremstrommel absetzen (nötigenfalls die
oben beschriebenen Verfahren anwenden).

Die innere Lauffläche (den Spiegel) der ab-

gebauten Bremstrommel durchsehen und auf Unrund-
heit prüfen, Eine Differenz von größtem und klein-
stem Durchmesser darf nicht größer als 0,2 mm sein.
Im Fall von tiefen Riefen oder vermehrter Unrund-
heit die Bremstrommel .ausdrehen, dabei von Zentral-

bohrung ausgehen und die Innenfläche des Trommel-
flansches an die Vorrichtung drücken.

Zwecks Einhaltung der erforderlichen Steifheit

der Trommeln diese nicht mehr als um 0,8 mm nach
der Seite ausdrehen. Nach dem Ausdrehen soll der
Spiegel der Trommel nicht mehr als 1,6 pm Rauhig-
keit aufweisen.

Vor Einbau der Bremstrommel ihre Anlageflächen,
die Basisflächen und die Anlageflächen des Halb-
achsflansches gründlich von Schmutz, Korrosion oder

Schlagstellen befreien und etwas mit schwerschmel-
zendem und feuchtigkeitsbeständigem Schmierstoff
schnieren.

Die Bremstrommel soll nur mit Handkraft fest
bis zum Anschlag an den Flansch der Nabe gezogen
werden. Dabei soll die Trommel nach Einbau keine

freie Beweglichkeit an der Nabe haben.

AUS- UND EINBAU DER HINTERRADBREMSBACKEN

Der Ausbau der Bremsbacken wird folgendermaßen

durchgeführt:
- Bremstrommel absetzen;

- beide Spannfedern der Bremsbacken mit Hilfe
der Zange 9487-740 (Bild 6-22) abziehen;
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Bild 6-22. Absetzen der Spannfeder von Hinterrad-

bremsbacken

 

 

 

 

Bild 6-23. Hinterradbremszylinder:

1 - Iuftauslaßventil; 2 - Ventilkappe;
3 - Zylindergehäuse; 4 - Kolben; 5 -

Schutzkappe; 6 - Manschette; 7 - Anschlag-
ring des Kolbens

- das Ende der Druckfeder anheben und die vor-
dere Bremsbacke herausnehnen ;

- Spreizleiste der Bremsbacken wegnehmen;
- bei freigegebenem Handbremshebel den Aus-

gleicher von Stellschuh des vorderen Seils abneh-
men; dazu die Gegenmutter und Mutter 17 (siehe
Bild 6-9) trennen’und losschrauben;

- die hintere Bremebacke wegnehmen;
- Spreizhebel von hinterer Bremebacke fort-

nehmen, dazu die Enden des Bügels 4 (siehe Bild
6-5) auseinanderführen;

- die abgesetzten Bremsbacken von Staub und
Schmutz säubern. Bremebacken mit abgenutzten
Bremsbelägen durch neue ersetzen oder nur die
Bremsbeläge an ihnen ersetzen (siehe "Ersetzen
der Bremsbeläge der Hinterradbremsbacken

Das Einsetzen der Bremsbacken in umgekehrter
Reihenfolge durchführen, wobei folgendes zu be-
rücksichtigen ist:

- Kolben 4 (Bild 6-23) bei Einsatz von Brems-
backen mit neuen Bremsbelägen in die Ringe 7 bis
zu merkbarem Anschlag drehen und die Kolben in
Radzylinder bis zum Anschlag aneinander schieben,
dabei das Maß A einhalten. Das Verschieben erfolgt
mit einem. Hammer mit leichtem Klopfen auf einen
Holzdorn.
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Zur Beachtung! Jedes überflüssiges Verstellen
des Ringes, ein Eindringen von Schmutz oder eine
Anwendung eines von dem in Bild 6-27 angegebenen

verschiedenen Dorns kann die Bildung von Längsrie-

fen am Spiegel des Zylinders verursachen, was zum

Lecken von Bremsflüssigkeit beiträgt.
 

- jeden Kolben um 180° gegen den Uhrzeiger-
sinn wenden, um den erforderlichen freien Gang im
Gewinde zu erreichen, womit der konstante Abstand
zwischen Bremsbacke und Bremstrommel gewährleistet
wird. Im entgegengesetzten Fall gibt es dann stän-
digee Anbremsen und Erhitzung der Brenstromnel.

ERSETZEN DER BREMSBELÄGE DER HINTERRAD-

BREMSBACKEN

Das Ersetzen der Bremsbeläge wird folgender-
maßen durchgeführt:

- Bremsbacke von Schmutz säubern und Reste
von früher angeklebten Bremsbelag mit Schleif-
scheibe oder Feile beseitigen;

- Innenfläche des neuen Bremsbelags aufrauhen
(Glanzschicht entfernen). Diese Arbeit läßt sich
am günstigsten mit einem zylindrischen Holzdorn
(6 220 mm) mit aufgeklebtem Schleifpapier durch-
führen;

= Außenfläche der Bremsbacke sorgfältig ent-
fetten;

- auf Innenfläche des Bremsbelags und auf
Außenfläche der Bremsbacke in dünner Schicht Leim
5G'-107 (1ösung eynthetischer Harze in organischen

Lösemitteln) auftragen und im lauf von 30 min bei
Temperatur 15°C trocknen;

- Teile in Vorrichtung (Bild 6-24) mit 0,5-
0,8 MPa (5-8 kp/cm®) Druck aneinander drücken und
in angedrücktem Zustand mindestens 40 min lang in
einer Trockenkammer bei Temperatur 190 +10°C hal-
ten (wobei die Zeit zum Erhitzen der Teile bis zu
dieser Temperatur nicht gezählt wird);

- die Teile in zusammengedrücktem Zustand bis
zur Temperatur von höchstens 50°0 abkühlen, danach
die fertige Bremsbacke mit angeklebtem Bremsbelag
abnehmen ;

- Außenfläche des Bremsbelags schleifen, um
die in Bild 6-25 angegebenen Abmessungen zu sichern.

 
Bild 6-24. Vorrichtung zum Andrücken der Hinterrad-

bremsbeläge an Bremsbacken bei ihrem
Ankleben



 

Ss 20  
  

Bild 6-25. Abmessungen der Bremsbacke nach Schleifen
des Bremsbelags

AUSEINANDER- UND ZUSAMMENBAU DER HINTERRAD-

BREMSZYLINDER

Notwendige Werkzeuge und Vorrichtungen: Aus-
bauvorrichtung (9680-3481) für Anschlagring des
Radzylinders, Zange (9487-1720) zum Zusammendrücken
des Anschlagringes des Radzylinders und Dorn (9480-
3482) zum Binbringen des Anschlagringes in Zylinder.

Der Auseinanderbau der Radzylinder wird folgen-
dermaßen durchgeführt:

- Bremstrommel ausbauen;
- beide Spannfedern der Bremsbacken mit Hilfe

einer Zange (siehe Bild 6-22) fortnehmen, Brems-

backen auseinanderführen und ihre Enden aus den
Schiitzen der Tragschäfte der Kolben herausbringen;

- Rohrleitung des Hydraulikantriebs trennen;
- zwei Schrauben zur Befestigung des Radzylin-'

ders an Bremsschild losdrehen und Radzylinder aus
Hinterradbremse herausnehmen;

- Schutzkappen 5 (siehe Bild 6-23) von Zylin-
der abnehmen und mit einem in die Nut des Trag-
schaftes gesteckten Schraubenzieher die Kolben ge-
gen den Uhrzeigersinn herausdrehen, danach Kolben
aus Zylinderraum herauebringen;

 

 

   

 
 

Bild 6-26. Herausziehen des Anschlagringes aus Rad-

bremszylinder mit Hilfe einer Abziehvor-

richtung
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- Innenraum des Zylinders gründlich mit fri-

scher Bremsflüssigkeit oder Spiritus durchspülen;
- Anschlagringe 7 mit Hilfe einer Abziehvor-

richtung 9680-3481 (Bild 6-26) aus Innenraum des
Zylinders herausziehen;

- Gummidichtmanschette von Kolben abziehen;
Anmerkung. Daran denken, daß Kolben und Ring

paarweise nach dem Anzeichen einer Übereinstimmung
von Schlitz des Ringes und Nut des Tragschaftes
des Kolbens bei bis zum Anschlag eingedrehten Tei-
len zusammengesetzt sind, Deshalb hat man Kolben,
Ring und Zylinder, aus dem sie herausgenommen sind,
zu markieren und beim Zusammenbau den Kolben in
denselben Ring zu drehen und nach derselben Seite
der Fläche des hinteren Radzylinders zu setzen.

- Inftauslaßventil aus Zylinder herausdrehen,
Die Teile des auseinandergenommenen Zylinders

mit frischer Bremsflüssigkeit waschen, durchsehen
und in bezug auf weitere Brauchbarkeit beurteilen.

Radzylinder ersetzen, an deren Arbeitsfläche

tiefe Riefen oder andere Mängel festgestellt sind,
die ein Lecken von Bremsflüssigkeit zur Folge ha-

ben.

Ein Schleifen der Arbeitsfläche der Radzylin-
der nicht zulassen, weil dies zum Verlust des An-
zugs der Anschlagringe der automatischen Einrich-
tung im Radzylinder und infolgedessen zum Verlust
des Arbeitsvermögens der automatischen Einrichtung
führt.

Der Zusammenbau der Radbremszylinder wird in
umgekehrter Reihenfolge durchgeführt, wobei fol-

gendes zu berücksichtigen ist:
1. Vor dem Zusammenbau alle Teile gründlich

in frischer Bremeflüssigkeit waschen.
2. Manschette so auf den Kolben ziehen, daß

sie mit ihrer Seite mit dem großen Durchmesser zum
Gewindeende des Kolbens gerichtet ist.

3. Tragring durchsehen, alle Schlagstellen an
seiner Zylinderfläche und an den Kanten polieren
und kleinste Körner sorgfältig vom Ring entfernen.

4. Kolben so in den Anschlagring bis zum An-
schlag drehen, daß die Stirnfläche des Ringes mit

der äußeren Ringaussparung zu der auf den Kolben
gezogenen Manschette gerichtet ist. Sich vergewis-

sern, daß sich der Schlitz des Ringes und der
Schlitz des Tragschaftes des Kolbens in derselben
Ebene befinden; zulässig ist eine Abweichung von

45°.
5. Anschlagring von Kolben abziehen, in Zange

1 (Bild 6-27) festdrücken und in Dorn 3 zum Ein-
setzen des Ringes in Zylinder einbringen.

6. Ring mit Dorn so in den Innenraum des 2y-
linders führen, daß der Schlitz des Ringes parallel

zur Anlagefläche des Zylinders ist und sich in
dessen Oberteil befindet. Danach den Dorn bis zum
Anschlag seines Randes an die Stirnfläche des 2y-

linders führen, auf den Griff des Dorns drücken
und den Ring aus ihm austreiben. Den Dorn aus dem

Zylinder herausnehmen.
7. Kolben in Zylinder einbringen, dabei die

 



 

Bild 6-27. Einsetzen des Tragringes der automati-
schen Einrichtung in Radbremszylinder:
1 - Zange 9487-1720; 2 - Tragring; 3 -
Dorn 9480-3482; 4 - Radbremszylinder;

Kante der Manschette sorgfältig ausrichten, und
den Kolben in den Ring bis zum fühlbaren Anschlag
eindrehen. Der Schlitz des Tragstiftes des Kolbens

soll dabei parallel zur Anlagefläche des Zylinders

sein. Danach den Kolben um 180° wenden, um einen

freien Gang im Gewinde im Bereich 1,4-1,7 mm herzu-

stellen.

8. Die oben beschriebenen Arbeitsgänge zum
Einsetzen des zweiten Kolbens wiederholen.

9. Gummischutzkappen aufziehen und Luftaus-
laßventil eindrehen.

10. Stehen Spezialvorrichtungen zum Zusammen-

bau der Radzylinder nicht zur Verfügung, so hat

man nach dem in Punkt 4 beschriebenen Arbeitsgang

die Kolben mit den Ringen auf einer Handpresse

 
 

A - Zusammendrücken des Ringes; B - Ein-
setzen des Ringes in Dorn; C - Einsetzen
des Ringes in Radbremezylinder

(oder mit leichten Hammerschlägen auf einen Holz-
dorn) bis zum Anschlag der Kolben aneinander einzu-

treiben und dabei das Maß A (siehe Bild 6-23) ein-

zuhalten. Der Schlitz der Tragstifte der Kolben
soll dabei parallel zur Anlagefläche des Zylinders

sein.

Nach dem Eintreiben die Kolben aus den Ringen

um 180° gegen den Uhrzeigersinn herausdrehen.
Nach Einbringen und Befestigen des Zylinders

an Hinterradbremse, nach Einbau der Bremsbacken mit

den Federn und Einsatz der Bremstrommel an ihrem

Platz hat man den Hydraulikantrieb durchzupumpen

und sich von der freien Drehbarkeit der Trommel bei

freigegebenem Pedal zu überzeugen.

DRUCKRBGLER

FUNKTIONSPRÜFUNG DES DRUCKREGLERS AM KRAFT-

WAGEN

Um sich von der Notwendigkeit eines Ausbaus

und einer Ausbesserung des Druckreglers zu überzeu-

gen,. ist folgendes durchzuführen:
- Stellschraube 10 (siehe Bild 6-8) aus Druck-

hebel 13 ausdrehen, vorher Gegenmutter 11 wegnehmen;

- Kontrollbremsen auf horizontaler Fahrbahn

mit trockener Betondecke durchführen. Dabei soll
der Wagen außer dem Fahrer mit Reserverad, Werkzeu-

gen und 10 Liter Benzin im Kraftstofftank belastet

sein.

Das Bremsen mit 50-60 km/h Geschwindigkeit und
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mit zügiger Steigerung der Kraft auf das Bremspedal
ausführen, bis eine Radachse blockiert wird.

Eine vorausgehende Blockierung der Vorderräder,
die von einem außerhalb des Wagens befindlichen

Beobachter zu fixieren ist, weist auf einwandfreie

Betätigung des Druckreglers hin.
Sind die Hinterräder früher als die Vorderrä-

der blockiert worden, so ist der Druckregler zu

regulieren (siehe "Auseinanderbau, Zusammenbau,

Prüfung und Regulierung des Druckreglers").

Gelingt es nicht, den Druckregler zu regulie-

ren, so ist er zu reparieren.



AUSBAU DES DRUCKREGLERS

Der Ausbau des Druckreglers wird folgender-
maßen durchgeführt:

- unteres Gelenk der Stütze 4 (siehe Bild 6-8)

von Halter an Querstangs der Hinterradaufhängung
trennen, dazu Mutter losschrauben, Federring be-

seitigen und Achse des unteren Gelenkes aus Bohrung
in Halter herausziehen;

- Rohrleitungen trennen;

- Druckregler absetzen, dazu zwei Schrauben

zur Befestigung des Druckreglers am Halter an der
Querstange der Hinterradaufhängung losdrehen.

AUSEINANDERBAU, ZUSAMMENBAU, PRÜFUNG UND

REGULIERUNG DES DRUCKREGLERS

Der Auseinanderbau des Druckreglers wird fol-
gendermaßen durchgeführt:

- Schraube 12 (siehe Bild 6-8) losdrehen,
Anschlagetift 14 herausziehen und Ende der Be-
lastungsstange 8 freimachen;

- Achse 15 herausziehen und Druckhebel 13
abnehmen;

- Schutzhülle 35 entfernen;
- Befestigungshülse 34 des Reglergehäuses

herausdrehen ;
- Rückholfeder 30 und Scheibe 27 herausneh-

men;

- Kolben 29 am Schaft mit Hülse aus Gehäuse 18
herausnehmen ;

= von Hülse 26 Druckfeder 24 absetzen und
Kugel 25 aus Sitzetelle der Feder herausnehmen;

- zum Herausziehen des Kegels 22 den Bügel 9

entfernen und Kolben aus Hülse herausziehen.

 

Zur Beachtung! Den Kolben aus Hülse heraus-
ziehen nur im Fall eines Ersatzes fehlerhafter
Teile, die zur angegebenen Baugruppe gehören, sowie

bei Ersatz der Kolbenmanschette.
 

In Fall ungenügender Dichtheit des Kugelven-
tils die Sitzetelle in der Hülse mit einer Kugel
mit leichten Hammerschlägen auf einen Dorn kalib-

rieren,
Der Zusammenbau des Druckreglers wird in um-

gekehrter Reihenfolge mit Ersatzen fehlerhafter
Teile durchgeführt. Beim Zusammenbau alle Teile

reichlich mit frischer Bremeflüssigkeit schmieren.
Die Prüfung des zusammengebauten Druckreglers

an einem Spezielstand durchführen.
Der Druck der Flüssigkeit am Austritt aus dem

am Stand angesetzten Regler soll etwa halb so groß
wie der Druck am Eintritt sein. Mit Halten des zu-

zuführenden Drucks auf einer bestimmten Höhe zügig

auf die Belastungsstange 8 drücken. Der Druck am

Austritt beginnt zu steigen, was auf fehlerfreies
Funktionieren des Reglere hinweist. Bine Kontroll-
prüfung des Reglers nur mit frischer Brensflüssig-

keit durchführen.
Den geprüften Regler am Wagen einsetzen, dabei

alle beim Ausbau beschriebenen Arbeitsgänge in um-
gekehrter Reihenfolge durchführen. Nach Einbau des
Reglere am Wagen den Hydraulikantrieb durchpumpen,

Nach einer Ausbesserung des Druckreglers so-
wie nach Ersatz von Federn der Hinterradaufhängung
ist der Regler zu regulieren.

Das Regulieren des Druckreglers in nachstehen-

der Reihenfolge durchführen:
- Wagen auf horizontalen Teil einer Bühne

oder über Schaugrube stellen;
Anmerkung. Bei der Prüfung soll der Wagen

außer Fahrer mit Reserverad, Werkzeugen und 10
Liter Benzin im Kraftstofftank belastet sein.

- Gegenmutter 11 der Stellschraube 10 los-
drehen;

- mit Drehung der Stellschraube einen Abstand
von etwa 0,1 mm zwischen Kugelende der Schraube

und Kolben 29 des Reglers einstellen. Die Kontrolle
des Abstandes visuell vornehmen, wobei es unzuläs-
sig ist, die Belastungestange und Teile des Druck-
hebels zu berühren. Ein sichtbarer Spalt zwischen

Kugelteil der Schraube und Kolben genügt ale Be-

dingung zum Fortsetzen des Arbeitsganges;
- Stellschraube mit zwei Umdrehungen in

Druckhebel eindrehen;
- Stellschraube gegen Durchärehung sichern und

Gegenmutter anziehen.

Nach dem Regulieren Prüfungen und nötigenfalls

ein korrigierendes Nachstellen auf einer horizon-

talen Fahrbahn mit trockener Betondecke durchfüh-

ren. Des Bremsen mit 50-60 km/h Geschwindigkeit
vornehmen und dabei die Kraft auf das Bremspedal
zügig steigern, bis eine Radachse blockiert wird.

Ein außerhalb des Wagens befindlicher Beobachter

soll ein etwas vorausgehendes Blockieren der Vor-
derräder fixieren.

Bei früherem Blockieren der Hinterräder die
Stellschraube 10 gegen Durchärehung sichern, Gegen-
mutter 11 abschrauben, dann die Stellschraube um
180° gegen den Uhrzeigersinn drehen und die Gegen-
mutter festziehen, ohne eine Drehung der Stell-
schraube zuzulassen.

Die Probefahrt wiederholän. Bei zu spätem
Blockieren der Hinterräder die Stellschraube im

Uhrzeigersinn drehen.

SIGNAL) CHTUNG

Zum Ausbau der Signaleinrichtung, die am Hal- sowie das Kabel des Kontrollampenschalters los-

ter des linken Spritzbleches des Kotflügels ange-

ordnet ist, von ihrem Gehäuse die Rohrleitungen

on

machen und die die Signaleinrichtung am Halter

befestigende Schraube losdrehen.



Zum Zusammenbau der Signaleinrichtung Schalter

8 (siehe Bild 6-7) herausdrehen, Kugel 2 herausneh-

men, dann den Endstutzen 1 und Stutzen 6 heraus-
drehen und die Kolben 3 und 9 ausstoßen. Beim Aus-
bringen der Kolben aus dem Gehäuse vorsichtig sein

und die Kolben mit einem Holzdorn ausstoßen, um
den Spiegel des Gehäuses 7 nicht zu beschädigen.

Bei Auseinanderbau der Signaleinrichtung un-
bedingt die Dichtringe des Kolbens ersetzen.

Die Teile waschen und mit Druckluft trocknen.
Beschädigte Teile ersetzen.

Den Zusammenbau der Signaleinrichtung in um-
gekehrter Reihenfolge durchführen, wobei folgende

ergänzende Hinweise zu berücksichtigen sind:

1. Spiegel des Zylinders, Kolben und Dicht-
ringe mit frischer Brensflüssigkeit schmieren.

2. Jeden Kolben an der entsprechenden Seite
einbringen und nicht zulassen, daß der Dichtring

durch die Bohrung für die Kugel geführt wird, um
die Dichtfläche des Ringes nicht zu beschädigen.

Die Prüfung der Signaleinrichtung folgender-
maßen durchführen:

1. Den mit Manometer ausgestatteten Hydraulik-
antrieb an eine Kammer anschließen und die übrigen
Bohrungen dieser Kammer mit Blindschrauben 7 (siehe
Bild 6-16) abschließen. Die andere Kammer kommuni-

ziert mit der Außenluft.
2. Nacheinander eine Kontrollampe, die Batterie

und den Schalter der Signaleinrichtung anschließen.
3. Allmählich den Druck steigern und den

Druck, bei welchem die Lampe aufleuchtet, fixieren.

 

Zur Beachtung! Die Kontrollarbeiten nur mit
frischer Bremsflüssigkeit durchführen und mit die-
ser Flüssigkeit die Rohrleitung für die Zufuhr der
Flüssigkeit zur Signaleinrichtung durchspülen.

Die Meldelampe soll bei Druck im Bereich
1,1-2,1 MPa (11-21 kp/om®) aufleuchten, und Brems-
flüssigkeit darf dabei nicht aus dem Schalter ent-

weichen.

Die Ursache verringerten Drucks, der die Sig-
naleinrichtung in Tätigkeit setzt, ist ungenügen-
der Anzug der Manschetten wegen Verschleißes des
Spiegels des Gehäuses oder Anwendung einer minder-
wertigen Manschette.

Erhöhter Druck, der die Signaleinrichtung in
Tätigkeit setzt, kann folgende Ursachen haben:

- Fehler des Schalters;
- Riefen an Spiegel des Gebäuses;

- Quellung der lManschetten;

- minderwertiges Reinigen (Waschen) des Spie-

 

gels.
Nach Beseitigung der oben aufgezählten Ur-

sachen nochmals das Funktionieren der Kammer der

Signaleinrichtung prüfen.
4. Die in Punkt 3 angegebenen Arbeitsgänge

mit der zweiten Kammer wiederholen (die erste Kam-

mer kommuniziert mit der Außenluft).

Der Einbau der Signaleinrichtung ist in umge-

kehrter Reihenfolge wie der Ausbau durchzuführen.

Nach Einsatz der Signaleinrichtung am Wagen
und nach Anschluß der Rohrleitungen an dieselbe ist

der Hydraulikantrieb durchzupumpen.

ROHRLEITUNGEN UND ANSCHLÜSSE

Sorgfältige Prüfung aller Rohrleitungen der

Bremsbetätigung ist eine der wichtigsten Maßnahmen,

um eine Beschädigung oder den Ausfall der Bremsen
zu verhüten.

Bei der Prüfung auf folgendes achtgeben:
- Vorhandensein von Einbeulungen und Rissen

an Rohrleitungen. Einbeulungen und Risse sind un-

zulässig;
- biegsame Schläuche dürfen nicht in Berüh-

rung mit Mineralölen oder Schmierstoffen kommen,

denn damit wird der Gummi zerstört. Mit kräftigem
Treten auf das Bremspedel prüfen, ob an den Schläu-

chen Blähungen auftreten, die ein Anzeichen für

deren Fehlerhaftigkeit sind. Derartige Schläuche

ersetzen;
= alle Befestigungsklammern der Rohrleitungen

sollen ganz sein, zerstörte Klammern sind zu erset-

zen;
- unzulässig ist ein Lecken von Flüssigkeit

an den Stutzen. Nötigenfalls die Muttern bis zum
Anschlag festziehen, dabei darauf achten, daß die
Rohrleitungen beim Festziehen nicht deforniert
werden.

Besteht auch nur der geringste Zweifel an der

Brauchbarkeit der Teile, so sind diese durch neue
zu ersetzen.
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DURCHPUMPEN DES HYDRAULIKANTRIEBS
Ein Durchpumpen des Hydraulikantriebs durch-

führen bei vorbeugendem Plüssigkeitswechsel, bei
Eindringen von Luft in den Hydraulikantrieb sowie
nach Durchführung von Arbeiten, die mit Ablassen
der Flüssigkeit aus den Bremsmechanismen verbunden
sind. Bei Ausführung des Durchpumpens daran denken,
daß der Hydraulikantrieb zwei unabhängige Kreise
hat, von denen einer die kleinen Zylinder der Bügel
der Vorderradbremsen und die Hinterradbremsen und
der zweite die großen Zylinder der Bügel der Vor-
derradbremsen verbindet, und in diesem Zusammenhang
sollen die oberen großen Zylinder der Bügel einzeln
und danach die unteren kleinen Zylinder der Bügel
und die Zylinder der Hinterradbremsen durchgepunpt
werden.

Beim Durchpumpen des Hydraulikantriebs sind
zuerst die großen Zylinder des Bügels der Vorder-
radbremsen zu entlüften (zunächst der rechte, dann
der linke), danach sind die kleinen Zylinder des
Bügels der Vorderradbremse (zunächst der rechte,
dann der linke) und in letzter Reihe der Radzylin-
der der Hinterradbremse (zunächst der rechte, dann
der linke) zu entlüften.

In Fall der Reparatur einer bestimmten Bau-
gruppe ist das Durchpumpen bei dieser zu beginnen.



Das Durchpumpen des Hydraulikantriebs ist
folgendermaßen durchzuführen:

1. Luftauslaßventil an der zu entlüftenden
Baugruppe von Schmutz und Staub säubern.

2. Prüfen und nötigenfalls Bremsflüssigkeit

in Gefäß gießen.
3. Kappe von Luftauslaßventil abnehmen und

auf dieses das Mundstück eines Gumni- oder Plast-
schlauchs zum Ablaufen der Flüssigkeit ziehen.

4. Ende des Schlauchs in ein sauberes und
durchsichtiges Gefäß tauchen, das teilweise mit
'Bremsflüssigkeit gefüllt ist.

5. 4-5mal heftig auf das Bremspedal mit Pau-
sen von 1-2 s treten, danach das Pedal niederge-
treten lassen und das Luftauslaßventil um 1/2-3/4
Umdrehung losdrehen; dabei werden Luftblasen in
der aus dem Schlauch fließenden Flüssigkeit sicht-
bar sein. Sobald keine Flüssigkeit mehr aus dem
Schlauch ausfließt, das Luftauslaßventil fest-
schrauben und das Bremspedal loslassen.

6. Den vorhergehenden Arbeitsgang so lange
wiederholen, bis das Ausscheiden von Luftblasen
aus der ausfließenden Flüssigkeit ganz aufhört.

Anmerkung. Beim Entlüften des Hydraulikan-
triebs Bremsflüssigkeit in Gefäß ergänzen und

nicht eine Senkung des Flüssigkeitsstandes in ihm
unter Marke "MIN" zulassen, dabei daran denken,
daß jeder Kreis des Hydraulikantriebs seinen eige-
nen Raum im Gefäß hat.

7. Schlauch abziehen, Ende des Ventils ab-
wischen und die Kappe wieder aufstscken,

8. Die oben in Punkt 1-7 angegebenen Arbeits-

gänge zum Durchpunpen an allen Bremsmechenismen

wiederholen und diese in der oben angegebenen
Reihenfolge entlüften.

Beim Entlüften des Hydraulikantriebs entsteht

in dessen Kreisen eine Druckdifferenz, welche den

Kolben der Signaleinrichtung versetzt, und im Er-

gebnis leuchtet die Meldelampe auf. Um die Signal-
einrichtung in Ausgangeposition zu bringen, das
Ventil des großen Zylinders des Bügels von rechter
oder linker Vorderradbremse um eine halbe Umdrehung

losdrehen, vorher die Schutzkappe von ihm abziehen,
dann zügig auf das Bremspedal treten und erreichen,

daß die Kontrollampe am Armaturenbrett erlischt.
Danach das Pedal in niedergetretenem Zustand halten

und das Ventil einschrauben. Den angegebenen Ar-
beitegang bei ganz freigegebenem Handbremshebel

durchführen.
Wenn die Lampe blinkt, aber nicht erlischt,

so ist allos zu wiederholen, aber zunächst mit

Öffnen des Luftauslaßventile an den kleinen Zylin-

dern.

Nach Erlöschen der Lampe ist der Sollstand im

Gefäß wiederherzustellen.

 

Zur Beachtung! Die beim Durchpumpen abgelasse-

ne Flüssigkeit nicht zum Nachfüllen in Gefäß be-

nutzen, ohne sie vorher zu filtern.

Ist das Durchpumpen des Hydraulikantriebs

nicht sorgfältig genug ausgeführt, so wird beim

Treten auf das Pedal am Ende seines Wegs vermehrte

Weichheit des Pedale zu bemerken sein.

HANDBREMSSYSTEM

ERSATZ DES VORDEREN SEILS DES HANDBREUS-

SYSTEMS

Im Fall einer Beschädigung des vorderen Seile

ist sein Ersatz hotwendig, und zwar folgender-
maßen:

- Wagen über Schaugrube oder auf Bühne auf-

stellen;
- Feder 18 (siehe Bild 6-9) von Seilschuh

des vorderen Seils trennen;

- Matter 17 losschrauben und Buchse 16 und
Ausgleicher 19 des Seils von Seilschuh des vor-

deren Seils abnehmen;
- Splint 15 abziehen und Einlage 14 heraus-

nehmen;
- Enden der Plast-Spreizhülse zusammendrücken,

diese durch das Loch in Richtung des vorderen

Seilendes (in Karosserie) stoßen;
- luftleitungsgehäuse absetzen (siche Ab-

schnitt "Karosserie");
- vier Befestigungsmuttern 10 der Handbrems-

betätigung losschrauben und Mechanismus mit vor-

derem Seil absetzen;

= Bolzen 12 enteplinten, an dem der vordere

Seilschuh befestigt ist, und Seil von. Mechanismus

trennen;
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- den vorderen Seilschuh des ersetzten Seils
an Handbremsbetätigung anbringen und Bolzen 12

versplinten;
- hinteren Seilschuh des vorderen Seile in

Öffnung des Bodens für Hülse 12 (siehe Bild 6-2)

anbringen;

- Hülse bis zum Anschlag mit dem hervortre-

tenden Teil des Flansches nach oben anbringen.
Die übrigen Arbeitsgänge zum Einbringen in

umgekehrter Reihenfolge durchführen.

ERSETZEN DES HINTEREN SEILS DES HANDBREUS-

SYSTEMS

Das Ersetzen des hinteren Seils wird folgen-

dermaßen durchgeführt:

- Wagen auf Hebezeug oder über Schaugrube auf-

stellen und die Hinterräder aufbocken;

- von Stellschuh des vorderen Seils 13 (Bild

6-2) Ausgleicher 19 (siehe Bild 6-9) und Buchse 16

abnehmen, dazu Feder 18 trennen und Muttern 17

losschrauben;

- Ecken an Ausgleicher um das notwendige Maß

aufbiegen und Seil von Ausgleicher trennen;

- Enden der Befestigungsbügel 20 der Seil-
schuhe um das notwendige Maß aussinanderbiegen,



 

Bild 6-28, Absetzen der Sperrscheibe an Feder des
hinteren Seils

Bügel herausnehmen und Endstücke der Hüllen aus
Haltern herausziehen;

- Hülsen des Bügels 24 des Zwischenhalters
freigeben, dazu Bofostigungsschraube 25 des Bügels
losdrehen;

- Räder und Bremstrommeln abmontieren;
- Ende des Seils aus Führungsrohr des Brens-

schildes herausziehen und die geschlitzte Sperr-
scheibe der Feder fortnehmen (Bild 6-28);

- Ende des Seils zusammen mit Feder durch
die Führungsbuchse ausstoßen;

- Seil aus Hebeln der Hinterradaufhängung
herausnehmen.

Der Einsatz des hinteren Seils wird folgen-
dermaßen durchgeführt:

- Gummischutzhülse 22 (siehe Bild 6-9) am
Hebel der Hinterradaufhängung auf Zustand prüfen
und nötigenfalls ersetzen;

- Ende des Seils, Feder und einen Teil der
Seilhülle durch die erwähnte Hülse ziehen und Ende
des Seils und Feder in das Führungsrohr in Brems-
schild stecken;

- die geschlitzte Sperrscheibe an Seil an-
bringen;

- Ende des Seils an Spreizhebel befestigen;
- Seil an dem von Hüllen freien Mittelteil

ausziehen und die Feder an Tragplatte des Brems-
schildes anbringen;

- dieselben Arbeitsgänge mit dem anderen
Seilende ausführen;

- die hinteren Endstücke der Hüllen des hin-
teren Seils in Führungsrohre der Bremsschilde
stecken;

- die vorderen Enden der Hüllen in Halter
einlegen und mit Klammern arretieren. Enden der
Klammern umbiegen;

- Verstärker an Mittelteil des Seils anbrin-
gen und die Ecken des Verstärkers umbiegen;
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- Ausgleicher 19 und Buchse 16 an Gewinde-
seilschuh des vorderen Seils anbringen und die
Stellmutter auf das Gewinde des Endstücks auf-
schrauben;

- Bremstrommeln einbauen und sich vorher da-
von überzeugen, daß das Seil in den Hinterradbrem-
sen richtig liegt;

- mit Drehung der Stellmutter am Gewindeend-
stück die Seile anziehen, bis sich die Trommeln
schwerer drehen lassen;

- sich überzeugen, daß die hinteren Seilschuhe
dicht (bis zum Anschlag) in den Rohren der Brens-
schilde liegen, und dann die Hülsen der Zwischen-
aufhängung des Seils mit den Klammern 24 befesti-
gen;

- Stellmutter zurückdrehen und damit freie
Drehbarkeit der Bremstrommeln ohne deren Anstrei-
fen an Bremsbacken bewirken;

- Gegenmutter aufschrauben und mit ihr die
Lager der Mutter arretieren;

- Feder einlegen;
- Bremstrommeln absetzen und aufgrund der

lage der Spreizhebel bestimmen, ob ein Regulieren
der Hinterradbremsen notwendig ist.

REGULIEREN DES HANDBRENSSYSTENS

Nach einer Reparatur der Hinterradbremse und
bei Ersatz des vorderen und hinteren Seils ist das
Handbremssystem zu regulieren; dies geschieht Lol-
gendermaßen:

- Handbremshebel in die unterste Position
bringen;

- das hintere Seil ganz lockern, dazu die
Gegenmutter und Stellmutter 17 losschrauden, wobei
zwischen Stellmutter und Buchse ein Zwischenraum
von 5-10 mm herzustellen ist;

= bei aufgebockten Hinterrädern des Wagens
die Räder auf leichte Drehbarkeit prüfen;

- Gummiblindscheibe von Bremsschild der Hin-
terradbremse abnehmen und durch das freigegebene
Loch mit Abstützung an dessen Rand mit einem
Schraubenzieher die verzahnte Stellmutter 11 (siehe
Bild 6-5) der Spreizleiste im Uhrzeigersinn drehen,
in Richtung der Vorderräder gesehen, und zwar so
weit, bis sich das Rad schwerer drehen läßt;

- Stellmutter in umgekehrter Richtung unge-
fähr um eine halbe Umdrehung (5 Zähne) drehen,
das hintere Seil 2-3mal mit der Hand ziehen, auf
das Bremepedal treten und dieses wieder freigeben.

Wenn die Bremsbacken danach bei Drehung des
Rads an Bremstrommel anstreifen, die Stellmutter
noch um 2-3 Zähne losdrehen, bis das Anstreifen
der Bremsbacken an Bremstrommel ganz aufhört, Da-
nach das andere Rad einregulieren;

- Gummiblindscheiben in Öffnungen in Brems-
schild stecken.

Ist das Regulieren nach dem oben beschriebenen
Verfahren mit Schwierigkeiten verknüpft, so kann
das Regulieren folgendermaßen durchgeführt werden:



- Nach Lockerung des hinteren Seils und nach
Prüfung der Hinterräder auf leichte Drehbarkeit
die Räder und die Bremetrommeln abmontieren;

- sich von der richtigen Position des Spreiz-
hebels überzeugen: wenn der Hebel nicht die hintere
Endstellung eingenommen hat, so ist die Ursache der
erschwerten Verstellbarkeit des Hebels zu beseiti-
gen;

- mit Drehung der verzahnten Stellmutter die
Spreizleiete verlängern, bis ein Zwischenraum zwi-
schen Spreizhebel, Spreizleiste und vorderer Brens-
backe beseitigt wird. Bine Drehung der Stellmutter
ist nach Beseitigung des angegebenen Zwischenraums
unzulässig;

- mit Drehung der auf den Gewindeseilschuh des
vorderen Seils geschraubten Stellmutter das hintere

Seil anziehen, bis sich die Räder schwerer drehen
lassen;

- mit Losdrehen der Stellmutter an Seilschuh

freie Drehbarkeit der Räder erreichen, wobei kein
Anstreifen der Bremsbacken an Bremstrommeln statt-
findet;

- Gegenmutter festziehen und prüfen, ob die
Regulierung richtig ausgeführt ist. Der Weg des
Handbremshebels soll nicht mehr als 5 Zähne des
Segmente ausmachen, und bei unterster lage des
Hebels sollen die Hinterräder frei drehbar sein.

Zum Erleichtern der Nachstellarbeiten und
bei erschwerter Drehbarkeit der Stellmutter 11
(siehe Bild 6-5) ist der Gewindeteil der Spreiz-
leiste 6 in dünner Schicht mit Schmiermittel
Auron-24, GOST 21150-75, zu schmieren.

 

ZRÜFUNG UND REGULIERUNG DER LAGE DES BREMS-
BEDAIS

Zwecks Funktionsvermögens der Bremsen bei
Auftreten von Störungen an einem Kreis des Hydrau-
likantriebs soll das Bremepedal so einreguliert
sein, daß die Möglichkeit besteht, den maximalen
Arbeitehub der Kolben des Hauptbremszylinders ganz
auszunützen.

Die Prüfung und Regulierung der Lage des
Bremspedals hat man zu zweit folgendermaßen durch-
zuführen:

= Wagen über Schaugrube aufstellen;

- je ein Lufteuslaßventil an jedem Kreis des
Hydraulikantriebs mit einer Umdrehung öffnen (am
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günstigsten ist das Öffnen der Ventile an einem
Bügel der Vorderradbremse);

- zügig auf das Bremspedal treten bis zum

festen Anschlag der Kolben in Hauptzylinder. Dabei

kann das Bremspedal den Bodenläufer etwas deformie-
ren, aber dieser soll die Verstellung des Pedals
nicht begrenzen. Das Pedal niedergetreten halten,

die Luftauslaßventile schließen und das Brems-
pedal freigeben; wenn das ganz niedergetretene
Pedal an den Läufer stößt oder beträchtlich von
ihm entfernt ist, so ist die Lage des Pedals mit
veränderter Länge des Stößels zu berichtigen.

 



Abschnitt 7

ELEKTRISCHE AUSRÜSTUNG

LEITUNGEN UND SICHERUNGEN

Die elektrische Ausrüstung ist nach dem Ein-
Leiter-System ausgeführt, wobei die Minusanschlüs-

Fortsetzung der Tabelle 7-1
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angeführten Schaltplänen ist die Farbe der Leitung brenne

mit Buchstaben bezeichnet (Tabelle 7-2). Lampe zur Beleuchtung des Ablegekas-
Tabelle 7-1 Sana

Geräte der mit Schmelzsicherungen geschützten ERHLWERBSStharnnnsteE,
Kraftstoff-Vorratszeiger mit Kontroll-Stromkreise =
lampe für Kraftstoffvorrat
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ı(8A) Reserve Innenraumleuchte

Nebelscheinwerfer
2 (8A) Reserve

7(84) Motorraumlampe
ae . Lampen der Gerätebeleuchtung  
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MONTAGEBLOCK

Alle Sicherungen und Hilfsrelais befinden
sich in einem einzelnen Montageblock (Bild 7-3),
der im Luftzuleitkasten an der linken Seite des
Wagens eingesetzt ist. Durch den Montageblock wer-
den die Leitungen des Motorraums mit den Leitungen
des Armaturenbretts und des Innenraums des Wagens

 
verbunden. Die Bezugsnummern der Stecker in den

Anschlußdosen des Montageblocks und die Farben der

an ihnen angeschlossenen Leitungen sind in Bild 7-4

und Bild 7-5 gezeigt. Der Innenanschlußplan des
Montageblocks ist in Bild 7-6 wiedergegeben.

Bild 7-3. Montageblock (Deckel ist abgehoben):

1 - Einschaltrelais für Scheinwerferwi-

scher (E6); 2 - Zeitrelais des Heck-

scheibenwischers (Kl); 3 - Unterbrecher-
relais für Pahrtrichtungsanzeiger und

Noteignalgebung (K2); 4 - Relais des
Scheibenwischers (K3); 5 - Kontakt-

brücken an Stelle von Kontrollrelais für

Zustand der Lampen; 6 - Einschaltrelais
der Heckscheibenheizung (Kl10); 7 - Reser-

vesicherung; 8 - Einschaltrelais für

Fernlicht der Scheinwerfer (K5); 9 - Bin-
schaltrelais für Nahlicht der Scheinwer-

fer (Kl1); 10 - Sicherung; 11 - Einschalt-

relais für Lüftermotor der Motorkühlein-
richtung (K9); 12 - Einschaltrelais für
Horn (K8); 13 - Einschaltrelais für Ne-

belscheinwerfer (K7)

223



Brno 9
om H 6

 

  
 

 
  

 
   

  

I
EEE ae
eeTe"Si,

mteenmit ar;

  
 

 tIItIrtT

   

m
 

 

fr 3EUR

Bild 7-4. Farben der an Montageblock anzuschließen-
den Leitungen in Motorraum (mit Ziffern
sind die Bezugsnummern der Stecker ange-
geben):

X5 undX6 - mit vorderem Kabelbündel zu
verbindende Buchsenleisten;X7 undX8 -
mit Kabelbündel am linken Spritzblech zu
verbindende Buchsenleisten; X]] - mit
Kabelbündel des Luftzuleitkastens zu
verbindende Buchsenleisten
Anmerkung. An Stecker mit Bezeichnung"* "
können Leitungen von beliebiger Farbe

angeschlossen werden,

Bine Reparatur des Montageblocks besteht
hauptsächlich in Ersatz gedruckter Schaltungsplat-
ten. Zulässig ist ein Anlöten von Leitungen an-
stelle durchgebrannter Stromleitbahnen an den ge-
druckten Schaltungsplatten, aber nur, wenn dazu

kein Trennen der Schaltungsplatten erforderlich
ist.

 

Zur Beachtung! Bei einer Zustandsprüfung des
Schaltplans von elektrischer Ausrüstung des Kraft-
wagens ist ein Schließen von Leitungen an Masse un-

zulässig, denn dies kann ein Durchbrennen von Strom-
leitungsbahnen des Montageblocks hervorrufen,

Ein Auseinanderbau des Montageblocks zum Er-
setzen oder Ausbessern gedruckter Schaltungsplatten
ist folgendermaßen durchzuführen:

- Deckel abheben und Relais, Überbrückungen
und Sicherungen aus Steckbuchsen des Montageblocks
herausnehmen ;

- Befestigungsschrauben losdrehen und die
obere Genäusehälfte des Montageblocks abheben;

 
  

 
 

 
 

   

 
 

 

 

   
 
 

 
     Epox 4   

Bild 7-5. Farben der an Montageblock im Innenraum
dee Wagens anzuschließenden Leitungen
(mit Ziffern sind die Bezugenummern der
Stecker angegeben) :
X9 - mit hinterem Leitungsbündel zu ver-
bindende Buchsenleiste; XI - X4 - mit
Leitungsbündel des Armaturenbretts zu
verbindende Buchsenleisten a
Anmerkung. Leitung mit Bezeichnung 'B"
wird entsprechend Liefersatz des Kraft-
wagens eingebracht.

 

Bild 7-6. Innenanschlußplan des Montageblocks:
Kl - Zeitrelais des Heckscheibenwäschers;
K2 - Unterbrecherrelais von Fahrtrich-
tungsanzeigern und Notsignalgebung; K3 -

Relais des Scheibenwischere; K4 - Kontakt-
brücken an Einsatzetelle von Kontrollre-
lais für Zustand der Lampen; K5 - Ein-

schaltreleis für Fernlicht der Scheinwer-
fer; K 6 - Einschaltrelais für Scheinwer-
ferwischer; K7 - Einschaltrelais für Ne-
belscheinwerfer; K8 - Einschaltrelais für
Hörner; K9 - Einschaltrelais für Lüfter-
motor der Motorkühleinrichtung; K1O - Ein-
schaltrelais für Hockscheibenbeheizung;
Kl1l - Einschaltrelais für Nahlicht der
Scheinwerfer

- Block der gedruckten Schaltungsplatten aus
der unteren Gehäusehälfte herausnehmen.

Der Zusammenbau des Montageblocks geschieht
in umgekehrter Reihenfolge.

BATTERIE

An Kraftwagen ABIK-2141 und ASIK-21412 wird

eine Batterie Typ 60155 oder 6CT5543 eingesetzt.

Batterie 6CT55A3 wird zum Unterschied von Batterie

60155 an das Werk mit eingefülltem Elektrolyt und
ganz geladen geliefert und erfordert während des
Betriebs kein Nachfüllen destillierten Wassers.
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ETWAIGE STÖRUNGEN AN BATTERIE, DEREN UR-

SACHEN UND BESEITIGUNG

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Entladung der Batterie bei Betrieb des Wagens

l. Rutschen des Antriebs-

riemens der Lichtma-
schine

2. Fehlerhafte Lichtma-
schine

3. Beschädigte Isolation

in elektrischer Anlage
(mehr als 1 mA Entla-
destrom bei abge-
schalteten Verbrau-
chern)

4. Kurzschluß zwischen
Platten

 
 

1. Anzug des Riemens
regulieren

2. Lichtmaschine prüfen

3. Stromverluststelle
suchen und Beschädi-
gung beseitigen

4. Batterie ersetzen

Ursache der Störung

Fortsetzung

Abhilfe
 

5.

   
Anschluß neuer Ver-

braucher seitens Wagen-|
besitzers über zuläs-

sigen Bereich
Verunreinigung des
Elektrolyte durch

fremde Beimengungen
Zu sehr verunreinigte
Oberfläche der Batterie

Elektrolytstand unter

Oberkante der Platten

 

Oxydation von An-
schlußklemmen und Ka-  belschuhen

. Neue Stromverbrau-

cher abschalten

. Elektrolyt ausgießen,
Batterie waschen und

laden

Oberfläche der Bat-

terie reinigen

Sollstand des Elekt-

rolyts wiederher-
stellen

Kabelschuhe trennen,

Anschlußklemmen und

Kabelschuhe reinigen,

E



 

Ursache der Störung
 

10. An Anschlußklemmen

der Batterie nicht

fest genug angezogene
Kabelschuhe

Fortsetzung

 

Abhilfe
 

mit technischer Va-
seline einfetten und
am Platz anbringen

10. Schrauben zur Be-
festigung der Ka-
belschuhe an An-
schlußklemmen fest-
ziehen

Elektrolyt auf Oberfläche der Batterie

1. Zu hoher Stand des

Blektrolyts, dadurch
Ausschülpen

2. Durchsickern von

Elektrolyt durch Risse

in Gehäuse
3. Kochen des Elektrolyte

infolge sehr hoher

Lichtmaschinenspannung

4. Kochen des Elektrolyts

und Überhitzung der

Batterie wegen Sulfa-
tierung von Platten

1. Sollstand des

Elektrolyte herstel-

len

2. Batterie ersetzen

3. Spannungsregler prü-
fen und nötigenfalls
ersetzen

4. Batterie mit gerin-
ger Stromstärke

(höchstens 1 A) la-

den; Batterie erset-

zen, falls das Kochen

nicht aufhört

Batterie ist entladen und wird schlecht ge-

laden (heftige Temperatursteigerung und

zeichliches Ausscheiden von Gas)

Sulfatierung von Platten
infolge von:

- langzeitiger Nichtbe-
nutzung der Batterie;

- erhöhter Säuredichte;
= Senkung des Elektro-

lytstandı

- systematisch ungenü-

gender Ladung

 

Batterie wiederherstel-

len, wenn die Sulfatie:
rung unbeträchtlich ist.

Dazu Elektrolyt aus ent-
ladener Batterie ausgie-

Ben und neuen mit Dichte

1,145 g/em? einfüllen.
Nach Einfüllen des

Elektrolyts Batterie mit
2,5 A Stromstärke laden.
Zum Schluß des Ladens
die Säuredichte bis Soll-
wert bringen. Bei be-
trächtlicher Sulfatie-
rung Batteriselemente
ersetzen 
 

 

 
Nennspannung, V.

   

Nennkapazität bei 20stündigem Entlade-

betrieb und 25 +5°C Temperatur des

Blektrolyts, Ah sueenneunen wenn 55 

Entladestromstärke bei Anlasserbetrieb
und 18 +1°C Temperatur dı

lyts, A

 

Elektro-

 

255
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TECHNISCHE ZUSTANDSPRÜFUNG DER BATTERIE

Der Zustand der Batterie wird durch den Grad
ihrer Aufladung gekennzeichnet. Den Grad der Auf-
ladung der Batterie mit einem Auto-Aräometer prü-
fen und dazu die auf die Temperatur 15°C bezogene
Säuredichte verändern (entsprechend Tabelle 7-3).

Tabelle 7-3

Bestimmung des Grades der Aufladung der Batterie

 

Säuredichte, g/cm?
 

  

 

Ganz geladene Batterie Batterie entladen um:

25% 50%

1,31 1,27 1,23
1,29 1,25 1,21

ıh2T 1,23 1,19
1,25 1,21 1,17
1,23 1,19 1,15  
 

Wenn bei Messung der Säuredichte die Tempe-

ratur des Elektrolyte von 15°C verschieden ist,
so sind am Wert der Säuredichte Korrekturen vor-
zunehmen, die mit der Änderung der Säuredichte

in Abhängigkeit von der Temperatur enteprechend
Tabelle 7-4 zusammenhängen.

 

 

Tabelle 7-4

Temperaturkorrektur zur Anzeige des Aräo-
meters

Temperatur Korrektur zurii Temperatur Korrektur zur
des Elekt- |Anzeige des ||des Elekt-
rolyte, °C Aräonetere, rolyte, °C

g/em

45 +0,02 o

30 +0,01 -15

15 0,00 -30

-45     

 

 

Die Korrektur bei Temperatur des Elektrolyts

über 15°C addieren und bei Temperatur unter 15°C

abziehen. Die Säuredichte in den einzelnen Ele-

menten einer einwandfreien Batterie darf höchstens
um 0,01 g/cm? verschieden sein.

PRÜFUNG DES ELEKTROLYTSTANDES

Der Elektrolytstand soll 10-15 mm höher ale

der über Trennplatte eingelegte Schutzschild sein.
Um die Kontrolle des Elektrolytstandes zu erleich-

tern, haben die Einfülltrichter der Batterie spe-

zielle Tubuslöcher unter dem Gewindeloch für die

Verschlußschrauben. Zum Bestimmen des Elektrolyt-

standes in den Batteriezellen die Verschlußschrau-

ben ausdrehen.

Der Elektrolytetand ist als genügend zu be-

trachten, wenn er an die untere Stirnfläche des

Tubus reicht.

Ist der Elektrolytstand niedriger als ange-

geben, ihn mit Zugießen von destilliertem Wasser

berichtigen. Elektrolyt nur in dem Fall zugießen,

 



wenn sein Stand infolge von Ausschülpen gesenkt
ist.

Ist der Elektrolytstand höher als Sollwert,

so ist der Überschuß mit Hilfe einer Gummispritze
zu verringern, denn zu viel Elektrolyt in den
Zellen kann zu seinem Ausschülpen und zur Korro-
sion der Klemmen und Befestigungsteile der Batte-
rie führen.

BESEITIGUNG VON ELEKTROLYTVERLUST

Bei einem Durchsickern von Blektrolyt durch
Risse und Abschichtungen der Dichtungsmasse das
Lecken beseitigen, indem man einen Metallspachtel
erhitzt und diesen an die Leckstelle von Elektro-

lyt anlegt. Nötigenfalls mit erhitzter Dichtungs-
masse die Zwischenräume zwischen Deckeln und Wän-
den des Blocks ausfüllen. Falls sich Risse und
Abschichtungen der Dichtungsmasse nicht mit er-
hitztem Metallspachtel beseitigen lassen, dazu
die Dichtungemasse mit schwacher Flamme anschmel-
zen. Dabei vorher zum Vermeiden einer Gasexplosion
Vorsichtemaßnahmen ergreifen, nämlich die Batterie
entladen, Elektrolyt aus ihr ausgießen und alle
Zellen mit Druckluft durchblasen.

IADEN DER BATTERIE

Der in Batterie einzufüllende Elektrolyt wird
aus Schwefelsäure und destilliertem Wasser zube-
reitet.

Zum Zubereiten des Elektrolyts ein gegenüber

Schwefelsäure beständiges Gefäß aus Keramik, Ebonit
oder Blei verwenden und in dieses zunächst Wasser
und danach mit ununterbrochenem Verrühren Säure
eingießen. Wasser darf nicht in die Säure gegossen
werden, denn dies kann ein Ausschülpen des Elektro-

lyte und ale Folge Brandverletzungen verursachen.
Die Säuredichte ist in Abhängigkeit von Jahres-

zeit und Klimagebiet für den Einsatz der Batterie
in Tabelle 7-5 angegeben.

Tabelle 7-5
uredichte für hiedene Klimag, e  

 

 

 

Säuredichte, auf 15°C
Klimagebiet Jahres-| bezogen, g/cm3

De vor erstma- zum Schluß
ligem Laden des ersten

n einzugießen Ladens

Gebiete mit ausge- |Winter 1,29 31
sprochenem Kon- |Sommer 1,25 1,27

tinentalklima mit

Temperatur tiefer
als -40°C

Gebiete mit Tem- |ganzes 1,27 1,29
peratur bis -40°C Jahr

Gebiete mit Tem- desgl. 1,25 1,27

peratur bie -30°C ;
Gebiete des ons Nm. 1,23 1,25

J
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Anmerkung. Zulässig sind Abweichungen der
Säuredichte um +0,01 g/cm? von den in Tabelle 7-5
angegebenen Werten.

Zum Herstellen von Elektrolyt mit bestimmter

Dichte benutze man Tabelle 7-6.

Die erzeugte Lösung erhitzt eich stark, und
vor Messung ihrer Dichte und vor dem Einfüllen ist

sie bis 25°C abkühlen zu lassen.

Tabelle 7-6
Zubereitung von Elektrolyt mit bestimmter Dichte

 

Zu 1 Liter Wasser hinzuzufü-
gende Menge Schwefelsaure
mit Dichte 1,83 g/and, Liter

Säuredichte, bezogen
auf 15°C, g/cm.
 

3483 0,280
1,25 0,310
1,27 0,345
1,29 0,385
1,31 0,425
1,40 0,650 
 

Vor dem Eingießen des Elektrolyts in eine
noch nicht benutzte Batterie die Verschlußschrau-
ben ausdrehen und die Voreprünge an ihnen absche-
ven.

Ist die nach Ablauf von 20 min und nicht

später als nach zwei Stunden gemessene Säuredichte
nicht mehr ale um 0,03 g/cm? im Vergleich zur
Dichte des einzufüllenden Elektrolyts gefallen,
so ist die Batterie an Wagen ohne Laden einzu-
setzen.

Ist die Säuredichte in der angegebenen Zeit
um mehr als 0,03 g/cm? gefallen, so ist die Bat-
terie zum Laden abzustellen.

Zum Laden die Plusklemme der Batterie an
Plusklemme der Gleichstromguelle und die Minus-
klemme an Minusklemme anschließen. Die Ladestrom-
stärke soll 5,5 A betragen.

Das Laden der Batterie so lange durchführen,

bis reichliches Ausscheiden von Gas (Kochen) aus

Blektrolyt an allen Batteriezellen eintritt und
bis die Spannung der Batterie und die Säuredichte

im Lauf von zwei Stunden konstant bleiben.
Während des Ladens periodisch die Temperatur

des Elektrolyts prüfen und dafür sorgen, daß sie

nicht über 45°C steigt.
Wenn die Temperatur 45°C erreicht, den lade-

strom auf die Hälfte herabsetzen oder das Laden
auf eine Dauer unterbrechen, die zum Senken der
Temperatur bie 30°C nötig ist.

Während des Ladens steigt die Säuredichte

ständig, und erst zum Schluß des Ladens wird sie

konstant. Ist die Säuredichte zum Schluß höher als
Sollwert, so ist destilliertes Wasser hinzuzufügen;
ist die Säuredichte niedriger als Sollwert, so hat
man sie mit Hinzufügen von Säure mit Dichte
1,4 g/en? auf den Sollwert zu bringen. Vor dem
Hinzufügen von Wasser oder Säure mit Dichte
1,4 g/m? ist ein Teil des Biektrolyte mit einer
Gummispritze aus den Batteriezellen abzusaugen.

Gelingt 68 nicht mit einem Mal, die Säuredich-



te bis zum Sollwert zu bringen, so kann man dies bis

zum vollständigen Vermischen des Elektrolyts in-
folge von Kocken fortsetzen.

Die Pausen zwischen zwei Nachfüllungen von
Wasser oder Elektrolyt sollen mindestens 20 min

betragen.

AN_KRAFTWAGEN ASIK-2141 BINGBSETZTE
ELEKTROAUSRÜSTUNG

LICHTMASCHINE T-222

An Motor VAZ-2106-70 ist eine Lichtmaschine
T-222 mit eingebautem Klein-Integral-Spannungs-
regler eingesetzt.

Br,
a
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Bild 7-7. Lichtmaschine I -222:
1 - kontaktringseitiger Deckel; 2 - Gleich-
richterblock; 3 - Befestigungsschraube
des Gleichrichterblocks; 4 - Kontaktring;
5 - hinteres Kugellager; 6 - Kondensator;

7 - Läuferwelle; 8 - Anschluß "30" der
Lichtmaschine; 9 - Stecker der Nulleitung;

10 - Spannungsregler mit Bürstenhalter;

il - Bürste; 12 - Stiftschraube zur Befe-
stigung der Lichtmaschine an Spannleiste;

13 - Riemenscheibe mit Lüfter; 14 - Pol-
schuh des Läufers; 15 - Buchse; 16 - vor-

deres Kugellager; 17 - antriebsseitiger
Deckel; 18 - Läuferwicklung; 19 - Ständer;

20 - Ständerwicklung; 21 - Polschuh des

Läufers; 22 - Pufferhülse; 23 - Hülse;

24 - Druckhülse
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Technische Deten und Charakteristiken der

Lichtmaschine

Nennepannung, Vz...
Drehrichtung ....

.ı12

. rechts (von Antriebs-

  

seite)
Maximaler Abgabostrom (bei

13 V und 5000 min”! des
Läufers), A . .47

 

Höchste Drehzahl des Läufere,
BETTae

Übersetzungszahl Motor-Lichtma-
schine sure sl

Der Aufbau der Lichtmaschine ist in Bild 7-7
gezeigt, und der Anschlußplan ist in Bild 7-8
wiedergegeben.

«.. 13000

 

Etwaige Störungen an Lichtmaschine T-222
81.3701*), deren Ursachen und Beseiti-

gung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Bei der Fahrt schlägt der Zeiger des Volt-
meters über den Bereich der weißen Skalen-

zone aus

1. Abriß in Speisekreis
der Erregerwicklung

l. Anschluß wiederher-

stellen

2. Beschädigter Spannungs- 2..Spannungsregler er-
regler der Lichtmaschi- setzen

ne
3. Verschleiß oder

Steckenbleiben der

Bürsten der Lichtma-
schine; Oxydation von
Kontaktringen

4. Abriß oder Nasse-
schluß der Erreger-

wicklung des Licht-

maschinenläufers

5. Kurzechluß eines oder

mehrerer Plusventile

des Gleichrichter-

blocks der Lichtma-

schine

3. Bürstenhalter mit
Bürsten ersetzen;

Ringe mit einem mit

Benzin getränkten

Lappen abwischen

4. Läufer ersetzen

5. Gleichrichterblock

der Lichtmaschine

ersetzen 
* 581.3701 - Modell der an Motor 331.10 ein-

zusetzenden Lichtmaschine.



Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe

Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

6. Abriß an einem oder

mehreren Ventilen des

Gleichrichterblocks

der Lichtmaschine

7. Abriß oder Windungs-

schluß in Ständer-

wicklung

6. Gleichrichterblock

der Lichtmaschine

ersetzen

7. Ständer ersetzen

Lichtmaschine funktioniert, Batterie wird

schwach geladen

1, Schwacher Anzug des '
Riemens: Schlupf bei
hoher Drehzahl und bei

Belastung der Licht-
maschine

2. Gelockerte Befesti-
gung der Kabelschuhe
an Lichtmaschine und
Batterie, oxydierte
Batterieklemmen, be-
schädigte Kabel

3. Fehlerhafte Batterie

4. Beschädigter Spannungs-
regler

1. Anzug des Riemens be-
richtigen

2. Batterieklemmen von
Oxydation säubern,
Klemmen festziehen,
beschädigte Kabel er-
setzen

3. Batterie ersetzen

4. Spannungsregler er-

setzen
5. Schluß zwischen Befesti- 5. Schluß beseitigen

gungsschraube des Bür-
stenhalters und an

Klemme B des Reglera*
angeschlossener Bür-

stenschiene

oder Plastgrundteil
des Bürstenhalters
ersetzen

Ü Biges Aufla, der Batterie

l. Spannungsregler er-

setzen

1. Fehlerhafter Spannungs-
regler  2. Fehlerhafte Batterie 2. Batterie ersetzen

3. Schluß beseitigen
oder Plastgrundteil
des Bürstenhalters
ersetzen

3. Schluß zwischen Be-

festigungsschraube des
Bürstenhalters und an
Klenne ll des Reglers*
angeschlossener Bür-

stenschiene

 

Vermehrtes Geräusch der Lichtmaschine

1. Gelockerte Mutter der
Riemenscheibe der Licht-)
maschine

2. Beschädigte Lager der

Lichtmaschine
3. Windungsschluß der

Ständerwicklung (Heulen

der Lichtmaschine)
4. Kreischen der Bürsten

l. Mutter nachziehen

2. Kugellager ersetzen

3. Ständer ersetzen

4. Bürsten und Kontakt-

ringe mit einen mit
Benzin getränkten
Baumwolltuch abrei-
ben 
 

* Nur für Lichtmaschine T-222.

 

Zur Beachtung!
1. Der Minuspol der Batterie soll ständig an

Masse und der Pluspol an Klemme "30" der Lichtma-
schine angeschlossen sein. Eine irrtünliche umge-

kehrte Einschaltung verursacht unverzüglich er-
höhten Strom durch die Ventile des Gleichrichter-
blocks der Lichtmaschine und deren Ausfall.

2. Unzulässig ist ein Betrieb der Lichtmaschi-

ne mit von den Klemmen "30" und "+" getrennten
Stromverbrauchern (besonders mit getrennter Bat-

 
Bild 7-8. Anschlußplan der Lichtmaschine:

1 - Batterie; 2 - Lichtmachine; 3 - Mon-
tageblock; 4 - Zündschloß; 5 - Yoltmeter;

49° - für Lichtmaschine 581.3701

3 # 5

 



terie). Dies verursacht gefährliche Spannungs-

steigerung, und diese hat eine Beschädigung der

Ventile des Gleichrichterblocks und des Spannungs-
reglers zur Folge.

3. Unzulässig ist eine Prüfung der Lichtma-
schine auf Arbeitsvermögen "mit Funken" sogar mit
kurzzeitigem Anschluß der Klemmen "30" und +"
der Lichtmaschine an Masse. Dabei fließt ein be-
trächtlicher Strom durch die Ventile des Gleich-
richterblocks, und diese werden beschädigt. Die
Lichtmaschine darf nur mit Hilfe von Amperemeter
und Voltmeter geprüft werden.

4. Unzulässig ist eine Prüfung des Ladestrom-

kreises mit Megohmmeter oder mit einer Lampe mit
36 V Speisespannung. Ist eine derartige Prüfung

nötig, so sind vorher die Kabel von Lichtmaschine
und Spannungsregler zu trennen.

5. Eine Prüfung des Ständere auf Isolations-
festigkeit mit erhöhter Spannung nur am Stand und
mit unbedingt von den Ventilen des Gleichrichter-
blocks getrennten Phasenwicklungen durchführen.

6. Die Ventile des Gleichrichtblocks dürfen
auf keinen Fall in einer Schaltung mit Wechsel-
spannung 110 oder 220 V und darüber geprüft werden,

auch wenn es eine Neon-Meldelampe gibt, und man
darf nicht mit einem Megohmmeter prüfen, denn die-
ses Gerät hat eine für die Ventile zu hohe Spannung.

In diesen Fällen gibt es bei der Prüfung Durch-
schlag des Ventile (Kurzechluß).

7. Bei elektrischer Schweißung von Baugruppen

und Teilen der Karosserie des Wagens sind die Ka-

bel von allen Klemmen der Lichtmaschine und der
Batterie zu trennen.
 

Kontrollprüfung der Licht-

maschine T'-222 (581.3701

Standprüfung der Lichtmaschine

Eine Standprüfung gestattet es zu bestimmen,

ob die Lichtmaschine fehlerfrei ist und ob ihre
Charakteristiken den Nennwerten entsprechen. An
der zu prüfenden Lichtmaschine sollen die Bürsten
gut an den Kontaktringen des Kollektore eingeschlif-
fen sein, und die Ringe sollen rein sein.
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Bild 7-9. Anschlußplan der Lichtikaschine an Prüf-

stand:

1 - Lichtmaschine; 2 - Voltmeter; 3 -

Schalter; 4 - Regelwiderstand; 5 - Bat-
terie; 6 - Amperemeter
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Lichtmaschine entsprechend Darstellung in
Bild 7-9 an Stand ansetzen und an ihn anschließen.
Elektromotor des Standes einschalten, mit Regal-
widerstand 4 an Ausgang der Lichtmaschine. 13 V
Spannung einstellen und die Drehzahl des Läufers bis
5000 min”? bringen. Lichtmaschine in diesem Zu-
stand mindestens 2 min laufen lassen und danach

die Abgabestromstärke messen. An einer fehlerfreien
Lichtmaschine soll diese mindestens 49 A für T-222
und 50 A für 581.3701 betragen.

Ist der gemessene Wert der Abgabestromstärke
geringer, so weist dies auf Fehler in den Wicklun-
gen von Ständer und Läufer sowie auf Beschädigung
der Ventile des Gleichrichterblocke oder Verschleiß
von Kontektringen und Bürsten hin. In diesem Fall
sind die Wicklungen und Ventile sorgfältig zu prü-

fen, um die Fehlerstelle zu ermitteln.
Besteht Verdacht, daß die Ventile des Gleich-

richterblocks fehlerhaft sind, so ist die Abgabe-
stromstärke an der erwärnten Lichtmaschine zu
prüfen. Eine derartige Prüfung gestattet am besten
eine Ermittlung von Störungen an den Ventilen auf-
grund von schroffer Senkung der Abgabestromstärke
bei Steigerung der Temperatur der Lichtmaschine.
Zum Erwärmen die Lichtmaschine mindestens 15 min
bei Drehzahl 5000 min”" und 13 V Spannung am Aus-
gang der Lichtmaschine laufen lassen. Danach die
Abgabestromstärke messen. An erwärnter Lichtma-
schine soll sie mindestens 47 A für T-222 und 50 A
für 581.3701 betragen.

Die Ausgangsspannung der Lichtmaschine wird

auch nach vorhergehendem Erwärmen der Lichtmaschi-
ne bei Drehzahl 5000 min”! und Ausgangsspannung
13 V geprüft. Mit Regelwiderstand 4 die Abgabe-
stromstärke 15 A einstellen und die Spannung am
Ausgang der Lichtmaschine messen; diese soll 13,7-

14,4 V bei 25 +10°C Temperatur der Umgebungsluft
und der Lichtmaschine betragen. Liegt die Spannung
nicht innerhalb des angegebenen Bereichs, so ist
der Spannungeregler zu ersetzen.

Prüfung der Lichtmaschine mit Oszillograf

Ein Oszillograf bietet die Möglichkeit, auf-
grund der Kurvenform der gleichgerichteten Spannung
den Zustand der Lichtmaschine genau und schnell zu
prüfen und die Art einer Störung zu ermitteln.

Zum Prüfen den Läufer der Lichtmaschine mit
Drehzahl 1500-2000 min”! laufen lassen, dabei
Strom an Erregerwicklung von Batterie geben, aber

Batterie von Klemmen "30" und "+" abschalten.
Bei fehlerfreien Ventilen des Gleichrichter-

blocks und einwandfreien Ständerwicklungen hat

die gleichgerichtete Spannung Sägeform 1 mit

gleichmäßigen Zähnen (Bild 7-10). Gibt es Kurz-
schluß in den Ventilen des Gleichrichterblocke

(Durchschlag ‚eines Ventile) oder Abriß im Strom-

kreis des Ventile des Gleichrichterblocks (Ständer-
wicklung), so ändert sich die Form der Kurve sehr:

Zähne werden ungleichmäßig, und tiefe Lücken tre-
ten auf (siehe Bild 7-10, Kurven II und IIT).



Bild 7-10. Prüfung der Lichtmaschine auf Form der

gleichgerichteten Spannung an Oszillo-

graf:

I - Spannungsfom der fehlerfreien

Lichtmaschine; II - Spannungsform der

Lichtmaschine mit durchgeschlagenen

Ventil des Gleichrichterblocks; III -

Spannungsform der Lichtmaschine mit

Abriß in Stromkreis des Ventils des

Gleichrichterblocke (in Ständerwicklung)

Prüfung der Erregerwicklung des Läufers I

Hat die Wicklung keine kurzgeschlossenen

Windungen, so soll ihr Widerstand 3,7 +0,21 bei

Temperatur 20°C betragen. Bei der Messung ist auf

zuverlässigen Kontakt zwischen läuferringen und an-

geschlossenen Leitungen zu achten.

Prüfung des Ständers

Der Ständer wird einzeln nach Auseinanderbau

der Lichtmaschine geprüft. Die Anschlüsse seiner

Wieklung sollen von den Ventilen des Gleichrichter-

blocks getrennt sein.
Vor allem mit Ohmmeter oder mit Hilfe einer

Kontrollampe und Batterie prüfen, ob ee Abriß in

der Ständerwicklung und Masseschluß von Windungen

gibt.

Die Isolation der Wicklungsdrähte darf keine

Spuren von Überhitzung aufweisen, die bei Kurz-

schluß in Gleichrichterventilen auftritt. Einen

Ständer mit einer solchen schadhaften Wicklung

ersetzen.

Mit einen speziellen Fehlersuchgerät prüfen,

ob es kurzgeschlossene Windungen in Ständerwicklung

gibt.

Prüfung der Ventile des Gleichrichter-

blocks

Ein fehlerfreies Ventil läßt den Strom nur in

einer Richtung durch. Ein fehlerhaftes Ventil kann

überhaupt nicht den Strom durchlassen (Abriß des
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Bild 7-11. Prüfschaltung für Ventil des Gleichrich-

terblocks:
1 - Spannungsregler; 2 - Lichtmaschinen-
1äufer; 3 - Ständerwicklung; 4 - Ventil
des Gleichrichterblocke; 5 - Kondensator
zum Überlastungs- und Störschutz; 6 -

Kontrollanpe; 7 - Batterie "15" und

"30" - Bezeichnung der Lichtmaschinen-
klemmen;
I - gleichzeitige Prüfung von Plus- und

Minusventilen; II - Prüfung von Minus-

ventilen; III - Prüfung von Plusventilen

Om  
  

Stromkreises) oder den Strom in beiden Richtungen

durchlassen (Kurzschluß).

Im Fall von Beschädigung eines der Ventile des

Gleichrichterblocks ist der ganze Gleichrichter-
block zu ersetzen.

Kurzschluß von Ventilen kann geprüft werden,

ohne die Liöhtmaschine vom Wagen abzubauen, wobei
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man vorher die Kabel von Batterie und Lichtmaschine
trennt. Prüfen kann man mit Ohmmeter oder mit Hilfe
einer Lampe (25-40 W) und Batterie, wie in Bild 7-11
gezeigt ist.

Anmerkung. Zwecks vereinfachter Befestigung

le am Gehäuse ein Pluszeichen der gleichgerichteten
Spannung. Dies sind Plusventile, und sie sind in
eine Platte des Gleichrichterblocks gepreßt. Die
anderen drei sind Minusventile, sie haben am Ge-
häuse ein Minuszeichen der gleichgerichteten Span-
nung und sind in die andere Platte des Gleichrich-
terblocks gepreät.

Zuerst prüfen, ob es gleichzeitig in Plusventi-
len und in Minusventilen Schluß gibt. Dazu den Plus-

pol der Batterie über eine lampe an Klemmen "30"
für T-222 oder "+" für 581.3701 und Minuspol an
Gehäuse der Lichtmaschine anschließen (Bild 7-11, I).
Wenn die lampe brennt, so haben die Minusventile
und die Plusventile Kurzschluß.

Kurzschluß der Minusventile läßt sich prüfen,
indem man den Pluspol der Batterie über eine Lampe
mit Stecker des Nullkabels der Ständerwicklung und
den Minuspol mit dem Gehäuse der Lichtmaschine ver-
bindet (Bild 7-11, II).

Ein Leuchten der Lampe bedeutet Kurzschluß in
einem oder in mehreren Minusventilen.

Man hat daran zu denken, daß in diesem Fall
das Leuchten der Lampe eine Folge von Schluß der
Windungen der Ständerwicklung an Lichtmaschinenge-
häuse sein kann. Allerdings kommt diese Störung
seltener als Kurzschluß der Ventile vor.

Zum Prüfen von Kurzschluß der Plusventile den
Pluspol der Batterie über eine Lampe mit Klemmen
"30" für T-222 oder "+" für 581.3701 und den Minus-
pol mit Stecker des Nullpunktkabels der Ständer-
wicklung verbinden (Bild 7-11, III). Ein Leuchten
der lampe weist auf Kurzschluß eines oder mehrerer
Plusventile hin.

Abriß in den Ventilen ohne Auseinanderbau der
Lichtmaschine läßt sich nur indirekt ermitteln bei
Prüfung der Lichtmaschine am Stand, und zwar auf-
grund beträchtlicher Verringerung der Abgabestrom-
stärke (um 20-30%) im Vergleich zum Nennwert. Wenn
die Wicklung der Lichtmaschine fehlerfrei ist und
es in den Ventilen keinen Kurzschluß gibt, so liegt
die Ursache der Verringerung des Abgabestrome in
einem Abriß in Ventilen.

Prüfung des Spannungsreglers

In Lichtmaschine T-222 (581.3701) ist ein

Klein-Integral-Spannungsregler Typ fill2A eingebaut.

Er stellt eine unzerlegbare und nichtregelbare Bau-
gruppe dar und befindet sich am Lichtmaschinen-
deckel an der Seite der Kontaktringe.

Die Funktion des Spannungsreglers besteht in
ununterbrochener und automatischer Änderung der Er-
rogeretromstärke der Lichtmaschine in der Weise, daß
die Spannung der Lichtmaschine bei Wechsel der

232

‚2bder Teile des Gleichrichterblocks haben drei Venti- =

 

  

 

Bild 7-12, Prüfung des Spannungsreglers:
1 - Batterie; 2 - Spannungsregler; 3 -
Kontrollampe

Drehrichtung und Änderung des Belastungsstrons der
Lichtmaschine im Sollbereich gehalten wird.

Prüfung des Spannungsreglers am Kraftwagen.
Zur Prüfung ist ein Gleichstromvoltmeter mit Skale
bis 15-30 V und Genauigkeitsklasse nicht unter 1,0
erforderlich.

Nach 15 min Lauf des Motors mit mittlerer
Drehzahl bei eingeschalteten Scheinwerfern und ein-
geschalteter Batterie die Spannung zwischen Klemmen
"15" für T-222 oder "Il" für 581.3701 und Masse der
Lichtmaschine prüfen. Die Spannung soll sich im
Bereich 13,5-14,6 V bei Temperatur 25 +10°0 der

Umgebungsluft und der Lichtmaschine befinden.

Bei höheren oder niedrigeren Temperaturen kann
die Spannung entsprechend niedriger oder höher sein

(um 0,2-0,3 V).

In diesem Fall ist der Spannungsregler zu er-

setzen, wenn systematisch ungenügende oder über-

mäßige Aufladung der Batterie zu beobachten ist und
die Regelspannung nicht im angegebenen Bereich
liegt.

Prüfung des abgebaute; re, Bin
von der Lichtmaschine abgebauter Spannungsregler
wird nach der in Bild 7-12 gezeigten Schaltung ge-
prüft.

Zwischen den Anschlüssen ll und B des Reglers
eine Lampe 1-3 W, 12 V, anschließen. An Anschlüssen
B, B und an Masse die Batterie zuerst mit 12 V und
danach mit 15-16 V Spannung anschließen.

Ist der Regler in Ordnung, so soll die Lampe

im ersten Fall leuchten und im zweiten Fall erlö-

schen.

Brennt die Lampe in beiden Fällen nicht, so
gibt es im Regler einen inneren Abriß, und brennt

sie in beiden Fällen, so gibt es folglich Durch-
schlag im Regler.

Ein Spannungsregler unterliegt keiner Repara-
tur.

ers.

Ausei, er- und Zusammenbau der Licht-

maschine

Der Auseinanderbau der Lichtmaschine wird

folgendermaßen durchgeführt:
- Schrauben losdrehen und Bürstenhalter 1
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Bild 7-13. Teile der Lichtmaschine:
1 - Bürstenhalter; 2 - Steckerleiste
der Nulleitung; 3 - Isolierhülse der
Kontaktschraube; 4 - Gleichrichterblock;
5 - Kontaktschraube; 6 - Ständer; 7 -
Läufer; 8 - Scheibe; 9 - innere Befesti-
gungsscheibe des Lagers; 10 - antriebs-

(Bild 7-13) im Satz mit Regler 21 sowie den Kon-
densator 19 absetzen;

- Muttern der Spannschrauben 13 losdrehen und
Lichtmaschinendeckel 10 zusammen mit Läufer ab-
heben;

- Läufer in Schraubstock einspannen, Mutter

der Riemenscheibe losschrauben und mit Ausbauvor-
richtung 02.7823.9504 die Riemenscheibe von Läufer-
welle abziehen. Scheibenfeder aus Nut an Welle
herausnehmen und Deckel 10 abheben;

- Muttern der Schrauben zum Anschluß der Ven-
tilendstücke an Anschlüssen der Ständerwicklung
losschrauben, Nulleiterstecker aus Steckdose 2
herausnehmen und Ständer 6 aus Lichtmaschinendeckel
16 ‚herausziehen;

- Mutter der Kontaktschraube 5 losdrehen und
Gleichrichterblock 4 absetzen.

Der Zusammenbau der Lichtmaschine geschieht in
umgekehrter Reihenfolge, wobei folgendes zu berück-
sichtigen ist:

= Unflucht der Bohrungen in Pratzen der Licht-

maschinendeckel darf höchstens 0,4 mm betragen,

weshalb beim Zusammenbau eine spezielle Lehre in
diese Bohrungen zu stecken ist;

- die Kegelfederscheibe der Riemenscheibe soll
mit der gewölbten Seite an der Mutter anliegen.

Angiehdrehmoment der Mutter der Riemenscheibe:
45-72 Nm (4,5-7,2 kpm).

Ersetzen des Bürstenhalters

Wenn die Bürsten abgenutzt sind und weniger

als um 5 mm aus dem Bürstenhalter heraustreten, so

seitiger Deckel; 11 - Riemenscheibe;
12 - äußere Befestigungsscheibe des La-
gers; 13 - Spannschraube; 14 - Läuferla-

ger; 15 - Druckhülse; 16 - kontaktring-
seitiger Deckel; 17-- Pufferhülse; 18 -
Buchse; 19 - Kondensator; 20 - Sockel;
21 - Spannungsregler; 22 - Kappe

ist der Bürstenhalter mit den Bürsten zu ersetzen.
Vor dem Einbringen des Bürstenhalters die Ein-

satzetelle durchblasen, um Kohlenstaub zu beseiti-

gen, und mit Kohlenstaub vermengtes Öl von dort
entfernen.

Ersetzen des antriebsseitigen Läuferlagers

Zum Ausbau eines fehlerhaften Lagers aus dem

Deckel ist folgendes nötig:
Muttern der Spannschrauben für Befestigungs-

scheibe des lagers losdrehen, dann die Scheiben mit

den Schrauben abnehmen und das Lager mit einer Hand-

presse austreiben. Lassen sich die Muttern nicht

losdrehen (die Enden der Schrauben sind angekörnt),

so sind die Enden der Schrauben abzufeilen.

Ein neues Lager kann man in den Lichtmaschinen-

deckel nur in dem Fall einsetzen, wenn die Bohrung

für das Lager nicht deformiert ist. Der Durchmesser
der Bohrung soll 41,967-41,992 mm betragen. Den

Deckel durch einen neuen ersetzen, wenn die Boh-

rung einen größeren Durchmesser oder Verformung

aufweist.

Das Lager mit einer Presse in den Deckel ein-

treiben und danach zwischen zwei mit Schrauben und

Muttern zusammengezogenen Scheiben anpressen. Nach

dem Festziehen der Muttern die Enden der Schrauben
verstemmen.

ANIASSER CT-221

An Motor VAZ-2106-70 ist Anlasser Modell CT-
221 eingesetzt (Bild 7-14); sein Anschlußplan ist
in Bild 7-15 wiedergegeben.
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Bild 7-14. Anlasser CT-221: ll - Relaisdeckel; 12 - Kontaktschrauben;

l - Antriebszahnrad; 2 - Rolle der Über- 13 - kollektorseitiger Deckel; 14 -

holkupplung; 3 - Überholkupplung; 4 - Bremsscheibe des Deckels; 15 - Brems-

Mitnehmerring; 5 - Gummiverschluß; 6 - scheibe der Ankerwelle; 16 - Anker; 17 -

Antriebshebel; 7 - antriebsseitiger Lagerbuchse; 18 - Ständerwicklung; 19 -

Deckel des Anlassers; 8 - Relaisanker; Ständerpol; 20 - Ständergehäuse; 21 -

9 - Relaiswicklung; 10 - Kontektplatte; Begrenzungsring; 22 - Stellring
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Bild 7-15. Anschlußplan des Anlassers:
1 - Batterie; 2 - Anlasser; 3 - Lichtma-
schine; 4 - Montageblock; 5 - Zündschloß;

&9*, A10° - für Anlasser 23.3708
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Technische Daten des Anlassers

 

  

 

Nennspannung, V »- ı2
Nennleistung, kW . ; 1,3
Bei Höchstleistung aufzunehmende Strom-

stärke, A, höchstens zunneenerer 260
In gebremstem Zustand aufzunehmende
Stromstärke, A, höchstens suenanerunenen. 500

Im Leerlauf aufzunehmende Stromstärke,
K, höchatens sunasssueeuuuseseuneenunenee 35

Etwaige Störungen an Anlasser CT-221 (23.3708*),

deren Ursachen und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Bei Einschaltung des Anlassers läuft der Anker

picht um, der Magnetschalter spricht nicht an

1. Fehlerhafte oder ganz ent- 1. Batterie aufladen
ladene Batterie oder ersetzen

2. Starke Oxydation der Pol- 2. Polköpfe und Ka-
köpfe der Batterie und belschuhe reini-
der Kabelschuhe; schwach gen, mit Vaseline
angezogene Kabelschuhe einfetten und an-

ziehen
3. Windungsschluß in Wicklung 3. Magnetschalter er-

des Magnetschalters des An] setzen
lassers, Masseschluß oder
Abriß

4, Trennung des Kabelschuhs 4. Anschluß wieder-

von Stecker "50" des Mag- herstellen
netschalters des Anlassers
61-221 oder der Stecker-

klemme zur Einschaltung
des Magnetschalters des
Anlassers 23.3708 an einer
Seite und des Zündschal-
tere an der anderen Seite

5. Fehlerhafter Kontaktteil |5. Kontaktteil des
des Zündschalters; kein Zündschalters
Schließen der Kontakte "30"| ersetzen
und "50"

6. Fressen des Ankere des 6. Magnetechalter ab-
Magnetschalters setzen, Anker auf

leichte Beweglich-

keit prüfen

Bei Einschaltung des Anlassers läuft der Anker

hicht oder sehr langsam um, der Magnetschalter

des Anlasers spricht an

1. Fehlerhafte oder ent- h. Batterie aufladen
ladene Batterie oder ersetzen

2. Oxydation von Polköpfen P. Polköpfe und Kabel-
der Batterie und Kabel-
schuhen; gelockerte Ka-

belschuhe

“schuhe reinigen, mit
technischer Vaseline

einfetten und fest-

ziehen 
 

* 23.3708 ist das Modell des an Motor 331.10

einzusetzenden Anlasse:

 

Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

3.

4.

5

6.

8.

1.

3.

2.

3.

4.

5
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Oxydierte Kontakt-
schrauben des Magnet-
schalters des Anlassers
Gelockerte Muttern zur
Befestigung der Kabel-
schuhe an Kontaktschrau-

ben des Magnetschal-
ters des Anlassers

Abgebrannter Kollektor
des Anlassers, Stecken-

bleiben oder Verschleiß

der Bürsten
Abriß in Wicklung von
Ständer oder Anker
Schluß zwischen Kol-
lektorlamellen, Win-
dungsschluß in Wicklun-
gen von Anker oder
Ständer oder deren
Masseschluß
Masseschluß des, Bür-
stenhalters der Plue-
bürste

Bei _Einscl des Anlı

3. Kontaktechrauben rei-

nigen

4. Muttern festziehen

5. Kollektor reinigen,
Bürsten ersetzen

Spulen von Ständer
oder Anker ersetzen
Fehlerhafte Teile
ersetzen

1.

8. Schluß beseitigen

oder kollektorseiti-

gen Deckel ersetzen

assers rotiert der

Anker, aber das Schwungrad läuft nicht um

Rutschen der Frei-
leufkupplung

Bruch des Kupplungsaus-
rückhebels oder Aus-
springen seiner Achse
Bruch des Mitnehmer-

ringes der Kupplung
oder der Pufferfeder

1. Anlasser am Stand

prüfen, Kupplung er-

setzen

2. Hebel ersetzen oder

seine Achse an ihrem

Platz einbringen
3. Kupplung ersetzen

Ungewöhnliches Geräusch des Anlassers bei Um-

Jauf

 

Übermäßiger Verschleiß
der Lagerbuchsen oder

Ankerwellenzapfen

Schwache Befestigung
des Anlassers oder

Bruch seines antriebs-

seitigen Deckels

Befestigung des Anlas-

sers mit Verkantung
Gelockerte Befestigung
des’Anlasserpols (Anker
streift an Pol an)
Beschädigte Zähne an
Antriebsrad oder

Schwungradkranz

Zehnrad kommt nicht

außer Eingriff mit

Ankers

l. Ankerbuchsen und An-

ker ersetzen

Befestigungsschrau-
ben nachziehen oder

Anlasser ausbessern

Befestigung des An-
lassers prüfen
Befestigungsschraube
des Pols fentziehen

.

5. Antrieb oder Schwung-
rad ersetzen Schwungrad:



Fortsetzung

 

Ursache der Störung

- Fressen
hebels;

- Fressen der Überhol-
kupplung an Keilnu-

ten der Ankerwelle;
- geschwächte oder ge-

brochene Federn der

Überholkupplung oder

des Magnetschalters

des Anlassers;
- Abspringen des
Sperringes von Nabe
der Überholkupplung;

- Fressen des Magnet-
schalterankere des
Anlassers wegen
Überhitzung;

- fehlerhafter Kontakt-
teil des Zündschal-
ters: kein Öffnen
der Kontakte "30"
und "50"

der Antriebs-

Abhilfe

Hebel ersetzen;

Keilnuten reinigen
und mit Motorenöl
ölen;

Überholkupplung
oder Magnetschalter

ersetzen;

beschädigte Teile
ersetzen;

Magnetschalter er-

setzen;

Kontakte auf richti-
ges Schließen bei
verschiedenen Stel-
lungen des Schlüs-
sels prüfen; fehler-

haften Kontaktteil

ersetzen 
 

Kontrollprüfung des Anlassers CT-221
(23.3708) am Stand

Um sich vom wirksamen Funktionieren des An-
lassers zu überzeugen, hat man seine elektrischen
und mechanischen Daten am Stand zu prüfen.

Der elektrische Anschlußplan zum Prüfen des
Anlassers am Stand ist in Bild 7-16 gezeigt. Die
Anschlußkabel an Stromquelle, Amperemeter und Kon-
taktschraube des Magnetschalters des Anlassers sol-
len mindestens 16 mm? Querschnitt haben.
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5
Bild 7-16. Anschlußplan zur Stendprüfung des An-

lassers:

1 - Voltmeter mit mindestens 15 V Ska-
lenbereich; 2 - Anlasser; 3 - Regelwider-
stand für 800 A; 4 - Amperemeter mit

Nebenschluß für 1000 A; 5 - Schalter;
6 - Batterie

236

Der Anlasser soll von einer ganz aufgeladenen

Batterie 6CT-55 oder von einer speziellen Strom-

quelle gespeist werden, deren Charakteristik
des Spannungsabfalls bei Belastung der Charakteris-
tik des Spannungsabfalls der Batterie 6CT-55 ent-

epricht.
Die Temperatur soll bei den Prüfungen 25 +5°C

betragen, und die Anlasserbürsten sollen am Kollek-

tor gut eingeschliffen sein.

Prüfung des Funktionsvermögens*

Schalter 5 (siehe Bild 7-16) bei 12 V Spannung
der Stromquelle schließen und viermal den Anlasser
mit verschiedenen Bremsbeiingungen einschalten. Zum
Beispiel bei Bremsmomenten 2-2,4; 5,5-6,6; 9-10,8
und 11,5-12,5 Nm (0,2-0,24; 0,55-0,66; 0,9-1,08 und
1,15-1,25 kpm). Die Dauer jeder Einschaltung des
Anlassers soll höchstens 5 s sein, und die Pausen
zwischen den Einschaltungen sollen mindestens 5 s
"betragen.

Wenn der Anlasser nicht den Zahnkranz des
Standes dreht oder sein lauf von anormalem Geräusch
begleitet ist, so hat man den Anlasser auseinander-
zunehmen und seine Teile zu prüfen.

Untersuchungen bei vollem Bremszustand

Den Zahnkranz des Standes abbremsen, den An-
lasser einschalten und Stromstärke, Spannung und
Bremsmoment messen; diese sollen entsprechend höch-

stens 500 A für 0T-221 oder 600 A für 23.3708 und
höchstens 6,5 V und mindestens 14 Nm (1,4 kpm) be-
tragen. Der Anlasser darf längstens 5 8 eingeschal-
tet werden.

Wenn das Bremsmoment niedriger und die Strom-
stärke höher als die angegebenen Werte sind, so
kenn die Ursache in Windungsschluß in Wicklungen
von Ständer und Anker oder in Masseschluß der Wick-
lungen liegen.

Wenn das Brememoment und die aufgenommene
Stromstärke niedriger als die oben angegebenen Werte

sind, so kann dies folgende Ursachen haben; Oxyda-
tion und Verunreinigung des Kollektore, starker
Verschleiß der Bürsten oder verringerte Elastizi-

tät ihrer Federn, Steckenbleiben der Bürsten in
Bürstenhaltern, gelockerte Befestigung von An-
schlüssen der Ständerwicklung, Oxydation oder Ab-
brand von Kontaktschrauben des Magnetschalters.

Bei vollständigen Bremsen des Zahnrads soll

der Anker des Anlassers nicht umlaufen; findet dies
aber statt, so ist die Freilaufkupplung fehlerhaft.

Zum Beseitigen der Störungen den Anlasser aus-

einandernehmen und die beschädigten Teile ersetzen

oder aus sern.

 

Untersuchung im Leerlaufzustand

Zehnkranz des Standes außer Eingriff mit An-
lasserrad bringen. Anlasser einschalten und aufge-

 

* Nur für Anlasser CT-221.
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Bild 7-17. Teile des Anlassers:
1 - antriebsseitiger Deckel des Anlas-
sers; 2 - Gummiverschluß; 3 - Antriebs-
hebel; 4- Zugrelais; 5-Reihenschluß-Stän-
derwicklung; 6 - Nebenschluß-Ständer-
wicklung; 7 - Ständerpol; 8 - Gummiver-
schluß; 9 - Schutzband; 10 - kollektor-

18 m 16

nomnene Stromstärke und Drehzahl des Anlasseran-
kers messen; diese sollen entsprechend höchstens
35 A und 5000 +500 min”! bei 11-11,5 V Klemmen-
spannung des Anlassers betragen.

Sind die Stromstärke und die Drehzahl der
Ankerwelle von den angegebenen Werten verschieden,
so können die Ursachen dieselben wie bei der vor-
hergehenden Untersuchung sein.

Prüfung des Magnetschalters des Anlassers

In den Speisekreie der Magnetschalterwicklung
des Anlassers ein Amperemeter einführen, zwischen

Begrenzungsring 21 (siehe Bilä 7-14) und Zahnrad
eine Zwischenlage mit 12,8 mm Dicke für CT-221

oder mit 14,5 mm Dicke für 23.3708 einlegen und

Magnetschalter einschalten. Die Stromstärke zur
Speisung der Wicklung darf 23 A nicht übersteigen.

Ist sie aber größer, so weist dies auf einen Fehler
der Magnetschalterwicklung oder des Anlasserantriebs
hin.

 

Prüfung der mechanischen Daten*

Mit einem Kraftmeßgerät die Kraft prüfen, mit
welcher die Federn auf die Bürsten drücken; die
soll für neue Bürsten 10 +1 N (1 +0,1 kp) betragen.
Sind die Bürsten in Höhe bis 12 mm. abgenutzt, so

 

 

= Nur für Anlasser CT-221.
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15 4 112 ul

seitiger Deckel; 11 - Bürste; 12 - Bür-
stenfeder; 13 - Bremsscheibe des Deckels;
14 - Gehäuse; 15 - Spannstiftschraube;
16 - Anker; 17 - Begrenzer eines Gleitens
des Zahnrads; 18 - Überholkupplung mit
Antriebsrad; 19 - Anschlagscheibe; 20 -
Stellscheibe

 

sind eie durch neue zu ersetzen, und diese sind
zunächst am Kollektor einzuschleifen.

Die freie Axialbewegung der Ankerwelle soll
0,07-0,7 mm betragen. Liegt sie nicht in diesem

Bereich, den Anlasser auseinandernehmen und die
Dicke und die Anzahl der Stellscheiben 20 (Bild
7-17) wählen.

Der Anlasserantrieb soll frei ohne merkbares
Fressen an der Keilnutenwelle beweglich sein und
aus Arbeitsposition durch die Rückholfeder des Mag-
netschalterankere in die Ausgangsposition zurück-

geführt werden.
Bei Drehung des Antriebsrads in Drehrichtung

des Ankers soll der Anker nicht umlaufen. Das Zehn-
rad soll in bezug auf die Ankerwelle durch ein
Drehmoment von höchstens 28 Nm (2,8 kpm) durchge-

dreht werden.

Auseinanderbau des Anlassers

Der Auseinanderbau des Anlassere wird folgen-
dermaßen durchgeführt:

- Mutter an unterer Kontaktschraube des Mag-
netschalters des Anlassers losschrauben und An-
schluß der Ständerwicklung von ihr trennen. Befe-
stigungsmuttern des Magnetschalters losschrauben
und diesen absetzen;

- Schraube zur Ne des spannenden
Schutzbandes an Deckel 10 (siehe Bild 7-17) lockern



und Schutzband 9 mit Beilage abnehmen. Befesti-
gungsschrauben der Bürstenklemmen losdrehen und
Bürsten fortnehnen;

- Muttern der Spannstiftschrauben 15 losdrehen,

Stiftschrauben herausdrehen und Deckel 1 zusammen
mit Anker 16 abheben;

- Deckel 10 von Gehäuse trennen. Blindschei-
be 2 des Hebels aus Deckel herausnehmen, Achse
des Anlasserantriebshebels 3 entsplinten und heraus-
ziehen und Hebel und Anker aus Deckel herausnehmen.

Zum Ausbau des Antriebs vom Anker den Sperring
von Begrenzungsring 21 (Bild 7-14) entfernen. Der
Antrieb wird nach Entfernen der Sicherungsscheibe
von der Nabe der Überholkupplung auseinandergenom-
men.

Nach Auseinanderbau die Teile mit Druckluft
abblasen und abwischen.

Technische Zustandsprüfung und Reparatur

Anker. Mit Megohmmeter oder mit Hilfe einer
lampe mit 220 V Speisespannung prüfen, ob es Nasse-

schluß des Ankers gibt

Die Spannung wird über die Lampe zu den Kol-
lektorlamellen und zum Ankerkern geleitet. Ein
Brennen der Lampe weist auf Masseschluß der Wick-
lung oder einer Kollektorlamelle hin. Bei der Prü-
fung soll das Megohmmeter mindestens 10 kstWider-
stand anzeigen. Einen Anker mit Masseschluß erset-
zen.

 

Mit einem Spezialgerät prüfen, ob es Schluß
zwischen Wicklungseinheiten des Ankers oder Kol-
lektorlamellen und Abriß an der Lötstelle des An-

schlusses der Wicklungseinheiten an Kollektorlamel-
len gibt.

Die Lauffläche des Kollektors durchsehen und
seinen Schlag in bezug auf die Wellenzapfen (Bild
7-18) prüfen. Eine verunreinigte oder abgebrannte

Oberfläche mit feinem Schleifleinen glätten. Ist
die Beschädigung der Oberfläche beträchtlich oder

ihr Schlag größer als 0,06 mm, so ist der Kollek-
tor auf einer Drehmaschine zu bearbeiten, wobei
möglichst wenig Metall abzuheben ist. Der kleinste
Durchmesser, bis zu welchem der Kollektor bearbei-
tet werden kann, ist 36 mm. Nach der Drehbearbei-

 

   )

    
Bild 7-18. Prüfung des Kollektors

Meßuhr
auf Schlag mittels
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tung den Kollektor mit feinem Schleifleinen schlei-
fen.

Schlag des Kerns in bezug auf Wellenzapfen
prüfen. Ist dieser größer als 0,08 mm, den Anker

ersetzen.

Den Oberflächenzustand von Keilnuten und Zap-
ten an Ankerwelle prüfen. An ihnen darf es nicht
Reibstellen, Schlagstellen und Verschleiß geben.
Sind an der Oberfläche der Welle gelbe Spuren von
der Zahnradbuchse erschienen, so sind sie mit fei-
nem Schleifleinen zu entfernen, denn sie können
die Ursache eines Fressens des Zahnrads auf der
Welle werden.

Antrieb. Die Zähne des Zahnrads dürfen keinen
beträchtlichen Verschleiß aufweisen. Gibt es am
Anlaufteil der Zähne Schlagstellen, so sind diese
mit einer feinkörnigen Schmirgelscheibe mit klei-
nem Durchmesser abzuschleifen. Das Zahnrad sol}
in bezug auf die Nabe der Überholkupplung rei
drehbar sein, aber nur in Drehrichtung des Ankers
beim Anwerfen des Motors.

Sind die Antriebsteile beschädigt oder we-
sentlich abgenutzt, so ist der Antrieb durch einen
neuen zu ersetzen.

der. Mit Megohmmeter oder mit Hilfe
einer Lampe mit 220 V Speisespannung prüfen, ob
ee Masseschluß der Ständerwicklung gibt. Die
Spannung wird über die lampe zum allgemeinen An-
schluß der Wicklung und zum Anlassergehäuse ge-
leitet. Die Wicklung ersetzen, wenn die Lampe
brennt oder das Megohmmeter weniger als 10 kt
Widerstand zeigt, desgleichen, wenn die Wicklung

Überhitzungsspuren (schwarz gewordene Isolation)

aufweist.
Zum Ersetzen von Spulen der Ständerwicklung

äie Pole absetzen, dazu die Befestigungsschrauben
mit einem Drill-Schraubenzieher ausdrehen. Vor
dem Absetzen der Pole Markierungen an Gehäuse und
Polen machen, damit sie nach dem Zusammenbau wi
der in die frühere Position kommen.

Es ist ratsam, die Wicklung vor dem Einbrin-
gen etwa bis 50°C zu erwärmen, um sie biegsam zu

machen und das Einlegen an Polen zu erleichtern.
Die Pole sind mit den Schrauben bis zum Anschlag
anzuziehen, damit der Luftepalt zwischen Anker
und Polen in anfänglicher Größe von 0,38 mm bei

Prüfung mit Fühllehre eingehalten wird,
Nach beendetem Zusammenbau den Innendurch-

messer zwischen den Polen prüfen; dieser soll
67,80-67,97 mm betragen. Außerdem nit einer
Schraublehre # 67,66 mm das Fluchten von Gehäuse
und Polen prüfen. Die Lehre soll frei passieren
und zwischen den Polen bei Sitz auf Innenfläche
des Gehäuses drehbar sein. Ist dies nicht der Fall,

den Zusammenbau wiederholen, denn dieser war
augenscheinlich nicht richtig ausgeführt.

Ein Ausdrehen der Pole ist unzulässig.
Deckel. Prüfen, ob es an den Deckeln Risse

gibt. Sind solche vorhanden, die Deckel durch neue
ersetzen. Den Zustand der Deckelbuchsen prüfen.

   



Sind diese abgenutzt, die kompletten Deckel oder
nur die Buchsen ersetzen. Neue Buchsen nach dem
Bintreiben bis 12,015*0015 mm aufreiben. Zum Er-
setzen einer Buchse im kollektorseitigen Deckel
vorher die Blindscheibe herausnehmen und nach dem
Eintreiben der Buchse die Blindscheibe an ihrem
Platz anbringen und in drei Punkten ankörnen.

Bürstenhalter auf zuverlässige Befestigung am

kollektorseitigen Deckel prüfen; die Bürstenhalter
der Plusbürsten dürfen keinen Masseschluß haben.
Die Bürsten sollen in den Nuten der Bürstenhalter

frei beweglich sein. In Höhe bis 12 mm abgenutzte
Bürsten durch neue ersetzen, diese vorher an Kol-
lektor einschleifen.

Mit Kraftmeßgerät die Kraft prüfen, mit wel-

cher die Federn auf die Bürsten drücken. Diese

Kraft soll für neue Bürsten 10 +1 N (1 +0,1 kp)
betragen. Nötigenfalls die Federn durch neue er-

setzen.

Magnetschalter des Anlassers. Anker des Mag-
netschalters auf leichte Beweglichkeit prüfen.
Zustand der Kontakte prüfen. Sind diese abgebramnt,
sie mit feinem Schleifleinen oder mit einer fla-
chen Feinschlichtfeile reinigen. Bei beträchtli-
cher Beschädigung der Kontaktschrauben an ihrer

Kontaktstelle mit der Kontaktplatte können die
Schrauben um 180° gewendet werden.

Die Wicklung des Magnetschalters auf Wider-
stand, zuverlässigen Anschluß ihrer Klemmen an
Stecker "50" und an Masse sowie auf Spuren von
Überhitzung der Wicklung prüfen. Einen beschädig-

ten Magnetschalter durch einen neuen ersetzen.

Zusammenbau des Anlasserg

Vor dem Zusammenbau die Schraubennuten der
Ankerwelle und der Nabe der Überholkupplung mit
Motorenöl ölen. Die Buchsen beider Deckel und

das Zahnrad mit Motorenöl Ölen und den Mitnehmer-

ring des Antriebs mit Schmierstoff Iuron-24 schmie-
ren.

Vor Beginn des Zusammenbaus die Ankerwelle auf
freie Axialbeweglichkeit prüfen, vorher Deckel,

Gehäuse und Anker zusammensetzen und die Muttern
der Spannstiftschrauben anziehen. Dabei können

der Anker ohne Antrieb und Deckel 1 (Bild 7-17)
ohne Hebel sein. Die freie Axialbeweglichkeit des
Ankere soll im Bereich 0,07-0,7 mm sein. Eine Än-

derung der freien Beweglichkeit wird mit Wahl der
Anzahl oder der Dicke der Stellscheiben 20 er-
reicht.

Nach Wahl der Stellscheiben an den Zusammen-
bau herantreten und diesen in umgekehrter Reihen-
folge wie den Auseinanderbau durchführen.

Nach dem Zusammenbau den Anlasser am Stand
prüfen.

ZÜNDANIAGB DES MOTORS VAZ-2106-70

Motor VAZ-2106-70 kann mit einer herkömmli-

chen Kontakt-Zündanlage mit Anwendung eines Zünd-

verteilers mit mechanischem Unterbrecher oder mit
einer kontaktlosen Zündanlage (KLZ) ohne Unterbre-

cher ausgerüstet werden.

  
Bei der Kontekt-Zündanlage handelt es sich um

eine Batteriezündung mit 12 V Nennspannung in Pri-
märkreis. Sie besteht aus Zündspule, Zündverteiler,
Zündkerzen, Kerzenmundstücken, Zündschalter (Zünd-
schloß) und Niederspannungs- und Hochspannungs-
kreisleitungen. Die Zuverlässigkeit und die Wirt-
schaftlichkeit des Betriebs des Motors ist in
beträchtlichem Maße vom Zustand der Geräte der
Zündanlage abhängig. Bei Prüfung der Zündanlage am

Wagen besonders auf den Zustand der Kontakten-
schlüsse in Niederspannungs- und Hochspannungskreis
achten, desgleichen auf den Zustand der Oberflächen
von Plastteilen der Zündverteilerdeckel, der Zünd-
spule und der Zündkerzen. Eine Verunreinigung der
angegebenen Oberflächen kann zum Abfließen von
Strom des Hochspannungskreises führen und Unter-

brechungen im Lauf des Motors zur Folge haben.

Zum Herabsetzen des Pegels von durch die
Zündanlage beim Betrieb erzeugten Funkstörungen

sind am Motor Hochepannungskabel mit über Länge
gleichverteiltem Widerstand angebracht.

Die elektrische Schaltung dieser Zündanlage

ist in Bild 7-19 gezeigt.

 

Etwaige Störungen an Kontakt-Zündanlage*,
deren Ursachen und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe

Der Motor Spr: t nicht a,

l. Strom fließt nicht durch

Unterbrecherkontakte:

- Verunreinigung, Oxydation
oder Abbrand der Unter-

brecherkontakte; Buckel

und Grube an Kontakten

(Erosion); zu großer Ab-
stand zwischen Kontakten

oder Schwächung der

Druckfeder;
= gelockerte Befestigung

oder Oxydation der Ka-

belschuhe in Nieder-

spannungskreis, Abriß an

Kabeln oder deren Masse-

schluß;

- fehlerhafter Zündschal-
ter: Kontakte "15/1" und

"30/1" schließen nicht;

 

Kontakte reinigen

und Abstand zwischen

ihnen regulieren;

bei Schwächung der

Druckfeder die Kon-

taktgruppe ersetzen;

- Kabel und Anschlüs-

se prüfen, beschä-

digte Leitungen
ersetzen;

- Zündschalter prü-

fen und nötigen-

falls diesen oder

seinen Kontaktteil

ersetzen; 
 

* Gleichartig für Kontakt-Zündanlage des Mo-

tore 331.10.
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24mm?

    
3

Bild 7-19. Schaltbild des Kontaktzündsystems des
Motors BA3-2106-70:

1 - Zündschloß; 2 - Montageblock; 3 -
Zündspule; 4 - Verteiler-Geber; 5 -

Fortsetzung

 

  
  fe

4

 

Fvt FV2 FVö FV4

Zündkerzen; 6 - Steuerblock der Spardüse;
7 - Mikroschalter des Vergasers; 8 -
Elektromagnetventil

Fortsetzung
 

Ursache der Störung Abhilfe Ursache der Störung Abhilfe
 

- Durchschlag des Konden-
sators (Kurzschluß);

- Abriß in Primärwicklung
der Zündspule

2. Kein Öffnen der Unter-
brecherkontakte:

- falsch eingestellter Ab-
stand zwischen Unter-
brecherkontakten;

- starker Verschleiß des
Textolit-Kissens oder
der Buchse des Unterbre-.
cherhebels

3. Hochspannung wird nicht zu
Zündkerzen geleitet:

- undichter Sitz, Abriß

oder Oxydation von Hoch-
spannungskabelschuhen,
sehr verunreinigte Kabel
oder Beschädigung deren

Isolation
- Verschleiß oder Beschä-

digung der Kontaktkohle,
Steckenbleiben derselben
in Zündverteilerdeckel;

- Stromverluste durch Risse
oder Durchbrandstellen in

- Kondensator er-
Setzen;

- Zündspule erset-
zen

- Abstand zwischen
Kontakten regulie-
ren;

- Kontaktgruppe er-

setzen

- prüfen und An-
schlüsse wiederher-
stellen, Kabel
reinigen oder er-
setzen

prüfen, nötigen-

falls Deckel er-

setzen

prüfen, Deckel von Feuchtigkeit und
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Zündverteilerdeckel,
durch Ölkohle oder Feuch-

tigkeit an Innenfläche
des Deckels;

- Stromverluste durch Risse

oder Durchbrandstellen in
Zündverteilerläufer;

- durchgebrannter Widerstand

in Zündverteilerläufer*;

- Abriß oder Masseschluß

der Sekundärwicklung der

Zündspule
Verschlechterte Anschluß-

folge der Hochspannungs-

kabel an Kontakten des

Zündverteilerdeckels

Nicht dem Sollwert ent-

sprechender Elektroden-

abstand der Zündkerzen
oder verschmierte Zünd-
kerzen
Beschädigte Zündkerzen
(Risse an Isolator)

Falsche Einstellung des
Zündzeitpunktes

 

 

Rußansatz säubern,
Deckel im Fall von
Rissen ersetzen

- prüfen, nötigen-

falls Läufer er-
setzen;

- Widerstand erset-
zen;

- Zündspule ersetzen

4. Prüfen, Kabel in
Zündfolge der Zy-
linder 1-3-4-2 an-

schließen
5. Zündkerzen reini-

gen und Elektro-

denabstand rich-
tigstellen

6. Zündkerzen durch
neue ersetzen

7. Zündzeitpunkt
prüfen und berich-
tigen

* Nur für Motor VAZ-2106-70.



Fortsetzung Fortsetzung
 

Ursache der Störung Abhilfe Ursache der Störung Abhilfe
 

Motor läuft unbeharrlich oder wird im Leer-

lauf abgewürgt

1. Zu frühe Zündung in 2y-
lindern des Motors

2. Großer Elektrodenab-
stand der Zündkerzen

3. Kleiner Abstand zwi-
schen Unterbrecherkon-
takten

4. Durchgebrannter Wider-
stand in Zündverteiler-
läufer*

1. Einstellung des

Zündzeitpunktes prü-
fen und richtigstel-
len

2. Elektrodenabstand
prüfen und richtig-
stellen

3. Abstand zwischen
Kontakten prüfen und
richtigstellen

4. Widerstand ersetzen

Motor läuft ungleichmäßig und unbeharrlich
bei hoher Drehzahl der Kurbelwelle

1. Geschwächte Feder des
losen Unterbrecherkon-

taktes
2. Großer Abstand zwischen!

Unterbrecherkontakten

3. Geschwächte Federn an
Gewichten des Zündvor-
eilreglers

1. Kontaktgruppe erset-
zen

2. Abstand zwischen
Kontakten prüfen und
richtigstellen

3. Federn ersetzen,
Betätigung des Flieh-
kraftreglers an
Stand prüfen

Unterbrechungen im lauf des Motors bei be-

liebiger Drehzahl

1. Beschädigte Kabel in
Zündanlage, gelockerte

Befestigung von Kabeln
oder Oxydation von Ka-
belschuhen

2. Verunreinigung, Oxyda-
tion, Abbrand oder Ver-
lagerung von Unter-

brecherkontakten
3. Verminderte Kapazität

des Kondensators oder
Abriß in ihm

4. Verschleiß oder Beschä-
digung der Kontaktkohle
in Zündverteilerdeckel,
geschwächte Feder der

Kohle

5. Sehr abgebrannter Mit-
telkontakt des Zündver-
teilerläufers

6. Riese, Verunreinigung
oder Durchbrend in

 

1. Kabel und Anschlüsse
prüfen. Beschädigte
Kabel ersetzen

2. Kontakte reinigen
und Abstand zwischen
ihnen richtigstellen

3. Kondensator prüfen
und nötigenfalls er-
setzen

4. Zündverteilerdeckel
ersetzen

5. Mittelkontakt reini-

gen

6. Prüfen, Läufer oder Deckel ersetzen

* Nur für Motor VAZ-2106-70.
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1äufer oder Deckel
des Zündverteilers

T. Zu großer Schlag der
Zündverteilerwelle,
vermehrter Verschleiß
der Wellenbuchse

8. Verschleiß der
Elektroden oder Ver-
schmierung einer
Zündkerze; Risse an
Isolator der Zündkerze

7. Zündverteiler ersetzen

8. Zündkerzen prüfen und
von Rußansatz säubern,
Elektrodenabstand
richtigstellen, be-
schädigte Zündkerze
ersetzen

Motor entwickelt nicht volle Leistung und ver-

fügt nicht über genügendes Beschleunigungsver-

mögen

1. Falsch eingestellter |1. Zündzeitpunkt prüfen
Zündzeitpunkt und richtigstellen

2. Steckenbleiben der Ge-|2.

wichte des Zündvoreil-

reglers, geschwächte
Federn der Gewichte

3. Großer Verschleiß der |3.

Buchse des losen Un-

terbrecherkontaktes

Prüfen und beschädigte
Teile ersetzen

Prüfen und Kontakt-
gruppe ersetzen  

Einstellung des Zündzeitpunktes

Zum Prüfen der Einstellung des Zündzeitpunktes
gibt es drei Einstellmarken 2, 3 und 4 (siehe Bild
2-27) am Deckel des Steuerräderantriebs und Ein-
stellmarke 1 an Riemenscheibe der Kurbelwelle. Ein
Übereinstimmen der Einstellmarken 1 und 4 entspricht
dem OT des Kolbens im ersten und vierten Zylinder.

Den Zündzeitpunkt prüfen und einstellen kann
man mit Hilfe eines Stroboskops folgendermaßen:

Plusklemme des Stroboekops an Plusklemme "B"
der Zündspule und danach Masse an unangestrichenen
Teil der Karosserie des zu prüfenden Wagens an-
schließen;

- zwischen Kabel der Zündkerze des ersten
Zylinders und Zündkerze ein Übergangsstück zum An-
schließen der Stroboskoplampe einsetzen und eine
Einstellmarke zwecks guter Sichtbarkeit mit Kreide
an Riemenscheibe der Kurbelwelle anbringen;

- Motor anwerfen und Blinklicht des Stroboekops
auf Einstellmarke an Riemenscheibe lenken; ist der

Zündzeitpunkt richtig eingestellt, so soll eich die
an der Riemenscheibe sichtbare Marke 1 bei Leerlauf
des Motors gegenüber Marke 3 befinden.

Ist der Zündzeitpunkt nicht richtig einge-
stellt, den Motor stillsetzen, die Befestigungs-
mutter des Zündverteilers lockern und diesen um
den erforderlichen Winkel: drehen. Das Gehäuse des
Zündverteilere zur Vergrößerung des Zündvoreilwin-
kels gegen den Uhrzeigersinn und zur Verkleinerung

  



im Uhrzeigersinn drehen. Danach diö Finstellung
des Zündzeitpunktes nochmals prüfen.

Ist ein Diagnosestand mit Oszillograf vor-
handen, so kann man mit seiner Hilfe gleichfalls
die Einstellung des Zündzeitpunktes prüfen, wobei
man sich nach der Gebrauchsanweisung für den Stand
richtet. Nach der Prüfung am Stand den vom Motor
abgesetzten Zündverteiler folgendermaßen an seinen

Platz anbringen:
- Deckel vom Zündverteiler abheben und Abstand

zwischen Unterbrecherkontakten prüfen und nötigen-

falls nachetellen;
- Kurbelwelle bie Anfang des Verdichtungstak-

tes im ersten Zylinder drehen, danach das Durch-
drehen der Kurbelwelle fortsetzen und Marke 1 in
Übereinstimmung mit Marke 3 bringen;

- Läufer in diejenige Position drehen, bei
welcher sein Außenkontakt zur Seite des Kontaktes
des ersten Zylinders am Verteilerdeckel gerichtet
ist;

- Verteilerwelle gegen ein Durchdrehen fest-
halten und so in die Sitzetelle am Zylinderblock
stecken, daß die Welle mit dem Antriebsrad gekop-
pelt wird;

- Zündverteiler am Zylinderblock befestigen,
Deckel auflegen, Kabel anschließen und die Ein-
stellung des Zündzeitpunktes prüfen und regulieren.

Prüfung und Regulierung des Abs
herkontak in Zündverteiler

  

schen Unterb:

 

 

Prüfung des Abstandes zwischen Unterbrecher-

kontakten ist folgendermaßen durchzuführen:

= Gangschalthebel in Leerlaufstellung rücken;
- Wagen mit Handbrenshebel abbremsen;
- mit Drehung der Kurbelwelle den Unterbrecher-

nocken in diejenige Position bringen, bei welcher

die Unterbrecherkontakte am meisten geöffnet sind;
- die Größe des Abstandes mit Fühllehre prüfen;

liegt der Abstand außerhalb des Bereichs 0,35-0,45 mm,
so sind die Schrauben 4 (Bild 7-20) zu lockern, die
Spitze eines Schraubenzishers in die Nut 3 zu

stecken und die Unterbrecherstütze um das erforer-

liche Maß zu drehen. Nach der Regulierung die

Schrauben 4 bis zum Anschlag festziehen.

Zündverteiler 30.3706.Vor Einsetzen des’ Zündver-

teilers am Stand den Zustand der Unterbrecherkon-

takte prüfen, ob der Hebel mit dem losen Kontakt
an Achse frißt, ferner die Druckkraft der Kontakte

prüfen; diese soll 5-6 N (500-600 p) betragen.
Verschleiß des Kissens des Unterbrecherhebels

prüfen; im Fall von Verschleiß den erforderlichen
Abstand zwischen Unterbrecherkontakten einstellen.

Wenn der Hebel an Achse frißt oder seine Feder

geschwächt ist, die Kontaktgruppe ersetzen.

Sind die Unterbrecherkontakte verunreinigt,

abgebrannt oder erodiert, so sind sie mit einer
Feinschlichtfeile zu säubern.
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Zündverteiler 30.3706:
1 - Zündverteilergehäuse; 2 - Kondensa-
tor; 3 - Nut; 4 - Befestigungsschraube
der Kontaktgruppe; 5 - Schiebeplatte des
Unterbrechers; 6 - Kontaktgruppe; 7 -

Unterbrechernocken; 8 - Gewicht; 9 -
Platte des Fliehkraftreglers; 10 - äuße-
rer läuferkontakt; 11 - Widerstand; 12 -
Kohle der Mittenelektrode; 13 - Mitten-
elektrode mit Kleme; 14 - Deckel; 15 -
Seitenelektrode mit Klemme; 16 - Vertei-
lerläufer; 17 - Tragplatte des Flieh-

. kraftreglers; 18 - Stange des Unterdruck-
reglers; 19 - Deckel des Unterdruckreg-
lers; 20 - Membran; 21 - Gehäuse des
Unterdruckreglers; 22 - Filz; 23 - Öl-
abweisermuffe; 24 - Welle

Bild 7-20.

 

Zur Beachtung! Zu diesem Zweck darf man nicht

Schleifleinen oder sonstige Schmirgelstoffe ver-

wenden.
 

Nach der Reinigung die Unterbrecherkontakte
mit einem in Benzin getauchten Sämischleder ab-



wischen. Danach den Hebel abziehen, damit das
Benzin verdunsten kann, und die Kontakte nochmals
mit trockenem Sämischleder abwischen. Anstatt Sä-
mischleder kann man beliebigen, nicht fasernden
Stoff benutzen.

Die Kontakte sollen mit der ganzen Oberfläche
berühren, Ist dies nicht der Fall, den Stützenhal-

ter umbiegen und damit die lage des festen Kontak-
tes regulieren. Der Hebel mit dem losen Kontakt
darf nicht gebogen werden,

Schmutz und Öl vom Verteilerdeckel abwischen.
Den Verteilerdeckel etwas anheben und dabei

prüfen, ob sich der äußere Kontakt des Läufers
gegenüber der Elektrode des Deckels im Moment des
Öffnens der Unterbrecherkontakte befindet.

Zur Funktionsprüfung den Zündverteiler an
Prüfstand für Elektrogeräte ansetzen und ihn an
Elektromotor mit regelbarer Drehzahl, an Zündspule
und Batterie anschließen; vier Klemmen des Deckels
an Stand mit Funkenstrecken anschließen, an denen
der Elektrodenabstand regelbar ist.

Abstand 5 mm zwischen Elektroden der Funken-
strecken einstellen, Elektromotor des Standes ein-
schalten und Verteilerwelle mehrere Minuten im
Uhrzeigersinn mit Drehzahl 2000 min”! umlaufen
lassen. Danach den Abstand zwischen Elektroden
bis 10 mn vergrößern und verfolgen, ob es innere
Entladungen in Verteiler gibt. Innere Entladungen
sind hörbar oder lassen sich aufgrund von Schwä-
chung und Unterbrechung des Funkens an Funken-
strecke des Prüfstandes ermitteln.

Während des Laufs soll der Zündverteiler bei
beliebiger Drehzahl der Welle kein Geräusch machen.

Prüfung der Charakteristiken des Zündver-
teilers

Prüfung der Charakteristiken des Fliehkraft-
zeglers des Zündverteilers. Zündverteiler auf Stand
setzen und ihn entsprechend Gebrauchsanweisung für
den Stand anschließen.

Elektromotor des Standes einschalten und Ver-

teilerwelle mit Drehzahl 150-200 min”! umlaufen
lassen. An Eichscheibe den Wert in Grad ablesen,

entsprechend welchem einer von vier Funken erzeugt
wird,

Drehzahl steigern und Ablesungen bei jeder
Steigerung um 200-300 min”! machen, damit die An-
zahl Grade der Zündvoreilung in bezug auf Anfange-
wert in Abhängigkeit von der Drehzahl der Vertei-
lerwelle bestimmen. Die erhaltene Charakteristik
mit der Charakteristik in Bild 7-21 vergleichen.

Prüfung Schließzustandswinkels der Kon-
takte (SZWK). Zündverteiler an Stand setzen und
seinen Deckel abheben.

Zündverteiler an Stand entsprechend Gebrauche-
anweisung für den Stand anschließen.

Elektromotor des Standes einschalten und Dreh-
zahl der Verteilerwelle bis zur Ingangsetzung des

Fliehkraftreglers der Zändvoreilung bringen.

243

A
20

15 15°30%1°

0  
n

1000 1500 2000 2500 3000

Bild 7-21. Kennlinien des Unterdruckreglers des
Zündverteilers:
A - Zündvoreilwinkel, Grad; n - Drehzahl
der Zündverteilerwelle, min”!
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Bild 7-22. Kennlinien des Unterdruckreglers des

Zündverteilers:

A - Zündvoreilwinkel, Grad; P - Unter-
druck, kPa (mm 05)

Nach den beleuchteten Abschnitten der Skale
den Wert desSchließzustandswinkels der Kontakte
messen, der 55 +3° betragen soll.

Nach Prüfung des Schließzustandswirkels der
Kontakte die Winkel zwischen den Öffnungspunkten
der Kontakte im ersten Zylinder und in den anderen
Zylindern prüfen; diese sollen 90 +1° und 180 +1e
sein.

Prüfung des Isolationswiderstandes. Der Isola-
tionswiderstand zwischen verschiedenen Klemmen und
Masse bei Temperatur 25 +5°C soll mit Megohmmeter
geprüft werden. Den Widerstand zwischen Nieder-
spannungsklemme des Unterbrechers und Masse bei

geöffneten Kontakten des Unterbrechers messen.
ZrüfungdesKondensators. Die im Frequenzbe-

reich zwischen 50 und 1000 Hz zu messende Kapazität
des Kondensators soll sich im Bereich 0,20-0,25 nF
befinden.

Der Isolationswiderstand bei 25 45°C soll
größer als 10 Mf2sein.

Prüfung der Charakteristik des Unterdruckreg-
lere des Zündverteilers. Zündverteiler auf Stand
setzen und ihn an Stand entsprechend Gebrauchsan-
weisung für den Stand anschließen.

Elektromotor des Standes einschalten und Ver-
teilerwelle mit Drehzahl 1000 min”! umlaufen las-



sen. An Eichscheibe die Werte in Grad ablesen, bei
welchem einer von vier Funken erzeugt wird.

Den Unterdruck zügig vermehren und nach je
27,2 gPa (20 mm Q5) die Anzahl Grad der Zündvorei-
lung in bezug auf Anfangswert anmerken. Die arhal-
tene Charakteristik mit der Charakteristik in Bild
7-22 vergleichen,

Die Charakteristik des Unterdruckreglers re-
gulieren mit seiner Verlagerung in bezug auf Ver-
teilergehäuse oder mit Wahl von Stellscheiben zwi-
schen Feder und Verschlußschraube des Unterdruck-
reglers.

Achtgeben auf genaue Rückführung der losen
Unterbrecherplatte in die Ausgangeposition nach
Beseitigung des Unterdrucks.

Zündspule B117-A

Eine fehlerfreie Zündspule (Bild 7-23) soll
folgenden Anforderungen entsprechen:

- Ohmwiderstand der Primärwicklung soll bei
20°C 3,07-3,5ftund der der Sekundärwicklung 5400-

9200.52 betragen;
- bei Prüfung der Isolation gegen Masse soll

die Zündspule Wechselspannung 1500 V und 50 Hz aus-

halten, die im Lauf von 3 min zwischen einem Ende
der Primärwicklung und Gehäuse zugeleitet wird,

ohne äntladungen hervorzurufen;
- der Isolationswiderstand gegen Masse soll

über oder gleich 50 Mstsein.

Zündkerzen

An Motor VAZ-2106-70 werden Zündkerzen A1T1B
oder FU14-225/24 angewendet.

Werden Unterbrechungen in der Zündung beson-
ders in einem oder in mehreren Zylindern bemerkt,
so sind die Zündkerzen auf ihren Zustand zu prüfen,

Vor dem Untersuchen Zündkerzen mit Rußansatz
oder Verunreinigung an einer speziellen Einrichtung
mit Sandstrahl reinigen und mit Druckluft abblasen,

Ist der Rußansatz gelb-braun, so braucht er
nicht entfernt zu werden, denn er erscheint an einem

fehlerfreien Motor und stört das Funktionieren der
Zündanlage nicht.

Nach dem Reinigen den Elektrodenabstand nach-
sehen und richtigstellen, Gibt es am Isolator Ab-
spaltungen und Risse oder ist die Anschweißung der
Seitenelektrode schadhaft, so ist die Zündkerze zu
ersetzen.

Den Elektrodenabstand der Zündkerze (0,5-0,6 mm)
mit einem runden Fühldraht aus dem mit dem Wagen mit-
gelieferten Werkzeugsatz prüfen. Mit einer Flach-

lehre darf der Abstand nicht geprüft werden, denn
dabei wird die Vertiefung an der Seitenelektrode
nicht berücksichtigt, welche sich bei Betätigung

der Kerze bildet. Den Abstand nur mit Umbiegen der
Seitenelektrode regulieren. Die Mittelelektrode
nicht umbiegen, weil dies einen Bruch des kerami-

schen Isolators verursachen kann.

Prüfung auf Dichtheit. Zündkerze in entspre-

chenden Sitz an Stand eindrehen und. dann in der
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Bild 7-23. Zündspule B11T-A:
1 - Isolator; 2 - Gehäuse; 3 - Isolier-
papier der Wicklungen; 4 - Primärwick-

lung; 5 - Sekundärwicklung; 6 - Anschluß-
klemme des Primärwicklungsendes; 7 -
Kontaktschraube; 8 - Mittelkleme; 9 -
Deckel; 10 - Klemme "+B"; 11 - Kontakt-
feder; 12 - Befestigungsklammer; 13 -
äußerer Magnetleiter; 14 - Kern

Kammer des Standes den Druck 2 MPa (20 kp/cm°) er-
zeugen.

Auf die Zündkerze aus einer Ölkanne mehrer
Tropfen Öl oder Petroleum tropfen; ist die Dicht-
heit verletzt, so treten Blasen gewöhnlich zwischen
Isolator und Metallgehäuse auf.

Elektrische Prüfung. Elektrodenabetand der
Zündkerze bis 0,6 mm einregulieren, diese in Sitz

an Stand eindrehen und mit Kraftmeßschlüssel mit
Anziehdrehmoment 32-40 Nm (3,2-4,0 kpm) anziehen,
dabei Dichtheit des Stutzens an Sitz mit elasti-
scher Zwischenlage sichern. Elektrodenabstand der
Funkenstrecke auf 12 mm einstellen, was der Span-
nung 18 kV entspricht, und dann mit Pumpe den Druck
0,6 MPa (6 kp/cm?) erzeugen.

Hochspannungskabelschuh an Zündkerze anbrin-
gen und auf Knopf des Umschalters drücken. Dabei
kann im Okular des Standes folgendes sichtbar sein:



- vollwertiger Funke zwischen Elektroden der
Kerze; in diesem Fall ist die Zündkerze als ausge-
zeichnet zu bewerten;

- Funkenbildung zwischen Elektroden der Fun-
kenstrecke; in diesem Fall ist der Druck im Gerät

herabzusetzen und zu prüfen, bei welchem Druck die
Funkenbildung zwischen den Elektroden der Zündkerze
auftritt. Falls bei Druck 0,5 MPa (5 kp/em®), so
ist die Zündkerze als normal zu betrachten; falle
bei Druck 0,4 MPa (4 kp/am?) und darunter, so ist
die Zündkerze fehlerhaft.

Wenn eine Funkenbildung an Zündkerze und an

Funkenstrecke ausbleibt, so ist anzunehmen, daß es
Risse am Isolator der Kerze gibt und daß die Ent-
ladung innen zwischen Masse und Elektroden erfolgt.
Eine derartige Zündkerze ist als fehlerhaft zu be-
trachten.

Kontaktlose danlage (KLZ) des Motors

VAZ-2106-70

Besonderheiten des Aufbaus

Die kontaktlose Zündanlage (KLZ)und die Spar-
düse für beeinflußten Leerlauf (SDEL) bestehen aus
Zündverteiler-Geber 6 (Bild 7-24), elektronischem
Umschalter 2, Zündspule 1, abgeschirmten Zündker-

zensteckern 7, Steuerblock SDBL, Elektro-
magnetventil 4, Mikroschalter 5 und Zündkerzen mit
Hochspannungskabeln,

 
Bild 7-24. Anschlußplan von KLZ und SDBL:

1 - zündspule Typ 27.3705; 2 - elektro-

nischer Umschalter 36.3734; 3 - Steuer-

block SDBL Typ 25.3761; 4 - Elektromag-

netventil; 5 - Mikroschalter Typ

Der Zündverteiler-Geber für vier Funken ist
unabgeschirmt und hat Unterdruckregler und Flieh-
kraftregler der Zündvoreilung. Er besitzt einen ein-
gebauten mikroelektronischen Geber, welcher Span-
nungsimpulse bei Durchführung eines Stahlschirme

mit Schlitzen durch seinen Spalt liefert.
Der Umschalter wandelt die Steuerimpulse des

Gebers in Stromimpulse in Primärwicklung der Zünd-
spule um.

Die Zündspule mit geöffnetem Magnetleiter ist

mit Öl gefüllt und hermetisch.

Etwaige Störungen an kontaktloser Zünd-
anlage*, deren Ursachen und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe

Motor springt nicht an

1. Zum Umechalter kommen
keine Spannungsimpulse
vom Zündverteiler-Geber:

- Abriß in Leitungen zwi- - Leitungen und deren
schen Zündverteiler- Anschlüsse prüfen,
Geber und Umschalter beschädigte Leitun-

gen ersetzen

 

 
 

* Gleichartig wie kontaktlose Zündanlage des
Motors 331.10.

*72B

 

421.3709; 6 - Zündverteiler-Geber Typ
40.3706; 7 - abgeschirmte Zündkerzen-

stecker Typ 31.3707; I - zum Kontakt
"15" des Zündschalters (ohne Sicherung)
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Fortsetzung Fortsetzung

Ursache der Störung Abhilfe Ursache der Störung Abhilfe

- fehlerhafter Zündvertei- - Zündverteiler-
ler-Geber

2. Stromimpulse gelangen
nicht zur Primärwicklung
der Zündspule:

- Abriß in Leitungen zum

Anschluß von Umschalter
mit Zündschalter oder
mit Zündspule;

- fehlerhafter Umschalter;

- Kontakte "15/1" und "30/1"
in Zündschalter schließen
nicht

3. Hochspannung wird nicht zu
Zündkerzen geleitet:

- undichter Einsatz, Abriß

oder Oxydation von Hoch-

spannungskabelschuhen,
starke Verunreinigung
von Kabeln oder Beschä-
digung deren Isolation;

- Verschleiß oder Beschä-
digung von Kontaktkohle
in Zündverteiler-Geber,
Steckenbleiben dersslben

in Veckel;

- Stromverluste durch

Risse oder Durchbrand-
stellen in Deckel des
Zündverteiler-Gebers,
durch Rußansatz oder
Feuchtigkeit an Innen-
fläche des Deckels;

- Stromverluste durch Ris-

se oder Durchbrandstellen

in läufer des Zündver-
teiler-Gebers;

- durchgebrannter Wider-

stand in Läufer des Zünd-

verteiler-Gebers;
- beschädigte Zündspule

4. Verletzte Anschlusfolge
der Hochspannungskabel
an Deckelkontakten des
Zündverteiler-

 

jebers  

Geber mit Hilfe
von Übergangs-

stecker und Volt-
meter prüfen,
fehlerhaften Zünd-
verteiler-Geber

ersetzen .

- Leitungen und de-
ren Anschlüsse
prüfen, beschädig-
te Leitungen er-
setzen;

- Umschalter mit

Oszillograf prü-
fen, fehlerhaften
Umschalter erset-
zen;

- prüfen, fehler-

haften Kontaktteil

des Schalters er-

setzen

- Anschlüsse prüfen
und wiederheratel-
len, Leitungen
säubern oder er-
setzen;

- prüfen, nötigen-
falls Kontaktkoh-

le ersetzen;

- prüfen, Deckel von
Feuchtigkeit und
Rußansatz befrei-
en. Wenn der
Deckel Risse hat,
ihn ersetzen;

- prüfen, nötigen-
falls Läufer er-
setzen;

- Läufer ersetzen;

- Zündspule ersetzen
4. Prüfen, Kabel in

Zündfolge der 2y-
linder 1-3-4-2 an-
schließen
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5.

6.

1.

2. Großer Elektrodenabstand)

1.

3.

Verschmierte Elektroden
der Zündkerzen oder un-
vorschriftsmäßiger
Elektrodenabstand
Beschädigte Zündkerzen
(Risse an Isolator)
Unrichtige Einstellung
des Zündzeitpunktes

5. Zündkerzen reinigen
und ihren Elektro-
denabstand richtig-

stellen

6. Zündkerzen durch

neue ersetzen

7. Prüfen, Zündzeit-
punkt richtigstel-
len

kotor ft unbeharrlich oder wird im Leer-

Jauf abgewürgt

1. Zu frühe Zündung in
Zylindern des Motors

der Zündkerzen

1. Prüfen, Zündzeit-
punkt richtigstellen

2. Prüfen, Elektroden-

abstand der Zünd-
kerzen richtigstel-
len

Motor läuft bei hoher Drehzahl der Kurbelwelle
ungleichmäßig und unbeharrlich

Geschwächte Federn an Ge-
wichten des Fliehkraftreg-
lers der Zündvoreilung in
Zündverteiler-Geber

Unterbrechungen im Lauf des Motors bei allen

Betriebszuständen

Beschädigte Leitungen
in Zündanlage, gelocker-
te Befestigung von Ka-
beln oder Oxydation von
Kabelschuhen
Verschleiß oder Beschä-
digung der Kontaktkohle
in Deckel des Zündver-
teiler-Gebers
Sehr abgebrannter Mit-
telkontakt des Läufers
des Zündverteiler-Gebers
Risse, Verunreinigung
oder Durchbrand in Läu-
fer oder Deckel des
Züändverteiler-Gebers
Verschleiß von Elektro-
den oder verschmierte
Zündkerzen, beträchtli-
cher Rußansatz; Riese
in Isolator der Zünd-
kerzen
Fehlerhafter Umschalter:

nicht der Norm entspre-

chende Impulsform an
Primärwicklung der Zünd-
spule
Durchschlag des Isola-
tors des Störschutz-End-
stücks  

Federn ersetzen, Funk-

tion des Fliehkraftreg-
lers an Stand prüfen

l. Leitungen und deren

Anschlüsse prüfen.
Beschädigte Leitun-
gen ersetzen

2. Kontaktkohle erset-

zen

3. Mittelkontakt reini-

gen

4. Prüfen, Läufer oder

Deckel ersetzen

B. Zündkerzen prüfen,
von Rußansatz säubern,

Elektrodenabstand

richtigstellen, be-

schädigte Zündkerzen
ersetzen

6. Umschalter mit

Hilfe von Oszillo-

graf prüfen, feh-
lerhaften Umschal-

ter ersetzen
7. Störschutz-End-

stück ersetzen



Fortsetzung Fortsetzung

 

Ursache der Störung

8. Beschädigter Dichtring

Abhilfe

8. Störschutz-End-

des Störschutz-Bndstücks stück ersetzen

Motor entwickelt nicht volle Leistung und ver-
fügt nicht über genügendes Beschleunigungsvermögen

1. Falsche Einstellung des 1. Prüfen, Zündzeit-
Zündzeitpunktes punkt richtig-

stellen
Prüfen, beschädig-
te Teile ersetzen

2. Fressen der Gewichte an 2.
Fliehkraftregler der Zünd-
voreilung, geschwächte
Federn der Gewichte

3. Fehlerhafter Umschalter: 3.
nicht der Norm entepre-
chende Impulsform an Pri-
märwicklung der Zündspule

Umschalter mit
Hilfe von Oszillo-
graf prüfen, feh-
lerhaften Umschal-
ter ersetzen 
 

Steuersysten der Spardüse für beeinflußten
Leerlauf (SDBL)

as Steuersystem SDBL an Motor VAZ-2106-70 un-
faßt Steuerblock SDBL, Mikroschalter, Elektromag-
netventil und Anschlußleitungen.

Die Wirtschaftlichkeit des Betriebs des Motors
sowie der Toxitätspegel der Abgase sind vom Funk-
tionsvermögen des Steuersystems SDBL abhängig. Bei
der Prüfung des Systems auf den Zustand der Kon-
taktanschlüsse achten, besonders auf die Verbindun-
gen (Stecker) von Steuerblock, Mikroschalter und
Elektromagnetventil. Eine Störung an Kontaktan-
schlüssen kann Unterbrechungen im Lauf des Motors

hervorrufen.

Die Funktionsweise von SDBL besteht im Ab-
schalten der Kraftstoffzufuhr zum Motor in Betriebs-
zuständen des beeinflußten Leerlaufs (in den Fäl-
len, wenn das Fahrpedal freigegeben ist und dis

Drehzahl der Kurbelwelle im Vergleich zum Wert im
Leerlaufbetrieb erhöht ist). Das Abschalten der
Kraftstoffzufuhr erfolgt durch das zum Vergaser ge-
hörende Druckluftventil SDBL. Gesteuert wird das
Druckluftventil durch das Elektromagnetventil, auf
welches der Steuerblock und der Mikroschalter ein-
wirken.

Etwaige Störungen an Steuersystem SDBL, deren

Ursachen und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe

Motor bleibt in Leerlaufbetrieb stehen

1. Fehlerhafter Steuerblock 1.

 

Steuerblock SDBL

SDBL ersetzen
2, Fehlerhaftes Elektromag- 2. Elektromagnetven-

netventil til ersetzen

3. Schlechter Kontakt an

Steckern des Steuer-

blocks oder des Elektro-

magnetventils

3. Störungsstelle und
Störung beseitigen 
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Ursache der Störung Abhilfe

SDBL schaltet die Kraftstoffzufuhr in Betriebs-

zuständen des beeinflußten Leerlaufs nicht ab

1. Fehlerhafter Steuerblock |l. Steuerblock SDBL

SDBL ersetzen

2. Fehlerhaftes Elektromag- |2. Elektromagnetventil

netventil ersetzen

3. Unrichtige Einstellung

des Mikroschalters

3. Mikroschalter rich-
tig einstellen

Ruckweises Fahren des Wagens bei niedriger Ge-

schwindigkeit

1, Fehlerhafter Mikroschal-

ter

1. Störung beseitigen

(siehe Tabelle "Et-
waige Störungen an

Mikroschalter")
2. Mikroschalter rich-

tig einstellen

2. Unrichtige Einstellung

des Mikroschalters
 

Steuerblock SDBL

An Motor VAZ-2106-70 wird Steuerblock SDBL
Typ 25.3761 benutzt, der zum Steuern des Elektro-
magnetventile bestimt ist.

Der Steuerblock kontrolliert kontinulerlich
die Drehzahl der Kurbelwelle des Motors mittels
Messung der Pulsperiode der Impulse der Zündanlage,
welche von der Zündspule abgenommen und zu Klemme

"4" (siehe Bild 7-24) des Blocks geleitet werden.
Bei Drehzahl der Kurbelwelle unter 1140 min”? +5%
haben die Anschlüsse "1" und "2" des Blocks elekt-
rische Verbindung, die das Durchfließen des Stroms
durch die Wicklung des Elektromagnetventils unab-
hängig vom Mikroschalter verursacht. Nach Steige-
rung der Drehzahl bis 1500 min”! +5% wird die
elektrische Verbindung der Anschlüsse "1" und "2"

unterbrochen und erst nach Senkung der Drehzahl

der Kurbelwelle des Motors bis 1140 min”! wieder-
hergestellt.

Etwaige Störungen an Steuerblock SDBL, deren

Ursachen und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe

Leerlaufbetrieb
Fehlerhafter Steuerblockt |Steuerblock ersetzen
keine elektrische Verbin-
dung der Anschlüsse "1" und
"2" bei Drehzahl der Kurbelwelle
des Motors unter 1140 min”! +5%

SDBL schaltet die Kraftstoffzufuhr nicht in

Betriebszuständen des beeinflußten Leerlaufs ab

Fohlerhafter Steuerblock:

elektrische Verbindung der An-

schlüsse "1" und "2" bleibt be
Drehzahl der Kurbelwelle des

Motors über 1500 min”! 45% er-
halten

 

 

Steuerblock er-
setzen

 



Prüfung des Steuerblocks SDBL

Der Steuerblock wird am Kraftwagen geprüft.
Im Leerlaufbetrieb den Stecker von einem der An-
schlüsse des Mikroschalters abnehmen. Drosselklappe
zügig aufmachen, Drehzahl der Kurbelwelle bis zu
einem Wert über 1500 min”! steigern und diese Posi-
tion fixieren. Dabei soll ein Eigenschwingungszu-
stand des laufs des Motors mit Begleitung durch
Pulsung der Drehzahl auftreten.

Das Auftreten dieser Eigenschwingungen ist
damit zu erklären, daß bei Steigerung der Drehzahl
bis 1500 min”! die elektrische Verbindung der An-
schlüsse "1" und "2" des Blocks unterbrochen wird,
was zum Abschalten der Kraftstoffzufuhr zum Motor
führt. Da die Drehzahl hierbei fällt, erfolgt bei
ihrem Fallen unter 1140 min”! die Wiederherstellung
der angegebenen Verbindung, d.h. die Kraftstoffzu-
fuhr beginnt wieder, und die Drehzahl steigt. Im
weiteren wiederholt sich der angegebene Prozeß
zyklisch mit Periode von etwa 1-2 5.

Wenn es nicht gelingt, den Eigenschwingungszu-
stand hervorzurufen, und wenn das Elektromagnetven-
til und das Druckluftventil SDBL fehlerlos sind,
so ist der Steuerblock fehlerhaft und muß ersetzt
werden.

Die Prüfung des Steuerblocks kann mit unnittel-
barer Kontrolle der Drehzahl erfolgen, bei welcher
der Steuerblock anspricht, und zwar aufgrund der
Anzeigen des Tachometers. Dazu anstatt des Elektro-
magnetventils eine Kontrollampe anschließen (kleine
Lampe mit niedriger Leistung, 12 V) und damit das
Durchfließen des Stroms durch die Wicklung des
Blektromagnetventils bewerkstelligen. Dazu vom
Mikroschalter den mit der orangefarbenen Leitung
(+12 V) verbundenen Stecker und von der Klemme des
Elektromagnetventils den mit der violetten Leitung
verbundenen Stecker trennen, Auf die freigewordene
Klemme des Elektromagnetventils den vom Mikroschal-
ter getrennten Stecker stecken, womit das Durch-
fließen des Stroms durch die Wicklung des Elektro-
magnetventils bewerkstelligt wird. Einen Anschluß
der Kontrollampe an den vom Elektromagnetventil
getrennten Stecker und den zweiten Anschluß an

Masse des Fahrzeugs anschließen.
Im Leerlaufzustand (850 450 min”!) soll die

Kontrollampe brennen. Nach Steigerung der Drehzahl
bis 1500 min”! 45% soll die Lampe erlöschen und
nach Senkung der Drehzahl unter 1140 min”! 45%
soll sie wieder leuchten.

Nach der Prüfung die herausgezogenen Stecker
wieder an ihrem Platz einstecken.

Mikroschalter

An Motor VAZ-2106-70 wird Mikroschalter Typ
421.3709 benutzt, der auf das Elektromagnetventil
außer Steuerblock einwirkt.

r Mikroschalter ist als Öffner ausgeführt.
Bei ganz freigegebenem Fahrpedal ist der Nikro-
schalter versenkt, und seine Kontakte sind geöff-
net. Bei genügendem Treten auf das Fahrpedal wird
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der Stößel des Mikroschalters freigegeben, und
seine Kontakte schließen, was das Durchfließen des
Stroms durch die Wicklung des Elektromagnetventils
unabhängig vom Steuerblock bewirkt.

Etwaige Störungen am Mikroschalter, deren Ur-
sache und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe

SDBL schaltet die Kraftstoffzufuhr bei be-

einflußtem Leerlauf nicht ab

Unrichtige Einstellung des Mikroschalter richtig

Mikroschalters einstellen

Ruckweises Fahren des Wagens bei niedriger

Geschwindigkeit (auch bei Rückwärtsfahrt

1. Fehlerhafter Mikroschal-

 

ter:

- Bruch des losen Kon- - Mikroschalter er-

taktes; setzen;

- Einfallen des Stößels -

infolge Verschmutzung
Mikroschalter von
Vergaser absetzen,
in Benzin waschen,

vielmals auf seinen

Stößel drücken, da-
nach sorgfältig
trocknen und an

seinem Platz anbrin-

gen; nötigenfalls
die Position des

Mikroschalters re-

gulieren

Mikroschalter rich-

tig einstellen
2. Unrichtige Einstellung

des Mikroschalters   
Prüfung des Mikroschalters

Der Mikroschealter wird am Kraftwagen geprüft.
Im Leerlaufzustand den mit der violetten Leitung

verbundenen Stecker von Klemme des Mikroschalters
trennen. Die freigewordene Klemme des Mikroschal-

ters an einen Anschluß der Kontrollampe und den
zweiten Anschluß an Masse des Fahrzeugs anschlie-
ßen. In diesem Zustand soll die Lampe nicht bren-
nen.

Mit Überwachung der Kontrollampe die Drehzahl
der Kurbelwelle mit Öffnen der Drosselklappe zügig
steigern. Die Kontrollampe soll bie zu dem Zeit-
punkt brennen, wenn Bigenschwingungen im Lauf des
Motors auftreten,

Wenn die Kontrollampe schon im Leerlaufbetrieb
brennt (früh eingestelltes Ansprechen des Mikro-
schalters) oder nach dem Beginn der Eigenschwin-
gungen aufleuchtet (spät eingestelltes Ansprechen
des Mikroschalters), so ist der Mikroschalter rich-
tig einzustellen. Dazu die Arretierschraube des

beweglichen Halters für die Befestigung des Mikro-
schalters lockern. Mit Drehung der am Halter be-

findlichen Stellschraube die erforderliche Posi-
tion des Mikroschalters wählen und die Schraube
festziehen.



Wenn die Kontrollampe bei beliebiger Position
der Drosselklappe nicht leuchtet, so ist der Mikro-
schalter fehlerhaft.

Nach Prüfung den abgezogenen Stecker an sei-

nem Platz einstecken.

Anmer! .

1. Früh eingestelltes Ansprechen des Mikro-
schalters verringert die Wirksamkeit der Betätigung
von SDBL bis zur völligen Einbuße der Wirkung
(wenn die Kontakte des Mikroschalters bei ganz
freigegebenem Fahrpedal geschlossen sind). Spät
eingestelltes Ansprechen des Mikroschalters hat

ruckweises Fahren des Wagens bei niedriger Ge-
schwindigkeit zur Folge, besonders bei langsamer
Rückwärtefahrt. Deshalb ist es zweckmäßig, mög-
lichst späte Einstellung des Mikroschalters anzu-

atreben, ohne das Auftreten von Eigenschwingungen
zuzulassen.

2. Zulässig ist ein vereinfachtes Einstellen
des Mikroschalters, wobei man das Ansprechen des
Mikroschalters im Bereich des Leerwegs des Drossel-
klappenantriebs anstrebt. Das Ansprechen des Mik-
roschalters bei dieser Art der Regulierung läßt
sich aufgrund kennzeichnender Knackgeräusche beur-

teilen.

Blektromagnetventil SDBL

An Motor VAZ-2106-70 wird Elektromagnetventil »
Typ 1902.3741 benutzt, welches das Pneumatikventil
SDBL im Vergaser steuert.

Das Elektromagnetventil hat drei Stutzen und

zwei Sperrstücke. Das erste Sperrstück ist als
Öffner ausgeführt und dient zum Trennen des (mit

der Einlaßrohrleitung des Motors verbundenen) Mit-
telstutzens in bezug auf den (mit dem Stutzen des
Pneumatikventils SDBL verbundenen) schrägen Stut-

des zweite Sperretück ist als Schließer aus-
geführt und dient zum Trennen des angegebenen

schrägen Stutzens in bezug auf den Außenluftstut-

zen, der mit einem Filzfilter abgeschlossen ist
und zwischen den elektrischen Anschlüssen der

Wicklung des Ventils liegt.
Beim Fließen des Stroms durch die Wicklung

des Elektromagnetventils haben der mittlere und

der schräge Stutzen pneumatische Verbindung, aber

bei Ausbleiben des Stroms wird eine solche Verbin-

 

dung zwischen dem schrägen und dem Außenluftstut-

zen bewerkstelligt. Im ersten Fall wird der Unter-
druck aus der Einlaßrohrleitung zum Pneumatikven-
+11 SDBL Übertragen, was nicht verhindert, daß
das Kraftstoff-Luft-Gemisch durch die Leerlaufein-
richtung in den Motor gelangt. Im zweiten Fall
überdeckt das Pneumatikventil SDBL die Zufuhr von
Kraftstoff zum Motor.

Etwaige Störungen an Blektromagnetventil,
deren Ursachen und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe

Motor bleibt im Leerlaufzustand stehen

Fehlerhaftes Elektromag- Elektromagnetventil er-
netventil wegen Abriß der| setzen
Wicklung

SDBL schaltet die Kraftstoffzufuhr bei be-
einflußtem Leerlauf nicht ab

 

Fehlerhaftes Elektromag- Elektromagnetventil er-

hetventil wegen Fressens setzen

des Ankers des Ventils

(konstante pneumatische
Verbindung von mittlerem

und schrägem Stutzen)   
Prüfung des Elektromagnetventils. Das Elektro-

magnetventil wird am Kraftwagen geprüft. Im Leer-

laufbetrieb den Stecker von einem der Anschlüsse
des Ventils trennen. Dies soll das Anhalten des
Motors im Lauf von 1-2 8 bewirken. Findet dies

nicht statt, so muß man sich zuerst vom fehler-

freien Zustand des Pneumatikventils SDBL überzeu-

gen. Ist das Pneumatikventil SDBL fehlerfrei, so

ist das Elektromagnetventil fehlerhaft und bedarf

eines Ersatzes.
Nach der Prüfung den abgezogenen Stecker an

seinem Platz anbringen.

GEBER DER KONTROLLAMPE FÜR ÖLDRUCK

Geber Typ MM120 wird am Zylinderblock des

Motors an der linken Seite angebracht.

Die Kontakte des Gebers sollen bei 20-60 kPa

(0,2-0,6 kp/om®) Druck schließen und öffnen.
Der Geber unterliegt keiner Ausbesserung.

AN_KRAFTWAGEN ABIK-21412 EINGESETZTE ELEKTRO-
AUSRÜSTUNG

LICHTMASCHINE 581.3701

An Motor 331.10 ist Lichtmaschine 581.3701

(Bild 7-25) mit eingebautem Klein-Integral-Span-
nungsregler flll2A eingesetzt. Die Lichtmaschine

stellt eine Dreiphasen-Zwölfpol-Synchron-Elektro-

maschine dar, die mit Gleichrichterblock BIIB4-60

ausgestattet ist; dieser besteht aus sechs Silizium-
dioden, die zu einer Dreiphasen-Brücken-Spannungs-
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Schaltung verbünden sind, Spannungsregler f112A
befindet sich am Deckel an der Seite der Kontakt-

ringe der Lichtmaschine und ist mit einer Metall-

kappe abgedeckt.

Technische Daten und Charakteristiken

der Lichtmaschine

Nennspannung, V
Maximale Stroms

.14

ke, A, mindest    
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Bild 7-25. Lichtmaschine 581.3701:
1 - kontaktringseitiger Deckel; 2 -
Gleichrichterblock; 3 - Kugellager; 4
Kontaktrings; 5 - Kugellagerdeckel; 6
Bürstenhalter; 7 - Spannungsregler; 8

Spannungsreglerkappe; 9 - Befestigungs
schraube für Bürstenhalter und Spannungs-

 

15

16

m

18

19

regler; 10 - Pole; 11 - Erregerwicklung;
12 - Hülse; 13 - Kugellager; 14 - Ab-
standshülse; 15 - Paßfeder der Riemen-
scheibe; 16 - Befestigungsmutter für

Drehzahl des Läufers zum Erreichen

von 12,5 V Spannung bei Umgebungs-
und Lichtmaschinentemperatur

20 +5°C in ungewärntem Zustand der
Lichtmaschine bei Fremderregung
12,5 V, min”!, höchstens:

bei Belastungsstrom gleich O ... 1250
bei Belastungsstrom gleich 32 A 2100

 

 

 

    

rn

Riemenscheibe und Lüfter; 17 - Scheibe;
18 - Riemenscheibe; 19 - Lüfter; 20 -
antriebsseitiger Deckel; 21 - Ständer-
wicklung; 22 - Ständer; 23 - Anschluß

von Klemme "ll"; 24 - Spannstiftschraube;
25 - Klemme "+"; 26 - Hülse von Klemme
0; 27 - Befestigungsmutter für Stecker-

leiste der Klemme 0; 28 - Anschlußklem-
me; 29 - Buchsenleiste; I - Anschlüsse
der Ständerwicklungen; II - Anschluß 0
des Ständers

Regeispannung bei 3500 min”! des
Lichtmaschinenläufers und 16 A
Belastungsstromstärke mit an-

geschlossener Batterie bei Um-
gebungstemperatur 20 45°C, V . 13,7-14,4

Die elektrische Schaltung der Lichtmaschine
ist in Bild 7-26 gezeigt.

Etwaige Störungen an Lichtmaschine 581.3701,
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Bild 7-26. Elektrischer Schaltplan der Lichtmaschi-
ne 581.3701:
1 - Kondensator; 2 - Gleichrichter-
block; 3 - Spannungsregler

deren Ursachen und Beseitigung sind dieselben wie
an Lichtmaschine T-222 (siehe "Lichtmaschine T-222").

Die Prüfung der Lichtmaschine 581.3701 am
Stand nach dem Prüfverfahren für Lichtnaschine

T-222 durchführen (siehe "Lichtmaschine T-222").

Auseinanderbau, Durchsicht, Prüfung und
Reparatur der Lichtmaschine

Auseinanderbau der Lichtmaschine folgender-

maßen durchführen:
- zwei Schrauben 9 (Bild 7-25) zur Befestigung

des Spannungsreglers 7 an Lichtmaschinendeckel 1
losdrehen und Spannungsregler mit Bürstenhalter 6
und Kappe 8 absetzen;

- zwei Schrauben in Bürstenhalter losdrehen

und Bürstenhalter von Spannungsregler trennen;

- Befestigungsmutter der Steckdose an Klemme
0 der Lichtmaschine losschrauben, Steckdose von
Kabelschuh trennen und abnehmen ;

- Spannstiftschrauben 24 losdrehen;
- Deckel 1 zusammen mit Ständer 22 abheben;

,- Phasenwicklüngen 21 des Ständers von Klemmen

an Gleichrichterblock 2 in Deckel an Seite der Kon-
taktringe trennen;

- Befestigungsmutter 16 der Riemenscheibe 18

losschrauben und Riemenscheibe absetzen;
= Lüfter 19 und Abstandshülse 14 entfernen und

Paßfeder 15 herausnehmen;
- Deckel 20 von Läuferwelle abziehen.
Durchsicht, Prüfung und Reparatur der Lichtma-

schine nach dem Prüfverfahren für Lichtmaschine

T-222 durchführen (siehe "Lichtmaschine T-222").
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ANLASSER 23.3708

Am Motor ist Anlasser 23.3708 eingesetzt. Die-
ser stellt einen Gleichstrommotor mit Verbunderre-
gung und mit Magnetschslter 2 (Bild 7-27) des An-

lassers dar, der am Anlassergehäuse angeordnet ist.

Der Anlasser hat vier Pole mit an ihnen gelegenen

Erregerepulen 37, die miteinander paarweise paral-
lelgeschaltet sind. Anker 28 des Anlassers läuft
in drei Bronze-Graphit-Lagern 21, 26 und 33, die
in Deckeln 25 und 29 eingesetzt sind. Die Deckel
sind mit zwei Spannstiftschrauben 18 an Anlasserge-

häuse 27 befestigt.
Am hinteren Deckel wird Querstück 30 befestigt,

und an diesem sind zwei isolierte Bürstenhalter

und zwei Bürstenhalter mit Masseschluß angebracht.

In’ Bürstenhaltern sind entsprechend isolierte und

an Masse angeschlossene Bürsten 36 eingelegt.

TechnischeDaten

und

Charakteristike
n

des Anlassers

Nennspannung, V .» .12

Nennleistung, kW «1,5

Leerlaufstromstärke, A, höchstens ..... 85
Stromstärke bei Bremamoment 16 Nm

(1,6 kpm), A, höchstens „ererrsener.. 600

Einschaltspannung des Magnetschalters

im Zeitpunkt des Kontaktes des An-
triebsrads nit 15,5 mm dicker Zwi-
schenlage zwischen Zahnrad und sei-
nem Anschlag, V, höchstens .uerun un. 9

Kraft der Feder des Rürstenhalters

mit Wirkung auf Bürste, N (kp) »..... 10-14 (1,0-

1,4)

Etwaige Störungen an Anlasser, deren Ursachen

und Beseitigung sind dieselben wie an Anlasser
CT-221 (siehe "Anlasser CT-221").

Eine Kontrollprüfung des Anlassere entepre-

chend Prüfverfahren für Anlasser CT-221 durchführen

(siehe "Anlasser CT-221").

 

 

  

Prüfung und Rege; des Anlasserantriebs

Bei Einschaltung des Magnetschalters 2 (siehe

Bild 7-27) des Anlassers soll der Abstand zwischen

Antrieberad 14 und Anschlagring 22 (bei ganz einge-

zogenem Anker) 4 +1,5 mm betragen. Dieser Abstand

ist durch die Konstruktion gewährleistet. Ent-

spricht der Abstand nicht der angegebenen Größe, 80

ist der Anschluß des Hebels 11 an Antrieb zu prüfen.

Bei Verschleiß des Hebels ist dieser zu er-

setzen.

  

Geräte und Vorrichtungen: Regelwideretand, Volt-

meter, Kontrollampe, Zwischenlage 15,5 mm.

Zwischenlage 15,5 mm zwischen Stirnfläche des

Antriebsrads 14 und Anschlagring 22 einlegen, mit

Regelwiderstand die Spannung erhöhen und mit Volt-

meter die Spannung bestimmen, bei welcher die

Hauptkontakte des Magnetschaltere schließen; diese

Spannung soll nicht höher als 9 V sein. Ist die

Spannung höher, so sind die Wicklungen des Magnet-
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A Bild 7-28. Stand zum Prüfen der Anlasserankerwick-
lung auf Windungsschluß!
1 - Anker; 2 - Transformatorkern; 3 -
Ständer; 4 - Transformatorepule; 5 -
Platte

schalters fehlerhaft, oder es gibt mechanische Be-
schädigungen im Anlasserantrieb. Mit Hilfe der
Kontrollanpe alle Klemmen am Magnetschalterdeckel
auf Masseschluß prüfen.

Prüfung des Anlassers auf Masseschluß der
Wicklungen. Die Prüfung der Erregerwicklung auf
Masseschluß wird folgendermaßen durchgeführt:

- Anschluß der Erregerwicklung von Magnet-
schalter trennen;

= Anlasseranker absetzen;

- Querstück fortnehnen;
- Spannung (über Kontrollampe) von Batterie

oder Stromnetz zum Anschluß der Erregerwicklung
oder zum Anlassergehäuse leiten. Leuchtet die Lampe,
so weist dies auf Masseschluß der Erregerwicklung
hin,

Die Prüfung der isolierten Bürstenhalter auf
Masseschluß (Schluß mit Querstück) ebenso durchfüh-
ren wie bei der vorhergehenden Prüfung. Jedoch die
Spannung zum isolierten Bürstenhalter und zur Masse
(zum Querstück) leiten.

Prüfung der Ankerwicklung auf Masseschluß.
Die Prüfung der Ankerwicklung auf Masseschluß fol-
gendermaßen durchführen:

- unisolierte und isolierte Bürsten anheben;
- Spannung zu Kollektorlamellen und zum Anlas-

sergehäuse leiten.
Leuchtet die lampe, so weist dies auf Kurz-

schluß in Ankerwicklung hin.
Prüfung der Ankerwicklung auf Windungsschluß,

Die Ankerwicklung auf Windungsschluß an dem in
Bild 7-28 gezeigten Stand prüfen. Anker an Kugel-
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lager des Standes anlegen und Transformator des
Standes an Wechselstromnetz mit 127 oder 220 V
Spannung anschließen. Danach eine dünne Stahlplatte
an Eisen des Ankers längs Achse anlegen, den Anker

langsam durchärehen (dabei die Platte gegen Durch-
drehen festhalten) und die Platte beobachten. Die
Platte fängt bei Windungsschluß zu vibrieren an und
wird von der entsprechenden Nut des Ankers angezo-
gen.

Die Prüfung der Ankerwicklung oder der Kollek-
torlamellen auf Masseschluß mit Wechselstrom 220 V
durchführen und diesen an Anker in Reihe mit der
Glühlampe schalten, Einen Pol der Stromquelle an
beliebige Kollektorlamelle und den anderen an
Ankerwelle anschließen. Lauchtet die Lampe, so
weist dies auf Masseschluß der Wicklung (oder der
Kollektorteile) hin. Der Anker ist in diesem Fall
zu ersetzen.

Auseinanderbau des Anlassers

Auseinanderbau des Anlassers folgendermaßen
durchführen:

- Kontaktschraube 3 (siehe Bild 7-27) los-
drehen und Anschluß 15 der Erregerwicklung trennen;

- Schrauben zur Befestigung des Magnetschal-
ters an Deckel an Antriebsseite losdrehen und Mag-
netschalter absetzen;

= Muttern an Spannstiftschrauben 18 losdrehen;

- zwei Schrauben 20 losdrehen und Kappe 19
abnehmen;

- Sicherungsblech 31 und Stellscheibe von An-
kerwelle 28 entfernen;



- kollektorseitigen Deckel 29, Querstück 30,
Gehäuse 27 und Deckel 25 absetzen;

- Anker zusammen mit Antrieb herausnehmen ;
= zylindrische Anschlagscheibe an Antriebs-

seite mit leichtem Klopfen auf die Stirnfläche
verschieben, danach mit Hilfe eines Schrauben-

ziehers den federnden Schloßring spreizen und die-
sen aus Ausdrehung der Ankerwelle herausnehmen;

- Federring und Anschlagscheibe von Ankerwelle
und Antrieb absetzen.

Durchsicht, Prüfung, Beseitigung von Stö-
rungen und Zusammenbau des Anlassers

Nach Auseinanderbau die Teile des Anlassers
gründlich reinigen, mit Benzin oder Petroleum wa-
schen und mit einem sauberen Lappen abwischen.

 

Zur Beachtung! Zum Vermeiden eines Auswaschens
der Schniere aus den porösen Bronze-Graphit-Lagern
der Anlasserdeckel und aus dem Antrieb diese Teile
nicht mit Benzin oder Petroleum waschen.
 

Di des ssers

Durchsicht, Prüfung und Reparatur des Anlas-

sers folgendermaßen durchführen:
l. Anlassergehäuse durchsehen und Schmutz und

feinen Graphitstaub von Innenfläche entfernen.
2. Zustand der Isolation von Spulen der Erre-

gerwicklung prüfen, ferner, ob Risse und Schluß an
diesen vorhanden sind (siehe "Prüfung und Regelung
des Anlasserantriebs"). Ausbau von Spulen der Erre-

gerwicklung und Beseitigung von Störungen an ihnen
folgendermaßen durchführen:

- vier Polschrauben mit Hilfe eines Preßschrau-
benziehers losdrehen und Pole herausnehmen, vorher
an Polen und Gehäuse die Stellen ihrer lage markie-
ren;

- Erregerspulen aus Gehäuse herausnehmen.
Den Einsatz neuer Erregerspulen in umgekehr-

ter Reihenfolge durchführen und dabei folgendes
berücksichtigen:

- Schrauben vor Einbringen in reinen Firnis
tauchen;

- Pole nit Spulen genau entsprechenden Mar-
kierungen einlegen, dieselben an Durchmesser aus-
einanderführen und mit Polschrauben festmachen;

- Schrauben anbringen und nach dem Festziehen
an Schlitz verstemmen.

3. Bürsten auf Zustand und leichte Beweglich-
keit in den Bürstenhaltern prüfen. 6-7 mm hohe
Bürsten ersetzen.

4. Ankerwicklung und lauffläche des Kollektors
durchsehen und auf Zustand prüfen.

Einen verunreinigten Kollektor mit Glaspapier
mit Körnung 80 oder 100 reinigen, danach den Anlas-
ser mit Druckluft abblasen.

Bei beträchtlicher Oberflächenrauhigkeit des
Kollektore und bei Heraustreten dee Glimmers zwi-
schen seinen Lamellen den Kollektor auf einer Dreh-
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maschine oder Spezialmaschine drehbearbeiten. Nach
der Drehbearbeitung die Oberfläche des Kollektors
mit Glaspapier mit Körnung 80 oder 100 reinigen.
Glimmer zwischen Kollektorlamellen des Anlassers
nicht einschneiden, denn Kupferstaub von Bürsten
stopft die Nuten voll, und damit kann der nornale

Lauf des Anlassers gestört werden.
Ein Schlag des Kollektors in bezug auf die

Wellenzapfen soll nicht größer als 0,05 mm sein,
und die Oberflächengüte soll mindestens Klasse
Ra-1,25 pm entsprechen,

5. Die Druckkraft der Federn an Bürsten prüfen,
und zwar mit einem Kraftmeßgerät. Sie soll im Be-
reich 10-14 N (1,0-1,4 kp) liegen. Die Regelung mit
Ein- oder Ausdrehen der Federn vornehmen. Vermehrte
Kraft verursacht vorzeitigen Verschleiß der Bürsten,
während verringerte Kraft ein Steckenbleiben der
Federn und Leistungsverlust des Anlassers zur Folge
hat.

6. Kontakte von Magnetschalter des Anlassers
auf Zustand prüfen. Bei beträchtlichem Abbrand der
Kontakte diese mit feinem Glaspapier reinigen. Bei
Verschleiß an Kontaktstelle mit Kontaktscheibe die
Kontakte um 180° wenden.

7. Antrieb durchsehen und im Fell von Schlag-
stellen an Anlaufteil der Zähne des Zahnrads mit
feiner Schleifscheibe mit kleinem Durchmesser an-
schleifen.

 

Zusammenbau und Regelung des Anlassers

Zusammenbau des Anlassers in umgekehrter Reihen-
folge durchführen und dabei berücksichtigen, daß
das Gewinde des Ankerwellenzapfens des Anlassers,
an welchem der Antrieb bewegt wird, vor dem Zusam-
menbau mit Benzin oder Petroleum zu waschen, abzu-
wischen und mit Motorenöl zu ölen ist.

Bei Einschaltung des Anlassers soll der Antrieb
am Gewinde der Ankerwelle ohne Klemmung bewegt und
durch die Wirkung der Rückholfeder in die Ausgangs-
position zurückgeführt werden. Das Antriebsrad soll

sich frei von Hand im Uhrzeigersinn an der Anker-
welle drehen lassen und in umgekehrter Drehrichtung
zusammen mit der Ankerwelle umlaufen.

Nach dem Zusammenbau des Anlassers das Axial-
spiel des Ankers prüfen und richtigstellen, Das
Axialepiel des Ankers wird mit Hilfe von Stellschei-
ben eingestellt, die sich am Wellenzapfen an der
Seite des Kollektors befinden, und soll höchstens
0,7 mm betragen.

ZÜNDANLAGE DES MOTORS 331.10

Motor 331.10 kann ausgerüstet werden mit einer
herkömmlichen Kontakt-Zündanlage mit Anwendung
eines mechanischen Unterbrecherse im Zündverteiler
oder mit einer kontaktlosen Zündanlage (KLZ) ohne
Unterbrecher.

Kontak

 

danlage des Motors 331.10

Der Aufbau der Kontakt-Zündanlage des Motors
331.10 ist derselbe wie an Motor VAZ-2106-70 (siehe
"Zündanlage des Motors VAZ-2106-70").



   

1 7-29. Zündverteiler 47.3706:
1 - Kontaktplatte des Laufstücks; 2 -

laufstück; 3 - Verteilerdeckel; 4 -
Nocken; 5 - Niederspannungsklemme; 6 -
Verteilergehäuse; 7 - Kondensator;

8 - Tropföler; 9 - Feder des Schmier-

nippele; 10 - Nockenplatte; 11 - Platte
der Welle; 12 - Welle; 13 - Antriebs-
kupplung; 14 - Lager; 15 - Feder des
Fliehkraftreglers; 16 - Kugellager; 17 -
Dichtung des Nockens; 18 - Kontaktkohle;
19 - Feder der Kontaktkohle; 20 - Stange
des Unterdruckreglere; 21 - feststehen-
de Unterbrecherplatte; 22 - Filz des
Nockens; 23 - Isolator der Niederspan-
nungsklemme; 24 - Unterbrecherhebel ;
25 - Befestigungsschraube der Kontakt-
stütze; 26 - Unterdruckversteller
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Etwaige Störungen an Kontakt-Zündanlage, deren

Ursachen und Beseitigung sind dieselben wie an der

Kontakt-Zündanlage des Motors VAZ-2106-70 (siehe
"Kontakt-Zündanlage des Motors VAZ-2106-70").

Zündverteiler 47.3706

Am Motor wird Zündverteiler 47.3706 eingesetzt;
er ist auf Grundlage des Zündverteilers 147 A ent-
wickelt, der sich von ihm durch die Charakteristi-
ken von Fliehkraftregler und Unterdruckregler des
Zündverteilers unterscheidet.

Das Verteilergehäuse ist in Aluminiumlegie-
rungsguß ausgeführt. Innerhalb des Gehäuses 6
(Bild 7-29) befindet sich Welle 12, die in zwei
in Gehäusezapfen eingepreßten Gleitlagern 14 um-
läuft. Die Schmierung der Lager erfolgt durch
Tropföler 8. An Platte 11 der Welle befindet sich
der Mechanismus des Fliehkraftreglers; beim Ausein-
andergehen seiner Gewichte wird der Vierkantnocken
4 durch die Pliehkräfte um einen gewissen Winkel
gedreht, und dadurch wird früheres oder späteres

Öffnen der Unterbrecherkontakte bewerkstelligt,
folglich wird der Zeitpunkt des Überspringens des

Funkens zwischen den Elektroden der Zündkerzen ent-
sprechend geändert.

Der Unterbrecher des Niederspannungsstroms ist
an einer beweglichen Platte befestigt, die mittels
Stange 20 mit Membran des Unterdruckreglers verbun-

den ist, und besteht aus einer Stütze mit unbeweg-

lichem Kontakt und Hebel 24 mit Kontakt und Texto-
lit-Kiesen, das durch eine Feder an den Vierkant-
nocken gedrückt wird.

Die Oberfläche des Nockens wird von dem öl-
getränkten Filz 22 geschmiert. Zwischen der beweg-
lichen und der unbeweglichen Platte des Unter-
trechers ist Kugellager 16 eingesetzt. Parallel

zu den Unterbrecherkontakten ist Kondensator 7 ge-
schaltet, der mit zwei Schrauben am Verteilerge-
häuse befestigt ist.

Die Verteilung des Hochspannungsstroms auf
die Zündkerzen am Motor erfolgt durch das zusammen
mit der Welle umlaufende Laufstück 2, das unter
dem Plastdeckel 3 liegt.

In Mittelelektrode des Verteilerdeckels ist
eins (mit Widerstand) kombinierte Kontaktkohle 18
eingelegt.

Die Masse der Gewichte und die Zugkraft der
Federn des Fliehkraftreglers sind so gewählt, daß
eine Änderung des Zündzeitpunktes in Abhängigkeit

von der Drehzahl der Kurbelwelle des Motors in den
in Tabelle 7-6 angegebenen Verhältnissen gewähr-
leistet wird.

Der Unterdruckversteller 26 der Zündvoreilung
verändert den Zündzeitpunkt in Abhängigkeit von

der Belastung des Motors (nach Unterdruck in Bin-
laßrohr).

Die Charakteristik des Unterdruckreglers ist
in Tabelle 7-7 angegeben.



Tabelle 7-6

Charakteristik des Fliehkraftreglerg

 

 

      

Drehzahl
der Vertei-|600|900 |1200 [1700 |2100 2459 und
lernelle, darüber
min”

Voreilwin- 0 |0-1,75[1,75-|4,75-|6,5-8,0 |8,5-10,5
kel an Ver- -3,5 |-6,5
teilerwel-
le, Grad

Tabelle 7-7
Charakteristik des Unterdruckreglers

 

 

Unterdruck, kPa 9,3 13,3 19,95
(mm 05) (70) (100) (150)

und mehr

Voreilwinkel an Ver-|0-2,5 3,5-6,0 9,5-12

teilerwelle, Grad     
Technische Daten des Zündverteilers 41.3706

Schließwinkel der Kontakte ...... 50° 42030"
Abstand zwischen Unterbrecher-

kontakten (zulässig ist die
Prüfung ohne Prüfstand SWUK),
MM seresssnsnnunnenuensnnunnen 0,45.40,05

Druckkraft der Unterbrecherkon-
takte, N (KPD) ersnesenseneneese 56 (0,5-0,6)

Höchste Drehzahl der Verteiler-
welle mit sicherer ununterbro-

  

chener Funkenbildung an stan-
dardmäßigen Drei-Elektroden-
Stift-Funkenstrecken mit 7 mm Funken-
strecke, min”, mindestens .. . 3000

Kapazität des Kondensators, pP . . 0,18-0,26
Abweichung in Funkenfolge (Asynchro-

nismus), Grad, höchstens .....

 

 

Be
 

Prüfung und Regelung des Zündverteilers

Zur Prüfung und Regelung der Kenndaten des

Zündverteilers einen Prüfstand für Zündgeräte be-
nutzen, mit dem sich die Drehzahl der Zündvertei-
lerwelle bis 3000 min”! ändern läßt.

Prüfung des Schließwinkels der Unterbrecher-

kontakte ( SWUK).. Zur Prüfung die Drehzahl
der Zündverteilerwelle auf 1000 „100 min”! einstel-
len und die Größe des Winkels anhand der Anzeigen
eines Zeigergerätes bestimmen.

Entspricht der Schließwinkel der Unterbrecher-
kontakte nicht den technischen Daten, so wird die
Regelung folgendermaßen durchgeführt:

- Schrauben zur Befestigung der Kontaktstütze

an beweglicher Platte des Unterbrechers lockern;

- einen Schraubenzieher in die Nut an der
Stütze stecken und den Schließwinkel mit Näherbrin-
gen des Kontaktes der Stütze an Kontakt des Unter-

brecherhebele vergrößern oder mit Entfernen ver-
kleinern;

- nach beendeter Regulierung die Befestigungs-
schrauben der Kontaktstütze anziehen.
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Steht ein spezieller Prüfstand für den Schließ-

winkel nicht zur Verfügung, so ist es zulässig, an-
stelle des Winkela den Abstand zwischen den Unter-
brecherkontakten zu prüfen und zu regulieren.

Prüfung des Abstandes zwischen Unterbrecher-
kontakten. Die Prüfung folgendermaßen durchführen:

- Verteilerwelle bie zur Position durchdrehen,
bei welcher das Textolit-Kissen des Unterbrecher-
hebels an den Vorsprung der Nockenkante kommt, wo-
bei der Kontaktabstand am größten wird;

= Kontaktabstand mit Fühllehre prüfen und nö-

tigenfalle richtigstellen. Dies geschieht in der-
selben Ordnung wie bei Regelung von SWIK.

Nach dem Regulieren von SWUK oder Abstand der
Unterbrecherkontakte wird die Einstellung des Zünd-
zeitpunktes unrichtig. Deshalb hat man nach einem
Regulieren des Abstandes die Einstellung des Zünd-
zeitpunktes zu prüfen und nötigenfalls nachzustel-

len.

Prüfung der Charakteristik des Fliehkraftreg-

lers des Zündverteilers,Die Prüfung bei allmähli-
cher Steigerung der Drehzahl der Zündverteilerwelle
durchführen.

In den Kontrollpunkten die Größen der Zündvor-

eilwinkel fixieren (siehe Tabelle 7-8), die mit
dem Fliehkraftregler einzustellen sind. Nötigenfalls
die Regelung mit Richten der Gewichtsstützen in
nachstehender Reihenfolge durchführen:

- Die Gewichtsstütze, an welcher die dünne

Feder befestigt wird, richten bei Regulierung des
Fliehkraftreglers für niedrige Drehzahl;

- bei Drehzahl Über 1000 min”! die Stütze un-
biegen, an welcher die dicke Feder befestigt wird.

Prüfung der Charakteristik des Unterdruckreg-
lers des Zündverteilers. Zur Prüfung die Drehzahl
der Verteilerwelle höher einstellen als die Dreh-
zahl, bei welcher der Fliehkraftregler bis zum ma-
ximalen Winkel geöffnet wird.

Die Prüfung folgendermaßen durchführen:

- in Kammer des Unterdruckreglers einen Unter-
druck erzeugen, dazu eine Vakuumpumpe benutzen;

- Größe der Zündvoreilwinkel (siehe Tabelle
7-9) messen, zunächst mit zügigenm Vermehren des
Unterdrucks und danach mit seinem zügigen Verrin-
gern.

Nötigenfalls kann die Charakteristik des Unter-
druckreglers geändert werden mit seinem Versetzen
in bezug auf das Gehäuse in horizontaler Achse des
Reglers. Außerdem läßt sich die Charakteristik des
Unterdruckreglere ändern mittels Drückens auf die
Ringfläche seiner gepreßten Haube.

Druckkraft auf U, brecherkontak-
te. Die Prüfung wird folgendermaßen durchsgeführt:

- Pluspol der Stromquelle über Autolampe 12 W
an deren Niederspannungsklemme anschließen;

- Unterbrecherkontakte mit Drehung der Vertei-
lerwelle bis zum Aufleuchten der Kontrollampe
schließen;

- mit Kraftmeßgerät die Spannung der Unterbre-
cherfeder im Öffnerpunkt der Kontakte messen. Der

 

   



Öffnerpunkt der Kontakte wird mit Erlöschen der
lampe ermittelt. Die Kraft des Kraftmeßgerätes in
Acherichtung der Kontakte anlegen.

Prüfung der Funkenbildung des Zündverteilers.
Die Prüfung der ununterbrochenen Funkenbildung an

standardmäßigen Drei-Elektroden-Stift=-Funkenstrecken

mit 7 mm Funkenstrecke bei Drehzahl der Welle bis
3000 min”! durchführen.

Bei der Prüfung die Hochspannungsanschlüsse
mit Hochspannungsleitungen an Funkenstrecken an-
schließen. Die Gleichstromspannung an den Klemmen
des Primärkreises der Zündspule soll (bei geschlos-
senen Unterbrecherkontakten) 12-12,3 V betragen.

Bei allmählicher Steigerung der Drehzahl der
Verteilerwelle von 200 min”! bis zur höchsten Dreh-
zahl darf es keine sichtbaren (und hörbaren) Unter-
brechungen in der Funkenbildung geben. Die Prüfung
auf Abweichungen in der Funkenfolge (Asynchroniemus)
bei Drehzahl der Verteilerwelle von höchstens
100 min”! durchführen (siehe "Technische Daten des
Zändverteilers 47.3706").

Auseinanderbau, Durchsicht, Reparatur und
Zusammenbau des Zündverteilers

Auseinanderbau des Zündverteilers folgenderma-
Ben durchführen:

- Deckel und Laufstück abnehmen;
- Befestigungsschrauben des Unterdruckreglers

losdrehen und diesen absetzen;
- Befestigungsschraube für Isolator der Nie-

derspannungsklemme losdrehen und Klemme abnehmen;

- zwei Befestigungsschrauben der Unterbrecher-
stütze losdrehen und Stütze absetzen;

- Schloßscheibe von Achse des Unterbrecher-

hebels abziehen und Kabel von Kontaktstütze tren-

nen, dazu auf die Isolierhülse drücken und dabei
die Kraft der Feder des Hebels überwinden;

- Unterbrecherhebel mit Antrieb und Nieder-

spannungsklemme abnehmen;

- Schrauben zur Befestigung der unteren
Unterbrecherplatte an Verteilergehäuse losdrehen
und dieselbe abnehmen;

- bewegliche und unbewegliche Platte des

Unterbrechers trennen;
- zum Ausbau der Antriebswelle den Federring

wegnehmen, Stift austreiben, Klauenkupplung abset-
zen und Welle herausnehmen ;

- Pilzdichtung aus Bohrung in Nocken heraus-

nehmen und Befestigungsschraube des Nockens los-
drehen;

- Federn von Platte des Nockens trennen und

Nocken zusammen mit Platte abnehmen;

- Federn und Gewichte des Fliehkraftreglers

und Nocken entfernen;

- Lager austreiben, falls ihr Ersetgen erfor-

derlich ist.

Nach dem Auseinanderbau den Zustand der Kon-
taktfläche der Unterbrecherkontakte prüfen. Im
Fall großer Übertragung des Metalls von einem zum

anderen Kontakt diese mit einem dünnen (etwa 1 mm

 

   

257

dicken) Stück einer Schleifscheibe oder mit feinem
Schleifleinen reinigen.

Beim Reinigen einen Buckel an Kontakt der
Unterbrecherstütze entfernen. Es ist nicht ratsam,
eine Vertiefung am Kontakt des Unterbrecherhebels

ganz zu beseitigen.

Nach der Reinigung die Unterbrecherkontakte
mit Benzin waschen und mit einem trockenen, saube-
ren und nicht fasernden Tuch abwischen,

Zusammenbau des Zündverteilers in umgekehrter
Reihenfolge durchführen und dabei folgendes be-
rücksichtigen:

- das Eintreiben neuer lager mit einer Hand-
oder Druckluftpresse durchführen, danach deren
Innendurchmesser mit einer speziellen Reibahle bis
s 12,779: 908 mm aufreiben;

- vor dem Zusammenbau die Verteilerwelle, die
Achse der Fliehkraftgewichte, die Oberfläche der
Gewichte und die Platten des Fliehkraftreglers mit
Schmierstoff Auron-24 einfetten;

- bei Zusammenbau des Zündverteilers sind an
den Verbindungen folgende Spielwerte zu sichern;

- freier Längsweg der Welle - höchstens
0,35 mm;

- Abstand zwischen Gewichten und Nockenplatte
- 0,2-0,5 mn;

- freier Axialweg des Nockene - 0,05-0,55' m.
Die angegebenen Spielwerte werden mit Wahl von

Stellscheiben reguliert.
Nach Zusammenbau des Zündverteilers 4-5 Trop-

fen Motorenöl in den Öler des Verteilers, 2-3

Tropfen auf den Nockenfilz und 3-4 Tropfen in die
Nockenbuchse geben und den Zündverteiler am Stand
prüfen.

Einsatz des Zündverteilers an Motor

Den Einsatz des Zündverteilere an Motor folgen-
dermaßen durchführen:

1. Welle auf richtigen Einsatz in Antriebsge-
häuse des Verteilers prüfen. Nötigenfalls die Welle
in Sollage bringen. Einbauordnung siehe in Kapitel
"Zusammenbau des Motors 331.10".

2. Verteilerdeckel abheben.

3. Verteilerzapfen in Antriebsgehäuse des Ver-
teilers an Motor einsetzen.

4. Verteilerwelle an laufstück drehen, bis die
Stirnzapfen der schwimmenden Kupplung mit der Nut
im Antriebsgehäuse des Verteilers übereinstimmen,
wobei das Laufstück gegenüber Niederspannungsklemme
kommen soll.

5. An Niederspannungsklenme den von Nieder-
spannungsklenme der Zündspule kommenden Draht an-
schließen.

6. Zündzeitpunkt einstellen, dazu folgendes
machen:

- Kontrollampe an Niederspannungsklemme des
Verteilers anschließen (benutzbar ist eine belie-

bige Autolampe) und Verteilergehäuse gegen den Uhr-
zeigersinn bis zum Schließen der Unterbrecherkon-

takte drehen (die Lampe erlischt);



- laufstück mit Finger im Uhrzeigersinn an-
drücken und das Verteilergehäuse langsam in der-
selben Richtung drehen, bis die Kontrollampe auf-
leuchtet;

- Unterbrecherkontakte auf genaue Einstellung
zum Öffnen prüfen, dazu den Nocken im Uhrzeigersinn
drehen und gleichzeitig den Hebel mit dem Finger"
leicht an ihn drücken. Dabei erlischt die Kontrol-
lampe, oder sie leuchtet weniger;

- Mitter zur Befestigung des Verteilerzapfens
an Antriebsgehäuse anziehen;

- Plastdeckel auf Verteiler setzen;
- von Zündkerzen geführte Hochspannungskabel

entsprechend Zündfolge der Zylinder des Motors
(1-3-4-2) anlegen, dabei die Drehrichtung des Ver-
teilerläufers berücksichtigen. Den Kabelschuh des
Hochspannungskabels von Zündkerze des ersten Zylin-
ders an der über der Niederspannungsklemme im Ge-
häuse gelegenen Klemme des Verteilerdeckels an-
bringen;

- das von der Zündspule geführte Hochspannungs-

kabel bis zum Anschlag in die Mittelbuchse des
Deckels stecken;

- Rohr des Unteräruckreglers anschließen,

Zündspule B115-B

Am Motor ist Zündspule B115-B (Bilä 7-30) ein-
gesetzt.

Technische Daten

Höchste ürehzahl der Verteilerwelle
zum Sichern ununterbrochener Funken-
bildung an standardmäßigen Drei-

AA

3 #567 8 It
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Bild 7-30. Zündspule B 115-B:
1 - Deckel; 2 - Hochspannungsklemme;
3 - selbstschneidende Schraube; 4 -
Dichtung; 5 - Mutter der Niederspan-
nungsklemme; 6 - Federring; 7 - Scheibe;
8 - Wicklung mit Magnetleiter; 9 - Be-
festigungsbügel der Spule; 10 - Außen-
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12 13

Elektroden-Stift-Funkenstrecken mit

7 mm Funkenstrecke, min”, mindestens .. 2500
Größe des Vorwiderstandes bei Temperatur
een 0,9599

 

Prüfung der Zündspule

Prüfung der Zündspule am Motor. Zur Zustands-
prüfung der Zündepule am Kraftwagen den Deckel von
Zündverteiler abheben und mit Drehung der Kurbel-
welle des Motors die Unterbrecherkontakte in
Schließposition bringen. Zündung einschalten. Das
von Zündspule geführte Hochspannungskabel an Masse

des Motors in 5-7 mm Abstand bringen und die Unter-
brecherkontakte periodisch mit der Hand öffnen.

Bei fehlerfreier Zündepule (mit aufgeladener
Batterie und fehlerfreiem Kondensator) soll jedes
Öffnen der Kontakte von einem pausenlosen Funken
begleitet werden.

Stendprüfung der Zündspule, Die Prüfung der
höchsten Drehzahl der Verteilerwelle, bei welcher
die Zündspule ununterbrochene Funkenbildung sichern,
an einem Prüfstand für Zündgeräte durchführen, der
mit Drei-Elektroden-Stift-Funkenstrecke mit 7 mm
Funkenstrecke ausgerüstet ist.

Zündkerzen

An Motor 331.10 werden Zündkerzen A20]2 oder
FE 85P eingesetzt.

Zündkerze 42012 besteht aus dem keramischen
Isolator 5 (Bild 7-31), in dem sich die in hitze-
fester Legierung ausgeführte Mittelelektrode 2 be-
findet, und dem Metallgehäuse 4, an welchen die
Seitenelektrode 1 angeschweißt ist.

 

B*
A

eisen; 11 - Isolierung; 12 - Isolator;

13 - Kappe; 14 - Transformatorenöl;
15 - Vorwiderstend; 16 - Dichtung des

Deckels; 17 - Feder; 18 - Federring;
19 - Mutter der Niederspannungsklemme;

20 - Mutter der Spannschraube; 21 -
Spannschraube



   
5

Bild 7-31. Zündkerze A20J2:
1 - Seitenelektrode; 2 - Mittelelektro-

de; 3 - Dichtring; 4 - Gehäuse; 5 -

Isolator

Zwecks Dichtheit der Verbindung von Zündkerze

und Zylinderkopf wird Dichtring 3 an der Zündkerze

eingelegt.

Durchsicht und Prüfung der Zündkerzen

Nach Absetzen der Zündkerze vom Motor sich

Überzeugen, daß keinerlei mechanische Beschädigun-

gen des Wärmekegels des Isolators und der Elektroden

der Zündkerze vorhanden sind. Im Fall von Rußansatz

an Wärnekegel des Isolators die Zündkerze mit einem

Sandstrahlapparat reinigen, mit einer Bürste in

reinem Benzin waschen und mit Druckluft abblasen.
Danach den Elektrodenabstand prüfen; dieser

soll im Bereich 0,801? mn liegen.
Bei Regulierung des Abstandes darf man nicht

auf die Mittelelektrode drücken, denn danit kann
ein Bruch der Isolatorspitze verursacht werden.

    
Bild 7-32. Anschlußplan von KLZ und SDEL:

1 - Zündspule Typ 27.3705; 2 - elektro-

nischer Umschalter Typ 36.3734; 3 -

Steuerblock SDBL auf Grundlage von

Block 50.3761 (mit Ansprechschwellen

bei Drehzahlen 1245 und 1500 min”);
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Die Zustandsprüfung der Zündkerze an einem

Spezialgerät unter Druck durchführen. In fehler-

freien Zündkerzen soll bei Druck 834 +49 kPa

(8,5 z0,5 kp/em®) ununterbrochene Funkenbildung
zwischen den Elektroden gesichert werden. Bei Druck

1031 +49 kPa (10,5 40,5 kp/om®) soll eine neue
Zündkerze hermetisch sein, und Luft darf nicht an
den Anschlußstellen der Mittelelektrode mit Isola-
tor und des Gehäuses mit Isolator durchströmen.

Kontektlose Zündanlage (KLZ) des Motors 331.10

Besonderheiten des Aufbaus

Die kontaktlose Zündenlage (KLZ) mit Spardüse

für beeinflußten Leerlauf (SDBL) besteht aus Geber-
Verteiler 6 (Bild 7-32), elektronischem Umschalter

2, Zündepule 1, abgeschirmten Kerzensteckern 7,
Zündkerzen und Hochspannungskabeln mit verteilter

Funkentstörung, Steuerblock 3 SDBL, Geberschraube 4
für Position der Drosselklappe und Elektromagnet-

ventil5.
Die Beschreibung des Aufbaus der kontaktlosen

Zündanlage von Motor 331.10, deren etwaige Störun-

gen, Ursachen und Beseitigung sind dieselben wie
an der kontaktlosen Zündanlage (KLZ) des Motors

VAZ-2106-70.

Binstellung des Zündzeitpunktes

Die Prüfung und Einstellung des Zündzeitpunk-
tes folgendermaßen durchführen:

I

en

los

4 - Geberschraube ; 5 - Elektromagnet-
ventil Typ 1902.3741; 6 - Geber-Vertei-
ler Typ 54.3706; 7 - abgeschirmte Ker-
zenstecker Typ 35.3707200; I - zu.An-

schluß "15" des Zündschalters



- Rohr von Unterdruckregler des Geber-Vertei-
lers trennen und verschließen;

- zum Einstellen des Zündzeitpunktes angewen-
detes Stroboskop entsprechend Anweisung des Herstel-
lerwerkes für dieses Gerät anschließen;

- Motor anwerfen und den Strahl des Stroboskops
durch das Schauloch (in Kupplungsgehäuse an der
rechten Seite in Fahrtrichtung des Wagens) an
Schwungrad in Zone der Einstellmarken richten;

- mit Drehung der Mengenschraube (an Gehäuse
SDBL) des Vergasers im Uhrzeigersinn die Drehzahl
der Kurbelwelle in Bereich 1150 +50 min”! einstel-
len, wobei die Einstellmarke M3 (die erste Marke
in Drehrichtung der Kurbelwelle) an Zylinderfläche
des Schwungrads mit dem Einstellvorsprung (an Kupp-
lungsgehäuse links von Schauloch) übereinstimmen
soll.

Findet dies nicht statt, die Mutter der Zangen-
befestigung des Geber-Verteilers lockern und das
Gehäuse des Geber-Verteilers (mit Vermeidung einer
Berührung der Hochspannungskabel mit der Hand)
leicht drehen, bis Einstellmarke M3 und Einstell-
vorsprung übereinstimmen.

Danach ohne Änderung der Position des Gehäuses
von Geber-Verteiler die Mutter der Zangenverbindung
anziehen und das Rohr an Unterdruckregler des Geber-
Verteilers anschließen.

Standprüfung der Zündgeräte

Geber-Zündverteiler

Zu seiner Funktionsprüfung den Geber-Vertei-

ler an Kontroll-Prüfstand für Elektrogeräte anset-

zen und denselben an Elektromotor mit regelbarer
Drehzahl anschließen.

Geber-Verteiler an Zündspule, Umschalter und

Batterie des Standes in gleicher Weise wie in der
Schaltung der Zündanlage an Kraftwagen anschließen,
Vier Deckelklemmen an Stand mit Funkenstrecken ver-
binden, deren Elektrodenabstand regelbar ist.

Abstand 5 mm zwischen Elektroden der Funken-

strecke einstellen, Elektromotor des Standes ein-

schalten und Welle des Geber-Verteilers mehre:
Minuten im Uhrzeigersinn mit Drehzahl 2000 min’
laufen lassen. Danach den Elektrodenabstand bis
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Bild 7-33. Schema zum Entnehmen der Kennlinien von

Geber-Verteiler an Stand:

1 - Umschalter; 2 - Geber-Verteiler;

A - zu Klemme "+" des Standes; B - zu

Klemme "Unterbrecher"
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Bild 7-34. Kennlinien des Fliehkraftreglers von
Geber-Zündverteiler:
A - Voreilwinkel der Zündung, Grad;
a - Drehzahl der Zündverteilerwelle,
nin

MUS’7015'

    r

0 33240) T64(8O) 15, ZUR

Bild 7-35. Kennlinien des Unterdruckverstellers
des Gebor-Zündverteilers:
A - Zündvoreilwinkel, Grad; P - Unter-
druck, kPa (mm Q5)

23,34(180)

10 mm vergrößern und beobachten, ob es innere Ent-
ladungen in Geber-Verteiler gibt. Inrere Entladun-
gen lassen sich akustisch oder mit Schwächung und
Unterbrechung der Funkenbildung an Funkenstrecke
des Prüfstandes bemerken.

Während des Betriebs darf der Geber-Verteiler
bei beliebiger Drehzahl der Welle kein Geräusch
erzeugen.

Zum Aufnehmen der Charakteristik des Flieh-
kraftreglers den Geber-Verteiler an Prüfstand ein-

setzen und Anschluß "4" (Bild 7-33) des Umschalters

an Klemme "+" des Standes, Anschluß "I" an Klemme
"Unterbrecher" des Standes und Anschlüsse "3", n5u
und "6" an Geber-Verteiler anschließen.

Elektromotor des Standes einschalten und Welle
des Geber-Verteilers mit Drehzahl 500-600 min”!
laufen lassen. Anhand der Bichscheibe des Standes
den Wert in Grad vermerken, bei welchem eine von
vier Zündungen zu beobachten ist.

Drehzahl stufenweise um 200-300 min”! steigern
und anhand der Scheibe die Anzahl Grade der Zünd-
voreilung bestimmen, welche der Drehzahl der Welle
des Geber-Verteilers entspricht. Die erhaltene

Charakteristik mit den in Bild 7-34 gezeigten Kenn-
linien vergleichen,



 

Bild 7-36. Schema zum Prüfen des elektronischen
Mikroschalters des Geber-Zündverteilers
am Stand:

1 - Geber-Verteiler;2- Widerstand 2ka;

3 - Voltmeter mit mindestens 15 V Ska-
lenbereich und mindestens 100 ka Innen-
widerstand

Unterscheidet sich die Charakteristik von der
in Bild 7-34 gezeigten, so läßt sie sich auf Nom-
wert mit Wahl der Kraft der Federn an Gewichten
des Fliehkraftreglers bringen.

Zum Aufnehmen der Charakteristik des Unter-
druckreglers den Stutzen des Unterdruckreglere mit
der Vakuumpumpe des Standes verbinden.

Elektromotor des Standes einschalten und mit
Drehzahl 1000 min”! laufen lassen. Anhand der Eich-
scheibe den Wert in Grad vermerken, bei welchem
eine von vier Zündungen stattfindet.

Den Unterdruck zügig vermehren und nach je

27,2 gPa (20 mm Q5) die Anzahl Grade der Zünd-
voreilung in bezug auf Anfangswert vermerken. Die
erhaltene Charakteristik mit den Kennlinien in
Bild 7-35 vergleichen.

Besonders darauf achten, daß die Befestigungs-
platte des mikroelektronischen Umschalters nach
Beseitigung des Unterdrucks genau in die Ausgangs-
position zurückgeführt wird.

Bei Prüfung des elektronischen Mikroschalters
ist daran zu denken, daß die Spannung von seinem
Ausgang beseitigt wird, wenn sich ein Stahlschirm
in seinem Zwischenraum befindet. Ist der Schirm
nicht im Zwischenraum vorhanden, so ist die Span-
nung am Ausgang des elektronischen Mikroschalters
nahe an Null.

An dem vom Motor abgesetzten Geber-Verteiler
läßt sich sein elektronischer Mikroschalter anhand
des in Bild 7-36 gezeigten Schemas bei 8-14 V
Speisespannung prüfen.

Mit langsamer Drehung der Welle des Geber-Ver-
teilers mit Voltmeter die Ausgangsspannung am
elektronischen Mikroschalter messen. Sie soll
schroff veränderlich sein vom Mindestwert mit
höchstens 0,4 V bis zum Höchstwert, der nicht mehr

als um 3 V niedriger als die Speisespannung sein
soll.

Am Kraftwagen läßt sich der elektronische
Mikroschalter nach dem in Bild 7-37 gezeigten
Schema prüfen. Zwischen Steckerbuchse des Geber-

261 

Bild 7-37. Schema zum Prüfen des Mikroschalters
des Geber-Zündverteilers am Kraftwagen:

1 - Geber-Zündverteiler; 2 - Übergangs-

stecker mit Voltmeter mit mindestens
15 V Skalenbereich und mindestens 100 ka
Innenwiderstand; I - zum Umschalter

Verteilers und Umschalter wird Übergangsstecker 2

mit Voltmeter geschaltet. Die Kurbelwelle langsam
mit einem Sonderschlüssel drehen und mit Voltmeter
die Ausgangsspannung des elektronischen Nikroschal-
ters prüfen. Sie soll in dem oben angegebenen Be-

reich liegen.
Zündspule
Widerstand der Wicklungen und Isolationswider-

stand prüfen.
Der Widerstand der Primärwicklung soll bei 25°C

0,45 +0,05@ und der der Sekundärwicklung 4 +0,5 ka
betragen.

Der Isolationswiderstand gegenüber Masse soll
mindestens 50 Ma betragen.

Prüfung von Funkenstörelementen
Widerstandewert des Widerstandes in Läufer des

Geber-Verteilers prüfen; Sollwert 1 ka.
Hochspannungskabel mit Sollwert 2000/200.2 /m

des verteilten Widerstandes und Funkenstörwider-
stände in Kabelschuhen an Seite der Zündkerzen prü-

fen, Der Widerstandswert der Funkentstörwiderstände
soll 5,6 kn +10% betragen.

Prüfung des in Lichtmaschine befindlichen Kon-
densators; Sollwert der Kapazität 2,2 uF.

Der Zustand der Leitungen und Widerstände wird
mit Ohmmeter geprüft.

Ausbau, Auseinanderbau, Zusammenbau und

Einbau des Geber-Verteilers

Ausbau. Kraftwagen mit Handbremehebel abbrem-
sen und Kabel von Minusklemme der Batterie trennen.

Kurbelwelle im Uhrzeigersinn drehen. Einstell-
marke (siehe Abschnitt "Motor") an Kranz der An-
triebsriemenscheibe der Kurbelwelle (zweite bei
Zählung in Drehrichtung der Kurbelwelle) in Über-
einstimmung mit dem Anguß am unteren Deckel der
Steuerkettenräder bringen. Dabei befindet’ sich der

Kolben des ersten Zylinders (bei Zählung vom Vor-
derteil des Motors) in OT am Ende des Verdichtungs-

taktes, und beide Ventile sind geschlossen.
Kabel und Unterdruckschlauch von Geber-Ver-

teiler trennen. Befestigungemuttern losschrauben
und Halter der Hochspannungskabel und Geber-Ver-
teiler absetzen.

Auseinanderbau. Zum Ersetzen irgendwelcher
Teile den Auseinanderbau folgendermaßen durchfüh-

ren:
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 Bild 7-38. Geber-Verteiler:
l - hinteres Gleitlager; 2 - Fliehkraft-

regler; 3 - Gehäuse; 4 - Stahlschirm;
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= Deckel 9 (Bild 7-38), .Laufstück 8 und
Schutzschirm 7 abnehmen;

- Stange 23 von Halter 5 trennen, Befesti-
gungsschrauben losdrehen und Unterdruckregler
absetzen;

- Befestigungsschrauben losdrehen und Trag-
platte 12 im Satz mit Mikroschalter 15 und mit
Halter 5 abnehmen;

- Feder von Kupplung 18 abnehmen, Stift ent-
fernen und Kupplung und Stellscheiben von Welle
abziehen;

- Welle mit Fliehkraftregler 2 und Scheiben
aus Gehäuse 3 herausnehmen.

Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter
Reihenfolge. Beim Zusammenbau ist mit Wahl von
Stellscheiben eine freie Axialbewegung der Welle
von höchstens 0,35 mm sicherzustellen.

Einbau. Die Welle des Geber-Verteilers werd
mit dem Zapfen der Verteilerwelle nur in winer
Position verbunden. Deshalb vor dem Einbau die
Welle des Geber-Verteilers in derjenigen Position
prüfen, bei welcher sich die Stifte der Kupplung
der Welle gegenüber den Nuten der Verteilerwelle

befinden.
Dichtring auf Zapfen des Geber-Verteilers

stecken. Geber-Verteiler in Antriebsgehäuse des
Verteilers an Motor einsetzen. Verteilerwelle am
laufstück drehen, bis die Stifte der schwimmenden
Kupplung mit der Nut der Welle in Antriebsgehäuse
des Verteilers übereinstimmen, wobei das Laufstück
gegenüber Niederspannungsklemme 'komnen soll. Halter
der Hochspahnungskabel anbringen. Halter und Geber-
Verteiler mit Muttern festmachen.

Kabel und Unterdruckschlauch an Geber-Vertei-
ler anschließen.

Einstellung des Zündzeitpunktes prüfen und
richtigstellen.

Steuersystem der Spardüse für beeinflußten
Leerlauf (SDBL)

Der Aufbau des Steuersystems für SDBL an Motor
331.10 ist gleichartig wie das Steuersystem für spBL
an Motor VAZ-2106-70. Das Steuersystem SDBL ent-
hält einen Steuerblock und eine Geberschraube für

die Position der Drosselklappe, ein Elektromagnet-

ventil und Anschlußkabel.

 

5 - Halter der Tragplatte; 6 - Stift

der Tragplatte; 7 - Schutzschimm; 8 -
Laufstück; 9 - Deckel; 10 - Kontakt-

kohle; 11 - vorderes Gleitlager; 12 -
Tragplatte; 13 - Bofentigungeschrauben

des Hochspannungsdeckels;; 14 - Befesti-

gungsschrauben des Gebers; 15 - elektro-
nischer Mikroschalter; 16 - getriebene

Platte; 17 - Tragscheibe; 18 - Kupplung;

19 - Unterdruckversteller; 20 - Keilnut;

21 - Niederspannungsstecker; 22 - Strich-

marke an Tragplatte; 23 - Stange des

Unterdruckverstellers



Etwaige Störungen an Steuersystem SDBL, deren

Ursachen und Beseitigung
Etwaige Störungen an Steuerblock SDBL, deren

Ursache und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe Ursache der Störung Abhilfe
 

Motor bleibt bei Leerlauf stehen

1. Fehlerhafter Steuerblock 1. Steuerblock SDBL

SDBL ersetzen

2. Fehlerhaftes Elektromag- 2. Elektromagnetventil
netventil ersetzen

3. Schlechter Kontakt in 3. Störungsstelle des
Steckerverbindungen von
Steuerblock oder Elektro-
magnetventil

Kontaktes feststel-
len und Störung be-
seitigen

SDBL schaltet die Kraftstoffzufuhr bei beein-

flußtem Leerlauf nicht ab

1. Fehlerhafter Steuerblock |l. Steuerblock SDBL er-

SDBL setzen

2. Falsche Einstellung der |2. Position der Geber-

Geberschraube schraube richtig-

stellen

3. Fehlerhafte Geber- 3. Geberschraube erset-

schraube: Kurzschluß zen

des festen Geberkontak-

tes an Gehäuse   
Steuerblock SDBL

An Motor 331.10 wird der zum Steuern des
Blektromagnetventile bestimmte Steuerblock SDBL
1yp 502.3761 benutzt.

Der Steuerblock kontrolliert kontinuierlich
die Drehzahl der Motorkurbelwslle mittels Messung
der Pulsperiode der Zündanlage, wobei die Impulse
von der Zündspule abgenommen und zum Anschluß "1"
(siehe Bild 7-32) des Steuerblocks geleitet werden.

Außerdem wird von der Geberschraube zum Steuerblock
ein Signal gegeben, welches die offene Position und
die ganz geschlossene Position der Drosselklappe

au unterscheiden gestattet.
Bei Drehzahl der Motorkurbelwelle unter 1245 min!

haben die Anschlüsse "4" und "6" des Steuerblocks
unabhängig vom Signal der Geberschraube elektrische
Verbindung, welche ein Durchfließen des Stroms
durch die Wicklung des Elektromagnetventils ver-

anlaßt.
Bei offener Drosselklappe sind der lose und

der feste Kontakt der Geberschraube geöffnet, und
die Anschlüsse "4" und "6" des Steuerblocks haben
elektrische Verbindung unabhängig von der Drehzahl

der Motorkurbelwelle.
Nach dem Schließen der Kontakte der Geber-

Schraube bei der Bedingung, daß die Drehzahl der
Motorkurbelwelle höher als 1245 min”! ist, wird
die elektrische Verbindung der Anschlüsse "4" und

des Steuerblocks unterbrochen, und sie wird

wiederhergestellt entweder nach Senkung der Dreh-
zahl bie 1245 min”! oder nach dem Öffnen der Kon-
tekte der Geberschraube.

 
263

Motor bleibt bei Leerlauf stehen

Fehlerhafter Steuerblock:

- keine elektrische Verbindung - Steuerblock er-

der Anschlüsse "4" und "6" setzen

bei Drehzahl der Motorkur-

belwelle unter 1245 min”!
25%

- keine elektrische Verbindung - Desgl.
der Anschlüsse "4" und "6"
bei geöffneten Kontakten

der Geberschraube

SDBL schaltet die Kraftstoffzufuhr bei be-

einflußtem Leerlauf nicht ab

Fehlerhafter Steuerblock:

- elektrische Verbindung der

Anschlüsse "4" und "6"
bleibt nach Schließen der
Kontakte der Geberschraube

bei Drehzahl der Motorkur-

belwelle über 1245 min”!
bestehen

- Steuerblock er-

setzen  
Prüfung des Steuerblocks SDBL

Der Steuerblock wird an Kraftwagen geprüft.
Bei Leerlauf den Stecker von Anschluß der Geber-
schraube abziehen. Mit zügigem Öffnen der Drossel-
klappe die Drehzahl der Motorkurbelwelle bis zu
einem Wert über 1245 min”! steigern und diese
Position fixieren. Den abgenommenen Stecker mit
Masse des Fahrzeugs verbinden. Dabei sollen Eigen-
schwingungen des Motors mit Begleitung durch Pul-
sung der Drehzahl auftreten.

Wenn es nicht gelingt, Eigenschwingungen

hervorzurufen, und das Pneumatikventil SDBL und
das Elektromagnetventil keine Mängel aufweisen,
so ist der Steuerblock fehlerhaft und zu ersetzen.

Die Prüfung des Steuerblocks kann erfolgen
mittels unmittelbarer Kontrolle der Drehzahl, bei
welcher der Steuerblock anspricht, anhand der An-
zeigen des Tachometers. Dazu vom Anschluß des
Elektromagnetventils den nicht mit Masse des Wa-
gens verbundenen Stecker trennen und ihn an einen
der Anschlüsse einer Kontrollampe (Klsinlampe

12 V) anschließen, deren zweiten Anschluß mit Mas-
se des Wagens verbinden. Zum Sichern der Funktion

des Elektromagnetventils dessen freigewordenen
Anschluß mit dem Pluspol des Stromnetzes (+12 V)
verbinden. Im Leerlauf (850 450 min”!) den Stecker
von der Geberschraube abziehen. Die Kontrollanpe
soll dabei brennen.

Die Drosselklappe aufmachen und damit die
Drehzahl der Kurbelwelle etwa bie 1500 min”! stei-
gern. Den vom Anschluß der Geberschraube abgezoge-
hen Stecker mit Masse des Wagens verbinden. Die



Kontrollampe soll dabei erlöschen. Die Drosselklap-
pe zügig zumachen und damit die Drehzahl der Kur-
belwelle herabsetzen. Nach Abfallen unter 1245 min”?
soll die lampe leuchten.

Geberschraube für Position der Drossel-
klappe

An Motor 331.10 wird eine Geberschraube be-

nutzt, die am Vergaser eingesetzt und zum Registrie-

ren der geschlossenen Position der Drosselklappe

bestimmt ist.

Bei ganz geschlossener Drosselklappe wird der
Anschluß der Geberschraube (verbunden mit festem

Kontakt) mit Masse des Wagens verbunden, und bei

allen sonstigen Positionen der Drosselklappe hat

sie keine solche Verbindung.

Etwaige Störungen an Geberschraube, deren

Ursachen und Beseitj,

 

Ursache der Störung

SDBL schaltet die Kraftstoffzufuhr bei beein-

flußtem Leerlauf nicht ab

l. Falsche Einstellung der Ge- |l. Position der G

berschraube berschraube rich-

tigstellen

2. Fehlerhafte Geberschraube: 2. Geberschraube

Kurzschluß des festen Geber- ersetzen

kontaktes an Masse des Wa-

gene

Abhilfe
 

 

  
Prüfung der Geberschraube. Die Geberschraube

wird am Kraftwagen geprüft. Stecker von Anschluß
der Geberschraube abziehen und den freigewordenen

Anschluß mit einem der Anschlüsse einer Kontrollampe
verbinden, den zweiten Anschluß der Lanpe mit dem
Pluspol des Stromnetzes (+12 V) verbinden. Bei ganz
geschlossener Drosselklappe soll die Kontrollampe
brennen. Brennt die Lampe nicht, so iet es nötig,
die Geberschraube im Uhrzeigersinn weiterzudrehen,
bis die Kontrollampe aufleuchtet. Danach die Dreh-
zahl der Kurbelwelle im Leerlauf kontrollieren;
ihr Wert soll im Bereich 850 450 min”! liegen.

Die Drosselklappe aufmachen, dabei soll die
Kontrollampe erlöschen. Findet dies nicht statt, so
ist die Geberschraube fehlerhaft (Kurzschluß des
festen Kontaktes an Masse des Wagens).

Elektromagnetventil SDBL

An Motor 331.10 wird ebenso wie an Motor

VAZ-2106-70 ein Elektromagnetventil Typ 1902.3741

benutzt.

ÖLNOTDRUCKGEBER

Geber Typ MMI11B wird in den an Unterteil des
Steuerraddeckels gelegenen Halter des Ölfilters ge-
dreht.

Der Geber soll eine Meldelampe bei notweisen
Druckabfall des Öls in der Motorschmiereinrichtung
einschalten.

Das Öffnen und Schließen der Geberkontakte
soll im Druckbereich 40-80 kPa (0,4-0,8 kp/cm®)
stattfinden.

Der Geber soll eine Drucküberlastung bie
2,5 40,5 MPa (25 +5 kp/em?) ohne Auftreten mechani-
scher Beschädigungen und ohne Undichtwerden aushal-
ten.

Der Geber unterliegt keiner Reparatur.

AN_KRAFTWAGEN ABNK-2141 UND ABIK-21412 EIN-

GESETZTE ELEKTROAUSRÜSTUNG

ZÜNDSCHALTER

Am Zündschalter wird geprüft, ob das Schließen
seiner Kontakte bei den verschiedenen Schlüssel-
stellungen (Tabelle 7-8) richtig ist, und die Be-
tätigung der Diebstahlsicherung und das Funktionie-
ren der Sperrvorrichtung gegen nochmaliges Einschal-
ten des Anlassers werden geprüft. Der Anschlußplan
des Zündschalters ist in Bild 7-39 gezeigt.

Der Arretierstift der Diebstahlsicherung soll
ausgeschoben werden, wenn man den Schlüssel in
Stellung III stellt und aus dem Schloß herauszieht.
Nach Drehung des Schlüssels aus Stellung III in
die Stellung O soll der Arretierstift versenkt wer-
den. Der Schlüssel soll sich nur in Stellung III
aus dem Schloß herausziehen lassen.

Die Sperrvorrichtung gegen nochmaliges Ein-

schalten des Anlassers @oll ein nochmaliges Drehen
des Schlüssels aus Stellung I in die Stellung II
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Bild 7-39. Anschlußplan des Zündschalters
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nicht zulassen. Eine derartige Drehung soll nur
nach vorhergehöndem Rückführen des Schlüssels in
die Stellung O möglich sein.

Tabelle 7-8

Schließen der Kontakte bei verschiedenen Schlüs-
selstellungen

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Schlüss: Schließen der Einzuschaltende Strom-stellung [Kontakte (unter| kreise
Spannung)

0 (ausge- |30 una 30/1 -
schaltet)
I (Zündung)| 30-InT Außenbeleuchtung. Ge-

rätebeleuchtung. Sig-
nalgebung von Fern-
FIohs der Scheinwerfer.

|

12434.9240, Teile Asa Zänkechalteksn
Aadtogerat 1 - Bügel; 2 - Anschlußsteckerbuchse;30/1-15/1 Erregerwicklung der 3 - Gehäuse; 4 - Kontaktteil; 5 - Schloß;
Lichtmaschine. Zündan- 6 - Verkleidung;
lage. Windschutzschei- A - Bohrung zum Arretieren des Stiften;
bemischer. Steuer- B - Arretierstift
block EMKL. Fahrtrich-
tungsanzeiger. Rück- festigungsschraube des Schlosses losdrehen, Arre-fahrlicht. Kontroll- tierstift B vorsenken und Schloß mit Kontaktteil
geräte aus Gehäuse 3 herausnehmen.

ER Balz Und Marne dan Befestigungeschraube losdrehen und KontaktteilScheinwerfer. Wicklung + YoR Schloß trennen. Plastverkleidung 6 abnehmen.
Tan” HSTRIS har habel. Zusammenbau und Einbau des Zündschalters ge-
Me schehen in umgekehrter Reihenfolge wie Auseinander-
Scheibenwischer. Heck- bau und Ausbau. 3scheiben-Behslkung. BELEUCHTUNG UND LICHTSIGNAL-
Scheibenwäscher. Heizungs- GEBUNG
gebläse, Wicklung von Besonderheiten des Aufbaus
a Der Binschaltplan der Scheinwerfer ist in
Morarkikleinsichtung Bild 7-41 gezeigt. Nah- und Fernlicht der Schein-

II (Anlas- |30/1-15/1 Siehe Stellung I werfer wird mit Hilfe der Hilferelais 5 und 6 ein-
ser) 30-50 Aolanaer geschaltet. Die Steuerspannung wird an Relaiswick-

lung von Lichtumschalter 9 der Scheinwerfer gelei-
30-INT Blchnsttehlung tet, wenn die Taste des Lichtschaltere 8 der Schein-

211 (sti1l-| 30-ınm Siehe Stellung I werfer und des Schalters 11 für Außenbeleuchtung
stand) 30/1-P ganz angedrückt ist.  
 

Ausbau, Auseinanderbau, Zusammenbau und

Einbau des Zündschalters

Ausbau. Zum Ausbau des Zündschalters das Kabel
von Minusklemme der Batterie trennen, Zierhaube
der Lenkspindel abnehmen und Kabelstecker des Zünd-
schalters von Kabelbündel des Armaturenbretts
trennen.

Schlüssel in Schloß des Zündschalters stecken
und in die Stellung O drehen, Befestigungsschrauben
des Schalterbügels losdrehen und diesen und danach
auch den Zündschalter absetzen.

Auseinanderbau. Zum Auseinanderbau des Zünd-
schalters die Kabel von Steckerbuchse 2 (Bild 7-40)
trennen, Schlüssel in die Stellung O drehen, Be-
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Unabhängig von der Position der Schaltknöpfe
der Schalter 8 und 11 kann man das Pernlicht der
Scheinwerfer kurzzeitig einschalten, wenn man am
Hebel des Lichtumschalters 9 der Scheinwerfer zieht.
Dabei wird die Spannung zum Kontakt "30" des Licht-
umschalters 9 von Kontakt INT des Zündschalters 13
geleitet.

Der Einschaltplan der Außenbeleuchtung ist in
Bild 7-42 gezeigt. Die Begrenzungsleuchten werden

mit Außenbeleuchtungsschalter 9 eingeschaltet.

Der Einschaltplan für Fahrtrichtungsanzeigar
und Notsignalgebung ist in Bild 7-43 gezeigt. Die
Fahrtrichtungsanzeiger an rechter oder linker Seite
werden mit Blinkerschalter 12 eingeschaltet, Im
Zustand der Noteignalgebung werden mit Schalter 10
alle Fahrtrichtungsanzeiger eingeschaltet. Des
Blinken der Lampen wird von Relais 7 bewerkstelligt.



  
Bild 7-41. Elektrischer Einschaltplan für Schein-

werfer, Nebelscheinwerfer und Leuchten:

1 - Scheinwerfer; 2 - Nebelscheinwerfer;
3 - Sicherungs- und Relaisblock; 4 -
Einschaltrelais für Nebelscheinwerfer;

5 - Einschaltrelais für Fernlicht der

Scheinwerfer; 6 - Einschaltrelais für

Nahlicht der Scheinwerfer; 7 - Schalter

Etwaige Störungen an Beleuchtung und Notsig-
nalgebung, deren Ursachen und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

en der Scheinwerfer und Leuchte)

brennen nicht

1. Prüfen, Sicherungen

Einzelne

1. Durchgebrannte Sicherun-
gen auswechseln

2. Durchgebrannte Fäden von |2. Lampen ersetzen

Lampen

3. Oxydation von Kontakten |3. Kontakte reinigen

der Schalter oder Relais

4. Beschädigung von Kabeln, |4.

Oxydation von Kabelschuh-
en oder gelockerte An-
schlüsse von Kabeln

5. Oxydation von Kontakt- 5.

brücken an Einsatzstelle
von Lampenkontrollrelais

Keine Arretierung des Schalterhebels unter -

Prüfen, beschädigte

Kabel ersetzen, Ka-
belschuhe reinigen

Prüfen, Kontakt-

brücken reinigen

 

Beschädigten Schalter

unter Lenkrad ersetzen

Zerstörte Hebelrasten  
265

14

für Nebelscheinwerfer; 8 - Lichtschalter

für Scheinwerfer; 9 - Lichtumschalter

für Scheinwerfer; 10 - Schalter für Ne-

belleuchten; 11 - Schalter für Außen-

beleuchtung; 12 - Kontrollampe für Fern-

licht der Scheinwerfer; 13 - Zündschloß;

14 - hintere Nebelleuchten

Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Fahrtrichtungsanzeiger werden nach beendeter

Kurve nicht automatisch ausgeschaltet

Beschädigter Mechanismus für Umschalter für Fahrt-
Rückführung des Hebela von |richtungsanzeiger
Umschalter für Fahrtrich- und Scheinwerferlicht
tungsanzeiger in Ausgangspo- ersetzen
sition

Kontrollampe der Fahrtrichtungsanzeiger blinkt

mit doppelter Frequenz

Eine der Lampen der Fahrt- lanpe ersetzen

richtungsanzeiger ist durch-

gebrannt  
 

UNTERLENKRADSCHALTER

Der Unterlenkradschalter besteht aus einem
mit Schelle an Halter der Lenkspindel befestigten

Verbindungsstück und zwei Umschaltern. Der linke

Umschalter schaltet die Fahrtrichtungsanzeiger und
das Licht der Scheinwerfer ein, und der rechte
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Bild 7-42. Elektrischer Einschaltplan für Außenbe-
leuchtung:

1 - Begrenzungslicht in Scheinwerfern;
2 - Batterie; 3 - Lichtmaschine; 4 -

Schalter der Motorlampe; 5 - Sicherun-

gen; 6 - Sicherungs- und Relaisblock;
7 - Motorlampe; 8 - Lichtschalter für

Scheinwerfer; 9 - Außenbeleuchtungs-

Tabelle 7-9

Schließen der Kontakte bei verschiedenen Hebel-

stellungen des Unterlenkradschalters

 

 

  

Hebel- |Schließende Re
stel- |Kontakte Binzuschaltende Geräte

(url
1-44)

Linker Hebel

I 56-56B Nahlicht der Scheinwerfer

II 49a-49eL Linke Fahrtrichtungsanzeiger

(ungerastete Stellung)
m 49a-49aL Linke Fahrtrichtungsanzeiger

W 49a-49aR Rechte Fahrtrichtungsanzeiger

(ungerastete Stellung)
v 49a-49aR Rechte Fahrtrichtungsanzeiger

vI 30-568 Signalgebung mit Fernlicht

der ‚Scheinwerfer (ungerastete

Stellung)

vII 56-568 Fernlicht der Scheinwerfer
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schalter; 10 - Lampe zur Beleuchtung

der Heizungsschalthebel; 11 - Kombiin-
strument mit Lampen zur Beleuchtung von
Geräten und mit Kontrollampe; 12 - Zünd-
schloß; 13 - Kofferraumleuchte; 14 -
Begrenzungslicht in Schlußleuchten; 15 -
Kennzeichenleuchten

Fortsetzung der Tabelle 7-9
 

 

  

Hebel-| Schließende R:
rg Kontakte Einzuschaltende Geräte

(Bild
7-44)

Rechter Hebel

I 538-53 -

II 5386-53 a
53a-Y Windschutzecheibenwischer -

Betrieb mit Pausen (ungera-

stete Stellung)

ııı 530-53 =
538-7 Windschutzscheibenwischer -

Betrieb mit Pausen

WV 53a-53 1. Geschwindigkeit des Wind-

schutzscheibenwischers

v 53a-53B 2. Geschwindigkeit des Wind-

m schutzscheibenwischers

vI 53aH-W Scheibenwäscher und Wind-
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Bild 7-43. Einschaltplan für Fahrtrichtungsanzeiger schaltrelais für Fahrtrichtungsanzeiger
und Notsignalgebung:
1 - Fahrtrichtungsanzeigerlampe in
Scheinwerfer; 2 - Batterie; 3 - Licht-
maschine; 4 - seitliche Fahrtrichtungs-

und Noteignalgebung; 9 - Zündschloß; 10 -
Schalter für Notsignalgebung; 11 - Gerä-
tetafel mit Kontrollampe; 12 - Blinker-
schalter; 13 - Fahrtrichtungsanzeiger-

anzeiger; 5 - Sicherungs- und Relais-

block; 6 und 8 - Sicherungen; 7 - Ein-
lampen in Schlußleuchten

Fortsetzung der Tabelle 7-9

 

 

  

Hebel- |Schließende
stel- |Kontakte Einzuschaltende Geräte
lung
(Bild
7-44)

schutzscheibenwischer Schein-
werferwäscher und Scheinwer-
ferwischer (wenn Scheinwerfer

ausgeschaltet sind) (unge-
rastete Stellung)

vır 53aH-53H Heckscheibenwischer
VIII

|

53eH-53H Heckscheibenwischer (unge-
rastete Stellung)
 

 

Umschalter ist zum Einschalten von Scheibenmwäscher
und Scheibennischern bestimmt.

Die Umschalter sind an den Verbindungsstücken
mit zwei federnden Schnappern befestigt. Zum Ersetzen
eines beschädigten Umschalters (des rechten oder
des linken) die Schnapper des Umschalters andrücken
und diesen aus dem Verbindungsstück herausnehmen.

Bild 7-44. Stellung der Hebel des Unterlenkrad-
Schalters:
1 - Schalthebel für Fahrtrichtungsanzei-

ger und Scheinwerferlicht; 2 - Schalt-
hebel für Scheibenwischer und Scheibenwä-
scher der Windschutzscheibe
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Die Stellungen der Umschalterhebel sind in

Bild 7-44 gezeigt, und die hierbei schließenden
Kontakte des Unterlenkradschalters sind in Tabelle
7-9 angegeben.

Bei Ausfall der Umschalter sind sie zu erset-
zen.

EINSCHALTRELAIS DER SCHEINWERFER

Zum Einschalten der Scheinwerfer werden Relais
8 (siehe Bild 7-3) und 9 Typ 113.3747 angewendet;
diese sind im Montageblock eingesetzt. Ebensolche
Relais werden auch zum Einschalten von Horn, Heck-
scheiben-Beheizung, Elektromotor des Lüfters der
Motorkühleinrichtung und Nebelscheinwerfern ange-
wendet.

Die Einschaltspannung für Relais bei Tempera-
tur 23 45°C beträgt höchstens 8 V, und der Wider-
stand der Wicklung ist gleich 80 »5(2.

Das Einschaltrelais der Scheinwerfer unt:
liegt keiner Reparatur.

 

UNTERBRECHERRELAIS VON FAHRTRICHTUNGSAN-

ZEIGERN UND NOTSIGNALGEBUNG

Das in Montageblock eingesetzte Unterbrecher-
relais 3 (siehe Bild 7-3) Typ 43.3747 dient zum
Erzeugen des Blinklichtes der Pahrtrichtungsanzei-
ger sowohl bei Fahrtrichtungsanzeige ala auch bei
Noteignalgebung. Außerdem gestattet es die Zustands-
kontrolle der Lampen der Fahrtrichtungsanzeiger.
Wenn eine Lampe der Fahrtrichtungsanzeiger durch-
gebrannt ist, verdoppelt oich die Frequenz der Ein-
und Ausschaltungen der Fahrtrichtungsanzeiger. Da-

bei blinkt auch die Kontrollampe der Fahrtrichtungs-
anzeiger nit doppelter Frequenz.

Das Unterbrecherrelais soll das Blinken der
Lampen der Fahrtrichtungsanzeiger mit Frequenz
90 +30 Zyklen je min bei Umgebungstemperatur von
minus 40 bis 65°C und bei Spannung von 10,8 bis
15 V bewirken.

Das Unterbrecherrelais unterliegt keiner Re-

paratur.

HORN

An den Kraftwagen werden Hörner Typ C-309 und
C-308 eingesetzt. Sie befinden sich im Motorraum
und werden an Haltern befestigt. z

Der Schaltplan des Horns ist in Bild 7-45 ge-
zeigt.

Wenn die Lautstärke der Hörner geringer wird
oder ein heiserer Ton auftritt, jedes Horn mit
Drehung der Schraube an seinem Gehäuse nach der
betreffenden Seite bis zum Erzeugen eines lauten
und reinen Klangs regulieren.

Wenn mit dem Regulieren der heisere Ton nicht
beseitigt wird oder das Horn mit Unterbrechungen
funktioniert, das Horn auseinandernehmen und die

Unterbrecherkontakte reinigen. Beim Zusammensetzen
des Horns die frühere Zwischenlage zwischen Membran
und Gehäuse des Horns so einlegen, daß der Zwischen-
raum 1,15 +0,05 mm zwischen Kern und Anker nicht
verschlechtert wird.

Werden die Hörner nicht eingeschaltet, Kabel
auf zuverlässigen Anschluß, Schalterkontakte auf
Zustand und Relais in Montageblock prüfen. Nötigen-
falls die Kontakte reinigen.

WINDSCHUTZSCHEIBENWISCHER

Am Kraftwagen ist ein Scheibenwischer Typ
31.5205 mit zwei Geschwindigkeiten und mit elektri-
schem Drei-Wischer-Antrieb eingesetzt. Elektromotor
Typ 17.3730 ist ein Gleichstrommotor mit Erregung
von Dauermagneten. Zu einer Baueinheit mit dem

Elektromotor ist ein Schneckengetriebe (Motorge-
triebe) zusammengefaßt. In diesem Getriebe ist ein
Selbststoppmechanismus vorgesehen. Am Lagerbock
des Elektromotors wird die Bimetall-Thermosicherung
IP 5024 befestigt; diese ist für maximalen An-
sprechstrom 7,5 A ausgelegt.

 

Tec Daten des Motorgetr;

 

Nennspsnnung, Wrssssadesctsnn sen east 12
Nennleistung an Getriebewelle, W ......... 10
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HA2 Bild 7-45. Schaltplan für Hörner:
1 - Hörner; 2 - Batterie; 3 - Lichtma-
schine; 4 - Sicherung; 5 - Sicherungs-

f und Relaisblock; 6 - Einschaltrelais für
Hörner; 7 - Hornschalter
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Drehzahl der Getriebewelle* in erster Ge-

schwindigkeit, min”! secieneenansnennens 30-40
Stromaufnahme* in erster Geschwindigkeit,

A, höchstens sccnsoncnnennnsnene nennen 355
Drehzahl der Getriebewelle* in zweiter

Geschwindigkeit, min! „..ununensnunnene 55-70
Stromaufnahme* in zweiter Geschwindigkeit,

As hOchstena „.cnonnnennnsrannaeen nenne 3
 

* Bei Spannung 14 V, Umgebungstemperatur
25 +10°C und Belastungsmoment 1,47 Nm (0,15 kpm) an
Ausgangswelle in ungewärmten Zustand.

Etwaige Störungen an Windschutzscheibenwischer,

deren Ursachen und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Elektromotor des Scheibenwischers funktioniert

nicht, Sicherung spricht nicht an

1. Beschädigte Speisekabel
des Elektromotors, oxy-
dierte Kabelschuhe
Fehlerhafter Scheibenwi-
scherschalter
Fehlerhafter Elektro-
motor
Abriß des Kabels des
Elektromotors

1. Kabel prüfen, be-
schädigte ersetzen.
Kabelschuhe reinigen
Unterlenkradschalter
ersetzen
Elektromotor erset-
en

Prüfen und nötigen-
falls abgerissene
Klemmen anlöten

2.

4.

Elektromotor des Scheibenwischers funktioniert

nicht, Sicherung spricht periodisch an

1. Kurzschluß in Anker-

wicklung des Elektro-
motors
Scheibenwischerarme sind

verformt und streifen an

Teile der Karosserie an

An Scheibe angefrorene

Wischerblätter

l. Elektromotor erset-

zen

2. Prüfen, Wischerarme
richten oder Schei-
benwischer ersetzen
Wischerblätter von

Scheibe loseisen,
ohne den Gummi der
Wischerblätter zu
beschädigen

3

Elektromotor des Scheibenwischers funktioniert

in unterbrochenem Betrieb nicht

1. Fehlerhafter Scheiben-
wischerschalter
Beschädigtes Relais des
Scheibenwischers

2.

l. Unterlenkradschalter

ersetzen

2. Relais ersetzen

Elektromotor des Scheibenwischers bleibt in

unterbrochenem Betrieb nicht stehen

Durchgebrannte Wicklung
des Unterbrecherrelais
des Scheibenwischers

2. Nocken des Getrieberads

des Elektronotors biegt

1. In Sicherungsblock
eingesetztes Relais
des Scheibenwischers
und Relais Typ

52.3747 ersetzen
2. Platte des Schalters 80 umbiegen, daß der

270

Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

die Federplatte des End-

schalters nicht ab

3. Abgebrannte Kontakte des

Endschalters in Elektro-
motor

4. Abgebrannte Kontakte des

Unterbrecherrelais des

Scheibenwischers

Nocken die Platte
abbiegt
Kontakte reinigen

4. Störung beseitigen,
Kontakte reinigen
oder Relais ersetzen

Elektromotor des Scheibenwischers funktioniert

mit Stillsetzungen im unterbrochenem Betrieb.

Wischerblätter bleiben in Ausgangsposition nicht

stehe,

l. Oxydierte oder lose be-

rührende Kontakte des

Endschalters in Elektro-

motor

2. Falsch oder schwach be-

festigte Antriebakurbel

des Elektromotors

Elektromotor des Scheibe,

nn

1. Kontakte reinigen
oder Schalterplatte
anbiegen

2. Kurbel richtig an-
setzen und festma-

chen

nwischers läuft, Wi-

scherblätter werden nicht an Scheibe bewegt

l. Fehlerhaftes Getriebe

2. Schwache Befestigung
der Kurbel an Achse des
Getrieberads

1. Motorgetriebe (Ge-
triebe nit Elektro-
motor) ersetzen

2. Befestigungsmutter
der Kurbel festziehen 
 

ver Schaltplan des Windschutzscheibenwischers

ist in Bild 7-46 gezeigt.

Eine Reparatur des Scheibenwischers besteht
hauptsächlich im Richten verformter Stangen, Hebel
und Wischerarme oder in deren Ersetzen durch neue.
Es ist ratsam, einen fehlerhaften Elektromotor
durch einen neuen zu ersetzen.

Nach Einsetzen eines neuen Elektromotors dessen
Lauf vor Anschluß der Wischerarme prüfen.

Aus- und Finbau des Scheibenwischers

Ausbau des Scheibenwischers folgendermaßen

durchführen:

- Kabel von Plusklemme der Batterie trennen

und Steckerbuchse 2 (Bild 7-47) des Elektromotors

des Scheibenwischers von Steckbuchse 1 des Leitungs-

bündele trennen;
- hischerblätter von Wischerarmen abziehen

(Bild 7-48);

- unteres Bugaußenblech absetzen (Bild 7-49);
- Muttern der Wischerarmachsen mit eingeleg-

ten Buchsen losschrauben (Bild 7-50);
- Stangen 15 (Bild 7-51) des Scheibenwischers

mit Kurbel von Getriebeachse entfernen;
- drei Befestigungsschrauben (Bild 7-52) des

Lagerbocks des Elektromotors losdrehen;
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Bild 7-46. Schaltplan für Scheibenwischer und 3 - Sicherungs- und Relaisblock; 4 -
Scheibenwäscher der Windschutzscheibe: Zündschloß; 5 - Umschalter für Scheiben-
1 - Elektromotor des Scheibenwischers; wischer und Scheibenwäscher

2 - Elektromotor des Scheibenwäschers;

   Bild 7-47. Trennen der Steckerverbindungen:
1 - Steckbuchse des Leitungsbündela;
a Bild 7-49. Absetzen des unteren Bugaußenbleches

Scheibenwischers
- Schutzhülle 13 (siehe Bild 7-51) des Elekt-

ronotors abziehen und danach Motorgetriebe 14 ab-
setzen.

Der Einbau wird in umgekehrter Reihenfolge
durchgeführt. Die Laufflächen von Mitnehmerstiften

und Kurbel mit Schmierfett einfetten.
Bei Einsatz der Wischerarme mit den Wischer-

blättern prüfen, daß die Mitnehmer 16 sich in

linker Position in Fahrtrichtung des Wagens befin-
den.

   
Bild 7-48. Trennen des Scheibenwischerblattes im

Satz mit Wischerarmen

 

sIn
ar



  
   

 

Bild 7-50. Lösen der Muttern der Armachsen mit

Stellbuchsen

Bild 7-51. Teile des Scheibenwischers:
1 - Wischeram; 2 - Wischerblatt; 3 -
Mutter; 4, 6 und 10 - Scheiben; 5 - Mut-
ter zur Befestigung des Scheibenwischers
an Karosserie; 7 - Befestigungemutter
der Kurbel; 8 - Federring; 9 - Schraube
mit festeitzender Scheibe; 11 - Mutter
im Satz nit Sitzstelle; 12 - Steckbuchse
des Elektromotors; 13 - Schutzhaube des
Elektromotors; 14 - Motorgetriebe; 15 -
Stange des Scheibenwischers; 16 - Mit-
nehmer

 
Bild 7-52. Trennen des lagerbocks des Elektro-

motors

AR

ELEKTROMOTOR DER HEIZUNG

Am Kraftwagen ist zum Antrieb des Heizungage-
bläses ein Gleichstrommotor 51.3730 mit Erregung
von Dauermagneten eingesetzt. Zum Wechseln der
Drehzahl des Elektromotors ist an der Heizungs-
haube der Vorwiderstand 17.3729 angeordnet.

des
Heizung

Nennspannung, V .. .
Nennleistung, W .. . 90
Nenndrehzahl, min” ... sreee 3000 4300

Stromaufnahme bei 3000 min”! der An-
kerwelle, A, höchstens ..eneeneeee. 15

ren. 12
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Bild 7-53. Schaltplan für Elektromotor des Hei-
zungsgebläses und für elektrische Be-

heizung der Hecktürscheibe:
1 - Batterie; 2 - Lichtmaschine; 3 -
Montageblock; 4 - Einschaltrelais für

Etwaige Störungen an Elektronotor der Heizung,
deren Ursachen und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Elektromotor läuft nicht

1. Oxydierte Anschlüsse
oder beschädigte Kabel

2. Beschädigter Heizungs-

schalter

3. Steckenbleiben oder
Verschleiß der Bürsten

des Elektromotors,
Abriß in Ankerwicklung
oder Oxydation des
Kollektores

4. Masseschluß der Anker-

wicklung. Bei Einschal-
tung des Elektromotors
brennt die Sicherung
durch

Anschlüsse prüfen

und wiederherstellen,
beschädigte Kabel
ersetzen

Schalter prüfen, nö-
tigenfalls durch
neuen ersetzen
Elektromotor erset-
zen

1.

Dasgl.

Anker des Elektromotors läuft langsam um

Verunreinigter oder
oxydierter Kollektor
Windungsschluß der An-

kerwicklung
Fressen der Ankerwelle

in Lagern  1. Elektromotor er-

setzen

Elektromotor erset-

zen
Dengl.

2.

3.
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Beheizung der Hecktürscheibe; 5 - Zünd-
schloß; 6 - Heizungsschalter; 7 - Heiz-
einsatz für Hecktürscheibe; 8 - Vorwi-
derstand; 9 - Schalter für Beheizung
der Hecktürscheibe; 10 - Heizungsmotor

Der elektrische Schaltplan für Elektromotor
des Heizungsgebläses ist in Bild 7-53 gezeigt.

Aus- und Einbau des Elektromotors der zung

Die Arbeitsfolge bei Aus- und Einbau des

Elektromotors ist weiter unten (siehe "Heizung")

beschrieben,

ELEKTROMOTOR .DES LÜFTERS DER MOTORKÜHL-

EINRICHTUNG

Am Kraftwagen ist der zum Antrieb des Lüfters
der Motorkühleinrichtung ‚bestimmte Gleichstrommo-
tor M9 272 (Bild 7-54) eingesetzt.

Der Elektromotor bedarf keiner Wartung und
ist im Fall einer Störung zu ersetzen, Das: Anzieh-
drehmoment der Befestigungsmutter des laufrads be-
trägt 9,8 Nm (1 kpm).

Der Elektromotor wird mit-Geber 2 (Bild 7-55)
Typ TM108 eingeschaltet; dieser ist in das rechte
Kühlergefäß rechts unten eingedreht. Die Temperatur
des Schließens der Kontakte beträgt 99 43°C, die
des Öffnens 94 +3°0.

Das Einschaltrelais 5 des Elektromotors des
lüfters, Typ 113.3747, ist in Sicherungsblock ein-
gesetzt.

Technische Daten des Elektromotors des

©
nn

‚+200eanansonssunnsnene 2600°200

Nennspannung, V .
Nennleistung, W .
Nenndrehzahl, min”
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ELEKTRISCH BEHEIZTE HECKTÜR-

SCHEIBE

Zum Schutz vor Beschlagen und Vereisen ist in
der Hecktür am Kraftwagen eine elektrisch beheizte,
gehärtete Glasscheibe BIT -30 eingesetzt.

Technische Daten

 Nennspannung, V .. sorennnure 12.45

Stromaufnahme, A seneeesennenenenenene 12-16

Ale möglicheAusbesserung der elektrisch beheiz-
ten Hecktürscheibe kommt Anlöten der Stecker oder
Wiederherstellung der elektrischen Heizeinsätze- in

Betracht.
Abriß von Heizeinsätzen wird bestimmt mit

Hilfe eines Ohmmeters oder eines normalen Leitungs-
prüfers, der mit einer Kontrollampe versehen ist.
Zwei Drähte vom Gerät werden mit Klemmen an Strom-

0 aufnahmeschienen oder Steckern der Heizeinsätze
der Hecktürscheibe angeschlossen, Bei Ausbleiben

von Anzeigen des Gerätes bewegt man einen Kontakt-
draht quer zu jeder Linie in Mitte der Glasscheibe,
Aufgrund von Änderung des Widerstandes oder des

Leuchtens der Kontrollampe ermittelt man den Zu-
stand der Heizeinsätze der Glasscheibe oder Abriß

 

Bild 7-54. Elektromotor des Lüfters der Motorkühl-
einrichtung:

1 - Spannschraube; 2 - Gehäuse; 3 - An-
ker; 4 - Deckel; 5 - Haube; 6 - Bürsten-
halter; 7 - Befestigungsschraube des
Bürstenhalters; 8 - Lagerbuchse des An-
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M3 [ = Bild 7-55. Einschaltplan für Elektromotor des Lüf-
rs ters der Motorkühleinrichtung:
T 1 - Elektromotor; 2 - Geber für Ein-
» schaltung des elektrischen Lüfters; 3 -

Montageblock; 4 - Zündschloß; 5 - Ein-

schaltrelais für Elektromotor des Lüf-
ters

Das Löten der Stecker der elektrisch beheiz-
Leistungsaufnahme bei Nennleistung, ten Glassscheibe erfolgt mit Hilfe eines elektri-

A, höchdtene ooursnennnennnnunsenune 14 schen Lötkolbens mit kleiner Leistung und mit nor-

Anlaßmoment, Nm (kpm), mindestens .... 1,27 (0,13) malem Lot mit geringem Zinngehalt.
Der elektrische Schaltplan der elektrisch be-

des heizten Hecktürscheibe ist in Bild 7-53 gezeigt.
Lüfters der Motorkühleinrichtung

Aus- und Einbau des Elektromotors des Lüfters
der Motorkühleinrichtung siehe in Kapitel "Kühlein- Scheinwerfer. Zum Auswechseln der Hauptlicht-
richtung". lampe im Scheinwerfer:

AUSWECHSELN VON LAMPEN
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Bild 7-56. Ansicht des Scheinwerfers vom Motorraum
aus:
1 - Schraube zur handbetätigten Einstel-
lung des Lichtetrahle in horizontaler
Ebene; 2 - Steckbuchse; 3 - Lampenhal-
ter; 4 - Hauptlichtlampe; 5 - Zusatz-
schraube der Stelleinrichtung; 6 -
Schraube zur handbetätigten Einstellung
des Lichtstrahls in vertikaler Ebene

 

= die Haube zum Abdecken des Scheinwerferge-

häuses an der Rückseite (an der Seite des Kotor-
raums) gegen den Uhrzeigersinn bis zum Anschlag
drehen und dieselbe absetzen;

- Steckbuchse 2 (Bild 7-56) mit Steckern der

Lampe wegnehmen;

- den federnden Schnapper des Lampenhalters 3

aufbiegen und diesen absetzen;
- Lampe 4 herausnehmen.

Beim Auswechseln der Hauptlichtlampe muß man
vorsichtig sein und nicht das Glas der Lampe mit

den Fingern berühren, damit daran keine Fettspuren
zurückbleiben. Gibt es jedoch Fettspuren an der

Lampe, diese mit einem mit Spiritus befeuchten

Tuch entfernen. Dies ist deshalb notwendig, weil

in den Scheinwerfern Halogenlampen angewendet wer-
den, an denen der Kolben bis zu hohen Temperaturen
erhitzt wird, und Fettepuren Verdunkelung des Kol-

bens und schnellen Ausfall der Lampe verursachen

können.
Zum Auswechseln der Lampe der Begrenzungs-

leuchte im Scheinwerfer ist folgendes erforderlich:

Ianpenhalter 3 mit Lampe der Begrenzungsleuchte

absetzen, vorsichtig auf den Kolben der Lampe
drücken, diese gegen den Uhrzeigersinn drehen und
aus ‚Lampenhalter herausnehmen.

Seitliche Doppler der Fahrtrichtungsanzeiger.
Zum Auswechseln einer durchgebrannten Lampe im

seitlichen Doppler der Fahrtrichtungsanzeiger die

Fassung im Satz mit'Lampe aus Doppler herausnehmen,
dazu die Fassung um 90° um die Achse drehen, vor-
her die Gummischutzkappe mit Drähten von Doppler
abnehmen und die Steckverbindungen trennen.

Innenraumleuchten. Zum-Auswechseln einer Lampe

in Innenraumleuchten einen Schraubenzieher vorsich-

tig in Mitte an Seite der Innenraumleuchte in die
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Nut an Streuscheibe der Innenraumleuchte stecken
und die Innenraumleuchte leicht abdrücken, dabei

den Widerstand des federnden Halters überwinden,
danach die Innenraumleuchte abnehmen.

Schlußleuchte. Zun Auswechseln der lampen an
der Seite des Kofferraums;

= Schnallen losschnallen;
- Läufer zum Abdecken des Heckblechs inner-

halb des Kofferrauns anheben;
- Sockel der Schlußleuchte mit Lampen und

Drähten herausnehmen, dazu die Schnallen des Ge-
häuses losschnallen, und die betreffende Lampe
auswechseln.

Zum Auswechseln einer Lanpe in den Zellen des
Fahrtrichtungsanzeigers der Schlußleuchte die

Zwei-Klemmenleiste mit Drähten wegnehmen, die

Steckverbindungen trennen, die Fassung gegen den
Uhrzeigersinn bis zum Anschlag drehen und dieselbe
aus dem Gehäuse der Schlußleuchte herausnehnen.

Vorderer Fahrtrichtungsanzeiger. Die Lampen
an der Seite des Motorraums auswechseln, dazu:

- Gummischutzhülle an Rückseite des Fahrtrich-
tungsanzeigers abnehmen;

- an Zwei-Klemmenleiste ziehen und Steckver-
bindungen trennen;

- Plastfassung der Lampe gegen den Uhrzeiger-
sinn bie zum Anschlag drehen und dieselbe aus Pahrt-
richtungsanzeiger herausnehmen.

Kennzeichenleuchten. Zum Auswechseln der Lampe
die Kennzeichenleuchte aus Sitzstelle an Stirnflä-
che der Hecktür, an der sie mit federnden Schnallen
gehalten wird, herausnehmen.

SCHEINWERFER

Regelung des Scheinwerferlichtes

Die Regelung des Scheinwerferlichtes ist fol-
gendermaßen durchzuführen:

- Lichtschirm aufzeichnen, wie in Bild 7-57
gezeigt ist. Dabei Linie 1 (Mittenlinie der Schein-
werfer) auf Lichtschirm in Höhe h gleich Höhe der
Mittelpunkte der Scheinwerfer über Flur aufzeich-
nen. Höhe h am fahrfertigen Kraftwagen mit 75 kg

Zusatzmasse an Pahrerplatz messen;
- Wagen auf horizontalem Platz rechtwinklig

zum Lichtechirm in 5 m Entfernung von diesem auf-

 
Bild 7-57. Regulieren des Scheinwerferlichtes



stellen. Dabei soll die Längssymmetrieebene des
Wagens durch Linie O des Lichtschirms verlaufen;

- die Richtung des Lichtflecke des Schein-
werfers einzeln für jeden Scheinwerfer einstellen
(den zweiten Scheinwerfer während des Einstellens
mit einem Stück undurchsichtigen Materials ab-
decken);

- entspricht die Lage der Lichtflecke an

Lichtschirm bei eingeschaltetem Nahlicht nicht
der in Bild 7-57 angegebenen, so hat man die Lage

des Lichtflecks jedes Scheinwerfers am Lichtschirm
mit den Schrauben 1 und 6 (siehe Bild 7-56) zur
handbetätigten Einstellung des Lichtstrahls in
horizontaler und vertikaler Ebene einzustellen.

Ein Scheinwerfer ist als richtig eingestellt
zu betrachten, wenn die obere Grenze des linken
Teils seines Lichtflecks mit Linie 2 (öiehe Bild
71-57) übereinstimmt und die vertikale Linie A
(oder B) durch den Schnittpunkt E des horizonta-

len und des schrägen Abschnitts des Lichtflecks
verläuft.

“Jeden Scheinwerfer einzeln auf richtige Ein-
stellung prüfen, danach auch gemeinsam nach lage
der Lichtflecke bei eingeschaltetem Fernlicht.

Die Mittelpunkte der Lichtflecke sollen bei
eingeschaltetem Fernlicht auf der vertikalen
Linie A oder B, jedoch 25 mm niedriger als Linie 1
liegen.

Die Bauweise der Scheinwerfer gestattet zu-
sätzliche Abwärtsneigung des Lichtflecks des
Scheinwerfers in Abhängigkeit von der. Belastung in
Karosserie, wozu die am Scheinwerfergehäuse befind-
liche Zusatzschraube 5 der Stelleinrichtung (im
Fall voller Belastung des Kraftwagens) nach rechta
bis zum Anschlag zu drehen ist (siehe Bild 7-56).

Falls der Wagen mit einem hydraulischen
Leuchtweitenregler ausgestattet ist, kann eine zu-
sätzliche Neigung des Lichtflecks des Scheinwerfers
vom Platz des Fahrers aus ausgeführt werden, wobei
der an der linken Seite des Armaturenbretts befind-

liche Schaltgriff des Leuchtweitenreglers zu be-
hutzen ist.

Bei Regelung des Scheinwerferlichtes soll sich
die Zusatzschraube des Leuchtweitenreglers in der

anfänglichen linken Endposition befinden, aber im
Fall der Ausstattung des Wagens mit einem hydrauli-
schen Leuchtweitenregler soll sich der Schaltgriff
desselben in der Position befinden, welche der Be-
lastung des Wagens mit einem Fahrer entspricht.

Hydraulischer Leuchtweitenregler der Schein-

werfer
Er besteht aus dem am Armaturenbrett befestig-

ten Arbeitszylinder, den an Scheinwerfern eingesetz-

ten Stellzylindern und Verbindungsrohren. Die 2y-
linder und Verbindungsrohre sind mit einer Spezial-

flüssigkeit gefüllt, die bei tiefen Temperaturen
nicht einfriert. Der hydraulische Leuchtweitenreg-

ler hat ungeteilte Bauart, und im Fall einer Be-
schädigung ist er ganz im Satz mit Arbeitezylindern

und Verbindungsrohren zu ersetzen.
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Wenn der Neigungswinkel des Scheinwerferlich-
tes vergrößert ist und sich mit Schraube 6 (siehe
Bild 7-56) am Scheinwerfergehäuse nicht auf Soll-
wert bringen läßt, oo hat man zu prüfen, ob es ein
Lecken von Flüssigkeit aus Zylindern und Verbin-
dungsrohren des hydraulischen Leuchtweitenreglers

gibt. Die Stellzylinder von Scheinwerfern absetzen
und den Arbeitsweg der Zylinderstangen prüfen;
dieser soll 10,8 +0,5 mm betragen.

Das Ersetzen eines beschädigten hydraulischen
Leuchtweitenreglers folgendermaßen durchführen:

- Verbindungsrohre aus Schellen und Klammern

zu deren Befestigung an Längsträger, Querträger
Nr. 1 in Motorraum, an Aufsatz des Bugschildes und
an Seitenwand des Bugschildes im Innenraum des Wa-
gens freigeben;

- Schaltgriff des hydraulischen Leuchtweiten-
reglers von Arbeitezylinder abnehmen und Mutter zur
Befestigung desselben an Armaturenbrett losschrau-

ben;

- das vordere Leitungsbündel aus den Schellen
zur Befestigung desselben an Längsträger freigeben
und alle im Motorraum befindlichen Abnehmer trennen;

- den Arbeitszylinder des hydraulischen

Leuchtweitenreglere durch eine Öffnung im Bug-
schild in den Innenraum des Wagens ziehen;

- Stellzylinder von Scheinwerfern trennen und
in den Innenraum des Wagens treiben.

Einen neuen hydraulischen Leuchtweitenregler
in umgekehrter Reihenfolge einbauen.

KONTROLLGERÄTE

Die Kontrollgeräte des Kraftwagens sind im
Kombiinstrument zusammengefäßt; dieses umfaßt
Geschwindigkeitemesser, Tachometer, Kühlwasser-
thermometer, Voltmeter, Kraftstoff-Vorratszeiger

mit Kontrollanpe für Kraftstoffvorrat und Ekono-
meter,

Außerdem sind in Oberteil des Kombiinstrumentes
sechs Kontrollampen angebracht zur Überwachung von:
Notöldruck in Motor, Notzustand der Bremseinrich-
tung, Einschaltung des elektronischen Motorsteuer-
systems, Einschaltung von Fernlicht der Scheinwer-
fer, Einschaltung der Begrenzungsleuchten und Ein-

schaltung der Fahrtrichtungsanzeiger.
Die elektrischen Anschlüsse der Geräte und

Kontrollampen sind an einer metallkaschierten
gedruckten Leiterplatte ausgeführt, die an der

Rückseite des Kombiinstruments angeorinet ist.
Im Kombiinstrument ist der Einsatz von Lampen

für die Gerätebeleuchtung vorgesehen,
Der Schaltplan des Kombiinstruments ist in

Bild 7-58 gezeigt.

Der Anschluß des Kombiinstrumentes an Lei-

tungsbündel erfolgt mit Hilfe von zwei 6-Klemmen-

Steckbüchsen.
Der Geschwindigkeitsmesser hat zwei Kilometer-

zähler, nämlich einen für die Gesamtstrecke und
den zweiten für die Tagesstrecke. Die Anzeigen
des Tageskilometerzählers lassen sich mit einem
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Bild 7-58. Anschlußplan des Kombiinstrumentes (An-
sicht von hinten):
1 - Kraftstoff-Vorratszeiger mit Kontroll-
lampe für Kraftstoff-Vorrat; 2 - Kontroll-
lampe für Einschaltung der Fahrtrich-

tungsanzeiger; 3 - Kontrollampe für Ein-

schaltung der Begrenzungsleuchten; 4 -
Kontrollampe für Einschaltung des Fern-
lichtes der Scheinwerfer; 5 - Kontroll-
lampe für Einschaltung des elektronischen
Motorsteuereystems; 6 - Kontrollanpe für
Notzustand der Bremseinrichtung; 7 -
Kontrollampe für Notöldruck in Motor;

8 - Voltmeter; 9 - Kühlwasserthernometer;
10 - Lampen der Gerätebeleuchtung; 11 -

Tachometer; 12 - Verzögerer

im Unterteil des Kombiinstrumentes unter dem Ge-

schwindigkeitsmesser befindlichen Griff auf Null

einstellen.

Das Kombiinstrument wird im Unterteil des

Armatarenbretts mit Hilfe von vier Schrauben mit

Plastmuttern befestigt.

Etwaige Störungen an Kontrollgeräten, deren

Ursache und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe

Kein Funktionieren von Kühlwasserthermomster
oder Kraftstoff-Vorratszeiger

1. Beschädigter Anzeig

 

 

1. Anzeiger oder Kombi-
instrument ersetzen

Geber des Anzeigers

ersetzen
Kabel prüfen, An-
Schlüsse wiederher-
stellen

Zeiger des Kraftstoff-Vorratszeigers kehrt
bei vollem Tank auf Null zurück

Falsch eingestellter Wegbe-)
grenzer des Schwimmers an

2. Fenlerhafter Geber des P.
Anzeigers

3. Beschädigte Kabel oder |).

oxydierte Kabelschuhe

Begrenzer um 1-2 mm

nach unten biegen 
 

Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Geber des Kraftstoff-Vorrate-
zeigers: Stromabnehmer des
Gebers tritt außerhalb des
Bereiche der Widerstands-
wicklung

Zeiger des Kraftstoff-Vorratszeigers schlägt
Sprungweise aus und fällt häufig auf Nullpunkt

1. Schwacher Kontakt des 1. Stromabnehmer um-
Widerstandes des Gebers biegen
mit Stromabnehmer

2. Abriß der Widerstands-
wicklung des Gebers des
Anzeigers

Ständiges Leuchten der Kontrollampe für Kraft-

stoffvorrat

Masseschluß des Kabels des

Gebers

2. Geber des Anzei-
gere ersetzen

Prüfen, Masseschluß

beseitigen

Irgendwelche Kontrollampen funktionieren nicht

1. Durchgebrannte Lampe
2. Fehlerhafter Geber der

Lampe
3. Abriß in Kabeln, oxydier-

te Kabelschuhe

1. Lampe ersetzen
2. Geber ersetzen

3. Beschädigte Kabel
ersetzen, Kabel-
schuhe reinigen
Kontakte der Lam-
penfassung anbie-

gen oder Lampen-
fassung ersetzen

Geschwindigkeitsmesser funktioniert nicht

1. Nicht angezogene Befesti- |l. Prüfen, Muttern
gungsmuttern der Endstücke nachziehen
an biegsamer Antriebswelle
des Geschwindigkeitsmes-

sers

2. Abriß der biegsamen An-
triebswelle des Geschwin-
digkeitsmessers

3. Beschädigter Mechanismus
des Geschwindigkeitsmes-
sers

Geräusch der biegsamen Welle des Geschwindig-

keitsmessers

4. Ungenügendes Andrücken 4.
der Kontakte der Lampen-
fassung an gedruckte
Leiterplatte

2. Biegsame Welle

ersetzen

3. Geschwindigkeite-
messer ersetzen

Verformte Hülle der bieg-

samen Antriebswelle (Ein-
beulungen, Verbiegungen
usw.)

1. Biegsame Antriebs-

welle ersetzen

2. Mit weniger als 100 mm
Biegungeshalbmesser ein-
gesetzte biegsame Welle

2. Einbau der biegeamen
Welle richtigstellen 
 

Ausbau, Auseinanderbau und Zusammenbau
des Kombiinstrumentes

Zum Ausbau des Kombiinstrumentes das Masse-
kabel von Minusklemme der Batterie trennen und nach
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Abheben des Deckels des Armaturenbretts (siehe Ka-
pitel "Armaturenbrett") vier Befestigungsschrauben
des Kombilnstrumentes losdrehen. Nach Herausziehen
des Kombiinstrumentes aus der Sitzstelle die Über-
wurfmutter der biegsamen Welle des Geschwindigkeits-
messers losdrehen, Rohr des Ekonometers von Stutzen
abziehen und Anschlußbuchsen des Leitungsbündels

absetzen,
Den Auseinanderbau des Kombiinstrumentes zum

Ersetzen irgendeines ausgefallenen Gerätes folgen-

dermaßen durchführen:
- sieben Befestigungsschrauben des Glasschei-

benrahmens des Kombiinstrumentes losdrehen und
Glasscheibe mit Rahmen absetzen;

- drei Lichtleiter der Gerätebeleuchtung
herausnehmen;

- Zeiger von Achsen des Tachometers und des
Geschwindigkeitsmessers abziehen;

- vier Befestigungsschrauben der Skalen von
Tachometer und Geschwindigkeitemesser losdrehen
und Skalen abnehmen.

Nach Durchführung der beschriebenen Arbeits-
gänge sind alle im Kombiinstrument enthaltenen
Geräte zugänglich, und zu ihrem Herausnehmen sind
die betreffenden Befestigungsteile an der Gehäuse-
rückwand des Kombiinstrumentes loszudrehen.

Der Zusammenbau des Kombiinstrumentes wird in
umgekehrter Reihenfolge durchgeführt.

Das Ersetzen von durchgebrannten Kontrollampen
und Beleuchtungslampen der Geräte erfolgt ohne
deren vorhergehenden Auseinanderbau mit Drehung und
Herausziehen der Fassungen mit den Lampen aus den
Sitzetellen an der gedruckten Leiterplatte,

GEBER DES KÜHLWASSERTHERMOMETERS

Geber Typ TM100-A ist im Zylinderkopf an der
linken Seite des Motors mit Hilfe eines Übergange-

Tabelle 7-7
Zrüfdaten für Geber des Kühlwasserthermoneters
 

 

Temperatur, °C Widerstand des Gebers bei 14 V
Spannung, 52

40 400-530
80 130-157

100 80-95
120 51-63 
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stutzens eingesetzt. Der Geber unterliegt keiner
Reparatur.

Prüfdaten für Geber des Kühlwasserthermometers
sind in Tabelle 7-7 angegeben,

RADIOGERÄTE

Die Radiogeräte bestehen aus Radioempfänger

"Bylina-209", zwei Lautsprechern 41]53 und Antenne
APLOB.

Der Radioempfänger wird in der rechteckigen

Öffnung der Frontfläche der Haube angebracht und

daran mit zwei Schrauben in Unterteil und Ansatz
des Radioempfängers befestigt. Der auf diese Weise
eingesetzte Radioempfänger ist in der Haube starr
gegenüber Verlagerungen in vertikaler und horizon-
taler Ebene arretiert. Danach wird der mit der,
Haube zusammengesetzte Radioempfänger unten am

Mittelteil des Armaturenbretts mit Hilfe von vier
Schrauben mit Plastmuttern befestigt.

Die Lautsprecher 4T]53 mit Schallwänden sind
in entsprechenden Aufnahmestellen an den Rändern

des Armaturenbretts angebracht und werden mit je
zwei Schrauben befestigt. Oben sind sie mit dem
Deckel des Armaturenbretts mit perforierter Ober-
fläche in der Einsatzzone der Lautsprecher abge-
deckt. Durch ein Anschlußkabel sind die Iautepre-
cher mit den enteprechenden Klemmen des Radioemp-
fängers verbunden.

Antenne AP108 ist im hinteren Teil des linken
vorderen Kotflügels des Wagens angebracht. Der
Oberteil der Antenne ist mit Hilfe einer Überwurf-
mutter in einer Öffnung des Kotflügels befestigt,
und der Unterteil des Antennenkörpers ist in einer
Gummibuchse an eihem am Spritzblech angeschweißten
Halter eingesetzt.

Das Kabel der Antenne ist durch die Seiten-
wände der Karosserie in den Innenraum geführt und

mittele tragbaren Spozialanochlüsseo an Radioemp-
fänger angeschlossen.

Das Ausschieben der Antennenstangen erfolgt
mit Hilfe eines mit dem Satz der Antenne mitgelie-
ferten Sonderschlüssels.

Eine Reparatur unbrauchbar gewordener Radio-

geräte ist nur in Spezialwerkstätten auszuführen.



Abschnitt 8
KAROSSERIE

Die Ganzmetallkarosserie des Kraftwagens mit
fünf Türen besteht aus Karosseriekörper (Tragkon-

struktion) und Anbaugruppen.
Der Karosseriekörper setzt sich zusammen aus

zwei Großeinheiten, nämlich aus Karosseriegerippe

und Boden im Satz mit Rahmen und Motorraum. Alle
Teile des Karosseriekörpers sind miteinander ver-
schweißt, weshalb derselbe unteilbar ist,

Zu den (absetzbaren) Anbaugruppen der Karos-
serie gehören: Motorhaube, vordere Kotflügel, Sei-
tentüren, Hecktür u.a. Die Befestigung eines Teils
der Anbaugruppen und Einzelteile erfolgt mit ver-
schiedenen Befestigungsteilen, während die Seiten-
türen mit angeschweißten Scharnieren an Karosserie-

körper angeschlossen sind.
Die Baugruppen und Teile der Innenausstattung

der Karosserie sind abnehmbar und werden: haupt-
sächlich mit Hilfe von Schrauben, federnden Hal-
tern und Federstiften befestigt.

ARMATUREN DER KAROSSERIE

Bei der Beseitigung der meisten Störungen an
den Armaturen der Seitentüren beginnt man mit Ab-
nehmen der Verkleidung und der an ihr befindlichen
Teile, wie Haltergriffe mit Innenbetäti gungsgriff
und Fensterkurbelgriff.

ABNEHMEN DER VERKLEIDUNG DER SEITENTÜREN
UND DER AN TÜRVERKLEIDUNG BEFINDLICHEN TEILE

Verkleidung 2 (Bild 8-1) der Vordertür wird an

der Tür in 11 Punkten (mit acht Schrauben 9 und

drei federnden Haltern 10) befestigt, die Verklei-

dung der Hintertür in 9 Punkten (mit sieben Schrau-

ben und zwei federnden Haltern). Dabei wird jede

senkrechte Stirnfläche der Verkleidung mit drei

Schrauben befestigt, und die federnden Halter be-

finden sich am Unterteil der Verkleidung. Außerdem

ist die Verkleidung an das Innenblech der Tür durch

den Fensterkurbelgriff, Haltegriff 6 und den mit

diesen zusanmengesetzten Innenbetätigungsgriff 7
gedrückt.

Arbeitsfolge beim Abnehmen der Verkleidung:

1. Pensterkurbelgriff 5 (Bild 8-2) abnehmen,
dabei zunächst einen Schraubenzieher oder eine Ahle

unter die Blindscheibe 3 stecken und diese aus dem

Griff herausnehmen. Danach Schraube 4 ausdrehen,
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Ferner nach dem Griff den Zierring 2 des Griffes
und Beilage 1 des Zierringes entfernen.

2. Zwei an der waagerechten Fläche des Halte-

griffee 6 befindliche Schrauben 5 (siehe Bild 8-1)
und eine Schraube 8 ausdrehen (diese Schraube ist
durch die rechteckige Öffnung in Griff 7 zugäng-
lich). Nach Ausdrehen dieser drei Schrauben von
der Tür den mit dem Innenbetätigungsgriff zusammen-
gesetzten Haltegriff absetzen, nachdem man vorher
die Innenbetätigungsstange 3 der Türschlösser vom
Betätigungsgriff getrennt hat, wozu die Stange
außer Eingriff mit Kitnehmer 4 des Griffes zu brin-
gen ist.

3. Acht Schrauben 9 zur Befestigung der Vor-
dertürverkleidung an Innenblech der Tür und ent-
sprechend sieben Schrauben für die Verkleidung der
Hintertür ausdrehen.

4. Verkleidung vorsichtig von der Tür wegfüh-
ren, dabei den Wideretand der federnden Halter 10
am Unterteil der Verkleidung überwinden, wobei
die Halter 10 an der Tür bleiben sollen, den Rie-
gelknopf 1 der Schlösser, der über der Verkleidung
heraustritt, durch die Öffnung in der Hülse füh-

ren, und dann die Verkleidung von der Tür abnehmen.

Das Anbringen der Verkleidung an der Tür ge-

schieht in umgekehrter Reihenfolge.

Etwaige Störungen an Armaturen der Seiten-

türen, deren Ursachen und Beseitigung

 
 

Ursache der Störung

wird
Fensterkurbelgriffes nicht gehoben

1. Abgerissenes Seil der
Fensterkurbel

Innerhalb des Gleit-

stücks befindliche

Hülse ist schwach an

Seil gedrückt

Abhilfe
 
 

l. Seil ersetzen

2. 2. Anschluß wiederher-

stellen

Vermehrter Kraftaufwand an Fensterkurbelgriff

beim Heben der Fensterscheibe

Gebrochene Feder der Feder ersetzen

Fensterkurbeltrommel  



   Bild 8-1. Einsatz des Seitentürbelags:
1 - Riegelknopf der Schlösser; 2 - Belag;
3 - Innenbetätigungsstange; 4 - Mitnehmer

des Handbetätigungsgriffes; 5 - Schraube
zur oberen Befestigung des Haltegriffes;
6 - Haltegriff; 7 - Innenbetätigungsgriff;

8 - Schraube zur Innenbefestigung des
Haltegriffes; 9 - Befestigungsschraube
des Belags; 10 - federnder Halter
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Fortsetzung

Ursache der Störung Abhilfe

Kreischen beim Heben oder Senken der
Pensterscheiben

Gebrochene Scharniere
des Zwischengleitstücks
oder erachwerte Bewegung
derselben

Scharniere ersetzen,
Fensterscheibenfüh-
rungen mit Schnier-
fett einfetten

Glasscheibe wird nicht in oberer Lage ge-

 

Ausgefallene Bremse der
Fensterkurbel wegen Bruchs)

der Feder

Feder ersetzen

Herabgelassene Fensterscheibe klappert

während der Fahrt des Wagens

Gebrochener Plasthalter

des Gleitstücks der Fen-

sterkurbel

 

Halter ersetzen  
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Bild 8-2.

 

Einsatz der Fensterkurbel und
Griffes:
1 - Beilage des Zierringes; 2
des Griffes; 3 - Blindscheibe des Grif-
fes; 4 - Befestigungsschraube des Grif-
fes; 5 - Griff der Fensterkurbel; 6 -
Befestigungsschraube der Fensterkurbel;
7 - Schraube

deren

- Zierring

ERSETZEN DES FENSTERKURBELSEILS

Da Seil 6 (Bild 8-3) der Fensterkurbel an
zwei Stellen an Trommel 7, die sich unter Stahl-
gehäuse 9 an Fensterkurbelmechaniamus befindet,
und an einer Stelle an Führungsgleitstück 19 der
Fensterkurbel starr angeschlossen ist, ist fak-
tisch die ganze Fensterkurbel von der Tür abzu-
setzen und auseinanderzunehmen, und zwar folgen-
dermaßen:

1. Verkleidung von Tür abnehmen (siehe "b-
nehmen der Verkleidung der Seitentüren und der an
Türverkleidung befindlichen Teiler).

2. Glasscheibe 5 (Bild 8-4) der Tür von
Gleitetück der Fensterkurbel trennen, dazu zwei
Befestigungsschrauben 1 losdrehen und die Glas-
scheibe akkurat in das Innere der Tür herablassen.

3. Fünf Schrauben 6 (siehe Bild 8-2) zur Be-
festigung des Fensterkurbelmechanismus (in drei



 

  
  

 

 

   
 

  
 

   

 

 
2

 

 



 

 

283

 

 
Bi
ld

8-
3,
b.

Fe
ns

te
rk

ur
be

l
de
r

Hi
nt
er
tü
rs

1
-
Ro
ll
e

de
r

Fe
ns
te
rk
ur
be
l;

2
-
Be

fe
-

st
ig

un
gs

sc
hr

au
be

de
r

Ro
ll
e;

3
-
Ha
lt
er
;

4
-
Se

il
hü

ll
e;

5
-

Ge
hä
us
e

de
r

Fe
ns

te
r-

ku
rb
el
;

6
-
Se
il
;

7
-
Tr
om
me
l

de
r

Fe
n-

s
t
e
r
k
u
r
b
e
l
;

8
-
F
e
d
e
r

d
e
r
T
r
o
m
e
l
;

9
-

G
e
h
ä
u
s
e

d
e
r

T
r
o
m
m
e
l
;

1
0

-
F
e
d
e
r

d
e
r

K
u
r
b
e
l
f
e
n
s
t
e
r
b
r
e
m
s
e
;

l
l

-
R
e
p
a
r
a
t
u
r
n
i
e
t

 

 

 

 
 

 

2

 

 

  

 
 

23
22

de
s

Ge
hä
us
es

de
r

Tr
om
me
l;

12
-
Bu
ch
se
;

13
-
Br

em
ss

ch
al

e
de
r

Fe
ns
te
rk
ur
be
l;

14
-

Za
hn

ra
d;

15
-
We
ll
e

de
r

Fe
ns
te
r-

ku
rb
el
;

16
-

Re
pa
ra
tu
rn
ie
t

de
r

Br
em

s-
sc
ha
le
;

17
-
Hü
ls
e

de
r

Se
il
hü
ll
e;

18
-

F
ü
h
r
u
n
g
;

19
-
F
ü
h
r
u
n
g
s
g
l
e
i
t
s
t
ü
c
k

d
e
r

Fe
ns
te
rk
ur
be
l;

20
-
En

dh
ül

se
de
s

Se
il

s;
21

-
Sc

hr
au

be
;

22
-

Gl
ei
ts
tü
ck
ha
lt
er
;

23
-

Ge
le
nk
;

I
-
An
le
ge
n

de
s

Se
il

s
an

Tr
om

me
l;

II
-

Tr
om
ne
lk
an
te
n

an
be

id
en

Se
it

en
de
r

Bu
ch
se

en
ts
pr
ec
he
nd

Da
rs

te
ll

un
g
an
pr
es
-

se
n;

II
I

_-
en

ts
pr

ec
he

nd
Da
rs
te
l-

lu
ng

ve
rn

ie
te

n;
IV

-
An
pr
es
se
n

de
r
Hü

l-
se
n
an

Se
il



 
 

 

 

  
 

Bild 8-4. Einsatz des Kurbelfensters der Vordertür:
1 - Befestigungsschraube des Kurbelfen-

sters; 2 - Dichtungehalter; 3 - Dichtung;
4 - Rinne; 5 - Glasscheibe; 6 - Auflage
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Bild 8-5. Gleitstück der Fensterkurbel:

1 - Gleitstück; 2 - Seil der Fensterkur-

bel; 3 - Bördelung; 4 - mittlere Seil-

hülse; 5 - Gleitstückhalter; 6 - Bügel
des Halters; 7 - Butzen des Gleitstücks;
I - entsprechend Darstellung vernieten



Punkten) und der Fensterkurbelführung (in zwei
Punkten) an Innenblech der Tür ausdrehen. Fenster-
kurbel durch die vorhandene liontageöffnung der
Tür aus dieser herausnehmen.

4. Befestigungsschrauben 2 (siehe Bild 8-3)
der Rollen 1 der Fensterkurbel so weit lockern,
daß sich die Rollen zueinander über die ganze
länge der Nuten in Haltern 3 der Fensterkurbel-
rolle bringen lassen.

5. Gleitstücke 19 von Fensterkurbelführung

absetzen, dazu das Gleitstück anheben, bis die
Nuten seiner Plastgelenke 23 außer Eingriff mit
dem längsflansch der Führung kommen, wobei die

Kraft des dünnen Federteile des Plasthalters 22
des Gleitstücks zu überwinden ist. Dabei auf die
in den Halter gedrehte Begrenzungsschraube 21
achten und diese nötigenfalls um mehrere Umdrehun-
gen losdrehen.

6. Seil 2 (Bild 8-5) an zwei Seiten des Mit-
telteile des Gleitstücke bündig mit der Oberfläche
von zwei Flanschen an Gleitstück abschneiden, zwi-
schen denen sich die an Seil gedrückte mittlere
Hülse 4 befindet, welche das Seil an Gleitstück 1
festhält. Danach die Hülsemit dem Rest des Seile
aus Gleitstück austreiben oder herausnehmen.

7. Die freigewordenen Enden des Seils durch
die Rollen 1 (siehe Bild 8-3) führen, damit die
Führung von Fensterkurbelseil freigeben, und von
Seil beide Hüllen 4 und vier Plasthülsen 17der
Hüllen entfernen, die in die entsprechenden Öffnun-
gen in Haltern der Rollen und Fensterkurbelmecha-
nismus gesteckt sind.

8. Beim Herantreten an den Auseinanderbau
dos Fensterkurbelmechanismus daran denken, daß
der spätere Zusammenbau sehr exakt durchgeführt

werden muß. Trommelgehäuse 9 wird an vier Stellen
mit Vernieten der zylindrischen Vorsprünge des

Fensterkurbelgehäuses 5 mit Außendurchnesser
70,15 mm an seinen Öffnungen befestigt.

Zum Ausbau des Trommelgehäuses 9 die vernie-
teten Stellen mit Bohrer 7 mm exakt ausbohren,

Gehäuse zusammen mit Spiralfeder 8 der Trommel ab-
setzen, von der ein Ende in den Schlitz der Trommel-

achse und das zweite Ende hinter den Rand des Ge-
häuses gesteckt ist.

9. Trommel von Fensterkurbelgehäuse absetzen,
Seil so von Trommel abwickeln, daß die Enden des
Seils mit den an den Seilenden angedrückten End-

hülsen freigegeben werden.

10. Seil von Trommel abziehen, dazu das Ende
des Seile mit Hülse aus dem Zahnkrang der Trommel
durch die rechteckige Öffnung ziehen und an der

entgegengesetzten Seite der Trommel vorsichtig mit
einem Schraubenzieher die angedrückten Enden des
Tronmelkranzes zum Arretieren der Hülse mit Seil-
ende an beiden Seiten wegführen und das Seil heraus-

nehmen.

11. Zum weiteren Arbeiten ein 1766 +3 mm
langes Stück eines Stahlseils # 1,8-1,9 mm für

die Vordertür-und ein 1155 +3 mm langes Stück für
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die Hintertür sowie Hülsen zum Festdrücken am Seil
herrichten, und zwar &ine 15 mm lange mittlere
Hülse und zwei 5,5 mm lange Hülsen für die Enden.

Die Hülsen können aus Stahlrohr mit 5 mm Außen-
durchmesser und 1,4 mm Wanddicke hergestellt wer-
den.

12. Mittlere Hülse 4 (siehe Bild 8-5) zwi-

schen Rändern 3 an Gleitstück stecken, die Öffnung

in der Hülse an Niveau der Öffnungen an Rändern
halten und das Seil 2 durch die Hülse führen. Die
Lage der Hülse genau in der Mitte des Seils an-
streben und mit einem Hammer die Hülse bis zu den
in Bild 8-5 angegebenen Abmessungen zusammen-

drücken. Hülse auf zuverlässigen festgedrückten
Zustand prüfen; die Kraft zum Herausreißen des

Seils soll mindestens 1700 N (170 kp) betragen.
13. Gleitstück mit Seil an Fensterkurbelfüh-

rung anbringen und Enden des Seile an Rille der
Trommel unter dem Rand des Halters und weiter
durch die Öffnungen in den Haltern führen.

14. Beide Seilhüllen 4 (siehe Bild 8-3) der
Fensterkurbel mit den Hülsen 17 zusammensetzen.

15. An das Festmachen der Seilenden an Trom-
mel herantreten: Endhülse 20 an demselben Seilende
festdrücken, das sich an der zahnlosen Stirnfläche

der Trommel befindet, und zwar so, daß der Abstand
vom Hülsenende bis zum Seilende 'nicht größer als

3,5 mm ist.

16. Das Seilende mit der festgedrückten Hülse
in die entsprechende Nut an der Trommel (siehe

Bild 8-3, Ansicht D) stecken unddas Seil an zwei
Seiten der Hülse mittels Schraubenziehers an den
Enden des Tronmelkranzes festdrücken, die vorher
beim Auseinanderbau aufgebogen waren (siehe Bild
8-3, II).

17. Das zweite Ende des Seils an der Seite
der Trommel in die Öffnung an den Zähnen der Tron-
mel führen und an diesem Seilende die Endhülse 20
gleichfalls in 3,5 mm Abstand vom Seilende fest-
drücken. Das Seil in die Nut an den Zähnen so ein-
ziehen, daß die Hülse zwischen Zahnkranz und Ril-

len der Trommel arretiert wird, und mit dem Auf-
wickeln des Seils auf Trommelrillen beginnen. Auf
richtiges Aufwickeln des Seils achten. Das Seil
soll in die Rillen gleichmäßig und ohne Überkreu-
zungen kommen. Das Seil an jeder Seite ungefähr
mit 2 Umdrehungen der Trommel aufwickeln; dies
entspricht der mittleren Lage des Gleitstücks an

der Fensterkurbelführung.

18. Trommel und Gehäuse der Pensterkurbel ‘so
anbringen, da3 die Zähne der Trommel 7 in Eingriff
mit den Zähnen des Zahnrads 14 kommen.

19. Vier Reparaturniete ll aus kohlenstoffar-
mem Stahl fertigen.

20. Die Trommel der Fensterkurbel mit Gehäuse
9 der Trommel 11 mit aufgezogener Spiralfeder 8

abdecken, dabei das mittlere Ende der Feder in
Übereinstimmung mit dem Schlitz an der Tromelachse

bringen. In die Bohrungen an den zusammengebrach-

ten Gehäusen Reparaturniete stecken und diese ver-
nieten.



@l. Seil anziehen, dazu die obere Rolle 1 ganz
bis zum Anschlag nach oben führen, ihre Befesti-
gungsschraube 2 festziehen und danach mit nach
unten gerichteter Kraft die Befestigungsschraube
der unteren Rolle festziehen.

22. Auf die Welle der Fensterkurbel den
Griff stecken und mit ihm mehrere Umdrehungen
nach beiden Seiten machen, danach den Anzug des
Seils prüfen, Den Anzug des Seile aufgrund seines
Durchhangs prüfen, der 8-13 mm in 200 mm Abstand
von der unteren Rolle bei 50 N (5 kp) Kraft be-
tragen soll. Die Kraft ist in Richtung nach oben
vom Profilboden der Führung anzulegen. Das Gleit-
stück soll sich dabei in einer lage befinden, die
einer um 1/2 Umdrehung von der Senkrechten wegge-
führten Lage des Griffes entspricht. Nötigenfalls

das Seil der Fensterkurbel zusätzlich nachziehen,
wenn die Prüfung ungenügenden Anzug ergeben hat.

23. Die richtig zusammengebaute Fensterkurbel
soll beim Heben und Senken des Gleitstücks ohne
merkbares Geräusch, zügig und nicht ruckweise

funktionieren, wobei bein Senken des Gleitstücke
eine zunehmende Kraft der Spiralfeder und beim
Heben eine abnehmende Kraft zu spüren sein soll.

24. Fensterkurbel an Tür ansetzen und fest-
machen, Glasscheibe anschließen und alle früher
abgenommenen Baugruppen und Teile an ihrem Platz
anbringen. Das Verfahren zum Anbringen der Glas-
scheibe an Gleitetück ist weiter unten beschrieben
(siehe "Ersetzen des Kurbelfenetero").

 

ERSETZEN DES KURBELFENSTERS

Bein Ersetzen des Kurbelfensters 5 (siehe
Bild 8-4) ist folgendes erforderlich:

1. Verkleidung der Tür und daran befindliche
Teile abnehmen (siehe "Abnehmen der Verkleidung
der Seitentüren und der an Türverkleidung befind-

lichen Teile").
2. Untere Innendichtung 3 des Kurbelfensters,

die am oberen Flansch mit vier federnden Haltern 2
befestigt wird, und äußere Fensterauflage 6 weg-
nehmen. Zum Wegnehmen der Dichtung und der Auf-
lage genügt es, diese an einem Rand nach oben zu
ziehen und den Widerstand der Befestigungszungen
an Halter 2 und an Metallteil der Auflage zu über-

winden.
3. Glasscheibe von Pensterkurbel trennen,

dazu zwei Schrauben 1 losdrehen, wobei die Glas-
scheibe zu unterstützen ist. Beim Losdrehen der
Schrauben die Glasscheibe in derjenigen Höhe hal-
ten, bei welcher die Schraubenköpfe sich in Höhe
der Montageöffnungen am Innenblech der Tür befin-

den.
4. Die Glasscheibe innerhalb der Tür bis zu

ihrem Austritt aus Rinne 4 wenden, heben und durch
die Nut im Oberteil der Tür nach außen herausneh-
men. Ist das Herausnehmen der Glasscheibe aus

der Tür mit’ Schwierigkeiten verknüpft, so läßt
sich diese Arbeit erleichtern, indem man vorher
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®
Bild 8-6. Kurbelfenster der Vordertür:

1 - Fassung; 2 - Glasscheibe; 3 - Schei-

benbeilage; I - Frofil der geradegerich-

teten Kurbelfensterfassung

A
|

m
W

Bild 8-7. Kurbelfenster der Hintertür:
1 - Fassung; 2 - Glasscheibenbeilage;
3 - Glasscheibe

die Fensterkurbel ausbaut, wie oben beschrieben

ist (siehe "Ersetzen des Seils der Fensterkurbel".

5. Die herausgenommene Glasscheibe auseinander-

nehmen, dazu einen Schraubenzieher in den Zwischen-

raum zwischen Glasscheibe 2 (Bild 8-6) und Fassung

1 der Vordertür und entsprechend zwischen Glas-

scheibe 3 (Bild 8-7) und Fassung 1 der Hintertür

stecken, Den Rand der Fassung etwas auseinanderbie-

gen und die zu ersetzende Glasscheibe aus der Fas-

sung herausnehmen.

6. Danach die Fassung richten. Die Breite der

Nut für die Glasscheibe in der Fassung soll sein:

oben 7,5 mm, unten 8,5 mm (siehe Bild 8-6).
7. Eine neue Glasscheibe mit Gummibeilage ent-

sprechend Darstellung in Bild 8-6 und Bild 8-7 in

die gerichtete Fassung eintreiben, Die Glasscheibe

mit einer Presse mit Handzustellung oder mit Hilfe

eines Hammers eintreiben. In letzterem Fall die

Glasscheibe mit ihrem Oberteil an Holzstück abstüt-
zen, dabei vorher eine weiche Zwischenlage einlegen.



Am Rand der Glasscheibe Gummibeilage 3 (siehe Bild

8-6) und 2 (siehe Bild &-7) und die Fassung ein-

legen, danach mit einem Hammer auf das Holzstück
klopfen und die Glasscheibe bie zum Anschlag ein-

treiben. Danach die Beilage in gleicher Linie mit

den Rändern der Fassung abschneiden. Die richtig

eingetriebene Glasscheibe darf sich nicht mit der

Hand aus der Fassung ziehen lassen.

8. Die ausgebesserte Glasscheibe in die Tür
durch die im Oberteil der Tür vorhandene Nut ein-

bringen, dabei die Glasscheibe wenden, um ihr Ein-
bringen zu erleichtern.

9. Gleitstück der Fensterkurbel herablassen
und Schrauben 1 (siehe Bild 8-4) durch die unteren
Montageöffnungen am inneren Türblech eindrehen.

10. Glasscheiben mit Drehen des Fensterkurbel-

griffes bis zur Höhe der oberen Montageöffnungen
heben, die Glasscheibe in bezug auf Rahmen richtig

ausrichten und die Schrauben endgültig festziehen.

WIEDERHERSTELLEN DES ANPRESSENS DER MITTLE-

REN SEILHÜLSE DER FENSTERKURBEL

Die mittlere Seilhülse 4 (siehe Bild 8-5) be-
findet sich am Seil zwischen den Bördelungen 3

des Gleitstücks 1 und dient zum Verstellen der
Glasscheibe nur bei Drehung des Fensterkurbelgrif-
fes. Die Hülse soll zuverlässig angepreßt sein,
wobei sich das Seil bei einer Kraft von mindestens
1700 0 (170 kp) nicht aus der Hülse herausziehen

lassen darf.
Wird ein Rutschen der Hülse am Seil bemerkt,

so ist das Anpressen der Hülse wiederherzustellen.

Dazu ist folgendes nötig:

1. Fensterkurbel entsprechend obiger Beschrei-
bung von Tür ausbauen (siehe "Ersetzen des Seils
der Fensterkurbel").

2. Griff auf Welle der Fensterkurbel stecken
und die Trommel der Fensterkurbel so drehen, daß
die Position gefunden wird, bei welcher beide Seil-
stränge an beiden Enden der Trommel gleich aufge-

wickelt sind. In dieser Position soll sich Gleit-
stück 19 (siehe Bild 8-3) in der Mitte der Füh-
rung befinden. Befindet sich das Gleitstück bei

dieser lage des Seils nicht in der erforderlichen
Fosition, so ist das Gleitstück mit Anwendung
einer entsprechenden Kraft in die Sollposition zu
bringen.

3. Den Anzug des Seils lockern, dazu die
Schrauben 2 der unteren und der oberen Rolle 1 um
mehrere Umdrehungen losdrehen und die Rollen an
den Nuten in den Haltern 3 aneinander näherbringen.

4. Gleitstück mit Führung ausbauen, dazu das
Gleitstück heben, bis die Nuten seiner Plastgelen-
ke 23 außer Eingriff mit dem Längsflansch der Füh-

rung 18 der Fensterkurbel kommt, wobei die Kraft
des dünnen Federteils des Plasthalters 22 des
Gleitstücks zu überwinden und nötigenfalls die in
den Halter 22 gedrehte Begrenzungsschraube 21
herauszudrehen ist.
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5. Seilhülse 4 (siehe Bild 8-5) mit exakten
Hammerschlägen bis zu der im Bild angegebenen Ab-

messung anpressen.

6. Gleitstück an seinem Platz einsetzen und
die Begrenzungsschraube bis zur früheren Abmessung

eindrehen. ”
7. Prüfen, ob das Gleitetück bei Drehung des

Griffes nach beiden Seiten richtig versetzt wird,
und ob es kein Rutschen der Hülse am Seil gibt.

8. Pensterkurbel und alle früher abgesetzten
Baugruppen und Teile an Tür anbringen.

ERSETZEN DER FEDER DER FENSTERKURBELTROMMEL

Feder 8 (siehe Bild 8-3) der Fensterkurbel-
trommel erleichtert das Heben der Glasscheibe bei
Drehung des Fensterkurbelgriffes, und bei ihrem
Bruch ist sie durch eine neue Feder zu ersetzen,
Dazu ist folgendes nötig:

1. Fensterkurbel entsprechend obiger Beschrei-
bung von Tür ausbauen (siehe "Ersetzen des Seils

der Fensterkurbel").
2. Von Pensterkurbel das Gehäuse 9 der Trom-

mel absetzen; dieses ist an vier Stellen an Ge-
häuse 5 der Fensterkurbel angenietet. Dazu die
Verbindungsstellen mit Bohrer 6 7 mm aufbohren.
Dies hat vorsichtig zu geschehen, um den späteren

genauen Zusammenbau für zuverlässiges Funktionie-
ren der Fensterkurbel sicherzustellen.

3. Reste der gebrochenen Feder 8 herausnehmen.

4. In Trommelgehäuse der Fensterkurbel eine
neue Feder einlegen, dabei ihr gebogenes Außenende

am Unterteil (entsprechend lage an Fensterkurbel)
der mittleren Bördelung des Trommelgehäuses ein-

haken und die ganze Feder zwischen drei Bördelun-

gen am Gehäuse anbringen, welche eine Zylinderflä-

che # 50 mm bilden. Im freien Zustand hat die Feder
Ausmaße über # 50 mm, weshalb die Feder beim Ein-
bringen etwa um eineinhalb Umdrehungen zusammenzu-

drehen ist.

 

5. Prüfen, ob das Seil beim Ausbau des Trom-

melgehäuses und Entfernen der Federreste von den

Rillen der Trommel verlaufen ist, und ob die Zähne

der Trommel außer Eingriff mit den Zähnen des Zahn-
rads 14 gekommen sind. Nötigenfalls deren richtige

Lage wiederherstellen. Trommel der Fensterkurbel

mit’dem Gehäuse 9 der Trommel mit aufgezogener

Feder abdecken, dabei den Schlitz in der Trommel-

achse in Übereinstimmung mit dem mittleren unge-
bogenen Ende der Feder bringen.

6. Die vorher gefertigten Reparaturniete 11

in die fluchtenden Bohrungen beider Gehäuse

stecken und diese vernieten. Nach dem Vernieten
die Gehäuse auf feste Verbindung prüfen; diese

dürfen sich bei Anwendung großer Kräfte nicht ver-

schieben. Bei Drehung der Trommel sollen ihre Zäh-

ne nicht an Oberfläche des Gehäuses anstreifen.

7. Prüfen, ob das Seil der Fensterkurbel ge-

lockert ist, und dieses nötigenfalls nachziehen.
PFensterkurbel an Kraftwagen einbauen.

 



ERSETZEN DER GELENKE VON GLEITSTÜCKBUTZEN

DER PENSTERKURBEL

Zum Ersetzen der Gelenke von Gleitstückbutzen
ist folgendes zu machen:

1. Fensterkurbel von Tür absetzeı
setzen des Seils der Fensterkurbel").

2. Seil der Fensterkurbel etwas lockern, dazu
die Befestigungsschrauben 2 (siehe Bild 8-3) der
oberen und der unteren Rolle 1 der Fensterkurbel
um mehrere Umdrehungen drehen und die Rollen an
den vorhandenen Nuten zueinander näherbringen.

3. Die Kraft des dünnen Federteils an Plast-
halter 22 des Gleitstücks überwinden und das Gleit-
stück anheben, bis die Nuten der Gelenke außer Ein-
griff mit dem Längsflansch der Führung kommen, wenn
sie in den Sitzstellen der Butzen 7 (siehe Bild
8-5) geblieben sind. Nötigenfalls die Begrenzungs-
schraube 21 (siehe Bild 8-3) ausdrehen.

4. Gleitstück zur Seite führen und die Fenster-
kurbel so mit der Rückseite zu sich wenden, daß das

(siehe "Er-

 

Gleitstück von der zur Führung gerichteten Seite sicht-

bar ist.

5. Gelenke an beiden Seiten ihrer Nuten an-
drücken und aus den Sitzstellen der Butzen 7 (siehe
Bild 8-5) des Gleitstücks herausnehmen.

6. Neue Gelenke in Sitzstellen einbringen,
dazu die Enden des Gelenks an zwei Seiten etwas
zusammendrücken.

7. Gleitstück an seinem Platz anbringen, dazu
die Nuten der Gelenke an Längsflansch der Führung
ansetzen, und die Begrenzungsschraube 21 (siehe
Bild 8-3) bis zur vorhergehenden Lage drehen.

8. Seil der Fensterkurbel anziehen (siehe "Er-
setzen des Seils der Fensterkurbel").

9. Funktion der Fensterkurbel prüfen, dazu
den Griff auf die Welle 15 der Fensterkurbel
stecken und damit die Trommel nach beiden Seiten
um mehrere Umdrehungen drehen. Sich vergewissern,
daß das Gleltstück ohne merkbares Geräusch an der
Führung beweglich ist. Nötigenfalls den Flansch
der Führung schmieren,

10. Die ausgebesserte Fensterkurbel an ihrem
Platz anbringen,

ERSETZEN DER FEDER DER FENSTERKURBELBREMSE

Das Ersetzen der Feder der Bremse ist folgen-
dermaßen durchzuführen:

1. Fensterkurbel von Tür absetzen (siehe "Er-
setzen des Seils der Fensterkurbel").

2. Drei Niete zur Befestigung der Bremsschale
13 (siehe Bild 8-3) an Gehäuse 5 der Fensterkurbel
abscheren und Schale zusammen mit Welle 15, Zahnrad

14 und Buchse 12 absetzen.
3. Aus Schale die Welle 15 herausnehmen und

von dieser die Buchse, das Zahnrad 14 und die Feder
10 abziehen,

4. Bine neue Bremsfeder an Welle anbringen,
dabei darauf achten, daß ihre Windungen nicht über-
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kreuzt sind, und daß sich die Zungen in der Aus-
sparung des Wellenkopfes befinden,

5. Welle im Satz mit Feder in Bremsschale ein-
legen. Zum Erleichtern dieser Arbeit die Welle mit
gleichzeitigen Durchdrehen einsetzen, nachdem die
erste Windung die Schale berührt hat.

6. Zahnrad 14 so in Schale 13 einsetzen, daß
der Vorsprung des Zahnrads in den Zwischenraum
zwischen den Zungen der Feder kommt.

7. Buchse 12 auf die Welle ziehen,
8. Schale mit zusammengesetzten Teilen in

Fensterkurbel einsetzen, Verzahnung des Zahnrads
auf richtigen Eingriff in Zähne der Trommel prüfen
und Schale an Gehäuse der Fensterkurbel annieten.
Die Abmessungen der Reparaturniete sind in Bild 8-3

angegeben. Stehen Niete in fabrikmäßiger Herstellung
mit Sollma3en nicht zur Verfügung, so kann man sie
selbständig aus kohlenstoffarmen Rundstahl anferti-
gen.

9. Pensterkurbel an Tür ansetzen und Glasschei-
be an ihr anschließen,

10, Funktion der Bremsvorrichtung der Fenster-
kurbel mit Anlegen einer nach unten gerichteten
Kraft von 500 N (50 kp) an Kurbelscheibe prüfen,
wobei die Glasscheibe nicht herabgelassen werden
soll.

ll. An Tür die übrigen, von ihr abgesetzten
Teile und Baugruppen anbringen.

ERSETZEN DES GLEITSTÜCKHALTERS DER FENSTER-

KURBEL

Das Ersetzen des Gleitstückhalters 22 (siehe
Bild 8-3) folgendermaßen durchführen;

l. Fensterkurbel entsprechend obiger Beschrei-

bung absetzen (siehe "Ersetzen des Seils der Fen-
sterkurbel"). Danach Gleitstück 19 von Führung 18
der Fensterkurbel abnehmen.

2. Die Schließköpfe des an zwei Stellen an
Gleitstück 1 (siehe Bild 8-5) angenieteten Bügels
6 des Halters abschlagen. Den freigewordenen Bügel
und die Reste des Halters herausnehmen.

3. Reservehalter 5 und Bügel 6 an Gleitstück 1
ansetzen, dabei die Pratzen des Bügels in die ent-
sprechenden Löcher des Gleitstücks stecken und die
über die Oberfläche des Gleitstücks heraustreten-
den Pratzen so vernieten, daß der Bügel fest und
ohne Schwankung gehalten wird.

4. Gleitstück an seinem Platz anbringen und
das Seil der Fensterkurbel spannen.

5. Begrenzungsschraube in die Bohrung des
Halters drehen.

SCHLÖSSER UND SCHLOßBETÄTIGUNGEN DER SEITEN-

TÜREN

Die Schlösser der Seitentüren haben Gabelsin-
griff. Sie bestehen aus zwei selbständigen Bau-
gruppen, nämlich aus Außenschloß 1 (Bila 8-8)/una
Innenschloß 8 der vorderen Seitentür und entepre-
chend 1 (Bild 8-9) und 12 der hinteren Seitentür,
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mit Zusammenfassung zu einer Baueinheit bei Einbau
an Tür durch zwei Schrauben 14 (3)* (siehe Bild
8-8). Eine Baugruppe, das Außenschloß, stellt eine
Riegelvorrichtung dar, die in unmittelbarer Wech-
selwirkung mit der an den Türpfosten der Karosserie
befestigten Schloßfalle 13 (2) steht. Die zweite
Baugruppe, das Innenschloß, stellt einen Antriebs-
mechanismus der Riegelvorrichtung dar, welche die
Kinematik der Elemente der Riegelvorrichtung än-

dert.:Der Innenteil des Schlosses ist durch Stangen
mit Innengriff 18 (8) und Außengriff 3 (14) der
Schloßbetätigung und mit Riegelknopf 2 (10) der
Schlösser verbunden. Außerdem sind die Innenschlös-
ser der Vordertüren mit den mit Schlüssel abschließ-
baren Schaltern 5 verbunden.

Etwaige Störungen an Schlössern und Schloßbe-
tätigungen, deren Ursache und Beseitigung

Abhilfe
 

Ursache der Störung

Tür wird nicht im Türrahmen gehalten

Bruch der Klinkenfeder des Feder ersetzen
Außenschlosses

Ungenaues Verriegeln und Entriegeln des Außen-

Schlosses

 

Bruch der Gabelfeder des Feder ersetzen

Außenschlosses

Ungenaues Verriegeln und Entriegeln ces Innen-

schlosses
1. Feder ersetzen
2. Desgl.

1. Bruch der Schloßfeder

2. Bruch der Innenschloßfeder

Innenbetätigung der Hintertür wird nicht Be-

sperrt

Bruch der Sperrhebelfeder

Innenbetätigungsgriff kehrt nicht in die Aus-
gengsposition zurück

Bruch der Innenbetätigungs- |Feder ersetzen
feder

Klappern und Klirren des Griffs bei der Fahrt

des Wagens

Bruch der Federn von Hebel

und Taste

Feder ersetzen

[Federn ersetzen  
ERSETZEN DER INNENBETÄTIGUNGSFEDER DER SEITEN-

TÜRSCHLÖSSER

Feder 16 (6)* (siehe Bild 8-8) der Innenbetä-
tigungsstange der Seitentürschlösser liegt zwischen
Verkleidungsplatte und Innentafel der Tür, und zu
ihrem Ersetzen hat man die Türverkleidung und die
an ihr befindlichen Teile und Baugruppen abzusetzen.
Der Ausbauvorgang dieser Teile ist oben beschrieben

* Die eingeklammerten Positionen im Text be-

ziehen sich auf Bild 8-9,
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(siehe "Absetzen der Verkleidung der Seitentüren
und der an Türverkleidung befindlichen Teile").

Beim Absetzen der Verkleidung die Bruchstücke
der alten Feder entfernen und eine neue Feder ein-
legen, dabei diese mit einem Ende an umgebogenen
Teil der Stange 15 (siehe Bild 8-8) und 5 (siehe
Bild 8-9) und mit dem zweiten Ende am Rand der
Öffnung an der Tür einhaken.

Die Funktion der Innenbetätigung prüfen und
die früher abgesetzte Verkleidung mit den anderen,
en ihr befindlichen Teilen an ihrem Platz anbringen.

INNENSCHLÖSSER DER SEITENTÜREN

Alle Reparaturarten für das Innenschloß der
Seitentüren erfordern dessen Ausbau vom Wagen.
Arbeitsfolge für Ausbau der Innenachlösser:

1. Tür aufmachen.
2. Kurbelfensterscheibe heben.
3. Verkleidung und an Verkleidung befindliche

Teile absetzen (siehe "Absetzen der Verkleidung
der Seitentüren und der an Türverkleidung befind-
lichen Teile").

4. Feder 16 (6)* (siehe Bild 8-8) von Stange
15 (5) trennen, Stange über Halterung 17 (7) heben
und drehen, hinteres Ende der Stange aus Hülse 8
(Bild 8-10) und 12 (Bild 8-11) an Hebel der inneren
Schloßbetätigung herausnehnen,

5. Aus dem Inneren der Tür die Befestigunge-
mutter 11 (13) des Hebels 12 (17) der Außenbetäti-
gung losschrauben, diesen Hebel von Griff zusammen
mit Stange 9 (16) der Außenbetätigung trennen, die
Stenge mit dem Hebel drehen und das Ende der Stange
aus Hülse 8 (siehe Bild 8-10) und 12 (siehe Bild
8-11) an Außenbetätigungshebel des Innenschlosses
herausnehmen.

6. Den beim vorhergehenden Arbeitsgang abge-
setzten Außenbetätigungshebel mit Stange an seinem
Platz anbringen und mit Mutter 11 (13) (siehe Bild
8-8) befestigen.

7. Stangen 10 des Riegelknopfes an Vordertür
oder Riegelstenge (11) an Hintertür von Innenschloß
trennen. Die senkrechte Stange 10 des Riegeiknopfes
an der Vordertür und die Längsriegelstange (11) an
der Hintertür werden am Schloß mit Hilfe eines
Plasthalters 7 (4) befestigt.

Zum Freigeben der Stange den Plasthalter um
die Achse bis zum Austritt außer Eingriff mit der
Stange drehen, danach läßt sich das Ende der Stange
frei aus der Öffnung im Halter herausnehmen,

8. Das Innenschloß halten, dabei zwei Befesti-
gungsechrauben 14 (3) der Schlösser losdrehen, wo-
bei Innenschloß und Außenschloß freigegeben werden.
Danach dieselben von der Tür absetzen.

* Die eingeklammerten Positionen im Text be-
ziehen sich auf Bild 8- 9,



 

 

 

 
  

 

ERSETZEN DER FEDER AN AUSRÜCKHEBEL DES INNEN-

SCHLOSSES DER VORDERTÜR UND DER FEDER AN ZWI-

SCHENHEBEL DES INNENSCHLOSSBS DER HINTER-

TÜR

Zum Ersetzen der für vorderes und hinteres
Innenschloß gleichen Federn 10 (siehe Bild 8-10)

und 14 (siehe Bild 8-11) braucht man die entspre

chenden Hebel nicht von den Schlössern abzunehmen.
Die Bruchstücke der gebrochenen Feder heraus-

nehmen, eine neue Peder einlegen und ihre umgebo-

genen Enden in die Löcher an Hebel und Gehäuse
des Schlosses stecken.

 

  

 

Zur Beachtung! Beim Einlegen der Feder vor-
sichtig sein, denn die Feder kann herausgerissen

werden und mit Kraft abspringen.
 

ERSETZEN DER FEDER DES AUSENBETÄTIGUNGS-

HEBELS

Zum Ersetzen der Feder 4 (7)* (siehe Bild

8-10) des Außenbetätigungshebels hat man das Innen-

* Die eingeklammerten Positionen im Text be-

ziehen sich auf Bild 8-11.

2R

   

 

Bild 8-10. Innenschloß der Vordertür:
1 - Innenbetätigungshebel; 2 - Schloß-
gehäuse; 3 - Außenbetätigungshebel; 4 -
Feder des Außenbetätigungshebels; 5 -
Schloßausrückhebel; 6 - Achse des Schloß-
ausrückhebels; 7 - Reparaturachse; B -
Hülse; 9 - Scheibe; 10 - Feder des
Schloßausrückhebels;
I - bündig vernieten; II - vernieten

schloß teilweise auseinanderzunehmen, denn diese
Feder umfaßt mit ihren Windungen die Achse 6 des
Schalterhebels des Vordertürschlosses {eine gleiche
Feder umfaßt die Achse (8) des Zwischenhebels des
Hintertürschlosses).

Die neue Feder läßt sich einlegen, wenn man
nur diese Achse ausbaut. Zum Ausbau der Achse ihre
Schließköpfe abschlagen oder abscheren, wobei man
bemüht sein muß, Schloßgehäuse 2 (6), Hebel 3 (5)

und "Scheibe 9 (13) nicht zu beschädigen.
Danach die teilweise zusammengesetzten Hebel

5 (9), Scheibe 9 (13), Achse 6 (8), Feder 4 (7)
des Außenbetätigungshebels und die Reste dieser
Feder entfernen. Eine neue Reparaturachse 7 (10)

nehmen, auf diese Hebel und Scheibe ziehen und über
Scheibe 9 (13) exakt vernieten. Danach eine neue

Feder auf die Achse ziehen, das Ende der Achse in
die Bohrung des Gehäuses stecken, das obere (gera-
de) Ende der Feder unter den Zahn des Schloßgehäu-
ses und das untere (gebogene) Ende der Feder in
die Bohrung des Außenbetätigungshebels einführen
und das Ende der Achse vernieten.

Mit dem Vernieten der Achse sollen keine Kräf-
te erzeugt werden, die eine Drehung des Hebels

5 (9) verhindern. Ein freier Radialweg und ein
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Bild 8-11. Innenschloß der Hintertür:
1 - Innenbetätigungshebel; 2 - Feder

des Riegelhebels; 3 - Riegelhebel; 4 -
Achse des Riegelhebels; 5 - Außenbe-

tätigungshebel; 6 - Schloßgehäuse; 7 -
Feder des Außenbetätigungshebels; 8 -

Achse des Zwischenhebels; 9 - Zwischen-
hebel des Schlosses; 10 - eparaturachse
des Zwischenhebels; 11 - Reparaturachse
des Riegelhebels; 12 - Hülsen; 13 -
Scheibe; 14 - Feder des Zwischenhebels;
15 - Hülse;
I - bündig vernieten; II - vernieten
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Durchärehen der Achse sind nach dem Vernieten un-
zulässig.

Nach dem Vernieten der Achse 7 (10) die Feder
10 (14) des Schloßausrückhebels(des Zwischenhebels)
in die entsprechenden Öffnungen stecken, wie oben

beschrieben ist.
Fells eine fabrikmäßig gefertigte Achse fehlt,

kann man diese selbständig nach den in Bild 8-11
gezeigten Abmessungen herstellen. Als Werkstoff
kann kohlenstoffarmer Stangenstahl dienen.

ERSETZEN DER FEDER AN RIEGELHEBEL DER INNEREN
SCHLOBBETÄTIGUNG VON HINTERTÜR

Zum Ersetzen der Feder 2 (siehe Bild 8-11) den

Riegelhebel 3 abnehmen, dazu den Schließkopf der

Achse 4 dieses Hebels abscheren, danach die Reste

der Achse und der Feder vom Schloß sowie Hülse 15
wegnehmen. Ferner den Riegelhebel mit einer neuen

 

 

    

 

 
 

 2)
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Bild 8-12. Außenschloß der Seitentüren:

1 - Platte; 2 - Gabelstift; 3 - Feder

der Gabel; 4 - Reparaturachse der Außen-

schloßklinke; 5 - Feder der Sperrklinke;
6 - Reparaturachse der Außenschloßgabel;

 

Reparaturachse 11 und Hülse 15 zusammensetzen. Ein
Ende der Feder in die Bohrung des Hebels, diese
ganze Baugruppe mit den Fingern halten und das Ende
der Achse 11 in die Öffnung am Gehäuse stecken.
Das zweite Ende der Feder in Übereinstimmung mit
der entsprechenden Öffnung im Gehäuse bringen und
in die Öffnung stecken. Die Achse vernieten und die
Güte des Zusammenbaus prüfen.

* Bine richtig vernietete Achse soll keine Kräfte
erzeugen, die die Drehung des Hebels verhindern.
Freier Radialweg und Durchdrehen der Achse sind
nach dem Vernieten unzulässig.

ERSETZEN DER FEDER DER AUßENSCHLOSKLINKE

Das Ersetzen der Feder 5 (Bild 8-12) der Außen-
schloßklinke nach dem Absetzen des Schlosses vom
Wagen durchführen.

Das Ersetzen der Feder der Außenschloßklinke
folgendermaßen durchführen:

    DIE-g4
o16-04
105°

     

 

 
T - Außenschloßgehäuse; 8 - Gabelachae;
9 - Achse der Sperrklinke; 10 - Stift
der Sperrklinke; 11 - Sperrklinke; 12 -
Gabel; C - Auswalzung
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1. Tür aufmachen.
2. Türverkleidung und die an ihr befindlichen

Teile und Baugruppen abnehmen (siehe "Abnehmen
der Verkleidung der Seitentüren und der an der
Türverkleidung befindlichen Teile").

3. Das Innenschloß aus dem Inneren der Tür
unterstützen, die Befestigungsschrauben 14 (siehe

Bild 8-8) oder 3 (siehe Bild 8-9) der Schlösser
losdrehen und das Außenschloß abnehmen.

4, Die Schrauben wieder in die Gewindebohrun-
gen des Innenschlosses eindrehen, um das Schloß
an der Tür zu halten,

5. Netallplatte 1 vom Außenschloß abnehmen.
Dazu den ausgewalzten Kegelteil von Achsen, Gabel 12
und Klinke 11 geraderichten.

6. Sperrklinke 11 mit der an ihr angenieteten
Achse absetzen und die Reste der Feder herausnehmen.

7. Eine neue Feder auf die Klinke stecken und
die zusammengesetzte Sperrklinke an ihrem Platz
anbringen, dabei das Tragende der Feder an ent-
sprechende Fläche des Plastgehäuses 7 des Außen-
schlosses anbringen, während das zweite Ende der
Feder den Stift 10 der Sperrklinke abstützen soll.

8. Sperrklinke und Feder auf richtige Wechsel-
wirkung prüfen. Wenn sie sich gegenseitig richtig
betätigen, das Gehäuse zusammen mit den eingesetz-
ten Teilen mittels Platte 1 abdecken. Die gerich-
teten Ränder der Achsen und die Bohrungen in der
Platte in Übereinstimmung bringen.

9. Die früher gerichteten Ränder der Achsen 8
und 9 (siehe Bild 8-12, I und II) wieder auswalzen
und die Güte des Zusammenbaus prüfen. Mit richtig
durchgeführtem Auswalzen dürfen keine Kräfte er-
zeugt werden, die eine Drehung der Sperrklinke 11
und der Gabel 12 des Schlosses verhindern. Nach
dem Auswalzen sind ein freier Axialweg und ein
Durchädrehen der Achsen unzulässig.

10. Das Innenschloß vom Inneren der Tür aus
unterstützen, zwei Schrauben zur zeitweiligen Be-

festigung dieses Schlosses an der Tür losdrehen,
das ausgebesserte Schloß an Tür ansetzen und beide
Schlösser anschrauben.

11. Schlösser auf richtiges Funktionieren prü-
fen, dazu die Tür mehrmals auf- und zumachen.

12. Türverkleidung und die anihr angebrachten
Teile an ihrem Platz anbringen.

Wenn die Achsen der Gabel und der Sperrklinke
während des Ausbaus des Außenschlosses unbrauchbar
geworden sind, diese selbständig nach der in Bild
8-12 wiedergegebenen Zeichnung anfertigen. Als Werk-
stoff für die Achsen kann kohlenstoffarmer Automa-
tenstangenstehl dienen,

ERSETZEN DER FEDER AN GABEL DES AUBEN-
SCHLOSSES

Das Ersetzen der Feder 3 (siehe Bild 8-12) an

Gabel des Außenschlosses an dem vom Wagen abgesetz-

ten Außenschloß vornehmen.
Das Ersetzen der Feder der Gabel folgender-

maßen durchführen:

235

1. Die im vorhergehenden Kapitel beschriebe-
nen Arbeiten (siehe Punkt 1-5) ausführen.

2. Gabel 12 abnehmen, dabei Achse 8 der Gabel
in Gehäuse 7 des Schlosses belassen.

3. Bruchstücke der Gabelfeder entfernen.
4. Eine neue Feder auf die Achse B der Gabel

stecken, dabei ihr gerades Ende an Nischenfläche
des Gehäuses 7 anbringen.

5. Gabel 12 an der mit Feder zusanmengesetz-
ten Achse anbringen, dabei Stift 2 der Gabel in
Eingriff mit dem gebogenen Ende der Feder bringen
und deren richtige Wechselwirkung sicherstellen.

6. Schloßgehäuse 7 mit Platte 1 abdecken,
dabei die gerichteten Ränder der Achsen von Gabel
und Sperrklinke mit den Bohrungen der Platte in
Übereinstimmung bringen.

7. Platte an Gehäuse drücken und sich über-
zeugen, daß die Wechselwirkung von Gabel und
Sperrklinke richtig ist, danach die Ränder der

Achsen 8 und 9 auswalzen.
8. Das Schloß auf Güte des Zusammenbaus prü-

fen. Mit richtig ausgeführten Walzen dürfen keine

Kräfte erzeugt werden, die eine Drehung von Gabel
und Sperrklinke des Schlosses verhindern. Nach dem
Auswalzen sind freier Axialweg und Durchdrehen der
Achsen unzulässig.

Ferner in gleicher Weise wie oben beschrieben
das ausgebesserte Schloß und danach die Verkleidung
und die an der Verkleidung angebrachten Teile an
ihren Platz anbringen.

ERSETZEN DER FEDER AN AUBENGRIFF DER SEITEN-

TÜREN

Der Außengriff der Seitentüren besteht aus
zwei Hauptteilen, nämlich aus Griffkörper 3 (Bild

8-13) und Taste 1. Zum Griff gehören zwei Federn,
und zwar Feder 7 des Hebels und Feder 8 der Taste.
Beide Federn drücken die Taste an den Griffkörper,
und zwar eine Feder über einen Hebel und die an-
dere unmittelbar, und damit wird ein Vibrieren und
Klappern der Taste während der Fahrt des Wagens
verhindert.

Zum Ersetzen gebrochener Federn ist folgendes
erforderlich:

1. Türverkleidung abnehmen (siehe "Abnehmen
der Verkleidung der Seitentüren und der an Türver-
kleidung befindlichen Teile").

2. Zwei Schrauben 4 (15)* (siehe Bild 8-8)
losdrehen und Außengriff 3 (14) mit äußerer Tür-

platte absetzen.
3. Befestigungsmutter 11 (13) des Außenbetä-

tigungshebels losschrauben und wegnehmen.
4. Hebel 12 (17) von Achse 5 (siehe Bild 8-13)

und Stiftschraube 9 des Griffes losmachen, danach

kann man den Hebel von Außenbetätigungsstange 9
(16) (siehe Bild 8-8) trennen, wenn man nicht si-

 

* Die eingeklammerten Positionen im Text be-

ziehen sich auf Bild 8-9.



 

 

   

    

 

  
   

  
 

 

   

   

 

cher ist, daß der Hebel an der herabzulassenden
Außenbetätigungsstenge gehalten wird.

5. Befestigungsschrauben 4 (15) des Griffes
losdrehen und Griff von der Tür abnehmen.

Die weiteren Arbeitegänge sind davon abhängig,
welche Feder gebrochen ist.

Bei Bruch der Feder 8 (siehe Bild 8-13) der
Taste die Reste der Feder beseitigen und eine neue
Feder auf die Achse 5 stecken, wobei das kurze Ende
an Voreprung ( des Griffkörpers anliegen und das
lange Ende den Druckvorsprung der Taste abstützen
soll.

Bei Bruch der Feder 7 des Hebels ist der Ein-
satz einer neuen Feder nur möglich nach Absetzen
des Hebelo 4 des Griffes, wozu die Achse 5, an
welcher der Hebel gehalten wird, abzuscheren ist.
Nach ‘Abscheren der Achse und Wegnehmen des Hebels
die neue Feder mit den Windungen auf die zylindri-
sche Knagge 6 ziehen, das Tragende auf den Vor-
sprung C des Griffkörperse legen, den Hebel auf die
neue Achse setzen und die Achse in die Bohrung an
Knagge 6 des Griffkörpers stecken. Das zweite Ende
der Feder unter den Hebel führen, danach die Achse
innerhalb der: Knagge vernieten. Mit dem Vernieten

B:
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ild 8-13. Außengriff der Seitentüren:

1 - Taste; 2 - Reparaturachse; 3 -

Griffkörper; 4 - Griffhebel; 5 - Hebel-
achse; 6 - Knagge; 7 - Feder des Hebels;

8 - Feder der Taste; 9 - Stiftschraube;
I - entsprechend Darstellung vernieten

soll freie Drehung des Hebels gesichert werden.

Preier Radialweg und Durchdrehen der Achse sind
unzulässig. Fehlt eine fabrikmäßig gefertigte Ach-
se, so kann sie selbständig aus kohlenstoffarmem

Stangenstehl nach der in Bild 8-13 wiedergegebenen
Zeichnung gefertigt werden. Vor dem Vernieten der
Achse sind die Paßflächen von Hebel und Achse zu
schmieren.

ERSETZEN DER RÜCKHOLFEDER AN SCHALTER

DER VORDERTÜRSCHLÖSSER

Jeder der beiden Schalter 5 (siehe Bild 8-8)
der Vordertürschlösser wird an der Außenplatte
der Tür mit dem federnden Halter 6 aus dünnem Stahl-
band befestigt, der nur von der Seite der inneren

Türplatte zugänglich ist.

Das Ersetzen der Feder geschieht folgender-
maßens

1. Verkleidung von Tür abnehmen (siehe "Abneh-
men der Verkleidung der Seitentüren und der an der

Türverkleidung befindlichen Teile").

2. Durch die Montageöffnung in der inneren
Türplatte mit einem Schraubenzieher den Schalter 5

erreichen und jeden der vier Flügel des Halters 6



 

 

des Schalters so andrücken, daß sie in das Formloch
der Türplatte kommen, und danach wird der Schalter
freigegeben.

3. Schalter aus der Öffnung in der äußeren
Türplatte herausnehmen,

4. Stift 1 (Bild 8-14) zur Befestigung der
Mitnohmer 2 an Zylinder 5 des Schalters heraustrei-
ben und Mitnehmer absetzen.

5. Reste der Rückholfeder 3 von Schalterge-
häuse 4 entfernen.

6. Eine neue Rückholfeder an Schaltergehäuse
anbringen, dabei die Einführung von zwei Zungen
der Feder in die entsprechenden Nuten des Gehäuses
und des Zylinders sichern und darauf achten, daß
08 keine Überkreuzungen von Windungen der Feder
gibt.

7. Mitnehmer auf dge vordere Ende des Zylin-
ders stecken, dabei auf richtige Position des Mit-
nehmers 2 achten, die für den Schalter der Schlös-
ser von rechter und linker Tür (siehe Bild 8-14,
I und II) verschieden ist, und Stift 1 eintreiben.
Der richtig eingetriebene Stift soll an beiden

Enden der Bohrung in Mitnehmer sichtbar sein, ohne
jedoch über die Oberfläche der Bohrung in Mitneh-
mer herauszuragen.

8. Schlüssel in den Zylinder stecken und mehr-
mals nach beiden Seiten drehen, dabei auf richti-
ges Funktionieren der Feder achten; diese soll den

Zylinder nach seiner Drehung mit dem Schlüssel in
beliebigem möglichem Winkel in die Ausgangsposition
zurückbringen.

ERSETZEN DER FEDER DES MOTORHAUBENSCHLOSSES

Zum Ersetzen einer gebrochenen Feder des Mo-
torhaubenschlosses ist folgendes erforderlich: 

 

 

 

   

Bild 8-14. Schloßschalter der Vordertüren:
1 - Stift; 2 - Mitnehmer; 3 - Rückhol-
feder; 4 - Schaltergehäuse; 5 - Schal-
terzylinder; 6 - Beilage; 7 - Halter;
I - linke Tür; II - rechte Tür

1. Motorhaube aufmachen und in offener Posi-
tion mit Anschlag arretieren.

2. Zwei Befestigungsschrauben 17 (Bild 8-15)
des Motorhaubenschlosses, mit denen dieses an der
Karosserie befestigt wird, losdrehen zusammen mit
Führung 3 der Falle, wobei das Schloß mit der Hand
zu unterstützen ist. Es ist nicht unbedingt nötig,
die Betätigungsstange 19 vom Schloß zu trennen.

3. Das Schloß von Querträger 9 des Motorrauns
wegführen und mit dem Unterteil nach oben wenden.

4. Bruchstücke der alten Feder 1 (Bild 8-16)
beseitigen und eine neue Feder einlegen. _

5. Funktion des Motorhaubenachlosses prüfen:
die von Hand gedrehte Raste 2 soll durch die Feder
in die Ausgangsposition zurückgebracht werden.

6. Motorhaubenschloß an seinem Platz anbringen
und dieses sowie Führung 3 (siehe Bild 8-15) der
Falle mit Schrauben 17 befestigen.

7. Motorhaube zumachen.

 

WIEDERHERSTELLUNG DER FESTEN VERBINDUNG
ZWISCHEN: DREHRASTE UND GEHÄUSE DES MOTOR-

HAUBENSCHLOSSES

Zur Wiederherstellung der festen Verbindung
zwischen Drehraste und Gehäuse des Motorhauben-
schlosses ist folgendes erforderlich:

1. Notorhaube aufmachen und in offener Posi-
tion mit Anschlag arretieren.

2. Zwei Befestigungsschrauben 17 (siehe Bild
8-15) des Schlosses 2 und der Führung 3 der Falle
losdrehen.

3. Schloß von Querträger 9 der Karosserie
wegnehmen und von Betätigungsstange 19 trennen.

4. Schraube 18 losdrehen und Leiste 10 fort-
nehmen.
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einfallen und sich leicht durch die Zähne der
Drehraste verriegeln lassen.

 

WIEDERHERSTELLUNG DER FESTEN VERBINDUNG

VON BESTANDTEILEN DER FALLE DES MOTOR-

HAUBENSCHLOSSES

    

 Zi Bei geschwächter Verbindung von Bestandteilen
$ 12 (siehe Bild 8-15) der Falle des Motorhauben-

schlosses ist die Festigkeit dieser Verbindung
4 r wiederherzustellen, wozu die Niete 15 nachzunieten

sind.
Bei dieser Arbeit auf die richtige gegensei-

tige Lage der Fallenhälften achtgeben und dabei
vollständige Übereinstimmung derselben und als
Minimum der mit den Zähnen der Drehraste in Wech-
selwirkung befindlichen, oberen Ränder des Unter-
teils der Falle sicherstellen.

Zum Nachnieten des unteren Niete, der mit
dem Plasthalter 14 der Feder abgedeckt ist, ist
die Feder 13 der Falle entweder otwa um 20 mm an-
zudrücken und in dieser Position zu arretieren,
oder das obere Ende dieser Feder ist um dasselbe
Maß aus der Falle herauszudrehen.
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Bild 8-16. Motorhaubenschloß:
1 - Feder des Motorhaubenschlosses; 2 -
Drehraste; 3 - Schloßgehäuse; 4 - Mit-

nehmer; 5 - Scheibe; I - entsprechend
Darstellung vernieten

 

 

5. Mit Hilfe einer Flachzange die beim Zusam- Zur Beachtung! In beiden Fällen muß man bei

menbau zusammengeführten Enden des Mitnehmers 1 diesem Arbeitsgang sehr vorsichtig sein.
des Schlosses auseinanderziehen und den Zug (das
Seil) .der Betätigung herausnehmen. Bei Benutzung neuer Niete darauf achten, daß

6. Schloßinufatellen, dabei mit: Drehraste 2 die Nietköpfe nicht über die Grundfläche der Falle 4
(siehe Bild 8-16) auf irgendeine feste Lagerung herausragen.

abstützen, und die Stirnfläche der Raste mit
einen Hammer verstemnen.

7. Die wiederhergestellte Verbindung auf

 

 

Festigkeit prüfen: Raste 2 und Mitnehmer 4 sollen Etwaige Störungen an Betätigung des Motor-
An Schloßgehäune 3 ohne Schrankung und Fressen haubenschlösses, deren Ursachen und Besei-

drehbar sein. tigung

ERSETZEN DER FEDER AN FALLE DES MOTOR- Ursache der Störung Abhilfe
HAUBENSCHLOSSES

Das Ersetzen der Feder des Motorhaubenschlos- Das Motorhaubenschloß läßt sich bei Betäti-
ses folgendermaßen durchführen: gung des Betätigungsgriffes nicht aufmachen

l. Falle 4 (siehe Bild 8-15) des Schlosses

von Motorhaube absetzen, dazu vier Befestigungs-
schrauben 16 derselben losdrehen.

2. Reste der Feder 13 aus Falle beseitigen.
3. Eine neue Feder anstelle der alten in

Falle einlegen. Die Arbeit wird wesentlich er-

leichtert, wenn man die Feder wie eine Schraube

in die Falle eindreht, wobei als Mutter die Be-

grenzerzungen am Oberteil der Falle benutzt werden.

In dem Maße, wie die Feder in die Falle eindringt,

wird die Kraft zunehmen, weshalb diese Arbeit mit

Hilfe einer Flachzange oder irgendeines anderen

1. Abgerissener Betätigungse- 1. Betätigungszug
zug des Motorhaubenschlos- ersetzen

ses
2. Von Betätigungszug des Mo- 2. Hülse ersetzen

torhaubenschlosses abge-
rissene Endhülse

3. Von Betätigungszug des 3. Haken ersetzen
Motorhaubenschlosses ab-
gerissener Haken  

is aunsuführen ist, Betätigungsgriff des Motorbaubenschlosses
4. Falle an Motorhaube ansetzen und mit vier Ausgangsposition

Schrauben 16 befestigen, und dieselbe auf richti- l. Gebrochene Feder des Mo- 1. Feder ersetzen
gen Binsatz und auf richtiges Funktionieren prüfen. torhaubenschlosses
Die richtig eingesetzte Falle soll beim Zumachen 2. Gebrochene Feder an Betä- 2. Desgl.

der Motorhaube in den Schlitz der Fallenführung 3 tigungsgriff des Motor-
ohne Berührung der Kante an Öffnung der Führung haubenschlosses



Fortsetzung

 

Ursache der Störung Abhilfe
  

Bei Betätigung des Griffes wird der Betäti-
Bungszug zusammen mit der Betätigungshülle
yerschoben, der Weg des Griffes zum Aufma-
chen ist vergrößert (oder der Weg des Grif-

fes reicht nicht aus)

Gebrochene Befestigungs- Leiste ersetzen

leiste der Hülle

 

ERSETZEN DES BETÄTIGUNGSZUGES DES MOTOR-

HAUBENSCHLOSSES

Als Betätigungszug wird ein 1770 +3 mm langes

Stück eines Stahlseils 4 1,3 mm benutzt. Zum Ab-
nehmen des Betätigungsseils ist die ganze Betäti-
gung vom Wagen abzusetzen, wozu folgendes erfor-
derlich ist*;

* Im weiteren ist die größte Anzahl von Arbeits-
gängen angegeben, die vom Ausführenden in Abhängig-
keit von der konkreten Baugruppe und dem Grad der
Vorbereitung verringert werden kann.

    

  
Bild 8-17. Einsatz der Schloßbetätigung der Motor-

haube:
1 - Betätigungsgriff der Motorhauben-
schlosses; 2 - Befestigungsklammer der

1. Motorhaube aufmachen und in offener Posi-
tion mit Anschlag arretieren.

2. Schraube 18 (siehe Bild 8-15) zur Befesti-
gung der Betätigung an Motorhaubenschloß so um

mehrere Umdrehungen losdrehen, daß die Betätigungs-

hülle frei an der Leiste 10 beweglich ist.
3. Befestigungsschrauben 17 des Motorhauben-

Schlosses 2 und der Führung 3 ausdrehen und das
Schloß von Querträger 9 des Motorraums der Karos-

serie wegführen.
4. Die Enden der Pratze von Mitnehmer 1 des

Motorhaubenschlosses so auselnanderführen, daß
zwischen ihnen ein Zwischenraum im Bereich 1,5-2 mm
entsteht.

5. Betätigungszug durch den gebildeten Zwi-
schenraum herausziehen.

6. Schloß von Betätigung trennen, dazu die
Betätigung aus ihrer Befestigungsleiste 10 heraus-
führen.

7. Plastklammer zur Befestigung der Betätigung
an Querträger des Motorraums abnehmen, dazu die

über die Oberfläche des Querträgersdes Motorraums
herausragenden und auseinandergeführten Enden der-
selben zusammendrücken und dieselben in zusammen-
gedrücktem Zustandin das Loch am Querträger ein-
führen.

8. Klammer von Betätigung wegnehmen.
9. In den Innenraum des Wagens übergehen,

Befestigungsklammer 2 (Bild 8-17) der Hülle außer

 

   

 
Schloßbetätigung; 3 - Befestigungs-
schraube für Betätigungsgriff; 4 - Be-

tätigungsstenge des Motorhaubenschlos-

 

ses
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Bild 8-18. Betätigung des Motorhaubenschlosses:
1 - Haken; 2 - Stange; 3 - Hülle der
Stange; 4 - Hülse; 5 - Reparaturhülse;

Eingriff bringen, dazu die Kraft ihrer Befestigungs-
vorsprünge überwinden, und die Betätigung von Ka-

rosserie trennen.

10. Haken des Zugs aus Loch an Betätigungs-
griff 1 des Motorhaubenschlosses herausführen und
die gesamte Betätigung in Satz mit Hülle heraus-
ziehen, Das zweite der abgerissenen Enden aus Mo-
torraum herausziehen,

Nach Durchführung der angegebenen Arbeitsgänge

an die Reparatur der Betätigung herangehen. Zum

Wiederherstellen der Betätigung sind außer dem Ab-
schneiden des Zugseils ein neuer Haken und eine
neue Hülse erforderlich. Fehlen diese, so ist zum
Herstellen dieser Teile ein Stahlrohr mit 5 mm
Außendurchmesser und 1,4 mm Wanddicke zu benutzen.
Die Abmessungen von Haken und Hülse sind in Bild
8-18 angegeben.

Die Reparatur der Betätigung ist außer Herstel-
lung eines neuen Hakens und einer neuen Hülse fol-
gendermaßen durchzuführen:

1. Beide Enden an Zugseil abschmelzen. Die
abgeschmolzenen Enden dürfen 6 2 mm nicht überstei-
gen.

2. An einem Ende des Stahlseilstücks des Zuges
den Reparaturhaken 6 anpressen. Die Abmessungen des
angepreßten Hakens sind in Bild 8-18 angegeben,

3. Die Teile auf Güte der Anpressung prüfen.
Fin richtig angepreßter Haken soll mit einer Kraft
von mindestens 1000 N (100 kp) nicht herausgerissen
werden.

4. Den zusammengesetzten Zug in Hülle 3 an

der Seite der Klammer 7 einlegen und bis zum Aus-
tritt aus der Hülle bringen.

5. Am anderen Ende des Zugs die Reparatur-

hülse 5 anpressen. Die Anforderungen an die Güte
des Anpressens sind die gleichen wie beim Anpressen
des Hakens.

Die fertige Betätigung am Wagen in umgekehrter
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6 - Reparaturhaken; 7 - Klammer; I - ent-
sprechend Darstellung nach A-A anprassen

Reihenfolge anbringen, dabei darauf achten, daß
ein Zwischenraum von 1-1,25 mn (Maß H, siehe Bild
8-15) zwischen Pratzen des Mitnehmers und Hülse
der Betätigung gesichert wird.

ERSETZEN DER HÜLSE DES BETÄTIGUNGSZUGS FÜR
MOTORHAUBENSCHLOB

Das Ersetzen der Hülse des Betätigungszugs für

Motorhaubenschloß folgendermaßen durchführen:
1. Motorhaube aufmachen und dieselbe in offe-

nem Zustand mit Anschlag arretieren.
2. Motorhaubenschloß abnehmen, dazu zwei Be-

festigungsschrauben 17 (siehe Bild 8-15) derselben
losdrehen.

3. Betätigungezug aus Schloß herausnehmen.
4. Am Ende des Betätigungszuge eine neue Repa-

raturhülse 5 (siehe Bild 8-18) befestigen. Die Ab-
messungen der Reparaturhülse und die Koordinaten

ihrer lage an Zug sind in Bild 8-18 angegeben.

ERSETZEN DES HAKENS DES BETÄTIGUNGSZUGS FÜR

MOTORHAUBENSCHLOß

Je nach dem, auf welche Weise der Haken vom
Zug getrennt worden ist, können die Reparaturver-
fahren verschieden sein. Ist der Haken zusammen
mit dem an ihm angepreßten Zugseilstück abgerissen
worden, so ist der ganze Zug zu ersetzen, wie oben
beschrieben ist (siehe "Ersetzen des Betätigungs-
zugs des Motorhaubenschlosses"). Ist der Zug ohne
Beschädigung vom Haken getrennt worden, so hat man
entweder die feste Anpressung desselben Hakens
wiederherzustellen oder einen neuen Haken am Zug
zu befestigen. In den beiden letzten Fällen ist
es ratsam, die ganze Betätigung des Motorhauben-
schlosses vom Wagen abzunehmen, wie dies schon

früher beschrieben ist (siehe "Ersetzen des Be-
tätigungszugs des Motorhaubenschlosses"). Dabei



                       

 

Bild 8-19. Griff an Betätigungsstange des Motor-
haubenschlosses:
1 - Feder; 2 - Achse des Griffes; 3 -
Griff; I - Stelle zum Ankörnen

kann die Motorhaube aufgemacht werden, indem man
mit einer Flachzange am Betätigungszug zieht.

Die Arbeitegänge zum Ersetzen des Hakens sind
gleichfalls im angegebenen Text beschrieben.

ERSETZEN DER FEDER AN GRIFF DES BETÄTIGUNGS-

ZUGS DES MOTORHAUBENSCHLOSSES

Zum Ersetzen der Feder an Griff ist folgen-
des erforderlich:

1. Betätigungszug 4 (siehe Bild 8-17) des
Motorhaubenschlosses von Griff 1 losmachen, dazu
Haken 1 (siehe Bild 8-18) der Betätigung außer
Eingriff mit dem Griff bringen.

2. Griff vom Wagen abnehmen, dazu zwei Befe-
stigungsschrauben 3 (siehe Bild 8-17) desselben
losdrehen.

3. Griff 3 (Bild 8-19) von Resten der Feder 1
befreien. läßt sich das innere Federende nicht aus
Nut der Griffachse 2 herausnehmen, so die Nut vor-
sichtig ausweiten, ohne die Achse zu zerbrechen,
dabei die beim Einbringen der Feder deformierten
Stellen abscheren,

4. Eine neue Feder an Griff anbringen und be-
festigen, dabei das in die Nut gesteckte Innenende
der Feder mit Ankörnen der Stirnfläche der Achse
befestigen und das Außenende an die obere abgeho-
gene Pratze des Griffee einführen.

5. Funktion des Griffes prüfen. Der richtig
zugammengesetzte und bis zum Anschlag abgebogene
Griff soll durch die Kraft der Feder in die Aus-
gangelage zurückgebracht werden.

6. Griff an Wagen ansetzen und mit zwei
Schrauben 3 (siehe Bild 8-17) befestigen.
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7. Betätigung des Motorhaubenschlosses an

Griff anschließen, dazu den Betätigungshaken an

Rand des Lochs in Griff einhaken.

ERSETZEN DER FEDER AN SICHERHEITSHAKEN

DES MOTORHAUBENSCHLOS5ES

Stellt man fest, daß der Sicherungshaken 5
(siehe Bild 8-15) nicht in Eingriff mit dem ent-
sprechenden gepreßten Querträger des Motorraums
kommt, so kann die Ursache in Bruch der Peder 1

(Bild 8-20) des Hakens liegen. In diesen Fall die
Feder ersetzen. Das Ersetzen der Feder folgender-
maßen durchführen:

1. Motorhaube aufmachen und diese in offenem
Zustand mit Anschlag arretieren.

2. Zwei Schrauben 16 (siehe Bild 8-15) zur
Befestigung des Sicherungshakens an Motorhaube
losdrehen und Sicherungshaken 5 abnehmen“

3. Schließkopf der Achse 2 (siehe Bild 8-20)
abacheren und Achse und Reste der Feder entfernen.

 

  
    

 

 

6
Bild 8-20. Sicherungshaken des Motorhaubenschlos-

ses;
1 - Feder; 2 - Achse; 3 - Haken; 4 -

Pratzen; 5 - Halter; 6 - Reparaturachse;

I - entsprechend Darstellung vernieten



4. Neue Feder 1 und Reparaturachse 6 einlegen,
dabei soll ein Ende der Feder an Boden des Schlit-
zes an Oberkante des Hakens 3 und das zweite Ende

an der schrägen Fläche des Haltere 5 anliegen. Die
Abmessungen der Reparaturachse sind in Bild 8-20

angegeben. Als Werkstoff zu deren Herstellung dient
kohlenstoffarmer Stangenstahl.

5. Reparaturachse 6 vernieten.
6. Haken auf Güte des Zusammenbaus prüfen. Mit

dem Vernieten soll freie Drehbarkeit des Hakens 3
an Achse 2 im Bereich des vorgegebenen Winkels ge-
sichert werden.

7. Haken an Motorhaube ansetzen und mit zwei
Schrauben 16 (siehe Bild 8-15) befestigen.

8. Haken auf Funktionsvermögen prüfen, dazu

die Motorhaube mehrmals zumachen und nach dem Auf-
machen des Motorhaubenschlosses mit der Betätigung

 

 ö
Bild 8-21. Einsatz von Schloß, Falle und Schalter

des Schlosses der Hecktür:
1 - Schloß; 2 - Befestigungsschraube
für Schloß und Falle; 3 - Schloßschal-
ter; 4 - Kofferraumverkleidung; 5 - Be-
festigungsschraube der Verkleidung; 6
Befestigungsmutter der Verkleidung; 7
Schloßfalle

versuchen, die Motorhaube zu heben, ohne auf Prat-

zen 4 (siehe Bild 8-20) des Hakens zu drücken.

ERSETZEN DER FEDER AN HECKTÜRSCHLOß

Ein Ersetzen der Feder ist nur möglich, wenn
das Schloß vom Wagen abgesetzt ist. Zum Ersetzen
der Feder sind folgende Arbeitegänge erforderlich:
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1. Hecktür aufmachen.
2. Drei Schrauben 2 (Bild 8-21) zur Befesti-

gung des Schlosses an der Tür losdrehen.
3. Schloß von Resten der gebrochenen Feder 1

freimachen (Bild 8-22).
4. Neue Feder einlegen, dabei ein Ende der Fo-

der an entsprechender Lücke an Gabel 3 des Schlos-
ses einhaken.

5. Auf Windungen der Feder die vor Geräusch
schützende Plasthülee 4 ziehen.

6. Das freie Ende der Feder in das Loch an
Raste 5 der Schloßgabel stecken.

Zum Erleichtern dieser Arbeitsgänge kann man
den Rand des Deckels 2 des Schloßgehäuses exakt um-
biegen und später die frühere Form wiederherstellen.

7. Funktion aller Teile des Schlosses prüfen.
8. Schloß an Wagen ansetzen und seine Funktion

prüfen.

 

Bild 8-22. Schloß der Hecktür:
1 - Feder des Schlosses; 2 - Gehäuse-
deckel; 3 - Schloßgabel; 4 - Plasthülse
der Feder; 5 - Gabelraste



ERSETZEN DER RÜCKHOLFEDER AN SCHLOSSCHALTER
DER HECKTÜR

Ein Ersetzen der Rückholfeder 1 (Bild 8-23) ist
an dem vom Wagen abgesetzten Schloßschalter möglich.

Zum Ersetzen der Rückholfeder an Schloßschalter der
Hecktür ist folgendes erforderlich:

1. Schloß I’(eiehe Bild 8-21) der Hecktür ab-
nehmen, dazu drei Befestigungsschrauben 2 desselben
losdrehen,

2. Schalter 3 absetzen. Dazu mit einem Schrau-
benzieher durch die rechteckige Öffnung in der Innen-
platte der Hecktür nacheinander vier Blätter am fe-
dernden Halter andrücken und diese in die Formöff-
nung in der Außenplatte der Hecktür einführen, wo-

bei der Schalter von außen leicht herausgenommen

wird.
3. Stift 6 (siehe Bild 8-23), welcher den

Nocken 2 des Schalters an Zylinder 4 befestigt, aus-
treiben und den Nocken abnehmen.

4. Reste der Feder 1 von Schaltergehäuse 3
entfernen.

5. Neue Feder auf Schaltergehäuse stecken und

für richtige lage der Federwindungen sorgen, ohne
deren Überkreuzung zuzulassen, und den Eingriff
der Federzungen an den Nuten des Zylinders 4 si-
cherstellen.

6. Auf das vordere Ende des Zylinders den
Nocken stecken, die Bohrungen an Nocken und Zylin-
der in Übereinstimmung bringen und Stift 6 eintrei-
ben. Vor dem Eintreiben des Stiftes prüfen, ob
Nocken und Zylinder richtig zueinander liegen.

‚T. Den ausgebesserten Schalter auf richtiges
Funktionieren prüfen, dazu den Schlüssel in den
Zylinder stecken und mit ihm den Zylinder mehrmals
nach verschiedenen Seiten drehen, wobei der (um
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Bild 8-23.

einige Grad) gedrehte und wieder freigegebene 2y-
linder durch die Feder in die Ausgangsposition
zurückgeführt werden soll.

8. Schalter an seinem Platz anbringen, dazu
in die Formöffnung in Außenplatte der Tür stecken

und so andrücken, daß die Blätter des Halters de-
formiert in das Innere der Tür kommen.

9. Hecktürschloß 1 (siehe Bild 8-21) an seinem
Platz einsetzen und mit drei Schrauben 2 befesti-
gen, dabei darauf achten, daß das vordere Ende des
Schalternockens unbedingt mit der Bohrung im Schloß

übereinstimmt.

ERSETZEN DES FEDERNDEN HALTERS FÜR SCHLOß-

SCHALTER DER HECKTÜR

Bei Bruch des federnden Halters 5 (siehe Bild
8-23) kann man ihn ersetzen, wenn der Schalter vom

Wagen abgesetzt ist, Das Absetzendes Schalters von
der Tür ist im vorhergehenden Abschnitt beschrie-
ben.

Den vom Wagen abgesetzten Schalter teilweise
auseinandernehmen: Stift 6 austreiben und Nocken 2
und Rückholfeder l wegnehmen.

Zum Absetzen der Rückholfeder 1 die Zungen
der Feder aus Nuten des Zylinders und des Gehäuses
herausnehmen, die Feder so wenden, daß ihre Zungen

nicht in die Nuten geraten können, und die Feder

vom Gehäuse abziehen. Den gebrochenen Halter vom

Schaltergehäuse entfernen, danach einen neuen Hal-

ter auf das Gehäuse stecken, die Rückholfeder und
den Nocken 2 wieder einführen und letzteren mit
Stift 6 befestigen.

Den zusanmengebauten Schalter an Hecktür des
Wagens anbringen, danach das Hecktürschloß an
seinem Platz ansetzen und festmachen.

 

Schloßschalter der Hecktür:
1 - Rückholfeder; 2 - Nocken; 3 - Schal-
tergehäuse; 4 - Zylinder; 5 - federnder
Halter; 6 - Stift des Nockene



FALLE DES HECKTÜRSCHLOSSES

Etwaige Störungen an Falle des Hecktürschlosses,

deren Ursachen und Beseitigung

 

Ursache der Störung Abhilfe
 

Klappern der Hecktür während der Fahrt

1. Verschleiß des Bolzens der| 1. Bolzen ersetzen
Schloßfalle r

2. Gelockerte Verbindung des
Bolzens mit Gehäuse und
Deckel der Falle

3. Unbrauchbar gewordene
Gummidämpfer der Falle

2. Foste Verbindung
wiederherstellen

3. Gummidämpfer er-
setzen  

Zur Durchführung von Reparaturarbeiten hat
man die Falle vom Wagen abzusetzen und folgendes
auszuführen:

1. Hecktür aufmachen.

2. Zwei Schrauben 2 (siehe Bild 8-21) zur

Befestigung der Falle an Karosserie losdrehen, den

Rand der Verkleidung 4 des Kofferraums anheben und

dabei die Falle herausnehmen. Die Verkleidung wird

an der Karosserie mit Hilfe von Schrauben 5 und

Muttern 6 befestigt. Zum Freimachen des Randes der

 

Bild 8-24. Schloßfalle der Hecktür:

   

Verkleidung genügt es, die zur Falle am nächsten
liegenden Schrauben auszudrehen.

Zum Ersetzen eines abgenutzten Stiftes 3
(Bild 8-24) den über die Oberfläche herausragenden
Schließkopf des Stiftes mit der Oberfläche bündig
abscheren und den Stift herausnehmen, danach einen
neuen Stift einstecken und vernieten. Steht ein
fabrikmäßig gefertigter Stift nicht zur Verfügung,
so ist dieser selbständig aus kohlenstoffarmen
Stengenstahl nach der in Bild 8-24 wiedergegebenen
Zeichnung anzufertigen.

Falls die Verbindung des Stiftes gelockert ist,
den Stift nachnieten, dazu mehrmals mit einem Hammer
auf seinen Schließkopf klopfen, wobei der gegenüber-
liegende Kopf des Stiftes auf irgendeiner festen
Unterlage abzustützen ist.

Die ausgebesserte Falle in umgekehrter Reihen-
folge an Karosserie anbringen.

Zum Ersetzen der Gummidänpfer 1 der Falle die
Pratzen der Stahlklammern 2 umbiegen. Die alten
Gummidämpfer herausnehmen, neue einlegen und die
Pratzen wieder zurückbiegen. Neueingelegte Dämpfer
auf Funktion prüfen, dazu auf ihre Befestigungsklan-

mern vom Inneren der Falle her drücken. Bei richti-
gem Zusammenbau soll die angedrückte Klammer durch
den Dämpfer in die Ausgangslage zurückgeführt wer-

den.

1 - Gummidämpfer; 2 - Klammer des Gummi-
dämpfers; 3 - Stift; 4 - Reparaturatift;
I - anpressen; II - vernieten
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DER

Die Verkleidung von Decke und Heckpfosten

wird von starren Fornteilen gebildet, die an der
Seite des Innenraums mit Dekorationsstoff verklei-
det sind. Befestigt wird die Verkleidung der Decke
an Karosserie mit Hilfe von Befestigungsstiften 2
(Bild 8-25) und Beschlagteilen der Innenraumaus-
stattung, wie innerer Rückblickspiegel 4 (Bild
8-26), Sonnenblenden 5 und Haltegriffe 2 (Bild
8-27). Die Verkleidung der Heckpfosten wird mit
Befestigungsstiften festgemacht.

Das Absetzen der Deckenverkleidung wird fol-
gendermaßen durchgeführt:

- Innenleuchten abmontieren (Bild 8-28 und

8-29);
- Sonnenblenden absetzen;
- Haltegriffe 2 (Bild 8-30) an Decke abnehmen;
- Befestigungsstifte 2 (siehe Bild 8-25)

herausnehmen, dabei einen Schraubenzieher vorsich-  
  

  

Bild 8-25. Befestigung der Deckenverkleidung mit
Befestigungsstiften:
1 - Deckenverkleidung; 2 - Befestigungs-
stift der Deckenverkleidung; 3 - Sonnen-
blende

 

 

 

 
 

Bild 8-26. Befestigung der Deckenverkleidung mit
Auflagen des Spiegels und mit Sonnen-
blenden:
1 - Deckenverkleidung; 2 - Auflage der
Deckenverkleidung; 3 - Befestigungs-

schrauben der Auflage; 4 - Rückblick-
5 - Sonnenblendespiegel;
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Bild 8-27. Befestigung der Deckenverkleidung mit
Haltegriffauflage und Deckenleuchte:
1 - Deckenverkleidung; 2 - Haltegriff
an Decke; 3 - Auflage des Haltegriffen;
4 - Befestigungsschraube für Auflage
des Haltegriffes; 5 - Innenleuchte

 

Bild 8-28. Abmontieren der Innenleuchte:

1 - Deckenverkleidung; 2 - Haltegriff

an Decke; 3 - Innenleuchte; 4 - Schnap-

per der Innenleuchte

tig unter ihren Kopf stecken und Beschädigungen

der Oberfläche der Verkleidung verhüten;

= die losgemachte Deckenverkleidung zusammen
mit den an ihr befestigten Geräuschisolationsplat-
ten aus dem Wagen durch die Hecktür herausnehmen.

Der Rücksitz soll zusammengeklappt sein, und das

Heckfach soll abgesetzt sein.
Das Anbringen der Deckenverkleidung geschieht

in umgekehrter Reihenfolge.
Zum Absetzen der Heckpfostenverkleidung hat

man vorher den Aufsatz der Seitenfächer des Koffer-
raums abzunehmen, und danach die Befestigungsstifte
mit Hilfe eines Schraubenziehers herauszunehmen und

die Verkleidung abzuziehen.



 

  
Bild 8-29. Trennen der Innenleuchte von Leitungen:

1 - Innenleuchte; 2 - Befestigungsstel-
len der Leitungen

 

  

 

Bild 8-30. Absetzen des Haltegriffes von Decke:
1 - Deckenverkleidung; 2 - Haltegriff
an Decke; 3 - Befestigungsschrauben des
Haltegriffes, # - Innenleuchte

 

Bild 8-31. Belag des vorderen Pfostens:
1 - Belag des vorderen Pfostens; 2 -
Befestigungsschrauben für Belag des vor-
deren Pfostens

Belag der vorderen Pfosten (Bild 8-31) und
der hinteren Pfosten (Bild 8-32)wird von starren
Plastteilen gebildet, die an der Karosserie mit
Schrauben befestigt werden.
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Bild 8-32. Belag des hinteren Pfostens:
1 - Belag des Spritzblechs des Seiten-
teils; 2 - Befestigungsschrauben für
Belag des hinteren Pfostens; 3 - Belag
des hinteren Pfostens; 4 - Deckenver-
kleidung

 

 

Bild 8-33. Belag des mittleren Pfostens:
1 - Belag des mittleren Pfostens; 2 -
Befestigungsschraube für Belag des mitt-
leren Pfostens; 3 - Endstück des Sicher-
heitsgurtes; 4 - Arretierstift für Be-

lag des mittleren Pfostens

Oberteil und Unterteil der Verkleidung des
mittleren Pfostens (Bild 8-33) sind die gleichen
Plastteile mit an der Innenseite angeklebten Ge-
räuschisolations-Zwischenlagen. Der Oberteil der
Verkleidung wird mit Arretierstift 4 (siehe Bild
8-33) arretiert und an der Karosserie mit Schrau-
ben 2 befestigt. Außerdem wird der Oberteil durch



 

 

Bild 8-34. Befestigung von Belag des Spritzblechs
des Seitenteils:
1 - Belag des Spritzblechs des Seiten-
teils; 2 - Befestigungsschrauben für
Belag des Spritzblechs des Seitenteils;
3 - Plasttraghülse; 4 - Belag des hinte-
ren Pfostens

 

Bild 8-36. Absetzen der Klappe von Belag des
Spritzblechs des Seitenteils:
1 - Schnapper an Klappe des Belags;
2 - Belag des Spritzblechs des Seiten-
teils; 3 - Klappe an Belag des Spritz-
blechs des Seitenteils

 

  

  
 

Bild 8-35. Deckel an Belag des Spritzblechs des
Seitenteils:
1 - Belag des Spritzblechs des Seiten-
teils; 2 - Deckel an Belag des Spritz-
blechs des Seitenteils; 3 - Führung des
Mittelfachs des Kofferraums

aie Befestigungsschraube für Endstück 3 des Sicher-

heitsgurtes gehalten. Der Unterteil der Verkleidung
wird mit Schrauben befestigt und durch die obere
Verkleidung des mittleren Pfostens angedrückt.

Das Abnehmen der Verkleidung des mittleren
Pfostens wird folgendermaßen durchgeführt:
"= Oberteil der Verkleidung von Befestigung
des Sicherheitsgurtes freimachen;

- Schrauben 2 losdrehen und Arretierstift 4
herausnehmen;

- obere Verkleidung aus Schlitz in Decken-
verkleidung herausführen und vom Wagen abziehen;

- Verkleidung der Schwelle abnehmen, Schrau-

ben zur Befestigung des Unterteils der Verkleidung

an Pfosten losdrehen und Verkleidung abziehen,
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Kofferraumleuchte:
1 - Belag des Spritzblechs des Seiten-

teils; 2 - Kofferraumleuchte; 3 -

Schnapper der Leuchte

Bild 8-37.

 
Bild 8-38. Befestigung von Belag des Spritzblechs

des Seitenteile:
1 - Belag des Spritzblechs des Seiten-
teile; 2 - Befestigungsstift des Belags



 

Bild 8-39. Befestigung des Kofferraumbelags:
1 - Muttern an Stiftschrauben der Schluß-
leuchten; 2 - Befestigungsschrauben
des Kofferraumbelags; 3 - Kofferraum-
belag

Das Einsetzen der Verkleidungen des mittleren
Pfostens geschieht in umgekehrter Reihenfolge.

Die Verkleidungen des vorderen Seitenteils
sind Plastgußteile mit an ihrer Innenseite ange-
klebten Geräuschisolations-Zwischenlagen und wer-

den mit Befestigungestiften angemacht.
Die Beläge der Spritzbleche des Seitenteils

sind starre Formteile, die an der Seite des’ Innen-
raums mit Dekorationsstoff (Bild 8-34) verkleidet
sind. An den Belägen 1 (Bild 8-35) der Spritzble-
che sind leicht abhebbare Deckel 2 angebracht;
diese decken die Öffnungen für den Zutritt zu den
oberen Befestigungspunkten der hinteren Stoßdänpfer

und die Klappe 3 (Bild 8-36) zum Zutritt zu den
Stromleitungen der Fahrtrichtungsanzeiger ab. Außer-
dem ist am linken Belag die Kofferraumlguchte 2
(Bild 8-37) angebracht.

Die Befestigung der Beläge 1 (Bild 8-38) der

Spritzbleche erfolgt mit Befestigungsstiften 2 und
Schrauben 2 (Bild 8-39).

Das Abnehmen der Beläge der Spritzbleche ge-
schiet folgendermaßen: „

- Polster und Rückenlehne des Rücksitzes ab-
nehmen (siehe "Sitze");

- Belag der Hintertürschwellen absetzen;

- Aufsätze der Seitenfächer des Kofferraums
absetzen, dazu drei Senkschrauben und eine Kopf-
schraube losdrehen;

= Kofferraumbelag 3 (siehe Bild 8-39) fortneh-
men;

- Kofferraumleuchte 2 (siehe Bild 8-37) ab-
montieren;

= Befestigungsstifte 2 (siehe Bild 8-38) her-
ausnehmen, dazu einen Schraubenzieher vorsichtig
unter diese stecken, und die Schrauben losdrehen;

- die tragende Plastbuchse herausnehmen, dazu

ihre Vorsprünge mit den Ausschnitten in Belag
zusammenbringen.

Das Binsetzen der Beläge wird in umgekehrter
Reihenfolge durchgeführt.
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Bild 8-40. Befestigung des Kofferraumbelags
(Draufsicht):
1 - Kofferraumbelag; 2 - Befestigungs-
schrauben des Kofferraumbelags

 

 

Bild 8-41. Befestigung des Türbelags:
1 - untere Halter; 2 - Türbelag; 3 -
Griff der Fensterkurbel; 4 - Haltegriff
der Tür; 5. - Gehäuse des Innenschlosses;

6 - oberer Halter; 7 - Befestigungs-
schrauben des Belags

Der Kofferraumbelag stellt zwei Plastgußteile
dar, die an der Karosserie mit Schrauben 2 (siehe
Bild 8-39 und 8-40) und mit Muttern 1 (siehe Bild
8-39) an Stiftschrauben der Schlußleuchten befestigt
werden.

Das Abnehmen des Kofferraumbelags geschieht

folgendermaßen:

- den an Kofferraumbelag mit Befestigungsstif-
ten befestigten Bodenläufer des Kofferraums los-
schnallen;

- Schrauben und Muttern zur Befestigung des
Belags losdrehen und diesen abziehen.

Das Anbringen des Kofforraumbelags geschiet
in umgekehrter Reihenfolge.

Die Beläge der Vorder- und Hintertüren sind
sterre Formteile, die an der Seite des Innenraums
mit PVC-Überzug verkleidet sind. Belag 2 (Bild 8-41)
wird an der Tür mit Haltegriff 4, Fensterkurbel-
griff 3, Schrauben 7 und Haltern 1 und 6 gehalten.
An Unterteil der Vordertüren ist eine Plasttasche
am Belag mit Schrauben an der Rückseite befestigt.



 

Bild 8-42. Befestigung des Türbelags:
1 - Türbelag; 2 - Befestigungsschrauben
des Türbelags

Der obere Halter stellt ein Metallprofil dar,
das untrennbar mit der Oberkante des Türbelags ver-
bunden ist und auf den Flansch der inneren Türplatte
gezogen wird,

Die unteren Halter sind Metallklamern, die
auf den unteren Flansch des Türbelags gezogen und
in die Öffnungen an der inneren Türplatte gesteckt
sind.

Das Abziehen des Türbelags wird folgendermaßen
durchgeführt:

- Haltegriff mit Schloßgriffkörper abziehen
und Betätigungsstange des Schlosses losmachen
(siehe "Armaturen der Karosserie");

- Kurbelfenstergriff und Arretierknopf des
Schlosses fortnehmen (siehe "Armaturen der Karos-
serie");

- Schrauben 2 (Bild 8-42) losdrehen;
- Beschlag nach oben schieben, an ihm ziehen,

ihn damit außer Eingriff mit der Türplatte bringen
und von der Tür des Wagens absetzen.

Die Tasche des Belags wird nach Trennung des
Belags abgenommen,

An der Innenplatte der Tür sind am Umfang
Plaststifte angebracht, in welche die Befestigungs-
stifte des Türbelags eingedreht werden. Bei not-
wendigem Ersatz von Plastetiften ist der Spreiz-
schaft in der Mitte des Stiftes einzutreiben und
der Plaststift aus der Sitzetelle herauszuziehen.

Einen neuen Plaststift in Sitzetelle einlegen und

ihn mit einem Hammer mit leichtem Klopfen auf den
herausragenden Teil des Spreizechaftes bündig mit
der Oberfläche des Plaststiftes eintreiben.

Das Einbringen des Türbelags geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge.

Boden- und Kofferraumläufer sind aus Flor-
teppichgewebe mit an den Trennstellen befestigten
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Bild 8-43. Befestigung des Kofferraumläufers:

1 - Kofferraumläufer; 2 - Befestigungs-
stifte des Kofferraumläufere; 3 - Kof-
ferraumbelag
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Bild 8-44. Befestigung der Geräuschisolation des
Bugschildes:
1 - Geräuschisolation des Bugschildes;
2 - Befostigungsstifte für Geräuschiso-
lation des Bugschildes

Textilspangen gefertigt und an den Rändern umge-
näht. Der.Bodenläufer besteht aus drei Teilen,
nämlich aus rechtem und linkem Vorderteil und Hin-
terteil. Am linken Vorderteil ist unter den Füßen
des Fahrers ein PVC-Schutzteppich befestigt (ange-
schweißt oder angenäht). Die Bodenläufer werden mit
den Sitzen befestigt, mit Befestigungsstift (lin-
ker Vorderteil an Bugschild) und Auflageteilen der
Innenraumausstattung, wie Haube des Bodentunnels

mit Iuftleitern, Schwellenbelägen, Belägen der mitt-

leren Pfosten, Belägen der Spritzbleche der Seiten-
teile und mit Befestigungen der Sicherheitegurte.

Das Entfernen des Läufers wird folgendermaßen
durchgeführt:

- Vordersitze und hintere Sitzbank ausbauen
(siehe "Aus- und Binbau der Sitzen);

- Schwellenbeläge wegnehmen;
- Beläge der mittleren Pfosten wegnehmen

(siehe Bild 8-33);
- Beläge der Spritzbleche des Seitenteile ent-

fernen (siehe Bild 8-34);
- Haube des Bodentunnels mit Luftleitern weg-

nehmen;

 



 

Bild 8-45. Geräuschisolation des Bodens:
1 - Geräuschisolation des Vorderteils
ies Bodens; 2 - Geräuschisolation des
Kofferraums

- untere Befestigung der Sicherheitegurte los-

machen;

- mit Schraubenzieher den Befestigungsstift
von Stiftschraube an Bugschild wegschieben;

- Textilspangen trennen und Iäufer aus Wagen

herausnehmen.
Das Einbringen des Läufers wird in umgekehrter

Reihenfolge durchgeführt.

Der

Bodenläufer

des

Kofferraums

ist im Vorder-
teil mit Textilspangen an Läufer der Rückenlehne

des Rücksitzes angeschlossen und im hinteren Teil

mit Hilfe von Befestigungsstiften 2 (Bilä 8-43) am

‚Belag des Kofferraums befestigt.
Das Abnehmen des Bodenläufers des Kofforraums

geschieht folgendermaßen:
- Textilepangen trennen;
- Plaststifte zur Befestigung des Läuferbelags

an Kofferraumbelag herausnehmen.
Das Einbringen des Läufers geschieht in unge-

kehrter Reihenfolge.

Geräuschisolation 1 (Bild 8-44) des Bugschil-
des und Isolation 2 (Bild 8-45) des Bodens bestehen

aus geräuschäämpfenden Schichtplatten; diese werden
durch Bodenläufer und Innenausstattungsteile und im
Vorderteil durch Befestigungsstifte 2 (Bild 8-44) ge-
halten, die auf an Karosserie angeschweißte Stift-
schraube gesteckt werden,

Zum Ausbau der Geräuschisolation die Läufer
wegnehmen und die Befestigungsstifte ausdrehen,

Unter der Geräuschisolation befindet sich vorn
an der rechten Seite eine ausgleichende Zwischen-
lage des Bodens, ein Plastgußteil, das in eine Ver-
tiefung am Boden gelegt wird.

AUS- UND EINBAU DER SITZE

Vordersitze. Zum Ausbau der Sitze fünf Schrau-
ben zur Befestigung des Sitzechlittene an Karosse-
rie losdrehen. Zwecks Zugänglichkeit zu den Schrau-
ben den Sitz in seine Endlage schieben.

Der Einbau der Sitze geschieht in umgekehrter
Reihenfolge.

Rücksitze. Zum Absetzen des Sitzpolsters
Polster 1 (Bild 8-46) an Gurt 3 um einen geringen
Winkel heben und die Sitzbank aus den Nuten der am
Karosserieboden befindlichen Halter herausnehmen.

 
Bild 8-46. Anheben des Rücksitzpolsters:

1 - Polster; 2 - Rückenlehne; 3 - Gurt
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Bild 8-47. Trennen der Rückenlehne des Rücksitzes
von Halterung:
1 - Stift; 2 - Feder; 3 - Tellerscheibe;
4 - Halterung; 5 - Rückenlehne im Satz
mit Kofferraumläufer

Das Einsetzen des Polsters geschieht in umge-

kehrter Reihenfolge.
Zum Absetzen der Rückenlehne 2 der Sitzbank

ist folgendes nötig:
= Beschlag des Spritzbleches anheben;

- die an den Seitenfächern des Kofferraums ge-

legenen Betätigungshebel der Schlösser der Rückenleh-
nenbefestigung nach vorn drehen;



- Rückenlehne im Satz mit Kofferraumläufer 5
(Bild 8-47) bis zur horizontalen Lage’ neigen, den
Unterteil der Rückenlehne nach oben wenden und die
Stifte 1 aus den Nuten der Halterungen 4 freigeben;

- Rückenlehne der Sitzbank herausnehmen
(Bild 8-48).

Der Einbau der Rückenlehne der Sitzbank ge-
schieht in umgekehrter Reihenfolge. Die an Halte-
rungen 4 (siehe Bild 8-47) angebrachte Rückenlehne
an die Seitenfächer des Kofferraums drücken, bis
die C-förmigen Klammern der Rückenlehne in die
Schlösser ihrer Befestigung an den Kofferraumfächern
einschnappen.  

 

Bild 8-48. Absetzen der Rückenlehne des Rücksitzes

ABNEHMEN UND ANBRINGEN DER SPIEGEL

Der Außenspiegel ist unfallsicher und wird
aus dem Innenraum heraus einreguliert.

Zum Abnehmen des Spiegels:
- Stellgriff des Spiegels loamachen;
- Innendeckel sus Halterung des Spiegels

herausziehen;
= Befestigungsschrauben des Spiegela los-

drehen und diesen abnehmen.

Das Anbringen des Spiegels geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge,

Der innere Rückblickspiegel ist unfallsicher
und wird an einer federnden Halterung angebracht.

Zum Abnehmen des Spiegels zwei Schrauben zur
Befestigung des Aufsatzes der Verkleidung an
Karosseriedach losdrehen.

ABNEHMEN UND ANBRINGEN DER SONNENBLENDEN

Die Sonnenblenden haben ein Plastgerippe und
sind unteilbar ausgeführt,

Zum Abnehmen der Sonnenblende zwei Schrauben

zu ihrer Befestigung an der Karosserie losdrehen,

ABNEHMEN UND ANBRINGEN DER HALTEGRIFFE

Die Haltegriffe befinden sich über den Hinter-
türrahmen.

Zum Abnehmen des Haltegriffes:
- zwei in Vertiefungen des Plastaufsatzes be-

findliche Schrauben losdrehen und den Aufsatz los-
machen;

- Schrauben zur Befestigung des Haltegriffes
an Karosserie losdrehen und Haltegriff absetzen.

Das Anbringen des Haltegriffos geschieht in
umgekehrter Reihenfolge.

AUS- UND EINBAU DES ARMATURENBRETTES

Der Ausbau des Armaturenbrettes wird folgen-
dermaßen durchgeführt:

- Massekabel von Batterie und Betätigungsseil
der Luftklappe von Vergaser trennen;

- Schrauben 4 (Bild 8-49) zur seitlichen Be-
festigung des Deckels 5 des Armaturenbrettes los-
drehen;

-. Schnapper 14 des Armaturenbrettdeckels
außer Eingriff bringen, dazu den Deckel an Mittel-
teil und Seiteateilen nach oben ziehen und den
Deckel abnehmen;

- Befestigungsschrauben des Kombiinstrumentes
losdrehen;

- Stromleitungen, Rohr des Ekonometers und
Sehl des Geschwindigkeitsmessers losmachen und
Kombiinstrument absetzen;
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- Schrauben 4 losdrehen und Verschluß 31 der

Öffnuig des Armaturenbrettes absetzen;
- Haube der Lenksäule, Umschalter und Zünd-

achloß absetzen;

- bei Vorhandensein eines hydraulischen
Leuchtweitenreglers der Scheinwerfer den Betäti-
gungsgriff losmachen, die Mutter losschrauben und

den Leuchtweitenregler absetzen;
- Schaltergriff des Heizungsmotors, Betäti-

gungsgriffe der Heizung und vorderen Aschenbecher
27 abnehmen;

= Befestigungsschrauben der mittleren Auf-
lage 30 losdrehen und diese abnehmen, dazu die
Stromleitungen trennen;

- Luftzuleitschläuche von Luftverteiler los-
machen;



 

Bild 8-49. Teile des Armaturenbrettes:
1 - Schraube; 2 - Mutterhalter; 3 - Arma-

turenbrett; 4, 15, 18 und 26 - Schrauben;
5 - Deckel des Armaturenbrettes; 6 -
Gitter des Armaturenbrettes; 7 - Haube
des Atmaturenbrettes; 8 - Flachmutter;
9 - mittlerer Verschluß des Armaturen-
brettes; 10 - Halter; 11 - Scheibe; 12 -
Federring; 13 - Mutter; 14 - Schnapper
des Deckels;:16 - Leuchte des Ablegekas-
tens; 17 - Mikkroschalter; 19 - Wellschei-
be; 20 - Scharnierachse der Klappe; 21 -

- zwei Befestigungsschrauben für Schalthebel-

tafel der Heizung und Lüftung losdrehen;

- Verschluß 28 der Armaturenbrettkonsole ab-
nehmen ;

- Schrauben l an unteren Befestigungspunkten

an Karosserie, sechs Schrauben zur Befestigung

Klappe des Ablegekastens; 22 - Verschluß
des Schaltersitzen; 23 - Puffer der
Klappe; 24 - Zigarettenanzünder; 25 -

Raste des Aschenbechers; 27 - vorderer
Aschenbecher; 28 - Verschluß der Armatu-
renbrettkonsole; 29 - Verschluß der Öff-
nung in Auflage für Uhr; 30 - mittlere

Auflage des Armaturenbrettes; 31 - Ver-
schluß der Öffnung des Armaturenbrettes;
32 - seitlicher Verschluß des Armaturen-
brettes

der Windschutzscheibe an Luftleiter , zwei
Muttern 13 zur Befestigung der Windschutzscheibe
an luftleiter und eine Mutter an Luftverteiler
losdrehen; Armaturenbrett 3 absetzen.

Der Einbau des Armaturenbrettes geschieht in

umgekehrter Reihenfolge.

DER
AUSBAU UND EINBAU DES HEIZUNGSGEBLÄSES

Zum Ausbau des Heizungsgebläses, das aus zwei
an der Elektromotorwelle gelegenen Rädern 9 (Bild
8-50) besteht, ist folgendes erforderlich:

- Massekabel von Batterie trennen;
- von Kabelbündel zum Elektromotor des Geblä-

ses führendes Stromkabel losmachen;
- zwei Befestigungsbänder 12 des Gehäu

deckels 11 der Heizung lösen, Deckel aufmachen
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und Elektromotor zusammen mit Lagerung 14 und zwei

Fliekraftgebläsen herausnehmen;
- mit Hilfe vonFlachzange die Schellen 7 zur

Befestigung der Gebläseräder 9 losmachen und Räder
absetzen. Zum Ausbau des Blektrmotors Sperring 15
im Uhrzeigersinn drehen und Elektromotor aus Hal-
terung herausnehmen.

Der Einbau des Gebläses geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge, Man hat zu berücksichtigen, daß

 



 

Bild 8-50. Heizung:
1 - Buchse der Klappenachae; 2 - Befe-
stigungsklammer des Heizungsgehäuses;
3 - Spanner zur Befestigung des Heiz-
körpers; 4 und 28 - Scheiben; 5 - Flügel-
mutter; 6 - linke Gehäusehälfte; 7 -

Schelle zur Befestigung des Gebläserads;
8 - Ausgleichgewicht;9 - Gebläserad; 10 -
Elektromotor der Heizung; 11 - Gehäusedeckel
der Heizung; 12 - Befestigungsband für
Gehäusedeckel der Heizung; 13 - Beilage
zu Anschlag des Elektromotors; 14 - la-
gerung des Elektromotors; 15 - Sperring; .
16 - Kissen des Elektromotors; 17 - Hül-
se des Kabelbündels; 18 - Dichtung des

Deckels; 19 - Klappe des Heizkörpers im

der Abstand zwischen Halterung des Elektromotors

und Gebläserädern 2,5 mm betragen soll.

AUSBAU UND EINBAU DER HEIZUNG

Zum Ausbau der Heizung:
- Armaturenbrett absetzen (siehe "Aus- und

Einbau des Armaturenbrettes");
- Flüssigkeit aus Motorkühleinrichtung ablas-

sen;
- Wesserableitschild 2 (Bild 8-51) absetzen,

dazu vorher dessen Befestigungsstifte 1 wegnehmen;
 

Bild 8-51. Ansicht der Heizung von Seite des Motor-

raums ı

1 - Befestigungsstift des Schildes; 2 -

Wasserableitschild; 3 - Widerstand; 4 -
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Satz mit Dichtung; 20 - Klappe des Heiz-
körpers; 21 - Dichtung der Klappe; 22 -
Dichtung des Heizkörpers; 23 - Anschluß-
platte der Klappenbetätigung; 24 -
Schraube; 25 - Widerstand; 26 - Mutter;
27 - Federring; 29 - Stiftschraube; 30 -
Sperrschraube; 31 - Sicherungsblech ;
32 - Betätigungshebel der Heizkörper-
klappe; 33 - Betätigungshebel der oberen
Klappe; 34 - Schraube zur Befestigung

des Heizkörpers an Luftverteiler; 35 -

rechte Gehäusehälfte; 36 - Feder der
oberen Klappe; 37 - Beilage; 38 - Klappe;
39 - Anschlußstange der Klappen; 40 -
obere Klappe; 41 - Heizkörper; 42 -
Betätigungswelle der Heizkörperklappe

 
Befestigungsschraube des Widerstandes;
5 - Flügelmutter



- Stromkabel von Widerstand 3 und Gebläsemo-
tor trennen;

- Zuleit- und Ableitschlauch an Seite des
Motorrauns losmachen;

- von luftverteiler 1 (Bild 8-52) die Heizung
trennen, dazu vier Hutmuttern 2 an der Seite des
Innenraums der Karosserie losdrehen, und Betäti-

gungshebeltafel der Heizung absetzen;
- zwei Flügelmuttern 5 (siehe Bild 8-51) an

der Seite des Motorraums losdrehen und Heizung ab-
setzen.

Der Einbau der Heizung wird in umgekehrter
Reihenfolge durchgeführt. Nach Einbau und Anschluß
der Schläuche die Kotorkühleinrichtung mit Kühl-
flüssigkeit füllen und die Dichtheit der Anschlüsse

3. und den zuverlässigen Anzug der Spannschellen prü-

fen.

 

 
Bild 8-52. Ansicht des Luftverteilers und der

Heizung vom Innenraum aus:
1 - Luftverteiler; 2 - Hutmutter;
Befsstigungsklammern der Stangenhüllen;

4 - Betätigungshebel der Heizungsklap-

pen

 

AUSEINANDER- UND ZUSAMMENBAU DER HEIZUNG

Zum Auseinanderbau der Heizung:
- Befestigungsklemmern 3 (siehe Bild 8-52)

der Stangenhüllen losmachen und die Stangen von

den Betätigungshebeln 4 der Klappen abnehmen;

. - Widerstand 3 (siehe Bild 8-51) von Heizungs-
gehäuse trennen, dazu Befestigungsschraube 4 des

Widerstandes losdrehen;
- Sperrschraube 30 (siehe Bild 8-50) losdrehen

und Betätigungshebel 32 der Klappe absetzen;
- Sicherungsblech 31 herausnehmen, Mutter 26

losschrauben und Anschlußstiftschraube 29 abziehen;
- zwei Hälften des Heizungskörpers trennen,

vorher die Befestigungsklammern 2 entfernen, danach 

 

Bild 8-53. Befestigung des Luftverteilers:
1 - Befestigungsschrauben des Luftver-
teilers; 2 - hinterer Luftverteiler;
3 - vorderer Luftverteiler

  

 

  

 

Bild 8-54. Teile des Luftverteilungssystems:
1 - Diehtrahmen; 2 - Dichtung des Luft-
verteilers; 3 - Luftverteiler; 4 -
selbstschneidende Schraube; 5 - Flach-
mutter; 6 - Luftleitungsgerüst; 7 - Zu-

leitschlauch der Lüftung
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Bild 8-55. Schalttafel der Heizung:
1 - Hebelgriffe; 2 - Druckraste; 3 -
Schalthebel; 4 - Stange der Verteiler-
klappen; 5 - Achse der Schalttafel; 6 -
Klemmen der Stangenhülle; 7 - Schalt-
tafel; 8 - Flachmutter; 9 - Scheibe;
10 - Befestigungsschraube der Schalt-
tafel; 11 - Stange der Heizkörperklappe

So

werden alle in der Heizung befindlichen Teile zu-

gänglich.
Vor dem Zusammenbau den Heizungskörper, die

Klappen und die Dichtungen durchsehen, nötigenfalls
die Dichtung der Klappen nit Leim ankleben.

Der Zusammenbau der Heizung geschieht in um-

gekehrter Reihenfolge. Nach dem Zusammenbau der

Heizung sollen die Klappen zwangsfrei und ohne

Klenmmung drehbar sein.

RE ‚TUR

REPARATUR DES KAROSSERIEKÖRPERS UND DER AN-
BAUGRUPPEN

Beschädigungen der Karosserie können verschie-
dener Art sein, weshalb der Umfang und das Verfahren
der Wiederheretellungsarbeiten für Teile und Bau-
gruppen verschieden sein können, in Abhängigkeit
sowohl vom Grad der Beschädigung als auch von den
zur Verfügung stehenden Reparaturmitteln.

Bei kleinen Beschädigungen ist weitestgehend
das Richten beschädigter Bleche anzuwenden, ohne
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AUSBAU DER LUFTVERTEILER IM SATZ MIT BODEN-

HAUBEN

Zum Ausbau des vorderen Luftverteilers 3
(Bild 8-53) und des hinteren Iuftverteilere 2 sind

zwei Schrauben 1 loszudrehen.

Die Bauart der Teile des Luftverteilungssys-
tems in Innenraum der Karosserie ist in Bild
8-54 gezeigt.

SCHALTHEBELTAFEL DER HBIZUNG

Die Schaltung der Heizung und Lüftung des
Innenraums erfolgt mit den an der Schalttafel
(Bild 8-55) gelegenen Schalthebeln.

DER_KAROSSERIE

Wärmebehandlung, denn mit dieser ist eine Zerstö-
rung des Rostschutges der Karosserie möglich. Eine

Reparatur beschädigter Karosserieteile, die sich
nicht richten lassen, ist durchführbar mit Ersatz
dieser Teile durch Reparatureinsätze aus als Aus-
schuß erklärten Karosserieteilen oder aus Stahlblech

mit Herstellung der Form des wiederherzustellenden

Teils, wozu der Ausführende eine entsprechende
Ausbildung erhalten haben muß.

Deformierte Stellen von Blechen werden gewöhn-



lich von Hand mit Hilfe von Spezialwerkzeugen,
Hammern und Dornen, gerichtet.

Richten mit Erhitzung benutzt man zum Stauchen
(Ziehen) sehr ausgezogener Flächen von Blechen.

Unebenheiten an Blechen werden auch mit Hilfe
von Spachteln, Thermoplast, kaltgehärteten Epoxid-
harzen und Lot beseitigt.

Bei großen Beschädigungen erfolgt die Repara-
tur mit Ersatz der beschädigten Karosseriestellen
und der Karosserie durch Reparatur-Baugruppen und
-Teile, wobei die zu ersetzenden Stellen ausge-
schnitten und an ihrer Stelle neue eingelegt werden.

Bine der am meisten arbeitsintensiven Repara-
turarbeiten ist das Ersetzen des Motortragrahmens
und des Karosseriebugs.

Als Ersatzteile wird der Reparatursatz 2141-
2801954 geliefert, der die Ober- und Unterteile
der Rahmenlängsträger, den Rahmenquerträger, Klam-
mern und Lagerböcke umfaßt.

Zum Ersetzen des Motortragrahmens ist eine
Vorrichtung herzustellen, mit deren Hilfe eich der
Rahmen nicht nur mit genügender Genauigkeit zu

einer Binheit zusammenbauen läßt, sondern auch an
Karosserie anschließen läßt.

Die Konstruktion der Vorrichtung kann ver-
schieden sein, aber die hauptsächliche Anforderung,

genaue gegenseitige Lage der Elemente von Rahmen
und Karosserie beim Zusammenbau zu gewährleisten,
muß eingehalten werden. Die zweite Hauptforderung
betreffs ihrer Bauart ist Festigkeit. Gelingt es
nicht, alle Reparaturarbeiten nur mit einer Vor-
richtung auszuführen, so kann man zwei oder mehr
Vorrichtungen anfertigen, wobei die Arbeitegänge
für Zusammenbau des Rahmens und seinen Anschluß
an Karosserie getrennt werden.

AUSBAU, EINBAU UND REGULIEREN DER SEITEN-
TÜREN

Die Seitentüren sind an Scharnieren drehbar,
deren Glieder mit Lichtbogenschweißung ange-
schweißt sind, und zwar der feststehende Teil 7
(Bild 8-56) an Pfosten des Seitenteils und der
bewegliche Teil 9 an den Türen. Beide Glieder

der Scharniere sind miteinander durch eine ab-
nehmbare elastische Achse 12, die in die Löcher
der Glieder gepreßt ist, verbunden. Das Anschwei-
Ben der Scharniere gewährleistet genaue und stabi-
le Haltung der Türen in Karosserierahmen im Laufe
einer beträchtlichen Betriebsperiode des Kraftwa-
gens. Allerdings können während einer langen Nut-
zungsdauer wegen Verformung von Teilen der Karos-
erie und Türen Abweichungen in der Haltung der

Tür in bezug auf Rahmen auftreten, wobei diese
Abweichungen Einfluß auf die Kraft zum Auf- und
Zumachen der Tür haben. Zum Regulieren der Seit
türen cks Verringerung der Kraft zum Aus- und
Zumachen ist die frühere gegenseitige Lage der
Falle (siehe "Armaturen der Karosserie")und des Außen-
schlosses mittels Versetzung der Falle wiederher-
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zustellen. Dazu den Anzug des Gewindeteils der
Falle lockern, indem man ihn um mehrere Umdrehun-
gen zurückdreht, und danach mit Versetzung der Fal-
le diejenige Lage derselben erreichen, bei weicher
leichtes Einfallen der Falle in die Nut des Außen-
Schlosses erzielt wird, danach die Gewindeverbin-
dung wieder festziehen.

Bei beträchtlichen Beschädigungen der Tür,
die sich nicht an der eingehängten Tür beseitigen

lassen, ist die Tür von der Karosserie abzubauen.
Dazu den Türöffnungsbegrenzer 15 losmachen und die
Scharnierachsen 12 aus den Scharnieren austreiben.

Das Trennen des Begrenzers ist unbedingt beim Ab-
bau der Vordertüren erforderlich.

Der Abbau der Vordertüren wird folgendermaßen
durchgeführt:

- Tür aufmachen;
- Schließkopf der Begrenzerachse 17 abschla-

gen oder abscheren;

- den verbliebenen Teil der Begrenzerachse
herausnehmen und den Begrenzer freigeben;

- die Tür (wünschenswert mit einem Gehilfen)
unterstützen, die Scharnierachsen austreiben, da-
bei die Achse des oberen Scharniers nach unten und

die Achse des unteren Scharniers nach oben austrei-
ben;

- die Tür absetzen.
Abbau der Hintertür. Bei dieser Arbeit kann

man den Begrenzer an der Karosserie belassen und

gewissermaßen die Tür vom Begrenzer abheben, aber

dies ist mit beträchtlichem Arbeitsaufwand und mit
dem Risiko verbunden, die Führungsfeder 16 des Be-

gronzere zu zerbrechen; in diesem Fall steht bevor,
diese von der Tür abzumachen. Deshalb empfehlen
wir , lieber den Begrenzer von der Karosserie zu
trennen, wozu der Schlieäkopf der Begrenzerachse 17
abzuecheren ist. Die Arbeitsordnung beim Abbau der
Hintertür ist dieselbe wie bei der Vordertür.

Vor Anbau der ausgebesserten Tür ist eine Re-
paraturachse des Begrenzere anzufertigen. Die Ab-
messungen dieser Achse sind in Bild 8-57 angegeben.
Als Werkstoff kann kohlenstoffarmer Stangenstahl
dienen.

Der Anbau der Tür an Karosserie ist mit einem
Gehilfen in nachstehender Reihenfolge durchzufüh-
ren:

- Tür an den Karosserierahmen heranbringen und
die Bohrungen in den Scharnieren in Übereinstimmung
bringen;

- die vorher ausgetriebenen Achsen des oberen
und unteren Scharniers anbringen und eintreiben;

= Löcher in Begrenzer und Begrenzerhalter an
Karosserie in Übereinstimmung bringen und die Be-

grenzerachse anbringen und danach vernieten. Tür

auf Drehbarkeit und Begrenzer auf Funktion prüfen,

 

AUSBAU, EINBAU UND REGULIEREN DER MOTOR-

HAUBE

Der Ausbau der Motorhaube wird folgendermaßen
durchgeführt:
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Bild 8-57. Reparaturachse des Begrenzers

- Motorhaube aufmachen;
- Schlauch von Wäschergefäß trennen;

- zwei Gegenmuttern 1 (siehe Bild 8-56) der
Schraubenachse 3 zur Befestigung des beweglichen
Teils des Motorhaubenscharniers am unbeweglichen
Teil des Scharniers losdrehen;

- zwei Schraubenachsen 3 aus der am unbeweg-
lichen Teil 5 des Scharniers angeschweißten Mutter

ausdrehen;
- Motorhaube im Satz mit beweglichen Teilen 2

der Scharniere von der Karosserie absetzen.
Bein Absetzen der Motorhaube einen Gehilfen

heranziehen, um Kratzer und Einbeulungen an den
Oberflächen der Motorhaube zu vermeiden.

Hat sich die lage der Scharniere an der Motor-
haube während der Reparatur nicht verändert, so
wird der Anbau der Motorhaube an der Karosserie in
umgekehrter Reihenfolge wie der Abbau durchgeführt,

ohne die Abstände in bezug auf vordere Kotflügel
und oberes Bugblech nachzustellen.

Bei Binsatz einer neuen Motorhaube oder im
Fall einer Änderung der lage der Scharniere bei
der Reparatur ist die lage der Motorhaube zu regu-
lieren. Die Lage der Motorhaube in bezug auf Höhe,
Breite und Länge läßt sich regeln mit Änderung der

Lage der vorderen Gummipuffer und mit Versetzung
der Motorhaube in bezug auf die Scharniere. Die
Scharniere werden versetzt nach Lockerung der
Schrauben 14 zur Befestigung der Scharniere an
Motorhaube 4.

Bine richtig angebrachte und regulierte Motor-
haube soll gleichmäßige Abstände aufweisen und
nicht über die Oberflächen benachbarter Teile und
Baugruppen herausragen (oder einfallen). Bine Prü-
fung bei geschlossenem Motorhaubenschloß vornehmen.

 

AUSBAU, EINBAU, EINHÄNGEN UND REGULIEREN

DER HECKTÜR

Hecktür 8 (siehe Bild 8-56) wird an Karosse-

riekörper mit Hilfe von Scharnieren eingehängt.
Die Bauweise der Scharniere gestattet den Ausbau

der Hecktür, ohne ihre Regulierung zu stören,

Der bewegliche Teil 9 des Scharniers, auch

als Türscharnier an Tür bezeichnet, ist an der
Tür angeschweißt, während der unbewegliche Teil 7
des Scharniers, bestehend aus Halter und eigent-

lichem Scharnier, an Karosseriekörper befestigt
ist. Die Befestigung beider Elemente des unbeweg-
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lichen Scharnierteils miteinander und gleichzei-
tig an Karosseriekörper erfolgt mit Schraube 6.

Der Ausbau der Hecktür wird in nachstehender
Reihenfolge durchgeführt:

- Schrauben 6 losdrehen; diese befinden sich

unter dem Heckteil der Dachverkleidung (Abnehmen
der Dachverkleidung siehe "Verkleidung der Karos-
serie");

- Tür absetzen.
Bei Arbeiten mit ausgebauter Tür soll man

bestrebt sein, die Muttern 13 nicht zu lockern
und die Halter der Scharniere nicht zu versetzen,
denn sonst wird die Haltung der Tür in ihrem Rah-
men gestört.

ERSETZEN DER WINDSCHUTZSCHEIBE, DER FENSTER-
SCHEIBEN DES SEITENTEILS UND DER GLASSCHEIBE

DER HECKTÜR

Die Windschutzscheibe der Karosserie wird am
Fensterrahmen mit Hilfe der Gummidichtung 1
(Bild 8-58) befestigt. An der Vorderseite der
Dichtung wird Zierkante 2 in einer speziellen Nut
eingelegt.

Zum Absetzen der Windschutzscheibe von der
Innenseite der Karosserie mit den Handflächen auf
ihren Oberteil drücken. Ein Gehilfe soll die Glas-
scheibe bei ihrem Austreten aus dem Rahmen halten,
damit sie nicht zerbrochen wird.

 
Bild 8-58. Einsatz der Windschutzscheibe:

1 - Dichtung; 2 - Zierkante; 3 - Vor-
sprung des Dichtungeprofils; a - Glas-
scheibe mit Dichtung und Zierkante in
Rahmen; b - Einsatz der Glasscheibe
mit Dichtung in Rahmen



   
Vor dem Binsetzen der Glasscheibe den Zustand

des Rahmens prüfen und nötigenfalls von Resten

alter Dichtmasse säubern und mit Benzin abwischen.
Befindet sich die abgenomnene Dichtung in gutem
Zustand, so kann sie nach vorhergehenden Reinigen
und Abwischen benutzt werden.

Vor dem Einsetzen einer neuen Glasscheibe in
den Rahmen ist der Unterteil des Rahmens zugäng-

lich zu machen und dazu zunächst das Armaturen-
breit abzusetzen (siehe "Aus- und Einbau des
Armaturenbrettes").

Das Einsetzen einer neuen Glasscheibe wird

folgendermaßen durchgeführt:
- Dichtung 2 (Bild 8-59) auf Glasscheibe 1

ziehen;

- Zierkante 3 in Nut der Dichtung einlegen;
- die Enden der Zierkante an den Ecken mit

Auflagen 4 verschließen;

- Einsetzschnur 5 in Nut der Dichtung ein-
legen und ihre Enden in Mitte des Unterteils

der Glasscheibe aus der Nut herausführen (als Ein-

setzschnur kann man einen festen Strick mit höch-

etens 7 mm Durchmesser benutzen);
- Glasscheibe von außen an Rahmen anlegen

(siehe Bild 58, b), dabei Vorsprung 3 in Mitte
des Unterteils an Rahmenflansch einführen und die
Enden der Einsetzschnur in das Innere der Karos-
serie führen;

- die Schnur gleichmäßig an beiden Seiten aus

der Nut herausziehen und damit Voreprung 3 an

Rahmenflansch herausführen und Glasscheibe in Rah-
men einsetzen. Bei Ausführung dieser Arbeit soll
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Bild 8-59. Windschutzscheibe vor dem Einsetzen in
Rahmen:
1 - Glasscheibe; 2 - Dichtung; 3 - Zier-
kante; 4 - Auflage der Zierkante; 5 -
Schnur zum Einsetzen

ein Gehilfe die Glasscheibe en den Rahmen drücken.
Während des Einsetzens ist es zulässig, mit der
flachen Hand mehrmals mit geringer Kraft auf die
Glasscheibe zu klopfen, damit sie möglichst dicht
an Rahmen anliegt.

In gleicher Weise wie beim Ab- und Ansetzen
der Windschutzscheibe werden auch die Fensterschei-
ben des Seitenteile und die Glasscheibe der Heck-
tür ab- und angesetzt, denn die Dichtungen dieser

Glasscheiben haben faktisch das gleiche Profil wie
die Dichtung der Windschutzscheibe,

KÜHLERVERKLEIDUNG

In Bild 8-60 ist die Karosserie mit aufgetra-
genen Schnitten durch Kühlerverkleidung und vordere
und hintere Stoßstange dargestellt, und Bilder
8-61 und 8-62 geben Darstellungen deren Schnitte
wieder. Die Darstellung des Schnittes bietet eine
Vorstellung von der Bauart der Baugruppen und ihrer
Befestigung an der Karosserie.

Die Plast-Kühlerverkleidung 8 (siehe Bild 8-61)
wird an der Karosserie an neun Stellen befestigt;

der Oberteil der Verkleidung wird mit vier Klammern
13 am oberen Querträger des Notorraums befestigt,
der Unterteil mit zwei selbstschneidenden Schrauben
9 am rechten Halter 10 und am linken Halter der
Kühlerverkleidung. Die Halter ihrerseits haben fol-
gende Befestigung an den Pfosten des Motorraums der
Karosserie: der rechte Halter mit zwei gleichen
Schrauben und der linke mit einer Schraube. Unten
liegt die vordere Stoßstange 4 über eine Zierkante

an Kühlerverkleidung an,



Bild 8-60. Karosserie des Kraftwagens mit aufge-

tragenen Schnitten, die in Bild 8-61

und Bild 8-62 dargestellt sind

 

 
   
  

 

 
 

  

 

 

  
Bild 8-61. Einsatz von Kühlerverkleidung und vor-

derer Stoßstange:
1 - Untersatz der Stoßstange; 2 - Flach-
mutter; 3 - Befestigungsschraube des

Untersatzes; 4 - vordere Stoßstange;

5 und l1-Befestigungsschrauben der vor-
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deren Stoßstange; 6 - Flachmutter; 7 -
Schraube; 8 - Kühlerverkleidung; 9 -
selbstschneidende Schraube; 10 - Halter
der Kühlerverkleidung; 12 - Flachmutter;
13 - Klammer



Zum Absetzen der Kühlerverkleidung von der
Karosserie genügt es, zwei untere selbstschneidende
Schrauben 9 auszudrehen und vier Klammern 13 der
oberen Befestigung abzunehmen. Die an den Seiten-
pfosten des Motorraums befestigten Halter und die
Plastmuttern 12 brauchen nicht entfernt zu werden.

Zum Abnehmen der oberen Befestigungsklammer
der Kühlerverkleidung hat man einen Schraubenzieher
unten an der Klammer einzustecken, um die Zungen
der Klammer vom Rand am Ausschnitt der Kühlerver-
kleidung abzuziehen. Unter diesen Klammern befinden
sich Streifen eines Klebbandes zum ächutz der Be-
festigungsflächen vor Beschädigungen.

Beim Anbringen der Kühlerverkleidung an der
Karosserie darauf achten, daß gleiche Abstände
zwischen den Rändern der Kühlerverkleidung und den
Optikelementen der Scheinwerfer erhalten werden.
Die Abstände sollen nicht größer als 5 mm sein.
Außerdem sind 38 mm breite Streifen eines Klebban-
des an den Befestigungsstellen nit Klammern 13 an-
zukleben.

\
ABSETZEN UND ANBRINGEN DER VORDEREN STOS-

STANGE

Die vordere Stoßstange 4 (siehe Bild 8-61)
wird an der Karosserie an sechs Stellen befestigt,
nämlich mit vier Kopfschrauben 5 und 11 und mit
zwei Senkschrauben 7.

Ein Absetzen der vorderen Stoßstange nur im
äußersten Notfall vornehmen, denn vor deren Ab-

Bild 8-62. Einsatz der hinteren Stoßstange:

1 - Schraube; 2 - Mutter; 3 - Halter;
4 - angeschweißte Schraube; 5 - Mutter;
6 - hintere Stoßstange; 7 - Schraube;
8 und 10 - Halter der Stoßstange; 9 -
Mutter

 

  

     

setzen müssen die Kühlerverkleidung und der Kühler
der Motorkühleinrichtung ausgebaut werden.

Die Befestigung der vorderen Stoßstange 4 er-
folgt vorn an den Muttern am unteren Querträger

des Motorraums mit zwei Schrauben, an der Seite
am Aufsatz des unteren Querträgers des Motorraums

(die Mutter befindet sich an der Stoßstange) und
unten an den Haltern am Motortragrahmen. An den
Haltern befinden sich die Plastmuttern 6,

Die Schrauben zur vorderen Befestigung der
Stoßstange werden zugänglich gemacht, wenn die
Kühlerverkleidung abgesetzt wird (siehe "Kühler-
verkleidung"), die Schraube an der linken Seite
der seitlichen Befestigung nur nach Ausbau des
Kühlers der Motorkühleinrichtung (siehe "Kühl-
einrichtung").

Die unteren Befestigungspunkte der Stoßstange
stimmen mit den Befestigungepunkten des Untersat-
zes 1 der Stoßstange überein.

Ist Untersatz 1 von der Stoßatange zu trennen,
so sind dazu außer zwei Schrauben 7 zur unteren
Befestigung der Stoßstange noch drei Schrauben 3
zur Befestigung des Untersatzes an Stoßstange los-
zudrehen,

 

Zum Absetzen der an der Stoßstange befindli-
chen Gitter hat man die Befestigungevoreprünge an

der Oberkante des Gitters so anzudrücken, daß die
Vorsprünge beim Drücken auf das Gitter in die Öff-

nung an der Stoßstange gelangen können,

Zum Einsetzen der Gitter an der Stoßstange den
unteren Rand des Gitters an den unteren Rand der
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Öffnung ansetzen, den Rand der Öffnung mit den Vor-

sprüngen des Gitters umfassen, auf das Gitter

drücken und es in die Öffnung treiben, dabei den

Widerstand der Vorsprünge überwinden.

ABSETZEN UND ANBRINGEN DER HINTEREN STOB-
STANGE

Die hintere Plast-Stoßstange 6 (siehe Bild
8-62) wird an der Karosserie an sechs Stellen be-
festigt, nämlich an zwei Stellen seitlich und an
vier Stellen hinten.

Seitlich wird die Stoßstange mit der in die
Mutter 9 eingedrehten Schraube 7 befestigt. Mutter 5
liegt an Halter 10 der Stoßstange und befestigt
die Stoßstange an dem an Bodenaufsatz angeschweiß-
ten Halter 8,

Die hintere Befestigung der Stoßstange erfolgt
mit zwei angeschweißten Schrauben 4 und Muttern 5
am unteren Heckblech und mit zwei Schrauben 1 an
längsträger des Bodens. Mutter 2 ist an Halter 3 an

Stoßstange angeschweißt, und an diesem ist auch
Schraube 4 angeschweißt.

Die seitliche Befestigungsstelle der Stoßstange
ist unten am Kraftwagen zugänglich, und ebenso ist

der hintere Befestigungspunkt der Stoßstange (am
längsträger des Bodens) verhältnismäßig leicht zu-
gänglich.

Zwecke Zugänglichkeit zu den hinteren Befesti-
gungsstellen (mit Hilfe der angeschweißten Schrau-
be) von der Innenseite des Wagens ist die Verklei-
dung des Kofferraums anzuheben. Das Heben dieser
Verkleidung ist in Kapitel "Verkleidung der Karos-
serie" beschrieben.

Beim Anbringen einer früher abgesetzten oder
einer neuen Stoßstange auf den Einsatz der Stoß-
stange mit den in Bild 8-62 angegebenen Abständen

achtgeben,

ABSETZEN UND ANBRINGEN DER VORDEREN KOT-
FLÜGEL

Jeder vordere Kotflügel 18 (siehe Bild 8-56)

wird an zehn Punkten befestigt. Diese Punkte sind

folgendermaßen angeordnet: der Oberteil des Kot-
flügels wird an sechs Punkten befestigt, von denen
zwei gleichzeitig zur Befestigung des seitlichen
Puffere der Motorhaube und des äußeren unteren Bug-
bleches dienen, der vordere Unterteil des Kotflügels
wird an einem Punkt befestigt, desgleichen der hin-
tere Unterteil, und der Hinterteil des Kotflügels
hat Befestigung an zwei Punkten.

Von den zehn Befestigungspunkten des Kotflügels

sind neun verhältnismäßig leicht zugänglich, aber

der durch die vordere Stoßstange ganz verdeckte
Befestigungspunkt des vorderen Unterteils des Kot-
tlügels ist schwer zugänglich.

Vor dem Absetzen der vorderen Kotflügel sind

die vorderen Fahrtrichtungsanzeiger, der seitliche
Doppler des Fahrtrichtungsanzeigers und die Antenne
abzunehmen. Die Arbeiten zum Abnehmen dieser Geräte
sind in Abschnitt "Elektrische Ausrüstung" beschrie-
ben. Die Arbeiten zum Absetzen der Kühlerverkleidung

und der vorderen Stoßstange sind oben beschrieben.
Bine Notwendigkeit der beiden letzteren Arbeiten
geht aus der oben beschriebenen schwierigen Zugäng-

lichkeit zum vorderen unteren Befestigungspunkt des
Kotflügels hervor.

Nach Absetzen der oben angegebenen Elektro-
geräte, der Kühlerverkleidung und der vorderen

Stoßstange wird das Absetzen des Kotflügels fol-
gendermaßen durchgeführt:

- Befestigungsschrauben 19 für Unterteile und
Hinterteil des vorderen Kotflügels losdrehen;

- Schrauben der oberen Befestigung des Kot-
flügels losdrehen, wobei gleichzeitig der seit-

liche Puffer der Motorhaube und das äußere untere

Bugblech losgemacht werden;

- Kotflügel absetzen.
Beim Ansetzen eines ausgebesserten oder eines

neuen Kotflügels an der Karosserie auf Sicherstel-

lung der in Bild 8-56 angegebenen Soilabstände an
Stoßfugen des Kotflügels mit Motorhaube, Tür und
äußerem unterem Bugblech achtgeben.



BEILAGEN

BEILAGE 1

ANZIEHDREHMOMENTE VON SCHRAUBVERBINDUNGEN, Nm (Ipt y

 

Motor BA3-2106-70

Befestigungsschraube

M12x1,25 des Zylinder-
kopfei

 

34-42 (3,4-4,2)
98-121 (9,8-12,1)

ufiges Anziehen ...
endgültiges Festziehen..

Befestigungsschraube M8 des

 

  

  

Zylinderkopfes ..usaneneeer 32-40 (3,2-4)
Bofestigungsschraube der
Hauptlagerdeckel suuuaenon. 70-86 (7-8,6)

Mutter der Befestigungs-
schraube der Pleueldeckel.. 44-55 (4,4-5,5)

Befestigungsschraube des
Schwungrads ssesesenenenen» 72-89 (7,2-8,9)

Befestigungsschraube des
Spannerschuhs 38-47 (3,8-4,7)

Schraube der Kettenräder der
Nockenwelle und der An-
triebswelle der Ölpumpe ... 42-51 (4,2-5,1)

Schraube zur Befestigung des
Lichtmaschinenbocks an
Zylinderblock .. wunnne 43-55 (4,3-5,5)

Befestigungsschraube der
Kühlflüssigkeitspumpe ..... 22-27 (2,2-2,7)

Befestigungsmutter des Aus-

pufftopfes und der Einlaß-
rohrleitung ..... 21-26 (2,1-2,6)

Befestigungsmutter des Lager-
gehäuses der Nockenwelle .. 19-23 (1,9-2,3)

Mutter der Stellschraube des
Zylinderkopfventile ....... 48-56 (4,8-5,6)

Mutter zur Befestigung des
Anlassers an Zylinderblock

Buchse der Stellschraube

des Ventile zununrneen

Sperrad der Kurbelwelle 104-128 (10,4-12,8)

Zündkerze zununnuenes 32-40 (3,2-4,0)

Einschaltgeber des Lüfters .. 40-54 (4,0-5,4)

Schraube zur Befestigung des
Kupplungsgehäuses an

Zylinderblock ..ucusraneee. 50-62: (5,0-6,2)

25-32 (2,5-3,2)

85-105 (8,5-10,5)
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Motor331.10

Befestigungsmutter des Zy-
linderkopfes zuseeenseeenee 90-100 (9-10)

Befestigungsmutter der Haupt-
lagerdeckel zuneseeceeneene 90-100 (9-10)

Mutter an Befestigungsschrau-
be der Pleuellagerdeckel .. 55-65 (5,5-6,5)

Befestigungsschraube des
Schwungrads .....

 

. 70-80 (7-8)

. 80-90 (8-9)
  Sperrad der Kurbelwelle .

Verschlußschraube der Haupt-
Slieitung ducseären«

Verschlußschraube des Zylin-
derkopfes .

Schraube zur Befestigung der
Lichtmaschine an lagerbock 44-56 (4,4-5,6)

Mutter zur Befestigung des
Kupplungsgehäuses an 2y-

linderblock seoseoneeseonen 44-56 (4,4-5,6)

 

» 70-80 (7-8) 

« 205-215 (20,5-21,5) 

Kraftübertragung

Schraube zur Befestigung des
Kupplungskorbs an Schwung-
TAU seensennunenennnnnnenene 14-18 (1,4-1,8)

Mutter an Befestigungsschrau-

be des Kupplungsausrück-

hebeis snessesesnsonnnennes
Raste der Wechselgetriebe-
@nbBIn „ornonnenennnnunnene

Befestigungsschraube der Ge-
triebekupplungswelle ......

Mutter zur Befestigung des
Kupplungsgehäuses an Achs-
Betrisbekasten zuuuucennene

Schraube zur Befestigung des
Wechselgetriebekastens an
Achsgetriebekasten » 16-18

Befestigungsschraube des hin-
teren Getriebekastendeckels

Sperrschraube der Getriebe-
kupplungswelle .

15-20 (1,5-2,0)

32-40 (3,2-4,0)

25-28 (2,5-2,8)

28-36 (2,8-3,6)

(1,6-1,8) 

16-18 (1,6-1,8)

 
« 28-30 (2,8-3,0)

 



Befestigungsschraube für
Achse des Zwischenrads für
Rückwärtsgang sereneenunnen

Sperrechraube des mittleren
Kupplungswellenlagers .....

Sperrschraube des vorderen
Ausgangewellenlagers ......

Befentigungsschraube der
Sperrvorrichtung .

Befestigungsschraube des
Stangenrastendeckels ..

Schraube der Befestigungs-
platte für hintere Lager ..

Befestigungsschraube für
Abtriebsrad des Achsgetrie-

16-18 (1,6-1,8)

6-8 (0,6-0,8)

6-8 (0,6-0,8)

6-8 (0,6-0,8)

 

16-18 (1,6-1,8) 

11-14 (1,1-1,4)

DaB eerenneesnnnenenunnene 85-100 (8,5-10)
Muttern an Stiftschrauben des

Untersetzungsgetriebekas-

ten aeuenoronensennnnnnnnn 30-40 (3-4)

Befestigungsschraube für
Raste der Stellmuttern der
Ausgleichgetriebelager .

Verschlußschrauben für Ölab-
laß- und Öleinfülleitungen .. 15-25 (1,5-2,5)

Antriebegetriebe des Geschwin-
digkeitsmessers serneneeneen« 14-20 (1,4-2,0)

Rückwärtsfahrlichtschalter .... 28-30 (2,8-3,0)
Befestigungsschraube für Innen-

gelenk des Vorderradantriebs

. 16-18 (1,6-1,8)

 

30-40 (3-4)

Fahrwerk

Schraube zur Befestigung des
Kugelgelenks an Achsschen-
Kol suunsecsnenunsnenenneneee 40:50 (4m5)

Mutter der Schraube zur Befe-
stigung des Aufhängungshebels
an Rahmenlängsträger . .. 50-62

Mutter zur Befestigung der Hal-
terung der Teleskopstütze an
Spritzblechschale. ....

Mutter zur Befestigung des Vor-
derradantriebs an Vorderrad-

(5,0-6,2)

 

20-25 (2,0-2,5) 

Nabe annenensenenueenenennene 180-200 (18-20)
Schraube zur Befestigung des
Stabilisatorbügels an Quer-

träger der vorderen Motor-

dagerung ucceenesneannnnnenee
Mutter an Schraube zur Befesti-

gung der Teleskopstütze an
Achsschenkel sureosereneerser

Mutter zur Befestigung des
Kugelgelenkbolzens an Auf-
hängungshebel

Mutter zur Befestigung der Sta-
bilisatorstange an Aufhän-
gungshebel „.oronuunnnnnnenre

44-56 (4,4-5,6)

80-100 (8-10)

65-80 (6,5-8,0)

 

120-160 (12-16)
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Mutter zur Befestigung der
Stange an Halterung der
Teleskopstütze zussenenerunne

Mutter an Schraube zur Befesti-
gung des Lenktrapezhebels an
Foderschale seneenseeeeeenee. 80-100 (8-10)

Mutter zur Befestigung des
Kugelgelenkbolzens an Lenk-
trapezhebel .

Mutter der Vorderradnabe .
Mutter der Hinterradnabe .
Radbefestigungsschraube .
Mutter an Behälter der Dänpfer-

Btütze snneeennenunnnene
Befestigungemutter für Kolben
der Dämpferstütze zeeneeenere

Sperrmutter für Kolben der
Dämpferstütze .

Befestigungsmutter für Kolben
des Hinterradaufhängungs-

dämpfers seueenererunnn
Befostigungsmuttern für Gummi-
metallager der Hebel und
Querstange der Hinterradauf-
hängung ....

Befestigungsmutter der Stoß-
dämpfer .

90-110 (9-11)

 

40-50 (4-5)

180-200 (18-20)
140-160 (14-16)
80-100 (8-10)

  

sun. 320-150 (12-15)

30-50 (3-5)

20-20 (2-3)

 

10-15 (1,0-1,5) 

80-100 (8-10)

  

44-56 (4,4-5,6)

 

Lenkung

Befestigungsmutter für Zahnrad
des Lenkmechaniamus ereeennıer

Befestigungsmutter des vorderen
TEReneen

Befestigungsschraube des Lenk-

gehäusedeckels »......-
Schraube zur Befestigung der
Lenkstengen an Zahnstange des
Lenkmechanismus .

Befestigungsschrauben für Ge-
lenkgabeln der Lenksäule .....

Befestigungsmutter für elasti-
sche Kupplung der Flanschgabel
der Gelenkwelle .

Befestigungsmutter für Kugel-
bolzen der Lenkstangen

Schraube zur Befestigung der
Lenksäule an Karosserie .

40-50 (4-5)

105-115 (10,5-11,5) 

20-25 (2,0-2,5) 

65-70 (6,5-7,0)
  

20-25 (2,0-2,5)

20-25 (2,0-2,5)

 

30-40 (3-4)

 

. 20-25 (2,0-2,5)

 

* Anziehärehmomente für die übrigen Schraub-
verbindungen: ”

für M6 ..

für u8 ..
6-8 (0,6-0,8)
14-18 (1,4-1,8)

  

 für MO 28-36 (2,8-3,6)
für m12 50-62 (5-6,2)
für u14 80-100 (8,0-10,0)

 

für 116 110-140 (11-14)



BEILAGE_2

 

 

 

 

    

WÄLZLAGER

Bezeichnung nach Einbaumaße, mm Stück-
Einsatzstelle Type Nomenklatur zahl

ASK Innen- |Außen- Breite
ee durch- |durch-
1183 messer |messer

Motor

Wasserpumpe Binreihiges Radialkugellager 412-1307080-02+!| 17 47 19 2
mit zweiseitiger Gummidichtung| 6-180603Kc9ll
Zweireihiges Aadisikugellager 6-330902C17*? 16 30 39/115«? ı
mit zweiseitiger Gummidichtung]
(Typ "Eskimo")

Kupplung

Kupplung Einreihiges Radialkugellager 2141-1601182 37 62 14/21«* 4
mit zwei Schutzscheiben und |6-52090781023
verlängertem Innenring

Wechselgetriebe

Getriebekupplungs-] Einreihiges Radialkugellager 21412-1701031 15 35 14 ı
welle (vorderes mit zweiseitiger Dichtung 6-180502K1JC9
Lager)

Getriebekupplungs-| Einreihiges Radialrollenlager 2141-1701039 25 37 ı7 ı
welle (mittleres mit Käfig ohne Innenring 6-254705E
Lager)

Getriebekupplunge-| Einreihiges Schrägkugellager |2141-1701032 25 62 17 E
welle (hinteres mit teilbarem Innenring 6-126305E1
lager)
Getrieberäder für Einreihiges Radialnadellager |2141-1701061 37 42 22 4
l., 2., 3. und 4. ohne Ringe mit Schloß an 464907EL

Gang Käfig (Doppelring-Typ)

Achagetriebe

Antriebsrad des Binreihiges Radialrollenlager |2141-2302025 45 85 19 ı
Achsgetrieb mit kurzen Zylinderrollen, 56-322209E1
(vorderes Lager) ohne Ränder an Außenring

Antriebsrad des Zweireihiges Schrägkugellager |2141-2302041 28 72 16/27-* ı
Achsgetriebes mit teilbarem Innenring 6-866706E1
(hinteres Lager)

Ausgleichgetriebe Einreihiges Kegelrollenlager |2141-2303036 40 68 19 2
6-2007108-A

Vorderachse

Vorderradnabe Zweireihiges Schrägkugellager |2141-310302u 31 12 37 2
mit zweiseitiger Dichtung, mit|6-25690882017
teilbarem Innenring

Hinterachse
Hinterradnabe Zweireihiges Schrägkugellager |2141-3104020 34 64 37 2

mit zweiseitiger Dichtung, 6-256907EIC17
mit teilbarem Innenring

Lenkung
Zahnrad des Lenk- |Einreihiges Radialkugellager 2141-3401260 ı2 28 8 dr
mechanismus (vor- 101

deres Lager)

Zahnrad dos Lonk- |Einreihiges Radialnadellager |2141-3401264 7 23 15 ı
mechanismus (hin- |ohne Innenring, mit einsei- 6047038
teres Lager) tiger Dichtung

Lenksäule Einreihiges Radialkugellager |2141-3444070 125 37 7 ı
1000805
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Bezeichnung nach Einbaumaße, mm Stück-
Einsatzstelle Type az an nur ans

ee durch- |durch-
8 messer |messer

Kardangelenk der Einreibiges Radialnadellager 2141-3422080-10 10 16 10,45 8
Lenkspindel ohne Innenring 904900

Lichtmaschine
Läuferwelle Einreihiges Radialkugellager 6-180603Kcgu1+! ı7 4 19 Ü
(antriebsseitig) mit zweiseitiger Dichtung

Desgl. 24940230+? 15 42 13 ı
6-180302y

Läuferwelle (kon- Einreihiges Radialkugellager 6-180502KIc911*! 15 35 14 i
taktringseitig) mit zweiseitiger Dichtung

Dengl. 220-?
6-1802013 12 32 10 Ä

»1 Für Motor 331.10.
»2 Für Motor VAZ-2106-70. \
"> Im Zähler: Breite des Lagers selbst; im Nenner: Länge des Iagers im Satz mit seiner Welle.
«* Im Zähler: Breite des Außenringes; im Nenner: Breite des Innenringes.

BEILAGE 3

VORRICHTUNGEN
UNDREPARATUR

Fortsetzung der Beilage 3
Bezeichnung Benennung Bezeichnung] Benennung

Motor

VAZ-2106-70 A.60312 Ausbauvorrichtung für Ölfilter80-11007 Lehre zum Prüfen der Lage des Schwim- &.60326/R

|

Dorn zum Austreiben der Antriebsrad-
mers in Vergaser buchse von Ölpumpe und Zündverteiler

A.40009 Ausdrehschlüssel für Stiftschrauben aus Zylinderblock
&.40026 Ausbauvorrichtung für Laufrad der h.60330/R

|

Raste des Schwungrada
Kühlwasserpumpe 4.60333/1/2| Dorn zum Bin- und Austreiben der An-A.50113 Schlüssel für Ölablaßschrauben der triebswellenbuchse von Ölpumpe
Kurbelgehäuse A.60334 Vorrichtung für hydraulische PrüfungA,50121 Schlüssel für Sperrad der Kurbelwelle des Zylinderkopfes auf DichtheitA.50126 Kontrollschlüssel für Anziehkraft der A.60353 Untersatz für Zylinderkopf zur Anwen-
Befestigungsschräuben des Zylinder- dung bei Reparatur der Ventilsitze
kopfes (bei eingesetzter Nockenwelle) K.60430 Einbauvorrichtung für Laufrad derA.60018 Verschluß der Bohrung zum Einsatz der Kühlwasserpumpe
Zündkerzen bei Prüfung der Ventile A.86606 Bindrehschlüssel für Stiftschraubenauf Dichtheit A.90310/1/2

|

Satz Reibahlen zur Bearbeitung der&.60041/2 Halter der Vorrichtung zum Prüfen der Bohrungen in Ventilführungsbuchsen
Ventile auf Dichtheit A.90353 Reibahle für Antriebswellenbuchsen

A.60148 Vorrichtung zum Prüfen der Ventile von Ölpumpe, Zündverteiler und Kraft-des Motors auf Dichtheit stoffpumpe
A.60153/R

|

Dorn zum Aus- und Eintreiben der Füh- A.94003 Senker zur Bearbeitung der Einlaßven-rungsbuchsen von Einlaß- und Auslaß- tilsitze
ventilen A,94031 Senker (20°) zur Bearbeitung der Aus-A.60162 Manometer zur Kontrolle des Öldrucks laßventilsitze
in Motor A.94058 Spindel des Senkers zur Bearbeitung

&.60308 Dorn zum Austreiben des Kolbenbolzens der Ventilsitze
A,60311/R

|

Aus- und Binbeuvorrichtung für Ventile A.94059 Satz Führungsstangen zur Bearbeitungdes Motors der Ventilsitze 
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Bezeichnung Benennung Bezeichnung Benennung
A.94069 Spindel für Schleifscheibe bei Be- Motor 331.10

BrDettung GsE Vantiiaitee 80-1007 Lehre zum Prüfen der lage des
A.94078 uchleifscheibe zur Bearbietung der Kesihaern Im Versahe

AUBIRSTSEFHTBLTRe 80-1020 Dorn zum Aus- und Einbringen der
1.94092 Senker zur Bearbeitung der Auslaß- Vonttirihrineenehhe

VansEinne 80-1028 Raste der Laufbuchse
.94100 Schleifscheibe zur Bearbeitung der Beer neYa Aatelenes

ee rade des Verteilerkettenrads
aspalt SUBTTARES (0122 20) Ur Koneralle 9480-2367 Dorn zum Eintreiben der vorderen

des Abstands zwischen Ventilantriebe- Horbeimarekltchend

habsı. und ‚Nocken der Nockenwelle 9480-2368 Dorn zum Eintreiben der hinteren
A.95615 Vorrichtung zur Kontrolle des Kolben- kubvelmallandnebtdne

FOIEene SEE SSTeRHennA ae Dorn zum Einbringen des Kolbens mit
A.95615/1 Dorn zum Austreiben des Kolbenbol- Kalbentriägen Ta Aline

ee 2 9487-852 Schlüssel zum Regeln des Ventil-
02.1812.9500 |elenksteckschlüssel (13 mn) zum entsie

Aue ann EInDa. denAnlanspra 9487-1409 Drehschlüssel (17 mn) zum Befestigen
02.7823.9504 |Ausbauvorrichtung für Riemenscheibe Be een 13 Bnaildhnptern

der TAobiamechin 9561-667 Lehre zum Prüfen des Heraustretens
02.7823.9505 |Vorrichtung zum Aus- und Einbau der Baen ber Flächen 1y-

Notorventile an abgesetztem Zylinder- as
kopf =9680-2445 Abziehvorrichtung für Kolbenringe

02.1853.9500 |vorrichtung zun £intreiben des Kol- Bee latelenline für Vantiireden
benbolzens in Kolben und Pleuel in
heiten Zustand Kupplung

02.7854.95000 |lülse zum Einbringen von Kolben mit Ei: eeee er kurse
Normalmaß in Zylinder (4 79 m) meine

4.7816.4013 |steckochlüssel (21 mm) zum Fostziehen zunyo6 Er
der Führungsbuchsen der Stellachrau- Kunplungedahäuse

Uen,eB VansennelepehennIn 80-1115 Ausbauvorrichtung für Hebel der
41.785).4011 |Dorn zum Eintreiben des Halters der eblunesaieittEnslie

hinteren Dichtung (mit Dichtung) an
Kurbelwelle Wechselgetriebe und Achsgetriebe

41.7853.4016 |Dorn zum Einsetzen der Ölabweiskappen 80-1oT2 Ontvermainchiäsesfir Mutterdes

eh Ausgleichgetriebes und zum Arretie-
67.1812.9514 |Steckschlüssel zum Aus- und Binbrin- ade RS. Dee

aan A67 Tandbayann 80-1077 Ausbauvorrichtung für vorderes Lager
67.1812.9515 |Schlüssel zur Kontrolle der Anzieh- an aachen

eeee oT Dorn zum Aus- und Bintreiben des
use. 12,1. fu Kartasbachluaael) Außenringes des vorderen Antriebe-

67.7812.9517 |Gelenkverlängerer (1 = 500 mn) ellagere

67.7812.9518 |Gelenkverlängerer (1 = 1000 mm) a
67.7812.9519 |Kopf zum Ein- und Ausbringen der Dorn zum» Aus- md. Rintreiben ‚des

rend Mittleren Lagers der Kupplungswelle

67.7812.9526 |Schlüssel zum Festziehen von Band- 80-1084 Dorn Nr. 2 zum Zusammenbau der Aus-

schellen mit großen Typenmaß gangswelle des Wechselgetriebes
67.7812.9528 |Desgl. 80-1098 Dorn zum Einbringen der Manschette

67.7853.9522 Übergangshülse zum Eintreiben der an Halbachsflansch der Vorderradauf-

Rührungsbuchsen von Einlaß- und Aus- hängung

laßventilen 80-1100 Meßuhrstativ
67.8125.9501 |Lehrring 4 79 mm zur Nulleinstellung 80-1102 Dorn zum Austreiben des hinteren

des Stichmaßes zum Messen von Ver- Lagers dor Kupplungewelle

schleiß der Motorzylinder 80-1103 Dorn zum Austreiben des hinteren

67.8701.9510 |Neßvorrichtung für Axialspiel der Tagere: der: nn. En
Motorkurbelwelle 80-1108 Untersatz zum Ausbringen des en- 

329

 ringes des vorderen Lagers des

Antriebsrads



Fortsetzung der Beilage 3 Fortsetzung der Beilage 3

 

 

 

Bezeichnung Benennung Bezeichnung Benennung

80-I1109 Universal-Ausbauvorrichtung für Wech- 80-11095 Dorn zum Einbau des hinteren Lagers

selgetriebe des Zahnrads in Lenkgehäuse

80-1110 Vorrichtung zum Prüfen des Einbaumaßes 80-1096 Dorn zum Einbau des vorderen Lagers
von Antriebsrad des Achsgetriebes des Zahnrads des Lenkmechanismus

80-1111 Vorrichtung zum Ein- und Austreiben 80-1117 Reparaturvorrichtung für Lenkmecha-
der Achse des Gangschalthebels nismus e

80-116 Schlüssel für Deckel des Kugelgelenk- 80-1119 Einbauvorrichtung für Sperring des

gehäuses der Gangschaltung Lenkstangenkopfes

80-1128 Klammer zum Arretieren des Zahnrads 80-1125 Vorrichtung für Gelenkbuchse des
für 5. Gang inneren Stangenkopfes

80-1130 Dorn Nr. 1 für Zusammenbau der Aus-

gangswelle des Wechselgetriebes 2
Bremsbetätigung

Fahrwerk 80-1090 Zusammenbau- und Auseinanderbauvor-

80-1078 Dorn zum Austreiben des Hochdruckven- richtung für Unterdruckverstärker

tilsitzes der Dämpferstütze 80-1101 Drehschlüssel für Anschlußring

80-1079 Schlüssel zum Festziehen der Sperr- 80-1120 Ein- und Ausbeuzange für Spannfeder

mutter des Kolbens der Dämpferstütze der Bremsbacken

80-1080 Untersatz zum Austreiben des Hoch- 80-1127 Schlüssel für Anschlußmuttern der

druckventilsitzes der lämpferstütze Bremsrohre -

80-1081 Universalschlüssel für Stoßdämpfer 9480-3159 Verschluß zum Prüfen des Unterdruck-

und Sicherungsscheibe - verstärkere auf Dichtheit

80-11082 Abziehvorrichtung für Vorderrad- und 9487-1722 Steckschlüssel zum Losdrehen der

Hinterradnaben Druckhülse der Stößellagerung in

80-1085 Austreibvorrichtung für Kugelbolzen Verstärker

80-1086 Vorrichtung zum Ein- und Ausbau des u

Gumnimetallagers Zlektrosusrustung
80-1105 Vorrichtung für lager und Naben der 80-11083 Zange zum Anpressen von Kabelschuhen

Vorder- und Hinterräder 80-1113 Abziehvorrichtung für Riemenscheibe

80-1114 Spanner der Lichtmaschine

80-1118 Reparaturvorrichtung für Dänpferstütze

80-1121 Vorrichtung für Ein- und Ausbau des Karosserie

Gummimetallagers des Hinterradauf- 80-1124 Abziehvorrichtung für Achse des Tür-

hängungshebele scharniere

80-1122 Vorrichtung für Ein- und Ausbau des 80-1129 Dorn zum Anbringen der Zierkante an

Gummimetallagers der Querstange Glasscheibendichtung

Lenkung Universalwerkzeuge

80-1088 Aus- und Binbauvorrichtung für Trag- 80-1107 Universalzangen:
buchse der Zahnstange - zum Einbringen des Kolbens mit

80-1092 Dorn zum Ausbau des hinteren Lagers Kolbenringen in Motorzylinder;

des Zehnrads aus Lenkgehäuse - zum Abziehen der Sperringe von

80-1093 Dorn zum Ausbau des vorderen Lagers Hauptbremszylinder, von Vorderrad-

des Zahnrads des Lenkmechanismus und Hinterradnabenlagern und Wech-

80-1094 Abziehvorrichtung für Spreizring selgetriebe der Zahnstangenlagerung
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