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VW-Transporter/Bus

mit 1600 ccm Motor, ab Baujahr 1975

Einleitung

Diese Reparaturanleitung behandelt die Modelle
des VW-Transporters, ebenfalls als VW Typ 2 be-
kannt, unter welche die Lieferwagen, Kleinbusse,
Kombiwagen, Fahrzeuge mit Plattformaufbau
und andere Varianten mit 1600-ccm-Motor fallen.
Der 1600-ccm-Motor, mit einer Leistung von 50 PS
(87 kW), wurde seit Baujahr 1975 wieder neu ein-
gefuhrt und erhielt viele Verbesserungen des im
gleichen Baujahr vorgestellten, abgeinderten
Ausfihrung mit dem 1800-ccm-Motor.

Typenkennzeichnung

Das Typenschild befindet sich auf der linken Sei-
te des hinteren Bleches im Fahrerhaus, in der
Nahe des TurschlieBkeiles. Die Fahrgestellnum-
mer ist in die linke Seite des Abdeckbleches fiir
den Motor eingeschlagen, unmittelbar unter der
Zundspule, und kann nach Offnen des Motor-
raumdeckels gesehen werden. Die Motornummer
ist in den Stutzflansch fir die Drehstromlicht-
maschine eingeschlagen.

Eine Fahrgestellnummer besteht aus verschie-
denen Zahlen. Die erste Zahl, die immer eine «2»
ist, gibt an, daB es sich um ein Fahrzeug des
Types 2 handelt. Die zweite Zahl gibt die Modell-
ausfuhrung des Fahrzeuges an, wahrend die

dritte Zahl auf die Ausfuhrung des Fahrzeugbaus
hinweist, d. h. Links- oder Rechtslenker, Schiebe-
tur links oder rechts oder Fahrerhaustir links
oder rechts. Diese drei Zahlen sind die wichtig-
sten Zahlen bei der Erkennung des Fahrzeug-
types. |

Als nachstes folgen drei weitere Zahlen. Die er-
ste kann verschiedene Bedeutungen haben und
andert sich entsprechend des Baujahres. Die
nachste Zahl gibt Auskunft uber den Motor und
ist bei Typ 2 1600 immer eine «1». Die dritté,sund
letzte Zahl, gibt AufschiuB lber das eingebaute
Getriebe. Eine «1» ist vorhanden, da ein Vier-
gang-Wechselgetriebe eingebaut nst

Es ist auBBerst wichtig, daB die Fahrzeugnummern
und die Motornummer beim Beziehen oder Be-
stellen von Ersatzteilen angegeben werden. '

Allgemeine Anweisungen bei Reparaturen

Die Anweisungen in dieser Reparaturanleitung
sind in der einfachsten Weise beschrieben.

Es sollten keine Schwierigkeiten auftreten, wenn
dem Text und den Abbildungen Schritt fur Schritt
gefolgt wird. Die MaB- und Einstelltabelle am
Ende des Buches bildet einen wichtigen Teil und
sollte bei Reparaturarbeiten am Fahrzeug jeder-
zeit hinzugezogeh werden.

In vielen Fallén werden bestimmte MaBangaben
oder Werte nicht immer im Text angegeben. In
diesem Fall ist in der MaBtabelle nachzuschla-



gen, um den betreffenden Wert herauszufinden.

Einfache Handgriffe, wie z. B. «Motorhaube o6ff-

nen», «Radmutter |osen» (beim Abnehmen der

Rader z. B.) werden nicht jedesmal erwahnt, da

wir annehmen, daB diese Arbeiten eine Selbst-

verstandlichkeit sind. Der Text befaBt sich da-
gegen ausflihrlich mit schweren Arbeiten, die
wir versuchen, in allen Einzelheiten zu beschrei-
ben. In den folgenden Zeilen finden Sie eine

Reihe wichtiger Punkte, die Sie sich vor Beginn

irgendwelcher Reparaturarbeiten einpragen soll-

ten:

— |mmer die in der «Anzugsdrehmomenttabel-
le» (Seite 140) angefuhrten Anzugswerte be-
achten. Diese Werte sind in Gruppen unter
der betreffenden Unteriberschrift zusam-
mengefaBt (z. B. Motor, Getriebe, Vorderrad-
aufhangung usw.) und lassen sich deshalb
leicht finden.

— Schrauben und Muttern sind immer im sau-
beren Zustand und leicht eingedlt zu verwen-
den. Mutternflachen und Gewindegange im-
mer auf Beschadigungen oder iiberdrehte
Gewinde kontrollieren und vorhandene Gra-
te entfernen. Auf keinen Fall dirfen Muttern
und Schrauben entfettet werden, wenn man
sie nicht wieder danach eindlt.

— Alle Dichtscheiben, Dichtungen, Sicherungs-
bleche und Sicherungsscheiben, Splinte und
«O»-Dichtringe sind beim Zusammenbau ei-
nes Teils zu erneuern. Oldichtringe (Simmer-
ringe, Radialdichtringe) sollten ebenfalls er-
neuert werden, falls die Welle aus einem
Dichtring entfernt wurde. Die Lippe eines
Dichtringes vor dem Zusammenbau immer
mit etwas Fett einschmieren und darauf ach-
ten, daB sie in die richtige Richtung weist,
d. h. in die Richtung, aus welcher das Ol oder
Fett herauskommen kann.

— Wenn wir auf die linke oder rechte Seite des
Fahrzeuges verweisen, so wird angenommen,
daB man sich hinter dem Fahrzeug befindet
und in Fahrtrichtung sieht, es sei denn, es
wird besonders darauf hingewiesen (z. B.
links, von vorn gesehen).

— Immer darauf achten, daB das Fahrzeug si-
cher aufgebockt ist und auf festem Boden
steht, ehe irgendwelche Arbeiten unter dem
Fahrzeug durchgefuhrt werden. Ein kleiner
Wagenheber, oder auch der Bordwagen-
heber, kdnnen sehr gefahrlich sein (sie eig-
nen sich natirlich zum Wechseln eines Ra-

; —

des). Zu lhrer eigenen Sicherheit sollten Sie
sich kraftige Unterstellbocke beschaffen, die
an sicheren Stellen unterzusetzen sind. Die
Verwendung von Ziegelsteinen als «Unter-
stellbocke» ist ebenfalls nur bis zu einem
gewissen Grade als sicher zu betrachten.
Schmutz, Fett und Mineraldl zersetzen die
Dichtmanschetten der hydraulischen Anlage
und auch die kleinste Menge kann bei Be-
rihrung mit Teilen der hydraulischen Anlage
zu Schaden fihren. Zum Reinigen von Tei-
len dieser Anlage dirfen nur Bremsflissig-
keit, Spiritus oder dafir bestimmte Reini-
gungsmittel verwendet werden. Falls Spiritus
verwendet wird, sind dessen Reste sofort
nach Reinigung mit einem flusenfreien Lap-
pen abzureiben. Vor dem Zusammenbau ei-
ner hydraulischen Anlage sollten die Reste
der ursprunglich eingeflliten Bremsflissig-
keit (besonders nach einer Uberholung der
Bremsanlage) vollkommen entfernt werden.
Um die beste Reparaturergebnisse zu erhal-
ten, ist die Verwendung von Original-VW-
Ersatzteilen eine Voraussetzung. Lassen Sie
sich nicht verleiten, irgendwelche Fremdpro-
dukte zu verwenden, es sei denn, daB diese
vom Herstellerwerk zugelassen sind.

Unter den Uberschriften «Aus- und Einbau»
sind alle Arbeiten beschrieben, die zum Aus-
und Einbau eines bestimmten Teils erforder-
lich sind, ohne daB daran irgendwelche Re-
paraturarbeiten durchgefiihrt werden, wie
dies z. B. bei einer Auswechslung der Fall
ist. Unter der Uberschrift «Reparatur und
Uberholung» finden Sie meistens die Zer-
legung eines bestimmten Teils und dessen
Reparatur und Uberholung. Wir weisen dar-
auf hin, daB in diesen Fallen eine vollkom-
mene Uberholung beschrieben wird, die je-
doch nicht immer erforderlich zu sein
braucht, so daB nur die fiir das betreffende
Teil notwendigen Arbeiten durchzufiihren
sind.

Als letztes soll noch einmal darauf hinge-
wiesen werden, daB bei allen Bestellungen
von Ersatz- oder Austauschteilen das genaue
Modell, das Baujahr und die diesbeziglichen
Fahrgestell- und Motorennummer angegeben
werden muB. Dies erspart Ihnen das Bezie-
hen von falschen Teilen und beschleunigt
die Bearbeitung ihrer Bestellung. Ihr Ersatz-
teilhandler wird Ihnen daflir danken.



Der Motor

Der eingebaute Motor wird unter den Kennbuch-
staben «AS» gefuhrt. Die Zylinder haben einen
Durchmesser von 85,5 mm, der Kolbenhub be-
tragt 69,0 mm. Der genaue Hubraum des Motors
liegt bei 1584 ccm, mit einem Verdichtungsver-
haltnis von 7,5 : 1. Wie bereits erwahnt, entwik-
kelt der Motor eine Leistung von 50 DIN PS
(37 kW), bei einer Drehzahl von 4000 U/min, mit
einem Drehmoment von 10,8 mkp bei 2800 U/min.

Ausbau des Motors

Die Anweisungen in diesem Abschnitt beziehen

sich auf den Ausbau des Motors ohne Getriebe.

Es ist ebenfalls moglich, den Motor und das Ge-

triebe zusammen auszubauen. Dies ist durchzu-

fihren, wenn das Getriebe zwecks Reparaturen
ausgebaut werden muB. Die Arbeiten dazu sind

im Abschnitt «Getriebe» beschrieben. Beim Aus-

bau des Motors folgendermaBen vorgehen:

@ Batteriekabel abklemmen, um Kurzschlisse
wahrend des Ausbaus zu vermeiden. Hand-
bremse anziehen.

@ Luftfilter von allen Befestigungen losen und
aus dem Motorraum herausheben.

@ Elektrische Leitungen vom Ziindverteiler, der
Drehstromlichtmaschine, dem Regler, der
Zundspule und dem Absperrventil flir den
Leerlauf abklemmen. Die abgeklemmten Ka-
bel in entsprechender Weise kennzeichnen,
damit sie wieder an die urspringlichen Klem-
men angeschlossen werden konnen. Ziund-
verteilerkappe entweder abnehmen oder das
mittlere Kabel von der Verbindung mit der
Zindspule trennen.

@ Das Gasbetatigungsseil vom Vergaser ab-
schlieBen.

@ Alle Abdeckbleche des Motors abschrauben
und herausnehmen.

@ Rechte, obere Befestigungsschraube des
Motors losen.

@ Die Schiduche des Warmeaustauschers 10-
sen und abziehen und den Kraftstoffschlauch
abziehen. Zu diesen Arbeiten ist das Fahr-
zeug hinten aufzubocken, so daB man von
der Unterseite arbeiten kann. Das Gasbetati-
gungsseil kann bei dieser Gelegenheit aus
dem Flhrungsrohr gezogen werden.

@ Obere linke Befestigungsschraube des Mo-
tors losen und von unten die unteren Schrau-
ben zwischen Motor und Getriebe |6sen.

Bild 1
Die Pleile weisen auf die Befestigungsschrauben des Motortrigers
auf einer Seite.

@ Einen Wagenheber vorsichtig unter den Mo-
tor setzen. Einen Holzblock zwischen Wagen-
heberkopf und Motor einlegen, damit keine
Motorteile beschadigt werden. Motor lang-
sam herausheben und die Muttern des Mo-
toraufhangungstragers auf beiden Seiten
losen. Schrauben aus dem Trager heraus-
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ziehen und den Motor, immer noch auf dem

Wagenheber sitzend, nach hinten ziehen, bis :

das Getriebe von der Mitnehmerscheibe in
der Kupplung frei wird. Motor danach lang-
sam nach unten ablassen.

ACHTUNG: Beim Herausziehen des Mo-
tors unbedingt darauf achten, daB das
Gewicht des Motors nicht auf der Kupp-
lungswelle ruhen kann, da diese andern-
falls verbogen wird oder man beschadigt
die Mitnehmerscheibe in der Kupplung.

Einbau des Motors

Der Einbau des Motors geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge wie der Ausbau. Vor dem Einbau
des Motors unbedingt kontrollieren, daB die An-
lageflansche von Motor und Getriebe sauber
sind.
Vor dem Einbau solite man die Gelegenheit
wahrnehmen, um die Kupplung und das Kupp-
lungsausriicklager auf méglichen VerschleiB zu
kontrollieren. Das Ausricklager, die Fihrungs-
muffe und die Antriebswelle etwas mit Molyb-
dan-Disulphid-Fett einschmieren. Ebenfalls sind
die folgenden Punkte beim Einbau zu beachten:
@® Ehe der Motor vollkommen gegen das Ge-
triebe herangedriickt wird, das Gaszugseil
in das Fuhrungsrohr im Kiihlgebldasegehduse
einfihren, da es sich spater nicht mehr ein-
setzen laBt. Die beiden Flansche von Ge-
triebe und Motor miissen eng zusammenste-
hen, ehe die Schrauben angezogen werden
konnen. Nicht den Motor durch Anziehen der
Schrauben an das Getriebe heranzwingen.
Die Schrauben werden auf ein Anzugsdreh-
moment von 3,0 mkp (30 Nm) angezogen.

—

@® Bei Montage des Motoraufhangungstrégers
an die Gummilager immer neue selbstsi-
chernde Muttern verwenden. Anzugsdreh-
moment 2,5 mkp (25 Nm).

@ Gasbetatigungszug einstellen, wenn die
Drosselklappe vollkommen geoffnet ist.

@® Kupplungsspiel einstellen (siehe Abschnitt
«Kupplung»).

@® Motor mit der vorschriftsmaBigen Olmenge
fullen, falls das Motorena! abgelassen wurde.

Zerlegung des Motors

Das Zerlegen des Motors kann entsprechend der
erforderlichen Arbeiten durchgefihrt werden, je-
doch wird nachfolgend die empfohlene Reihen-
folge fiir das komplette Zerlegen des Motors an-
gefihrt. Vor dem Zerlegen die AuBenseite des

Motors griindlich reinigen, damit kein Schmutz

in die Innenseite des Motors gelangen kann. Mo-

tor in folgender Reihenfolge in die einzelnen

Baugruppen zerlegen:

@ Motordl aus der Olwanne ablassen. Dazu den
Deckel des Olsiebes an der Unterseite des
Motors vollkommen abschrauben und mit der
Dichtung abnehmen.

@ Kiemmschraube des Verteilers 16sen und den
Verteiler ausbauen.

@ Hinteres Motorabdeckblech abschrauben.
Den Schallddmpfer zusammen mit dem End-
rohr ausbauen. Ebenfalls das vordere Motor-
abdeckblech abschrauben.

@ Luftleitblech fiir den Olkiihler abschrauben,
linken und rechten Warmluftschlauch vom
Kuhlluftgeblasegehiuse abnehmen, Thermo-
stat ausbauen, Spannband der Drehstrom-
lichtmaschine I6sen und das gesamte Kuhl-
luftgeblase abschrauben und vom Motor her-
unterheben.

@ Das Ansaugrohr von den Flanschen ab-
schrauben und zusammen mit dem Vergaser
herunterheben. Zylinderabdeckblech ab-
schrauben und abnehmen. Warmeaustau-
scher zusammen mit den Warmluftrohren ab-
schrauben.



@ Den Olkuhler abschrauben und abheben. Ein
Dichtring befindet sich an der Unterseite des
Olkuhlers, welcher immer erneuert werden
muB.

@ Muttern der Kraftstoffpumpe abschrauben
und die Pumpe abnehmen. Die herausragen-
de StoBelstange herausziehen, wobei zu be-
achten ist, daB das Kegelende zur Innenseite

des Motors weist. Flansch und Dichtung ab-

nehmen.

@ Olfilter und Oleinfullstutzen zusammen ab-
schrauben. Unter dem Stutzen befindet sich
ein Olleitblech, weilches mit «Top» gezeich-
net ist. Vor dem Abnehmen des Bleches da-
rauf achten, wie das Blech aufgelegt ist. Das
Wort muB von oben lesbar sein und naher
dem Zylinderkopf stehen.

@® Schwungrad gegen Mitdrehen sichern
(Schraubenzieher in die Zahne des Anlas-
serzahnkranzes einsetzen) und die Schraube
der Kurbelwellenriemenscheibe lockern. Zum
Abziehen sollte ein Abzieher verwendet wer-
den (Nr. VW 203d oder VW 203b), jedoch ist
es moglich, daB man sich eine Abziehplatte
mit zwei Schrauben herstellt, die in die bei-
den Locher der Riemenscheibe gedreht wer-
den. Danach das Schutzblech unter der Rie-
menscheibe abschrauben. Innenseite der
Bohrung uber Schwungrad und Welle mit ei-
nem Farbstrich zeichnen, ehe das Schwung-
rad abgenommen wird.

Bild 2
Ausbau der Olpumpe mit dem Spezialabzieher. Der Aushau der Ol-
pumpe ist ebenfalls bei eingebautem Motor méglich.

@® Unter dem Blech befindet sich die Olpumpe.
Den viereckigen Deckel abschrauben, Dich-
tung abnehmen und die beiden Pumpenrader
aus der Pumpe nehmen. Zum Ausbau des
Pumpengehauses ist ein Spezialabzieher
(VW 201) erforderlich, dessen Abziehschrau-
be in die Bohrung eingeschraubt wird. Mit
einem Schlussel die Mutter anziehen, bis die
Pumpe herauskommt (siehe Bild 2).

@ Aus der Unterseite des Kurbelgehauses die
beiden Stopfen des Uberdruckventils (neben
der Olpumpe) und des Druckregelventils (an
der gegenuberliegenden Seite) herausdre-
hen und die Federn und Kolbenschieber aus
den Bohrungen nehmen.

@® Die weiteren Arbeiten werden unter ge-
trennten Uberschriften beschrieben, um ei-
nen leichteren Uberblick herzustellen.

Ausbau der Verteilerantriebswelle

Verteilerwelle mit dem Auszieher VW 288a links-
drehend nach oben herausziehen, Falls dieser
Auszieher nicht zur Verfugung steht, kann ein
beliebiges verstellbares Werkzeug verwendet
werden, welches in die Bohrung paBt. Werkzeug
dann in der Bohrung feststellen und die Welle
wie beschrieben herausziehen. Im Notfall kann
auch ein Stick Hartholz in die Bohrung getrie-
ben werden, um die Welle herauszuziehen. Eine
Feder befindet sich auf der Oberseite der Welle.
Unter der Verteilerantriebswelle befinden sich
zwei Scheiben, die mit einem Haken oder einem
Magnet entfernt werden muissen. Andernfalls den
Motor umkehren und die Scheiben herausfallen
lassen. Unbedingt darauf achten, daB die Schei-
ben nicht in das Kurbelgehause fallen kénnen.



Zylinderkopfe und Kipphebel

Schmutzreste um die Zylinderkopfhauben herum
entfernen und die Federspangen zuriickschnap-
pen. Hauben und Dichtungen abnehmen. Muttern
von den Stiftschrauben der Kipphebelwellen ent-
fernen und die beiden Kipphebelwellen zusam-
men mit den Kipphebeln herunterheben.

Die acht Muttern jedes Zylinderkopfes I6sen und
die Kopfe vorsichtig herunterheben. Keine Me-
tallgegenstande zwischen die Dichtflachen hin-
einzwingen, um die Kopfe zu Iosen, sondern je-
den Kopf mit der Hand erfassen und hin- und
herbewegen, bis er locker ist. Kopfe mit «links»
und «rechts» zeichnen.

Zylinder

Alle vier Zylinder vor dem Ausbau mit der Zylin-
dernummer kennzeichnen. Die StoBelstangen
und die Schutzrohre fur die StoBelstangen ent-
fernen und in ihrer Reihenfolge durch ein Stuck
Pappe stoBen, um sie in ihrer Einbaulage zu-
sammenzuhalten. Leitbleche an der Zylinderun-
terseite abschrauben und die Zylinder vorsichtig
vom Kurbelgehause abziehen. Dabei nicht die
Kolben mit den Pleuelstangen auf das Kurbel-
gehause aufschlagen lassen.

HINWEIS: Zylinder konnen einzeln er-
neuert werden, jedoch muf3 der Kolben
zusammen mit dem Zylinder ersetzt wer-
den.

Kolben

Die Kolbennummer und einen Pfeil, wie in Bild 3
gezeigt, mit Farbe auf jeden Kolbenboden auf-
zeichnen. Die Pfeilspitze muB zur Schwungrad-
seite des Motors weisen. Falls die Kolben wieder
verwendet werden sollen, konnen sie auf diese
Weise wieder in die vorschriftsmaBige Lage
an die entsprechende Pleuelstange montiert wer-
den.

Bild 3
Kennzeichnung der Kolbenbdden vor dem Ausbau der Kolben.

Die Kolbenbolzensprengringe mit einer Spitz-
zange entfernen (Bild 4). Eine Lotlampe oder
einen SchweiBbrenner mit einer sehr niedrigen
Flamme zum vorsichtigen Anwarmen des Kol-
bens benutzen und Kolbenbolzen mit einem pas-
senden Dorn herausdriicken. Kolben gut von der
anderen Seite mit einer Hand gegenhalten, damit
die Pleuelstange nicht verbogen werden kann.
Der Reihe nach mit einer Kolbenringzange die
Kolbenringe aus den Nuten des Kolbens heben.

Bild 4
Lésen des Sicherungsringes im Kolbenbolzenauge auf einer Seite
des Kolbens.




Kupplung und Schwungrad

Kupplungsschrauben Ubers Kreuz l6sen und die
Kupplung zusammen mit der Mitnehmerscheibe
abnehmen. Die Kupplung muB im Verhaltnis zum
Schwungrad am AuBenrand mit Farbe gezeichnet
werden, um sie beim Einbau wieder in die rich-
tige Lage zu bekommen.

In der Miite des Schwungrades befindet sich
eine Hohlischraube, welche mit einem sehr ho-
hen Anzugsdrehmoment angezogen ist. Zum Lo-
sen dieser Schraube wird normalerweise eine
Spezialvorrichtung benutzt. Andernfalls muB man
ein Stick Stahleisen geeignet bohren, um es an
den Gewindelochern fir die Kupplung anzu-
schrauben. Motor danach von einer zweiten Per-
son halten lassen und die Schraube losen.
Schwungrad von den vier PaBstiften in der Kur-
belwelle mit einem Gummihammer abschlagen.

HINWEIS: Es ist von Nutzen, das Axial-
spiel der Kurbelwelle vor dem Ausbau
des Schwungrades auszumessen. Das
Spiel wird durch drei Scheiben zwischen
Schwungrad und Kurbelwelle reguliert.

Trennen des Kurbelgehauses

Kurbelgehause so auf eine Werkbank aufstellen,
daB es auf den Stiftschrauben flr die linken Zy-
linder aufliegt. Die Muttern ringsherum entlang
der Trennflache des Kurbelgehauses entfernen
und die rechte Halfte des Kurbelgehauses mittels
eines Gummihammers lésen. Die Verwendung
eines MeiBels oder Schraubenziehers ist keines-
wegs statthaft, da auf diese Art nur die Trenn-
flachen beschadigt werden.

Dichtring aus der Vorderseite und Ruckseite des
Kurbelgehauses falls erforderlich mit einem
Schraubenzieher herausdriicken.

VerschluBdeckel fiir die Nockenwelle heraus-
dricken und die Nockenwelle aus der Kurbel-

gehausehalfte herausheben. StéBel von beiden
Seiten aus dem Kurbelgehduse nehmen und in
numerierter Reihenfolge zusammenhalten.

Kurbelwelle vorsichtig aus dem Gehause heraus-
heben. Lagerschalen flur das Kurbelwellenlager
Nr. 2 entfernen, d. h. vom Schwungradende ge-
sehen das zweite Lager. Die Lagerschalen der
Nockenwelle aus den Bohrungen nehmen. Das
vordere Lager ist geflanscht, wahrend die beiden
anderen Lager einfache Lagerschalen sind.

Zerlegung der Kurbelwelle

Kurbelwelle in geeigneter Weise in einen
Schraubstock spannen und das Kurbelwellen-
lager Nr.1 von der Welle ziehen. Von der an-
deren Seite der Welle den Olschleuderring ab-
nehmen und das Lager Nr. 4 entfernen.
Pleuelstangen abmontieren. Pleuel und Pleuel-
lagerdeckel sind entsprechend der Zylindernum-
mer gezeichnet. Falls die Zahlen schlecht zu
sehen sind, sollten sie neu gezeichnet werden,
um keine Verwechslungen beim Zusammenbau
zu erhalten, falls die Teile wieder verwendet wer-
den.

Falls die Pleuellagerschalen noch gut aussehen,
sind sie auf der Rickseite mit der Zylindernum-
mer zu zeichnen (mit Farbe). Die Stiftschrauben
sind in die Deckel der Pleuelstangen eingepreft
und sollten nicht entfernt werden. Sollte eine der
Stiftschrauben beschadigt sein, muB3 die kom-
plette Pleuelstange erneuert werden.

Unter Bezug auf Bild 5 den Sprengring (3) von
der Vorderseite der Kurbelwelle entfernen und
die Kurbelwelle unter eine geeignete Reparatur-
presse unterlegen. Zum Losen des Sprengringes
konnte die Spezialzange VW 161a erforderlich
sein. Geeignete PreBplatten unter das Steuerrad
der Kurbelwelle unterlegen und das Zindvertei-
lerantriebsrad (14), den Abstandsring (4) und das
Steuerrad (13) zusammen herunterpressen. Die
Zahnrader sollten vorher auf eine Temperatur
von 80" C erhitzt werden, damit sie sich leichter
herunterpressen lassen. Nach dem Abziehen der
Zahnrader die beiden Scheibenfedern (5) und (6)
herausnehmen und das Lager Nr. 3 abziehen.
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Reparatur des Motors

Nachdem alle Einzelteile des Motors peinlichst
gesaubert sind, wird zur Prufung und zur Mon-
tage, die praktisch in umgekehrter Reihenfolge
wie das Zerlegen geschieht, geschritten.

Ehe mit den Prifungsarbeiten begonnen wird,
verweisen wir auf die nachstehend aufgefihrten
Punkte, im Falle, daB der zu iiberholende Motor
bereits ein vom Werk gelieferter Austauschmotor
ist. Dadurch ist es moglich, daB durch die Uber-
holungsarbeiten eine bestimmte Anzahl von Tei-
len entweder Uber- und UntergroBe sein kénnen,
die man bei Messungen und Kontrollen wissen
muB.

Kurbelgehduse: Kurbelgehause an denen die
Trennflachen nachgeschliffen wurden, oder die
Kurbelwellenlagerbohrungen sind nachgebohrt,
sind am Ende der rechten Kurbelgehausehalfte
in der Nahe der Trennflache mit einem «P» oder
«0» gezeichnet. Mit «O» gezeichnete Motoren
haben UbergroBe-Kurbelwellenriemenscheiben
und die zu verwendende Scheibe muB an der
Vorderseite mit zwei Ringnuten gezeichnet sein.
Falls die Zylindersitze am Kurbelgehduse nach-
gearbeitet wurden, so werden Abstandsringe
zwischen Kurbelgehduse und Zylinderdichtrin-
gen eingelegt.

Kurbelwelle: Falls beschadigte Kurbelwellen-
lagerzapfen nachgeschliffen werden, konnen
diese auf folgende Durchmesser geschliffen sein.

Lager Nr.1,2 und 3| Lager Nr.4

1. UntergroBie 54,75 mm 39,75 mm
2. UntergroBe 54,50 mm 39,50 mm
3. Untergrofie 54,25 mm 39,25 mm
4. UntergroBe 54,00 mm 39,00 mm

Falls neue Lagerschalen erforderlich sind, mus-
sen diese entsprechend des vorhandenen Durch-
messers bestellt werden. Dabei besteht auBer-
dem ein Unterschied, ob die Kurbelgehduseboh-
rungen ihren Nenndurchmesser besitzen (Lager
Nr.1, 2 und 3 = 65,0 mm, Lager Nr.4 = 50,0 mm)
oder auch aufgebohrt wurden- (Lager Nr.1, 2
und 3 = 6550 mm, Lager Nr.4 = 50,50 mm).
Das Lager Nr.1 besitzt in diesem Fall einen
starkeren Druckbund.

Nockenwelle: Beschadigte Nockenwellenlager-
zapfen konnen auf 24,75 mm nachgeschliffen
sein oder die Aufnahmebohrungen im Kurbelge-
hause wurden auf 28,0 mm aufgebohrt. Wiede-
rum stehen unterschiedliche Lagerschalen zur
Verfiigung, je nachdem, ob nur die Nockenwelle
oder die Lagerbohrungen nachgearbeitet wur-
den.

Hohlschraube fiir Schwungrad: Falls die Starke
des Flansches «a» in Bild 6 durch Nacharbeiten
des Schwungrades verringert wurde, so mussen
neue PaBstifte und eine neue Hohlschraube ver-
wendet werden. Je kleiner das MaB «a» ist, um
so kleiner die PaBstifte in ihrer Lange und um
so kiirzer die Einschraublange der Hohlschrau-
be. MaB genau ausmessen und anhand des ge-
fundenen Ergebnisses PaBstifte und Hohlschrau-
be bei Ihrem VW-Handler bestellen.
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Bild 6
Wichtiges Mass «a» am Schwungrad bei der Auswahl der Passslifte
und der Hohischraube.



Verteilerantriebswelle: Die Aufnahmebohrung
fur die Verteilerantriebswelle kann nachgearbei-
tet worden sein und Verteilerwellen verschiede-
ner Langen sind erhaltlich, mit den entsprechen-
den Scheiben an der Unterseite, um die Unstim-
migkeit auszugleichen.

Besonders bei Beziehen eines Teilmotors ohne
Verteiler und Verteilerantriebswelle ist es erfor-
derlich, daB man die Tiefe der Bohrung «a» in
Bild 7 ausmiBt und danach mit der Lange der
Welle vergleicht («b»). Das MaB «c» ist danach
mit Scheiben auszugleichen.

Bild 7
Einzelheiten zur Bestimmung der Verteilerantriebswelle,
a. Tiele der
Bohrung: 126, 1mm 1268mm 131 1mm 131, 1mm 133,5mm
b. Lange der
Welle: 803mm B803mm 803mm 853mm 853mm
¢. Stérke der Scheiben:
Obere
Scheibe: 06mm 06mm 63mm 06mm 06mm
Untere B
Scheibe: 06mm 125mm - 06mm 3.0mm
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Die Einzelteile des Motors

Kurbelwelle — Priifung und Zusammenbau

Kurbelwelle griindlich reinigen und die Olboh-
rungen mit PreBluft durchblasen. Antriebsrad fir
den Zundverteiler, Steuerrad der Kurbelwelle
und die Kurbelwelle selbst auf Schaden kontrol-
lieren.

Lagerzapfen der Kurbelwelle auf VerschleiB
oder Beschadigung uberpriifen. Falls moglich,
sollte eine stark abgenutzte Kurbelwelle durch
eine werksiiberholte Welle ersetzt werden. Alle
Lagerzapfen konnen auf vier UntergroBen nach-
geschliffen werden, um die entsprechenden La-
ger einzubauen. Die Welle muB zum Nachschlei-
fen in eine Spezialwerkstatt gebracht werden.
Kurbelwelle zwischen 2zwei Prismen einlegen
oder zwischen die Spitzen einer Drehbank span-
nen und auf Schlag kontrollieren. Schlagende
Wellen lassen sich nicht wieder einbauen.

Zur Montage der Kurbelwellenzahnrader sind
diese in einem Olbad oder Ofen auf 80” C zu er-
hitzen. Kurbelwellenlager Nr. 3 zuerst so auf die
Welle stecken, daB die Olbohrung im Lager na-
her zur Kurbelwellenwange steht (man kann das
Lager sehr leicht falsch herum aufstecken).
Scheibenfeder einsetzen und das Steuerrad so
aufpressen, daB das Steuerzeichen nach auBen
weist. VorschriftsmaBiger Weise steht ein Spe-
zialwerkzeug zur Fuhrung (VW 428a) zur Verfu-
gung, um das Steuerrad genau Uber den Keil zu
fiuhren. Steuerrad mit einem Rohrstick aufpres-
sen.

Abstandring («4» in Bild 5) auflegen und das An-
triebsrad fur den Zindverteiler auf die genannte
Temperatur anwarmen und aufpressen. Das An-
bringen des Sprengringes (3) konnte ebenfalls
Schwierigkeiten bereiten, da die Ringenden auf
keinen Fall den Laufzapfen der Kurbelwelle be-
schadigen durfen (der Oldichtring 1auft darauf).
Nachdem die Zahnrader abgekihlt sind, missen
sie auf festen Sitz kontrolliert werden.

Zwecks weiterer Einzelheiten lber die Steuer-
rader und die Einstellung der Steuerung, d. h.
Ausfluchtung der Markierungen in Kurbelwellen-
und Nockenwellenrad ist unter der Uberschrift
«Einbau der Nockenwelle» nachzulesen.
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Die mit Pfeilen gezeigten Passstifte greifen in die Lagerschalen der
Kurbelwelle ein. Sie miissen fest sitzen.

Auf der Riickseite der Welle das Lager Nr. 1 auf-
schieben und auf die Vorderseite das Lager Nr. 4
aufschieben (beide gut eingedlt). Die Olschmier-
nute in der Innenseite des Lagers muB naher zur
Kurbelwellenriemenscheibe stehen. Olablenk-
scheibe mit der Hohlflache nach auBen weisend
aufschieben.

ACHTUNG: Vor der spateren Montage
der Kurbelwelle in das Kurbelgehause
kontrollieren, ob die FihrungspaBstifte
fur die Lager einwandfrei im Kurbelge-
hause sitzen. Falls erforderlich, die PaB-
stifte erneuern.

Das Lagerlaufspiel der Kurbelwellenlager kann
— mit Ausnahme des zweiten Lagers — nur
durch Ausmessen der Lagerzapfen und Innen-
durchmesser der Lager ausgemessen werden.
Das zweite Lager kann mit «Plastigage»-Kunst-
stoffdraht ausgemessen werden. Dazu den Draht
zwischen die Lagerschale und die Kurbelwelle
einsetzen und das Kurbelgehduse zusammen-
schrauben und mit dem vorschriftsméaBigen An-
zugsdrehmoment festziehen. Gehause wieder
trennen und den flachgedriickten Draht in der
Breite ausmessen, welche das Lagerspiel angibt.

Zu beachten ist, daB alle Lager unterschiedliches
Laufspiel haben und daB auBerdem das Lager
Nr. 4 ein Axialspiel auf der Welle besitzen muB,
welches aber nicht gréBer als 0,15 mm betragen
darf.

Pleuelstangen

Pleuellagerschalen gut reinigen und auf FreB-
stellen kontrollieren. Falls die Schalen wieder
verwendet werden konnen, sind sie einzudlen
und in die Pleuellager und Deckel einzulegen.
Darauf achten, daB die Zungen an den Lager-
schalen in die Aufnahmekerben der Pleuelstan-
gen und Lagerdeckel eingreifen.

Falls keine neuen Pleuelstangen eingebaut wer-
den, sind die gebrauchten Pleuel auf VerschleiB3
in den Lagern und Blchsen sowie auf Paralleli-
tat und eventuelle Verdrehung hin zu kontrollie-
ren. Dazu ist ein Pleuelwinkelgerat erforderlich.
Falls eine der Pleuelschrauben beschadigt ist,
muB die komplette Pleuelstange erneuert wer-
den.

Bei Verwendung von neuen Pleuelstangen ist
das Gewicht zu prifen. In einem Motor ist ein
Gewichtsunterschied von 10 g zugelassen. Even-
tuell sind die Pleuelstangen an den dunklen
Stellen in Bild 9 nachzuarbeiten. Da nur Pleuel-
stangen in zwei Gewichtsgruppen geliefert wer-
den, wird dies fast immer notwendig sein. Bis
zu 8 g kann man an Gewicht pro Pleuel ver-
lieren.

Die Pleuelaugenbiichsen lassen sich erneuern.
Die alten Blichsen mit einem passenden Dorn
unter einer Presse auspressen. Neue Bilichse
einpressen und mit einem 3,5-mm-Bohrer die Ol-
bohrung durch die Biichse bohren. Die Blichse
muB nach dem Einpressen aufgerieben werden,
bis sich der ungedlte Kolbenbolzen mit leichtem
Fingerdruck durch die Blichse schieben |aBt.
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Bild 9

Die vier Pleuelstangen eines Motors dirfen nur einen max. Gewlchts-
unterschied von 10 g aufweisen. Matorial kann an den schwarzen Stel-
len abgenommen werden, um das Gewicht auszugleichen.

Die Pleuelkennzeichnungen an Pleuel und La-
gerdeckel missen auf einer Seite liegen, wie es
in Bild 10 gezeigt ist. Die Pleueldeckelmuttern
sind mit einem Anzugsdrehmoment von 4,5 mkp
(45 Nm) anzuziehen. Die Pleuelstangen sollten
bei diesem Anzugsdrehmoment unter ihrem ei-
genen Gewicht nach unten fallen. Ein Klemmen,
das beim Anziehen entstanden sein kann, ist mit
einigen Schlagen eines Gummihammers zu 10-
sen. Ein Nachschaben oder Nachsetzen der La-
ger ist nicht gestattet.

Bild 10
Die Kennzeichnungen an Deckel und Pleuel miissen nach dem Zusam-
menschrauben der belden Teile immer auf der gleichen Seite liegen.
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Kolben und Zylinder

Ein Montagebild der Kolben und Zylinderteile ist
in Bild 11 gezeigt und sollte wahrend allen Re- '
paraturarbeiten hinzugezogen werden. Die vier
Zylinder sind gleich und an ihre Kolben ange-
paBt. Es ist deshalb maéglich, daB man einen Zy-
linder zusammen mit dem Kolben erneuern kann.

Bild 11

Montagebild von Kolben und Zylindern.

1 Dichtring 68 Kolben

2 Zylinder 7 Oberer Verdichtungsring

3 Dichtring 8 Unterer Vertdichtungsring
4 Sprengring 8 Unterer Verdichtungsring
5 Koibenbolzen 9 Olabstrelfring

ACHTUNG: Die Zylinder sind aus GuB-
eisen hergestellt und deshalb sehr zer-
brechlich. Aus diesem Grund ist unbe-
dingt darauf zu achten, daB man nicht
mit dem Hammer dagegenschlagt oder
einen Hebel ansetzt.

Die Kontrolle des Kolbenlaufspiels im Zylinder
ist mit Hilfe einer InnenmeBuhr und einem Mi-
krometer durchzufihren. Die MeBuhr ungefahr
10 bis 15 mm in die Bohrung einsetzen und die
Messung an zwei oder mehreren Stellen am Boh-
rungsumfang durchfiihren.



Der Kolben wird nur an der Unterseite des Kol-
benmantels ausgemessen (auf die Richtung des
Kolbenbolzens im Verhaltnis zu den MeBwan-
gen des Mikrometers achten, siehe Bild 12). Der
Nenndurchmesser des Kolbens ist in die Kolben-
bodenflache eingezeichnet. Falls das Spiel einen
Wert von 0,2 mm erreicht hat, missen Kolben
und Zylinder durch ein Kolben- und Zylinder-
paar der gleichen GroBe und Gewichtseinteilung
erneuert werden.

Bild 12
Durchmesser des Kolbens an der gezeigten Stelle mit einem Mikrometer
ausmessen.

Falls ein Zylinder eines beschadigten Kolbens
keine VerschleiBerscheinungen zeigt, reicht es
aus, wenn nur der Kolben erneuert wird (wenn
man z. B. einen gebrauchten Kolben billig er-
halten kann), welcher jedoch zur gleichen MaB-
einteilung gehéren muB. Zu beachten ist, daB
der Gewichtsunterschied des Kolbens in einem
Motor 10 g nicht Gberschreiten darf.

Kolben sind in zwei UbergroBen (0,5 und 1,0 mm)
erhaltlich und jede GroBe ist auBerdem in zwei
Toleranzgruppen erhaltlich, die mit «blauem»
oder «rosa» Farbpunkten gekennzeichnet sind.
Auf dem Kolbenboden eines neuen Kolbens sind
verschiedene Kennzeichnungen angegeben, de-
ren Bedeutung aus Bild 13 zu entnehmen sind.

Bild 13

Die Markierungen im Kolbenboden haben die folgende Bedeutung.
Der Buchstabe in der Ndhe des Pfeils dient als Erkennungszeichen.
Pfeil, muss nach Einbau zur Schwungradseite weisen

Farbpunkt, Angabe der Toleranzgrosse (blau oder rosa)

Angaben der Gewichtseinteilung (+ oder -}, eingegossen oder
eingeschlagen.

Farbpunk! zur Gewichtsangabe, braun = Minusgewicht,

grau - Plusgewicht,

Angabe des Kolbendurchmessers in Millimetern

m m oOO>

Kolbenbolzen

Je nach Zusammentreffen der Toleranzen ist es
moglich, daB der Kolbenbolzen sich im kalten
Zustand in den Kolben eindriicken laBt. Es be-
steht in solchen Fallen kein Grund, die Kolben-
bolzen, die Kolben oder beides auszuwechseln.
Werden die in der MaB- und Einstelltabelle an-
gegebenen Durchmesserangaben u(ber- oder
untersehritten, steht der mit griner Farbe ge-
kennzeichnete Kolbenbolzen mit UbermaB zur
Verfiigung. Die beiden NormalgroBe-Kolbenbol-
zen sind mit weiBer oder schwarzer Farbe ge-
zeichnet. Die mit weiBer Farbe gezeichneten
Bolzen sind etwas groBer im Durchmesser.

Der Einbau des ersten Sicherungsringes flr den
Kolbenbolzen erfolgt auf der Schwungradseite.
Falls der Kolbenbolzen sich nicht einschieben
|aBt, ist der Kolben in einem Olbad auf 60" C zu
erwarmen. Danach den Bolzen mit einem Dorn
bis zum Anschlag gegen den Ring einsetzen und
den zweiten Sicherungsring einschnappen las-
sen.
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Nach der Montage der Kolben nochmals kontrol-
lieren, ob alle Sicherungsringe einwandfrei in
den Nuten sitzen und ob der Pfeil im Kolben-
boden zur Vorderseite des Motors, d. h. zur
Schwungradseite weist.

Kolbenringe

Wie in Bild 14a gezeigt der Reihe nach die StoB-
spiele der Kolbenringe ausmessen und mit den
Angaben in der MaB- und Einstelltabelle verglei-
chen. Diese Priifung muB auch bei neuen Kol-
benringen vorgenommen werden und in diesem
Fall ist es moglich, daB man die Ringenden ab-
teilen muB. falls ein StoBspiel zu klein ist. Dazu
eine Schlichtfeile, wie in Bild 14b gezeigt, ver-
wenden.

Bild 14a

Ausmessen der Kolbenringstossspiele. Ringe mit einem umgekehrten
Kolben in den Zylinder einschieben und Spiel mit einer Fihlerlehre
ausmessen.
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Bild 14b
Neue Kolbenringe an den Ringenden abfeilen, falis das Stossspiel
nicht den angegebenen Werten entspricht.

Als nachstes ist das Hohenspiel der Kolbenringe
in den Nuten zu kontrollieren. Dazu sind die
Kolbenringe der Reihe nach, wie in Bild 15 ge-
zeigt, in die entsprechenden Nuten einzusetzen.
Das Spiel mit einer Fihlerlehre ausmessen und
mit den Angaben in der MaB- und Einstelltabelle
vergleichen.

Bild 15

Ausmessen des Hohenspiels der Kolbenringe in den Nuten des Kolbens.
Ringe wie gezeigt Die Nuten mii vorher gut gereinigt
sein,

1 Kolbenring
2 Fuhlerlebre
3 Kolben



Der obere und zweite Verdichtungsring sind mit
«Top» gezeichnet und diese Seite muB bei auf-
gesetzten Kolbenringen zum Kolbenboden wei-
sen. Zum Aufsetzen der Kolbenringe sollte eine
Kolbenringzange verwendet werden, wie sie be-
reits in Bild 4 gezeigt wurde. Die Ringst6Be am
Umfang des Kolbens in gleichmaBigen Abstan-
den von je 1207 verteilen, ehe die Zylinder auf-
gesetzt werden, wie es spater beschrieben wird.
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Bild 16

Vorschriftsmiissige Einbauweise der Kolbenringe. Das Wort «Top» muss
immer zum Kolbenboden stehen.

a Oberer Verdichtungsring

b Unterer Verdichtungsring

¢ Olabstreifring

HINWEIS: Falls der Olverbrauch des Mo-
tors 1 Liter pro 100 km erreicht, so ist
1 eine Uberholung des Motors notwendig,
da entweder Kolbenringe, oder Kolben
und Zylinder im Verschlei weit fortge-
schritten sind.

Kurbelgehduse

Beide Halften des Kurbelgehauses sind aus GuB
hergestelit. Sie wurden zusammen bearbeitet
und sind aus diesem Grund immer als Paar zu
erneuern. Ein Montagebild von Kurbelwelle, Nok-
kenwelle und Kurbelgehausehalite ist in Bild 17
gezeigt.

Vor dem Zerlegen des Kurbelgehauses und Aus-
bau der Kurbelwelle ist das Axialspiel der Welle
auszumessen, falls angenommen wird, daB das
Spiel nicht stimmt. Die diesbeziglichen Arbeiten
werden spater beschrieben.

ACHTUNG: Beim Trennen des Kurbelge-
hauses niemals einen Stahlhammer oder
irgendwelche andere scharfen Werkzeu-
ge verwenden, um die beiden Kurbelge-
hausehalften zu trennen.

@ Beide Gehausehalften grindlich reinigen und
Dichtungsmassereste mit einem geeigneten
Lésungsmittel entfernen.

@ Gehausehalften auf Beschadigungen oder
Risse kontrollieren.

@® Olbohrungen ausspilen und mit PreBluft
durchblasen.

@ Stiftschrauben im Kurbelgehause auf Festig-
keit kontrollieren. Falls Gewindegange be-
schadigt sind, lassen sich diese durch Ein-
setzen von Helicoil-Gewindeeinsatzen repa-
rieren. |hr VW-Handler wird Sie daruber be-
raten.

@ Aufnahmebohrungen flir die NockenstoBel
kontrollieren und die AuBendurchmesser der
StoBel ausmessen.

Zum Ausmessen der Kurbelgehausebohrungen

die beiden Halften zusammenschrauben und die

Muttern auf das vorgeschriebene Anzugsdreh-

moment anziehen. Bohrungen danach mit einer

InnenmeBuhr ausmessen und die Ergebnisse mit

den in der MaB- und Einstelltabelle angegebenen

Werten vergleichen. Es ist jetzt festzustellen, ob

die Bohrungen werksseitig auf UbergroBe ge-

bohrt wurden, da dies die Verwendung neuer

Lagerschalen entscheidet. Unbedingt daran den-

ken, daB die beiden Halften als Paar bearbeitet

wurden und bei VerschleiB oder Beschadigung
als solches zu erneuern sind.

15



16

Bild 17

Montagebild der linken Kurbelgeh#usehdlfte zusammen mit Kurbel-
welle und Nockenwelle.

Nockenwelle

Kurbelwelle mit Pleuelstangen
Hauptiager Nr. 1

Hauptlager Nr. 4

Verschlussdeckel fiir Nockenwelle
Nockenwellenlagerschale Nr. 1
Nockenwellenlager Nr. 2
Lagerschale fir Nockenwellenlager
Fuhrungsstift fur Kurbelwelle
Lagerschale Nr. 2

Linke Kurbelgehiusehalfte
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Beim Zusammenbau des Kurbelgehauses (wel-
che nach Einbau von Kurbelwelle und Nocken-
welle geschieht) zuerst alle Dichtungsflachen

grandlich reinigen und danach mit einer dinn-

flissigen Dichtungsmasse einstreichen. Darauf
achten, daB die Dichtungsmasse nicht in die Ol-
bohrungen laufen kann.

Die beiden Kurbelgehausehalften aufeinander-
setzen und die Mutternflachen und die Auflage-
flachen fur die Muttern ebenfalls mit Dichtungs-
masse einstreichen. Muttern leicht anziehen. Den
Abdichtstopfen der Nockenwelle mit Dichtungs-
masse einsetzen. Die groBen Muttern der sechs
Lagerstiftschrauben mit 3,5 mkp (35 Nm) anzie-
hen, die kleinen Muttern entlang der Trennfla-
che mit 2,0 mkp (20 Nm) anziehen.

Nockenwelle und Steuerrad

Die Nockenwelle lauft in drei geteilten Lagern,
die mit WeiBmetall ausgegossen sind. Das zahn-
radseitige Lager ist mit einem Flansch auf bei-
den Seiten versehen. Die Welle wird durch ein
schragverzahntes Rad von der Kurbelwelle an-
getrieben. Das geflanschte Lager dient zur Auf-
nahme des Axialdruckes. Nockenwelle und Nok-
kenwellenrad sind miteinander vernietet und die
Verbindung sollte nicht gelést werden, wenn das
Zahnrad nicht erneuert werden soll. Nockenwel-
le und Zahnrad griindlich reinigen und den Zu-
stand der Lagerzapfen und Nocken Uberprifen.
Nockenwelle zwischen die Spitzen einer Dreh-
bank spannen (siehe Bild 18) oder zwischen zwei
Prismen einlegen und den Schlag der Nocken-
welle am mittleren Lager kontrollieren. Es sollte
ein Schlag von nicht mehr als 0,04 mm erhalten
werden.

Bild 18
Ausi 1 der Noch

elle auf Schlag.

Als nachstes das Axialspiel der eingebauten
Nockenwelle kontrollieren. Dies ist am Nocken-
wellenrad auszumessen, wie es Bild 19 zeigt und
darf einen Hochstwert von 0,16 mm nicht tber-
schreiten. Zahnflankenspiel des Nockenwellen-
rades an mehreren Stellen des Umfanges kon-
troliieren (Nockenwelle und Kurbelwelle missen
eingebaut sein). Das Spiel sollte 0,05 mm nicht
uberschreiten. Das Spiel sollte kaum wahrnehm-
bar sein und die Nockenwelle sollte sich nicht
anheben, wenn die Kurbelwelle entgegengesetzt
der normalen Drehrichtung durchgedreht wird.

Um das Flankenspiel einwandfrei zu kontrollie-
ren, ist der MeBstift einer MeBuhr im rechten
Winkel auf eine der Zahnflanken aufzusetzen.

Bild 19
Priifen des Axialspiels der Nockenwelle unter Verwendung einer
Messuhr mit einem geeigneten Haltebligel.
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Kurbelwellenrad festhalten und das Nockenwel-
lenrad hin- und herbewegen. Das Flankenspiel
kann jetzt an der MeBuhr abgelesen werden. Um
das Flankenspiel auf den erforderlichen Wert zu
bringen, steht das Nockenwellenrad in verschie-
denen Grof3en zur Verfugung. Diese sind an der
Innenflache des Nockenwellenrades eingezeich-
net («—1», «0», «+1» oder «+2») und geben
einen Unterschied in 1/100-mm des Normalkreis-
durchmessers an. Falls ein neues Nockenwellen-
rad eingebaut wird, muB eine Nockenwelle be-
stellt werden, dessen Rad die gleiche Kenn-
zeichnung wie die urspriungliche Welle besitzt.
Das Kurbelwellenrad ist nur in einer GroBe er-
haltlich und besitzt nicht die Kennzeichnung des
Nockenwellenrades.

HINWEIS: Die «0»-Markierung an der
AuBenflache jedes Zahnrades dient zur
Steuereinstellung und sollte nicht mit der
Markierung an der Innenflache des Nok-
kenwellenrades verwechselt werden, wel-
che ebenfalls eine «0» sein konnte.

Der Einbau der Nockenwelle wird spater be-
schrieben.

Zylinderkopf und Ventile

Ein Montagebild eines Zylinderkopfes ist in
Bild 20 gezeigt. Vor dem Ausbau eines Zylinder-
kopfes solite man wissen, daB beide Kopfe
gleich sind und aus diesem Grund vorher auf
ihre Seitenzugehorigkeit gekennzeichnet werden
mussen, so daB man sie beim Einbau wieder auf
der gleichen Seite montieren kann.

Ausbau der Ventile

Zum Ausbau der Ventile ist ein Spezialventil-
heber erhaltlich, welcher in Bild 21 gezeigt ist.
Es ist jedoch ebenfalls maoglich, daB man die
Ventile mit einem gewohnlichen Ventilheber aus-
bauen kann. Falls keiner zur Verfugung steht,
ein Stlck Holz unter den Teller des betreffenden
Ventiles unterlegen und ein Stick Rohr auf den
Ventilfederteller aufsetzen. Mit einem Kkraftigen
und kurzen Hammerschlag auf das Rohr schla-
gen. Die Ventilfeder wird dabei zusammenge-
drickt und die Ventilkegelhélften fliegen heraus
und verbleiben in der Innenseite des Rohres.

Bild 21
Ausbau der Ventile mit dem Spezialventilheber von VW.

Alle Ventile, StoBelstangen und Federn, usw. in
der Einbaureihenfolge zusammenhalten. Ventile
und StoBelstangen koénnen in der Reihenfolge
des Ausbaus durch eine umgekehrte Papp-
schachtel gestoBen werden (siehe Bild 22), mit
der Ventilnummer neben dem Ventil.

Bild 22
Aufbewahren der Ventile im Boden einer Pappschachtel.
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Ventilfihrungen

Falls das Spiel zwischen Ventilfihrung und Ven-
tilschaft der VerschleiBgrenze von 0,15 mm nahe
ist. muB der Zylinderkopf erneuert werden. Die
Fiihrungen kénnen nicht mit normalen Geraten
ausgewechselt werden, da sie unter hohem
Druck eingepreBt werden.

Zum Prifen des Spieles der Ventilfihrungen ist
ein neues Ventil in die Bohrung einzusetzen, bis
der Ventilteller ungefahr biindig in Héhe der Zy-
linderkopfilache abschlieBt. Eine MeBuhr am Zy-
linderkopf anbringen, wie es im Bild 23 gezeigt
ist und den MeBfinger gegen den Ventilteller an-
setzen. Das Ventil hin- und herbewegen und auf
die Anzeige an der MeBuhr achten. Der Aus-
schlag der MeBuhr darf bei keinem der Ventile
mehr als 0,8 mm betragen. Falls die Hochstwerte
iiberschritten werden, ist der Zylinderkopf
swecks Erneuerung der Fiihrungen zu lhrer Werk-
statt zu bringen oder muB erneuert werden.

Bild 23

Ausmessen des Laufspiels der Ventllschifte in der Ventilfiihrung.
Das gezeigte Spezialwerkzeug Ist die Voraussetzung, um diese Prifung
in der angegebenen Weise durchzutihren.

Falls man eine Presse mit einem Druck von 1 bis
2 Tonnen zur Verfigung hat, kann man die alten
Fuhrungen ausbohren und ausschlagen. Das
Bohren muR aber gerade durchgefihrt werden,
um nicht in den Kopf zu bohren. Ventilfihrungen

20

stehen in UbergréBe 1 oder 2 zur Verfigung und
sind mit einem Bund an der Oberseite versehen.
Die erste UbergroBe besitzt keine Rille unter dem
Bund, wahrend die zweite GroBe eine Rille be-
sitzt. Um die EinlaB- und AuslaBventiliihrungen
auseinander zu halten, ist die Bohrung auf der
gegeniiberliegenden Seite des Bundes mit einer
Nut in der Innenseite gezeichnet, wenn es sich
um die AuslaBventilfiihrung handelt. Die EinlaB-
ventilfithrung besitzt diese Nut nicht.

Beim Erneuern zuerst die erste UbergroBe ver-
wenden. Falls der PreBdruck weniger als 1 Ton-
ne zum Einpressen betragt, muB die zweite Uber- -
groBe verwendet werden. Nach dem Einpressen .
Fuhrungen aufreiben und auf jeden Fall die Ven-
tilsitze nachfrasen.

Bild 24
Kennzeichnung der Ventilfuhrungen. Links die Einlassventilliihrung
und rechts die Auslassventilfihrung mit der Rille in der Innenseite.

Ventile

Ventile mit verbogenen oder vernarbten Schaf-
ten sollten erneuert werden. Nachschleifen oder
Nachbiegen von Ventilschaften ist nicht zulassig.
EinlaBventile konnen in einer Ventilschleifma-
schine nachgeschliffen werden, um den genauen
Sitzwinkel wieder herzustellen und die Tellerfla-
chen nachzuarbeiten. Dies ist bei AuslaBventilen
nicht zulassig (Metalliberzug der Ventile). Diese
Ventile diirfen nur durch Einschleifen wieder be-
triebsfahig gemacht werden oder sind andern-
falls zu erneuern. Die MaBe der Ventile sind in
Bild 25 gezeigt. Besonders ist dabei auf das
MaB «c» zu achten, welches bei EinlaB- und Aus-
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Bild 25

Schnittansicht eines Ventiles mit den wichtigsten Massen,

Einlassventile Auslassventile

g 356mm 30,1 mm

b. 7.4 —7.95mm 8,91 —892mm

c. 112.0mm 112,0mm

d. Min. 0,5mm —

Winkel: 44° 45°

Bild 26
Lage der Ventilschaftkappen, falls die Ventilschaftenden abgeschlif-
fen werden missen und das Ventil kleiner als 112,0 mm in Lange ist.

laBventilen gleich ist, jedoch auf keinen Fall
mehr als 0,5 mm unter dem Nennwert liegen darf.
Falls Ventilschaftende nachgeschliffen werden
mussen und werden dadurch kirzer, so konnen
Sie von lhrem Ersatzteilhandler Ventilschaftkap-
pen unter der Nummer 113 109 621 beziehen, die
dann wie in Bild 26, ohne besondere Befestigung,
auf die Ventilschafte aufzusetzen sind.

Ventilsitze

Ventilsitze konnen auf den in Bild 27 angege-
benen Winkel nachgefrast werden. Das Nach-
schleifen oder Nachfrasen der Ventilsitze ist nur
solange moglich, bis die auBere Ventilsitzkante
den AuBendurchmesser des Ventilsitzes nicht
erreicht hat, d. h. das MaB «d» in Bild 25 muB
mindestens noch 0,5 mm betragen. Dabei ist die
Breite des Ventilsitzes zu beachten, die bei bei-
den Ventilarten 1,4 bis 25 mm betragen muB
(Bild 28).

Die Ventilsitzringe konnen nicht erneuert wer-
den. Falls ein Ventilsitz nachgefrast werden soll,
ist ein 45 '-Fraser zu verwenden. Das Frasen ist

Bild 27
Ventilsitzwinkel fUr Einlass- und Auslassventile.
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Bild 28 -
Schnittansicht eines eingebauten Ventiles mit Angabe der Ventilsitz-

breite (a - 1,4 bis 2,5 mm).

zu beenden, wenn die gesamte Sitzflache matt
erscheint. Der Frasvorgang ist mit Gefiihl durch-
zuftihren, damit keine Rattermarken entstehen.
Immer so wenig wie moglich Material entfernen.
Die Unterseite des Sitzes mit einem 75°-Fraser
leicht brechen. Die Oberkante des Sitzes wird
mit einem 15°-Fraser bearbeitet, bis die oben
erwihnte Sitzbreite erhalten ist (Bild 29).

= M
| |
AT A
/ f |
L

Bild 29

Die belden Abbildung gen Aushilfsmassnahmen zur Berichtigung
der Ventilsitzbreite. Die Unterseite des nachgeschliffenen Sitzes
sollte mit einem 75° Fréser (obere Abbildung) angeschrigt werden.
Zur Verschmalerung des Sitzes Materlal mit einem 15° Friiser (untere
Abbildung) von der Oberseite abspannen.
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Das Tragbild der Ventile kontrollieren, indem
man den Ventilteller an der Sitzflache leicht mit
Tuschierpaste einschmiert. Ventil in den Sitz
setzen und leicht hin- und herbewegen. Ventil
herausnehmen und kontrollieren, ob ein guter
Abdruck auf dem Sitz hinterlassen wird, frei von
jeglicher Unterbrechung. Ventil, falls notwendig,
in herkémmlicher Weise einschleifen und das
eingeschliffene Ventil entsprechend mit der da-
zugeharigen Ventilfuhrung kennzeichnen.

Bild 30
Einschleifen eines Ventiles mit einem Sauger. Ventil ab und zu etwas
anheben, um eine Viertelumdrehung versetzen und weiter schieifen.

Ventilfedern

Ventilfedern sollten.am besten mit neuen Federn
verglichen werden. Sie sind sofort wegzuwerfen,
falls Risse, Spriinge oder dergleichen festgestellt
werden. Jede Feder auf einer Richtplatte aufstel-
len und mit einem Stahlwinkel messen, ob das
obere Ende der Feder im Winkel zur Richtplatte
steht. Falls ein Federpriiffgerat zur Verfugung
steht, sind die Federn mit einem Druck von 53,2
bis 61,2 kg zusammenzupressen. Die Feder muf3
dabei eine Lange von 31 mm haben.

Falls kein Prifgerat zur Verfugung steht, werden
die urspringlich eingebaute Feder und eine
neue Feder zusammen auf eine lange Schraube
gesteckt (mit groBen Scheiben unter Schrauben-
kopf und Mutter) und eine Mutter aufgeschraubt.
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Schraubenkopf in einen Schraubstock spannen
und die Mutter langsam anziehen. Falls die Fe-
derwicklungen der alten Feder sich eher schlies-
sen als die Wicklungen der neuen Feder, ist die
betreffende Feder zu ersetzen. Die gleiche Pri-
' fung laBt sich ebenfalls durchflihren, indem man
die alte und die neue Feder zusammen Seite an
Seite in einen Schraubstock spannt und den
Schraubstock langsam schlieBt. Das gleiche Er-
gebnis kann beobachtet werden.

Kipphebelwellen

Eine Kipphebelwelle ist im zerlegten Zustand in
Bild 20 gezeigt. Zum Zerlegen der Kipphebel-
wellen die Federspangen (14) von jedem Ende
der Welle entfernen und die gezeigten Teile von
der Welle ziehen. Einstellschrauben, Gleitilachen
der Kipphebel und die Bohrungen der Kipphebel
auf VerschleiB kontrollieren. Die Kipphebelwel-
len sind in ihrem Durchmesser auszumessen.
Durch Ausmessen des Innendurchmessers der
Kipphebel kann man das vorhandene Laufspiel
der Welle ermittein, indem man den Durchmes-
ser der Welle vorn Durchmesser der Kipphebel
abzieht. Die Kipphebelbdcke missen in beson-
derer Weise eingebaut werden, was bei der Be-
schreibung des Zusammenbaus erwahnt wird.

StoBelstangen

StoBelstangen auf Verbiegung kontrollieren. Da-
zu die Stangen der Reihe nach uber die Ecke
einer Richtplatte abrollen. Falls sich eine Fihler-
lehre von mehr als 0,3 mm zwischen StéBelstan-
ge und Richtplatte einschieben laBt, kann man
versuchen, die Stange vorsichtig nachzubiegen.
Beide Enden der StoBelstangen auf VerschleiB
kontrollieren.

StoBel

StoBel durfen am AuBendurchmesser und an der
Gleitfliche an einem Ende keinen VerschleiB
oder FreBspuren aufweisen. Falls erforderlich,
die StoBel erneuern.

Zusammenbau des Motors

Der Zusammenbau des Motors geschieht in um-
gekrheter Reihenfolge wie das Zerlegen. Be-
stimmte Arbeitsgange zum Zusammenbau wur-
den bereits in den letzten Abschnitten beschrie-
ben, jedoch sind die folgenden ausfuhrlichen
Anweisungen zu beachten, um keine Montage-
fehler zu machen.

Unbedingt darauf achten, daB alle Teile im sau-
beren Zustand zusammengebaut werden. Alle
sich drehenden oder gleitenden Teile vor dem
Zusammenbau mit Ol einschmieren. Ein Eindlen
nach dem Zusammenbau hat wenig Zweck, da
sich dadurch nicht der erforderliche Olfilm bil-
den kann.

Einbau der Kurbelwelle

Kontrollieren, daB die Pleuelstangen vorschrifts-
maBig montiert wurden. Die GuBzeichen mussen
alle nach oben weisen, nachdem die Welle in die
Kurbelgehausehalfte eingesetzt ist. Bild 31 zeigt
die Lage der GuBzeichen mit den Pfeilen.
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Bild 31

Zum Einbau der Pleuelstangen. Die Gusszeichen missen alle
nach oben weisen, wenn die Kurbelwelle in der gezeiglen Lage
im Kurbelgehiuse liegt.

Vor Einbau der Kurbelwelle das Axialspiel der
montierten Pleuelstangen auf der Kurbelwelle
kontrollieren. Dazu eine Fihlerlehre an der in
Bild 32 gezeigten Stelle einsetzen. Das Hochst-
spiel betragt 0,7 mm. Nochmals kontrollieren,
daB die Zahlen in Pleuelstange und Lagerdeckel
auf der gleichen Seite liegen (siehe ebenfalls
Bild 10).

Bild 32

Ausmessen des Axialspiels der Pleuelstangen auf der Kurbelwelle mit
einer Fihlerlehre.
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Alle Olbohrungen nochmals auf Fremdkorper
kontrollieren und uberprifen, ob die Olbohrun-
gen der Kurbelwelle keine scharfen Kanten ha-
ben. Falls erforderlich, diese mit einem Schaber
brechen.

PafBstifte der Hauptlager in der Kurbelgehduse-
halfte auf Festigkeit kontrollieren (nur in der lin-
ken Gehausehalfte).

Untere Halfte des Lagers Nr. 2 in das Kurbelge-
hause einlegen, so daB der PaBstift mit der Boh-
rung in der Schale eingreiit.

Kurbelwelle vorsichtig hineinheben. Um zu ge-
wahrleisten, daB alle PaBstifte in die Lager ein-
gegriffen haben, kann man die Welle ein wenig
herausheben, das betreffende Lager verdrehen
und das Lager wieder in die Bohrung, d. h. Uber
den PaBstift senken.

Einbau der Nockenwelle

Die drei Lagerschalen so in das Kurbelgehause
einlegen, daB die Olbohrungen mit den Bohrun-
gen im Gehause ausgerichtet sind, geflanschtes
Lager auf der Riemenscheibenseite. Nockenwel-
le in die Lagerschalen einsetzen. Unter Bezug
auf Bild 33 dabei darauf achten, daB der mit der
«0» markierte Zahn des Nockenwellenrades zwi-
schen die beiden markierten Zahne des Kurbel-
wellenrades kommt.

Bild 33
Beim Einbau der Nockenwelle das mit dem Pfeil gezeigte Zeichen
zwischen die Zdhnemarkierungen des Kurbelwellenrades einsetzen.
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Obere Lagerschalen gut eindlen und auf die La-
gerzapfen der Nockenwelle aufsetzen. Flanken-
spiel und Axialspiel der Welle nochmals kontrol-
lieren, wie es weiter vorn bereits beschrieben
wurde.

ACHTUNG: Falls eine neue Nockenwelle
eingebaut wurde, sollten die StoBel
ebenfalls erneuert werden, da das Ver-
schleiBbild der alten StoBel sonst schnell
wieder an den Nocken der neuen Welle
eingearbeitet wiurde.

Zusammenbau des Kurbelgehduses

Geeignete Dichtungsmasse auf die gut gesau-
berte Trennflache aufschmieren. Ebenfalls den
AuBenumfang des Deckels fur die Nockenwelle
mit Dichtungsmasse einschmieren. Darauf ach-
ten, daB keine Dichtungsmasse in die Olbohrun-
gen laufen kann.

Kurbelgehausehalfte vorsichtig liber die andere
Hélfte aufsetzen, wobei die Pleuelstangen ent-
sprechend zu fuhren sind und mit einem Gummi-
hammer vorsichtig anschlagen.

Bohrungen um die Stiftschrauben herum, die Un-
terlegscheiben und die Mutternilachen mit Dich-
tungsmasse einstreichen. Die gréBeren Muttern
— fur die Lager — mit einem Anzugsdrehmo-
ment von 3,5 mkp (35 Nm), die kleineren Mut-
tern am Umfang des Kurbelgehauses mit 2,0 mkp
(20 Nm) anziehen. Oldichtringe montieren (siehe
folgender Abschnitt).

Kurbelwelle einige Male durchdrehen um fest-
zustellen, ob keine schweren Stellen vorhanden
sind. Darauf achten, daf3 dabei die Kolben nicht
anschlagen.

Auf die Oberseite des Kurbelgehauses die Ol-
abweisplatte auflegen, so daB sie wie in Bild 35
aufliegt. Den Stutzen aufsetzen und mit den vier
Muttern festschrauben.

26

)
Bild 35
Vorschriftsmiissig aulgelegte Olabweisplatte vor Montage des Olein-
fullstutzes.

Einbau der Kurbelwellendichtringe

Die beiden Oldichtringe der Kurbelwelle kon-
nen in das Kurbelwellengehause eingeschlagen
werden, ehe das Gehause zusammengeschraubt
wird. Die Aufnahmebohrung mit flissiger Dich-
tungsmasse einstreichen und den vorderen und
hinteren Ring leicht in die richtige Lage schla-
gen. Danach das Kurbelgehause zusammen-
schrauben, wie es oben beschrieben wurde.

Bild 36

Einziehen des hinteren Oldichtringes. Das Werkzeug besteht aus
einer Platte, die mit zwei Schrauben am Kurbelwellenflansch ange-
schraubt wird. Selbstherstellung ist mdglich.



Falls die Oldichtringe bei zusammengebautem
Motor erneuert werden sollen, alte Ringe mit
einem Schraubenzieh&r herausdriicken und
neuen vorderen Ring mit einem Hammer vor-
sichtig einschlagen. Zum Einziehen des hinteren
Ringes kann man den Ring entsprechend der
Anweisungen in Bild 36 montieren.

Einbau des Schwungrades und Einstellen
des Kurbelwellenaxialspiels

Die Ausgleichsscheiben zwischen Schwungrad
und Kurbelwelle regulieren das Axialspiel der
Kurbelwelle. Vor dem Aufstecken des Schwung-
rades die beiden Fliachen an Schwungrad und
Kurbelwelle gut reinigen und die Laufflache fur
den Oldichtring mit Ol einschmieren.

Bild 37
Ausmessen des Axialspiels der Kurbelwelle bei montiertem Schwung-
rad. Die Messuhr Ist wie gezeigt am Kurbelgehiiuse zu befestigen.

Schwungrad mit den vier PaBstiften, aber ohne
«O»-Dichtring an der Kurbelwelle anbringen.
Zwei der Ausgleichscheiben unterlegen und das
Schwungrad mit der Hohlschraube anschrauben.
Eine MeBuhr so am Kurbelgehause anbringen,
daB der MeBfinger gegen das Schwungrad an-
liegt, wie es in Bild 37 gezeigt ist. MeBuhr auf
Null stellen, wenn die Kurbelwelle vollkommen
zur Schwungradseite gedriickt ist.

Kurbelwelle vollkommen in die entgegengesetzte
Richtung driicken und die Anzeige der MeBuhr
ablesen. Das vorgeschriebene Axialspiel liegt

~ zwischen 0,07 und 0,13 mm. Die VerschleiBgren-

ze betragt 0,15 mm.

Die folgende Gleichung kann zur Bestimmung
der Starke fir die dritte Ausgleichsscheibe be-
nutzt werden:

Anzeige der MeBuhr, weniger 0,10 mm Axialspiel
= Starke der dritten Scheibe.
Schwungrad wieder abmontieren und mit einem
neuen «0»-Dichtring und dem Filzring und allen
drei Ausgleichscheiben an der Kurbelwelle an-
bringen. Motor in geeigneter Weise gegenhalten
und die Hohlschraube des Schwungrades auf ein
Anzugsdrehmoment von 35 mkp (350 Nm) an-
ziehen. Kennzeichnung in der Bohrung beachten.

HINWEIS: Die Starke der Ausgleichs-
scheiben ist in jede Scheibe eingeatzt.
Immer drei Scheiben verwenden.

Einbau der Zylinder

Dichtflache der Zylinder reinigen und nochmals
kontrollieren, daB die Kolbenringe mit ihren
StoBen vorschriftsmaBig am Kolbenumfang ver-
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teilt sind. Kolben gut eindlen. Zylinderdichtun-
gen vorsichtig auflegen und mit einem Spann-
band die Kolbenringe in die Nuten der Kolben
driicken und der Reihe nach alle Zylinder vor-
sichtig Uber die Kolben und auf das Kurbelge-
hause aufsetzen. Zu beachten ist, daB die Ab-
standsringe zwischen Kurbelgehause und Zylin-
derdichtringen eingelegt werden missen, falls
die Sitze im Kurbelgehause bei einem Aus-
tauschmotor nachgearbeitet wurden.

Bild 38

Beim Aufsetzen der Zylinder die Kolbenringe mit einem Spannband in
die Nuten driicken und Zylinder auf die Kolben schieben. Spannband
erst entfernen, nachdem sich alle Ringe im Zylinder befinden.

Einbau der Zylinderkdpfe

Vor dem Zusammenbau die StoBel gut eindlen.
Die Dichtringe («17» in Bild 20) an der Oberseite
und Unterseite der StoBelstangenfihrungen er-
neuern und die StéBelstangenrohre auseinander-
ziehen, bis das in Bild 39 gezeigte MaB erhalten
wird. Die Nahte der StoBelstangenrohre mussen
alle nach oben weisen. StoBelstangen einsetzen.
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Seit Mai 1976 sind sogenannte teleskopische
StoBelstangenrohre erhaltlich, die man zusam-
mendriicken kann und die sich nach dem Ein-
setzen von selbst strecken und in die richtige
Lage kommen. Diese StoBelstangenrohre kénnen
bei Neubestellungen verwendet werden.

W - L mt.h}
e ey

Auseinanderziehen der Stbsselstangenschutzrohre vor dem Einbau.
Das Mass muss genau beachtet werden.

ACHTUNG: Falls ein Austauschzylinder-
kopf eingebaut wird, wurde die Zylinder-
montagefliche nachgearbeitet und aus
diesem Grund sind Abstandsringe von
1,0 mm Starke zwischen Zylinder und Zy-
linderkopf einzulegen.

Die Ventile wieder in den Zylinderkopf einbauen.
Oldichtringe («3» in Bild 20) werden nur bei den
EinlaBventilen verwendet. Die Ventilfeder (4) an
jedem Ventil so anbringen, daB die geschlossene
Wicklung auf dem Zylinderkopf aufsitzt.
Zylinderkopf aufsetzen und mit einem Gummi-
hammer festschlagen. Zylinderkopfmuttern auf-
schrauben und in der in Bild 40 gezeigten Rei-
henfolge auf ein Anzugsdrehmoment von 1,0 mkp
(10 Nm) anziehen. Die Muttern in der Nahe der
Kipphebelwelle missen mit «D3» Dichtungs-
masse eingeschmiert werden.



Bild 40

Anziehen des Zylinderkopfes.

Oben: Erste Anzugsstute der Zylinderkopimuttern.,
Unten: Zweite Anzugsstufe der Zylinderkopfmuttern.

Die Zylinderkopfmuttern werden jetzt entspre-
chend Bild 40 auf das endglltige Drehmoment
von 2,5 mkp (25 Nm) angezogen.

Kipphebelbocke der zusammengebauten Kipp-
hebelwelle auf die Zylinderkopfe aufsetzen. Die
Kipphebelbdécke sind mit einem Schlitz versehen,
welcher bei eingebauten Bdcken wie in Bild 41
stehen muB. Die Muttern der Kipphebelbdcke
(mit Kupfer tberzogen) mit einem Anzugsdreh-
moment von 2,5 mkp (25 Nm) anziehen. Kontrol-
lieren, daB die StéBelstangenrohre einwandfrei
sitzen und gut abdichten. Ventilspiele danach
einstellen.

Einstellen der Ventilspiele

Die Einstellfolge der Ventilspiele lautet 1 — 2 —
3 — 4 (der vordere rechte Zylinder ist der erste
Zylinder, Nr. 2 hinten rechts, Nr. 3 vorn links und
Nr. 4 hinten links).

Zum Einbau der Kipphebel.

Kurbelwelle durchdrehen, bis der betreffende
Kolben auf dem oberen Totpunkt steht. Kontrol-
lieren, ob beide Ventile geschlossen sind. Ventil-
spiel einstellen, indem man die Einstellschraube
im Kipphebel in die entsprechende Richtung ver-
dreht (nach Lockern der Kontermutter). Mit einer -
Fuhlerlehre das Spiel zwischen dem Kipphebel
und dem Ventilschaft ausmessen. Nach Festzie-
hen der Kontermutter das Spiel erneut kontrol-
lieren. Es betragt fiir EinlaB- und AuslaBventile
0,15 mm.

Motor aus dieser Stellung um 90" verdrehen und
den zweiten Zylinder einstellen. Danach Motor
noch zweimal um 90" verdrehen, um die beiden
anderen Zylinder einzustellen.

Dichtungen auf die Zylinderkopfe auflegen, Hau-
ben aufsetzen und mit den Spangen befestigen.

Einbau der Riemenscheibe

Riemenscheibe vorsichtig mit einem Gummiham-
mer in die richtige Lage schlagen (auf Uber-
groBe-Scheibe achten) und die Schraube mit
einem Anzugsdrehmoment von 4,5 mkp (45 Nm)
anziehen. Das Schwungrad mufB3 dabei gegen-
gehalten werden.
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Bild 42
Die Einzeltelle der Motorschmierung.
1 Olkthler 6 Oldruckregelventil
2 Muttern fir Stinzbiigel 7 Olsiedb
3 Oldichtrin% & Olsiebdeckel
4 Mutter fur Olkuhlerblgel 9 Mutter
5 Oldruckschalter 10 Dichtungen

Einbau der verbleibenden Teile

Der Einbau der Kupplung, des Ziindverteilers,
der Verteilerantriebswelle, der Olpumpe, der
Kraftstoffpumpe, des Olkuhlers, der Lufterrie-
menscheibe, Einstellung des Keilriemens, Ein-
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13
12
11 Oliberdruckventil 16 Pumpengehdusedichtung
12 Dichtmutter 17 Olpumpengehause
13 Pumpengehiiusedeckel 18 Olmessstab
14 Dichtung 19 OleinfGlistutzen
15 Pumpenzahnrader 20 Oldichtring

stellen des Thermostats, usw. werden in den be~
treffenden Abschnitten beschrieben. Alle an-
deren, nicht genannten Teile in umgekehrter Rei-
henfolge wie beim Ausbau wieder montieren.
Neue Dichtungen verwenden, wenn welche ver-
wendet werden, Kontrollieren, ob die Klappen
des Warmeaustauschers einwandfrei arbeiten,
ehe der Austauscher eingebaut wird.



Die Motorschmierung

Der Motor wird durch eine Druckumlaufschmie-
rung mit Ol versorgt. Eine direkt vom Ende der
Nockenwelle angetriebene Zahnradolpumpe for-
dert das Ol an die Schmierstellen. Ein Olkihler
ist in den Schmierkreis eingesetzt und auf dem
Kurbelgehause montiert. Die durch das Geblase
hineingesaugte Luft kihlt das Ol, wahrend es
durch den Olkihler lauft. Wenn der Motor kalt
ist, so 6ffnet sich ein Ventil, um das Ol direkt an
den Motor zu leiten, so daB der Olkihler um-
gangen wird, bis die Oltemperatur ansteigt. Ein
Olsieb befindet sich im unteren Teil des Kurbel-
gehauses und wird durch einen Deckel mit Dich-
tung gehalten. Ein Oluberdruckventil ist neben
der Pumpe in das Kurbelgehause eingeschraubt.
Auf der anderen Seite, ebenfalls an der Unter-
seite des Kurbelgehauses, befindet sich ein Ol-
druckregelventil.

ACHTUNG: Bei Erneuerung eines der
beiden genannten Ventile wird darauf
hingewiesen, daB bei Austauschmotoren
die Aufnahmebohrungen fir die Ventil-
kolben aufgebohrt sein kénnten. In die-
sem Fall werden Ventilkolben eines
Durchmessers von 16,5 mm verwendet.

Mit Ausnahme des Olkihlers konnen alle in
Bild 42 gezeigten Teile des Schmierungssystems
bei eingebautem Motor ausgebaut oder erneuert
werden. Die Olfillmenge des Motors betragt
maximal 2,5 Liter und minimal 1,25 Liter.

Die Olpumpe

Aus- und Einbau der Olpumpe

Wie bereits erwahnt, kann die Olpumpe bei ein-
gebautem Motor ausgebaut werden. Dazu alle
um die Riemenscheibe herum sitzenden Teile

ausbauen, d. h. Keilriemen, Verkleidungsbleche,

usw. und die Riemenscheibe abziehen (siehe un-

ter «Zerlegung des Motors» mit Einzelheiten der

Arbeitsgange).

@ Dichtmuttern vom Pumpendeckel abschrau-
ben, den Deckel abnehmen und die Dichtung
entfernen.

@ Die beiden Pumpenzahnrader aus dem Pum-
pengehause nehmen.

@® Zum Abziehen des Pumpengehauses das be-
reits in Bild 2 gezeigte Spezialwerkzeug ver-
wenden und das Gehause aus dem Motor
herausziehen.

@ Dichtung von den vier Stiftschrauben entfer-
nen.

Der Einbau der Olpumpe geschieht in umge-

kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Dichtung

auflegen und Gehause mit einem Gummihammer
einschlagen. Pumpenrader einsetzen. Die Welle
mit dem Mitnehmer in den Schlitz im Ende der

Nockenwelle einsetzen. Zahnrader gut eindlen.

Dichtung auflegen und den Deckel aufstecken.

Die vier Muttern mit den Dichtflachen zum Dek-

kel weisend aufschrauben und mit einem An-

zugsdrehmoment von 2,5 mkp (25 Nm) anziehen.

Bild 43
Ausmessen des Axialspiels der Pumpenzahnrider mit FUhlerlehre
und Stahllineal.
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Uberholung der Olpumpe

Das Olpumpengehause auf VerschleiB kontrol-
lieren. Falls Rillen in den Wandungen erkennbar
sind, kann das Ol zwischen Zahnradern und
Wandung vorbeilaufen, so daB sich Druckver-
luste ergeben.

Die Zahnrader auf Verschlei3 kontrollieren. Das
Flankenspiel zwischen den Zahnradern sollte
zwischen 0 und 0,2 mm liegen. Andernfalls die
Zahnrader erneuern. Zum Messen des Axial-
spiels der Zahnrader ein Stahllineal oder einen
Winkel auf das Pumpengehause auflegen und
mit einer Flihlerlehre zwischen Zahnradern und
Lineal ausmessen. Die VerschleiBgrenze liegt bei
0,1 mm. Andernfalls die Zahnrader erneuern, es
sei denn, das Pumpengehause ist auf dem Boden
eingelaufen. In diesem Fall eine neue Pumpe
einbauen.

Spiel des einen Zahnrades auf der Welle und
Spiel der Welle des anderen Zahnrades im Pum-
pengehause kontrollieren. Teile erneuern, falls
das Spiel GbermaBig erscheint.

Ein eingelaufener Pumpendeckel fuhrt zu Verlust
des Oldruckes und muB erneuert werden.

Uberdruck- und Regelventil

Das Uberdruckventil 6ffnet sich, wenn der Ol-
druck in der Motorschmierung zu hoch ansteigt,
so daB Ol direkt an die Lager gelangen kann,
ohne daB es vom Ventil daran gehindert wird.
Das Oldruckregelventil ibernimmt die allgemei-
ne Aufrechterhaltung des Oldrucks.

Zum Ausbau der Ventile den Stopfen herausdre-
hen und Feder und Ventilkolben herausziehen.
Kolben und Bohrungen auf Zeichen von Fres-
sern kontrollieren. Leichte Kratzer am Kolben
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konnen mit einem feinen Olstein herauspoliert
werden. Die Lange der Federn ist anhand der
MaB- und Einstelitabelle zu kontrollieren.

Oleinfiillstutzen

Der Oleinfullstutzen, welcher ebenfalls die Rei-
nigung der Oldampfer bernimmt, erfordert die
Verwendung eines Spezialwerkzeuges zum Aus-
bau, um den Befestigungsstutzen zu entfernen.
Der zu verwendende Einsatz hat die Werkzeug-
nummer VW 170. Unter dem Stutzen befindet sich
ein Dichtring.

Kontrolle des Oldrucks
und des Oldruckschalters

Oldruckschalter aus dem Kurbelgeh&duse heraus-
schrauben und an dessen Stelle einen Druck-
messer einschrauben. Ein zweiter AnschluB am
Druckmesser mufB zur Aufnahme des ausge-
schraubten Oldruckschalters vorhanden sein.
Eine Priflampe zwischen dem Oldruckschalter
und der Klemme «15» der Zundspule anschlies-
sen.

Bei eingeschalteter Zindung sollte die Pruflam-
pe aufleuchten. Falls dies nicht der Fall ist, den
Schalter erneuern, da er beschadigt ist.

Motor anlassen und Drehzahl gleichmaBig er-
hohen. Bei einem Druck von 0,15 bis 0,45 kp/cm?
sollte die Lampe erloschen. Bei einer Drehzahl
von 2000 U/min sollte die Oldruckanzeige 2,0
kp/cm? betragen. Das Ol muB seine Betriebstem-
peratur besitzen.




Olkiihler

Die Befestigungsweise des Olkihlers ist Bild 42
zu entnehmen. Zu beachten ist, daB ein Gummi-
dichtring zwischen dem Olkihler und dem Mon-
tagebock und ein weiterer Dichtring zwischen
dem Montagebock und dem Kurbelgehause ein-
gesetzt sind. Muttern zwischen Bock und Kur-
belgehduse auf 2,0 mkp (20 Nm) und zwischen
Bock und Kuhler auf 0,8 mkp (8 Nm) anziehen.

HINWEIS: Falls sich Metallspane im Mo-
torendl befinden (aufgrund eines ausge-
laufenen Lagers), muB der Olkihler im-
mer erneuert werden, da er sich nicht
reinigen laBst.

Die Kiihlanlage

Das Kiihlgebldse

Aus- und Einbau

Das Kuhlgeblase kann zusammen mit der daran
montierten Drehstromlichtmaschine vom Motor
abgeschraubt werden. Vorher den Keilriemen
entspannen und abnehmen und das Spannband
der Lichtmaschine l6sen. Das Luftleitblech des
Olkihlers und der Luftkasten fiir den Olkihler
sind ebenfalls zu |6sen. Das Thermostat unter-
halb der Zylinderreihe ebenfalls ausbauen. Die
Warmluftschlauche auf der linken und rechten
Seite ausbauen. Zu beachten ist, daB diese
Schlauche unterschiedlich sind.

Der Einbau des Kuhlluftgeblases geschieht in
umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Ther-
mostat und Keilriemenspannung einstellen, wie
es weiter hinten beschrieben ist.

Zerlegung des Kiihlluftgeblases

Den Gehausedeckel auf der Seite der Drehstrom-
lichtmaschine abschrauben und die Drehstrom-
lichtmaschine, den Deckel und das daran an-
gebrachte Kihlgeblase herausziehen. Mutter
vom Ende der Lichtmaschine losen und die Fe-
derscheibe, die beiden Abstandsscheiben und
das Geblaserad von der Welle der Drehstrom-
lichtmaschine herunterziehen. Hinter dem Ge-
blase befindet sich eine weitere Scheibe, sowie
die Geblasenabe. Eine Verstarkungsplatte ist
zwischen Deckel und Geblaserad eingesetzt. Bei
der Beschreibung der Zerlegung wird vorausge-
setzt, daB die Keilriemenscheibe bereits ausge-
baut wurde. Zu beachten ist, daB der Deckel mit
dem kleineren Loch in der Mitte in einem be-
stimmten Verhaltnis zum Geblasegehause ste-
hen muB (siehe spatere Beschreibung).

Teile in umgekehrter Reihenfolge wieder zusam-
menbauen, jedoch die folgenden Punkte beach-
ten:

Kuhlgeblase auf lose Fligel kontrollieren. Um
ein Anschlagen des Geblases mit dem Gehause-
deckel zu vermeiden, muB ein Abstand von 1.8
mm zwischen dem Geblaserad und den zusam-
mengeschraubten Deckeln vorhanden sein. Nach
Anbringen des Geblaserades diesen Abstand
prifen und, falls erforderlich, Abstandsscheiben
zwischen die Nabe und das Geblaserad ein-
setzen. Uberschissige Scheiben missen zwi-
schen die Formscheibe und das Geblaserad
eingesetzt werden.

Scheibenfeder in die Welle der Drehstromlicht-
maschine einsetzen, die Nabe aufschieben,
Scheibe darliberlegen und das Geblaserad auf-
stecken. Die verbleibenden Scheiben auflegen
und die Spezialmutter mit einem Anzugsdreh-
moment von 6,0 mkp (60 Nm) anziehen.
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Geblase wieder einbauen, aber kontrollieren,
daB der Luftschlitz im inneren Deckel nach un-
ten weist, wie in Bild 44 gezeigt ist. Alle Teile
wieder anschrauben. Zu beachten ist, daB das
Geblase im August 1876 abgeandert wurde (jetzt
mit Luftleitring).

)

Bild 44
Beim Montleren des inneren Deckels den Luftschlitz wie gezeigt aus-
richten.

Erneuerung und Spannen
des Keilriemens

Einen Schraubenzieher in den Ausschnitt der
inneren Riemenscheibenhilfte einsetzen und die
Spezialmutter der Riemenscheibe an der AuBen-
seite |6sen. Die Kappe und die Scheiben vor der
Riemenscheibe entfernen. AuBere Riemenschei-
benhélfte herunternehmen und den Keilriemen
abnehmen.

Neuen Keilriemen auflegen und die Teile erst
einmal wie aufgesteckt wieder montieren. Nach
Anziehen der Spezialmutter auf 6,0 mkp (60 Nm)
kontrollieren, ob sich der Keilriemen in der Mitte
17 bis 18 mm durchdricken laBt (bei einem ge-
brauchten Keilriemen 16,5 bis 17,5 mm). Falls
der Riemen zu locker oder zu stramm ist, die
auBere Riemenscheibenhalfte wieder abmontie-
ren und durch Versetzen der Ausgleichsscheiben
die Spannung wie folgt herstellen:

@ Scheiben zwischen den beiden Riemen-
scheiben entfernen, um die Spannung zu er-
hohen und die Scheiben an der AuBenseite
der Riemenscheibe auflegen.

@ Scheiben an der AuBenseite der Riemen-
scheibe entfernen und zwischen die beiden
Riemenscheibenhalften einsetzen, um die
Spannung zu verringen.

@ Danach die Riemenscheibe wieder fest-

schrauben.

Thermostat

Das ausgebaute Thermostat (es wird mit einer
Schraube gehalten) in Wasser einlegen und das
Wasser langsam erhitzen. Mit einem Thermo-
meter die Wassertemperatur uberwachen und
kontrollieren, daf3 das Thermostat bei einer Tem-
peratur von 65 bis 70" C eine Lange von 46 mm
zwischen den in Bild 45 gezeigten Stellen hat.
Andernfalls Thermostat erneuern.
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Bild 45
Kontrolle des Thermostats. Zwecks Mass «a» siehe Text.
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Nach dem Einbau des Thermostats muB der
Thermostatbigel eingestellt werden. Dazu das
Thermostat an der Verbindungsstange anschrau-
ben und die Mutter des Thermostatbugels lok-
kern. Thermostat nach oben schieben, bis die
Klappen in den Kihlluftreglern in gedffneter Stel-
lung sind und den Thermostatbligel nach oben
driicken, bis das Thermostat gegen den oberen
Anschlag ansitzt. Arbeitsweise der Klappen
durch Hin- und Herbewegen des Thermostats
kontrollieren und das Thermostat am Bigel an-
schrauben.

Bild 46

Der Thermostatbiigel wird in Langldchern gehalten. Zum Einstellen der
Kuhlluftklappen den Biigel in den Langldchern nach oben oder unten
verschieben, bis das Thermostat das Oberteil des Biigels berlbrt.
Schraube in di Stellung festzieh

Kurbelwellenriemenscheibe

Falls die Kurbelwellenriemenscheibe erneuert
werden soll. wird darauf hingewiesen, daB der
Ziindzeitpunkt nicht in der Scheibe, d. h. eine
Kerbe, eingearbeitet ist. Zum genauen Einfeilen
der Kerbe ist eine Spezialskala erforderlich, so
daB Sie vielleicht die Scheibe bei lhrem VW-
Handler einkerben lassen sollten. Seit Baujahr
1977 ist eine groBere Riemenscheibe eingebaut.
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Die Ziindanlage

Der VW-Motor arbeitet mit einer Batterieziindung
mit Ziindspule und einem Zundverteiler mit auto-
matischer Ziindverstellung durch Unterdruck
und einen Fliehkraftmechanismus. Der Batterie-
strom von 12 Volt wird durch die Zindspule und
den Verteiler auf die erforderliche Zindspan-
nung umgeformt und den vier Zundkerzen in der
Ziindfolge im richtigen Zeitpunkt zugefihrt.

Der Ziindverteiler

Wartung des Verteilers

Die durch den Nocken betatigten Kontakte un-
terbrechen den von der Batterie an die Zund-
spule gelieferten Primarstrom, wenn die Kerzen

. ziinden sollen. In der Sekundarwicklung der

Zindspule entsteht ein hochgespannter Strom,
der iiber den Verteiler an die Zundkerzen geleitet
wird. Verschmorte Kontakte entstehen durch die
Wanderung der Kontaktstoffe vom Plus- zum
Minuskontakt. Diese Krater und Hocker sind mit-
tels Olstein zu glatten. Es ist zu beachten, daB
die Kontaktflachen eben sind und im geschlos-
senen Zustand parallel aneinander liegen.

Neben dem Glatten der Kontaktflichen ist der
Verteiler gut auszublasen. Das Gleitstick am
Unterbrecherhebel ist mit Mehrzweckfett zu
schmieren. Es darf auf keinen Fall Fett an die
Unterbrecherkontakte gebracht werden. Der Fin-
ger des Verteilerlaufers und die vier Messing-
segmente unterliegen durch den Funkenlber-
schlag einer gewissen Abnutzung. Es kann so-
wohl das Isoliermaterial des Laufers wie des Ver-
teilerkopfes durchschlagen. Dann muB das de-
fekte Teil ausgewechselt werden.




Ein verschmutzter Verteilerkopf begunstigt
Kriechstrome oder verhindert das Uberspringen
des Funkens. Darum muB der Kopf innen und
auBen sauber gehalten werden. Vor dem Auf-
setzen des Verteilerkopfes sind Druckfeder und
Schleifkohle zu kontrollieren. Anlageflachen der
Schleifkohle und auf dem Verteilerlaufer glatten,
eventuell Feder und Kohle auswechsein. Seit
Motornummer AS 000 001 ist ein Verteiler mit der
Nummer 043 905 205 B eingebaut.

Einstellen der Unterbrecherkontakte

@ Federklammern des Verteilerdeckels zurtck-
schnappen, den Deckel herunternehmen und
den Verteilerlaufer abziehen.

@ Verteilerwelle durch Durchdrehen des Mo-
tors verdrehen, bis einer der Nocken den
Unterbrecherhebel vollkommen abhebt.

@ Befestigungsschraube des feststehenden
Kontaktes lockern und einen Schraubenzie-
her zwischen die kurzen Zapfen auf der Un-
terbrecherplatte und in den Schlitz am Un-
terbrecherkontakt einfilhren, wie es aus
Bild 46a ersichtlich ist. Schraubenzieher in
die betreffende Richtung verdrehen, bis ein
Abstand von 0,4 mm zwischen den Kontakt-
flaichen erhalten wird. Dieses MafB mit einer
Fuhlerlehre ausmessen.

Bild 46a

Einstellen des Unterbrecherabstandes. Schraubenzieherklinge in den
Ausschnitt einsetzen und gegen die klei Hécker anlegen, um den
Festkontakt zu verdrehen.

@ Befestigungsschraube des Festkontaktes
wieder anziehen und den Unterbrecherab-
stand erneut kontrollieren.

@ Nach dem Einstellen des Abstandes muB auf
jeden Fall der Zindzeitpunkt eingestellt wer-
den, da eine Anderung des Kontaktabstan-
des um 0,1 mm, eine Veranderung des Zind-
zeitpunktes von 3, an der Kurbelwelle ge-
messen, mit sich bringt.

Auswechseln der Unterbrecherkontakte

@ Verteilerdeckel abnehmen und den Laufer
herunterziehen.

@ Leitung von der Klemme «1» des Zundvertei-
lers abziehen.

@ Die Befestigungsspange vom Lagerbolzen
des Unterbrecherhebels entfernen und die
Unterlegscheibe abnehmen. o R

@ Befestigungsschraube des Festkontaktes 16-
sen (ebenfalls die Klemmschraube fir die
Kontakteinstellung) und den Festkontakt her-
unterheben.

Die neuen Kontakte in umgekehrter Reihenfolge
wie beim Ausbau wieder einbauen. Uberzeugen,
daB die Isolierscheiben an der Klemme «1» un-
tergelegt wurden, um Kurzschlisse zu vermei-
den. Unterbrecherabstand, wie vorhin beschrie-
ben, einstellen. Den Zindzeitpunkt einstellen, wie
es weiter hinten beschrieben ist.

Aus- und Einbau des Ziindverteilers

@ Unterdruckleitung vom: Ziindverteiler abzie-
hen.

@ Kabel von der Klemme «1» am Zindverteiler
l6sen.

@ Verteilerdeckel und Verteilerlaufer abneh-
men.

@ Halterung zur Befestigung des Zindverteilers

am Kurbelgehduse abschrauben und den
Zundverteiler herausziehen.
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Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau. Falls der Motor in der Zwischen-
zeit durchgedreht wurde, ist er auf den Zind-
zeitpunkt zu stellen. Dazu den Motor durchdre-
hen, bis der Kolben des ersten Zylinders auf dem
Ziindzeitpunkt steht. Der Schlitz im Kopf der Ver-
teilerwelle muB dann quer zur Langsachse des
Motors liegen, so daB die kleinere Halfte der
Versetzung zur Kurbelwellenriemenscheibe weist.
Die Markierung an der Kurbelwellenriemen-
scheibe muB in einer Linie mit der Trennfuge des
Kurbelgehauses stehen.

Ziindverteiler mit dem Laufer durchdrehen, bis
die Lauferspitze zur Markierung fir den ersten
Zylinder am Rande des Verteilergehauses weist,
Verteiler in dieser Lage einsetzen, bis er mit dem
Mitnehmer eingreift. Alle weiteren Arbeiten in
umgekehrter Reihenfolge wie beim Ausbau
durchfiihren und die Ziindung abschlieBend ein-
stellen.

Bild 47

Stellung des Mitnehmers flir den ZUndvertsiler vor dem Einschieben
des Verteilers. Besonders darauf achten, dass die kleine Segmentseite
des Mitnehmers auf der Riemenscheibe lieg!.
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Aus- und Einbau der Verieilerantriebswelle

Als erstes die Kraftstoffpumpe und den Verteiler
ausbauen und danach den Anweisungen unter
«Zerlegen des Motors» folgen (siehe Seite 5).
Beim Einbau der Welle zuerst die Scheiben ein-
legen. Dabei ist darauf zu achten, daB die Schei-
ben nicht in das Kurbelgehause fallen. Am be-
sten ist es, wenn man einen Schraubenzieher,
wie in Bild 48 gezeigt, innen an die untere Boh-
rung anlegt und als Fihrung fir die Scheibe be-
nutzt. Scheibe herunterfallen lassen, aber den
Schraubenzieher erst herausziehen, wenn die
beiden Scheiben einwandfrei aufliegen.
Verteilerantriebswelle so einsetzen, daB der Mit-
nehmerschlitz wie in Bild 47 ausgerichtet ist. Es
ist zu beachten, daB dies die Endstellung ist und
daB die Verdrehung des Schlitzes beim Eingriff
der Zahnrader zu beriicksichtigen ist.
Distanzfeder wieder einsetzen und den Verteiler
sofort montieren, da sich andernfalls die Welle
vielleicht wieder verdrehen kann.

Bild 48
Beim Einsetzen der Distanzscheiben einen Schraubenzieher wie ge-
zelgt verwenden.



Einstellen des Ziindzeitpunktes

Der Ziundzeitpunkt sollte eingestellt werden,
wenn der Motor eine Oltemperatur von 30 bis
70° C besitzt. Vor der Einstellung den Unter-
brecherabstand und den Zustand der Unterbre-
cherkontakte kontrollieren. Die Ziundung kann
auf zwei verschiedene Weisen eingestellt wer-
den, jedoch wird darauf hingewiesen, daB ein-
wandfreie Ergebnisse nur erhalten werden kon-
nen, wenn man die Zindung mit einer Lichtblitz-
lampe, einer sogenannten Stroboskoplampe ein-
stellt, und diese Methode wird beschrieben.

Der Ziundzeitpunkt betragt 7,5” vor dem oberen

Totpunkt, wenn der Motor mit einer Drehzahl

von 800 bis 900 U/min lauft.

@ Eine Lichtblitzlampe entsprechend den An-
weisungen des Herstellers anschlieBen, d. h.
ein Kabel auf das Zindkerzenkabel Nr. 1 und
das zweite Kabel in die Verteilerkappe in
den AnschluB fir die Kerze Nr. 1.

@ Unterdruckschlauch vom Verteiler abziehen
und den Motor anlassen und mit 800 bis
900 U/min laufen lassen. Die Drehzahl muB
dabei mit Hilfe eines Drehzahlmessers er-
mittelt werden, es sei denn, daB man fest
Uberzeugt ist, daB der Leerlauf stimmt.

@ Den Strahl der Lichtblitzlampe auf die Vor-
derseite der Riemenscheibe richten und kon-
trollieren, ob die Kerbe der Riemenscheibe,
die durch die Lichtblitzlampe «feststeht», in
einer Linie mit der Trennfuge des Kurbelge-
hauses steht.

@ Falls erforderlich, Motor abstellen, die
Klemmschraube des Verteilers lockern und
Motor wieder laufen lassen. Verteiler verdre-
hen, wahrend man weiterhin auf die Riemen-
scheibe blitzt, bis die beiden Zindmarken
gegeniuberstehen.

@® Motor abstellen, Klemmschraube festziehen
und den Ziindzeitpunkt erneut kontrollieren,
da es sein konnte, daB sich der Verteiler
beim Anziehen der Klemmschraube wieder
verdreht hat. Unterdruckschlauch wieder auf-
stecken.

Einstellen des SchlieBwinkels

Ein SchlieBwinkelmesser muB3 zu dieser Prifung
benutzt werden. Ein derartiges Gerat kann bei
vielen Autozubehorgeschaften bezogen werden,
und da er immer wieder gebraucht wird, sollte er
als eine gute Anschaffung betrachtet werden.

FolgendermafBen vorgehen:

@ Verteilerdeckel abnehmen und den Laufer
herunterziehen. Unterbrecherabstand wie be-
reits beschrieben einstellen oder entspre-
chend der Ergebnisse der SchlieBwinkelmes-
sung einstellen.

@ SchlieBwinkelmesser entsprechend der An-
weisungen des Herstellers anschlieBen und
den Motor mit dem Anlasser durchdrehen.

@ SchlieBwinkel auf 44 bis 50" einstellen. Der

Unterbrecherabstand ist zu verstellen, um
den SchlieBwinkel zu berichtigen. Ist der
SchlieBwinkel zu groB, den SchlieBwinkel
" groBer stellen, ist der Winkel zu klein, den
Abstand kleiner stellen. Der Abstand darf un-
ter keinen Umstanden weniger als 0,3 mm
betragen.

Die Zliindspule

Die Zundspule besteht aus einem Eisenkern mit
der Primarwicklung (wenige Wicklungen — star-
ker Draht) und der Sekundarwicklung (viele
Wicklungen — dinner Draht). Der Eisenkern ist
von VerguBmasse umhiillt. Das Gehause besteht
aus Stahlblech. Defekte Ziindspulen miussen aus-
gewechselt werden, da es praktisch keine Re-
paraturméglichkeiten gibt. AuBer Sauber- und
Trockenhaltung der Isolierkappe, um Uberschia-
ge und Kriechstrombildungen zu vermeiden, be-
darf die Ziindspule keiner Wartung. Bei schlech-
tem Anspringen oder unregelméaBigem Gang und
Leistungsabfall ist die betriebswarme Ziindspule
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in einem Priifstand oder am Motor auf Gangbar-
keit zu prifen. Nachdem die Kontrolle ergeben
hat, daB Stromzufiihrung und Zundverteiler in
Ordnung sind, zieht man das Kabel 4 (Zind-
kabel) aus dem Verteilerkopf und halt es ca.
8 bis 10 mm von einem guten Massepunkt ent-
fernt. Bei eingeschalteter Zindung muB3 beim
Starten ein Funke vom Kabelende zur Masse
iberspringen. Zeigt sich kein Funke, ist der Kon-
densator zu priifen oder die Zundspule durch
eine neue zu ersetzen.

Automatische Ziindzeitpunktverstellung

Fir jede Drehzahl eines Motors gibt es einen
Ziindzeitpunkt, bei dem der Motor die groBte Lei-
stung abgibt. Mit zunehmender Drehzahl ruckt
dieser Punkt vor den oberen Totpunkt, mittels
Unterdruckversteller entsprechend der Belastung
des Motors, oder mittels Fliehkraftversteller, ent-
sprechend der Drehzahl des Motors.

Die automatische Ziindverstellung kann mit
elektronischen oder elektrischen Geraten aus-
gemessen werden. Eine grobe Uberpriifung der
Verstellung 4Bt sich jedoch anhand der folgen-
den Beschreibung durchfiihren, die auf jeden
Fall darauf hinweist, ob die Verstellung arbeitet
oder nicht.

Priifen des Fliehkraftmechanismus

Die Funktion des Fliehkraftverstellmechanismus
kann kontrolliert werden, indem man den Vertei-
lerlaufer mit der Hand nach rechts dreht. Beim
Loslassen des Laufers muB dieser automatisch
in die Ausgangsstellung zuriickkehren. Falls dies
nicht der Fall ist, sind die Fliehgewichte ver-
schmutzt oder die Ruckholfedern zu schwach.
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Falls eine Lichtblitzlampe zur Verfliigung steht,
kann man die Verstellung folgendermaBen aus-
messen:

Die LichtblitzZlampe am Motor anschlieBen.
Unterdruckschlauch vom Verteiler abziehen.
Motor anlassen und im Leerlauf laufen las-
sen.

Lichtstrahl der Lichtblitzlampe auf die Zund-
einstellskala richten.

Bei einer Drehzahl von 800 bis 950 U/min
muB der Zundzeitpunkt angezeigt werden.
Motordrehzahl erhéhen und kontrollieren, ob
sich die Kerbe an der Kurbelwellenriemen-
scheibe im Verhaltnis zur «0»-Markierung an
der Zindeinstellskala verstellt. Sollte die
Kerbe in der Riemenscheibe «springen», d. h.
sich ruckartig verstellen, so ist dies ein Zei-
chen, daB die Fliehgewichte hangen.

Priifen der Unterdruckverstellung

Zur einwandfreien Uberprifung der Unterdruck-
verstellung ist eine Lichtblitzlampe erforderlich.
Vorher jedoch den Fliehkraftmechanismus, wie

‘vorhin beschrieben, kontrollieren. Zur Kontrolle

als erstes bei laufendem Motor den Schlauch
vom AnschluB des Verteilers abziehen. Motor
leicht beschleunigen und Schlauch wieder auf-
stecken. Die Motordrehzahl sollte sich wahr-
nehmbar erhohen. Falls keine Erhohung der Mo-
tordrehzahl stattfindet, konnte es sein, daB die
Unterbrechergrundplatte festhangt oder eine
Leckstelle in der Unterdruckleitung oder in der
Unterdruckdose vor liegt.

Zundkerzen

Verschiedene Zundkerzen kénnen bei den drei
verschiedenen Motoren verwendet werden. Ei-
nige der gelaufigen Kerzen sind in der MaB- und




Einstelltabelle (Seite 134) angefuhrt. Gleichwer-
tige Kerzen anderer Hersteller konnen ebenfalls
benutzt werden, solange der Warmewert einge-
halten wird. Ihr Lieferant wird Sie Uber die Eig-
nungsfahigkeit einer bestimmten Kerze unter-
richten.

Alle 5000 km sollten die Zindkerzen ausge-
schraubt und auf Aussehen, Elektrodenabstand
und Leistungsfahigkeit geprift werden. Vor dem
Ausschrauben der Kerzen kontrollieren, daB sich
keine Fremdkorper in den Kerzenaufnahmever-
tiefungen befinden. Eine beim Ausschrauben der
Kerze in die Kerzenbohrung fallende Scheibe,
Schraube, ein Stein oder ahnliches, kann Ven-
tile, Ventilsitze oder den Zylinderkopf beim er-
sten Lauf des Motors zerstéren.

Aus dem Kerzengesicht lassen sich Schlusse auf
Eignung und einwandfreies Arbeiten der Kerzen,
auf die Vergasereinstellung, den Gemischzustand
und den Zustand des Motors (Kolben, Kolben-
ringe, usw.) ziehen. Allgemein gilt daflr:

mittelbraun
schwarz oder verruft
Kerze, Vergaser, Motor in Ordnung

isolator:
Elektroden:
Betriebszustand:

Isolator: schwarz oder verruBt

Elektroden: schwarz oder verrufBit

Betriebszustand: Gemisch zu fett, zu groBer Elek-
trodenabstand

Isolator: Hellgrau, weiB

Elektroden: Grau, feine Schmelzperlen

Gemisch zu mager, Kerzen undicht
oder lose, Ventile schlieBen nicht
einwandfrei

Isolator: Verolt

Elektroden: Verolt

Betriebszustand: Undichter Kolben, undichte Kolben-
ringe, Kerze setzt aus

Betriebszustand:

Ablagerungen zwischen Porzelanisolator der
mittleren Elektrode und dem Kerzengehéduse
moglichst durch Sandstrahl des Kerzenpriifge-
rates reinigen.

Elektrodenabstand mittels Fiihlerlehre ausmes-
sen und durch Nachbiegen der seitlichen Elek-
trode berichtigen. Alle Ziindkerzen sind auf ei-
nen Elektrodenabstand von 0,6 mm einzustellen.

Die die Lebensdauer der Ziindkerzen normaler-
weise bei mindestens 15 000 km liegt, reicht eine
Reinigung alle 5000 km vollstandig aus. Beim
Einschrauben der Kerzen darauf achten, daB sie

nicht UbermaBig angezogen werden, da dadurch
nur die Dichtscheibe beschadigt wird und ein
Ausschrauben sich in Zukunft schwieriger ge-
staltet. Ein Anzugsdrehmoment von 3,5 mkp soli-
te beachtet werden.

Priifen des Kondensators

Bei stark verbrannten Unterbrecherkontakten,
schwachen Ziindfunken, in Verbindung mit Start-
schwierigkeiten, oder vélligem Ausbleiben des
Zindfunkens, ist der Kondensator zu Uberprifen.
@ Verteilerdeckel abnehmen.

@ Kurbelwelle durchdrehen, bis die Kontakte
vollkommen gedifnet sind.

@ Kabel «1» zum Verteiler an der Zindspule
abklemmen. :

@ Eine 12-Volt-Priflampe mit einem Pol an die
Klemme «1» der Zundspule und mit dem an-
deren Pol an den KabelanschluB zum Ver-
teiler anschlieBen. Leuchtet jetzt beim Ein-
schalten der Zindung die Priflampe auf, so
ist der Kondensator auszuwechseln (Masse-
schiuB).

Priflampe abnehmen.

Kabel an Klemme «1» des Ziindverteilers wie-

der anschlieBen.

@ Zindkabel Nr. «4» aus der Mitte des Vertei-
lerdeckels herausziehen und in einer Entfer-
nung von 8 bis 10 mm gegen einen guten
Massepunkt halten.

@ Motor durchdrehen. Springt bei eingeschal-
teter Zindung der Funke nicht Uber, so ist
die Prifung zum Vergleich mit einem neuen
Kondensator zu wiederholen. Bei Austausch
nur den vorgeschriebenen Kondensator be-
nutzen und Unterbrecherabstand und Ziind-
zeitpunkt neu einstellen.
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Die Kraftstoffanlage

Der Vergaser

Ein «einflutiger» Solex-Vergaser des Typs
34 PICT-3 ist bei dem in dieser Ausgabe behan-
delten Motor eingebaut. Der Vergaser arbeitet
mit einer automatischen Startvorrichtung, einer
Beschleunigungspumpe, und einem Umluft-Leer-
laufsystem.

Aus- und Einbau des Vergasers

@ Vorwiarmschlauch am Ansaugstutzen des Ol-
badluftfilters abnehmen.

= Kurbelgehausebeliftungssschlauchvom Luft-
filter abziehen.

@ Klemmschraube unten am Luftfilter losen
und den Filter abheben.

@ Unterdruckschlauch -und Kraftstoffschlauch
am Vergaser abziehen.

@ Kabel vom SteckanschluB des Deckels der
Startautomatik abziehen.

@ Leitung von dem elektro-magnetischen Um-
luft-Gemischabsperrventil abschlieBen.

@ Vergaserzug vom Drosselklappenhebel ent-
fernen.

@ Die Feder, den Federsitz und den Stift her-
ausziehen.

&%

Die beiden Befestigungsmuttern des Ver-
gasers vom Ansaugrohr abschrauben und
den Vergaser abheben.

Der Einbau des Vergasers geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau und sollte
keine Schwierigkeiten mit sich bringen. Dichtung
erneuern.
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Zerlegung des Vergasers

@ Die finf Schrauben des Vergaserdeckels
entfernen und den Deckel abheben. Dich-
tung entfernen.

@ Schwimmernadelventil aus der Unterseite
des Deckels herausschrauben und von der
Seite des Deckels die Unterdruckmembrane
abschrauben und mit der Feder abnehmen
(3 Schrauben). Der Deckel der Membrane
sollte am Gehause gezeichnet werden, da-
mit er wieder in der alten Lage angeschraubt
werden kann.

@ Haltering an der Startautomatik abschrauben
(8 Schrauben) und mit den Distanzhllsen ab-
nehmen. Deckel mit der Bimetallfeder und
der Heizspirale und den inneren Deckel ab-
nehmen.

@ Schwimmer aus dem Vergasergehause her-
ausheben und die Schwimmerwellenhalte-
rung entfernen.

@ Hauptdiisenstopfen aus dem Gehause her-
ausschrauben und die Hauptdise aus dem
Stopfen drehen. In dieser Nahe auch das
Umluft-Gemischabsperrventil, die CO-Anteil-
regulierschraube (Gemischregulierschraube)
und die Umlufteinstellschraube heraus-
schrauben.

@ Splint aus dem Pumpenhebel der Beschleu-
nigungspumpe entfernen und die Scheiben
und Druckfeder vom Pumpengestdnge ab-
nehmen. Die vier Schrauben des Pumpen-
deckels lésen, den Deckel abnehmen und
die Membrane sowie die Feder entfernen.

@ Auf der gleichen Seite der Membrane den
Stopfen der Zusatzkraftstoffdiise herausdre-
hen, Dise aus dem Stopfen entfernen und
die Leerlaufluftdise entfernen.



Bild 49
Montagebild des Solex-Vergasers.
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@ |n die Oberflache des Vergasergehauses ist
die Zusatzluftdise eingeschraubt, die als
nachstes herausgeschraubt werden kann.
Ebenfalls das Mischrohr mit der Luftkorrek-
turdiise aus der Oberseite herausschrauben.

@ CEine weitere Zerlequng sollte im Moment
nicht notwendig sein.

Priifen der Vergaserteile

Vergasérdeckel: Schwimmernadel auf Leckstel-
len kontrollieren, indem man mit dem Mund
durchblast und daran saugt. Eine beschadigte
Schwimmernadel muB immer erneuert werden.
Einwandfreie Dichtung fiir das Schwimmernadel-
ventil und fir die Dichtflache zwischen dem
Deckel und dem Vergasergehause ist eine Vor-
aussetzung fur eine kraftstoffdichte Verbindung.
Luftklappenwelle und Stufenscheibe fur den
Schnelleerlauf auf Leichtgangigkeit kontrollieren.
Ist die Heizspirale oder die Bimetallfeder defekt,
so muB der ganze Deckel ersetzt werden. Zu be-
achten ist, daB die Nase vom Kunststoffeinsatz
mit der Kerbe im Startautomatikgehause zusam-
mensitzt.

Deckel und Haltering mit den Distanzhulsen an-
bringen. Den Deckel so ausrichten, daB die Nase
am Startautomatikgehause mit der eingezeich-
neten Linie am Keramikdeckel zusammenfallt.
Die Stufenscheibe fiir den Schnelleerlauf an der
Luftklappe leicht eindlen.

Membrane in der Seite des Vergaserdeckels auf
Risse oder Porositat Uberprifen und die Feder
auf Verzug kontrollieren. Falls erforderlich, Teile
entsprechend erneuern.

Vergaserhauptgehduse: Membrane der Beschleu-
nigungspumpe auf Leckstellen, Risse und Ver-
hartung kontrollieren. Falls erforderlich, eine
neue Membrane einbauen. Beim Anziehen der
Befestigungsschrauben des Pumpendeckels den
Hebel von der Schwimmerkammer wegziehen, so
daB sich die Membrane flach anlegen kann.
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Schwimmer kontrollieren, indem man ihn in heis-
ses Wasser taucht. Die Luft dehnt sich dabei
aus und entweicht. Falls sich folglich Blasen an
der Oberflache zeigen, ist der Schwimmer un-
dicht und muB erneuert werden. Darauf achten,
daB in diesem Fall der richtige Schwimmer ein-
gebaut wird.

Dusenbestiickungsdaten in der MaB8- und Ein-
stelltabelle (Seite 135) kontrollieren. Beim Erneu-
ern von beschadigten oder verschlissenen Teilen
nur echte Solex-Teile verwenden. Da der Luft-
trichter in das Vergasergehause eingegossen ist,
sind keine weiteren Einstellungen oder Anderun-
gen maglich.

Das Spiel der Drosselklappenwelle kontrollieren.
UbermaBiges Seitenspiel der Welle fordert das
Eintreten von Falschluft. Die Bohrungen der
Drosselklappenwelle kénnen neu ausgebuchst
werden, jedoch sollte dies einer Solex-Werkstatt
tberlassen werden.

Die Umluft- und die Gemischregulierschrauben
diirfen keine Riefenbildungen an der Spitze oder
sogar eine abgebrochene Spitze haben (was vor-
kommen kann, wenn die Schrauben zu hart ein-
geschraubt werden). Derartige Schrauben im-
mer erneuern. Das Gewindestiick der Schraube
und deren Sitz im Vergasergehause kontrollie-
ren.

Falls das Einspritzrohr ausgebaut wird, ist es
vorher zu zeichnen, um es wieder in die ur-
spriingliche Stellung zu bringen.

Zusammenbau des Vergasers

Der Zusammenbau des Vergasers geschieht in

umgekehrter Reihenfolge wie das Zerlegen und

Bild 49 zeigt, wo die einzelnen Teile eingebaut

werden. Nach Einbau des Vergasers ist der Gas-

zug folgendermaBen einzustellen:

@ Gaspedal von einer zweiten Person auf den
Boden halten lassen und den Gaszug an-
schlieBen, so daB ein Spalt («a» in Bild 50)
von 1,0 bis 1,5 mm zwischen dem Drossel-
klappenhebel und dem Anschlag vorhanden
bleibt.




@® Gaspedal einige Male durchtreten und kon- Grundeinstellung der Drosselklappe
trollieren, daB die Drosselklappe vollkom-

men offnet und das oben genannte Spiel wei- Die Einstellschraube ist werksseitig eingestellt
terhin vorhanden ist. und darf nur neu eingestellt werden, wenn sie

@ Gaspedal zuricklassen und kontrollieren, unbeabsichtigt verstellt wurde. In diesem Fall
daB die Drosselklappe einwandfrei schlieBt. folgendermafien vorgehen:

@ Unter Bezug auf Bild 51 die Drosselklappen-
anschlagschraube (1) herausdrehen, bis ein
kieiner Spalt zwischen dem Stufennocken
und der Schraube vorhanden ist (Pfeil).

@ Schraube (1) vorsichtig hineindrehen, bis sie
den Stufennocken soeben berihrt. Aus die-
ser Stellung um eine weitere Viertelumdre-
hung hineindrehen.

Bild 50 l 1
Einstellen des Gasbetiiligungszuges. Der Spalt «a» muss an der ge-
zeigten Stelle vorhanden sein.

@)

Bild 51

Einzelheiten der verschiedenen Einstellschrauben am Vergaser.
1 Drosselklappenanschiagschraube

2 CO-Anteileinstellschraube

3 Leerlaufeinstelischraube

Einstellungen am Vergaser

Ehe irgendwelche Einstellungen am Vergaser
durchgefuhrt werden, missen folgende Voraus-

setzungen geschaffen sein: Eine weitere Moglichkeit zur Grundeinstellung
@® Zindanlage grindlich kontrollieren, d. h. der Drosselklappe erfordert die Verwendung ei-

Zundzeitpunkt, Zindkerzen - Elektrodenab- nes Unterdruckmessers.

stand und Unterbrecherabstand miissen ein- @® Motor warmlaufen lassen.

wandfrei eingestellt sein. @ Unterdruckschlauch fur den Zindverteiler
@ Kraitstoffleitungen und Vergaserdichtungen vom Vergaser abziehen.

und der Ansaugflansch fur die Vergaser mus- @ Unterdruckmesser am Vergaser anschlieBen.

sen einwandfrei dicht sein. @ Drosselklappe offnen, indem man die Leer-
@® Ventile missen auf das vorgeschriebene laufeinstellschraube nach innen schraubt, bis

Spiel eingestellt sein. ein Unterdruck angezeigt wird.
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@ Danach Schraube wieder herausdrehen, bis
der Unterdruck auf Null abfallt. Aus dieser
Stellung die Schraube um genau eine Viertel-
umdrehung hineindrehen. Wird die Drossel-
klappe in dieser Weise eingestellt, so wer-
den sich weniger Betriebsfehler einstellen,
z. B. Abstellen des Motors beim Warmlaufen
oder eine hangende Drosselklappe, wenn der
Motor warm ist.

Leerlaufeinstellung

Unter keinen Umstanden darf man versuchen,
den Leerlauf durch die Drosselklappenanschlag-
schraube («1», in Bild 51) einzustellen, wie dies
bei friheren VW-Vergasern der Fall war. Die
Schraube ist werkseingestellt und darf nicht ver-
stellt werden.

Motor warmlaufen lassen, bis die Oltemperatur
ca. 60” C betragt. Die Drosselklappe muB, wie
vorhin beschrieben, eingestellt sein. Kontrollie-
ren, daB die Starterklappe der Startautomatik
vollkommen geoffnet ist.

Einen Drehzahlmesser entsprechend der Anwei-
sungen des Herstellers anschlieBend (je nach
Ausfihrung) und mit der Schraube («3», in
Bild 51) den Leerlauf auf 800 bis 900 U/min ein-
stellen. Motor einige Male beschleunigen und
kontrollieren, daB er immer wieder in den ge-
nannten Leerlauf zurickkommt.

CO-Anteil-Einstellung

Nach der Einstellung des Leerlaufs einen CO-
Anteilprifer entsprechend der Anweisungen des
Herstellers anschlieBen und den Motor im Leer-
lauf laufen lassen (gut angewarmt und mit ge-
offneter Luftklappe).

Co-Anteil am Instrument ablesen. Falls die An-
zeige nicht innerhalb 2 bis 4% liegt, ist die Ein-
stellschraube («2», in Bild 51) zu verstellen, bis
dies der Fall ist. Falls sich der Leerlauf danach
verandert hat, muB er durch Drehen der Einstell-

schraube (3) berichtigt werden. Auf keinen Fall -

Schraube (1) verstellen, um den Leerlauf zu be-
richtigen.
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Einstellen der Pumpenférdermenge

Zur Kontrolle der Pumpenfordermenge, d. h. der
Einspritzmenge der Beschleunigungspumpe ist
entweder das Spezialwerkzeug VW 119, welches
aus einem MeBglas und einem AnschluB3 fur das
Einspritzrohr besteht, oder ein Stick Gummi-
schlauch des gleichen Durchmessers wie das
Einspritzrohr, ein Stick gebogenes Metallrohr
und ein MeBglas erforderlich. Bei der Messung
folgendermaBen vorgehen:

@ Motor laufen lassen, so daB sich die Schwim-
merkammer fdllen kann und danach abstel-
len. Den Luftfilter ausbauen.

@ Kontrollieren, ob die Luftklappe gedffnet ist
und mit einem Stick Bindfaden in gedffneter
Stellung festbinden (damit sie sich nicht wie-
der schlieBen kann, wenn die Heizspirale ab-
kiihlt).

@ Das kleine Gummiréhrchen auf das Metall-
rohrchen stecken und Gummiréhrchen von
unten auf das Einspritzrohr der Beschleuni-
gungspumpe stecken, wie es in Bild 52 ge-
zeigt ist.

Bild 52

Kontrolle der Einspritzmenge. Das Gummi- und Metallrdhrchen wird
wie gezeigl auf das Einspritzrohr der Beschleunigungspumpe aufge-
steckt.




@ MenBglas unter das Réhrchenende halten und
die Drosselklappe einige Male betatigen, bis
der Kraftstoff aus dem Rohrchen heraus-
spritzt. MeBglas entleeren und wieder unter
den AuslaB halten.

@ Drosselklappe schnell und kurz finf Mal be-
tatigen und die im MeBglas aufgefangene
Menge durch 5 teilen, um die Einspritzmen-
ge pro Hub festzustellen. Dieser Wert sollte
zwischen 1,3 bis 1,6 cm? liegen.

Falls das angegebene Ergebnis nicht erhalten
werden kann (vielleicht nochmals eine zweite
Prufung durchfihren), wird die Einspritzmenge
am Doppelhebel («19», in Bild 49) eingestellt.
Dazu die Schraube in der Mitte des Hebels lok-
kern und den Hebel nach rechts verdrehen, wenn
die Einspritzmenge zu klein ist oder nach links
verdrehen, wenn die Menge zu groB ist. Schrau-
be wieder anziehen. Das Pumpengestange
braucht dazu nicht abgeschlossen zu werden.

Erneuerung des Gaszugseiles

Wie bei allen Volkswagen ist die Erneuerung des
Gaszugseiles mit einigen Schwierigkeiten ver-
bunden, um den Zug vom Gaspedal zur Ruick-
seite des Fahrzeuges zu verlegen. Bei diesem
Modell muB man sich ein Stick SchweiBdraht
von 3 mm Durchmesser und 500 mm Lange zu-
recht machen und ein Stick Gummischlauch
unter der Ersatzteilnummer 18057.1 beziehen.
Der Gummischlauch ist 60 mm lang und wird
30 mm auf den SchweiBidraht geschoben.

Beim Ausbau das Fihrungsrohr des Gaszuges
ausbauen und das angefertigte Spezialwerkzeug
durch das vordere Motorverkleidungsblech vom
Motorraum aus durchschieben. Gaszug in die
andere Halfte des Gummischlauches einschie-
ben und kontrollieren, daB er fest sitzt.
SchweiBdraht und Gaszug in den Motorraum zu-
riuckziehen und danach mit einem dinnen Stuck
Draht durch das Fihrungsrohr ziehen.

Der Einbau des Gaszuges geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Das Zugseil
danach einstellen, wie es bereits beschrieben
wurde (siehe ebenfalls Bild 50).

Die Kraftstoffpumpe

Die Kraftstoffpumpe wird durch einen StoBel von
100 mm Lange von der Nockenwelle betatigt
und befindet sich an der Rickseite des Motors,
unmittelbar neben dem Zundverteiler. Die ein-
gebaute Pumpe kann nicht in seine Einzelteile
zerlegt werden, da die beiden Pumpenhaliten
wahrend der Herstellung zusammengekropft wor-
den sind. Die Kraftstoffschlauche sind mit Schel-
len an den Pumpenanschlissen befestigt.

Um die Kraftstoffpumpe zu reinigen, die Schrau-
be des Pumpendeckels 16sen und Deckel, Filter-
sieb und Dichtung abnehmen. Alle Teile grind-
lich reinigen und, falls moglich, mit PreBluft aus-
blasen. Die Dichtung muB immer erneuert wer-
den.

Zum Ausbau der Pumpe die Schellen der Schlau-
che lésen, Schlauche abziehen und die Muttern
der Pumpe losen. Kraftstoffpumpe abnehmen.
Falls erforderlich, StoBelstange, Zwischenflansch
und Dichtungen vom Motor abnehmen. Bild 53
zeigt ein Bild der ausgebauten Kraftstoffpumpe.

Bild 53

Ansicht der Kraftstotfpumpe im ausgebauten Zustand.
1 Kraftstoffpumpe 4 Pumpenstossel
2 Zwischenstick 5 Dichtung

3 Pumpenilansch
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Beim Einbau der Kraftstoffpumpe darauf achten,
daB die StoBelstange mit dem konischen Ende
zuerst in das Kurbelgehduse einzusetzen ist. Die
Muttern der Pumpe auf Festigkeit nachkontrol-
lieren, nachdem der Motor eine Weile gelaufen
ist.

HINWEIS: Den PreBstofflansch immer zu-
erst am Motor anbringen (mit der Dich-
tung darunter), ehe die StoBelstange ein-
gesetzt wird. Dadurch wird vermieden,
daB die StoBelstange in den Motor fallen
kann.

[

Die Kupplung

Eine Einscheibentrockenkupplung mit Teller-
feder ist eingebaut. Die Betédtigung der Kupp-
lung erfolgt iber ein Kupplungsseil.

Es soll darauf hingewiesen werden, daB die
Druckplatte und Tellerfeder nicht zerlegt werden
kénnen. Im Fall von Abnutzung oder Schaden ist
der gesamte Kupplungskdrper zu erneuern.

Seit Juni 1976 wurde eine im Durchmesser gros-
sere Kupplung eingebaut (215 mm anstelle von
200 mm), welche mit M7-Schrauben befestigt ist.
Beim Erneuern des Schwungrades muB dies
ebenfalls beachtet werden, da die alten Kupp-
lungsschrauben einen Durchmesser von 8 mm
haben. Die Schrauben sind auBerdem ImbuB-
schrauben.
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Aus- und Einbau der Kupplung

@ Bei ausgebautem Motor und abgeflanschtem
Getriebe die Kupplung abschrauben. Vorher
jedoch die Lage der Kupplungsplatte am
Schwungrad mit einem Farbstrich kennzeich-
nen, um die Teile bei Wiederverwendung der
Kupplung wieder in die gleiche Lage zu brin-
gen. Dies verhindert eine Stérung der Aus-
wuchtung.

@ Die sechs Kupplungsschrauben gleichmaBig
Ubers Kreuz l0sen, bis die Federspannung
entlastet ist. Bei Nichtbeachtung dieser
MaBnahme kénnte sich der Kupplungsdeckel
verziehen.

@ Kupplungsdruckplatte und Mitnehmerschei-
be abnehmen. Zu beachten ist, daB die lan-
gere Seite der Mitnehmerscheibennabe zum
Getriebe weist, d. h. zu lhnen, wenn Sie die
Kupplung abnehmen.

Der Einbau der Kupplung geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Zum Zen-
trieren der Mitnehmerscheibe im Schwungrad
ist entweder eine zur Verfligung stehende Kupp-
lungswelle oder der Spezialdorn VW 215¢ zu ver-
wenden. Weiterhin sind die folgenden Punkte
wahrend des Einbaus zu beachten:

@ Die Verzahnung der Getriebeantriebswelle
(Kupplungswelle) griindlich reinigen und mit
Talkum einschmieren.

@ Kupplungsdruckplatte auf die eingelegte Mit-
nehmerscheibe und auf das Schwungrad an-
legen, so daB die beim Ausbau eingezeich-
neten Markierungen wieder in einer Linie lie-
gen. Bei einer neuen Kupplung ist eine Aus-
wuchtmarkierung vorhanden (weiBe Farb-
markierung), die entsprechend auszurichten
sind.

@ Schrauben gleichmaBig Ubers Kreuz anzie-
hen. Wahrend des Anziehens haufig kontrol-
lieren, ob sich der Zentrierdorn einwandfrei
in der Nabe der Mitnehmerscheibe ohne zu
klemmen bewegen laBt. Das endgultige An-
zugsdrehmoment der Schrauben betragt
2,5 mkp (25 Nm).




Uberpriifen der Kupplungsteile

Reibflachen des Schwungrades auf tiefe Rie-

fen kontrollieren. Es ist mdglich, das

Schwungrad nachzuarbeiten, jedoch verwei-

sen wir auf Bild 6 und den Hinweis auf die

Hohlschraube des Schwungrades tber dem

Bild, falls diese Arbeit durchgefihrt wird.

PaBstifte und Hohischraube in diesem Fall

entsprechend erneuern.

Kupplungsausriicklager kontrollieren. Dieses

nicht mit Waschbenzin reinigen, da andern-

falls die Schmierfahigkeit verloren geht. La-
ger erneuern, falls es verschlissen ist oder

Gerausche erzeugt. Auch die Erneuerung ei-

nes zweifelhaften Lagers ist zu empfehlen,

da ein neues Lager weniger Geld kostet als
der Zeitaufwand beim Neuausbau des Mo-
tors.

Darauf achten, daB beim Einbau des Lagers

die Federspangen richtig sitzen. Auf die

Erneuerung des Lagers wird weiter hinten

unter getrennter Uberschrift noch in Einzel-

heiten eingegangen. Fihrungshiilse leicht
mit Fett schmieren.

Zapfenlager in der Innenseite der Hohl-

schraube kontrollieren. Falls erforderlich, die

Schraube herausdrehen (an das hohe An-

zugsdrehmoment denken) und das Lager er-

neuern.

Mitnehmerscheibe sorgfaltig kontrollieren

und Scheibe erneuern, falls irgendwelche

der folgenden Fehler festgestellt werden
kénnen:

— UbermaBiges Spiel oder Verschleif in
der Keilverzahnung.

— Schlag der Mitnehmerscheibe von mehr
als 0,5 mm, wenn die Scheibe auf einem
Dorn zwischen den Spitzen einer Dreh-
bank eingespannt wird, wie es in Bild 54
gezeigt ist. Die MeBuhr ist bei einem
Durchmesser von 195 mm anzusetzen.

— Lose Niete oder eine gesprungene Me-
tallscheibe.

— Verschlissene, gerissene, verbrannte
oder verolte Kupplungsbelage.

Bild 54
Um die Mitnehmerscheibe auf Schiag zu kontrollieren, ist sie wie ge-
zeigt zwischen die Spitzen einer Drehbank zu spannen.

@ Druckplatte und Tellerfeder nicht zerlegen,

sondern nur einer Sichtprifung unterziehen.
Kupplungskorper, falls erforderlich, erneu-
ern. Das Ende der Tellerfeder, wo das Druck-
lager aufsitzt, kontrollieren. Bei Riefenbil-
dung von mehr als 0,3 mm Tiefe die Kupp-
lung erneuern.

Reibflache der Druckplatte auf VerschleiB,
RiBstellen oder Brandstellen iiberpriifen. Ein
Stahllineal lber die Druckplatte legen und
mit einer Flhlerlehre auf Planheit kontrol-
lieren. Falls sich eine Fuhlerlehre von mehr
als 0,3 mm Starke an irgendeiner Stelle ein-
schieben 1aBt (siehe Bild 55), muB die Kupp-
lung erneuert werden.

Bild 55
Ausmessen der Kupplungsdruckplatte auf Verzug mit einer Fihler-
lehre.
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@ Kupplung ebenfalls erneuern, falls die zur
Befestigung der Tellerfedern dienenden Nie-
te lose sind oder die Federverbindungen
zwischen der Druckplatte und dem Deckel
sind gesprungen oder die Nieten sind lose.

Kupplungsausriicklager

Das Kupplungsgehéduse mit den Teilen des Kupp-
lungsausriicklagers ist in Bild 56 gezeigt. Das
Lager wird durch zwei Federspangen und zwei
Federspangensicherungen gehalten. Das Lager
gleitet auf der Fihrungsmuffe, die in der Innen-
seite des Kupplungsgehduses angeschraubt
sind.

Bild 56
Ansicht des abgeflanschten Kupplungsgehiiuses mit den Teilen des
Ausrlicklagers und der Ausrlckwelle.

1 Fuhrungsmuffe fur Lager 5 Kupplungsausrickwelle

2 Federscheibe 6 Ausricklager

3 Mutter 7 Sicherung fir Federspange
4 Kuplungsgehiuse 8§ Federspange (2 Stick)

50

Zum Ausbau des Lagers die Sicherungen entfer-
nen, die beiden Federspangen abnehmen und
das Lager von der Fuhrungsmuffe schieben.
Ausricklager niemals in Benzin auswaschen.
Beim Einbau die Fiuhrungsmuffe leicht mit Fett
einschmieren. Lager auf die Muffe schieben und
die Federspangen und deren Sicherungen wie-
der anbringen. Lose sitzende Sicherungsspan-
gen sollten erneuert werden.

Erneuerung des Kupplungsseiles

Das Seil ist von der Unterseite des Fahrzeuges
her zu erneuern, so daB diese Arbeit entweder
auf einer Hebeblihne oder Uber einer Montage-
grube durchgefiihrt werden muB. Andernfalls das
Fahrzeug auf Bocke setzen.

Seil vom Ausriickhebel abschlieBen. Dazu die
Fligelmutter I6sen. Gummitiille vom Fuhrungs-
rohr des Seiles und von der Rickseite des Sei-
les abziehen. Fihrungsrohr in der Mitte nach un-
ten ziehen und damit das Rohr und das Seil aus
dem Widerlager am Getriebe herausziehen.

An der Vorderseite des Fahrzeuges das Abdeck-
blech unter den Pedalen abschrauben und das
Kupplungspedal vom Pedalhebel abschrauben
(Schraube und Mutter). Befestigungsschrauben
des Pedals vom Rahmen abschrauben und das
gesamte Pedal seitlich herausziehen. Sicherung
fiir den Splintbolzen des Gabelkopfes aufbiegen
und den Bolzen herausdriicken. Seil abnehmen.
Der Einbau des Seils geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau. Das gesamte Seil
mit Fett einschmieren und durch die Offnung am
Pedalbock in den Rahmen schieben. Darauf ach-
ten, daB die Gummitille einwandfrei sitzt. Ab-
schlieBend Kupplungsspiel einstellen und das
Seil vorschriftsmaBig am Getriebewiderlager ein-
stellen.



Einstellen des Kupplungspedales

Das Kupplungsspiel wird mit der Fligelmutter
am Ende des Kupplungsseiles eingestellt. Die
Fligelmutter erfordert keine Kontermutter, da
sie automatisch durch Eingreifen in die Aus-
sparungen des Ausrickhebels gehalten wird.
Mutter verstellen, bis ein Spiel von 10 bis 25 mm
am Kupplungspedal erhalten wird, welches ei-
nem Spiel von ca. 2 mm am Kupplungsausrick-

i Bild 58
hebel entSp richt. Ausgleichsscheiben sind an Stelle «A» einzuselzen, um einen Durch-

gang von 25 bis 45 mm an Stelle «B» zu erhalten. 4

Auswechseln der Kupplungs-

: e
_ ﬁ ausriickwelle
ST i ;&‘

(> @® Kupplungsausriicklager ausbauen, wie es
}\ bereits beschrieben wurde.
@ Unter Bezug auf Bild 59 den Sprengring (1)

\ @\ k. vom Ende der Welle entfernen.

AY

Bild 57
Fligelmutter am Ende des Kupplungsseiles zum Einstellen des Kupp-
lungspedalspieles.

Um ein Rupfen der Kupplung zu vermeiden, soll- 5
te das Kupplungsseil etwas durchhangen. ! 3 4
Bild 58 zeigt, wo dies zu messen ist (B). Das zwi- 1 2
schen den Pfeilen gezeigte MaB sollte zwischen
N : - Bild 59

25 und 45 mm l'egen' Die EmSte”ung erfolgt Die Einzelteile der Lagerung fir die Kupplungsausriickwelle.
durch Hinzufigen oder Entfernen von Aus- 1 Sprengring 6 Schraube

. / 2 2 Ausruckhebel 7 Biichselir Ausriickwelle
gleichsscheiben an Stelle «A» des Getriebe- 3 Ruckholfeder 8 Abstandshilse

2 4 Schale 9 FlUhrung
widerlagers. 5 Fuhrung 10 Scheibe
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@ Ausriickhebel (2), Feder (3) und Schale (4)
von der Welle entfernen.

@ Die Befestigungsschraube (6) der Lager-
biichse (7) fiir die Welle herausdrehen und
die Welle nach links schieben.

@ lagerbiichse, Scheibe (10) und die Ab-
standshulse (8), sowie die beiden Fihrungen
(5) und (9) ausbauen.

@ \Welle nach rechts driicken und herausneh-
men.

Vor dem Einbau die Lagerbuchsen im Kupp-

lungsgehause kontrollieren und gegebenenfalls

erneuern. Die Blchse auf der Seite des Anlas-
sers am Schlitz mit einem Schraubenzieher zu-
sammendricken und herausnehmen. Neue

Biichse vorsichtig einschlagen. Welle leicht mit

Fett einschmieren und in das rechte Lager ein-

setzen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-

folge wie der Ausbau. Darauf achten, daB alle

Teile, wie in Bild 59 gezeigt, in der richtigen Rei-

henfolge montiert werden. Die Lagerbefesti-

gungsschraube vorschriftsmaBig in das Loch der

Lagerbiichse einsetzen.

Das Wechselgetriebe

Das Getriebegehause enthalt das Getriebe sowie
den Achsantrieb. Eine Trennwand in der Mitte
des Getriebes dient zur Aufnahme der hinteren
Lager fur die Hauptwelle, die Riicklaufwelle und
die Kegelradwelle. Das Kupplungsgehause ist
mit Stiftschrauben auf der Ruckseite des Ge-
triebegehauses verschraubt. Ein Lagerschild und
das Schaltgehduse sind in d@hnlicher Weise an
der Vorderseite des Getriebes verschraubt.

Alle Vorwartsgange sind synchronisiert. Der Syn-
chronisierkorper fiir den 1./2. Gang befindet sich
auf der Kegelradwelle, wahrend der Korper fur
den 3./4. Gang sich auf der Hauptwelle befindet.
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Seit August 1975 (1976-Modelle) wurde ein neues
Getriebe eingebaut. Diese Getriebe, unter dem
Typ 091 gefihrt, hat einige Anderungen erhalten.
Eine der wichtigsten Anderungen ist jedoch, daB
das Getriebe auf Lebenszeit mit Ol gefillt ist und
ein Olwechsel hinfallig wird.

Aus- und Einbau des Getriebes

@ Massekabel der Batterie abklemmen und die
elektrischen Kabel von Spannungsregler,
Ziindspule, Vergaser, Oldruckschalter, Dreh-
stromlichtmaschine und Anlasser abschlies-
sen.

@ Alle Schlduche, Betatigungsseile und Ge-
stange vom Motor abschlieBen. Falls mog-
lich, alle Schlauche usw. mit einem Anhan-
ger kennzeichnen, damit das Wiederan-
schlieBen spater vereinfacht wird.

@ Fligelmutter vom Ende des Kupplungsseils
abschrauben und danach das Widerlager
des Kupplungsseiles von der Seite des Ge-
triebes abschrauben.

@ Antriebswellen von den Flanschen auf bei-
den Seiten des Getriebes abschrauben. Wel-
len mit einem Stiick Draht festbinden, so daB3
sie nicht herunterhangen kénnen und aus
dem Wege sind.

@ |n einer VW-Werkstatt wird jetzt eine Spezial-
vorrichtung zum Anheben des Getriebes be-
nutzt. Da diese Vorrichtung hochstwahr-
scheinlich nicht zur Verfigung steht, muB
das Getriebe mit einem Wagenheber ange-
hoben werden, bis die beiden Schrauben
an der Oberseite aus dem Getriebetrager
herausgeschraubt werden konnen.

@ Von der Vorderseite des Getriebes die Gum-
mimanschette vom inneren Schalthebel zu-
riickziehen, wo er aus dem Getriebe heraus-
kommt. Schalthebel in den dritten Gang
schalten und den Bindedraht der Schalt-
kupplungsschraube (die Vierkantschraube)
durchschneiden. Schraube l6sen und Schalt-
hebel in den zweiten Gang schalten, so daB
die Schaltkupplung aus dem Eingriff kommt.




HINWEIS: Seit Juni 1977 ist die mit Bin-
dedraht befestigte Schraube nicht langer
verwendet und an deren Stelle wird eine
10-mm-Sechskantschraube benutzt. Die-
se Schraube kann auch in alteren Fahr-
zeugen verwendet werden, darf aber nur
einmal eingeschraubt werden, d. h. man
muB sie immer erneuern, wenn die
Schaltkupplung gelost wurde.

Bild 61
Befestigung des Motortridgers am Fahrgestell.

@® Einen Wagenheber unter das Fahrzeug
setzen und Motor und Getriebe leicht an-
heben. Die beiden Schrauben des Begren-
zungsanschlages herausdrehen (s. Bild 60).
Muttern und Schrauben vom Motortréger
I6sen (Bild 61). Motor und Getriebe langsam
ablassen, aber darauf achten, daB keine Lei-
tungen, Kabel, usw. dabéi eingeklemmt wer-
den.

@ Motor vom Getriebe abflanschen.

Der Einbau des Motors und Getriebes geschieht
in umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau, je-
doch sind die folgenden Punkte zu beachten:

@ Kontrollieren, daB die Hilsen und die Dicht-
ringe fur die Getriebetragerschrauben sich
in ihrer Lage im Kupplungsgehause befin-
den.

@ Getriebe und Motor vorsichtig in die richtige
Lage heben und die Schrauben des Motor-
tragers mit neuen, selbstsichernden Muttern
einsetzen, jedoch noch nicht festziehen.

@ Begrenzungsanschlag der vorderen Aufhan-
gung montieren und die Schrauben anzie-
hen. Aggregat anheben, bis sich die Schrau-
ben in den Motortrager und das Getriebe
eingesetzt werden konnen und die Schrau-
ben anziehen.

@ Antriebswellen am Getriebe anschrauben
und alle Schlauche, Kabel, Leitungen, usw.
wieder anklemmen.

HINWEIS: Falls der Motortrager oder
Getriebetrager erneuert oder gelost
wurden, so sind bestimmte Einstel-
lungen am Begrenzungsanschlag und
am Motortrager erforderlich, welche
nachfolgend beschrieben sind.

Bild 60
Die Befestigung des Begrenzungsanschiages der Getriebeaufhiingung. — _—
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@ CEinstellen des Begrenzungsanschlages: Die
Befestigungsweise ist in Bild 62 gezeigt. Die
mit den Pfeilen gekennzeichneten Muttern
lockern. Motor bei den Warmeaustauschern
erfassen und um seine Langsanchse hin- und
her bewegen. Muttern am Schaltgehause an-
ziehen (Anzugsdrehmoment 2,5 mkp, 25 Nm).

Bild 62
Die Befestigungsweise des Begrenzungsanschlages an der Gelriebe-
aufhéingung,

Bild 63
Die Befestigungsschrauben des Motortriigers dienen zur Ausfluchtung
des Antriebsaggregates im Motorraum.
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Bild 64
Ausrichten des Motors und Gelriebes mit der Authdngungsbetestigung.

@ Einstellen des Motortragers: Befestigungs-
schrauben des Motortragers (siehe Bild 63)
am Rahmenseitentrager lockern und den
Motortrager so ausrichten, daB dessen senk-
rechte Kante und Riickkante parallel mit dem
Geblasegehduse steht. Schrauben auf ein
Anzugsdrehmoment von 3,5 mkp (35 Nm) an-
ziehen.

Zerlegung des Getriebes

Ehe irgendwelche Zerlegungsarbeiten am Ge-
triebe durchgefiihrt werden, soll darauf hinge-
wiesen werden, daB bestimmte Spezialwerkzeu-
ge zum Zusammenbau erforderlich sind, beson-
ders zu der Einstellung des Differentials. Falls
keine Teile des Differentials erneuert werden
brauchen, ist es moglich, daB man das Getriebe
zerlegt, wenn den folgenden Anweisungen ge-
nau gefolgt wird.




Bild 65
Montagebild von Kupplungsgehiuse, Getriebegehiuse, Lagerschild und
Schaltgeh&use.
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Getriebegeh#use von Fahrgestell-Nr, 219020135
Passstift

Stopfen

Stiftschraube

Stiftschraube

Stiftschraube
Kupplungsgeh&use von Fahrgestellnummer 211200001
Stiftschraube

Stiftschraube
Kupplungsgehausedichiung
Federring

Mutter

Stiftschraube

Federring

Mutter

Oleinfilistopten
Olablassstopfen
Kupplungsseilhalter
Sicherungsring

Mutter

Biichse fur Anlasserwelle
Stiftschraube

23
24
25
25
27
28
29
30
31
32
33
34
35
35
37
38
39
40
41
42
43
a4

Lagerschild
Schaltsperrhilse
Schaltsperrfeder
Schaltkugel
Sicherungsstopten
Stiftschraube

Federring

Mutter

Fihrung lur Rickwértsschalthebel
Lagerring

Dichtring fur Lagerring
Sicherungsblech
Schraube

Dichtung

Unteriage

Dichtring fir Ausgleichsseitenrad
Dichtung

Schaltgehduse

Biichse {Ur Schaligehduse
Biichse fir Schaligehause
Dichtung
Staubschutzdeckel

45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55

57

59
60

62

65

Stiltschraube
Sicherungsschelbe
Mutter

Stopten

Dichtring

Dichtung

Fuhrung fur Umlenkhebel
Schraube
Kugelgelenk
Umilenkhebel

Stift

Kiemmhdillse
Uberwurfmutter
Winkel fur Ruckwirtsschaltstange
Schraube
Gummilager
Schraube
Sicherungsscheibe
Stitzwinke!
Schraube
Sicherungsscheibe
Mutter
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Ausbau des Differentials

Getriebedl ablassen. Kupplungsgehiuse vom
Getriebe abschrauben (zehn Muttern) und mit
einem Gummihammer gegen das Kupplungs-
gehause schlagen, bis es frei ist. Sprengring
von der hinteren Antriebswellenhilfte entfernen,
Rickwartsgangrad nach hinten schieben und die
Antriebswelle vom Verbindungsstift abschrau-
ben.

Mit einem Schraubenzieher in die Mitte der
Kunststofikappen in den Antriebsflanschen hin-
einstechen und die Kappen herausdricken,
Sprengring von der Mitte der Antriebsflansche
I6sen und mit zwei an gegenuberliegenden Stel-
len untergelegten Reifenhebeln die beiden Flan-
sche von den Wellen driicken.

Die Befestigungsschrauben der Sicherungsble-
che («34» in Bild65) I6sen und die Bleche abneh-
men. Mit einer Riefenlehre das MaB von der Fla-
che des Getriebegehauses bis zur Oberseite der
Einstellmuttern ausmessen und den genauen
Wert aufschreiben. Es ist ebenfalls mdglich, daB
man die Einstellmuttern in geeigneter Weise mit
Farbe kennzeichnet. Das Differential kann auf
diese Weise wieder in der urspringlichen Lage
eingebaut werden. Vorausgesetzt, daB keine
Teile erneuert wurden, die die Einstellung beein-
fluBen. '
Einstellmuttern herausdrehen. Ein Spezialschiliis-
sel wird zu dieser Arbeit verwendet (VW 381/15),
welcher sich in die Zahne der Mutter einsetzen
laBt. Muttern entfernen und das Differential her-
ausheben. Das Differential muB dabei etwas
nach hinten gekippt werden, um es herauszu-
bekommen.

Ausbau des Zahnradsatzes

Differential ausbauen, wie es vorhin beschrieben
wurde. Schaltgehause von der Riickseite des
Getriebegehduses abschrauben. Aus der Off-
nung fur das Differential die Befestigungsmutter
fur das Kegelradlager l6sen. Das Spezialwerk-
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zeug VW 381/14 wird zu dieser Arbeit bendtigt
und es ist sehr schwer, diese Mutter ohne dieses
Werkzeug zu losen, da sie auf ein sehr hohes
Anzugsdrehmoment angezogen ist.

Die Schaltwahlwelle vom Lagerschild entfernen
und den gesamten Bugel von der Riickseite des
Lagerschildes abschrauben. Muttern und Feder-
ringe des Lagerschildes am Getriebegehiuse
I6sen und das Lagerschild vom Getriebegehause
abdricken, ohne jedoch einen Schraubenzieher
zwischen die beiden Flachen einzuschieben.
Ausgleichsscheiben aus dem Getriebegehause
herausnehmen, aber unbedingt aufheben, da die
Teile wieder eingebaut werden kénnen, falls
keine Teile erneuert werden missen, die eine
Einstellung erfordern.

Uberwurfmutter der Klemmbhiilse fir die Lage-
rung des Schaltschwinghebels lockern. Danach
die Verbindungswelle weit genug verdrehen, so
daB es moglich ist, das Riicklaufrad und die
Schaltgabel herauszunehmen.

Schaltgabeln fur 1./2. Gang und 3./4. Gang von
den Schaltwellen herunterschieben. Sprengring
von einer der Wellen entfernen und das Kegel-
rad und die Hauptwelle aus dem Lagerschild
herauspressen, indem man den Druck auf die
Hauptwelle ausibt. Kegelrad dabei leicht an-
heben, um an den Zahnradern vorbeizukommen.

Zerlegung der Hauptwelle

Ein Montagebild der Hauptwelle ist in Bild 66
gezeigt. Hauptwelle unter eine Presse setzen
und PreBplatten unter das Gangrad des 4. Gan-
ges unterlegen. Welle durch das Gangrad pres-
sen. Die Anlaufscheibe (2) kommt dabei mit her-
unter. Gangrad mit dem Nadelrollenlager ab-
nehmen.

Sprengring (6) entfernen und die Welle durch
den Synchronkdrper (7) pressen. Den zweiten
Sprengring (8) abnehmen und das Gangrad fiir
den 3. Gang von der Welle schieben. Das Nadel-
rollenlager (11) ist geteilt und sollte nur so weit
genug geoffnet werden, daB es iiber die Ver-
zahnungen gehoben werden kann.
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Bild 66
Hauptwelle, zerlegt

1

2
3
4
5
6

Sprengring
Anlaufscheibe
Gangrad, 4. Gang
Synchronring
Nadelrolienlager
Sprengring

Zerlegung der Kegelradwelle

HINWEIS: Bei Fahrzeugen vor Baujahr
1976 mit dem 2alteren Getriebe wird jetzt
als Ersatzteil eine Synchronnabe mit ei-
nem breiteren Mittelstiick geliefert, wel-
che an der Seite mit einer Rille gezeich-
net ist. Wenn diese neue Synchronnabe
verwendet wird, darf die Ausgleichs-
scheibe («18», in Bild 67) nicht mehr ein-
gebaut werden. In diesem Fall braucht
ebenfalls das Axialspiel zwischen dem
ersten Gangrad und der Scheibe nicht
mehr ausgemessen zu werden (s.Bild 75),
wie es weiter hinten beschrieben wird.
Die folgenden Anweisungen erwahnen
den Zusammenbau des alteren Getrie-
bes ohne die breitere Synchronnabe, was
spater zu beachten ist.

7 Synchronkorper, 3./4. Gang
8 Sprengring
9 Synchronring
10 Gangrad, 3. Gang
11 Nadelrollenlager
12 Hauptwelle mit Gangréddern fur 1, und 2. Gang

Die Teile der Kegelradwelle sind in Bild 67 ge-
zeigt. Zum Zerlegen der Welle diese unter eine
Presse setzen und den Druck auf das Gangrad
des vierten Ganges ausuben, so daB es jedoch
maoglich ist, den kleinen Sprengring in der Mitte
zu entfernen. Presse nach Entfernen des Spreng-
ringes sehr langsam zurlicklassen, da die Spann-
feder unter sehr hoher Spannung steht.
Kegelradwelle durch den inneren Lagerring
pressen, wobei das Gangrad des vierten Ganges
von unten unterzulegen ist. Bild 68 zeigt diese
Arbeit. Feder und den Sprengring darunter ent-
fernen und das Gangrad des dritten Ganges
mit Nadelrollenlager herunterschieben. Danach
Gangrad zum zweiten Gang, Synchronkorper
(1./2. Gang) und danach die verbleibenden Teile
von der Welle ziehen.

Zum Losen der Rundmutter bei Getrieben vor
Baujahr 1976 (vor August 1975), die das Kegel-
radlager an der Kegelradwelle halt, ist eine Spe-
zialvorrichtung erforderlich, weiche in Bild 69
gezeigt ist. Falls diese Vorrichtung nicht zur Ver-
fugung steht, konnte es sehr schwierig sein,
diese Mutter zu I6sen. Das Kegelrollenlager kann
danach von der Welle gepreBt werden.
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Bild 67

Montagebild der Kegelradwelle mit den Zahnridern und Lagern. Dieses

Bild zeit das iltere Getriebe mit Rundmutlernbefestigung und Aus-

gleichsscheibe (18).
1 Sprengring

2 Innenring fur Nadelrollenlager 12
3 Gangrad, 4. Gang 14
4 Distanzfeder 15
5 Sprengring 16
6 Gangrad, 3. Gang 17
7 Laufring fUr Nadelrollenlager 18
8 Nadeirollenlager 19
9 Gangrad, 2. Gang 20
10 Synchronring, 2. Gang 21
11 Synchronisierkorper, 1./2. Gang 22
12 Synchronkérperfeder 23
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Schaltriegel
Synchronisiernabe
Schiebemuffe
Synchronring, 1. Gang
Gangrad, 1. Gang
Ausgleichsscheibe
Rundmutter
Nadelrollenlager
Innenring, Nadelrollenlager
Schrégrollenlager
Kegelradwelle

Bild 68
Abpressen des Gangrades fiir den 4. Gang zusammen mit dem Innen-
laufring des Nadelrollenlagers im Lagerschild.

Bild 69
Vorrichtung zum Ldsen der Rundmulter.



Beim Getriebe nach August 1975 ist diese Rund-
mutter nicht langer verwendet. An deren Stelle
ist ein Schraubring getreten, welcher gleichzei-
tig als Laufflache fiir das Nadelrollenlager (20)
in Bild 67 dient. Auch zum Losen dieses Schraub-
ringes/Nadelrollenlagers ist eine Spezialvorrich-
tung erforderlich (2052), um den Schraubring
abzudrehen.

Unmittelbar hinter dem Nadellager befindet sich
beim neuen Getriebe ein sogenannter Drehsiche-
rungsring, welcher auf die Synchronnabe des
1./2. Ganges aufgepreBt ist. Zum Ldsen dieses
Ringes vorsichtig mit einem Durchschlag an ge-
genuberliegenden Stellen abschlagen, ohne den
Sperring dabei zu verkanten. Die in Bild 67 mit
(18) gezeigte Ausgleichsscheibe wird nicht mehr
verwendet.

Zerlegen der Riickwéartsgangwelle

Die Ruckwartsgangwelle wird zusammen mit
dem Zahnrad ausgebaut, indem man die Welle
mit einem Gummihammer nach Ldsen des
Sprengringes herausschlagt. Die Welle ist als
Montagebild in Bild 70 gezeigt und alle Zer-
legungsarbeiten konnen anhand der Abbildurg
vorgenommen werden.

Bild 70
Die Teile der Riicklaufwelle,

HINWEIS: Die Synchronisierringe fur den
ersten und den zweiten Gang der Kegel-
radwelle sind unterschiedlich. Der Ring
flir den ersten Gang ist im Rand ohne
Kerbe, wahrend der Ring fur den zwei-
ten Gang eine Kerbe besitzt. Dies ist
beim Zusammenbau zu beachten, da
man die Ringe leicht verwechseln kann.

Die Synchronisierringe des Getriebetyps 091
wurden wahrend der Produktion einige Male ge-
andert und beim Bestellen von Neuteilen kénnte
man feststellen, daB die Ringe eine andere Kenn-
zeichnung haben. Synchronringe flir den ersten
Gang wurden produktionsseitig ohne Kerben-
kennzeichnung hergestellt, wahrend die ande-
ren Synchronringe mit drei Kerben oder drei Ver-
tiefungen in der Endflache gezeichnet wurden.
Als Ersatzteil erhaltliche Ringe fallen unter eine
Nummer.

Zusammenbau des Getriebes

Vor dem Zusammenbau sollten die Teile ein-
wandfrei gereinigt und mit PreBluft oder einem
flusenfreien Lappen getrocknet werden. Alle
Teile kontrollieren und wie erforderlich erneu-
ern. Zahnrader dirfen nur in Paaren erneuert
werden, da sie miteinander hergestellt wurden.
Es reicht nicht, wenn man nur eines der Zahn-
rader eines bestimmten Ganges erneuert, da das
bereits eingelaufene Zahnrad in kurzer Zeit das
neue Zahnrad wieder unbrauchbar machen.
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Zusammenbau der Riickwartsgangwelle

Der Zusammenbau erfolgt unter Bezug auf
Bild 70. Das Riickwartsgangrad ist mit einer Ol-
schmiernute versehen, welche zum Nadelrollen-
lager weisen muB. Unbedingt darauf achten, daB
der Wellensprengring einwandfrei in der Nute
sitzt.

Die Welle wird mit einem Kunststoff- oder Pla-
stikhammer in die richtige Lage geschlagen, bis
der Sprengring am anderen Ende der Welle an-
gebracht werden kann. Wiederum darauf ach-
ten, daB der Sprengring einwandfrei in der Nute
sitzt.

Zusammenbau des Kegelrades

Tellerrad und Kegelrad mussen als Satz erneuert
werden, wenn eines dieser beiden Teile nicht
langer verwendbar ist. Dies bedeutet, daB eine
Neueinstellung durchgefuhrt werden muB, so
daB das Vorhandensein der betreffenden Spe-
zialwerkzeuge eine Voraussetzung zum Zusam-
menbau ist.

Bild 71
Kennzeichnung der Synchronisierringe fir den 1. und 2. Gang. Der
Ring fir den ersten Gang besitzt keine Kerbe (oben), der andere drei
Kerben.
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Der vordere Teil der Hauptwelle muB erneuert
werden, wenn man entweder das Gangrad fur
den ersten oder zweiten Gang der Kegelrad-
welle erneuert. Um die einwandfreie Arbeits-
weise der Sperringe (Synchronringe) zu kon-
trollieren, die Konusflachen der Gangrader des
ersten und zweiten Ganges mit einer Drahtburste
reinigen und ebenfalls die Innenseiten der Fla-
chen in den Sperringen gut saubern. Synchron-
ringe auf das betreffende Gangrad auflegen
(siehe Bild 71 zwecks Markierung) und gut auf-
driicken. Mit einer Fuhlerlehre den Spalt «A» in
Bild 72 ausmessen. Bei neuen Ringen betragt
dieser Spalt 1,1 bis 1,6 mm. Die VerschleiBgrenze
betragt 0,5 mm (siehe MaB- und Einstelltabelle
zwecks neuem Getriebe). Wird ein geringerer
Spalt festgestellt, muB der betreffende Synchron-
ring erneuert werden. Ehe dies jedoch festge-
stellt wird, unbedingt den Zustand der Konus-
flache des Gangrades (und auch den sonstigen
Zustand der Zahne) kontrollieren.

S
(HEE (T, TN Y 0 N0
L W1777)

Bild 72

Priifen des Spaltes zwischen den Klauenziihnen des Synchronringes
und der Fliche des Gangrades. Diesen Spalt mit einer Fuhlerlehre
ausmessen.

Der Zusammenbau der Kegelradwelle geschieht

in umgekehrter Reihenfolge wie die Zerlegung,

unter Bezug auf Bild 67. Die folgenden Punkte
sind jedoch besonders zu beachten:

@ Unbedingt darauf achten, daB die Sperringe
entsprechend ihrer Kennzeichnung in der
AuBenkante zusammen mit dem Gangrad fur
den ersten oder zweiten Gang verwendet
werden. Synchronnabe und Schiebemuffe
sind nicht aufeinander abgestimmt und kon-
nen getrennt erneuert werden (z. B. wenn
die Zahne der Schiebemuffe abgenutzt sind,
die Nabe aber noch gut aussieht).




@ Beim Zusammenbau der Synchronkérper des

Getriebetyps 091 den Synchronring ohne
Kerbenkennzeichnung fliir den ersten Gang
und den Ring mit drei Kerben oder drei Ver-
tiefungen am zweiten Gang anbringen.

Beim Zusammenbau des Synchronisierkor-
pers die beiden Federn so einsetzen, daB

@ Unter Verwendung des Spezialwerkzeuges

in Bild 69 die Rundmutter auf ein Anzugs-
drehmoment von 20 mkp (200 Nm) anziehen.
Nach dem Festziehen die Sicherungskante
der Mutter an drei Stellen, in Abstédnden von
je 120° in die Keilverzahnungen des Kegel-
rades verstemmen, wie es aus Bild 74 er-

die abgebogenen Endsticke Uber den sichtlich ist.
Schaltriegeln liegen. Zuerst die Feder auf
der einen Seite einsetzen und danach die
zweite Feder auf der gegenlberliegenden
Seite anbringen, so daB das Ende 120° ver-
setzt vom Ende der ersten Feder sitzt (siehe

Bild 73).

Bild 74
Sicherung der Rundmutter. Mit einem stumpfon Melssel den Bund indie
Keilverzahnungen des Kegelrades einschlagen.

Bild 73

Vorschriftsmiissiges Einsetzen der Federn fiir die Synchronkdrper. Die
gestrichelte Linie zeigt die unten befindliche Feder an, die an Stelle «2»
elngesetzt ist. Die obere Feder ist, 120 = verselzl, an Stelle «1» elnge-
hangen.

@ Beim Getriebetyp 091 den Schraubring/Na-
dellagerring auf eine Temperatur von 60° C
anwarmen und mit der Hand so weit wie
maoglich auf das Gewinde der Kegelradwelle
aufschrauben. Die Spezialvorrichtung 2052
verwenden und den Schraubring mit einem
Anzugsdrehmoment von 20,0 mkp (200 Nm)
anziehen.

@ Inneren Lagerring des Kegelrollenlagers auf
Nadelrollenlager auf eine Temperatur von
100" C erhitzen (in einem Olbad oder einem
Ofen) und danach das Lager unter einer
Presse auf die Welle pressen.
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Die Ausgleichsscheibe auf die Rundmutter
auflegen (vor August 1975), Nadelrollenlager
aufstecken (beim neuen Getriebe auf den
Schraubring). Das Nadellager muB gut einge-
It werden. Gangrad des ersten Ganges auf-
stecken und den Synchronkérper fiir den
1./2. Gang aufpressen. Beim neuen Getriebe
vorher den Verdrehsicherungsring auf den
Schraubring/Laufring fur das Nadellager des
ersten Gangrades aufstecken.

Beim Getriebe vor August 1975 eine Fihler-
lehre an der in Bild 75 gezeigten Stelle ein-
schieben und kontrollieren, daB das Axial-
spiel des Gangrades zwischen 0,10 und
0.25 mm liegt. Falls erforderlich, eine andere
Ausgleichsscheibe verwenden. Scheiben ste-
hen in Starken von 0,65, 0,70, 0,75 und 0,85
mm zur Verfigung. Immer versuchen, das
Axialspiel an der unteren Grenze zu halten.
Beim neuen Getriebe ist diese Messung nicht
erforderlich.

@ Die verbleibenden Gangrader mit den dazu-

gehoérigen Teilen montieren, bis der kleine
Sprengring Uber das Gangrad des dritten
Ganges angebracht werden kann. Wiede-
rum das Axialspiel mit einer Flihlerlehre aus-
messen, die dieses Mal zwischen dem
Sprengring und der Oberflache des Gang-
rades einzusetzen ist. Das Spiel sollte den
gleichen Wert wie beim ersten Gang haben.
Sprengringe verschiedener Starken (von
1,45 mm bis 2,40 mm) stehen zur Korrektur
zur Verfligung. Diese Messung muB bei bei-
den Getriebeausfiihrungen durchgeflihrt wer-
den. Beim neuen Getriebe sollte man jedoch
darauf hinzielen das Axialspiel auf 0,05 mm
zu bekommen, wahrend die Hdéchstgrenze
bei 0,20 mm liegt. Sprengringe stehen in
Starken von 1,60 bis 2,40 mm bei diesem Ge-
triebe zur Verfugung.

Distanzfeder auf die Welle stecken und das
Gangrad fiir den vierten Gang auf die Welle
schieben, so daB der groBere Bund zur Fe-
der weist. Unter einer Presse das Gangrad
auf die Feder und Welle driicken, bis die
Feder zusammengepreBt ist. Inneren Lager-
ring des Nadelrollenlagers auf 100° C er-
hitzen und auf die Welle aufsetzen. Lager-
ring vorsichtig mit einem kurzen Stiick Rohr
auf die Welle schlagen (wahrend das Gang-
rad immer noch unter Druck der Presse
steht), bis der Sprengring uber den Lager-
ring am Ende der Welle eingeschnappt wer-
den kann.

Bild 75

Ausmessen des Axialspiels fir das Gangrad des ersten Ganges mit

einer Fuhlerlehre. Dieso zwischen Lager und Gangrad einsetzen.
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Zusammenbau der Hauptwelle

Alle vier Zahnrader der Hauptwelle (die beiden

angegossenen und die beiden losen) mussen

einwandfrei sein, um die Hauptwelle zusammen-
zubauen.

@ Synchronringe in der gleichen Weise kon-
trollieren, wie es bei der Kegelradwelle be-
schrieben wurde. Bei neuen Ringen betragt
der in Bild 72 gezeigte Spalt «A» 1,0 bis



1,9 mm, jedoch ist die VerschleiBgrenze von
0,5 mm gleich. Ebenfalls lassen sich Syn-
chronnabe und Schiebemuffe getrennt er-
neuern, falls nur ein Teil beschadigt ist (sie-
he MaB- und Einstelltabelle zwecks neuem
Getriebe).

Beim Zusammensetzen des Synchrohkbrpers
sind verschiedene Montagestellungen zu ver-
suchen, um ein einwandfreies Gleiten der
Muffe zu erzielen, ohne viel Flankenspiel zu
erhalten. Die Nabe ist mit einer Rille ver-
sehen, die an den Verzahnungen auf einer
Seite sichtbar sind. Die Schiebemuffe ist mit
einer Rille in der AuBenkante versehen. Diese
Rillen sind in Bild 76 gezeigt und beim Zu-
sammenbau des Synchronkorpers miussen
sich diese beiden Rillen gegenuber stehen.

@ Beim Aufpressen des Synchronkérpers da-

rauf achten, daB die Rillen im Sperring mit
den Schaltriegeln in der Synchronnabe aus-
gerichtet sind. Nach Aufpressen der Syn-
chronnabe und Einschnappen des Spreng-
ringes eine Fuhlerlehre zwischen die Gang-
rader des 2. und 3. Ganges einsetzen (dem
Gangrad auf der Welle und dem aufgescho-
benen ersten losen Gangrad) und das Axial-
spiel, wie in Bild 77 gezeigt, ausmessen. Das
Spiel sollte mindestens 0,15 mm betragen.
Falls dies nicht der Fall ist, muB der Syn-
chronkorper zuriickgepreBt werden, um das
Spiel herzustellen.

Bild 77
Ausmessen des Axialspiels zwischen den Gangréadern fir zweiten und
dritten Gang aul der Hauptwelle mit einer Flihlerlehre.

@ Gangrad des vierten Ganges mit Nadelrol-
Bild 76 lenlager montieren und die Anlaufscheibe
Vorschriftsméssiger Zusammenbau des Synchronkdrpers fir 3./4. : 3 5 ;
Gang. Der obere Pfeil weist aul die Rille in der Nabe, die sich in diesem auf 100" C erhitzen und danach auf die Welle
Fall unten befinde!l. Der untere Pfeil welst auf die Rille in der Schiebe-
muffe, die sich oben befinden muss. pressen.
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HINWEIS: Wenn der Synchronkorper auf-
gepreft ist, muB die in Bild 76 gezeigte
Rille in der Synchronnabe zur AuBenseite
der Welle, d. h. zum Gangrad des vierten
Ganges weisen.

Einbau des Zahnradsatzes

Die beiden zusammengebauten Wellen auf einen
PreBtisch auflegen und das Lagerschild daruber-
setzen (dieses muB bereits mit den Lagern ver-
sehen sein). Druck der Presse auf den inaeren
Lagerring des Hauptwellenlagers ausuben und
Lager uber die Welle pressen. Die Kegelradwelle
muB dabei etwas angehoben werden, damit die
Gangrader nicht aneinander anstoBen. Einen
neuen Sprengring am Ende der Welle anbringen,
welcher gut in die Rille einschnappen muB.

Die urspringliche Ausgleichsscheibe in das Ge-
triecbegehause einlegen und eine neue Lager-
schilddichtung uber die Stiftschrauben des Ge-
triebegehiauses legen. Lagerschild vorsichtig am
Getriebegehause anflanschen, so daB der zwolf-
seitige Bund des Kegelradlagers mit der Aus-
sparung im Gehduse in Eingriff kommt. Eine
neue Sicherungsmutter aufschrauben (Spezial-
schilissel VW 381/14) und auf ein Anzugsdreh-
moment von 22 mkp (220 Nm) anziehen. Mutter
wieder lockern und auf das gleiche Drehmoment
anziehen. AbschlieBend die Mutter, wie in Bild 78
veranschaulicht, sichern.

Muttern fiir Lagerschild mit Scheiben auf ein An-
zugsdrehmoment von 2,0 mkp (20 Nm) anziehen,
nachdem das Lagerschild gut gegen das Ge-
triebegehause anliegt.

AbschlieBend Schaltgehduse mit einer neuen
Dichtung anschrauben. Der innere Schaltfinger
muB beim Aufsetzen des Gehauses in das Kugel-
gelenk des Zwischenschalthebels eingreifen.
Muttern mit 1,5 mkp (15 Nm) anziehen.
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Bild 78
Die Sicherungsmutter fir das Kegelradiager muss nach vorschrifts-
maéssigem Anziehen in gezeigter Weise verstemmt werden.

HINWEIS: Falls die Schaltschienen und
Schaltgabeln ausgebaut wurden, missen
die Schaltgabeln neu eingestellt werden,
ehe man das Lagerschild in das Getrie-
begehduse einbauen kann. Dies solite
Ihre Volkswagen-Werkstatt durchfihren.

Einbau des Differentials

Falls das Differential Uberholt werden muB, ist |
weiter hinten unter der betreffenden Uberschrift
nachzulesen. Wurde das Differential nur ausge-
baut, um eine Reparatur am Getriebe durchzu-
fuhren (mit der Ausnahme der Erneuerung des
Kegelrades), kann das Differential wieder fol-
gendermalen eingebaut werden:




Differential in das Getriebegehduse hinein-
heben, so daB sich das Kegelrad auf der lin-
ken Seite befindet. Dies ist auBerst wichtig,
da man vier Ruckwartsgange und einen Vor-
wartsgang erhalt, wenn das Tellerrad auf der
rechten Seite eingebaut wird. Das Tellerrad
muB in Eingriff mit dem Kegelrad stehen.
Rechte Einstellmuttern auf die ursprungliche
Tiefe (entsprechend der Kennzeichnung) ein-
schrauben und das Getriebegehause umkeh-
ren, so daBl das Differential in der einge-
schraubten Mutter liegt. Die zweite Mutter
einschrauben, aber noch nicht vollkommen
festziehen.

Ruckwartsgangrad auf die Welle schieben
und den Verbindungsstift in die Welle schrau-
ben. Danach die beidenWellenhalften gegen-
einander anziehen, bis sie vollkommen an-
liegen und danach wieder um die Breite
einer Verzahnung auseinanderschrauben.
Ruckwartsgangrad mit neuem Sprengring
befestigen.

Kupplungsgehause mit neuer Dichtung auf-
setzen und die Befestigungsschrauben mit
einem Anzugsdrehmoment wvon 2,0 mkp
(20 Nm) festziehen.

Die linke Einstellmutter auf die vorgeschrie-
bene Tiefe einschrauben, d. h. entspre-
chend der Markierung.

HINWEIS: Die Einstellmuttern sind
mit einem Oldichtring und einem
«O»-Dichtring versehen, welche bei
Uberholung immer erneuert werden
sollten. Gewinde der Muttern vor dem
Einbau mit Graphitfett einschmieren.

@ Sicherungsbleche der Einstellmuttern an-
bringen und die Schrauben der Bleche fest-

ziehen.

@ Flansche wieder auf die Differentialwellen
montieren. Zwei Abstandsringe (einer auf je-
der Welle) miissen vorher eingelegt werden.
Falls nach Aufsetzen der Flansche Seiten-
spiel festgestellt werden kann, miissen die
Abstandsringe erneuert werden. Die Flansche
mussen fest auf die Wellen gedriickt werden,
so daB man den Sprengring einsetzen kann.
Um das Differential dazu herauszuziehen,
kann man eine Metallbriicke an der Diffe-
rentialwelle anschrauben, dhnlich wie es in
Bild 79 gezeigt ist. Die Schraube in der Mitte
festziehen, so daB die Welle nach oben
kommt und danach den Sprengring ein-
schnappen.

Bild 79

Einfedern des Sprengringes zu Belfestigung des Antriebsllansches.
Eine Vorrichtung kann an der Flanschwelle angeschraubt werden, um
die Welle dadurch herausziehen. Dabei wird die Wellenschraube zusam-
mengepresst und der Sprengring wird frei.

@ Neue Kunststoffkappen in die Mitte der Flan-
sche einschlagen.
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SEHR WICHTIGER HINWEIS: Da das
eingebaute Getriebe ebenfalls beim
Type 2 mit 1800-ccm-Motor verwendet
wird, ist es auBerst wichtig, daB man
beim Bestellen von Teilen angibt, um
welches Fahrzeugmodell es sich han-
delt. Unterschiede sind in der Kupp-
lungswelle und ebenfalls in den Gang-
radern vorhanden.

Reparatur der einzelnen Getriebeteile

Erneuerung der Oldichtringe und Lagerringe
der Einstellmuttern

Alte Oldichtringe kénnen mit einem passenden
Dorn aus den Einstellmuttern ausgeschlagen
werden. Zum Auspressen der auBeren Lager-
ringe fir die Differentiallager ebenfalls einen
PreBdorn des geeigneten Durchmessers verwen-
den. Neue Oldichtringe kénnen entweder ein-
gepreBt werden, solange die Einstellmutter aus-
gebaut ist oder sind in die Mutter einzuschlagen,
nachdem diese in das Getriebegehause einge-
schraubt ist.

Neue auBere Lagerringe mit einem passenden
PreBdorn vorsichtig einpressen.

Kupplungsgehause

Die Arbeiten zum Erneuern des Ausrucklagers
und der Ausrickwelle wurden bereits im Ab-
schnitt «Kupplung» beschrieben. Der Oldicht-
ring der Kupplungswelle kann auch bei einge-
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bautem Getriebe erneuert werden. Dazu die
Flanschmuffe abschrauben und den Oldichtring
mit einem hakenférmigen Werkzeug herauszie-
hen. Neuen Oldichtring zwischen den Lippen mit
Mehrzweckfett fiillen und vorsichtig gerade in
die Bohrung schlagen. Flanschmuffe wieder an-
schrauben.

Falls die Anlasserwellenblichse erneuert werden
muB, kann sie mit einem passenden Dorn heraus-
geschlagen werden. Die neue Biichse wird vor-
sichtig wieder eingeschlagen.

Schaltgehause

Die beiden Bilichsen des inneren Schalthebels
kénnen erneuert werden. AuBere Blichse mit
einer Wasserpumpenzange erfassen und hin-
und herdrehen und gleichzeitig nach auBen zie-
hen (siehe Bild 80). Die innere Blchse des He-
bels wird mit einem passenden Dorn herausge-
schlagen. Beide Biichsen werden in das Gehéuse
hineingepreBt. Die auBere Buchse ist mit einem
Dichtring versehen. Die Lippen des Dichtringes
mussen mit Mehrzweckfett gefullt werden.

Bild 80
Ausbau der dusseren Biichse (mit Oldichtring) fiir den Innenschalthebel
im Schaltgehiiuse.



Getriebegehduse

Das Nadelrollenlager der Hauptwelle kann mit
einem passenden Dorn aus- und das neue Lager
eingeschlagen werden. Das Lager ist mit einem
Lagersprengring gehalten.

Lagerschild

Das Lagerschild kann nach Ausbau vom  Ge-
triebegehause zerlegt werden. Die beiden Lager
mit passenden Dornen aus- und einpressen. Das
Nadelrollenlager fur das Kegelrad wird durch
einen Sprengring im Gehause begrenzt und ist
einzupressen, bis es gegen diesen anliegt.'Das
Kugellager wird bis zum Anschlag eingepreft.
Die Schaltwellen sollten nur ausgebaut werden,
falls sie beschadigt sind oder sich sehr schwer
bewegen lassen. Beim Einbau missen die
Schaltschienen und Gabeln eingestellt werden
und Spezialwerkzeuge sind zu dieser Arbeit er-
forderlich. Aus diesem Grund sollte eine VW-
Werkstatt diese Arbeit durchfiihren. Da die
Schienen im allgemeinen keine Reparatur er-
fordern, soll von einer Beschreibung dieser Ar-
beit abgesehen werden.

Der Achsantrieb

Die Stellung des Kegelrades zum Tellerrad ist
entscheidend fur die Lebensdauer und Laufruhe
des Hinterachsantriebs. Aus diesem Grund wer-
den Kegelrad und Tellerrad wahrend der Pro-
duktion in Paaren aufeinander abgestimmt und

einzelne Prifungen werden mittels Spezial-
maschinen durchgefiihrt, um einen einwand-
freien Zahnflankenkontakt und die groBtmég-
liche Laufruhe in beiden Antriebsrichtungen zu
gewahrleisten. Die Toleranz «r» von dem kon-
struktiv-bestimmten EinbaumaB des Kegelrades
«R» wird gemessen und mit elektrischem Stift
auf den kegelformigen Riicken des Tellerrades
geschrieben. Der gleiche Wert erscheint eben-
falls auf der Stirnflache des Kegelrades. Jedes
Antriebszahnradpaar ist mit einer Kennummer
versehen und Erneuerungen der Teile mussen
im Satz erfolgen. Die Kennzeichnung von Teller-

_und Kegelrad ist in Bild 81 gezeigt.

Bild 81
Kennzeichnung von Kegelrad und Tellerrad. Produktionsseitig einge-
baute Antrlebssiize weisen diese Kennzeichnungen nicht langer auf.
1 Klingelnbergverzahnung, Ubersetzung 7:38
2 Paarungsnummer
3  Abweichunger«in 1/100 mm, l.e. 25~ 0,25 mm
Ro LangedesMessdorns = 63,0 mm
R  Eigentliches Mass zwischen Mittellinie Tellerrad und Stirn-
fliche Kegelrad
Vo Hypoidversetzung
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ACHTUNG: Wahrend der Produktion
wird die Einbaulage des Kegelrades zwi-
schen der Mittellinie des Tellerrades und
der Rickseite des Kegelradkopfes ge-
messen. Die Markierung der Abweichung
«r» und die Paarungsnummer sind nicht
langer eingezeichnet. Es ist aus diesem
Grund notwendig, daB man die Einbau-
lage des Kegelrades vor Ausbau ausmift
falls die beabsichtigte Erneuerung von

. bestimmten Teilen (siehe untenstehende

Tabelle) eine Neueinstellung des Kegel-
rades erforderlich macht.

==

r— Erneuerung von Einstellung von

Getriebegehause: Schaltgabeln, Kegelrad,
Tellerrad und Lagervor-
spannung

Einstelimuttern far Lagervorspannung der =]
Differentiallager

Differential: Lagervorspannung der
Differentiallager

“Differentialgehause- Lagervorspannung der

deckel: Differentiallager

Difierentialgehduse: Lagervorspannung der

Difierentiallager: Differentiallager

Kegelradlager: Kegelradwelle

Tellorrad und Kegelrad:| Schaltgabeln, Kegelrad,
Tellerrad und Lagervor-
spannung

Kugellager der Haupt- | Schaltgabeln DrREE

welle

Aus- und Einbau des Getriebes

Der Aus- und Einbau des Getriebes wurde be-
reits wahrend des Zerlegens und Zusammen-
baus des Getriebes beschrieben.
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Zerlegung des Differentials

@ Differential mit Blechbacken in einen
Schraubstock spannen.

@ Tellerradschrauben I6sen und das Tellerrad
mit einem passenden Dorn abschlagen. Da-
rauf achten, daB das Tellerrad nicht auf den
Schraubstock fallen kann. Schraubstock aus
diesem Grund mit einem dicken Lappen ab-
polstern.

@ Unter Verwendung des Spezialwerkzeuges
VW 771 oder eines geeigneten Schlagham-
mers, wie in Bild 82 gezeigt, den Deckel vom '
Differentialgehduse abziehen.

Bild 82
Abziehen des Deckels vom Ditferentialgehduse mit elnem Schlagham-
mer.
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@ Die kurze Differentialwelle und die groBe An-
laufscheibe aus dem Deckel herausnehmen.

@ Sicherungsstift heraustreiben und danach
die Differentialachse herausschlagen. Es ist
maglich, daB die Differentialachse ohne Si-
cherungsstift eingebaut ist, da sie in diesem
Fall durch eine Verzahnung gehalten wird.
Abstandshilse, Differentialkegelrader, das
Seitenrad mit der langen Welle und alle An-
laufscheiben aus dem Differentialgehause
herausnehmen.

@ Falls erforderlich, die Lager von Differential-
gehause und Differentialgehdusedeckel ab-
pressen. Dazu geeignete PreBplatten von bei-
den Seiten unter die Lager schieben und
Deckel oder Gehause abpressen.

Zusammenbau des Differentials

Alle Teile auf Verschlei8 kontrollieren, und wie

erforderlich erneuern. Aus der Tabelle kann er-

sehen werden, welche Teile man erneuern kann,
ohne daB man die Lagervorspannung oder das

Tellerrad einstellen muB.

Die Abstandshulse («13» in Bild83) reguliert das

Flankenspiel der Kegelrader und die Lange der

Hulse muB bestimmt werden, wenn Gehause-

deckel oder Seitenrader erneuert werden. Das

Axialspiel der Ausgleichsseitenrader muB zwi-

schen 0 und 0,14 mm liegen. Zur Einstellung sind

Spezialwerkzeuge erforderlich:

@ Abstandshiilse auf die Oberseite der ge-
schliffenen Flache des Seitenrades mit der
kurzen Welle aufsetzen, wie es aus Bild 84
ersichtlich ist, und beide Anlaufscheiben in
den Deckel einlegen.

@ Seitenrad mit langer Welle in das Gehéause
einsetzen und danach das Gehause und den
Deckel mit vier Schrauben zusammen-
schrauben.

@ Die in Bild 84 unten gezeigten Werkzeuge
am Ende der Welle so anbringen, daB der
Taststift der MeBuhr gegen das Differential-
gehause anliegt.
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VW383/8

VW299/3

Bild 84

Die Abstandshiilse auf das eingesetzte Seitenrad aufgesetzt, um die
Li#nge der Hilse auszumessen. Im unteren Bild sind die Werkzeuge
am Ende der Flanschwelle angebrachl, um das Spiel zu ermittein.

@ \Welle, wie gezeigt, nach unten driicken und
die MeBuhr auf Null stellen. Welle jetzt nach
oben driicken und die Anzeige an der MeB-
uhr ablesen.

@ Differential wieder zerlegen und die Linge
der eingebauten Hulse mit einem Mikrometer
ausmessen. Das festgestellte Axialspiel zur
Lange der Hilse hinzurechnen und eine Hul-
se der entsprechenden Lange verwenden.
Funf verschiedene Hilsen stehen zur Verfi-
gung und durch Angabe des GesamtmaBes
wird Ihnen |hr Ersatzteillieferant anhand des
Ersatzteilkataloges die richtige Hilse verkau-
fen.



Neue Lager missen in einem Olbad auf 100° C
erhitzt werden, ehe sie auf das Differentialge-
hause und den Deckel gepreBt werden kdnnen.
Nicht vergessen die auBleren Lagerringe in den
Einstellmuttern zu erneuern, falls Lager ausge-
tauscht werden.

Falls ein Sicherungsstift fur die Differentialachse
verwendet wird, diesen immer erneuern. Diffe-
rentialachse vorsichtig einschlagen, aber darauf
achten, daB die Anlaufscheiben der Kegelrader
gut ausgerichtet sind, da man andernfalls mit
der Achse die Kanten der Scheiben beschadigen
kann.

Zwei Stiftschrauben an gegenuberliegenden Stel-
len in das Differentialgehdause schrauben, das
Tellerrad auf 100” C erhitzen und schnell Gber
die Stiftschrauben aufstecken. Tellerrad mit ei-
nem Gummihammer gegen den Flansch schla-
gen und die Schrauben einsetzen und gleich-
maBig Ubers Kreuz auf ein Anzugsdrehmoment
von 5,0 mkp (50 Nm) anziehen. Die beiden Stift-
schrauben herausdrehen, nachdem alle anderen
Schrauben angesetzt wurden.

AbschlieBend kontrollieren, ob man das Diffe-
rential leicht durchdrehen kann.

Einstellen des Kegelrades und Tellerrades

Kegelrad und Tellerrad sowie die Differential-
lager kdnnen nicht ohne Verwendung von Spe-
zialwerkzeugen eingestellt werden und die fol-
gende Beschreibung setzt voraus, daB man im
Besitz dieser Werkzeuge ist. Andernfalls muB
man die Arbeiten in einer VW-Werkstatt durch-
fuhren lassen.

Einstellen des Kegelrades

Bei einem als Ersatzteil bezogenem Antriebs-
radsatz flihrt der eingezeichnete Wert zur besten
Einstellung zum Erzielen der groBtmaoglichen
Laufruhe und muB beim Zusammenbau des An-
triebs beigehalten werden. Zur Einstellung des

Kegelrades werden Ausgleichsscheiben zwi-
schen den Bund des Doppelkegelrollenlagers
und der Anlageflache im Getriebegehduse ein-
gelegt. Dies gewahrleistet, daB das MaB zwi-
schen der Mittellinie des Tellerrades und der
Stirnflaiche des Kegelrades dem vorgeschrie-
benen Werte von «R+r» entspricht. Die zu fin-
dende Ausgleichsscheibe wird als «S3» bezeich-
net. Bei der Einstellung folgendermaBen vor-
gehen:

@ Kegelrad zusammenbauen, wie es weiter
vorn unter der gleichen Uberschrift beschrie-
ben wurde und die Rundmutter anziehen,
aber nicht sichern.

@ Kegelrad in das Getriebegehdause montieren,
ohne die Ausgleichsscheibe «S3» einzulegen.
Sicherungsring mit Spezialschlissel VW 381/
14 auf 22,0 mkp (220 Nm) anziehen, wieder
lockern und erneut auf das gleiche Anzugs-
drehmoment anziehen.

@ Das Spezialwerkzeug VW 293 mit dem dazu-
gehorigen Drehmomentschlissel an der
Welle ansetzen und die Kegelradwelle ca.
15 bis 20 Mal in beide Richtungen durchdre-
hen. Die Lager mussen gut eingedlt sein.
Welle weiterhin durchdrehen und dabei
gleichzeitig das angezeigte Drehmoment ab-
lesen. Bei neuen Lagern kann dieses bis zu
21 cmkg betragen, wahrend bei gebrauch-
ten Lagern bis zu 7 cmkg erhalten werden
sollten.

@® Liegt das Drehmoment unter 3 cmkg, muB
das Lager erneuert werden.

Als nachstes ist das sogenannte MaB «e», d. h.

der Abstand zwischen der Nullstellung des Ein-

stelldorns und der eigentlichen Einbaulage des

Kegelrades, ohne Ausgleichsscheibe zu finden.

Dabei folgendermaBen vorgehen:

@® Rechten Gewindering einschrauben, bis er
bindig mit dem Gehause abschneidet. Falls
kein Spezialschlissel zum Einschrauben vor-
handen ist, kann man eine Sicherungsplatte
fir die Einstellmutter verwenden, an welcher
man ein Stlck Flacheisen anschweift.

@ Die MeBplatte VW 385/17 auf das Ende der
Kegelradwelle auflegen ,wie es in Bild 85 ge-
zeigt ist.

@ Den Stellring auf der MeBwelle VW 385/1 ein-
stellen, so daB das MaB «a» ca. 75 mm be-
tragt. Das herzustellende MaB ist in Bild 86
gezeigt. Danach die MeBwelle mit den in
Bild 87 gezeigten Werkzeugen bestlicken.

71



VW385/17 @ MeBwelle in das Gehause einsetzen und den

——— zweiten Einstellring einschrauben, bis die-
ser ebenfalls biindig mit dem Gehéause ab-
schlieBt. Den zweiten Zentrierring mit dem
verstellbaren Stellring nach auBBen bewegen,
bis die Welle soeben mit der Hand gedreht
werden kann.

@ Die MeBlehre VW 385/11, wie in Bild 88, an
der MeBwelle ansetzen und die MeBuhr auf
Null stellen, jedoch um 1 mm vorspannen.
MeBlehre wieder abnehmen.

Bild 85
Messplatte aul die Stirnfliche des Kegelrades aufgesetzl.

CH- I [ToX ) Bild 88
Messwelle in das Getriebegeh#use eingesetzt. Die Einstellehre dient

zur Nullstellung der Messuhr.

Bild 86
Stellring auf der Messwelle verstellen, dass der Abstand «a» ca. 50,0mm
betriigt.

@® MeBwelle durchdrehen, bis der Stift die
Platte auf dem Ende des Kegelrades beriihrt
und die MeBuhrnadel wieder in die entgegen-
gesetzte Richtung ausschlagt. Diesen Wert
ablesen.

Der erhaltene Wert ist der zu findende Wert «e»

und wird jetzt zum Bestimmen der Scheiben-

starke von «S3» benutzt. Die Starke der Scheibe

«33» setzt sich aus der folgenden Formel zu-

VW385/14 VW 385/16 sammen:
/ S3=e+r

m Wenn das gefundene MaB «e» z. B. 0,40 mm be-

\ tragt und die in das Kegelrad eingezeichnete

vwa3ss/i Abweichung «r» 0,25 mm betragt, so ergibt sich:
S3 =e+r

Bhier S3 = 0,40+0,25 mm

Die an der Messwelle angebrachten Spezialwerkzeuge. S3 = 0,65 mm

VW385/3
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Scheiben stehen in verschiedenen Starken zur
Verfligung. Eine Scheibe besitzt eine Starke von
0,15 mm, wahrend danach Scheiben in Starken
von 0,20 mm bis 0,90 mm in Abstufungen von je
0,10 mm zwischen GroBen erhaltlich sind.

Zur sicheren Kontrolle kann das Getriebe mit
der gefundenen Scheibenstarke zusammenge-
baut werden. Unternimmt man die oben be-
schriebene Messung, so muB das MaB «e» in
diesem Fall innerhalb 0,04 mm plus oder minus
von der Abweichung «r» liegen.

Einstellen des Tellerrades

Die in Bild 89 gezeigten Spezialwerkzeuge sind
entsprechend zu montieren. Das Differential in
das Gehause einsetzen (Tellerrad auf linker Sei-
te) und die MeBuhr mit der gezeigten Verlange-
rung einsetzen (Bild oben links). MeBuhr auf
Null stellen, so daB eine Vorspannung von 3 mm
vorhanden ist.

Einstellmutter auf der Tellerradseite mit dem
Spezialschlissel (oder dem selbsthergestellten
Schliissel aus einem Sicherungsblech) hinein-
schrauben, bis die Oberkante 0,10 bis 0,20 mm
unterhalb der Getriebegehauseflache liegt. Jetzt
die andere Einstellmutter einschrauben, bis das
Differential frei von Axialspiel, jedoch ohne Vor-
spannung ist.

Getriebegehause so drehen, daB sich das Diffe-
rential an der Oberseite befindet und die MeB-
bricke VW 381/8 auf den PaBstiften anbringen.
Die Hilse VW 381/5 (Bild 89, rechts) an der
Tellerradseite anschrauben, die Kontermutter
anziehen und einen Drehmomentschliissel mit
einer 100-mm-StecknuB ansetzen. Differential in
beide Richtungen durchdrehen, wahrend die La-
ger gleichzeitig mit Hypoiddl eingeschmiert wer-
den (Olkanne, falls méglich). :
Lagervorspannung langsam erhéhen, indem
man die Einstellmutter auf der dem Tellerrad
gegenuberliegenden Seite festzieht, wahrend
das Differential weiterhin durchgedreht wird, bis
die Drehmomentanzeige bei neuen Lagern zwi-
schen 30 und 35 cmkg und bei bereits einge-
laufenen Lagern 3 bis 7 cmkg liegt.

Nach Einstellung die Tiefe der eingeschraubten
Einstellmuttern genau ausmessen und die Mut-
tern in geeigneter Weise kennzeichnen, so daB
sie beim endglltigen Zusammenbau wieder auf
die gleiche Tiefe eingeschraubt werden kénnen.

ACHTUNG: Darauf achten, daB3 die Ein-
stellmuttern jetzt nicht mehr seitenmaBig
vertauscht werden.

VWw382/9

[T L=
VW 382/7 33 Z

VW 381/ 15

Anbringung der Spezialwerkzeuge zur Einstellung des Tellerrades.

m
Bild 89

VW 381/8
e S v e g
2777
a y. e i
: : &1
VW 381/5
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Bild 80
Aufsetzen der Messuhr zum Messen der Tiefe der eingeschraublen
Einstelimuttern des Differentials.

Einstellen des Flankenspiels

Das Flankenspiel wird in herkommlicher Weise
ausgemessen. Zur Veranderung des Flanken-
spiels (0,15 bis 0,25 mm) beim Verstellen einer
Einstellmutter die gegeniberliegende Einstell-
mutter immer um den gleichen Wert verdrehen
und in die gleiche Richtung. Auf diese Weise
wird die Lagervorspannung beibehalten.

Die Antriebswellen

Aus- und Einbau einer Antriebswelle

Falls eine Antriebswelle erneuert werden soll
und man hat die Absicht, eine gute gebrauchte
Welle einzubauen, wird darauf hingewiesen, daB
die linke und die rechte Welle bei Fahrzeugen
mit Wechselgetriebe gleich sind, jedoch sich
Wellen eines Fahrzeuges mit automatischem Ge-
triebe, die zwar gleich aussehen kénnten, von
unterschiedlicher Lange sind. Dies bedeutet, daB
keine Welle eines 1800-cm*-VW-Transporters mit
automatischem Getriebe eingebaut werden kann.
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Beim Ausbau einer Welle folgendermaBen vor-

gehen:

@ nnensechskantschrauben der Wellenverbin-
dung vom Flansch am Getriebe abschrauben
und ebenfalls die Verbindung auf der Rad-
seite 16sen. Antriebswelle in der Mitte erfas-
sen und hin- und herriicken, bis sie locker
ist. Falls erforderlich, mit einem Gummiham-
mer nachhelfen.

@ Antriebswellen gegebenenfalls instandsetzen
(nachste Uberschrift) oder eine neue Welle
in umgekehrter Reihenfolge wie beim Aus-
bau wieder einbauen. Die Schrauben der
Flansche mit einem Anzugsdrehmoment von
3,5 mkp (35 Nm) anziehen.

Reparatur einer Antriebswelle

Nur das Gleichlaufgelenk der Antriebswelle kann
uberholt werden und das Gelenk ist dazu von
der Welle abzupressen. Ausgebaute Welle in
einen Schraubstock spannen und den Spreng-
ring am Ende des Gelenks mit einer Sprengring-
zange entfernen (Bild 91).

Bild 91
Entfernen des Sprengringes fir das Gleichlaufgelenk von der Antriebs-
welle.




Mit einem Dorn vorsichtig die Schutzkappe vom
Ende des Gelenks herunterschlagen, wie es in
Bild 92 gezeigt ist. Nach dem Abschiagen der
Kappe das Gelenk nicht um mehr als 20°
schwenken, da andernfalls die Kugeln heraus-
fallen und verlorengehen kénnen.

Bild 92
Dle Schutzkappe in der gezeigten Richtung vom Ende des Gelenks
herunterschlagen.

Welle so unter eine Presse setzen, daB das
Gleichlaufgelenk auf PreBplatten aufsitzt und die
Welle aus dem Gelenk herauspressen. Welle
von unten halten, damit sie nicht herunterfallen
kann. Schutzkappe und Manschette ebenfalls
von der Welle nehmen.

Falls das Gleichlaufgelenk ohne Instandsetzung
einfach erneuert werden soll, das neue Gelenk
wieder Uber die Welle dricken. Dazu ist die Wel-
le von unten gegenzuhalten und mit einem Rohr-
stiick das Gelenk tber die Welle dricken. Falls
maoglich, sollite man den Sprengring ebenfalls mit
einem Rohrstiick aufdricken, damit er in die
Rille einschnappen kann. Unbedingt danach kon-
trollieren, ob der Sprengring einwandfrei sitzt.
Falls das Gleichlaufgelenk Uberholt werden soll,
ist dabei folgendermafen vorzugehen:

HINWEIS: Das Gleichlaufgelenk muB im-
mer zerlegt werden, falls die Schutzman-
schette eingerissen war, so daB Schmutz
in das Gelenk eindringen konnte. Eben-
falls Gelenk zerlegen, um die Laufkugeln
und Laufringe zu Uberprifen.

@ Kugelnabe und Kugelkafig aus dem AuBen-
ring entfernen. Dazu die Nuten im Kugelkafig
und AuBenring in eine Flucht bringen und
die Kugelnabe aus dem Kafig in Pfeilrich-
tung in Bild 93 herausdricken.

Bild 93

Ausbau der Kugelnabe und des Kugelkifigs. Nabe und Kifig wie ge-
zeigt nach aussen schwenken und danach in Pfeilrichtung heraus-
dricken.

@® Kugeln der Reihe nach aus dem Kafig her-
ausdriicken. Nicht auf den Boden fallen las-
sen.
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ACHTUNG: Die Kugelnabe und der Aus-
senring bilden ein Paar und dirfen nicht
untereinander gebracht werden, wenn
mehr als ein Gleichlaufgelenk zerlegt
wird. Teile eines Gleichlaufgelenks am
besten in einer Schachtel aufbewahren.

Bild 94
Ausbau der Kugelnabe aus dem Kugelkifig (links) und Einbau (rechts).

Beim Zusammenbau des Gelenks als erstes die
Kugelnabe entlang beider Rillen in den Kugel-
kafig einsetzen und die Kugeln hineindricken.
Falls erforderlich, die Kugeln mit dickem Fett
ankleben, um sie in ihrer Lage zu halten.

Nabe mit dem Kafig und den Kugeln senkrecht
in den AuBenring einsetzen. Dabei darauf ach-
ten, daB, wie in Bild 94 gezeigt, in jedem Fall
eine breite Kugelrille im AuBenring «a» und eine
schmale Kugelrille in der Nabe «b» auf einer
Seite zusammenliegen, wenn die Nabe in den
AuBenring eingeschwungen ist.

WICHTIG: Die Anschragung an der In-
nenseite der Kugelnabe (an den Verzah-
nungen) muB zum Kontaktbund an der
Antriebswelle und zum groéBeren Durch-
messer des AuBenringes weisen.

Alle Teile des Gleichlaufgelenks grindlich rei-
nigen und auf VerschleiB kontrollieren. Die sechs
Kugeln jedes Gelenks gehdren einer Toleranz-
gruppe an, so daB VerschleiB an Kugelnabe,
AuBenring, Kugelkéafig oder den Kugeln immer
die Erneuerung aller Teile erfordert. Um die Ku-
gelnabe aus dem Kugelkéfig herauszunehmen,
mussen die beiden Teile wie in Bild 94 ausge-
richtet werden, so daB die beiden Rillen in einer
Linie liegen.

Nabe vorsichtig in den AuBenring eindricken
und, wenn die Kugeln in einer Linie mit ihren
Rillen liegen, diese hineindricken. Kein hoher
Druck sollte dazu erforderlich sein. Falls dies
der Fall ist, wurde das Gelenk falsch zusammen-
gebaut und muB wieder zerlegt werden.

Gelenk mit 90 g Fett flllen. Die Halfte des Fettes
in jede Seite des Gelenks driicken. Manschette
wieder am Gelenk anbringen.

HINWEIS: Falls nur eine Manschette er-
neuert wird, ist das Gelenk je nach Zu-
stand der Schmierung mit Fett zu fillen.
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Die Hinterradaufhangung und Hinterachse

Eine sogenannte Doppelgelenk-Hinterachse ist
eingebaut. Die Aufhangung besteht aus Feder-
streben, Diagonalarmen und Torsionsstaben.
Doppelgelenk-Antriebswellen  verbinden den
Achsstumpf der Hinterradnaben mit den Ab-
triecbswellen des Getriebes. Die Antriebswellen
(unter getrennter Uberschrift beschrieben) sind
mit zwei Gleichlaufgelenken versehen und wer-
den durch Flansche an den beiden Enden ge-
halten.

Ausbau der Federdrehstabe

@ Ehe das Fahrzeug aufgebockt wird, die Rad-
muttern lésen, den Splint aus der Kronen-
mutter der Hinterachsnabe herausziehen und
die Mutter losen. Die Mutter ist mit hohem
Drehmoment angezogen und das Fahrzeug
konnte von den Bocken rutschen, wenn die
Arbeit bei aufgebocktem Wagen durchge-
fuhrt wird.

@ Achswellen an beiden Enden von den Flan-
schen abschrauben und herausnehmen.
Uber die beiden Gelenke an den Enden soll-
ten Abdeckungen gewickelt werden, so daB
kein Schmutz in die Gelenke kommen kann.
Am besten ist es, wenn man saubere Lappen
um die Gelenke wickelt.

@ Die bereits geloste Kronenmutter vom Ende
der Bremstrommel abschrauben und die
Bremstrommel herunterziehen. Bremsleitung
abschlieBen und das Handbremsseil von der
Bremstragerplatte l6sen.

@ Die Befestigungsschrauben des Lagerdek-
kels der Federstrebe abschrauben und den
Deckel abnehmen. Ebenfalls die Befestigung
des StoBdampfers an der Unterseite losen
und die Bremstragerplatte abschrauben und
von der Hinterachse abnehmen.

@ Mit einem Koérner oder MeiBel die obere und
untere Stellung der Federstrebe und des Dia-
gonalarmes kennzeichnen, wie es aus Bild 95
ersichtlich ist und den Achslenker von der
Federstrebe abschrauben. Lange und kurze
Schrauben werden dazu verwendet.

Bild 95

Federstrebe und Diagonalarm vor dem Ausbau an der Oberseite und
Unterseite mit einem Meissel oder Kérner zeichen, um die Spurein-
stellung der Riider beim Einbau nicht zu veréndern.
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Schrauben lésen, die den Diagonalarm an
der Innenseite mit dem Rahmen verbinden
und den Diagonalarm herausnehmen.

@ Mit einem Montiereisen die Federstrebe uber
den unteren Anschlag heben und die Strebe
herausnehmen, wenn die Spannung entlastet
ist.

Bild 96
Die Befestigung des Diagonalarms und der Federstrebe an der Hinter-
radaufhéingung.
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Der Drehstab auf der betreffenden Seite kann
jetzt aus dem Rahmenrohr herausgezogen
werden, nachdem die Federstrebe und die
innere Biichse entfernt wurden. Falls der
Drehstab in der Mitte durchgebrochen ist,
kann die verbleibende Halfte aus dem innen-
verzahnten Teil des Rahmentragers entfernt
werden, nachdem man ein geeignetes Stick
Rundstahl einsetzt. Die auBere Halfte heraus-
ziehen und das verbleibende Stiick mit dem
Rundstahl heraustreiben.

Einbau der Drehstabe

Der Einbau der Drehstédbe geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau, jedoch sind
die folgenden wichtigen Hinweise zu beachten:
@ Drehstab, Gummibiichsen, Federstrebe und
Diagonalarm auf Beschadigung kontrollieren.
Leichte Beschadigung der Lackierung des
Drehstabes kénnen mit Farbe ausgebessert
werden, um Korrosionsbildung zu vermeiden.

@ Unbedingt auf die Drehmomentwirkung der
Drehstiabe achten. Rechte Drehstéabe sind mit
einem «R» und linke Stabe mit einem «L»
gezeichnet. Die Kennzeichnung ist in die
AuBenseite der Drehstabe eingeschlagen.

@ Kerbverzahnungen der Drehstdbe mit Mehr-
zweckfett einschmieren und die innere und
AuBere Blichse («6» und «27» in Bild 97) mit
Talkumpulver einreiben. Bichsen nicht mit
Graphitpulver einschmieren, wie es manch-
mal angenommen wird. Dies wiirde ein Dre-
hen der Federstrebe in den Buchsen verur-
sachen und kann zu schnellem VerschleiB
filhren. Ebenfalls kein Fett an die Blchsen
schmieren.

@ Drehstab in die Innenverzahnung einschie-
ben und die Federstrebe und die auBere
Biichse (aufgeschoben wie in Bild 97 ge-
zeigt) montieren.

@ Drehstéabe einstellen, wie es unter der nach-
sten Uberschrift beschrieben wird.

@ Nach dem Einstellen der Drehstiabe den Dek-
kel («3», Bild 97) der Federstrebenlagerung
befestigen. Da der Deckel durch die darun-
ter befindliche Biichse unter Spannung
kommt, sind zwei langere Schrauben zu ver-
wenden, die man an gegeniberliegenden
Stellen einsetzt. Deckel heranziehen, bis man
die beiden anderen Schrauben einsetzen
und die beiden langen Schrauben durch die
beiden kurzen Schrauben ersetzen kann.
Schrauben auf ein Anzugsdrehmoment von
4.5 mkp (45 Nm) anziehen.



Bild 97

Die Einzelteile der Hinterradaufhiingung.
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Drehstab

Federstreben

Lagerdeckel fir Federsirebe
Scheibe
Lagerdeckelschraube
Aussere Gummibiichse
Antriebswelle

8

9
10
11
12
13
14

Hinterachslagerwelie
Stossdémpfermutter
Radlagergehiduse
Stossddmpfer
Stossd&mpferschraube
Ausgleichsschelbe
Sicherungsscheibe

15
16
17
18
19

21

Antriebswellenschrauben
Scheibe und Mutter
Rahmen

Federringe
Diagonalarmschrauben
Diagonalarm
Diagonalarmschraube

Gummiblichse

Mutter

Scheibe

Gummianschlag
Rahmenbefestigungsschraube
Innere Gummibiichse
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Einstellen der Drehstabe

Die Einstellung der Drehstabe wird kontrolliert,

in dem man den Winkel des Drehstabes im Ver-

haltnis zu einer waagrechten Linie ausmiBt. Der

Drehstab muB dabei belastungsfrei sein. Eben-

falls muB der Rahmen in waagrechter Lage lie-

gen, was durch Ansetzen des WinkelmeBgerates

VW 261 am Rahmentunnel Uberprift werden

kann. Ein Wert von «0» sollte am Winkelmesser

angezeigt werden. Andernfalls die Winkelabwei-
chung feststellen.

Bei belastungsfreien Drehstaben sollte der Win-

kel der Federstrebe 20° + 50' betragen. Da ei-

nige Modellvarianten jedoch unterschiedliche

Einstellwerte haben, sollten Sie sich an lhre VW-

Werkstatt wenden, um den genauen Wert zu er-

fahren. Beim Priifen und Einstellen folgender-

mafen vorgehen:

@ Drehstab mit dem inneren kerbverzahnten
Ende in das Hinterachsrohr einsetzen. Feder-
strebe am auBeren kerbverzahnten Ende
aufstecken.

@ Winkelmesser gegen die belastungsfreie Fe-
derstrebe anlegen, wobei der Diagonalarm
so abzustitzen ist, daB jegliche Spannung
entfernt wird.

@ MeBlehre verstellen, bis die Luftblase in der
Wasserwaage in der Mittelstellung steht und
den Winkel ablesen. Falls die Einstellung
auBerhalb des angegebenen Wertes liegt,
muB der Drehstab neu eingestellt werden.
Zum Ausgleich missen Drehstab und Feder-
strebe um je einen Zahn gegeneinander ver-
setzt werden. Die Verstellung wird durch die
unterschiedliche Zahnezahl der inneren
(44 Zahne) und der auBeren (48 Zahne) Kerb-
verzahnungen ermoglicht. Durch Verdrehen
des inneren Ende des Drehstabes um eine
Kerbverzahnung wird der Winkel um 8% 10’
verandert. Bei Versetzung der Federstrebe
um einen Zahn ergibt sich eine Winkelver-
anderung von 77 30'. Dies bedeutet, daB die
kleinstmdgliche Feineinstellung der Feder-
strebe somit 07 40" betragt (der Unterschied
zwischen 8 10’ und 7° 30°, durch Versetzung
in entgegengesetzte Richtungen).
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Bild 98

Anlegen eines Winkelmessers an die Seitenschiene des Rahmens, um
festzustellen, ob das Fahrzeug in waagrechter Lage steht. Winkelmesser
in #hnlicher Weise gegen die Unterkante der Federstrebe anlegen.

Bild 99
Federstrebe mit einer geeigneten Spannvorrichtung nach oben ziehen,
bis die Unterkante Uber den Anschlag kommt.

@ Falls eine Abweichung vorhanden ist, die
iber die Libellenskala hinausgeht, ist es am
besten, wenn man den Drehstab und die
Federstrebe nochmals in unterschiedlicher
Stellung einsetzt, bis man die Einstellung
durch Versetzen um nur einen Zahn erhait.
Nach der Einstellung den Deckel an die Fe-
derstrebe anschrauben, wie es bereits be-
schrieben wurde.
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Weiterer Einbau der Radaufhdngung

@ Den Flansch des Diagonalarms zwischen die
Federstrebe einsetzen. Mit dem Wagenheber
des Fahrzeuges oder mit einer Spannvor-
richtung, wie in Bild 99 gezeigt, die Feder-
strebe anheben, bis die Unterkante der
Strebe hoher als der untere Anschlag des
Federstrebenlagers hangt. Die Schrauben
des Federstrebennabendeckels sind jetzt auf
das vorgeschriebene Anzugsdrehmoment von
4.5 mkp (45 Nm) anzuziehen, um der Blchse
eine einwandfreie Lagerung zu geben.

@ Diagonalarm mit der Schraube («21» Bild 97),
Scheibe (24) und Mutter (23) am Rahmen be-
festigen. Die Schraube darf jedoch erst an-
gezogen werden (6,0 mkp / 60 Nm), wenn
sich der Diagonalarm unter Belastung befin-
det, um eine Verspannung der Blichse zu ver-
meiden.

@ Die in Bild 95 gezeigten Markierungen der
Federstrebe und des Diagonalarmes in eine
Linie bringen und die Muttern und Schrau-
ben mit einem Anzugsdrehmoment von 13,0
mkp anziehen.

@ Bremstragerplatte und Lagerdeckel am Achs-
diagonalarm anbringen und die Schrauben
auf ein Anzugsdrehmoment von 6,5 mkp
(65 Nm) anziehen.

@® Bremsleitung und Handbremsseil anschlies-
sen und die Achswellen befestigen.

@ Unter Verwendung neuer Sicherungsschei-
ben, mit der gewdlbten Seiet der Scheiben
gegen die Schraubenkopfe, die Flansch-
schrauben auf ein Anzugsdrehmoment von
3,5 mkp (35 Nm) anziehen. Auf die unterge-
legten Ausgleichsbleche («13» in Bild 97)
achten.

@ Bremstrommel anbringen und die Kronen-
mutter aufschrauben, aber noch nicht fest-
ziehen. Dies ist durchzufiihren, wenn das Ge-
wicht des Fahrzeuges auf den Rédern ruht,
d. h. wenn der Wagen auf dem Boden steht,

@ Mutter auf ein Anzugsdrehmoment von 35
mKkp (350 Nm) anziehen. Falls sich der Splint
nicht einstecken 1aBt, die Mutter auf die
nachste Krone anziehen. Mutter niemals
lockern.

Erneuerung von Achslenker
und Federstrebe

Der Aus- und Einbau der genannten Teile geht
aus dem vorhergehenden Text hervor, da die
gleichen Arbeiten zum Aus- und Einbau erfor-
derlich sind. Zu beachten ist, daB die Hinterrad-
aufhangung neu vermessen werden muB, wenn
Diagonalarm, Federstrebe oder Radlagerge-
héuse erneuert werden miissen. Da diese Ein-
stellung sehr kritisch ist, raten wir lhnen drin-
gend, dies lhrer VW-Werkstatt zu iiberlassen.
Aus diesem Grund werden auch Diagonalarm
und Federstrebe wéahrend des Ausbaus gekenn-
zeichnet.

Federstreben kénnen bei eingebautem Diagonal-
arm erneuert werden. Dabei ist es ebenfalls nicht
erforderlich die Antriebswellen abzuflanschen
(wie man im Bild 96 sehen kann). Das Radlager-
gehause bleibt mittels StoBdampfer und Achs-
welle an der Karosserie hangen. Der Aus- und
Einbau der Federstrebe folgt dem gleichen
Schema wie beim Drehstab, bis die Strebe ab-
genommen werden kann.

Erneuerung der Hinterradlager

Die Hinterradlager kénnen bei eingebautem oder
bei ausgebautem Radlagergehduse erneuert
werden, jedoch empfehlen wir, daB man das La-
gergehause ausbaut (unter Bezug auf Bild 97
und entsprechend der Anweisungen unter «Aus-
bau eines Drehstabes», bis das Lagergehause
frei ist), besonders wenn man keine Spezialwerk-
zeuge zur Verfugung hat. Federstrebe und Dia-
gonalarm brauchen nur gelést zu werden, ehe
man das gesamte Lagergehause herausnehmen
kann. FolgendermaBen zerlegen:
@ Radlagergehdause in einen Schraubstock
spannen (am Federstrebenflansch) und die
Bremstragerplatte abschrauben. 2 Schrau-
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ben befinden sich an der Unterseite, ober-
halb des Einstellers und eine Schraube an
der Oberseite, unterhalb des Radbremszylin-
ders, welche von der Riickseite der Platte zu
losen ist.

@ Achswelle mit einem Gummihammer und
einem Messungsdorn herausschlagen oder,
falls sie zu fest sitzen sollte, mit einem Zwei-
armabzieher, wie in Bild 100 gezeigt, aus
dem Lagergehause herausdricken.

Bild 100
Ausziehen der Hinterachswelle mit einem Zweiklauenabzieher, wenn
die Welle, wie in vielen Fillen, zu fest silzen solite.

@ Oldichtringe aus beiden Seiten der Nabe mit
einem Reifenhebel herausdriicken (Bild 101)
und den Sprengring des inneren Lagers ent-
fernen. Kafig herausnehmen.

@ Von der AuBenseite den AuBenlaufring des
inneren Radlagers herausschlagen. Die Ab-
standshiilse aus der Nabe nehmen.

@ Von der Innenseite das auBere Lager her-
ausschlagen. Dieses Lager und der Blech-
laufring werden beim Ausbau zerstért und
mussen immer erneuert werden.
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Bild 101

Die inneren und #iusseren Oldichtringe der Radnabe k&nnen mit einem
Reifenhebel herausgehoben werden. Unter dem inneren Dichtring be-
findet sich ein Sprengring.

Alle Teile griindlich reinigen und auf Beschadi-
gungen kontrollieren. Der Zusammenbau beginnt
mit dem inneren Radlager, d. h. dem Kugellager,
welches vorsichtig eingeschlagen oder noch bes-
ser eingepreBt wird. Sprengring einsetzen und
den Oldichtring vorsichtig einschlagen.

AuBeren Lagerlaufring des Rollenlagers gerade
einpressen oder sehr vorsichtig einschlagen und
das Lagergehause mit Mehrzweckfett fullen, bis
die Lagerabstandshiilse sich soeben einschieben
laBt.

HINWEIS: Falls die Lagerabstandshulse
erneuert wird, kénnte man feststellen,
daB sie entweder gréBer oder kleiner als
die urspriingliche Hiilse ist. Als Ersatzteil
erhaltliche Hilsen haben alle einen
Durchmesser von 45 mm.

Achswelle mit einem Weichmetalldorn einschla-
gen und von der anderen Seite her das Rollen-
lager einschlagen, wobei der Flansch gut unter-
zulegen ist und man nur gegen den Innenring
schlagen darf. AuBeren Dichtring danach bis
zum Anschlag in die Nabe schlagen.



Verzahnungen der Achswelle leicht mit Graphit-
fett einschmieren und die Bremstragerplatte wie-
der montieren. Untere Schrauben auf 6,5 mkp
(65 Nm) und die obere Schraube auf 2,0 mkp
(20 Nm) anziehen. Trommel und Nabe aufstecken

Bild 102

Montagebild einer Hinterradnabe.
Splint 10 Achswelle
Bremstrommel 11 Innerer Oldichtring
Bremstrommelschraube 12 Radiagergehiuse
Radnabe 13 Passstift
Bremstrigerplatte 14 Radnabe
Obere Schraube fir 5 15  AusseresRellenlager
Abstandshiilse 16 Ausserer Oldichtring
Kugellager, innen 17  Kronenmutter
Sprengring
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Aus- und Einbau des StoBdampfers

Zum Ausbau der StoBdampfer das Fahrzeug
aufbocken und auf Bocke stellen.
StoBdampfer vom Achslenker durch Losen
der Mutter und Schraube entfernen.
StoBdampfer von der oberen Aufhangung
entfernen (Schraube und Mutter).
Beschadigte StoBdampfer erfordern nicht
langer die Erneuerung beider Dampfer, je-

und die Nabenmutter einstweilen handfest an-
ziehen. Auf 35,0 mkp (350 Nm) anziehen, nach-
dem das Radlagergehduse wieder eingebaut ist
und das Fahrzeug mit seinen Radern auf dem
Boden steht.

doch muB man unbedingt darauf achten, daB
nur die fir die Hinterradaufhangung vorge-
sehenen StoBdampfer eingebaut werden.

@ Die Gummi/Stahlbiichse in den StoBdampfer-

augen bei Wiederverwendung des StoB-
dampfers auf Ausschlagung kontrollieren
und, falls erforderlich, durch Aus- und Ein-
pressen erneuern.

@ StoBdampfer bis zum Einbau in senkrechter

Lage aufbewahren.

@ Kurz vor Einbau den Dampfer in dieser Lage

einige Male bis zu beiden Anschlagen durch-
pumpen, um alle Luft auszustoBen. Dampfer
in umgekehrter Reihenfolge einbauen.
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Die Vorderachse

Die Vorderachse besteht aus dem Achstrager,
welcher wiederum aus zwei starr verbundenen
Aufhangungsrohren besteht, die als Tragrohre
bezeichnet werden. Der Achskorper ist am Rah-
menkopf angeschraubt. In jedem Rohr befindet
sich ein Federstab (Drehstab), der durch ein
Haltestiick in der Mitte gegen seitliche Verschie-
bung oder Verdrehung gesichert ist. An den

-..Ro renden in Metallbtichsen und Nadelrollen-

Gy

gelagert befinden sich die vier Traghebel.
,éhsschenkel der Vorderachse werden
durqﬁ wartungsfreie Kugelgelenke mit den-Trag-

ln verbunden. Das obere Traggelenk*’steht
mlt einer Exzenterbiichse zur Einstellung des
Sturzwinkels in Eingriff.

Reparatur der Vorderachse

Die meisten Reparaturarbeiten an der Vorder-
achse lassen sich bei eingebauter Achse durch-
fuhren. Arbeiten an einer ausgebauten Vorder-
achse konnen am einfachsten durchgefuhrt wer-
den, wenn die Achse in einen Montagestand ein-
gespannt wird, der die Form eines Rahmen-
kopfes besitzt. Das Zerlegen der Vorderachse
sollte in der folgenden Reihenfolge durchgefihrt
werden, in welcher sie auch beschrieben wird:

@ Spurstangen und Lenkungsdampfer aus-

bauen

84

Lenkgetriebe ausbauen

Bremssattel ausbauen

StoRdampfer ausbauen

Achsschenkel ausbauen

Stabilisator ausbauen

Traghebel und Kugelgelenk ausbauen
Drehstdbe ausbauen

Nadellager und Metallblichsen ausbauen

Spurstangen und Lenkungsdampfer
aus- und einbauen

-

Vorderseite des Fahrzeuges auf Bdcke stel-
len und die Vorderrader abnehmen.

Splinte aus den Kronenmuttern der Spurstan-
genkopfe herausziehen und Muttern Iosen.
Kugelgelenk mit einem geeigneten Abzieher
aus den Spurstangenhebeln dricken.
Lenkungsdampfer vom Achsrohr und vom
Lenkzwischenhebel abschrauben.
Verbogene Spurstangen mussen immer er-
neuert werden. Falls bei der Uberprifung
VerschleiB oder Spiel in den Spurstangen-
kopfen festgestellt wird, so sind die Kopfe
zu erneuern. Beschadigte Gummikappen
ebenfalls ersetzen, aber nur wenn feststeht,
daB kein Schmutz in das Gelenk eingedrun-
gen ist.
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Bild 103
{Legende siehe Seite 86)
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Bild 103
Montagebild der Vorderradaufhdngung.

Nadelrollenlager, Metallbichse und Dichtkappe
Anschlaggummi, oben, fur Tragarm
Anschlaggummi, unten, fur Tragarm
Sicherungsblech, Anschlaggummi
Ausgleichsscheibe
Druckschmierkop!
Druckschmierkop!
Druckschmierkopf

Schraube

Sicherungsscheibe
Nadelrollenlager, aussen
Metallbichse, Tragarm

Tragarm, oben links

Dichtkappe
Staubschutzabdichtung

Tragarm, unten links
Achsschenkel, links
Achsschenkel, links, von Fahrgestellnummer 2112000001
Buchse

Exzenterblchse fir Achsschenkel
Klemmbalter, Bremsschlauch
Scheibe

Scheibe

Kugelgelenk

Dichtklappe fur Kugelgelenk
Befestigungsring, oben
Befestigungsring, unten
Selbstsichernde Mutter

Stoplen fir Kugelgelenk
Druckschmierkop!
Vorderradnabe, von Fahrgestelinummer 2112000001
Bremsscheibe

Schraube

Spritzblech, links

Schraube

Sicherungsschelbe
Bremstrommel, vorn, bis Fahrgestellnummer 210230000
Vorderradlager
Lagerabstandshulse
Lagerabstandshulse
Lagerdcldichtring

Lageraldichiring

Vorderradlager, aussen
Anlaulschelbe

Klemmutter lir Lagereinstellung
Fettkappe fur Vorderradnabe
Fettkappe fur Vorderradnabe
Drenstab

Madenschraube

Kontermutter fir Madenschraube
Abdeckplatte

Stabilisatorstange

Gummilager

Federsicherung

Federspange

Befesligungsplatte

Schraube

Sicherungsscheibe

Mutter

Vorderer Stossdampfer
Gummibichse

Gummibuchse

Wellenscheibe

Mutter

Stossdampferschraube
Wellenscheibe

Mutter
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Zur Kontrolle des Lenkungsdampfers diesen
in der normalen Einbaulage halten und aus-
strecken und zusammenschieben. Der Damp-
fer muB (ber den gesamten Arbeitsbereich
den gleichen Widerstand leisten. Gummi-
biichsen des Lenkungsdampfers kénnen er-
neuert werden.

Spurstangen so montieren, daB die verstell-
bare Spurstange sich auf der rechten Seite,
in Fahrtrichtung gesehen, befindet. Die Spur-
stange mit dem Rechtsgewinde ist am Achs-
schenkel anzuschlieBen.

Muttern der Spurstangen auf das vorge-
schriebene Anzugsdrehmoment anziehen und
mit einem neuen Splint sichern.

Muttern der Klemmschellen lockern und die
Spurstangenkopfe verdrehen, so daB beide
Koépfe in einer Ebene liegen. Muttern wieder
anziehen.

Lenkungsdampfer einbauen.

Vorspur Uberprifen und gegebenenfalls ein-
stellen.

Lenkgetriebe ausbauen

Siehe Abschnitt «Lenkung» (Seite 99).

Bremssittel ausbauen

Siehe Abschnitt «<Bremsen» (Seite 108).

StoBdampfer aus- und einbauen

Bei aufgebocktem Fahrzeug die Vorderrader
abnehmen. Die auBeren Spurstangengelenke
sollten von den Achsschenkeln geldst wer-
den, um ein Verbiegen der Spurstangen zu
vermeiden, nachdem der StoBdampfer aus-
gebaut wurde. Andernfalls die Radaufhan-
gung gut von unten mit einem Wagenheber
abstltzen.

Befestigungsmutter des StoBdampfers an der
Oberseite l6sen und die Schraube heraus-
schlagen.

Mutter vom unteren Ende entfernen.
StoBdampfer abnehmen.
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® Arbeitsweise der StoBdampfer kontrollieren,

indem man den Dampfer durchpumpt. Totes
Spiel weist darauf hin, daB neue Dampfer er-
forderlich sind. Es ist mdglich, nur einen
StoBdampfer zu erneuern, wenn der andere
noch in Ordnung ist. StoBdampfer verschie-
dener Hersteller konnen ebenfalls eingebaut
werden, vorausgesetzt, daB die Dampfwerte
die gleichen sind.

Gummiblchsen kontrollieren und, falls er-
forderlich, erneuern. Neue Blchsen mit Tal-
kumpuder zwischen den Backen eines
Schraubstockes einpressen, bis sie auf bei-
den Seiten biindig mit dem StoBdampferauge
abschlieBen.

Bolzen fur die StoBdampfer an den Trag-
hebeln kontrollieren. UbergroBe-Bolzen sind
erhaltlich, jedoch muB3 der alte Bolzen aus-
gebohrt werden und dies ist vielleicht doch
eine Arbeit, die man einer VW-Werkstatt
uberlassen sollte.

StoBdampfer auf den Bolzen am Traghebel
stecken und die Mutter fingerfest anziehen.
Dampfer an der Oberseite ca. 30° nach hin-
ten dricken und die Mutter in dieser Lage
anziehen. Dies ist nur gliltig, wenn das Fahr-
zeug noch auf Bocken steht. Falls die Rader
auf dem Boden aufsitzen, Mutter normal an-
ziehen,

Obere StoBdampferaufhangung befestigen.
Falls der StoBdampfer schrag nach hinten

‘steht. zuerst den Dampfer mit den Schrau-

benléchern ausrichten, ehe die Schraube
eingesetzt wird.

Achsschenkel aus- und einbauen
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Vorderseite des Fahrzeuges aufbocken und
die Rader abnehmen.

Bremsschlauch vom Haltebligel abschlieBen
und Leitung mit einer Staubschutzkappe ei-
nes Entliftungsventiles verschlieBen.
AuBeres Spurstangengelenk nach Lésen der
Mutter mit einem geeigneten Abzieher ab-
drucken und den StoBdampfer vom Seiten-
schild des Vorderachskdrpers abschrauben.

Bremssattel vom Achsschenkel abmontieren,
wie es im Abschnitt «Bremsen» (Seite 108)
beschrieben ist. Bremssattel mit einem Stuck
Draht am Rahmen festbinden, damit der
Schlauch durch einen herunterhangenden
Sattel nicht ausgedehnt werden kann.
Spritzblech vom Achsschenkel abschrauben.
Mutter des unteren Aufhangungskugelgelen-
kes l6sen. :
Kugelbolzen mit einem passenden Abzieher
aus dem Achsschenkel dricken, Um das Ge-
winde des Kugelbolzens zu schiitzen ist es
ratsam, wenn man eine Mutter auf den Bol-
zen schraubt, bis sie gerade blindig mit dem
Ende des Gewindes abschneidet. Falls der
Bolzen sehr fest sitzen sollte, ist es statthaft,
die eigentliche Sitzgegend am Achsschenkel
mit einem Hammer zu beschlagen.

Mutter des oberen Kugelgelenkes lésen.
Exzenterbiichse zur Einstellung des Sturzes
am oberen Kugelgelenk mit dem Spezial-
schltussel VW 179 lockern, wie es aus Bild 105
ersichtlich ist.

Bild 105
Die Lage der Exzenterblchse fiir die Sturzeinstellung. Der Spezial-
schilissel VW 179 wird zum Verstellen verwendet.



@ Mit Hilfe eines Wagenhebers den oberen
Traghebel anheben und den Achsschenkel
herausnehmen, nachdem der Kugelbolzen
aus seinem Sitz gedriickt wurde.

@ Kontrollieren, ob sich der Achsschenkel wie-
der verwenden laBt, indem man die Abmes-
sungen der Lagerflachen am Achsstumpf
ausmiBt, wobei besonders auf irgendwelche
Riefen zu achten ist. Bild 106 zeigt die zu
messenden Flachen. Nicht versuchen, einen
verbogenen Achsschenkel gerade zu rich-
ten.

g Wé

Bild 106

Ansicht des Achsschenkels mit Angaben der DurchtUhrung fiir die Rad-
lager.

Ausserer Lagersitz «As = 19,033 — 19,045 mm

Innerer Lagersitz «Bx ~ 31,733 — 31,745 mm

Si1z des Abstandringes «Cw ~ 38,017 — 38,024 mm

@ Falls erforderlich, neue Teile verwenden.
Spezialwerkzeuge stehen zum Ausmessen
der Achsschenkel zur Verfligung und man
kann den Teil vielleicht in eine YW-Werkstatt
zur Kontrolle bringen.

Beim Einbau des Achsschenkels, in umgekehr-

ter Reihenfolge wie beim Ausbau, darauf achten,

daB die Kerbe in der Exzenterblichse fur die

Sturzeinstellung in Fahrtrichtung weist, wie es

aus Bild 107 ersichtlich ist. Neue selbstsichern-

de Muttern fiir die Kugelgelenke verwenden und
alle Muttern und Schrauben auf das vorgeschrie-
bene Anzugsdrehmoment anziehen (siehe Sei-
te 141).

Vorderradnabe montieren und das Radlagerspiel
einstellen, wie es weiter hinten beschrieben ist.

Bild 107

Bei eingebautem Achsschenkel muss die Kerbe in der Exzenlerblichse
nach vorn weisen. Bei dieser Ansicht handelt es sich um Trommel-
bremsen vorn, jedoch ist die Anordnung der Exzenterblichse unver-
dndert.

Erneuerung der Radlager

@ Klemmutter vom Ende des Achsstumpfes
entfernen, wobei darauf zu achten ist, daB
die Mutter der linken Nabe ein Linksgewin-
de besitzt.

@ Nabe mit Bremsscheibe herunterziehen. Die
Anlaufscheibe und das auBere Radlager fal-
len dabei heraus und mussen mit einer Hand
aufgefangen werden.
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@ Oldichtring von der anderen Seite der Rad-
nabe mit einem Schraubenzieher heraus-
dricken und das innere Radlager heraus-
nehmen. Falls die Radlager erneuert werden
sollen, sind die duBeren Lagerringe mit pas-
senden Treibdornen von gegenlberliegen-
den Seite der Nabe herausschlagen. Lager
dirfen nur zusammen mit den AuBenringen
erneuert werden.

Alle Teile griindlich reinigen.

Neue AuBenringe konnen entweder einge-
preBt oder vorsichtig eingeschlagen werden.
Lager mit Mehrzweckfett einschmieren und
das innere Lager von hinten in die Nabe ein-
setzen.

Einen neuen Oldichtring vorsichtig einschla-
gen.

Nabe vorsichtig ber den Achsstumpf schie-
ben und gegen den Achsschenkel driicken.
AuBeres Lager einsetzen und vorsichtig an-
schlagen.

Anlaufscheibe aufstecken.

Die Klemmutter aufschrauben und Mutter an-
ziehen, bis die Lager gegen die AuBenringe
ansitzen und das Lagerspiel folgendermaBen
einstellen:

Bild 108
Anziehen der Klemmutter fir die Radlagereinstellung der Vorderrad-
naben.
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Einstellen des Radlagerspieles

Radlager missen eingestellt werden falls uber-
maBiges Seitenspiel festgestellt werden kann,
oder die Lager wurden erneuert.

Falls nur eine Einstellung erforderlich ist, die
Klemmutter nach Lockern der Klemmschraube
zurtickdrehen und die Mutter danach auf ein An-
zugsdrehmoment von 1,0 mkp (10 Nm) anziehen,
wahrend die Nabe gleichzeitig durchgedreht
wird. Die Radlager sind einwandfrei eingestellt,
wenn sich die Anlaufscheibe mit der Klinge eines
Schraubenziehers noch soeben bewegen I4Bt,
wenn man die in Bild 109 gezeigte Arbeit durch-
fuhrt.

Nach der Einstellung die Klemmschraube der
Mutter anziehen, aber darauf achten, daB das
offene Ende der Klemmutter dabei nicht zusam-
menstoBen kann. Staubschutzkappe auf die Rad-
nabe schlagen.

Bild 109

Eine Schraubenzieherklinge wie gozeigt an der Druckschelbe ansetzen
und versuchen, diese zu bewegen. Das Lagorspiel ist vorschriftsméssig
eingestellt, wenn man die Scheibe soeben noch bewegen kann.



Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Muttern und Schrauben
auf das vorgeschriebene Anzugsdrehmoment an-
ziehen. Beachten, daB die Schellen so ange-
bracht werden, daB das schmale Stiick der Keil-
form zum Achsschenkel kommt. Schellen mit
einer geeigneten Zange zusammendricken, um
das Einsetzen der Spannbligel zu erleichtern.
AnschlieBend die Lasche zum Sichern der
Spannbligel umschlagen.

Traghebel und Tragkugelgelenke
aus- und einbauen

@ Vorderseite des Fahrzeuges auf

setzen.
@® Achsschenkel zusammen mit der Brems-

scheibe und Nabe ausbauen, wie es bereits
beschrieben wurde.

@ Stabilisator ausbauen, um den unteren Trag-
hebel auszubauen.

@ Kontermuttern der Gewindestifte flur die
Traghebel l6sen und die Gewindestifte her-
ausschrauben.

@ Traghebel aus den Achsrohren herausziehen.

Zustand der Dichtringe fir die Traghebel so-

fort kontrollieren.

Alle Teile grindlich reinigen.

Lagerstellen durch Besicht auf VerschleiB

kontrollieren.

@® Traghebel kénnen in einer Spezialvorrich-
tung auf Verzug kontrolliert werden und, falls
ein Unfall vorliegt, kann man die Hebel in
eine VW-Werkstatt zur Kontrolle bringen.

@ Verzogene Traghebel oder Traghebel mit
verschlissenen Lagerstellen sind zusammen
mit dem Traggelenk zu erneuern. Tragge-
lenke konnen mit einer Schiebelehre auf
Spiel kontrolliert werden. Dazu den Bolzen
so weit wie moglich nach innen driicken und
das MaB ausmessen, wie es Bild 112 zeigt.
Danach den Bolzen aus dem Gelenk ziehen
und die gleiche Messung durchfiihren. Der
Unterschied zwischen den beiden Messun-
gen darf nicht mehr als 2,0 mm betragen.

Bocke

/"'\
Bild 112

Prifen des Spieles eines oberen oder unteren Aufhéingungskugelge-
lenks mit einer Schublehre. Den Kugelbolzen einmal nach innen driicken
und danach herausziehen und den Unterschied des gezelgten Masses
ausmessen.

@ Falls die Staubschutzkappe eines Traggelen-
kes beschadigt ist, muB das Gelenk erneuert
werden, da Schmutz eingetreten ist. Bei fru-
heren Typ-2-Ausfiihrungen war es moglich,
die Gelenke zu schmieren, was jedoch nicht
mehr zutreffend ist.

@® Beim Einbau eines neuen Traggelenks muB

unbedingt darauf geachtet werden, ob nicht
produktionsseitig ein UbermaB-Gelenk ein-
gebaut war. Das Normalgelenk ist mit einer
Nut am Deckel gekennzeichnel. Das Uber-
groBetraggelenk ist mit zwei Nuten versehen
und ist wie in Bild 113 gezeichnet.
Traghebel im Drehstab anbringen und, falls
erforderlich, den Dichtring vorher erneuern.
Darauf achten, daB die Flhrungsschrauben
einwandfrei in die Vertiefung des Drehstabes
eingreift.

Bild 113
Die zwei Pfeile weisen auf die Kerben, die zur Kennzeichnung eines
Ubergrésse-Kugelgelenkes eingearbeitet sind.
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Erneuerung der Traggelenke

Kugelgelenke sind in die Traghebel eingepreBt
und dirfen nicht ein zweites Mal verwendet wer-
den, wenn man sie auspreBt. Altes Gelenk ein-
fach aus dem Hebel auspressen. Die Exzenter-
bichse im oberen Hebel kann ebenfalls aus dem
Traggelenk ausgepreBt werden. In diesem Fall
eine Mutter auf das Gewinde schrauben, um zu
verhindern, daB der Kugelbolzen herausfliegen
kann.

Bild 114
Die beiden Pleile zeigen auf den richtigen Zusammenbau eines Kugel-
gelenkes in dem Traghebel.

Beim Einpressen eines neuen Gelenks die bei-
den Ausschnitte im Gelenk mit den Nasen im
Traghebel ausrichten und das Gelenk einpres-
sen. Druck darf nur auf den AuBenteil des Ge-
lenks ausgelibt werden und das Gelenk ist von
der Unterseite des Traghebels einzupressen.

Das eingepreBte Gelenk muB durch Verstem-
men am Traggelenk gesichert werden. Dazu ist
Spezialwerkzeug VW 471 erforderlich. Bild 115
zeigt das Muster der Verstemmung, nachdem
das Werkzeug 6 Mal mit einem Druck von 6 Ton-
nen angesetzt wurde. Offensichtlich ist eine kraf-
tige, hydraulische Presse erforderlich.
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Bild 115
Nach Montage des Kugelgelenkes dieses im Tragbiigel sichern. «au
zeoigt das Muster der Verstemmung.

ACHTUNG: Traghebel sind ebenfalls auf
UbergréBe gekennzeichnet. Bild 116
zeigt die Lage der Kennzeichnung bei-
der Hebel (Buchstabe «B» eingeschla-
gen).
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Bild 118

Kennzeichnung der beiden Traghebel. Das eingeschlagene «B» weist
auf Ubergrésse hin. Links ist der obere Traghebel und rechts der untore
Traghebel.




Aus- und Einbau der Drehstabe

Die Drehstabe der Vorderradaufhangung beste-
hen aus sechs schmalen und drei breiten Feder-
blattern. Die breiten Federblatter sind in der
Mitte angeordnet und werden durch einen Ge-
windestift im Achsrohr gefiihrt. Zum Ausbau der
Drehstabe ist die vollkommene Demontage bei-
der Achsschenkel sowie des Traghebels auf ei-
ner der beiden Seiten notwendig. Beim Ausbau
der Drehstabe folgendermaBen vorgehen:

HINWEIS: Es ist nicht unbedingt notwen-
dig, die Achsschenkel von den Brems-
schlauchen abzuschlieBen. Die ausge-
bauten Achsschenkel missen jedoch mit
einem Stick Draht so am Fahrgestell
festgebunden werden, daB die Brems-
schlauche nicht unter Spannung kom-
men,.

@ Stabilisator und beide StoBdampfer aus-
bauen.

@ Zum Ausbau des oberen Drehstabes die Ver-
bindungsmuffe der vorderen Schaltstange
I6sen und Stange nach einer Seite driicken.

Bild 117
Die Drehstdbe werden mit Hilfe von Fihrungsschrauben und Konter-
muttern (Pfeile) in den Tragrohren der Vorderachse gehalten.

@ Kontermutter des Fiihrungsgewindestiftes im
Achsrohr lockern und den Gewindestift aus
dem Achsrohr herausdrehen.

@ Drehstab entfernen, indem man an dem noch
angebrachten Traghebel unter gleichzeitiger
Drehung des Drehstabes zieht.

@ Herausgezogenen Drehstab auf Risse oder
Bruchstellen kontrollieren. Falls erforderlich,
Drehstab erneuern.

Beim Einbau den Drehstab reichlich mit Fett ein-

schmieren und in das Achsrohr einsetzen. Zu

beachten ist, daB die Mitte des Drehstabes in
einer Linie mit dem Gewindeloch flir den Fiih-
rungsgewindestift steht, so daB die Spitze des

Gewindestiftes einwandirei eingreifen kann. Ge-

windestift und Kontermutter anziehen. Traghebel

und Achsschenkel entsprechend der Beschrei-
bung unter den einzelnen Uberschriften wieder
einbauen.

Ein- und Ausbau der Nadelrolleniager
und Metallbiichsen

@ Achsschenkel zusammen mit dem Brems-
sattel, Bremsscheibe, usw., Stabilisator und
Traghebeln ausbauen.

@® Kontermuttern der Gewindestifte fur die
Drehstabe lockern und die Stifte aus den
Achsrohren herausdrehen.

@ Traghebel vollstindig mit den Drehstaben
aus den Achsrohren herausziehen.

@ Mit Hilfe einer MeBuhr den VerschleiB der
Metallbuchsen ermitteln. Die VerschleiB-
grenze fur die obere und untere Biichse be-
tragt 43,40 mm im Durchmesser.

@ Nadelrollenlager und Metallblichsen mit ei-
nem Schlaghammer aus den Achsrohren zie-
hen. Dazu kdonnen geeignete Platten von der
Innenseite hinter die Buchsen gelegt werden,
an weiche der Schlaghammer mit einer
geeigneten Gewindeverbindung anzubringen
ist. Beim Herausziehen der Metallblichsen ist
besonders auf die Kunststoffsitze der Metall-
buchsen zu achten. Die Kunststoffsitze mus-
sen unbeschéadigt in den Tragrohren verblei-
ben.
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Aus- und Einbau der Stabilisatorstange

Fahrzeug auf Bocke setzen und die Vorder-
rader abnehmen.

Laschen der Spannbiigel aufbiegen und die
Spannbiigel auf beiden Seiten von den
Schellen entfernen.

Nach Aufbiegen der Schellen die Zwischen-
bleche abnehmen, Schellen nach oben her-
ausnehmen.

Stabilisator entfernen.

Stabilisator, Schellen, Gummilager, Zwi-
schenbleche sowie Spannbugel durch Be-
sicht auf Beschadigung uberprifen. Be-
schadigte Teile sind zu ersetzen.

Bild 111
Ansicht der Traghebel, Kugelgelenke, Achsschenkel, usw.

o WMN -

Exzenterbichse fur Sturzeinstellung
Bremsschlauchschelle
Achsschenkel
Bremsschlauchschelle
Unterlegscheibe

Bild 110
Zum Einbau der Stabilisatorstange.

Selbstsichernde Mutter 4
Mutter

Kugelbolzen 8
Selbsisichernde Mutter

Klemmschelle

Fuhrungsstiftschraube

Oberer Traghebel

Kontermutter

Stift

Stossdampferbolzen Q
Traghebeldichtring

Unterer Traghebel

Stabilisatoraufhiingung 20
Sicherungsblech

Befesligungsschraube

19
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Tragrohre, und dabei besonders die Sitze der
Nadellager, und Metallblchsen reinigen. Die Na-
dellager sitzen mit einem PaBstift im Tragrohr.
NenngréBe
Bohrung im Tragrohr 56,97—56,99 mm
Nadelrollenlagerdurchmesser
fiir oberes und unteres Rohr 57,0 mm
, UbergroBe
Bohrung im Tragrohr 57,16—57,19 mm
Nadeirolienlagerdurchmesser
fur oberes und unteres Rohr 57,2 mm
Falls kein PreBsitz mehr moglich ist, so muB
ein neuer Vorderachskorper eingebaut werden.
Die neuen Metallbichsen und Nadellager sind
mit einem geeigneten Dorn bis zur Anlage des
Bundes in das Achsrohr einzutreiben. Die Na-
delrollenlager missen mit der Kennzeichnung
nur AuBenseite des Fahrzeuges weisen. Das
Eintreiben der Metallblichse muB sehr sorgfal-
tig erfolgen, damit die Kunststoffsitze nicht be-
schadigt werden. Ein defekter Kunststoffsitz be-
deutet den Einbau eines neuen Vorderachskor-

pers.

Bild 118

Vorschriftsmissiger Einbau der Nadelrollenlager und Metallblchsen
durch Beachtung der beiden Masse:

was - Metalibiichse 141,0 — 1.0 mm

«b» - Nadelrollenlager 7,0 + 0.5 mm

HINWEIS: Falls der Spezialdorn VW 772
zum Einschlagen der Metallbichsen und
Nadelrollenlager nicht zur Verfigung
steht, sind die MetallblGchsen einzuschla-
gen, bis ein MaB von 1410 mm —
1,0 mm vom Ende des Achsrohres bis
zur Fuhrungskante der Bichse vorhan-
den ist. Bei den Nadelrollenlagern sollte
dieses MaB 7,0 + 0,5 mm betragen.

Halterungen fir den Dichtring so anbringen, daB
die «Ohren» in senkrechter Lage stehen. Wenn
UbergroBe-Nadelrollenlager verwendet werden,
muB eine groBere Halterung far den Dichtring
benutzt werden, die mit einer Kerbe markiert ist.
Nach fertiger Montage die Vorderachse grind-
lich abschmieren.

Bild 119
Beim Aufschlagen der Halterungen fir die Dichtringe darauf achten,
dass die «Ohren» senkrecht stehen.

95



Vorderachseinstellung

Sturz, Nachlauf und Spreizung entsprechend der
vom Werk angegebenen Werte sind notwendig,
um bei der Fahrt geradeaus und unter Lenkein-
schlag das Fahrzeug unter allen Umstanden si-
cher zu fahren.

Nachlaufwinkel

Der Nachlaufwinkel ist der Winkel zwischen der
senkrechten Linie durch den Radmittelpunkt und
die Kugelgelenke der Radaufhangung., gesehen

Bild 120
Darstellung der Sturz- und Nachlaufwinkel.
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von der Seite des Fahrzeuges. Eine verlangerte
Linie, die durch die Mittelpunkte der Kugelge-
lenke gezogen wird, schneidet die Fahrbahn vor
dem Beruhrungspunkt des Reifens. Aufgrund die-
ser Konstruktion werden die Rader praktisch von
dem Fahrzeug gezogen und haben die Neigung,
sich von selbst in die Geradeausstellung zurick-
zusetzen,

Bei der Prufung des Nachlaufes braucht ledig-
lich die Neigung des Vorderachskdérpers zu einer
Senkrechten an beiden Enden des Tragrohres
gemessen zu werden. Winkelmesser VW 244a ist
dazu erforderlich. Eine Verbiegung des Vorder-
achskorpers und Rahmenkopfes, aber auch die
Einstellung der Federstabe flr die Hinterradauf-
hangung kann den Nachlauf der Vorderrader be-
einflussen.




Sturz und Spreizung

Unter Sturz versteht man den Wert, um welchen
die Oberseite der Rader im Verhaltnis zu einer
senkrechten Linie zur Fahrbahn nach auBen ge-
neigt ist, wenn man von vorne auf das Fahrzeug
sieht. Die Spreizung ist die Neigung einer Linie
durch die Aufhangungskugelgelenke, verglichen
mit einer senkrechten Linie von der Fahrbahn.
Sturz und Spreizung gewahrleisten ein bestimm-
tes Verhaltnis zwischen dem Reifenberihrungs-
punkt und dem Schnittpunkt einer durch die
Kugelgelenke der Vorderradaufhangung gezo-
genen Linie. Dadurch wird die Ubertragung der
FahrbahnstéBe auf die Lenkung verringert und
beim Einschlagen der Lenkung die Reifenrei-
bung auf der StraBe beim Abrollen des Rades
auf ein Minimum verringert. Die Schragstellung
der Kugelgelenke bewirkt, daB beim Lenkein-
schlag das Fahrzeug etwas angehoben wird. Der
Widerstand gegen diese Bewegung gewahrlei-
stet das Ruckkehren der Vorderrader in ihre Ge-
radeausstellung. Mit anderen Worten bedeutet
dies also, daB der Radsturz den kleinsten Wert
hat, wenn sich die Rader in der Geradeausstel-
lung befinden und sich zunehmend vergrofert,
wahrend das Lenkrad nach einer der beiden Sei-
ten gedreht wird.

Der Radsturz des kurveninneren Rades ist in
einer Kurve groBer als der Radsturz des kurven-
auBeren Rades. Dies liegt an der Nachlaufein-
stellung der Traggelenke. '

Der Sturzwinkel 1aBt sich durch eine Exzenter-
buchse am oberen Traggelenk einstellen. Zum
Ausmessen des Sturzes ein SturzwinkelmeBgerat
auf den Sturzwert von 0° 40" 4 /—20' einstellen
und gegen das Rad anlegen. Die Exzenterbiichse
ist mit einer Kerbe versehen, die bei der Grund-
einstellung nach vorn in Fahrtrichtung zeigt. Von
der Grundausstellung aus darf die Blichse bis
zu 90 nach rechts oder 90° nach links verstellt
werden. Dazu die Sechskantmutter am oberen
Traggelenk lockern und die Exzenterbichse mit
dem Spezialschliissel VW 179 so weit verstellen,
bis die Libelle des MeBgerates in der Mitte steht.
Nach Einstellung des Sturzes die Sechskantmut-
ter auf ein Anzugsdrehmoment von 4,0 bis
4,5 mkp anziehen.

Vorspur

Unter Vorspur versteht man die Verringerung
des Abstandes der Vorderrader an der Vorder-
seite, verglichen mit dem Abstand an der Rick-
seite. Dieses MaB ist in einer geraden Linie in
Hohe der Mittelpunkte der Radnaben auszumes-
sen. Dies bedeutet, daB3 die Rader nicht parallel
ausgefluchtet sind, obwohl sie in Geradeaus-
stellung stehen. Infolge des Sturzes und des
Rollwiderstandes hat jedes Rad fir sich das Be-
streben, nach auBen zu laufen, dem der Einzug
der Rader entgegensteht. Mit beginnendem
Lenkeinschlag aus der Geradeausstellung ver-
ringert sich die Vorspur, da bei einer Kurven-
fahrt das innere Rad mehr eingeschlagen wird
als das auBere Rad und die Vorspur geht in eine
Nachspur Uber, d. h. die Vorderrader stehen vorn
mehr auseinander als hinten (Spurdifferenz-
winkel).

Bild 121

Darstellung der Vorspur. Wenn «V1s kileiner als «V2« ist, besitzen die
Vorderrider Vorspur. Wenn «N1» grdsser als «N2» ist, besitzen die
Riéider Nachspur.

97



Ehe die Vorspur einwandfrei kontrolliert und/

oder eingestellt werden kann, muf die Gewahr-

leistung bestehen, daB Vorderradlager, Trag-
gelenke und Spurstangengelenke ohne Spiel
sind.

@ Vorderrader in die Geradeausstellung dre-
hen und ein SpurmaB in Hohe der Radnaben
an der Vorderseite gegen die Felgenhorner
anlegen.

@ MeBskala auf Null stellen und die Berlh-
rungspunkte der SpurmaBstifte mit einem
Kreidestrich kennzeichnen.

@ SpurmaB abnehmen und das Fahrzeug um
eine halbe Umdrehung der Rader nach vorn
schieben, bis die Kreidestriche in Hohe der
Radnaben, jetzt aber an der Ruckseite der
Rader zu sehen sind.

@ SpurmaB an der Rickseite ansetzen und den
angezeigten Wert ablesen. Falls der Wert
auBerhalb 0 bis 3,0 mm liegt, muB die Vor-
spur eingestellt werden, indem man die Spur-
stangenrohre in die entsprechende Rich-
tung verstellt. Dazu die Klemmuttern an bei-
den Enden der Spurstangenrohre lockern
und beide Rohre um den gleichen Wert ver-
drehen. bis die vorgeschriebene Einstellung

erhalten ist.
@ Klemmuttern wieder anziehen und Einstel-

lung nachkontrollieren.

Es wird darauf hingewiesen, daB genaue Mes-
sungen, insbesondere die Kontrolle der Radein-
schlagwinkel, nur unter Verwendung von Pra-
zisionsinstrumenten vorgenommen werden Kon-
nen. Normale Vorspur- und Sturzprifgerate soll-
ten nur im Notfall verwendet werden. Wenn im-
mer moglich, sollte die Lenkgeometrie unter
Verwendung von zuverlassigen, optischen MeB-
instrumenten ausgemessen werden.
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Die Lenkung

Eine Rollenlenkung ist in alle Fahrzeuge einge-
baut. Diese Lenkung kann nicht repariert, d. h.
zerlegt und zusammengebaut werden, und eine
neue Lenkung ist einzubauen, falls die alte be-
schadigt oder verschlissen ist.

Einstellen der Lenkung

Vorderseite des Fahrzeuges aufbocken und auf
Bocke stellen. Vorderrader in die Geradeausstel-
lung bringen und das Lenkrad mit Daumen und
Zeigefinger erfassen und hin- und herbewegen,
um das Spiel festzustellen. Ein Spiel von 15 mm
sollte an der Lenkradfelge erhalten werden.
Falls das Spiel ubermaBig groB ist, zuerst kon-
trollieren, daB dies nicht auf verschlissene Spur-
stangen, einen losen Lenkstockhebel oder an-
dere Teile des Lenkungsgestanges zuriickzufih-
ren ist. Falls erforderlich, die Lenkung folgender-
maBen einstellen:

@ Lenkschubstange vom Lenkstockhebel tren-
nen, wie es spater unter der betreffenden
Uberschrift beschrieben wird.

@ Llenkung in die Mittelstellung bringen. um
dies durchzufiihren, dreht man das Lenkrad,
bis der im Bild 122 gezeigte Zapfen in einer
Linie mit dem Vierkantansatz im Lenkungs-
deckel liegt. Die Ausfluchtung kann uber-
prift werden, wenn man entlang der Lenk-
saule auf die Lenkung sieht.

@ lenkrad um 180° bis 200" nach links oder
rechts einschlagen.

@ Mutter der Einstellschraube an der Seite der
Lenkung lockern. Einstellschraube um eine
komplette Umdrehung herausdrehen.
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Bild 122

Um die Lenkung in die Geradeausstellung zu setzen, muss die Nase an
der Staubschulzkappe in einer Linie mit dem Vierkantansatz im Len-
kungsdeckel ausgerichtet sein.

@ Von der Unterseite des Fahrzeuges den
Lenkstockhebel hin- und herbewegen und
gleichzeitig die Einstellschraube hineindre-
hen, bis kein weiteres Spiel am Lenkstock-
hebel gefuhlt werden kann.

@ Kontermutter festziehen, ohne dabei die Ein-
stellschraube zu verdrehen.

Bild 123
Zur Einstellung der Lenkung. Der Pfeil weist auf die Kontermutter und
Einstellschraube.

@ Lenkrad in die Mittelstellung bringen.

Hupenknopf entfernen und das Hupenkabel
abklemmen.

Eine StecknuB mit einem empfindlichen
Drehmomentschlissel an der Lenkradmutter
anbringen und die Lenkung durch die Mittel-
stellung drehen. Die Lenkung sollte ein Dreh-
moment von 8 bis 12 kpecm haben.

Aus- und Einbau der Lenkung

Massekabel der Batterie abklemmen.
Hupendruckknopf und Blinkerschalter ent-
fernen und den Blinkerschalter auf eine Sei-
te bringen.

Das Metallblech unterhalb der Pedale ab-
schrauben.

Befestigungsmutter des Lenkstockhebels von
der Lenkschubstange lsen.

Bild 124
Die Befestigungsschrauben des Lenkungsgehiuses am Fahrgestell-
seitentriger.
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@ Kugelbolzen der Lenkschubstange mit einem
geeigneten Abzieher aus dem Lenkstock-
hebel herausdriicken. Auf keinen Fall das
Kugelgelenk mit einem Hammer heraus-
schlagen.

@ Sicherungsblech der Mutter an der Klemm-
schraube des Lenkungsflansches zuriick-
schlagen.

@ Mutter losen und die Klemmschraube aus
dem Flansch der Lenkungskupplung heraus-
schlagen.

@ Befestigungsschrauben der Lenkung am Sei-
tentrager l6sen (Bild 124).

@ Lenksaule nach oben schieben und die Len-
kung aus dem Fahrzeug herausheben.

@ Verstarkungsblech abnehmen.

Der Einbau der Lenkung geschieht in umgekehr-

ter Reihenfolge wie der Ausbau. Die Befesti-

gungsschrauben der Lenkung auf ein Anzugs-
drehmoment von 3,5 bis 5,0 mkp (35 bis 50 Nm)
anziehen. Lenkungskupplung am Flansch an-
schlieBen und die Klemmschraube festziehen.

Falls der Lenkstockhebel abgezogen wurde, ist

er beim Ausbau so auf die Welle zu stecken, daB

die Kerbe im Lenkstockhebel in einer Linie mit

der Kerbe in der Welle liegt, wie es aus Bild 125

ersichtlich ist.

Bild 125
Die belden Pfeile weisen auf die Kerben zur vorschriftsmissigen Aus-
fluchtung des Lenkstockhebels.
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Dies gewahrleistet, daB die Lenkung in die Ge-
radeausstellung kommt (siehe ebenfalls unter
«Aus- und Einbau von Lenkschubstange und
Lenkstockhebel», Seite 103). Lenkung in die Ge-
radeausstellung bringen und kontrollieren, daB
die Lenkradspeichen waagrecht ausgerichtet
sind. Mutter auf die Lenkwelle schrauben und
die Mutter auf ein Anzugsdrehmoment von
14,0 mkp (140 Nm) anziehen. Sicherungsblech
umschlagen, wie es Bild 126 zeigt.

Bild 126

Zur Sicherung der Lenkstockhebelmutter Sicherungsblech auf einer
Seite gegen den Hebel und auf der anderen Seite gegen die Muttern-
fliiche umschlagen.

Nach Einbau des Blinkerschalters kontrollieren,
ob der Abstand zwischen der Lenkradnabe und
dem Schalter ungefahr 2 bis 3 mm betragt. Falls
erforderlich, den Schalter versetzen, um den Ab-
stand zu berichtigen. AbschlieBend das Abdeck-
blech wieder unter den Pedalen anschrauben.



Das Lenkrad

Aus- und Einbau

@ Vorderrater in die Geradeausstellung brin-
gen, um den Einbau des Lenkrades zu er-
leichtern.

Masseband der Batterie abklemmen.

Hupendruckknopf entfernen, indem man als

erstes einen Schraubenzieher zwischen die

Abdeckkappe und den Hupenring einsetzt.

Das Massekabel der Hupe wird dabei frei

und kann abgeklemmt werden,

Hupenknopf und den Blinkerschalter aus-

bauen.

@ Mutter in der Mitte der Lenkradnabe |6sen
und die Lage der Lenkradnabe im Verhalt-
nis zur Lenkspindel kennzeichnen.

@ Den Riickstellnocken fur den Blinkerschal-
ter von der Unterseite des Lenkrades ent-
fernen.

@ Lenkrad von der Lenksaule ziehen. Falls das
Lenkrad sehr fest sitzt, kann ein Abzieher
zum Abziehen verwendet werden (Bild 127).

Der Einbau des Lenkrades geschieht in umge-

kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Die Lenk-

radmutter mit einem Anzugsdrehmoment wvon

2,5 bis 3,0 mkp (25 bis 30 Nm) anziehen.

Bild 127
Abziehen des Lenkrades nach Lésen der Lenkradmutter.

Aus- und Einbau des Lenkungsdampfers

Wenn das Lenkrad zu «flattern» beginnt, nach-
dem eines der Vorderrader uber eine Uneben-
heit in der StraBe gefahren wurde, so ist héchst-
wahrscheinlich der Lenkungsdampfer bescha-
digt und ist zu erneuern. Zum Ausbau des Len-
kungsdampfers Fahrzeug aufbocken und den
Dampfer vom Montagebigel und vom Lenkzwi-
schenhebel abschrauben. Neuen Dampfer mon-
tieren und die Schrauben mit neuen Sicherungs-
blechen anziehen.

Aus- und Einbau des Lenkzwischenhebels
(siehe Bild 128)

@ AnschluB des LenkungsstoBdampfers vom
Lenkzwischenhebel entfernen.

@ Muttern der Kugelbolzen der Lenkzugstange
und der beiden Spurstangen losen.

@ Kugelbolzen mit einem geeigneten Abzieher
aus den Konussitzen des Lenkzwischen-
hebels herausdrucken.

@® Klemmschraube des Lenkzwischenhebels
lockern und herausziehen.

@ \Welle des Hebels aus dem Hebel und dem
Lagerbock herausschlagen.

Falls erforderlich, die Blchsen der Zwischen-

hebelwelle erneuern, indem man sie einfach aus

ihren Sitzen preBt. Beim Einbau der neuen Blch-
sen darauf achten, daB die obere Bichse mit
der Olnut naher zur Unterseite und die untere

Biichse mit der Olnut naher zur Oberseite sitzen

muB. Die obere Blchse sollte leicht Uber den

Lagerbock herausstehen (0,8 bis 1,1 mm), wah-

rend die untere Blichse blundig mit dem Lager-

bock abschneiden muB. Nach dem Einziehen der

Blichsen den Durchmesser der Zwischenhebel-

welle ausmessen und die neuen Bichsen auf

diesen Durchmesser aufreiben.

Der Zusammenbau und der Einbau des Lenk-

zwischenhebels geschieht in umgekehrter Rei-

henfolge wie das Zerlegen, bzw. der Ausbau.

Um GbermaBiges Spiel nach dem Einbau zu ver-

meiden, ist der Lenkzwischenhebel ohne die Fe-

derscheibe zu montieren und das Axialspiel der

101



Bild 128

Montagebild des Lenkungsgestinges.

Lenkstockhebel
Kronenmutter
Lenkschubstange
Lenkzwischenhebel
Klemmschraube flr 4
Kronenmutter
Scheibe

Dichtring
Staubschutdeckel
Anlaufscheibe
Dichtring
Schmiernippel

- -
NSO &N -
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Linke Spurstange, nicht verstelibar
Kronenmutter

Anschlagschraube, Lenkelnschlag
Verschlussdeckel
Lenkzwischenhebelwelle
Federring

Blchsen

Achsrohr

Rechte Spurstange, verstellbar
Klemmutter

Spurstangenkop!

Kronenmutter

25
26
27
28

30
31
32
33

35
36

Klemmschelle
Klemmschraube
Spurstangenkopf
Schraube
Federring
Abstandshilse
Gummibiichse
Lenkungsdampfer
Mutter
Gummibuchse
Schraube
Kronenmutter



Welle zu kontrollieren. Danach die Stirke der
Federscheibe ausmessen, wobei eine Vorspan-
nung von 0,6 bis 0,8 mm fiir die Federscheibe
zu bericksichtigen ist. Falls erforderlich, eine
zusatzliche Anlaufscheibe zwischen der Staub-
schutzabdeckung am Lenkzwischenhebelende
und der Federscheibe einsetzen. Die Klemm-
schraube auf ein Anzugsdrehmoment von
75 mkp (75 Nm) anziehen. Das Anzugsdreh-
moment fir die Muttern der Kugelbolzen betragt
3,0 mkp (30 Nm).

Aus- und Einbau von Lenkschubstange
und Lenkstockhebel (siehe Bild 128)

Von der Unterseite des Fahrzeuges das Abdeck-
blech unter den Pedalen entfernen. Die Splinte
herausziehen und die Kronenmuttern von den
Kugelbolzen der Lenkschubstangen entfernen.
Mit einem geeigneten Kugelbolzenabzieher die
Kugelbolzen aus Lenkstockhebel und Lenkzwi-
schenhebel herausdriicken.

Splint und Mutter von der Lenkwelle entfernen
und den Lenkstockhebel mit einem Abzieher von
der Lenkwelle herunterziehen.

HINWEIS: Die Mutter des Lenkstock-
hebels ist mit einem Sicherungsblech
gesichert. Das Sicherungsblech zuriick-
schlagen und die Mutter Idsen.

Der Einbau der Lenkschubstange und des Lenk-
stockhebels geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Zu beachten ist, daB
augenblicklich verwendete Lenkstockhebel mit
einem «L» (Linkslenker) oder «R» (Rechtslenker)
gezeichnet sind, wie es aus Bild 129 ersichtlich
ist. Entsprechend der Ausfiihrung der Lenkstock-
hebel mit der Kerbe in eine Linie mit der Kerbe
in der Welle bringen und mit der Mutter fest-
ziehen. Nicht versuchen, den Hebel mit einem
Hammer aufzuschlagen, sondern nur durch An-
ziehen der Mutter auf 14,0 mkp (140 Nm) fest-
ziehen. Sicherungsblech umschlagen, wie es aus
Bild 126 ersichtlich ist.

Bild 129
Der Lenkstockhebel ist wie aus dem Bild ersichtlich mit einem «L: oder
«R» gezeichnet.

Aus- und Einbau der Spurstangen

Der Aus- und Einbau der Spurstangen bringt kei-
nerlei Schwierigkeiten mit sich, da es nur erfor-
derlich ist, die Kugelbolzen aus ihren Sitzen am
Lenkzwischenhebel oder an den Spurstangen-
hebeln der Achsschenkel nach Lésen der Kon-
termuttern herausdriicken. Falls die Spurstan-
genkopfe erneuert werden sollen, die Ein-
schraubstellung der alten Koépfe in der Spur-
stange kennzeichnen und den neuen Kopf je-
weils in der gleichen Stellung wieder einschrau-
ben.

Sicherheitslenksiule

Bei einigen Ausfuhrungen kénnte es sein, daB
die Lenksaule an der Oberseite (d. h. an der
Instrumententafel) mit einem besonderen Mon-
tagebugel befestigt ist, welcher bei einem Fron-
talzusammenstoB abbricht, so daB der Fahrer so
gut wie moglich vor Verletzungen geschiitzt wird.
Normalerweise erfordert die Befestigung keiner-
lei Aufmerksamkeit. Falls die Lenksaule ausge-
baut werden soll, so kann dies in gleicher Weise
geschehen, wie es beim Ausbau der Lenkung be-
schrieben wurde und der Halter ist nach Lésen
von zwei Schrauben von der Instrumententafel
zu entfernen. Beim Einbau eines neuen Halters
sind mit Kunststoff iberzogene Scheiben zu ver-
wenden, so daB die Kunststoffseiten jeweils auf-
einander liegen. Die Befestigungsschrauben
mussen genau auf ein Anzugsdrehmoment von
1,5 mkp (15 Nm) angezogen werden, um die
Sicherheitseigenschaft des Montagebliigels bei-
zubehalten.
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Die Bremsen

Alle in dieser Ausgabe behandelten Ausfuhrun-
gen sind mit Scheibenbremsen an den Vorder-
radern und Trommelbremsen an den Hinter-
radern versehen. Die Hinterradbremsen konnen
entweder mit Handnachstellung versehen sein
oder sind mit einem Selbstnachstellmechanis-
mus ausgerustet. Ein Bremskraftverstarker kann
nach Wunsch in die Anlage eingebaut sein.

Die Bremsanlage ist als Zweikreissystem aus-
gebildet und ein Tandem-Hauptbremszylinder
wird verwendet.

Einstellen der Bremsen

Die vorderen Scheibenbremsen erfordern keine
Nachstellung, da der Verschleil der Bremsklotze
automatisch ausgeglichen wird, da die Kolben
die Bremsklotze nach innen bringen, wahrend
sich das Belagsmaterial abnutzt.

Die Hinterradbremsen, mit Ausnahme der selbst-
nachstellenden Ausfilhrung, missen regelmasig
nachgestellt werden, da durch die Abnutzung
der Bremsbelage der Abstand zwischen den
Bremsbacken in der Ruhestellung und der In-
nenflache der Bremstrommel andernfalls zu groB
wird. Bei der Einstellung folgendermaBen vor-
gehen:

@ Fahrzeug aufbocken.

@ Handbremse Iosen.
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@ Ehe irgendwelche Einstellungen vorgenom-
men werden, das Bremspedal einige Male
betatigen, damit sich die Bremsbacken in
den Trommeln auszentrieren Kénnen.

@ Stopfen aus den beiden Offnungen in der
Riickseite der Bremstragerplatte herausneh-
men und einen Schraubenzieher durch die
Offnung in der Bremstragerplatte einsetzen
und die Einstellmutter nach unten verdrehen,
bis beim Durchdrehen des Rades ein leich-
tes Schleifen festgestellt werden kann.

@ Einsteller mit dem Schraubenzieher in ent-
gegengesetzter Richtung zuriickstellen, bis
sich das Rad wieder frei durchdrehen 1aBt.

@ Den gleichen Einstellvorgang an der an-
deren Mutter wiederholen, bis der Bremsbe-
lag gegen die Trommel anliegt.

@ Mutter in der oben beschriebenen Weise zu-
ricklassen, bis sich die Trommel ohne zu
schieifen drehen laBt.

HINWEIS: Zu beachten ist, daB die Ein-
stellmuttern in entgegengesetzte Rich-
tungen gedreht werden missen.

Verbleibendes Rad in der gleichen Weise ein-
stellen. Bild 130 zeigt die Einstellung der Hinter-
radbremsen.



Bild 130
Die Einstellung der Hinterradbremsen mit einem Schrauben-
zieher.

Die Scheibenbremsen (Vorderrader)

Die vorderen Bremssattel bestehen aus zwei
Hauptgruppen, der Bremsscheibe und dem
Bremssattel. Der Bremssattel ist aus zwei Half-
ten zusammengesetzt, die zusammengeschraubt
sind und mit zwei Schrauben am Achsschenkel
befestigt werden. Jede Bremssattelhalite wirkt
wie ein Bremszylinder und enthélt einen Kolben,
der zur Betdtigung eines Bremsklotzes dient. Die
Kolben sind an einer Seite gedffnet. Die offene
Seite weist zur Bremsscheibe. Um eine Verdreh-
wirkung der Kolben wahrend der Betétigung der
Bremsen zu vermeiden, ist eine Verdrehsiche-
rung in den Kolbenboden eingepreft.

HINWEIS: Seit 1973 sind abgeanderte
Bremssattel eingebaut worden, welche
unter anderem zwei Entliftungsschrau-
ben besitzen, eine an der Oberseite des
Bremssattels und eine an der Unterseite.
Im allgemeinen ist die Konstruktion des
Bremssattels jedoch gleich und die be-
schriebenen Reparaturarbeiten gelten fir
beide Ausfihrungen.

AuBerdem werden Bremssittel von zwei
verschiedenen Herstellern verwendet,
die man — jedoch wohigemerkt in Paa-
ren — untereinander austauschen kann,
wenn die Bremssattel erneuert werden.
Die Bremssattel unterscheiden sich in
der Formgebung und der Girling-Brems-
sattel ist mit einem Federblech tiber dem
Schacht mit den Bremskl6tzen versehen.

Aus- und Einbau der Bremsklotze

@ Vorderrader abnehmen.

@ Oberen Befestigungsstiit des Bremsklotzes
mit einem passenden Dorn herausschlagen
(Bild 131).

@ Federspannplatte abnehmen und den un-
teren Sicherungsstift herausschlagen.

@ Bremskiétze herausziehen. Dazu ist ein
Werkzeug zu verwenden, welches am Ende
zwei Haken hat, die in die beiden Locher der
Bremsklotze eingesetzt werden konnen. Vor
dem Herausziehen der Bremsklotze sind
diese mit Farbe so zu kennzeichnen, daB sie
wieder in die urspriinglichen Fihrungs-
schlitze eingesetzt werden koénnen, falls sie
noch verwendbar sind.
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Bild 131
Zum Ausbau der Bremskldize.

Der Ausbau der Bremskldétze beim Girling-
Bremssattel geschieht in gleicher Weise. Beim
Herausziehen der Bremsklotze wird man fest-
stellen, daB Ausgleichsscheiben zwischen Klotze
und Kolbenseite eingesetzt sind. Diese Schei-
ben sind mit einem Pfeil gezeichnet, welcher
beim Einbau der Scheiben nach oben, d. h. in
die Drehrichtung des Rades weisen muf.

Beim Prifen der Bremsbelagstarke immer ein
zuverlassiges MeBinstrument verwenden, sich
nicht nur auf die Augen verlassen. Falls die Be-
lagstarke 2,0 mm oder weniger ist, missen die
Bremsklotze erneuert werden. Falls ein Belag
sich von der Metallplatte I6ste oder mit Ol ver-
schmiert ist, mussen alle Bremskiotze erneuert
werden.

Vor dem Einsetzen der neuen Bremsklotze sind
die Kolben in die Zylinderbohrungen zu drik-
ken. Falls das dafur erhaltliche Werkzeug nicht
zur Verfugung steht, kann notfalls ein Stick
Hartholz benutzt werden. Vor dem HineinstoBen
der Kolben ist es jedoch ratsam, den Vorrats-
behalter des Hauptbremszylinders bis zur Halfte
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zu entleeren, da andernfalls durch das Hinein-
stoBen der Kolben Flissigkeit aus dem Vorrats-
behalter herausgezwungen wird, die die Lackie-
rung beschadigen konnte. Ebenfalls die Staub-
schutzkappen der Kolben kontrollieren.

Porose oder hart gewordene Staubschutzkap-
pen immer erneuern. Dazu ist allerdings der
Ausbau des Bremssattels erforderlich, wie es
weiter hinten beschrieben wird. Die Sitzflache
und die Fihrungsschlitze flir die Bremsklotze im
Bremssattel nach Herausnehmen der Verdreh-
sicherung fur den Kolben grundlich reinigen.
Falls die Bremsklotze wieder verwendet werden,
sind sie entsprechend der Farbmarkierungen,
die wahrend des Ausbaues eingezeichnet wur-
den, wieder einzubauen. Bremsscheibe auf
Schlag kontrollieren, wie es unter der nachsten
Uberschrift beschrieben ist. Den ringférmigen
Teil der Verdrehsicherung des Kolbens fest in
den Kolben hineindriicken, so daB die nach
oben gebogene Kante unter dem Ausschnitt des
Kolbens sitzt. Die Einbaulage des Kolbens sollte
zur Sicherheit mit einer Kolbenpruflehre kon-
trolliert werden. Falls erforderlich, den Kolben
auf den vorgeschriebenen Winkel von 20° ver-
drehen.

Bremsklotze in die Bremszange einsetzen und
kontrollieren, daB sie sich leicht hin- und her-
bewegen lassen. Ein neues Federspannblech
verwenden und die Sicherungsstifte mit dem
Hammer einschlagen (Bild 132). Bremspedal ei-
nige Male betatigen, um die Kolben und Brems-
klotze zu zentrieren. Bremsflussigkeitsstand kon-
trollieren und, falls erforderlich, berichtigen.

Bei Girling-Bremssatteln darauf achten, daB die
Ausgleichsscheiben mit dem Pfeil nach oben
weisend eingeschoben werden.

Bremsscheibe auf Schlag kontrollieren

Vorderrader abnehmen.

Bremsklotze ausbauen, wie es vorhin be-
schrieben wurde.

@ Vorderradlager einstellen, wie es im Ab-
schnitt «Vorderradaufthangung» beschrieben
wurde.
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Bild 132

Sicherungsstift mit dem Hammer einschlagen.

@® Bremsscheibe

@ Eine MeBuhr am Achsschenkel so anbringen,
daB der Taststift im rechten Winkel auf die
Flache der Bremsscheibe auftrifft.

langsam durchdrehen und

den Ausschlag der MeBuhrnadel beobach-

ten. Der héchstzulassige Wert betragt 0,2 mm.

Falls ein gréBerer Schlag angezeigt wird,

ist die Bremsscheibe zu erneuern.

Bild 133

Montagebild der vorderen Teves-Scheibenbremse. Bremssattel nicht
auseinanderschrauben.

1 Bremszange 6 Flnhrungsscheibe

2 Bremszangenschraube 7 Sprelzfeder

3 Bremszangenschraube 8 Sicherungsstift

4 Federring 9 Bremszangenschraube
5 Kolben 10 Entliftungsventil

11
12
13
14
15

Staubschutzkappe
Fllssigkeitskanaldichtring
Bremsscheibe
Bremsklotzsatz
Dichtungssatz
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Aus- und Einbau der Bremsscheibe
und des Spritzbleches

Falls der Schlag der Bremsscheibe den vorhin
angefuhrten Wert lberschreitet, ist es erforder-
lich, den Bremssattel auszubauen, ohne daB der
Bremsschlauch abgeschlossen wird.

Bremssattel an geeigneter Stelle mit einem
Stiick Draht am Fahrgestell festbinden, um
den Bremsschlauch nicht unter Spannung
zZu setzen.

Schrauben in Bild 134 |16sen.

Bremsscheibe abnehmen.

Verschlissene, gesprungene oder nachge-
arbeitete Bremsscheiben mit einer Starke
von weniger als 11,5 mm sind zu erneuern.
Scheiben mit einer verbleibenden Starke von
12,0 mm kénnen nachgearbeitet werden, in-
dem man beide Seiten mit einem Diamant-
stahl abdreht. Falls erforderlich, das Spritz-
blech durch Losen der Schrauben entfer-
nen.

Der Einbau der Bremsscheibe und des Spritz-
bleches geschieht in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau. Die Befestigungsschrauben des
Bremssattels mit 17,0 mkp (170 Nm) anziehen.

Bild 134

Die beiden Pfelle weisen auf die Imbussschraube zur Belestigung der
Bremsschelbe an der Vorderradnabe. Dle drei klelnen Bohrungen
dlenen zum Einschrauben einer Abdrilckschraube, falls sich die
Scheibe schwer abziehen lisst.
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Ausbau und Zerlegung eines Bremssattels

Vorderrad abnehmen.

Bremsklotze ausbauen, wie es bereits be-
schrieben wurde.

Bremsschlauch von der Halterung abneh-
men und eine Staubschutzkappe eines Ent-
liftungsventils liber das Leitungsende schie-
ben, um das Eindringen von Staub oder
Schmutz zu vermeiden.

Nachdem der Bremssattel vollkommen ab-
gekuhlt ist, Laschen des Sicherungsbleches
zurtickschlagen und die Befestigungsschrau-
ben losen.

Bremssattel abnehmen.

Ein weiteres Zerlegen des Bremssattels ist
nur erforderlich, wenn die beiden Gehause-
héalften Leckstellen zeigen, oder die Dicht-
ringe der Bremsflissigkeitskandle miissen
erneuert werden.

AuBenseite des Bremssattels grindlich rei-
nigen und in einen Schraubstock mit einge-
legten Blechbacken einspannen.

Kolben und Verdrehsicherung herausneh-
men.

Einen Schraubenzieher mit einer diinnen
Klinge unter den Klemmring fiir den Staub-
schutzring des Kolbens einsetzen und den
Ring abheben (Bild 135).

Blld 135
Mit einem Schraubenzieher vorsichtly den Sicherungsring fir die
Staubschutzdichtung des Bremssattels herausdricken.
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@ Danach ein Stiick Hartholz oder einen Satt-
lerknochen unter die Kante des Staubschutz-
ringes einsetzen und den Ring Uber den Kol-
ben heben.

@ Eine PreBluftleitung (schwacher Druck) am
AnschluB des Bremssattels ansetzen und
den Kolben herausblasen. Dazu ein Stuck
Hartholz von ca. 5 bis 10 mm Starke in die
Aussparung des Gehduses einsetzen und
den anderen Kolben mit einem geeigneten
Gegenstand zurilickhalten. Falls sich der Kol-
ben nicht gleich beim erstenmal entfernen
148t, ihn wieder in die Ausgangsstellung zu-
rickdriicken und nochmals versuchen.

Bild 136
Mit einem Schraubenzieher vorsichtig den Dichtring des Kolbens aus
der Innenseite des Bremssaltels herausdrlcken.

@ AbschlieBend den Gummidichtring aus der
Rille im Zylinder herausnehmen, ohne die
Zylinderbohrung oder die Rille zu zer-
kratzen.

@ Bremssattel nicht auseinander schrauben.

Zusammenbau und Einbau eines Bremssattels

@ Alle Teile grundlich in Alkohol reinigen und
auf VerschleiB kontrollieren. Falls ein Zylin-
der auf irgendeine Weise beschéadigt ist,
sollte der komplette Bremssattel erneuert
werden.

@ Gummidichtring, Staubschutzkappe, Klemm-
ring und Verdrehsicherung fir den Kolben
bei jeder Bremssattelreparatur erneuern.

@ Gummidichtring leicht mit VW-Bremszylin-
derfett einschmieren und in die Rille der
Zylinderbohrung einsetzen.

@ Ebenfalls die Zylinder und Kolben mit dem
gleichen Fett einschmieren.

) Kolben einschieben und eine neue Staub-
schutzkappe mit einem neuen Klemmring
anbringen. Die Einbaustellung des Kolbens
sollte mit der VW-Lehre kontrolliert werden,
so daB der Schragwinkel den erforderlichen
Sitz von 20" erhalt.

@® Kolben und Verdrehsicherung einsetzen.

Der zweite Kolben des Bremssattels kann in

gleicher Weise, wie vorhin beschrieben, ausge-

baut werden und ist in gleicher Weise zu behan-
deln.

Der Einbau des Bremssattels geschieht in um-

gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Kontrol-

lieren, daB die Anlageflichen an Bremssattel
und Achsschenkel frei von Schmutz oder Gra-
ten sind. Befestigungsschrauben des Bremssat-
tels auf vorgeschriebenes Anzugsdrehmoment
anziehen. Laschen der Sicherungsbleche uUber
die Sechskantflachen der Muttern umschlagen.

Die Bremsklotze erst nach vollstandigem Einbau

des Bremssattels montieren. AbschlieBend den

vorderen Bremskreis entliften.
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Trommelbremsen (Hinterrader)

Aus- und Einbau der Bremstrommeln

Splint aus der Nabenmutter herausziehen und
die Mutter losen, so lange die Rader auf dem
Boden aufstehen. Riickseite des Fahrzeuges auf
Bocke setzen. Handbremse anziehen und Hin-
terrad abnehmen. Die beiden Befestigungs-
schrauben der Bremstrommel I6sen.

Bei Ausflihrungen mit Handnachstellung der
Bremsbacken die Bremseinsteller zurlickstellen
und danach mit einem an den Stiftschrauben der
Nabe angesetzten Abzieher die Bremstrommel
zusammen mit der Radnabe herunterziehen
oder die Trommel ohne Nabe abnehmen. Bei
Hinterradbremsen mit Selbstnachstellung das
Handbremsseil I6sen und einen Schraubenzie-
her, wie im Bild 137 gezeigt, durch die Riickseite
der Bremstragerplatte einsetzen und den Hand-
bremsbetatigungshebel nach auBen driicken,
um den Hebel Gber den Anschlag am Brems-
backen zu heben.

Bremstrommeln auf VerschleiB, Riefenbiidung
oder andere Schaden Kkontrollieren. Falls die
Trommeln ausgedreht werden missen, mussen
Bremsbacken mit UbergroBe-Belage zur Ver-
wendung kommen. Beide Trommeln der Hinter-
achse miussen auf den gleichen Durchmesser
ausgedreht werden.

Der Einbau der Bremstrommel geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Nach-
dem die Rader wieder auf dem Boden stehen,
die Nabenmutter mit 35 mkp (350 Nm) anziehen
und anschlieBend versplinten. Falls erforderlich,
Bremsbacken einstellen, wie es bereits beschrie-
ben wurde.
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HINWEIS: Falls die Druckstange bei
Ausfihrungen mit Selbstnachstellung
ausgebaut wurde, ist der Verstellhebel
vom Versteller abzuheben und die Druck-
stange ist durch Verdrehen des Verstel-
lers zu verlangern, bis die Bremstrom-
mel soeben aufgeschoben werden kann.
Nach Montage der Bremstrommel das
Bremspedal ca. zehnmal betatigen, um
die Backen an die Trommel heranzu-
stellen.

Bild 137
Ldsen des Handbremshebels (siehe Text).

Aus- und Einbau der hinteren Bremsbacken

Ein Montagebild der Hinterradbremse mit Hand-
nachstellung ist im Bild 138 gezeigt. Bremstrom-
mel, wie vorhin beschrieben, ausbauen, wobei
besonders darauf zu achten ist, ob es sich um
selbstnachstellende oder handeingestellte Brem-
sen handelt.
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Bild 138
Montagebild der Hinterradbremse (Ausflihrung mit Handnachstellung).
1 Schraube

Zzahnscheibe

Radbremszylinder

Kronenmutter

Splint

Innensechskantschraube
Bremstrommel

Hinterradnabe

Federteller {siehe Hinwels)

10 Feder (siehe Hinweis)

11 Bremsbacken

12 Spange

13 Ruckzugleder

14 Ruckzugfeder

15 Druckstange

DONDO B WM

Von Hand eingestellte Bremsen kénnen ent-
weder mit oder ohne Ankerstifte fiir die Brems-
backen versehen sein. Bremsen mit Selbstnach-
stellung sind immer mit Ankerstiften versehen.
Ankerstifte entfernen, indem man der Stiftkopf
mit einer Spitzzange erfaBt und mit der anderen
Hand mit einer Kombizange den Federsitz um
90° nach links oder rechts verdreht, bis der
Schlitz im Federsitz in einer Linie mit dem Stift-
kopf steht. Federsitz vom Stift ziehen und die
Feder abnehmen. Stift von der Rickseite heraus-
ziehen.

Mit einem Schraubenzieher die Enden der
Bremsbacken vorsichtig aus dem Zylinderkolben
heben und nach der Mitte zuriicklassen. Die
Rickzugsfedern werden dabei locker und lassen
sich aushangen.

e
e

6 17 18 19 20 21 22 23

16 Schraube

17 Zahnscheibe

18 Bremstrigerplatte

19 Bremsselischelle

20 Bremseinsteller

21 Bremseinsteller

22 Stopfen

23 Stopfen

24 Ankerstift (siehe Hinwels)

25 Achswelle mit Radlagergehduse

HINWEIS: Bei augenblicklich hergesteliten AusfOhrungen nicht mehr
verwendet.

Falls die Backen erneuert werden sollen, ist der
Handbremshebel von dem einen Bremsbacken
zu entfernen. Dieser kann entweder mit einer
hufeisenférmigen Spange oder einem Niet be-
festigt sein. Die Spange kann mit einem Schrau-
benzieher aufgebogen werden. Wird ein Niet ver-
wendet, den Kopf abschleifen und Niet heraus-
schlagen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-

folge wie der Ausbau, unter Beachtung der fol-

genden Punkte:

— Falls Bremsbacken erneuert werden, muB
das Belagsmaterial aller Backen gleich sein,
um eine gleichmaBige Bremswirkung zu ge-
wahrleisten.

— Bremsbacken, Rickzugfedern, Handbrems-
hebel und Druckstange in vorschriftsmaBiger
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Weise einbauen. Bei Ausfithrung mit Hand-
nachstellung die Federspange Uuber die
obere Rickzugsfeder in die Druckstange
schieben.
— Ankerstifte werden in umgekehrter Reihen-
folge wie beim Ausbau wieder eingebaut.
— Nach Einbau der Bremsbacken die hydrau-
lische Anlage entliften, falls Luft eingedrun-
gen ist, und die Bremsbacken einstellen, wie
es bereits beschrieben wurde.
Die Teile des Handbremshebels bei Ausfihrun-
gen mit Selbstnachstellung sind in Bild 139 ge-
zeigt und der Bremsbacken ist entsprechend zu-
sammenzubauen. Bild 140 zeigt einen Brems-
backen fiir Ausfihrung mit Handnachstellung.

Bild 139
Die Teile des Bremsbackens bei Ausflhrung mit Selbstnachsteliung.
1 Lagerboizen
2 Einstellhebel
3 Bremshebel

4 Federschelbe
5 Belestigungsspange
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Bild 140
Die Teile des Bremsbackens bel Ausflhrung mit Handnachstellung.
1 Befestigungsspange
2 Bremsbacken

3 Bremshebel

4 Federscheibe
5 Lagerbolzen

Bremsbeldage

Die Starke der Bremsbeldage kann bei eingebau-
ten Bremstrommeln kontrolliert werden. In der
Ruckseite der Bremstragerplatte befinden sich
Offnungen (durch Stopfen verschlossen), die
eine Sichtprifung ermodglichen. Die Bremsbe-
lage sind nur in einem Satz zu erneuern, um
eine gleichméaBige Bremswirkung an allen Ra-
dern zu gewahrleisten. Aus diesem Grund ist es
ebenfalls wichtig, daB alle Belage aus dem glei-
chen Material hergestellt sind. Es ist zwecklos,
verdlte Belage wieder zu reinigen, da das Ol in
den Beldagen wieder an der Oberflache durch-
kommt, sobald sich Warme durch die Betatigung
der Bremsen bildet.



Falls die Bremsbeldge erneuert werden sollen,
ist die alte Niete aus dem Bremsbacken auszu-
bohren, ohne aber die Bremsbacken dabei zZu
beschadigen. Oberfliche des Bremsbackens mit
Schmirgelleinwand abziehen und alle durch das
Ausbohren der Niete entstandene Grate entfer-
nen.

Beim Vernieten der Bremsbelage ist die mittlere
Niete als erste zu vernieten. Danach nach aus-
sen zu den Enden der Bremsbelage hin vor-
gehen. Zwischen dem Bremsbelag und der
Bremsbackenflache sollte kein sichtbarer Ab-
stand vorhanden sein, da dies zu Bremsgerau-
schen und vorzeitigem Verschlei8 der Brems-
beldge flihren wiirde. Die verwendeten Nieten
missen eine gute Passung in den Loéchern der
Bremsbacken haben. Aus diesem Grund sind
nur im VW-Ersatzteilkatalog angefiihrte Nieten
zu verwenden. AbschlieBend die Enden der
Bremsbelége auf eine Lange von 5,0 mm schrag
zum Bremsbacken anschrigen.

Seit November 1975 wurden die Bremsbeldage am
Ablaufbacken um ca. 50 mm verkiirzt. Falls man
neue Bremsbacken bestellt, werden nur die Bak-
ken mit den kirzeren Beliagen geliefert. Falls Be-
lage aufgenietet werden, sind sie so aufzunieten,
dafB der Belag an der Oberseite des Backens
blndig abschneidet und nicht an der Unterseite.

Aus- und Einbau der Bremstragerplatten

@ Hinterrad abnehmen, die Bremstrommel aus-
bauen und die Halterung des Bremsseiles
von der Rickseite der Bremstragerplatte ab-
schrauben.

@ Bremsbacken ausbauen, wie es unter der
betreffenden Uberschrift beschrieben wurde.

@ Die Befestigungsschrauben der Bremstrager-
platte 16sen (zwei unten und eine kleinere
oben) und die Bremstragerplatte von der
Achse abnehmen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-

folge wie der Ausbau. Die beiden unteren

Schrauben von vorn auf ein Anzugsdrehmoment

von 6,5 mkp (65 Nm) und die kleinere, obere
Schraube von der Riickseite der Platte auf ein
Drehmoment von 2,0 mkp (20 Nm) anziehen.

Radbremszylinder

Zum Ausbau eines Radbremszylinders Hinterrad,
Bremstrommel und Bremsbacken ausbauen, wie
es bereits beschrieben wurde. Von der Ruck-
seite der Bremstragerplatte die Bremsleitung ab-
schrauben und das offene Ende mit einem Stop-
fen verschlieBen. Ein kraftiges Gummiband um
den Zylinder wickeln, um die Kolben in der Boh-
rung zu halten.

Befestigungsschraube an der Rickseite der
Bremstragerplatte I6sen und den Zylinder ab-
nehmen.

Zerlegung und Zusammenbau
eines Radbremszylinders

Schutzkappe auf beiden Seiten entfernen und

Kolben, Gummimanschette und die Ruckholfeder

herausnehmen. Entliftungsschraube aus dem

Zylinder drehen.

Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter

Reihenfolge wie das Zerlegen, unter Beachtung

der folgenden Punkte:

— Teile nur in Bremsflussigkeit oder Alkohol
reinigen.

— Alle Teile grindlich auf VerschleiB kontrollie-
ren und wie erforderlich erneuern.

— Gummimanschette immer erneuern. Dabei
Manschetten der richtigen GréBe verwenden.

— Kolben und Manschetten mit Gummifett
schmieren.
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Staubschutzkappe
Entiiftungsschraube
Zylindergeh&use

NN B WA -

Aus-und Einbau von Bremsschliuchen

Das Rad auf der betreffenden Seite entfernen
und die Uberwurfmutter an der Schlauchhalte-
rung losen und die Befestigungsspange des
Schlauches herausschlagen. Nachdem der
SchlauchanschluB aus der Halterung gezogen
wurde, kann das andere Ende vom Radbrems-
zylinder abgeschraubt werden.

Beim Einbau eines Bremsschlauches darauf ach-
ten, daB er nicht verdreht wird. Lenkrad aus
einem Anschlag in den anderen drehen und kon-
trollieren, daB der Schlauch nicht gegen irgend-
welche Teile anstoBt. AbschlieBend die Brems-
anlage entliiften.
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Bild 141 @
Montagebild eines Hinterradbremszylinders.

Staubschutzkappe

Kolben

Keolbenmanschette

5

Der Hauptbremszylinder

Der Hauptbremszylinder ist als Tandemhaupt-
bremszylinder ausgebildet und besitzt einen
Doppelvorratsbehilter, so daB beide Bremskrei-
se mit einem getrennten Flissigkeitsstrom ver-
sorgt werden. Die Bremsleitungen sind auf Vor-
derradbremse und Hinterradbremse getrennt, so
daB ein Kolben im Zylinder nur fiir die Betéti-
gung der Vorderradbremsen dient, wiahrend der
andere den Bremskreis der Hinterradbremsen
mit Druck versorgt. Zwei verschiedene Haupt-
bremszylinder werden im Augenblick verwendet,
wobei der eine fir Ausfiihrungen ohne Brems-
kraftverstarker und der andere fiir Ausflihrungen



mit Bremskraftverstarker dient. Obwohl die bei-
den Zylinder konstruktionsmaBig ziemlich gleich
sind, muB man daran denken, daB sich die Teile
nicht untereinander auswechseln lassen, da
die Zylinderbohrungen einen unterschiedlichen
Durchmesser haben.

Seit Oktober 1976 wurden die Primardichtman-
schetten und die Kolbenmanschetten beim Te-
ves-Hauptzylinder abgeandert. Die neuen Man-
schetten sind mit kleinen Rillen versehen und
kdnnen in &ltere Hauptbremszylinder eingebaut
werden. Zu beachten ist jedoch, daB die Primar-
manschetten und die Kolbenmanschetten nicht
verwechselt werden dirfen. Die Kolbenman-
schetten sind die zwei nebeneinanderliegenden,
wahrend die Primarmanschette die einzelne
Manschette am anderen Ende des Kolbens ist.
Die Kolbenmanschetten haben zur Kennzeich-
nung eine Anschragung und eine Rille, unmittel-
bar hinter der Anschragung.

Aus- und Einbau

Der Hauptbremszylinder ist bei Fahrzeugen ohne
Servobremsen an einer Halterung am Rahmen
verschraubt. Bei Fahrzeugen mit Bremskraftver-
starker ist der Zylinder direkt am Bremskraftver-
starker angeschraubt und kann vom Motorraum
aus ausgebaut werden. Flissigkeit aus dem Vor-
ratsbehalter absaugen, die Bremsleitungen ab-
schlieBen (die AnschluBweise kennzeichnen)
und die Befestigungsschrauben oder Muttern
I6sen.

Der Einbau des Hauptbremszylinders beider
Ausfiihrungen geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. StoBelspiel einstellen, wie
nachfolgend beschrieben.

Einstellen des StoBelspiels
am Hauptbremszylinder

StoBelstange so einstellen, daB ein Spiel von
1,0 mm zwischen der StoBelstange und dem Kol-
benende «s» in Bild 142 vorhanden ist. Dies ge-
wabhrleistet, daB der Kanal jederzeit gedffnet ist.
Zur Kontrolle das Bremspedal mit den Finger-
spitzen erfassen und leicht hin- und herbewegen.
Das MaB «x» im Bild sollte zwischen 6 bis 7 mm
betragen.

Das Spiel wird eingestellt, indem man die An-
schlagplatte am Bodenblech verstellt, oder man
verstellt die Lange der StoBelstange.

Bild 142

Das Spiel «S» zwischen dem Ende der Stdsselstange und dem Kolben
sollte 10 mm betragen, wodurch ein Spiel «X» von 6,0 — 7,0 mm an der
Spitze des Bremspedales zustandekommt.
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Bild 143
Schnittansicht des Hauptbremszylinders fur Fahrzeuge ohne Brems-
servounterstitzung.
1 Kolbenfeder (Sekundiir) 7 Sekundirbolzen
2 Stitzschelbe 8 Sprengring 13 Anschlagschraube {aussen)
3 Kolbenmanschette 9 Anschlagschraube 14 Dichtring
4 Fllischeibe 10 Primé&rkolben 15 Manschette
5 Primirkolbenfeder 11 Kolbenmanschette a Einfullbohrung
6 Anschlaghliise 12 Innere Anschlagscheibe b Ausgleichsbohrung
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Blld 144
Schnittansicht des Hauptbremszylinders fir Fahrzeuge mit Brems-
servounterstitzung.
1 Sekundirkolbenfeder 8 Primirkelbenfeder
2 Stitzschelbe 9 Innere Anschlagschraube
3 Kolbenmanschette 10 Kolbeénmanschetten 15 Anschlagschraube (aussen)
4 Fllischeibe 11 Kolbenmanschetten 16 Dichtring
5 Sekundérbolzen 12 Zwischenring a Einfillbohrung
6 Kolbenmanschetten 13 Anschiagscheibe b Ausgleichsbohrung
7 Anschlaghilse 14 Sprengring ¢ Luftausgleichsbohrung
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Bei AusfUhrungen mit Bremskraftverstarker darf
die StoBelstange keinen Druck auf das Ventil-
gehause ausliben, wenn das Bremspedal zuriick-
gelassen ist. Zur Einstellung des Spiels das Pe-
dal gegen seinen Anschlag driicken und die
StoBelstange verstellen, bis die Lécher im Ga-
belkopf in einer Linie mit dem Loch im Brems-
pedal liegen. StoBelstange muB vom Brems-
pedal gelost sein. Kleinere Einstellungen kénnen
auf der anderen Seite der StoBelstange vorge-
nommen werden (Kontermutter lockern).

Bild 145
Montagebild der | telle eines Hauptbremszylinders.
Gezeigt ist die Ausfihrung mit Servobremse,

Konische Feder

1

2 Federsitz

3 Kolbenmanschette

4 Fllischeibe 11 Kolbenmanschette

5 Primirkolben 12 Filischeibe

6 Kolbenmanschetten 14  Scheibe

7 Innere Anschlagschraube 15 Zwischenring

8 Anschlaghilse 16 Kolbenmanschetten

9 Zylinderfeder 17 Anschlagscheibe
10 Federsitz 18 Sprengring

Uberholen des Hauptbremszylinders

Der Hauptbremszylinder fur Fahrzeuge ohne
Servounterstitzung ist in Bild 143 und der Zy-
linder fiir Fahrzeuge mit Servounterstitzung in
Bild 144 im Schnitt gezeigt. Bild 145 zeigt auBer-
dem ein Montagebild eines Zylinders und dieses
ist in der Hauptsache bei der Uberholung hinzu-
zuziehen.




Beim Uberholen des Hauptbremszylinders ist
groBte Sauberkeit erforderlich. Besonders ist auf
die Einbaulage eines jeden Teiles zu achten,
wenn es ausgebaut wird. Bei beiden Zylinder-
ausfiihrungen ist eine Anschlagschraube fir die
Fihrung des Sekundarkolbens vorhanden, wel-
che vor dem Abnehmen des Sprengringes der
Zylinderbohrung auszuschrauben ist, wahrend
sie beim Einschrauben auf keinen Fall gegen
den Kolben anstoBen darf (diesen, falls erforder-
lich, verschrieben).

Nach Herausschrauben der Anschlagschraube
die Staubschutzkappe abnehmen und danach
den Sprengring entfernen. Kolben aus der Boh-
rung nehmen. Die Vordruckventile heraus-
schrauben und den Vorratsbehalter abziehen
(sitzt lose in den Gummitillen). Den Primarkol-
ben zerlegen, indem man die innere Anschlag-
schraube («12» oder «9» in den Schnittansichten)
herausschraubt.

Alle Teile grindlich reinigen und alle Manschet-
ten wegwerfen und erneuern. Kontrollieren, ob
die Ausgleichsbohrungen und Einflllbohrungen
frei von Verstopfungen sind.

Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie das Zerlegen, unter Bezugs-
nahme auf die beiden Schnittbilder und auf
Bild 145, welches die Innenteile eines Haupt-
bremszylinders fiir eine Bremsanlage mit Servo-
unterstitzung zeigt. Darauf achten, daB die Man-
schetten beim Einbau nicht beschadigt werden.
Wie bereits erwahnt, muB3 die auBere Anschlag-
schraube eingeschraubt werden, ohne dalB deren
Zapfenende gegen den Kolben anstoBen kann,
sie muB an diesem vorbeigehen.

Bei Ausfihrungen mit Servounterstutzung immer
einen neuen Dichtring zwischen Hauptbrems-
zylinder und Bremskraftverstarker einlegen. Beim
Uberholen von Hauptbremszylindern sind Re-
paratursatze zu verwenden, welche sie bei lhrem
VW-Handler beziehen konnen. Alle Teile des
Reparatursatzes miuissen immer verwendet wer-
den.
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Entliiften der Bremsen

Falls erforderlich, kénnen beide Bremskreise un-
abhangig voneinander entluftet werden. Falls
aufgrund einer Reparatur oder Uberholung beide
Bremskreise geoffnet wurden (d. h. Leitungen
wurden abgeschlossen), ist darauf zu achten,
daB der hintere Bremskreis vor dem vorderen
Bremskreis zu entluften ist. Zwei Personen sind
zum Entluften der Bremsanlage erforderlich, es
sei denn, man ist im Besitz eines Ein-Mann-Ent-
l0ftungsgerates, wie es jetzt in verschiedenen
Fachgeschaften gehandelt wird.
Die beiden Bremssattel sind der Reihe nach mit
einem Entluftungsschlauch und einem mit Brems-
flissigkeit geflllten Glasbehélter und durch
Pumpen des Bremspedales zu entliiften. Bei Ver-
wendung eines Gerates entsprechend der An-
weisungen des Herstellers vorgehen., Immer
Bremsflussigkeit der empfohlenen Sorte verwen-
den und niemals aus der Anlage ausgestoBene
Bremsflussigkeit zum Nachfillen verwenden.
Wahrend des gesamten Entliftungsvorganges
muB der Flussigkeitsstand im Vorratsbehalter
auf dem richtigen Stand gehalten werden. Falls
der Spiegel absinkt, konnte es moglich sein, daB
die Arbeiten nochmals von vorn angefangen wer-
den muB.
Die Reihenfolge beim Entliften der Bremsen
hangt davon ab, ob ein oder zwei Entliftungs-
schrauben am vorderen Bremssattel verwendet
werden. Bei einer Entluftungsschraube folgen-
dermaBen vorgehen:

— Hinten rechts

— Hinten links

— Vorn rechts

— Vorn links
Besitzt der Bremssattel zwei Entliftungsschrau-
ben, folgendermafien vorgehen:

— Hinten rechts

— Hinten links

— Vorn rechts unten

— Vorn rechts oben

— Vorn links unten

— Vorn links oben
@ Ein Stiick durchsichtigen Kunststoffschlauch

und ein GlasgefaB besorgen.
@ GlasgefaB zur Halfte mit Bremsflissigkeit

fullen und zur ersten Entliftungsstelle gehen.



:

@ Staubschutzkappe von der Entltftungs-
schraube ziehen und den Schlauch iiber die
Schraube stecken.

@® Das andere Ende des Schlauches in die
Bremsflussigkeit im GlasgefaB hangen.

@ Entliftungsschraube ungefahr % Umdreh-
ungen offnen.

@ Bremspedal von der zweiten Person durch-

treten lassen, wahrend der Schlauch unter-

halb des Flissigkeitsspiegels gehalten wird.

Die aus dem Schlauchende austretenden

Luftblasen beobachten und das Bremspedal

weiterhin durchpumpen, bis keine Luftblasen

mehr in das GlasgefaB einstromen.

Pedal auf den Boden durchtreten und die

Entliftungsschraube anziehen.

Flussigkeitsstand im Vorratsbehalter kontrol-

lieren, gegebenenfalls nachfillen.

Der Reihe nach die anderen Radbremszylin-

der in gleicher Weise entliiften.

Kontrollieren, ob alle Staubschutzkappen der

Entliftungsschrauben wieder aufgeschoben

wurden, da man diese sehr leicht vergessen

kann.

@ Bremsflissigkeitsstand nochmals kontrollie-
ren.

Handbremse

Aus- und Einbau der Handbremsseile

Mutter der Hinterradnabe lockern und die
Radmuttern 16sen.

Fahrzeug aufbocken und Béocke untersetzen.
Bremstrommel entfernen.

Bremsbacken ausbauen.

Handbremsseil aushangen.

Widerlager von der Riickseite der Bremstra-
gerplatte abschrauben.

@ Handbremsseil durch Lésen der Mutter am
Handbremsausgleich entfernen und heraus-
ziehen.

Der Einbau des Handbremsseiles geschieht in

umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Alle

sich bewegenden Teile etwas einfetten und dje

Handbremse danach einstellen.

Einstellen der Handbremse

Hinterradbremsen vorschriftsmaBig einstellen
(nur Ausflihrungen mit Handnachstellung) und
den Handbremshebel um 6 Rasten anziehen. Die
beiden Muttern am Handbremsausgleich anzie-
hen, bis die frei aufgebockten Rader soeben mit
der Hand durchgedreht werden kénnen. Hand-
bremshebel 16sen und kontrollieren, ob sich die
Rader wieder frei drehen lassen.

Bremsdruckregler

Der Bremsdruckregler ist am vorderen Seiten-
trager des Rahmens angeschraubt. Zur Kontrolle
des Bremsdruckreglers sind Druckmesser erfor-
derlich und diese Arbeit sollte einer Volkswagen-
Werkstatt Uberlassen werden. Der Bremsdruck-
regler kann nicht repariert werden und ist im
Schadenfalle zu ersetzen.
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Die elektrische Anlage

Irgendwelche Reparaturen an der elektrischen
Anlage sollten sich so weit wie maglich nur auf
die Erneuerung beschéadigter oder defekter Teile
beschranken. Reparaturen von elektrischen Ag-
gregaten erfordern Priifgerate und sollten aus
diesem Grund einer Elektro-Werkstatt oder lhrer
VW-Werkstatt (berlassen werden, obwoh! alle
erforderlichen Reparaturbeschreibungen hier
enthalten sind.

Die elektrische Anlage arbeitet mit einer Span-
nung von 12 Volt. Eine Drehstromlichtmaschine,
mit einer Leistung von 50 Ampére mit Span-
nungsregler liefert den Strom fiir die 36 Ah. Bat-
terie (45 Ah. auf Sonderwunsch) und alle an-
deren Stromabnehmer. Die Drehstromlichtma-
schine wird von der Riemenscheibe der Kurbel-
welle aus angetrieben und besitzt auf der an-
deren Seite der Lauferwelle das Kuhlluftgeblase.
Ein Bosch-Schubtriebanlasser wird zum Starten
des Motors verwendet.

VorsichtsmaBnahmen bei Arbeiten
am Ladestromsystem

— Niemals die Batterie oder den Spannungs-
regler abschlieBen, wahrend der Motor und
somit die Lichtmaschine lauft.
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Niemals die Erregerklemme (Feldklemme)
der Lichtmaschine oder das daran befestigte
Kabel in Beriihrung mit Masse kommen las-
sen.

Niemals die beiden Leitungen des Span-
nungsreglers verwechseln.

Niemals den Spannungsregler in Betrieb
bringen, wenn er mit Masse verbunden ist
(sofortige Beschadigung).

Niemals die Lichtmaschine ausbauen, wenn
die Batterie nicht vorher abgeschlossen wur-
de.

Beim Einbau der Batterie darauf achten, daB
die Minusklemme an Masse angeschlossen
wird.

Niemals eine am Hauptstromnetz (110 oder
220 Volt) angeschlossene Priiflampe zur Kon-
trolle verwenden. Nur eine 0,1-Ampére-Priif-
lampe mit einer Spannung von 12 Volt ver-
wenden.

Falls die Batterie im eingebauten Zustand
mit einem Batterieladegerat aufgeladen wird,
mussen die beiden Batteriekabel abge-
klemmt werden. Die positive Klemme des
Ladegerates an den positiven Pol der Bat-
terie und die negative Klemme des Lade-
gerates an den negativen Pol der Batterie
anschlieBen.

Falsches AnschlieBen der Leitungen fiihrt
zur Zerstorung des Gleichrichters und des
Spannungsregler.

Niemals einen Ohmmeter mit einem handge-
triebenen Generator zur Kontrolle der Gleich-
richterdioden verwenden.



Die Drehstromlichtmaschine

WICHTIG: Niemals eine Drehstromlicht-
maschine bei abgeschlossener Batterie
laufen lassen.

Priifen der Drehstromlichtmaschine
im eingebauten Zustand

Um die Regelspannung unter Last zu kontrollie-

ren:

@® Fahrzeug anheben und auf Bécke stellen.

@® Ladestromkabel (von Klemme «D+» zum An-
lasserkabel «30») am Ende des Anlassers ab-
schlieBen und Voltmeter, Ampéremeter und
Ohmmeter in der angefuhrten Weise an-
schlieBen:

— Eine Seite des Ohmmeters mit der Plus-
klemme der Batterie verbinden.

— Die zweite Seite des Ohmmeters mit ei-
ner Klemme des Ampéremeters schlies-
sen und ein Kabel von der gleichen
Klemme des Amperemeters mit der An-
lasserklemme «30» verbinden. Der Ohm-
meter muB einen Schiebewiderstand ha-
ben.

— Die zweite Klemme des Ampéremeters
mit dem Ladestromkebel verbinden.

— Eine Klemme des Voltmeters mit der
Plusklemme der Batterie verbinden,

— Die zweite Klemme des Voltmeters mit
dem Ladestromkabel verbinden!

— Alle Prufgerate sind bei abgestelltem
Motor anzuklemmen.

@ Motor anlassen und auf ungefahr 3000 U/min
beschieunigen.

@ Schiebewiderstand verstellen, bis der Am-
peremeter eine Anzeige von 30 Ampeére gibt.

@ Die Regelspannung sollte jetzt zwischen
12,5 und 14,5 Volt liegen. Falls dies nicht der
Fall ist, muB der Regler hochstwahrschein-
lich erneuert werden.

@ Falls nach Einbau des neuen Reglers die
Regelspannung immer noch nicht erhalten
werden kann, liegt der Fehler in der Dreh-
stromlichtmaschine, die entweder uberholt
oder ersetzt werden muB.

Aus- und Einbau der Drehstromlichtmaschine

@ Luitfilter, Vergaser, Kihlungsthermostat und
Warmluftschlauche vom Motor abmontieren,
wie es in den einzelnen Abschnitten be-
schrieben ist. Das Thermostat ist von unter-
halb mit einer einzelnen Schraube gehalten.
Keilriemen abmontieren.

@ Den Montagebligel der Drehstromlichtma-
schine entfernen und das Kiihlgeblasege-
hause ausreichend so anheben, daB die vier
Schrauben des Gehausedeckels entfernt wer-
den konnen.

@ Lichtmaschine, Deckel und das an der Licht-
maschine angebrachte Geblaserad aus der
Offnung im Gehause herausheben.

@ Geblaserad gegenhalten und die Spezial-
mutter vom Ende der Welle abschrauben. Fe-
derscheibe, zwei Abstandsscheiben, Gebla-
serad, den Gehausedeckel, eine zweite
Scheibe und die Geblaseradnabe von der
Welle der Lichtmaschine herunterziehen.
Bild 146 zeigt die Teile der ausgebauten
Drehstromlichtmaschine.

Der Einbau der Drehstromlichtmaschine ge-
schieht in umgekehrter Reihenfolge wie der Aus-
bau., Weitere Einzelheiten finden Sie im Ab-
schnitt «Kuhlung» unter «Einbau des Kuhlge-
blases» (Seite 33). Im gleichen Abschnitt wird
ebenfalls die Einstellung der Keilriemenspan-
nung und des Thermostats beschrieben. Unbe-
dingt darauf achten, wie die Kihlgeblasege-
hausedeckel an der Lichtmaschine und am Ge-
blasegehause montiert werden.
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Bild 146 b
Die Befestigungsteile der Drehstromlichtmaschine.

1

Lo~ nwn

10
11
12
13
14
15

Innerer Geblasedeckel
Verstirkungsplatte

Ausserer Gebldsegehdusedeckel
Moentageband
Drehstromlichtmaschine
Scheibenfeder fur Gebl&serad
Scheibenfeder fur Riemenscheibe
Innere Riemenscheibenhilite
Einstellschelben fur Riemenspannung
Aussere Riemenscheibenhailfte
Spezialscheibe
Riemenscheibenmutter
Keilriemen
Kurbelwellenriemcnschcibe
Scheibe

Zerlegung der Drehstromlichtmaschine

Die beiden Scheibenfedern aus der Vorder-
seite und Riickseite der Lauferwelle heraus-
nehmen.

Das vordere und hintere Lagerschild von der
Lichtmaschine entfernen. Das vordere Lager-
schild zusammen mit dem Laufer herauszie-
hen.

Lagerschild in geeigneter Weise unter einer
Handpresse auflegen und den Laufer aus
dem Lager herauspressen. Lager vom
Schleifringende des Laufers abdriicken, Ein
Abzieher ist am inneren Lagerring anzy-
setzen.
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@® Zum Ausbau der Burstenhalter die Kabel

vom Gleichrichter abléten. Schrauben des
Blrstenhalters entfernen und Burstenhalter
herausheben.

HINWEIS: Die Gleichrichter sollten nur
ausgebaut werden, wenn die erforder-
lichen Einrichtungen und Fachkennt-
nisse vorhanden sind.



Priifen der Teile der Drehstromlichtmaschine

Mit Hilfe eines Ohmmeters den Stander (Stator)
auf Stromfliihrung und Kurzschllsse uberpriifen,
indem man einen AnschluB des Ohmmeters an
den Lamellenring und den anderen AnschluB der

Bild 147
Kontrolle des Stéinders (Stators) aus Masseschluss im linken Bild und
Kontrolle des Stiéinderwiderstandes im rechten Bild.

Die zwei Ohmmetertastspitzen zwischen die bei-
den Schleifringflachen anlegen und kontrollieren,
ob eine Anzeige von 4,0 bis 44 Ohm erhalten
wird. Als nachstes die Ohmmeterspitzen zwi-
schen einen Schleifring und dem Laufereisen-
kern anlegen und die Anzeige des Ohmmeters
beobachten. Die Nadel sollte nicht ausschlagen.
Die Schleifringe konnen bis auf einen Durchmes-
ser von 27,5 mm abgedreht werden. Zu beachten
ist, daB ein héchstzulassiger Schlag von 0,03 mm
nicht Giberschritten werden darf.

Reihe nach an den drei Leitungen des Standers
anlegt (siehe Bild 147). Als nachstes den Stan-
derwiderstand zwischen den Phasenausgéangen
uberprufen, indem man die beiden Anschlisse
des Ohmmeters der Reihe nach zwischen je zwei
Kabel des Standers anlegt (Bild 147, rechts). Der
angezeigte Wert sollte bei 0,13 bis 0,14 Om lie-
gen.

Zusammenbau der Drehstromlichtmaschine

Der Zusammenbau geschieht auf umgekehrte
Weise wie die Zerlegung. Alle Teile missen ein-
wandfrei sauber sein. Laufflachen der Lager gut
reinigen und die Lager gleichmaBig und gerade
auf die Sitze pressen. Vor dem Anbringen der
Blrstenhalter Birsten herausziehen und in die-
ser Stellung sichern. Die Drehstromlichtmaschi-
ne muB vor dem Wiedereinbau auf einem Prif-
stand kontrolliert werden lassen.
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Der Anlasser

Der eingebaute Anlasser besitzt eine Leistung
von 0,7 PS und ist als Schubtriebanlasser aus-
gebildet, d. h. der Anlasserantrieb wird durch
einen Einriickmagnetschalter in den Eingriff mit
dem Zahnkranz des Schwungrades geworfen,
ehe der Strom den Anker des Anlassers in Um-
drehung versetzt.

Priifen des Anlassers

Um den Anlasser unter voller Batteriespannung
zu kontrollieren, das Fahrzeug anheben und die
Klemmen «30» und «50» mit einem Kabel von
mindestens 4,0 mm? Querschnitt verbinden. Falls
der Anlasser jetzt einwandfrei einspurt, ist die
Zuleitung zum Anlasser zu kontrollieren. Spurt
der Anlasser nicht ein, muB er ausgebaut und
Uberpruft werden.

Eine einwandfreie Prifung in einer Prifbank
sollte von einer Auto-Elektrowerkstatt durchge-
fuhrt werden.

Aus- und Einbau des Anlassers

Der Anlasser wird durch zwei Schrauben gehal-
ten, wobei die obere ebenfalls zur Befestigung
des Motors am Getriebe dient. Minuskabel der
Batterie abklemmen und danach die Leitungen
von Klemmen «30» und «50» des Einrickmagnet-
schalters abklemmen.

Nach Ausbau des Anlassers die Blchse fir die
Anlasserwelle im Kupplungsgehause kontrollie-
ren und, falls erforderlich, erneuern.
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Beim Einbau des Anlassers die Bluchse des An-
lassers mit Mehrzweckfett einschmieren. Die
lange Schraube in das Lagerschild einsetzen und
zusammen mit dem Anlasser in das Kupplungs-
gehause einflhren. Die Flanschflache des An-
lassers vor der Montage mit «D3» Dichtungs-
masse einschmieren. Kontrollieren, ob alle An-
schliisse sauber sind, und wieder an ihre Klem-
men anschlieBen.

Erneuerung des Einriickmagnetschalters

Mutter und Verbindungskabel zwischen Schalter
und Anlasser entfernen und die beiden Schrau-
ben lésen, die den Schalter am Anlasser halten.
Schalter nach oben ankippen, um die StoBel-
stange aus dem Eingriff mit dem Einspurhebel
zu bringen. Die Einstellung des StoBels darf
nicht verandert werden und bei einem neuen Ein-
rickmagnetschalter muB die folgende Einstel-
lung durchgefiihrt werden:

Kontermutter am Ende des StoBels lockern und
das Endstiick verdrehen, bis ein Abstand von
19,0 mm * 0,10 mm zwischen der Anlageflache
des Schalters und dem Ende der Offnung des
StoBels vorhanden ist (siehe Bild 148). StoBel-
stange entsprechend verstellen, bis das MaB er-
halten ist.

Bild 148
Einstellen der Stdsselstange des Eionrlickmagnetschalters, Das Mass
«ar muss 19 mm + 0,1 mm beltragen.
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Bild 149
Montagebild des eingebauten Anlassers,
1 Anker 13  Schraube fir Magnetschalter
2 Mutter und Scheibe 14 Spannschraube
3 Einspurhebel 15 Schrauben fir Verschlusskappe
4 Gummistopfen 16 Verschlusskappe
5 Scheibe 17 Sicherungsspange
6 Antriebslagerschild 18 Ausgleichsscheiben
7 Antriebsritzel 19 Dichtring
8§ Anschlagring 20° Kollektorlagerschild
9 Sprengring 21 Burstenhalter
10 Mutter und Scheibe 22 Kohlebirsten
11 Einrlckmagnetschalter 23 Anlassergehduse
12 Lagerbolzen 24 Polschuhhalteschraube

Beim Einbau darauf achten, daB die Gummiab-
dichtung und die darunterliegende Scheibe ein-
wandfrei sitzen und die Verbindungsflachen zwi-
schen Schalter und Lagerschild mit «D3»-Dich-
tungsmasse einschmieren. Einspurhebel soweit
wie moglich nach hinten ziehen und StéBelstan-
ge in Eingriff bringen. Schrauben mit «D3» ein-
schmieren (siehe auch Bild 150).

Zerlegung des Anlassers

Anlasser unter Bezug auf Bild 149 zerlegen.

@ Von der Rickseite die beiden Schrauben (15)
entfernen und die VerschluBkappe (16) her-
unternehmen.

@® Sicherungsspange (17) aus dem Ende der
Ankerwelle mit einem Schraubenzieher her-
ausdricken.

@ Die zur Einstellung des Wellenaxialspiels ein-
gelegten Scheiben (18) entfernen.

@ Die Scheibe (19) herunternehmen und das
Kollektorlagerschild (20) abnehmen, nach-
dem die beiden Spannschrauben (14), die in
das vordere Lagerschild eingreifen, heraus-
gedreht wurden.

@ Birsten mit einem kleinen Schraubenzieher
s0 zuruckziehen, daB sie nicht mehr gegen
den Kollektor anliegen.

@ Verbindungskabel zwischen Einriickmagnet-
schalter und Anlasser abklemmen und die
Schrauben (13) l6sen, um den Magnetschal-
ter (11) auszubauen, wie es bereits beschrie-
ben wurde.
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@ Aus der Seite des Antriebslagerschildes die
Mutter und Scheibe (2) entfernen.

@ Lagerbolzen (12) mit einem Dorn heraus-
schlagen.

@ Anlassergehause (23) vom Anker abziehen
und gleichzeitig den Einspurhebel (3) aus
dem Eingriff mit dem Antrieb (7) bringen.

@® Gummistopfen (4) und Scheibe (5) aus dem
Antriebslagerschild (6) herausnehmen.
Burstenhalter (21) von der Rickseite des Ge-
hauses abschrauben. Die Blrsten verbleiben
an den Feldspulen.

® Zum Zerlegen des Ankers diesen mit dem
Kollektor nach unten weisend auf einen
Schraubstock auflegen und den Anschlag-
ring (8) mit einem Dorn zuriickschlagen, d. h.
gegen den Antrieb, bis der Sprengring (9)
frei ist und abgenommen werden kann. Grate
vom Ende der Welle reinigen und Anschlag-
ring abziehen. Antrieb (7) von der Welle zie-
hen.

Priifen und Erneuern der Anlasserteile

Erneuerung der Biirsten: Abgeschliffene Anlas-
serbursten mit einer Zange zerdriicken, bis die
Drahtenden frei liegen. Die Enden der Drahte gut
reinigen. Falls erforderlich befeilen und die
Drahtenden in die verzinnten Aufnahmelécher
der neuen Blursten einsetzen und auf der an-
deren Seite in der Senkbohrung ausbreiten.
Senkbohrung mit einem Létkolben mit Létzinn
fallen. Um zu verhindern, daB der Lotzinn an der
Litze herunterlauft, ist die Unterseite der Litze
nahe der Burste mit einer Zange zu erfassen.
Blrsten an den Feldspulen und an der Blirsten-
tragerplatte werden in gleicher Weise erneuert.

Erneuerung der Blichse im Kollektorlagerschild:
Falls die Bichse ausgeschlagen ist, die alte
Buchse aus dem Lagerschild auspressen und
neue Buchse einpressen. Das Lagerschild muB
dabei in geeigneter Weise untergelegt werden
und die Blchse ist vor dem Einpressen 24 Stun-
den lang in dunnflissiges Motorendl einzulegen,
damit sie sich vollsaugen kann.
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Prifen des Kollektors: Ein verdlter oder fettiger
Kollektor kann mit einem sauberen, in Benzin
getauchten Lappen abgerieben werden oder ist
mit einem Stuck Sandpapier glattzureiben. Falls
die Kollektorflache Narben oder Brandstellen
aufweist, den Anker zwischen die Spitzen einer
Drehbank spannen und mit einem scharfen Stahl
Material vom Kollektor abnehmen, ohne jedoch
den Mindestdurchmesser von 33,5 mm zu unter-
schreiten.

Unterbrochene Stromkreise im Kollektor werden
durch Brandstellen zwischen den Kollektorseg-
menten angezeigt. Einschnitte zwischen den La-
mellen gut reinigen. Dazu entweder eine Bosch-
Kollektorsage oder ein dinn zurechtgeschliffe-
nes Sageblatt verwenden.

Zusammenbau des Anlassers

@ Bichse im Lagerschild, Lagerflachen, Ein-
spurhebel, Schraubengang des Antriebs und
StoBel des Einrickmagnetschalters mit Mehr-
zweckfett einschmieren.

@ Scheibe (5) in Bild 149 mit der angebogenen
Zunge zum Antriebslagerschild zu weisend
in die Offnung einsetzen und den Gummi-
stopfen (4) dartibersetzen.

@ Anker durch das Antriebslagerschild einfiih-
ren und den Einspurhebel (3) einsetzen. An-
trieb auf die Ankerwelle schieben und gleich-
zeitig den Einspurhebel mit dem Antrieb in
Eingriff bringen. Schraube (12) einsetzen und
provisorisch mit Scheibe und Mutter anzie-
hen.

@® Anschlagring (8) aufschieben und den
Sprengring (9) in die Nute einsetzen. Mit ei-
nem Zweiklauenabzieher, unter dem An-
schlagring angesetzt, den Ring uUber den
Sprengring ziehen. Andernfalls den An-
schlagring vorsichtig uber den Sprengring
schlagen. Der Anschlagring muB sich nach
dem Einschnappen einwandfrei auf Welle
und Sprengring drehen lassen.

@ Anlassergehduse an den Endflachen mit
«D3»-Dichtungsmasse einschmieren und auf
das Antriebslagerschild aufsetzen. Bursten-
halter montieren und die vier Blrsten in die
Fihrungen einsetzen und durch Anlegen der
Federn die Birsten auf den Kollektor drik-
ken. Kontrollieren, daB alle Birsten einwand-
frei aufsitzen.

@ Verbindung zwischen Anlassergehdause und
Kollektorlagerschild mit «D3»-Dichtungs-
masse einschmieren und Lagerschild (20)
aufsetzen. Dichtring (19) auflegen und die
beiden Ausgleichsscheiben anbringen. Si-
cherungsspange in die Nute einschieben. Das
Axialspiel der Ankerwelle jetzt kontrollieren.
Falls es nicht zwischen 0,1 bis 0,3 mm liegt,
ist die Starke der Scheiben (18) zu veran-
dern, um das Spiel herzustellen. Nach fer-
tiger Einstellung die Kappe (16) befestigen.

@® Einrickmagnetschalter montieren. Wiederum
«D3»-Dichtungsmasse zum Abdichten der
Anlageflache der StéBelgegend und der
Schalteranlageflache benutzen. Nachdem

feststeht, daB die Verbindung zwischen Stos-
sel und Einspurhebel einwandfrei ist, die
Scheibe und Mutter (2) des Lagerbolzens (12)
anziehen. Flache des Bolzenkopfes eben-
falls mit «D3»-Dichtungsmasse einschmieren.
Bild 150 zeigt nochmals alle mit «D3» einzu-
schmierenden Stellen.

Bild 150

Die gezeigten Punkte sind withrend des Zusammenbaus mit Dichtungs-
masse «D3» zu bestreichen.

Gewindebohrungen fir Schrauben und Verschlusskappe
Gewindebohrungen fir Spannschrauben

Verbindung zwischen Anlassergeh&use und Kollektorlagerschild
Verbindung zwischen Anlassergehfuse und Antriebslagerschild
Gewindebohrungen flir Schrauben des Einriickmagnetschalters
Zwischen Einrlickmagnetschalter und Antriebslagerschild

TMOoOO®>
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Die Batterie

Die Batterie speichert die von der Lichtmaschine
erzeugte elektrische Energie und gibt sie wieder
an die Verbraucher ab. Die Batterie besteht aus
einem PreBstoffgehduse mit sechs Zellen mit je
einem Satz positiver und je einem Satz negativer
Bleiplatten. Als Filisaure wird Saure mit einem
spezifischen Gewicht von 1,285 = 32 Be ver-
wendet. Die Verbindungsschienen bestehen aus
Bleibriicken. Um Verwechslungen beim Einbau
oder Laden unmoglich zu machen, ist der Plus-
pol der Batterie starker als der Minuspol ausge-
fihrt. Da die AnschluBklemmen der Batterie
ebenfalls entsprechend unterschiedlich in der
GréBe sind, konnen sie nicht auf den falschen
Pol aufgeschoben werden. Batterie in regelmasi-
gen Zeitabstanden kontrollieren und pflegen, da
ein schnelles Anlassen des Motors sehr viel vom
Ladezustand der Batterie abhangt.
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Priifen der Sauredichte

2

Das spé%ifische Gewicht der Batteriesaure gibt
eine genaue Anzeige Uber den Ladezustand der
Batterie. Das spezifische Gewicht kann man aus-
messen, indem man geniigend Batteriesaure in
seinen Saureheber (Hydrometer) ansaugt. Je
héher das spezifische Gewicht der Batteriesaure
ist. umso hoher steigt der Schwimmer im Saure-
heber aus der Flissigkeit. Eine vollkommen ent-
ladene Batterie wird eine Anzeige von 1,120 oder
weniger ergeben. Eine voll geladene Batterie gibt
eine Anzeige von ca. 1,285.

Priifen des Saurestandes

Durch Verdunstung und Zersetzung des Was-
sers sinkt der Saurestand wahrend des Betriebs
der Batterie. Zum Auffiillen der Batteriezellen ist
nur destilliertes Wasser zu verwenden. Im Not-
fall kann geschmolzener Schnee oder sauberes
Regenwasser zum Nachfullen benutzt werden.
Destilliertes Wasser einfilllen, bis der Saurestand
ca. 6,5 mm uber der Oberkante der Bleiplatten
steht.



Mass- und Einstel Itabellq

Motor

Bauart:

Anzahl der Zylinder
Zylinderanordnung

Motorkennzeichnung
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Verdichtungsverhaltnis
Hubraum

Max. Leistung (DIN)

Max. Drehmoment
Ventilspiel
Ventilsteuerung:

— Einlassventil 6ffnet
— Einlassventil schliesst
— Auslassventil 6ffnet
— Auslassventil schliesst
Ziundfolge:
Ziundzeitpunkt:
Zylinder:

Kurbelgehause:

Zylinderkopfe:

Ventilsitzringe:
Ventilfihrungen:

Zindkerzengewinde:

Kurbelwelle

Material:
Hauptlager:

— Nr.1,3und 4:
— Nr. 2:

Viertaktmotor, Vierzylinder-Boxermotor,
luftgekiihlt. Getriebe und Differential mit Motor
verbunden und im Heck des Fahrzeuges
montiert.

4

Je zwei Zylinder gegeniberliegend —
Boxeranordnung

AS

85,50 mm

69,00 mm

1951

1584 ccm

50 PS bei 4000 U/min. (37 kW)

10,8 mkp (108 Nm) bei 2800 U/min.

0,15 mm, Einlass- und Auslassventile

7°30'voro.T.

37°nach u.T.

44°30'vor u.T.

4°nacho.T.

1—4—-3-2

7.,5°vor oberem Totpunkt

Getrennte Zylinder aus Sondergusseisen mit
Kihlrippen

Zweiteilig, mit senkrechter Trennfuge

durch Kurbelwellen- und Nockenwellenlagerung,
aus Magnesiumlegierung hergestellt.

Einen Zylinderkopf fir jedes Zylinderpaar,

mit angegossenen Kiihlrippen, aus Aluminium-
legierung hergestelit.

Eingeschrumpft, aus legiertem Sonderstahl
Eingeschrumpft, aus Spezialmessing, lassen
sich erneuern

Im Zylinderkopf eingeschnitten

Aus Edelstahl geschmiedet, vier Gleitlager

Aluminiumbiichsen, bleitiberzogene Laufflachen
Geteilte Lagerschalen, Dreischichtmaterial
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Hauptlagerzapfen:
— LagerzapfenNr.1,2und 3:
~Austauschmotor
1. Untergrdsse:
2. Untergrosse:
3. Untergrosse:
4. Untergrosse:
— LagerzapfenNr.4:
Austauschmotor
1. Untergrosse:
2.Untergrosse:
3. Untergrosse:
4.Untergrosse:
Kurbelzapfendurchmesser:
— Austauschmotor, Untergrossen:
Max. Unrundheit aller Lagerzapfen:
Kurbelwellenaxialspiel:
Kurbelwellenlagerbohrungen:
— LagerNr.1und3
— LagerNr.2
— LagerNr.4
Pleuellagerbohrungen:
Schlag der Kurbelwelle, gemessen an Lagern
Nr.2und 4, Nr. 1 und 3in Prismen eingelegt
Hauptlagerspiel:
— LagerNr.1und3
— Verschleissgrenze
— LagerNr.2
— Verschleissgrenze
— LagerNr.4
— Verschleissgrenze
— Axialspiel von Lager Nr. 4
— Verschleissgrenze
Schwungrad:
— Max. Nachbearbeitung der Kupplungsseite
der Zahne:
— Max. Schlag (Mitte der Reibflache):
— Durchmesser der Laufflache fiir Oldichtring:

Kurbelgehduse

Lagerbohrungen der Kurbelwellenlager:
— Nenndurchmesser

LagerNr.1bis3

Verschleissgrenze
— Obergrosse (Austauschmotor):

Lager Nr. 4

Verschleissgrenze

Ubergrésse (Austauschmotor)
Bohrung fiir Oldichtring, Schwungradseite

~
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54,97 — 54,99 mm

54,75 mm

54,50 mm

54,25 mm

54 0 mm

39,98 — 40,0 mm

39,75 mm

39,50 mm

39,25 mm

39,0 mm

54,98 — 55,00 mm

Wie bei Kurbelzapfen, Nr.1,2und 3
0,03 mm :
0,07 — 0,13 mm (max. 0,15 mm)

55,03 — 55,07 mm
55,02 — 55,08 mm
40,05—40,10mm
55,02 —55,05mm

Max. 0,02 mm

0,04 —0,10mm

0,18 mm

0,03— 0,09 mm

0,17 mm

0,05 —0,10mm

0,199 mm

0,07 —0,13mm

0,15mm

Material = Schmiedestahl

2,0mm
0,3 mm max.
69,90 — 70,10 mm

65,00 — 65,20 mm
65,03mm
65,50 mm
50,00 — 50,03 mm
50,04 mm
50,50 mm
90,00 — 90,05 mm



Bohrungen fiire Nockenwellenlager:
— Nenndurchmesser

— Ubergrésse, Austauschmotor
Bohrung fiir Olpumpengehiuse
Bohrungen fiir Ventilstossel

— Verschleissgrenze

Pleuelstangen

Bauart

Pleuellager

Pleuelaugenbiichsen

Pleuelaugenlagerung:

— Kolbenbolzendurchmesser

— Biichsenbohrung

— Laufspiel des Kolbenbolzens
Verschleissgrenze

Pleuellagerung:

— Laufspiel auf Kurbelzapfen
Verschleissgrenze

— Seitenspiel auf Kurbelzapfen
Verschleissgrenze

Gewichtsunterschied in einem Motor:

— Neu

— Wihrend der Uberholung
— Gewichtseinteilung:

— Produktionspleuel

— Markierung

Ersatzpleuel:
— Minusgewicht
— Plusgewicht

Kolben und Zylinder

Kolbenmaterial
Kolbenbolzen

Kolbengewicht

Max. Gewichtsunterschied in einem Motor:

— Neu Kolben

— Gebrauchte Kolben, bei Uberholung

Laufspiel der Kolben in Zylindern
— Verschleissgrenze

Max. Unrundheit der Zylinderbohrungen

Zylinder und Passkolben:

— Nenngrésse — 85,50 mm
Blaue Zeichnung
Rosa Zeichnung

27,50 — 27,52 mm
28,00 mm
70,00 — 70,03 mm
19,00 — 19,05 mm
19,05 mm

Geschmiedet, |-Profil
Dreischichtenlager mit Stahlriicken
Blei/Bronzebiichsen mit Stahlriicken

21,996 — 22,000 mm
22,008 — 22,017 mm
0,01 —0,02mm
0,04 mm

0,02 —0,07 mm
0,15mm
0,1—0,4mm
0,7mm

Max.5g
Max. 10g

552 —628¢g
Grauer oder schwarzer Farbflecks, Plusgewicht
Brauner oder weisser Farbklecks, Minusgewicht

580 —588¢
592 —600g

Aluminium, mit Stahleinséatzen
Schwimmend angeordnet, mit Sprengringen
gehalten

Gekennzeichnet durch «-» Gewicht (braun)
oder «+» Gewicht(grau)

max.5g

max.10g

0.04 — 0,06 mm

0,20mm

0,01 mm

Zylinderdurchmesser Kolbendurchmesser

85,492 — 85,508 mm 85,45 mm
85,502 —85,518 mm 85.46 mm
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— 1.Ubergrésse — 86,0mm
Blaue Zeichnung
Rosa Zeichnung

— 2.Ubergrosse — 86,5mm
Blaue Zeichnung
Rosa Zeichnung

Kolbenringe

Oberer Kolbenring:

— Hohenspiel in Nuten
— Verschleissgrenze
— KolbenringstoBspiel
— Verschleissgrenze -
Unterer Verdichtungsring (2. Ring):
— Hoéhenspielin Nuten
— Verschleissgrenze
— KolbenringstoBspiel
— Verschleissgrenze
Olabstreifring:

— Hohenspielin Nuten
— Verschleissgrenze
— KolbenringstoBspiel
— Verschleissgrenze
Kolbenbolzendaten

Nockenwelle und Steuerung

Material der Nockenwelle
Anzahl der Lager
Nockenwellenrad
Lagerzapfendurchmesser
Lagerbohrungsinnendurchmesser
Aufnahmebohrungsdurchmesserim
Kurbelgehause:
— Nenndurchmesser
— Ubergrosse, Austauschmotor
Schlag der Welle am mittleren Lager:
— Normal '
— Verschleissgrenze
Lagerlaufspiel:
— Normal
— Verschleissgrenze
Axialspiel der Nockenwelle:
— Normal
— Verschleissgrenze
— Abhilfe bei Berichtigung
Flankenspiel zwischen Zahnen
Durchmesser der Nockenstossel:
— Nenndurchmesser
— Verschleissgrenze
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85,992 86,008 mm 85,95 mm
86,002 — 36,018 mm 85,96 mm

86,492 — 86,508 mm 86,45 mm
86,502 — 86,518 mm 86,46 mm

0,07 — 0,10 mm
0,12mm
0,30 —0,45mm
0,90 mm

0,05 — 0,07 mm
0,10 mm
0,30 —0,45mm
0,90 mm

0,03 —0,05mm

0,10 mm

0,25—0,40mm

0,95mm

Siehe unter «Pleuelstangen»

Grauguss
3

Schragverzahnt, an Nockenwelle vernietet
24,99 — 25,00 mm (Untergrosse 24,75 mm)

25,02 — 25,04 mm

27,50 mm
28,00 mm

0,02mm
0,04 mm

0,02—0,05mm
0,12mm

0,04 — 0,13 mm

0,16 mm

Vorderes Nockenwellenlager erneuern
0,0—0,05mm

18,96 — 18,98 mm
18,93 mm
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Laufspiel der Stossel
— Verschleissgrenze
Max. Schlag der Stosselstangen

v

Ventile

Schaftdurchmesser:

— Einlassventile
Verschleissgrenze

— Auslassventile
Verschleissgrenze

Max. Schlag der Schifte

Ventiltellerdurchmesser:

— Einlassventile

— Auslassventile

Spiel der Schafte in Fiihrungen

(durch Hin- und Herkippen):

— Einlassventile

— Auslassventile

— Verschleissgrenze

Ventilfedern:

— Anzahl der Federn

— L&nge unter Belastung

— Belastung

Ventilsitze:

— Sitzbreite

— Ventilsitzwinkel

— Korrekturwinkel, aussen

— Korrekturwinkel, innen

VentilfGhrungen:

— Bohrungsdurchmesser: Einlassventile
Verschleissgrenze

— Bohrungsdurchmesser: Auslassventile
Verschleissgrenze

Kipphebelwellen

Kipphebelbohrungen

— Verschleissgrenze

Kipphebelwellendurchmesser

— Verschleissgrenze

Laufspiel der Kipphebel

Ventilspiel, kalt

Verdichtungskammern:

— Kubikinhalt

— Verdichtungsdruck
Verschieissgrenze

— Unterschied zwischen Zylindern

0,02 —0,06 mm
0,12 mm
0,3mm

7,94 —7.95mm
7,90 mm
8,91 —8,92mm
8,87 mm
0,01 mm

33,5mm (33,0 mm seit Aug. 1876)
30,10 mm

0,21 —0,23mm
0,23 —0,27mm
0,80 mm, beide Ventilarten

Eine
31,.0mm
53,2—61,2kg

1,4 —2,5mm, beide Ventile
45° beide Ventilarten

15°

75°

8,00 —8,02mm
8,06 mm

8,96 — 8,98 mm
9,02mm

18,00 — 18,02 mm

18,04 mm

17,97 — 17,98 mm

17,95 mm

0,02—0,05mm

0,15 mm, beide Ventilarten

50 —52ccm

8 — 10kp/cm?
7.0kp/cm?
max. 2,0kp/cm?
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Zundanlag

Ziindspule

Zundverteiler
Zundverstellung
Zundfolge

Schliesswinkel

— Verschleissgrenze
Unterbrecherabstand
Ziindzeitpunkt
Ziundzeitpunktmarkierung

Fliehkraftverstellung:

— Beginnt

— 7 bis 11° bei

— 20 bis 23°bei
Unterdruckverstellung:

— Beginnt

— 8bis 12°bei
Drehzahlregler schaltetaus

Ziindkerzen

Eingebaute Typen

Elektrodenabstand
Anzugsdrehmoment
Kerzengewinde

Motorschmierung
Bauart
Olpumpe

Oldruck

Minimum Oldruck

Oldruckschalter 6ffnet bei
Motordlmenge

Uberdruckventilfeder:

— Lé&nge belastet

— Belastung

Regleventilfeder:

— Lange. belastet

— Belastung

Olpumpendaten:

— Axialspiel der Pumpenréader, ohne Dichtung
— Flankenspiel zwischen Zahnradern
Olverbrauch
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12V.

0439052058

Unterdruck- und Fliehkraftverstellung
1—4—-3—-2

44 bis 50°

42 bis 58°

0,40— 0,50 mm

7.,5°vor oberem Totpunkt
Kerbe in Riemenscheibe in einer Linie mit Trennfuge
des Kurbelgehauses

1050 — 1250 U/min.
1500 U/min.
3600 U/min.

67 bis 133 mm Hg
267 mm Hg
Bei 4500 U/min.

BoschW 145T 1.1
Beru 145/14
Champion L 88 A
0,60 mm

3,5mkp (35Nm)
14mm

Druckumlaufschmierung mitQlkiihler im Schmier-
olkreis

Zahnradpumpe, durch Ende der Nockenwelle
angetrieben

3,0 kp/cm? bei Oltemperatur von 70°C und Motor-
drehzahlvon 2500 U/min.

2,0kp/cm?unter obigen Bedingungen
0,15—0,45kp/cm?

2,5 Liter

44,1mm
56 —7.3kg

20,2mm
3,1—3,8kg

max. 0,1 mm

0bis0,2mm
Max. 1,4 Liter pro 1000 km



Kraftstoffanlage

Vergaser

Eingebauter Vergaser seit Motornummer
AS 000001

— Ersatzteilnummer

Disenbestiickung:

— Lufttrichter @

— Hauptdise

— Luftkorrekturdise

— Leerlaufdise

— Leerlaufluftdise

— Zusatzkraftstoffdiise

— Zusatzluftdiise

— Anreicherung ohne Kugel

— Einspritzmenge

— Schwimmernadelventil-Dichtscheibe
Dichtung flir Deckel

Leerlaufdrehzahl

CO-Anteil

Kupplung
Bauart

Kupplungspedalspiel

Umwucht der Kupplung

Schlag der Kupplungsdruckplatte
Kupplungspedalspiel

Getriebe
Bauart

Synchronisierung
Gangubersetzungen:

— 1.Gang

— 2.Gang

— 3.Gang

— 4.Gang

— Ruckwartsgang
Achsantriebslibersetzung:
— Normal

— Bergibersetzung
Anzahl der Antriebszahne:
— Normal

— Bergiibersetzung
Axialspiel der Gangrader

Solex PICT-8
211129031J

26,0 mm

X125

60z

g 60

120

42,5

90

2x95

1,3— 1,6 ccm per Hub
0,5 mm stark
Schwarze Kennzeichnung
800 bis 900 U/min.
20—4,0%

Einscheibentrockenkupplung mit Tellerfeder,
mechanische Betatigung durch Kupplungsseil
Eingestellt durch Flligelmutter am Seilende
max. 15cmg

max. 0,3 mm

15 — 25 mm am Pedal, 2,0 mm am Ausriickhebel

Vierganggetriebe, alle Vorwartsgénge synchroni-
siert, mit Achsantrieb verbunden
Synchronkonuse mit Sperringe

3,78:
2,06:
1,26:
0,82:
3,79:

-t ed e wh -l

(3,28: 1, Getriebetyp 091)

5428:1
5,857 :1

7 =Kegelrad, 38 = Tellerrad

7 =Kegelrad, 41 =Tellerrad

0,10 — 0,25 mm (Getriebetyp 091, 3. Gang
0,05— 0,20 mm)
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Spiel zwlécheﬁ\'Eingriffszéhnen der Gangrader
und Synchronring:
: — 1./2.Gang
— 3./4.Gang
— Verschleissgrenze — alle
Spiel zwischen Schaltgabel und Rille
der Schiebemuffe

Wichtige Abmessungen

Innendurchmesser der Schaltgehduseblchsen
Verschleissgrenze

Durchmesser des Innenschafthebels
Verschleissgrenze

Innendurchmesser der Anlasserwellenblichse
Verschleissgrenze

Spiel zwischen Biichse und Welle
Verschleissgrenze

Vorderachse

Bauart

Drehstdbe

Anzahl der Federblatter
Lange der Drehstdbe
Einstellung

Traghebel und Achsrohr

Verwindung der Traghebel

Spiel zwischen Traghebel und Biichse

— Verschleissgrenze

Drehstablagerim Achsrohr:

— Sitzdes oberen Nadelrollenlagers

— Durchmesser des Nadelrollenlagers
— Druckringdurchmesser

— Sitz des unteren Nadelrollenlagers
Biichse fiir oberen und unteren Traghebel
— Verschleissgrenze

Inneres Radlager

Innendurchmesser
Aussendurchmesser
Lagersitzam Achsschenkel
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1,0 — 1,9 mm (Getriebetyp 091 =1,0— 1,7 mm)
1,1 — 1,8 mm (Getriebetyp 091=1,0— 1,6 mm)
0,50 mm :

0,10 —0,30 mm

15,05 — 15,03 mm
15,25 mm
15,00 — 14,96 mm
14,75 mm
12,55 — 12,57 mm
12,65mm
0,09—0,14 mm
0,25mm

Einzelradaufhidngung, zwei Traghebel auf jeder
Seite, zwei Drehstédbe Ubereinander angeordnet.
Hydraulische Teleskopstossdampfer und Stabili-
satorstange

980,0 mm
60° + 1°

0,20 mm — max.
0,20 — 0,27 mm
0,35 mm

56,97 — 56,99 mm
56,96 — 56,99 mm
57,17 — 57,189 mm
Wie oberes Lager

43,20 — 43,27 mm
43,40 mm

31,75 —31,77 mm
59,13 —59,16 mm
31,73—31,75mm



Ausseres Radlager

Innendurchmesser
Aussendurchmesser
Lagersitzam Achsschenkel
Radlagerspiel

Kugelgelenke

Senkrechtes Spiel der Kugelbolzen
— Verschleissgrenze

Radeinstelldaten

Vorspureinstellung (Rader gedrickt)
Vorspurinmm

Sturzeinstellung

— Max. Unterschied zwischen Seiten
Nachlaufeinstellung

Lenkung

Bauart

Reparaturdaten

Bremsen

Bauart

Hauptbremszylinder

Durchmesser (mit Servo)
Durchmesser (ochne Servo)

Kolbenhub des vorderen Bremskreises:

— MitServo

— OhneServo

Kolbenhub des hinteren Bremskreises:
— MitServo

— Ohne Servo

19,056 — 19,07 mm
45,24 — 45 26 mm
45,24 — 45,26 mm
0,03—0,12mm

0,3mm
2,0mm

+5'+1%
0—3mm
+ 40" + 20’
30

3¢ 40

Schneckenlenkung mit Lenkschubstange in der Mitte
der Achse, geteilte Spurstangen, Lenkzwischen-

hebel, Lenkungsdampfer
Lenkung kann nicht repariert werden

Scheibenbremsen vorn, Trommelbremsen hinten,
Bremsservo auf Sonderwunsch, Zweikreisbrems-

anlage mit Bremsdruckregler fur Hinterrader

20,64 mm
23,81 mm

19,0 mm
24.0mm

13,0mm
14,0 mm
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Vorderradbremsen

Scheibendurchmesser

Scheibenstirke

Min. Scheibenstdrke

Starke nach Nacharbeitung der Flachen
Max. Schlag der Scheibe (eingebaut)
Starke der Bremskldtze (mit Platte)

Min. Belagstarke der Klotze
Durchmesser des Bremssattelkolbens

Hinterradbremsen

Trommeldurchmesser
Verschleissgrenze

Zulassiger Aussendurchmesser

Max. Verjiingung der Trommelflachen
Max. Unrundheit der Trommelflachen
Radbremszylinderdurchmesser
Bremsbelagstarke

Verschleissgrenze der Beldage
Bremsbelagbreite

Elektrische Anlage

Drehstomlichtmaschine

Hersteller

Spannung

Max. Stromleistung
Nenndrehzahl bei dieser Leistung
Einschaltdrehzahl
Reglerausfihrung

Widerstand des Standers
Schleifringwiderstand
Schleifringdurchmesser

Anlasser

Ausfilhrung

Spannung

Leistung

Prifung ohne Belastung:
— Stromverbrauch

— Spannung:

— Drehzahl
Priifung unter Belastung:
— Stromverbrauch

— Spannung ¥

. — Drehzahl
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278,2mm
13,0 mm
11,5mm
12,0 mm
0,10 mm
14,0mm
2,0mm
54,0 mm

252,0mm
253,5mm
253,0mm
0,1mm
0,1mm
23,81 mm
6,0—58mm
2,5mm
55,0mm

Bosch

14 V.

50A.

2000 U/min.
1000 U/min.
Bosch ADN
0,13—0,14Ohm
4,0—4,40hm
27.5mm

Schubtriebanlasser mitaufgeschraubtem
Einrlickmagnetschalter

12V

0.7PS

35—45A.
12 V.
7400 — 9100 U/min.

170 — 205 A.
aV.
900 — 1300 U/min.



Einspurpriifung:
— Stromverbrauch
— Spannung

— Spannung am Einriickmagnetschalter

Abmessungen in mm

Radstand
Spurweite vorn
Lédnge Uberalles
Breite Uber alles
Hohe, leer
Hoéhe, leer
Bodenfreiheit
Uberhang, vorn

Gewichte

Leergewicht:

— Kleinbus

— Kombi

— Lieferwagen

— Lieferwagen, hohes Dach

— Pick-up (Plattformaufbau)

— Pick-up (Plattformaufbau) mit
Doppelfahrerhaus

— Pick-up mitgrossem Aufbau

— Feuerldschwagen

— Krankenwagen

Zulassige Nutzlast:

— Kleinbus

— Kombi

— Lieferwagen

— Lieferwagen, hohes Dach

— Pick-up

— Pick-up mit Doppelfahrerhaus

— Pick-up mit grossem Aufbau

— Feuerloschwagen

— Krankenwagen

Zuldssiges Gesamtgewicht:

— Kleinbus

— Kombi

— Lieferwagen und Pick-up

— Feuerloschwagen

— Krankenwagen

220— 260 A.

6V.

7V.

Kombiund Pick-up

Lieferwagen {Plattform-
aufbau)

2400 2400

1387 1387

4420 4420

1765 1765

1956 1956
22482

184 184

1097 1097

‘ohne Platte *mit Platte

1360 kg

1305kg

1300 kg

1350 kg

1300 kg (1350 kg mit Plane)

1350 kg (1375 kg mit Plane)
1380 kg
1440 kg
1515Kkg

890 kg

996 kg

1000 kg

950 kg

1000 kg (965 mit Plane)
950 kg (925 kg mit Plane)
920 kg

955 kg

585kg

2250 kg
2300 kg
2300kg
2395 kg
2100kg

oA

Camping-

bus

2400
1387
4420
1765
1956
20192
184
1097

*mit eingerichtetem Dach
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Anzugsdrehmomenttabelle

Motor

Zylinderkopfmuttern:

— Erste Stufe

— Zweite Stufe
Kurbelgehausehalften:

— Grosse Muttern

— Kleine Muttern
Kipphebelwellen
Pleuelstangenmuttern
Schwungradhohlschraube
Olkiihler an Motor
Kraftstoffpumpe an Motor
Kurbelwellenriemenscheibe
Kupplungsdruckplatte
Olpumpendeckel

Olsiebdeckel

Oldruckschalter

Stopfen der Olliberdruckregelventile
Olkiihler an Halteblech

Mutter der Lifterriemenscheibe
Mutter des Geblaserades
Thermostat

Zindkerzen

Motor an Getriebe

Motortrager an Aufhdngungen
Auspuffschalldédmpfer an Motor
Warmeaustauscher an Motor

Getriebe und Achsantrieb

Blgel flir Schalthebel
Kupplungsgehduse an Getriebe
GetriebedlablaBstopfen
Tellerradschrauben
Kegelradlager-Sicherungsring
Rundmutter des Kegelrades
Lagerschild an Gehduse
Schaltgehdusedeckel an Lagerschild
Oleinfiillstopfen
Schrauben der Schaltgabeln
Blgel fir Schaltwelle des Riickwérts-
ganges an Lagerschild
Bigel fiir Umlenkhebel an Lagerschild
Sicherungsblech fir Einstellringe der
. Differentiallager

140

f 1"‘.
"
% 4 5
T

1,0mkp (10Nm)
2,5mkp (25Nm)

3,5 mkp (35 Nm)
2,0 mkp (20 Nm)
2,5mkp(25Nm)
3,3mkp (33Nm)

35,0 mkp (350 Nm)

2,0mkp (20 Nm)
1,5 mkp (15 Nm)
4,5 mkp (45 Nm)
2.5mkp (25Nm)
2,5mkp (25 Nm)
0,8 mkp (8 Nm)

1,0mkp (10 Nm)
2,5mkp (25 Nm)
0,8 mkp (8 Nm)

6,0 mkp (60 Nm)
6,0 mkp (60 Nm)
1,5 mkp (15 Nm)
3,5 mkp (35 Nm)
3,0mkp (30 Nm)
2,5mkp (25 Nm)
2,0 mkp (20 Nm)
2,5 mkp (25 Nm)

2,0mkp (20Nm)
2,0mkp (20 Nm)
2,0mkp (20 Nm)
5,0mkp (50 Nm)

22,0 mkp (220 Nm)
20,0 mkp (200 Nm)

2,0mkp (20 Nm)
1,5 mkp (15 Nm)
2,0mkp (20 Nm)
2,5mkp (25 Nm)

2,5 mkp (25 Nm)
2,5mkp (25Nm)

1,0mkp (10 Nm)



Getriebe an Getriebetrager

Fuhrungswinkel fur Kupplungsseil
an Getriebegehduse

Vordere Getriebeaufhdngung an
Getriebegehduse

Motortrager an Rahmen

Fiuhrungsmuffe fir Kupplungsausricklager

an Getriebegehduse
Begrenzungsanschlag an Querrohr

Hinterradaufhdngung

Achslenker an Radlagergehéduse
Achslenker an Rahmen
Stossdampfer an Rahmen
Stossdampfer an Achslenker
Antriebswelle an Flansch

Deckel an Federstrebennabe
Schraube der Bremstragerplatte:
— Untere

— Obere

Vorderradaufthdngung und Lenkung

Vorderachse an Rahmen
Stossdampferaufhangungen:

— Oben

— Unten

Kugelgelenke an Achsschenkel
Klemmschraube flur Radlagermutter
Spurstangen und Lenkschubstange
Klemmschellen fur Spurstangenrohre
Lenkungsdampfer an Zwischenhebel
Lenkungsdampfer an Achse
Flihrungsschraube fir Drehstédbe
Kontermutter flr Fihrungsschraube
Stabilisator an Traghebel

Lenkung an Rahmen
Lenkstockhebel

Lenkradmutter

Klemmschraube fur Lenkzwischenhebel

3,5 mkp (35 Nm)

2,0 mkp (20 Nm)

2,5 mkp (25 Nm)
3,5 mkp (35 Nm)

1,5mkp (15 Nm)
4,5mkp (45 Nm)

13,0 mkp (130 Nm)
8,0 mkp (80 Nm)
6,0 mkp (60 Nm)
6,0 mkp (60 Nm)
3,5mkp (35Nm)
4, 5mkp (45Nm)

6,0 mkp (60 Nm)
2,0 mkp (20 Nm)

9,0 —12,5mkp (90 — 125 Nm)

5,0mkp (50 Nm)
2,5—3,5mkp (25— 35Nm)
10,0 mkp (100 Nm)
1,5—2,0mkp (15— 20 Nm)
3,0mkp (30 Nm)

1,5mkp (15 Nm)
4,0—45mkp (40 —45Nm)
4,0—45mkp (40 —45Nm)
4 .0mkp (40Nm)

4,0mkp (40 Nm)

3,0 —5,0mkp (30 — 50 Nm)
3,5—5,0kpm (35— 50Nm)
14,0 mkp (140 Nm)
2,5—3,0mkp (25— 30 Nm)
6,5—7,5mkp (65— 75Nm)




. Bremssattel an Achsschenkel

Spritzblech der Bremsscheibe an
Achsschenkel

Bremsschlauch an Bremssattel

Entltftungsschrauben

Bremsscheibe an Nabe

Schraube fiir Klemmutter der Radnabe

Hauptbremszylinder an Rahmen

Hauptbremszylinder an Servo

Bremsleitung an Hauptbremszylinder

Bremslichtschalter

Kontermutter der Stosselstange

Hinterradbremszylinder

Mutter der Hinterradnabe

Bremstrommel an Radnabe

Bremsservo

Bremsdruckregler

Rader

17,0 mkp (170 Nm)

1,0mkp (10Nm)
1,5—2,0mkp (15— 20 Nm)
0,5mkp (5Nm)

2,0 —2,5mkp (20— 25Nm)
1,5—2,0mkp (15— 20 Nm)
2,5mkp (25 Nm)
1,3mkp (13 Nm)
1,4—2,0mkp (14 —25Nm)
2,0mkp (20 Nm)
0,5—1,0mkp(5— 10Nm)
2,0—3,0mkp (20 —30Nm)
35,0 mkp (350 Nm)
1,0—1,8mkp (10— 18 Nm)
1,5mkp (15 Nm)

1,5mkp (15 Nm)

13,0 mkp (130 Nm)
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Legende zu s_ﬁiallplan «VW-Transporter/- Bus»

= Al
Bezeichnung

A , Batterie  © " °
B Anlasser Y
(o] Drehstromlichtmaschine ;:
c1 Regler
D Zind/Anlassschalter
Exs Scheibenwischerschalter
E1 Lichtschalter
E2 Blinkschalter
E3 Schalter fir Rundumwarnblinkanlage
E4 Abblendschalter und Lichthupe
E6 Schalter fUr Innenlampe, hinten
ES Geblaseschalter

E15 Schalter 1ir Thermoheckscheibe
E16 Geblaseschalter

F Bremslichtschalter

F1 Oldruckschalter

F2 Tirkontaktschalter, links

F3 Turkontaktschalter, rechts

F4 Ruckfahrlampenschalter

G Tankgeber

G1 Kraftstoffuhr

H Hupenknopf

H1® Hupe

J Relais fiir Abblendlicht und Lichthupe

Jz2 Relais fir Blinkanlage und Rundumwarnblink-

anlage

Ji4d Relais fir Warmluftgeblise

Ki Fernlichixontrollampe

K3 Ladekontrollampe

K3 Oldruckkontrollampe

K5 Blinkkontrollampe

Ké Kontrollampe fiir Rundumwarnblinkanlage

K10 Kontrollampe fiir Thermoheckscheibe

L1 Linker Scheinwerfer

L2 Rechter Schelnwerfer

L10 Instrumentenbeleuchtung

M1 Linkes Standlicht

M2 Rechtes Brems/Schlusslicht

M3 Rechtes Standlicht

M4 Linkes Brems/Schlusslicht

Kabelfarben: Black - schwarz
Blue = blau
Brown =~ braun
Green grun
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£

Stromverlauf
6 M5
7.8 M6
1,2,3 M7
1,23 M8
8,13, 14 M16
15,18 M17
20,22,24 N
41,42 N1
38,42,43 N2
17 N3
a N4
30 (o]
10,12 P
4 Q
47 St
34 bis
32 S12
a3 S13
49 S18
35
35 T
46 T
46
18, 20,22
38
4.5
20 T2
37
34
36 T3
45 18
12 T20
18 v
22 v2
22 V4
26 w
27.47 w1
25 X
29,48 Z
1
2
10
11
Grey - grau
Red = rot
White - weiss
Yellov ~ gelb
£

Blinklampe, vorn links

Blinklampe, hinten links

Blinklampe, vorn rechts

Blinklampe, hinten rechis
Ruckfahrlampe, links

Rickfahrlampe, rechts

Zindspule

Startautomatik, links

Startautomatik, rechts
Elektro-magnetisches Absperrventil, links
Elektro-magnetisches Absperrventil, rechts
Zindverteiler

Zindkerzenstecker

Zundkerzen

Sicherungen in Sicherungsdose

Getrennte Sicherung fur Riicklahriampen
Getrennte Sicherung fur Warm-
luftgeblase (16A)

Kabelstecker hinter Instrumententafel
Kabelstecker, einfach

ain Motorraum, rechts

bin Motorraum

¢ Am Tank, rechts

d Hinter Instrumententafel

e an linker Schlusslampe

Kabelstecker, zweilach

aim Motorraum

b hinter Instrumententafel

Kabelstecker, dreifach, hinter Instrumententalel
Kabelstecker, achtfach, hinter Instrumententafel
Zentralstecker fur Diagnose
Scheibenwischermotor

Geblasemotor, vorn

Warmluftgeblédse

Innenlampe, vorn

Innenlampe, hinten

Kennzeichenlampe

Thermoheckscheibe

Massekabel, Batterie an Karosserle
Masseband, Getriebe an Rahmen
Massestelle, hinter Instrumententafel
Massestelle, Tachometer

51
14,16
30,31
5

32

28
10
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Genaue Beschrelbung von Aus- und
Einbau aller Fahrzeugteile sowie
deren Reparaturen, wie z.B. Motor,
Ventile, Kupplung, Vergaser,
Bremsen, Lenkung, Getriebe,
elektrische Anlage; mit
Montagebildern, Einstelltabellen
und Leitungsskizzen.




