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Im Trend der gegenwartigen Entwicklung der Automobile missen
die Hersteller auf die standig steigenden Anspriche an die Fahr-
eigenschaften reagieren. Auch in den niedrigeren Wagenklassen
begegnen wir somit unter anderem Raumlenkeraufhdngungen
der Hinterachse.

Die Anforderungen an die Fahrstabilitat und hiermit auch an die
Sicherheit, den Komfort und die Fahrdynamik stehen haufig im
Widerspruch zum Bedarf eines kleinen Bestlickungsraumes
und vor allem zum niedrigen Herstellungspreis.

Moderne Fahrgestelle zeigen das Bemuhen um die wider-
sprichlichen Anforderungen an die geringe Masse, jedoch eine
hohe Festigkeit der Aufhdngungen, die eine exakte Radfihrung
gewahrleisten. Infolge dessen werden in immer gréRerem Malke
Aluminiumlegierungen eingesetzt, die die ursprunglichen Stahle
ersetzen.

Weitere Mdéglichkeiten der Verbesserung der Fahreigenschaften
bieten verschiedenste elektronische Systeme wie ABS, EDS,
ESP, EBD, ASR u.a., die zur Aufgabe haben, die ideale Ubertra-
gung der Antriebs- und Bremskraft auf die Fahrbahn, das ge-
winschte Verhalten in Kurven (meistens leichte Untersteuerung)
usw. zu gewabhrleisten.
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Einleitung

Unter dem Begriff Fahrgestell verstehen wir jenen Teil des Fahrzeugs, der seine Bewegung auf der
Fahrbahn ermdglicht.

Es besteht aus mehreren Teilen:

* Felgen mit Reifen
» Radaufhangung

* Abfederung

* Lenkung

* Bremssystem

Die Geometrie des Fahrgestells betrifft in erster Linie die Aufhangung der Rader. Daher werden wir
uns auch weiterhin gerade mit dieser Problematik befassen.

In der Praxi begegnen wir haufig dem Begriff Achse. Sie umfasst sowohl die Aufhdngung der Rader
und ihre Lagerung, als auch die Bremsen, die Abfederung sowie den Lenk- ggf. auch das Triebwerk.

Die eigentliche Radaufhdngung besteht aus Teilen, die die Rader an die Karosserie oder an den
Rahmen des Wagens befestigen. lhre Aufgabe ist die Ermdglichung ihrer fir den Federweg erfor-
derlichen vertikalen Bewegung gegenuber der Karosserie, der Fuhrung der Rader in einer moglichst
idealen Lage gegenuber der Fahrbahn.
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Vorderachse McPherson

Bei allen Wagen Skoda, beginnend mit dem Typ Favorit, mit Ausnahme des Wagens SkodaSuperb
der ersten Generation, wurde flr die angetriebenen Vorderrader die bewahrte, kinematisch unabhan-
gige Aufhangung des Typs McPherson verwendet.

Auf jeder Seite der Achse ist ein Dreiecklenker und eine Dampfereinheit, die das Rad fuhrt.
Der Wagen Yeti und die zweiten Generationen der Wagen Octavia und Superb haben eine Vorderachs-

lagerung auf einem Alu-Fahrschemel. Hierdurch wurde eine Verbesserung der elastokinematischen
Eigenschaften bei gleichzeitiger Verringerung der Masse der Achse erzielt.

Kopfstiick des Radzapfenlagers Servolenkgetriebe

Dampfereinheit
Lenkstange

Stabilisator

Konsole

Achslenker

Schwinghebel
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Fahrschemel
Stabilisatorstange



Trapez-Vorderachse

Bei der Trapez-Vorderachse des Wagens SkodaSuperb der ersten Generation wird jedes Rad mithilfe
einer Lenkstange und vier voneinander unabhangigen Querlenkern gefuhrt.

Der Fahrschemel ist an die Karosserie mittels grovolumiger Schwingmetalllager befestigt. Die Wik-
kelfeder und der doppelmantelige Gas-FlUssigkeits-StoRdampfer bilden die Dampfereinheit.

Die Achse dieses Typs ermdglicht es, die Einflisse des Antriebs auf die Lenkung fast ganzlich zu
eliminieren, was eine komfortable und sichere Fahrt bietet. Sie ist leicht zu bedienen und ihre Ausrich-
tung in gerader Richtung ist genau. lhre Konstruktion ermdglicht die Einstellung auf ein neutrales bis
leicht untersteuertes Fahrzeugverhalten.

Korper der Lagerung

Dampfereinheit )
Servolenkgetriebe

hinterer oberer Lenker

vorderer oberer Lenker

Lagerkopf
des Radzapfens

Motortrager

unterer FUhrungsarm

Fahrschemel
unterer Tragarm

Rohrstabilisator SP77_4



Hintere Kurbelachse

Die Wagen SkodaFabia beider Generationen sind mit einer Hinterachse bewahrter und haufig verwen-
deter Konstruktion bestuckt.

Es handelt sich um eine Kurbelachse, die aus zwei durch einen Torsionsquerlenker verbundenen
Langslenkern besteht. Der Koérper der Achse ist an der Vorderseite (in Fahrtrichtung) zu beiden Seiten
in Schwingmetalllagerungen gebettet, durch die die Achse in der Karosserie befestigt ist.

Die Federn sind im unteren Teil in zwei, an den Langslenkern befestigten Stahllagerungen verankert.
Der obere Teil der Federn stitzt sich auf die Langstraverse der Karosserie, was zu einer Verringerung
der Larmubertragung in den Raum fir die Reisenden beitragt. Die Teleskopdampfer befinden sich
hinter den Federn (in Fahrtrichtung).

Das gleiche Prinzip der Radaufhangung wird guch bei den Wagen SkodaRoomster, SkodaOctavia
der ersten Generation mit Vorderantrieb und SkodaSuperb der ersten Generation verwendet.

Karosseriebefestigungspunkt

StolRdampfer

Wickelfeder

Langslenker

N

Schwingmetalllager

/

Torsionsglied
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Hintere Raumlenkerachse mit festem Fahrschemel

Fir den Wagen SkodaOctavia der zweiten Generation wurde eine Raumlenker-Hinterachse entwik-
kelt. Sie verleint dem Wagen hervorragende Fahreigenschaften und bietet mehr Stabilitat in Extremsi-
tuationen.

Die hintere Raumlenkerachse besteht auf jeder Seite aus vier Lenkern, und zwar aus dem:

* oberen Querlenker
+ unteren Querlenker
* Verbindungslenker
* Langslenker

Diese Konstruktionslosung ermdglicht es, ideal auf die langs und quer wirkenden Kréafte zu reagieren.
Far die Dynamik in Querrichtung sorgen drei Querlenker. Ihre exakt definierte Lagerung erlaubt die
genaue Einstellung der erforderlichen Arbeitsregime.

Der Fahrschemel ist fix an die Karosserie befestigt (lediglich Wagen mit Vorderantrieb).

unterer Querlenker

zylinderférmige Spiralfeder

oberer Querlenker

Stabilisator StolRdampfer
Gl

—~

_--\,‘_\

~

' &_q — Radlager

Lagerhalterung

A
-
o

-

Verbindungslenker

Fahrschemel
Kopfstlick des Radzapfenlagers

Langslenker
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Hintere Raumlenkerachse mit Hilfsrahmen

Die Wagen SkodaOctavia Il 4x4, SkodaSuperb Il und SkodaYeti nutzen die modifizierte Raumlenke-
rachse des Wagens SkodaOctavia |I. Die Modifikation besteht im Ersetzen des fixen Fahrschemels
durch einen Hilfsrahmen, der Uber elastische Lagerungen in die Karosserie montiert wird. Bei den
Wagen Yeti werden dartber hinaus machtigere Alu-Kopfstlicke der Radzapfenlagerung verwendet, die
u.a. im VW Passat montiert werden, womit die Erweiterung der Achse um 30 mm erzielt wurde.

Der Hilfsrahmen kommt bei den Typen SkodaSuperb der zweiten Generation und SkodaYeti unge-
achtet dessen zur Anwendung, ob sie einen Hinterantrieb haben oder nicht.

Jetzige Ausfiihrung der Achse mit einem Stahlhilfsrahmen:

StoRdampfer

federnde Befestigungslagerung

oberer Querlenker

Lagerhalterung

Stabilisatorstange

Verbindungslenker

Hilfsrahmen
SP77_10

Langslenker

Urspriingliche Ausfiihrung mit einem Hilfsrahmen und armierter Traverse aus der bei den
ersten Octavia Il 4x4 verwendeten Alulegierung:

Hilfsrahmen

Traverse SP77 24



Hintere Raumlenkerachse LDQ

Die Wagen SkodaOctavia der ersten Generation sind mit einer Raumlenkerachse ausgestattet, die als
LDQ-Achse bezeichnet wird.

Sie besteht aus zwei an der Karosserie befestigten Langslenkern und vier am Hilfsrahmen befestigten
Querlenkern, der ebenso wie die Langslenker Uber eine elastische Lagerung an die Karosserie mon-

tiert ist. An den Hilfsrahmen ist auch ein Querstabilisator befestigt.
Die StoRdampfer befinden sich hinter den Federn und sind gegeniber der Ausfliihrung mit klassischer

Kurbelachse ungefahr um 45° zurtickgeneigt.

Stabilisator

StoRdampfer

Traverse

Hilfsrahmen

Haldex-Kupplung

Schwingmetalllager

Langslenker der Hinterachse

Querlenker

SP77_11
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Mithilfe der einzelnen Parameter der Radgeometrie beschreiben wir die Stellung der Rader gegentiber
der Fahrbahn
und den grundlegenden Ebenen des Wagens.

Zu den Hauptparametern der Radgeometrie gehdren:

* Vorspur &

» Spreizwinkel o

» Sturzwinkel y

* Nachlaufwinkel 1

» Radeinschlagswinkel a, B, €

An der gelenkten Achse des Wagens kénnen alle Hauptparameter gemessen werden, bei ungelenk-
ten Achsen messen wir lediglich:

* Vorspur &
» Sturzwinkel y

Vorspur

Die Vorspur & ist der Winkel, den die Mittelebenen der Rader einschlieRen. Das Rad ist vorspurig
(konvergent), sofern der vordere Teil des Rades zur Langsachse des Fahrzeugs hingeneigt ist. In der
Regel wird die Vorspur als Winkelabweichung oder in Langeneinheiten am genau bestimmten Ort der
Rader gemessen.

_—
—_—
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Spreizwinkel

Der Spreizwinkel o ist der in die Querebene des Fahrzeugs projizierte Winkel zwischen der Lenkdreh-
achse und der senkrechten Achse des Fahrzeugs. Er gewahrleistet das Kippmoment, das das Rad in
die Lage fur die Geradeausfahrt zuruckfuhrt. Je hdher der Wert des Spreizwinkels ist, desto groRer ist
die Kraft, die zum Einschlagen (Drehen) der Rader aufzuwenden ist.

Hiermit in Zusammenhang steht auch der in die Querebene des Fahrzeugs projizierte Abstand von
der Mitte der Radaufstandsflache zum Schnittpunkt der Lenkdrehachse mit der Fahrbahnebene. Wir
nennen ihn Lenkrollhalbmesser (Lenkrollradius) r. Liegt er aul3erhalb der Mittelebene des Rades, wird
er als negativ erachtet.

Mit wachsendem Lenkrollradius steigt die Empfindlichkeit der Achse gegentber den Langskraften,
sodass ein negativer Lenkrollradius verwendet wird, der die Lenkung stabilisiert. Mit wachsendem
Lenkrollradius, positiv und auch negativ, wachsen die zum Einschlagen (Drehen) der Rader erforderli-
chen Kréfte, sofern das Fahrzeug steht oder sich langsam bewegt.

Sturzwinkel (Radsturz)

Der Sturzwinkel y ist der Winkel, den die senkrechte Achse des Fahrzeugs mit der Mittelebene des
Rades einschlielt. Der Sturzwinkel ist ein positiver Wert, sofern sich das Rad von oben auswarts des
Fahrzeugs wegneigt. Rader mit positivem Sturzwinkel wirken wechselseitig gegeneinander, womit sie
die Tendenz zur Schwingung (Vibration) der Lenkung bei Geradeausfahrt verringern und das Spiel in
den Radlagern limitieren.

| < SP77 2
1
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Nachlaufwinkel

Der Nachlaufwinkel T ist der in die Langsebene des Fahrzeugs projizierte Winkel zwischen der Lenk-
drehachse und der senkrechten Achse des Fahrzeugs. Der Nachlaufwinkel hat eine stabilisierende
Wirkung auf die Lenkung, fuhrt das Rad in die Lage fur die Geradeausfahrt zurtick und dampft die

Vibrationen in der Lenkung.

| SP77_3
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Radeinschlagswinkel (Lenkdrehwinkel)

Die Lenkdrehwinkel a und B driicken das Einschlagen beider Rader der gelenkten Achse aus. Damit
die Rader bei der Durchfahrt des Fahrzeugs durch eine Kurve nicht ins Rutschen geraten, mussen
sich die Achsen beider gelenkten Rader auf der gemeinsamen Achse der Rader der Hinterachse
schneiden. Aus diesem Grunde muss sich das zum Mittelpunkt der Kurve naher befindliche Rad
mehr drehen, als das weiter entfernte Rad. Die Differenz beider Winkel nennen wir Differenzwinkel €.

SP77_25
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Vorspurkonstante ,,S“ — Vorspurkurve

Federt das Rad in Richtung nach oben und unten, andert sich die Vorspur in Abhangigkeit von der
Grolie des Federweges. Die sich andernde Vorspur der Vorderachse tragt zur Erhéhung der Fahrsi-
cherheit bei.

Infolge der Beschleunigung kommt es zur Entlastung und somit zum Anheben der Vorderachse.
Geometrie der Aufhangungen ist so konzipiert, dass sich in diesem Falle der Wert der Vorspur erhoht.
Beim Bremsen sind das Vorderteil (Bug) des Wagens im Gegenteil ab und die Vorspur verringert sich,
da sich die Raderdivergenz vergrofRert. Dies unterstitzt die Bremswirkung. Beim Durchfahren einer
Kurve geht das Auldenrad infolge der Schraglage des Wagens in die Divergenz, wahrend das Innen-
rad in die Konvergenz (Vorspur) geht, was die Untersteuerung des Wagens vergrof3ert.

Die bei verschiedenen Federwegen ermittelten Vorspurwerte bilden die sog. Vorspurkurve.

Das Gerat zur Achsvermessung ermittelt die Vorspurkonstante ,S* als Differenz der in der Ausgangs-
lage und in der angehobenen Lage gemessenen Vorspurwerte. Verglichen werden hierbei die Soll-
werte mit den Istwerten, die auf dem Monitor abgebildet werden.

Fiar den Anhub des Fahrgestells sind verschiedene Adapter je nach Héhe und Tuning (Standard, Sport
oder Fahrgestell mit erhdhter lichter Weite) erforderlich.

Von allen Wagen Skoda wird die Vorspurkonstante nur beim Typ Superb der ersten Generation ge-

messen, der als einziger eine Vorderachse mit Trapezaufhangung verwendet, die fur die Fahrgestell-
plattform B der fiinften Generation entwickelt wurde.

D) 15



Einstellpunkte der Achsen

Vorderachse McPherson

Sturzwinkel (Radsturz)

An der Vorderachse dieses Typs kann der
Sturzwinkel beider Rader nicht unabhangig
eingestellt werden. Durch das Verschieben
des Fahrschemels links oder rechts kann der
Radsturz nur so ausgeglichen werden, dass er
auf beiden Seiten gleich ist.

Der Fahrschemel kann nach dem Ldsen sei-
ner vier, ggf. sechs (je nach Typ) Befestigung-
sschrauben verschoben werden.

Achtung!

Beim Einstellen des Sturzwinkels der Rader
der Vorderachse darf der Fahrschemel ledig-
lich zur Seite verschoben werden. Durch eine
Verschiebung nach vorn oder nach hinten
kommt es zu einer Anderung des Nachlaufes
bzw. der Schragstellung der Lenkdrehachse!

Zur Befestigung des Fahrschemels sind stets
neue Schrauben zu verwenden!

Verschiebungsrichtung des Fahrschemels

Befestigungsschrauben

16
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Nachlaufwinkel
(nur Octavia Il, Superb Il und Yeti)

Die Einstellung des Nachlaufwinkels des Vorder-
rades bzw. seiner Lenkdrehachse erfolgt durch
das Verschieben der Korpers der hinteren Lage-
rung des unteren Querlenkers der Aufhangung.
Hierdurch wird der Schenkel um seine vordere
Lagerung gedreht. Der Lenkzapfen, der in die-
sem Schenkel gelagert ist, verschiebt sich dann
in Langsrichtung und éndert so den Winkel der
Lenkdrehachse.

Vorspur

Die Einstellung der Vorspur der Rader der ge-
lenkten Achse erfolgt bei den meisten Aufhan-
gungstypen lediglich durch die Anderung der
Lange der Lenkstangen. In der Praxis bedeutet
dies, die Gegenmutter zu l16sen und durch Dre-
hen des Sechskants die Lenkstange aus ihrem
Kopfstiick heraus- oder hineinzuschrauben

und so den Abstand zwischen beiden Gelenken
zu andern.

SP77_15

SP77_16

durch Drehen des Sechskants die Lange der Lenk-
stange andern

Richtung der Lagerungsverschiebung
Befestigungsschrauben (SP77_15), Mutter (SP77_16)
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Einstellpunkte der Achsen

Trapez-Vorderachse

Sturzwinkel (Radsturz)

Wie bei der Achse mit den McPherson-Aufhan-
gungen kann auch an der Trapez-Vorderachse
der Sturzwinkel beider Rader nicht unabhan-
gig eingestellt werden. Durch das Verschieben
des Fahrschemels links oder rechts kann der
Radsturz nur so ausgeglichen werden, dass er
auf beiden Seiten gleich ist.

Der Fahrschemel kann nach dem Losen der O
e

acht Schrauben, mit denen er an der Karosserie
befestigt ist, verschoben werden.

SP77_17

Vorspur

Das Einstellen der Vorspur erfolgt bei der Tra-
pez-Vorderachse des Wagens SkodaSuperb der
ersten Generation in gleicher Weise wie bei den
Achsen mit McPherson-Aufhdngungen. Somit
durch Drehung der Lenkstangen mittels ihres
Sechskants nach dem Ldsen der Gegenmuttern.

Sechskant der Lenkstange

Befestigungsschrauben (SP77_17),
Gegenmuttern (SP77_18)

Vorspurkonstante ,,S“

Die Anderung der Vorspurkonstante ,S“ kann
durch Verschiebung des Kopfstiicks der
Lenkstange in vertikaler Richtung zum Kopfstuck
des Radzapfenlagers erfolgen. Ausgefuhrt wird
sie bei angehobener Achse, die auf einer Vorrich-
tung an der Stelle der in der Abbildung gekenn-
zeichneten Schrauben aufliegt, die den Fahrsche-
mel in der Karosserie befestigen. Die Anhubhdhe
betragt 65 mm von der Grundposition.

SP77_26
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Durch Lockern der Mutter -A- 16st sich die Klemm-
verbindung. Die Stellschraube -B- wird um etwa

4 mm herausgeschraubt. Das Kopfstlick der Lenk-
stange wird bis zum Anschlag an die Schraube -B-
gedrickt, womit sich ihre Lage gegenlber der gan-
zen Radaufhangung verringert. Durch schrittweises
Anziehen der neuen Stellschraube kann ihre Lage
so eingestellt werden, dass die Vorspur bei ange-
hobener Achse dem gewiinschten Wert entspricht.
Nach dem Festziehen der Mutter -A- und auch der
Schraube -B- geht die Achse in die Grundstellung
zuriick, in der erneut die Vorspur kontrolliert wird.

I Schraube -B-
I Mutter -A-

Hinweis

Die Einstellung der Vorspur oder der S-Kur-
ve muss dem Ausrichten der Zahnstange im
Lenkgetriebe vorangehen!

Befindet sich die Zahnstange bei Geradeaus-
fahrt nicht genau in der Mitte, zieht das Fahr-
zeug aufgrund des standigen leichten Wir-
kens der hydraulischen Lenkhilfe zur Seite.

Das Ausrichten erfolgt mittels der Schraube
— V.A.G 1907- die in den Korper des Lenk-
getriebes eingeschraubt ist, und zwar nach
Entfernen der Kappe in Form einer Schraube
mit Innensechskant -1- aus

der Gewindeoffnung —2—-.

AnschlieBend kann das Lenkrad in die hori-
zontale Lage umgesetzt werden.

SP77_19

V.A.G. 1907 /

SP77_27
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Einstellpunkte der Achsen

Hintere Kurbelachse

Sturzwinkel (Radsturz)

Der Sturzwinkel an der Hinterachse dieses

Typs kann nicht eingestellt werden. Liegen die
Radsturzwerte auRerhalb der Toleranz und wer-
den hierbei die Bedingungen fiur die Kontrol-

le eingehalten, ist der Kérper der Achse auf
Beschadigung zu prifen und ggf. auszutauschen.

Vorspur

Bei den Wagen Fabia | und Il kann die Vorspur
an der Hinterachse nicht eingestellt werden.
Liegen die Radsturzwerte auf3erhalb der Toleranz
und werden hierbei die Bedingungen fur die Kon-
trolle eingehalten, ist der Korper der Achse auf
Beschadigung zu prifen und ggf. auszutauschen.

Bei den sonstigen Wagen mit Kurbelachse kann
der Versuch unternommen werden, die Vor-
spur durch Verschieben der Lagerhalterungen
im Rahmen ihrer ovalen Offnungen, (iber die
sie an der Karosserie befestigt sind, zumindest
gleichmalig auszugleichen.

Richtung der Halterverschiebung

20
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Hintere Raumlenkerachse

Sturzwinkel (Radsturz)

Die Einstellung des Sturzwinkels der Rader der hinteren Raumlenkerachse erfolgt auf beiden Seiten
unabhangig. Und zwar durch Drehen der Exzenterschraube -a-, durch die der obere Querlenker am
Fahrschemel bzw. am Hilfsrahmen befestigt ist. So kommt es zur Verschiebung des Drehpunktes des
oberen Schenkels in Querrichtung -b- und dadurch zu einem An- oder Abkippen des Kopfstlicks des
Radlagers -c-.

SP77_29

Blick von vorn auf die Achse des Wagens Yeti, die zur Veranschaulichung aus der Karosserie ausgebaut wurde.
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Einstellpunkte der Achsen

Nach dem Einstellen des gewlnschten Radstur-
zes ist die Mutter -d- gegen eine neue auszu-
tauschen und mit dem vorgeschriebenen Anzug-
smoment nachzuziehen.

Blick von hinten SP77_30

Zum Ldsen und anschlieBenden Festziehen der
Mutter -d- ist aufgrund des schwierigen Zugangs
am besten die Vorrichtung -T10179- zu verwen-
den.

Vorrichtung —T10179— SP77_31
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Vorspur

Die Einstellung der Vorspur der Rader der hinteren Raumlenkerachse erfolgt auf beiden Seiten un-
abhangig. Und zwar durch Drehen der Exzenterschraube -a-, durch die der untere Querlenker am
Fahrschemel bzw. am Hilfsrahmen befestigt ist. So kommt es zur Verschiebung des Drehpunktes des
Schenkels in Querrichtung -b- und dadurch zu einem Drehen des Kopfstucks des Radlagers -c-.

Blick von unten auf die Achse des Wagens Yeti SP77_32

Nach dem Einstellen des gewilinschten Radsturzes ist die Mutter -d- gegen eine neue auszutauschen
und mit dem vorgeschriebenen Anzugsmoment nachzuziehen.
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Bedingungen fur die Kontrolle

Allgemein:
» Das Fahrzeug darf nur auf einer Anlage vermessen werden, deren Verwendung durch den Hers-

teller genehmigt wurde.
* Bei jedem Vermessen des Fahrzeugs ist die Vorder- und die Hinterachse zu vermessen.

Andernfalls kdnnen die richtigen Fahreigenschaften des Fahrzeugs nicht gewahrleistet werden!

Hinweis:
* Das Vermessen des Fahrzeugs erfolgt absichtlich erst nach 1000 bis 2000 Fahrkilometern,
da erst dann der Absetzvorgang der Wickelfedern beendet ist.
* Eine Ursache der Unruhe des Fahrzeugs kann auch eine zu groBe Restunwucht der Rader

und/oder ihr Unrundlauf sein.
* Im Verlaufe der Vermessungsschritte sollten die gewiinschten Werte mit groRtmaoglicher

Genauigkeit erzielt werden.

terachse kann als schrag gestelltes Lenkrad
in Erscheinung treten. Das Fahrzeug bewegt

Die Nichteinhaltung der Montagelage der Hin-
'
sich dann in Richtung der schiefen Hinterrader | 4 Y |
. r .

und die gelenkte Achse muss bei Geradeausfahrt
diese Auslenkung kompensieren.

Hinweis fiir die Demontage des Lenkrades: — |

* Vor der Demontage des Lenkrades ist ,'
die Lage des Lenkrades gegeniiber der Il
Lenksaule zu kennzeichnen, ggf. ist die |
bereits verwendete Markierung zu beach- ,'
ten. |

* Diese Lage darf nicht gedndert werden! ,'
Andernfalls ware die zentrische Lage der l'
Zahnstange nicht gewahrleistet! 'l

* Die Lenksaulen, die als Ersatzteil gelie- I
fert werden, haben keine markierte zentri- I' !

|l
[
|
|
I
[

sche Lage. lhre Markierung ist erst nach
dem Vermessen des Fahrzeugs und an-
schlieBender Probefahrt vorzunehmen.

* Fahrzeug mit ESP: Wird an diesem Fahr-
zeug das Lenkrad gewechselt, muss die — ;
Grundeinstellung des Lenkwinkelgebers ' i
—G85- kontrolliert werden — Diagnostik-,

Mess- und Informationssystem VAS 505x. SP77_34
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Das Fahrzeug ist zu vermessen, sofern:

* es Unzulanglichkeiten in den Fahreigenschaften aufweist,

* nach einem Unfall die in der entsprechenden Tabelle im Werkstatthandbuch des konkreten Fahr-
zeugs angefihrten Teile ausgetauscht wurden,

« die in der entsprechenden Tabelle im Werkstatthandbuch des konkreten Fahrzeugs angefuhrten
Teile demontiert oder ausgetauscht wurden,

» am Fahrzeug z.B. ein einseitig abgefahrener Reifen festgestellt wird.

Bedingungen fur die Kontrolle
Dem eigentlichen Vermessen und Einstellen des Fahrzeugs mussen folgende Schritte vorangehen:

* Feststellung des Fahrgestelltyps anhand des Datenschildes, ggf. aus dem System ELSA.

* Durchfuihrung der Kontrolle, ggf. Reparatur, der Radaufhangung und -lagerung, der Lenkung
und ihrer Teile auf ein unerlaubtes Spiel und auf Beschadigung.

 Kontrolle der Tiefe des Reifenprofils. Die Differenz der Tiefe an einer Achse darf hochstens 2 mm
betragen. Aufpumpen der Reifen auf den vorgeschriebenen Druck.

* Aufflllen des Kraftstofftanks auf das Maximum, ggf. Austarieren mittels Sandsacke.

» Kontrolle, ob das Reserverad und das Bordwerkzeug (je nach Ausstattung) an dem hierzu bes-
timmten Platz sind.

* Aufflillen des Tanks der Scheibenwaschanlage auf das Maximum.

* Korrektes Ausrichten des Fahrzeugs, mehrfacher Federausschlag und Stabilisierung.

Im Verlaufe des Messens darf keines der zum Messen bestimmten, beweglichen Teile der Ver-
messungsanlage in die Endlage gelangen oder anschlagen!

Sehr wichtig!
* Achten Sie auf die vorschriftsmaBige Vorbereitung und Einstellung der Vermessungsanla-
ge; mit der Anlage ist gemaR der Bedienungsanleitung zu arbeiten!

Ebenso kann der Hersteller der Vermessungsanlage um eine Anleitung ersucht werden.
Es ist moglich, dass die Buhnen und der Computer fur die Vermessung der Achse mit der Zeit von der
ursprunglichen Nivellierungseinstellung abweichen.

Im Rahmen der Wartung, mindestens jedoch einmal jahrlich, sollten die Biihnen und der Com-

puter fiir die Vermessung der Achsen kontrolliert und eingestellt werden!
Mit diesen sehr empfindlichen Geraten ist pfleglich und gewissenhaft umzugehen!
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Vorbereitung auf die Vermessung

Vorbereitung auf die Vermessung

* Um eine Verzerrung der Messergebnisse zu vermeiden, ist die Kompensierung (Ausgleich) des
Planschlags der Felge vorzunehmen. Ansonsten ware das Messergebnis nicht korrekt. Ohne Durch-
fuhrung der Kompensation des Planschlags der Felgen kann die Vorspur der Rader nicht richtig
eingestellt werden!

* Aufsetzen der Vorrichtung zum Dricken des Pedals, z.B. -V.A.G 1869/2- und Sichern des Bremspe-

dals

Erforderliche Spezialwerkzeuge, Kontroll- und Messgerate sowie Hilfsmittel

* Vorrichtung zum Drlcken des Pedals, z.B. -V.A.G 1869/2—
* Anlage zum Vermessen der Achsen
* Gewichte, z.B. Sandsacke einer Masse von etwa 10 kg

Z

SP77 21
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Kontrolle der Querneigung des Fahrzeugs ,,Nulllage“

Liegen die gemessenen Werte auRerhalb der Toleranz der Sollwerte, kann die Ursache das
schrag stehende Fahrzeug sein.

Fahrzeuge mit der Lenkung auf der rechten Seite oder z.B. Fahrzeuge mit Automatikgetriebe kbnnen
etwas schrag stehen. Dies ist ein normaler Zustand infolge der Lage des Aggregats und der hiermit
verbundenen Masseverteilung.

* Kontrolle der Abmessung -a- links und rechts an der Vorderachse (Octavia Il, Superb I, Yeti)
und auch an der Hinterachse (alle Wagen Skoda auler Superb I).
* Korrektur eventueller Abweichungen vom Sollwert.

Die Werte der Abmessung -a- sind im Werkstatthandbuch eines jeden Wagens zu finden.

SP77 22

An der Vorderachse kann die Differenz durch Einbringen eines Gewichts an der jeweiligen Lagerung
der StolRdampfereinheit im Motorraum ausgeglichen werden.

An der Hinterachse kann die Differenz durch Einbringen eines Gewichts auf der jeweiligen Seite in
den Kofferraum ausgeglichen werden.

Als Last kdnnen z.B. Sandsacke zu jeweils 10 kg verwendet werden.

SP77_36
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Vorbereitung auf die Vermessung

Ubersicht der Arbeitsschritte fiir das Vermessen des Fahrzeugs

Es ist nachstehende Abfolge der Arbeitsschritte einzuhalten!

1.

N UOAWN

8.
9.
10.
1.

12.
13.

Feststellung der Art des Fahrgestells am Fahrzeug. Diese Information ist dem Datenschild zu ent-
nehmen.

. Durchflhrung der Kompensation des Planschlages der Felge.

. Fahrzeug durchfedern.

. Einsetzen der Vorrichtung zum Driicken des Bremspedals, z.B. -V.A.G 1869/2-.

. Messen der Fahrzeughdhe, ggf. Ausgleich seiner Querneigung durch Einbringung von Gewichten.
. Arretierung des Lenkrades in der mittleren Lage der Hohenverstellung der Lenksaule.

. Einstellen der mittleren Lage der Zahnstange und Sicherung des Lenkrades (durch die Sicherung

der Zahnstange in der mittleren Lage wird der gleiche Durchmesser des Einlenkens des Fahrzeu-
ges fur beide Seiten gewahrleistet). Steht das Lenkrad schrag, ist es bei Beendigung des Messens
in die richtige Lage umgesetzt werden (in gerade Lage).

Kontrolle, ggf. Einstellung des Radsturzes an der Vorderachse.

Kontrolle, ggf. Einstellung des Radsturzes an der Hinterachse (nur Octavia Il, Superb Il und Yeti).
Kontrolle, ggf. Einstellung der Vorspur an der Hinterachse (gilt nicht fur Fabia).

Kontrolle, ggf. Einstellung des Nachlaufwinkels an der Vorderachse (nur Octavia Il, Superb Il

und Yeti).

Kontrolle, ggf. Einstellung der Vorspur an der Vorderachse.

Kontrolle, ggf. Einstellung der Vorspurkonstante an der Vorderachse (nur Superb 1).

Toleranz des Hebers

< |£1mm|
¥

4

[£1mm]| >
T 1

< |£2mm|

e ‘. ‘ SP77_35
¢ 94

An die bei der Kontrolle der Geometrie verwendeten Hebeinrichtungen werden hohere Anspriche an
die Genauigkeit als bei Ublichen Hebern gestellit.

Es handelt sich vor allem um die Toleranz der Planumsohle, wo die Differenz der Hohe der linken

und rechten Seite fur die Vorder- oder Hinterachse nicht groRRer als 1 mm sein darf. Diagonal, zwi-
schen der vorderen rechten Seite und der hinteren linken Seite oder umgekehrt, dar die Hohendiffe-
renz maximal 2 mm betragen.

Diese Toleranzen sind jeweils fur eine Messposition gultig! Kontrolliert werden sie sowohl bei Viersau-
len- als auch Scherenhebeeinrichtungen.

28
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Konsequenzen einer schlechten Geometrie

Eine schlechte Geometrie des Fahrzeugs verursacht nicht nur die rasche und ungleichmaRige Abnut-
zung der Reifen. Eine weitaus ernstere Konsequenz ist die verschlechterte Fahrstabilitat und der lan-
gere Bremsweg. Eine richtig eingestellte Geometrie tragt aufgrund des geringeren Rollwiderstandes
ferner zur Senkung des Kraftstoffverbrauchs und der Abgasemissionen bei.

Sturzwinkel (Radsturz)

Ein verringerter Sturzwinkel erhdht die Ab-
nutzung des Innenrandes, ein vergrofierter
Sturzwinkel wiederum die Abnutzung des Aulien-
randes des Reifens.

Ein unsymmetrischer Sturzwinkel der linken
und rechten Achse verursacht ein Ziehen

des Wagens zu der Seite, wo das Rad einen
gréRReren Sturzwinkel hat. Das Fahrzeug kann
schwierig in der Geradeausrichtung gehalten
werden.

Nachlaufwinkel

Ein verringerter Nachlaufwinkel hat ein unsi-
cheres Lenken zur Folge. Das Fahrzeug
~-Sschwimmt“ sozusagen auf der Stral3e.

Die Rader haben nicht die Tendenz, in die
Geradeausrichtung zurtickzukehren.

Ein vergroRerter Nachlaufwinkel stabilisiert
das geradeaus fahrende Fahrzeug, vergrofert
jedoch die zur Auslenkung aus der Geradeau-
sfahrt erforderlichen Krafte.

Vorspur

Bei verringerter Vorspur ,schwimmt® der Wagen,
indem er eine standige Korrektur durch das Len-
krad erfordert, um sich in der gewiinschten Rich-
tung zu halten. Die Reifen verschlei3en Uber-
maRig und es kommt zu Vibrationen der Rader.
Eine vergréRerte Vorspur ist durch die schwierige
Auslenkung des Wagens von der Geradeau-
srichtung und durch eine zu rasche Rickkehr
der Rader nach dem Durchfahren einer Kurve
charakterisiert. Die Reifen verschlei3en wiede-
rum UbermaRig, vor allem an der Aul3enseite der
Laufflache.

Bei den Hinterradern der Fahrzeuge mit Vor-
derantriebsachse kdnnen wir stellenweise diago-
nale Abnutzungen des Reifens feststellen.

>

Unsymmetrische Abnutzung des Reifens SP77_37

Diagonale Abnutzung des Reifens SP77_38

Und zwar im Falle einer zu grof3en Vorspur, wenn
sich das Hinterrad beim Abrollen mit einem leich-
ten seitlichen Abrutschen bewegt. Die zuneh-
menden Deformationen des Reifens |6sen sich
durch Gleiten stets an einer Stelle der Laufflache,
womit hier ein schrager Streifen eines Ubermalig
abgenutzten Profils entsteht.



Konsequenzen einer schlechten Geometrie

Veranderliche Vorspur

Eine abweichende Einstellung der Vorspurkurve des linken und rechten Rades, somit eine unter-
schiedliche Anderung der Vorspur beider Rader bei inrem Federweg, kann das Auslenken des Fahr-
zeugs aus der Richtung beim Uberfahren von Unebenheiten auf der Fahrbahn, im schlimmeren Falle
auch beim Beschleunigen oder Bremsen zur Folge haben. Durch den Einfluss der Seitenneigung des
Fahrzeugs in den Kurven kann es zu einer Instabilitat kommen. Die tatsachliche Bahn des Fahrzeugs
entspricht nicht dem Einschlagen des Lenkrades.

Hinweis

Zu einer iibermédRigen Abnutzung der Reifen kommt es nicht nur infolge der schlechten Geo-
metrie des Wagens. In der Praxis begegnen wir dem VerschleiB infolge des Fahrens mit zu
geringem oder im Gegenteil zu hohem Reifendruck.

Abnutzung der Reifen bei Unterdruck SP77_39 Abnutzung bei Reifentberdruck SP77_40

Eine weitere Abnutzung, die nicht direkt durch die Geometrie des Fahrgestells verschuldet
wird, ist die sog. sdgezahnformige Abnutzung der Laufflache. Die einzelnen Reifenprofilbloc-
ke werden beim Abrollen deformiert. Zu Beginn der Beriihrung mit der Fahrbahn werden sie
zusammengedriickt und beim Verlassen der Kontaktstelle werden sie dadurch abgerieben,
wie sie in die urspriingliche GroRe zuriickkehren. Ein groRerer Verschleil tritt somit an der
Hinterseite der Profilblocke ein. Sofern der Hohenunterschied der Vorder- und Hinterkanten
der Blocke nicht groBer als 0,8mm, diirfte keine deutliche Verschlechterung der Eigenschaf-
ten der Reifen, mit Ausnahme des erhohten Larms wahrend der Fahrt, eintreten.

Urspringliche Form der Profilblécke Form der Blécke nach der Abnutzung

\ =

Sagezahnformige Abnutzung im Schnitt der Laufflache SP77_41

Zum sagezahnformigen VerschleiR kommt es meistens an der nicht angetriebenen Achse, wobei er
vor allem im Schulterteil des Reifens deutlich wird. Hier treten in Abhangigkeit von der Form der Quer-
rinnen des Profils dreieckige Bereiche der abgenutzten Lauffliche zutage, die an Sagezahne erinnern.
Sofern es sich um ein Richtungsprofil handelt und der Reifen somit auf der Felge nicht umgedreht
werden kann, sollten die Rader nach ca. 10000 Fahrkilometern zumindest mit der angetriebenen und
nicht angetriebenen Achse gewechselt werden.

Die Ursache ist in der Regel ein falscher Reifendruck, unterstiitzt von einer zu groRen Vorspur.
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Konstruktionsanderungen

Konstruktionsinderungen der Wagen Skoda im Verlaufe ihrer Produktion

Fabia I, Roomster — Vorderachse

Die bis zur 11. Woche 2008 hergestellten Wagen hatten einen vorderen Fahrschemel mit montierten
Konsolen. Der Fahrschemel selbst hatte je nach der Motorausstattung zwei Ausfiihrungen, und zwar
aufgrund der unterschiedlichen Fihrung der Auspuffanlage. Bei den neueren Wagen wird ein
Fahrschemel ohne Konsolen als ein Schweilteil verwendet, das beiden Fihrungen der Auspuffanlage
entspricht.

Ferner wurden auch der untere Schenkel, das Kugelgelenk und das Kopfstiick des Radzapfenlagers
geandert.

SP77_42

Urspringliche Losung des Fahrschemels mit montierten Konsolen. Die Képfe der Kugelgelenke sind
in das Profil der unteren Schenkel eingeschoben und von unten durch Schrauben gesichert, die in die
Muttern in den Sicherungsblechen (nicht abgebildet) auf der Oberseite der Schenkel eingeschraubt
werden.

SP77_42

Neuer Fahrschemel mit integrierten Konsolen. Die Kdpfe der Kugelgelenke mit Anschweildschrauben
sind oben in die Offnungen in den unteren Schenkeln eingesetzt und von unten durch Muttern gesi-
chert.
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Konstruktionsanderungen

Seit Januar 2009 wurde die Befestigung der StoRdampfereinheiten in den Gehausen in der Karosserie

geandert.
Beide Einheiten sind ohne Schutzmanschetten und elastische Anschlage abgebildet.

SP77_44 SP77_45

Urspringliche StoRdampfereinheit, die an der Ka- Bei der neuen Lésung wird die in das Gehause in

rosserie mittels dreier Schrauben in Nietmuttern der Karosserie eingeschobene StoRdampferein-

in der Schwingmetalllagerung befestigt sind. heit durch eine einzige selbstsichernde Mutter an
der Kolbenstange des StoRdampfers gehalten.
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Octavia Il — Hinterachse 4x4

Bei Wagen 4x4 ist seit 06/2007 der urspringliche Alu-Hilfsrahmen durch einen Stahlrahmen ersetzt.

Im Zusammenhang hiermit entfiel die Traverse unter der Lenkvorrichtung, einschliellich des Verbin-
dungsmaterials.

SP77_46

Urspringlicher Alu-Hilfsrahmen mit aufmontierter Traverse.

SP77_47

Der derzeitige Stand des Hilfsrahmens erfordert keine Armierung durch eine Traverse.
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Zum gleichen Termin wurde im Gegensatz hierzu das Kopfstlick des Radzapfenlagers aus Gussstahl
durch einen Alukopf ersetzt. Hiermit in Zusammenhang stand auch die Anderung des Deckbleches
der Bremsscheibe, das nunmehr mittels vier statt drei Schrauben befestigt ist.

SP77_46

Urspriingliches Stahlkopfstlick des Radzapfenlagers

SP77_46

Derzeitige Ausfihrung des Kopfstlickes des Radzapfenlagers aus einer Alulegierung.
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Ubersicht der bisher herausgegebenen Service-Trainings-Mittel

Nr. Bezeichnung

Mono-Motronic

Zentralverriegelung

Autoalarm

Arbeit mit Schaltplanen

SKODA FELICIA ;

Sicherheit der Wagen SKODA

ABS - Grundlagen - wurde nicht herausgegeben

ABS - FELICIA

Startsicherungsanlage

mit Transponder

10 Klimaanlage im Fahrzeug

11 Klimaanlage FELICIA

12 Motor 1,6 - MPI 1AV

13 Vierzylinder-Dieselmotor

14 Servolenkung

15 SKODA OCTAVIA

16 Dieselmotor 1,9 | TDI

17 SKODA OCTAVIA System der Komfortelektronik

18 SKODA OCTAVIA Mech. Getriebe 02K, 02J

19 Benzinmotoren 1,6 | und 1,8 |

20 Automatisches Getriebe - Grundlagen

21 Automatisches Getriebe 01M

22 Dieselmotoren 1,9 1/50 kW SDI, 1,9 1/81 kW TDI

23 Benzinmotoren 1,8 1/110 kW und 1,8 1/92 kW

24 OCTAVIA, CAN-BUS Datenbus

25 OCTAVIA - CLIMATRONIC

26 OCTAVIA - Sicherheit des Fahrzeugs

27 OCTAVIA - Motor 1,4 1/44 kW und Getriebe 002

28 OCTAVIA - ESP - Grundlagen, Konstruktion,
Funktion

29 OCTAVIA 4 x 4 - Allradantrieb

30 Benzinmotoren 2,0 | 85 kW und 88 kW

31 Radionavigationssystem - Konstruktion und
Funktionen

32 SKODA FABIA - Technische Informationen

33 SKODA FABIA - Elektrische Anlagen

34 SKODA FABIA - Elektrohydraulische Servolenkung

35 Benzinmotoren 1,4 | - 16 V 55/74 kW

36 SKODA FABIA - 1,9 | TDI Pumpe-Diise

37 Mechanisches Getriebe 02T und 002

38 SkodaOctavia; Modell 2001

39 Euro-On-Board-Diagnose

40 Automatisches Getriebe 001

41 Sechsganggetriebe 02M

42 SkodaFabia - ESP

43 Abgasemissionen

44 Verlangerte Serviceintervalle

45 Dreizylinder-Benzinmotoren 1,2 |

46 SkodaSuperb; Prasentation des Wagens; Teil |

47 SkodaSuperb; Prasentation des Wagens; Teil Il

48 SkodaSuperb; Benzinmotor V6 2,8 1/142 kW

49 SkodaSuperb; Benzinmotor V6 2,5 /114 kW TDI

50 SkodaSuperb; Automatisches Getriebe 01V

©Co~No TP ON =

Nr. Bezeichnung

51 Benzinmotor 2,0 1/85 kW mit Ausgleichswellen
und zweistufigem Saugrohr

52 SkodaFabia; Motor 1,4 | TDI mit Pumpe-Duse-
Einspritztechnik

53 SkodaOctavia; Présentation des Fahrzeugs

54 SkodaOctavia; Elektrische Komponenten

55 Benzinmotoren FSI; 2,0 1/110 kW und 1,6 1/85 kW

56 Automatisches Getriebe DSG-02E

57 Dieselmotor; 2,0 1/103 kW TDI mit Pumpe-Dise-
Einheiten, 2,0 1/100 kW TDI mit Pumpe-DUse-
Einheiten

58 SkodaOctavia, Fahrgestell und elektromechanische
Servolenkung

59 SkodaOctavia RS, Motor 2,0 1/147 kW FSI Turbo

60 Dieselmotor 2,0 1/103 kW 2V TDI; Partikel-Filter mit
Additiv .

61 Radionavigationssysteme in Wagen Skoda

62 SkodaRoomster; Fahrzeugprasentation I. Teil

63 SkodaRoomster; Fahrzeugprasentation Il. Teil

64 SkodaFabia IlI; Fahrzeugprasentation

65 SkodaSuperb II; Fahrzeugprasentation I. Teil

66 SkodaSuperb II; Fahrzeugprasentation Il. Teil

67 Dieselmotor; 2,0 I/125 kW TDI mit Common-Rail-
Einspritzsystem

68 Benzinmotor 1,4 1/92 kW TSI mit Turbolader

69 Benzinmotor 3,6 /191 kW FSI

70 Allradantrieb mit Haldex-Kupplung IV. Generation

71 SkodaYeti; Fahrzeugprasentation |. Teil

72 SkodaYeti; Fahrzeugprasentation Il. Teil

73 LPG-System in Fahrzeugen Skoda

74 Benzinmotor 1,2 1/77 kW TSI mit Turbolader

75 Automatisches 7-Ganggetriebe mit doppelter
Kupplung OAM

76 Wagen Green-line

77 Geometrie

Nur fiir den internen Bedarf im Servicenetz von SKODA.
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