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Volkswagen

Typ 1200 A, 1300, 1300a, 1500
(Kafer-Modelle)

Es sei ausdriicklich darauf hingewiesen, daB in dieser
Ausgabe diverse Modelle behandelt werden, - Der Interes-
sent ist daher gehalten, dies bei der Reparatur seines
Fahrzeuges entsprechend zu beachten,

Fiir die vorhergehenden Modelle ist die frilhere Ausgabe,
die in demselben Verlag erschien, zu beziehen. (VW 1200)

EINLEITUNG

Nach einer zwdlfjahrigen Produktion des 25-PS-Volks-
wagen und einer sechsjdhrigen Produktion des 30-PS-
Volkswagen wurde der 34-PS-Motor zugleich mit den
folgenden Verbesserungen 1960 eingefiihrt. Vollsynchro-
nisiertes Getriebe (Export), Startautomatik (auBer Stan-
dard) Entliftung des Kraftstoffbehélters nach auBen.
Scheibenwaschanlage und asymmetrisches Abblend-
licht. Fiir die folgenden Jahre ergaben sich als wesentli-
che Weiterentwicklungen:

1961: Einfilhrung der Schneckenrollenlenkung, war-
tungsfreie Spurstangen. Schwimmerbetitigte
Kraftstoffzufuhr, Lenk-Zind-AnlaBschloB. Kugel-

gehduseentliiftung in das Luftfilter.

1962: Hydraulische FuBbremse flr Standard. GroBere
Hecklampen und verschiedene Ausstattungsver-
besserungen zum Beispiel Dachhimmel aus Kunst-
leder.

Februar: Keilriemenscheibe von 234 auf 208 mm
verringert, kilrzerer Keilriemen, Verringerung des
Liiftergerdusches. Hiilse fur Schaltstangenfih-
rung gedndert.

August: Material des Kraftstoffpumpenflansches
gedndert (quellsicher). Kennzeichenleuchte ver-
breitert. Hupenring in Hupentaste gedndert. Ein-
fuhrung des Stahlkurbeldaches. Targriffe auBen
von DruckguB in Edelstahl verchromt geédndert.
Schaltstangenkupplung ge&ndert. Kein Heraus-
springen der Gange mehr moglich. Bosch-Ziind-
verteiler ZV/PAU 4 R 5 durch Bosch Ziindverteiler
ZV{JU 4 R 3 ersetzt.

November: Vergaserdnderung. Gehduse fir Start-
automatik vergréBert, Unterdruckkolben durch
Dreieck-Membrane ersetzt. Stufenscheibe ab Mo-
tor-Nr. 8154031 bekommt statt neun Rasten sechs
Rasten.

1963:

1964:

1965:

Dezember: Verbesserung der Heizung, Wirme-
tauscher mit innenverrippten Auspuffrohren. Vor-
dere Blinkleuchte verbreitert. Lichtmaschine Bosch
0101212003 mit geéndertem Reglerschalter. Kipp-
hebel werden mit Oibohrung zur Einstelischraube
versehen, zur Schmiereng von Einstellschraube
und Ventitschaft.

Januar. Fahrzeug bekommt Wachsbasis-Unter-
bodenschutz.

Mérz: Einstellung der hinteren Federstreben von
16 Grad 30 Minuten auf 17 Grad 30 Minuten + 50
Minuten geéndert.

Juni: Ventilspiel-AuslaB von 0,2 auf 0,3 mm ge-
andert mit Ausnahme der 25 -und 30-PS-Motore.
Lenkgetriecbe mit GetriebeflieBfett an Stelle von
Hypoidsl, Oleinfiilischraube filit weg. Heizungs-
betdtigung gedndert; an Stelle von Heizungsdreh-
griff jetzt zwei Hebel. Warmiuftaustritt und Heiz-
rohre im Aufbau vergrioBert. Kiihlluftdrosselring
am Gebldse zur Regelung der Kiihlluftmenge
durch vier Klappen im Innern des Gehduses er-
setzt. Durchmesser des Hauptbremszylinders ver-
kleinert, Hub vergroBert zur Verringerung der Pe-
dalkraft. Schlitze in Nachstellschrauben und Kol-
ben verbreitert. Fensterflichen um 15 Prozent ver-
gréBert. Hebelfensterheber durch Seitzugheber er-
setzt. Riicklehnen vorn und hinten gedndert. Gro-
Bere Kniefreiheit hinten, Gepickablage durch Vor-
ktappen der Lehrie zu vergréBern. Hauptkabel-
strang wird vom Dachholm in die Sicke am Unter-
holm verlegt. Ab Fahrgestell Nr. 115000001 Vertei-
lerdnderung, der Nocken des 3. Zylinders wird um
zwei Grad in Richtung Spétziindung versetzt.
Qktober. Ab Fahrgesteil Nr. 115162922 Kupplung-
Kugelausriicklager erhélt Kunststofiring. Bei VW
1200 mit Saxomat bieibt der Grafitring. Bei dem 34~
PS-Motor wird zwischen Kraftstoffpumpe und Ver-
gaser ein Ruckschlagventil eingebaut.

November: VW 1200 A, Nachfolger des Standard
mit Vollsynchrongetriebe. Anderung der Stift-
schrauben. der Kipphehel-Befestigung. Neues
Ventilspiel EinlaB 0,1 mm, AuslaB3 0,1 mm.
Dezember: VentilstéBelteller auf 28,5 mm Durch-
messer verkleinert, Teller 1 mm stérker.

Februar: Getriebedinderung, damit der Riickwiirts-

.gang bei starken Steigungen nicht mehr heraus-

springt. Handbremse mit Ausgleichbiigel. Ziind-
kabel mit Metallseele werden wieder an Stelle der
Kabel mit grafitierter Seele eingebaut. |
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* April: Kuppiungshebel und Fligelmutter geédndert
(leichtes Einstellen.).

Mai: In den Wérmetauscher werden jetzt die Heiz-
klappenwellen verzinkt eingebaut um ein Klemmen
zu verhiiten.

August: Einfiihrung des VW 1300 und des VW
1200 A mit 34-PS-Motor und Fahrwerk des VW 1300
{Lenkungsdampfer, Rollenlenkung, Querstabilisa-
tor etc.).

VW 1300: Verwendung der Kurbelwelle des VW
1500/1600, dadurch héherer Hub und Hubraumver-
gréBerung von 1193 auf 1285 cm®. Verdichtung auf
7,3 erhéht. Ziindzeitpunkt auf 7,5 Grad vor oberem
Totpunkt zuriickgenommen. Kolben und Kolben-
ringe gedndert. Pleuel und Kolbenbolzen verstérkt
wie beim VW 1500. KiihIrippen von 14 auf 19 er-
héht. Nockenwelle bekommt austauschbare Stahl-
stiitzschalen. Als SP-50 Satz erhéltlich. Nachtrag-
licher Einbau nicht mdglich. Kurbelwellenlager 2
wird Stahistiitzlager. Nachtraglicher Einbau még-
lich,

Durchmesser des EinlaBiventils auf 33 mm ver-
g.rt'iBert. Saugkandle im Zylinderkopf auf 28 mm
Durchmesser erweitert. Vergaser 30 PICT-1, elek-
tromagnetische Abschaltdise eingefihrt. Kupp-
lungsdruckfedern verstirkt. Fiir VW 1300 neue OI-
vorschrift (iber 0 Grad SAE 30. Anderung an den
Vordersitzen. Der im August 1963 eingefihrte
Hubtaster wird durch Hubhalbring ersetzt.

VW 1200 A/1300: StoBelstangen mit innen ge-
fihrtem HKugelkopt vom VW 1500/1600 werden
iibernommen, Durchimesser des Olansaugrohres
auf 12 mm erhdht. Kraftstoff-Riickschlagventil, ein-
gefiihrt im Oktober 1964, wird im Geh&use der
Kraftstoffpumpe untergebracht. Synchronisierung
des 1. und 2. Ganges vergroBert um die Schaltkraft
zy vergroBern; der nachtrigliche Einbau ist mog-
lich. Schaltstange fiir 1. und 2. Gang verléngert,
zweimal im Gehduse gelagert, 34-PS-Motor: An-
zahl der Kiihirippen von 11 auf 18 erhéht.
August: Einfihrung der neuen Vorderachse.
Achsschenkel wie bei dem VW 1500/1600 durch
wartungsfreie Kugelgelenke mit den Traghebeln
verbunden. Oberes Traggelenk reicht in Exzenter-
buchse mit der der Sturz eingestellt wird. Abstand
der Achsrohre auf 150 mm vergréBert. Statt 8-Blatt-
. jetzt 10-Blatt-Federstdbe. Traghebellagerung innen
in Metallbuchse, auBBen wie bisher in Nadellagern.
Radlager-Einstellung durch Einfihrung der Klemm-
Mutter erieichtert. Radeinschlag nach beiden Sei-

1966:

1967:

ten durch einen an der Vorderachse befindlichen
Anschlag mit Einstellschrauben und Arm am
Lenkhebel begrenzt. Anschlag-Gummihohifeder
am StoBdampfer eingefiihrt. Geringfiigige Ande-
rung an Rahmen und Rahmenkopf, die sich aus
der gednderten Vorderachse ergeben haben. Um
das Aufspringen der Tiir bei Unféllen zu verhiten,
wurden Sicherungsplatten an den Tirstirnseiten
angebracht. Einfiihrung von Radscheiben mit
Durchbriichen zur Verringerung des Radgewich-
tes und zur besseren Kiihiung der Bremsen. Hin-
tere Bremstrommel gedndert, dadurch Radspur-
breite von 1288 auf 1300 vergréBert. Nachtriglicher
Umbau ist moglich. Neufestsetzung der Reifen-
drilcke bei den Hinterradern fiir alle Modelle auch
riickwirkend: 1,7 atl bei 1-2 Personen. 1,8 bei vier
Personen,

Januar: Gasbetdtigung im FuBhebelwerk verbes-
sert. VW 1300 Tiirgriffe mit Nirosta-Stahl um-
mantelt.

Juni: StoBelstangen verstarkt und verldngert, kén-
nen gemeinsam eingebaut werden.

August: Zur Verbesserung der StraBenlage be-
kommen alle VW-PKW eine Ausgleichfeder an der
Hinterachse und eine Hinterachse mit breiter Spur.
Einfilhrung der Zweikreis-Bremsanlage. Einbau
des 1500 ccm-Motor 44 PS in das Fahrgestell des
VW 1300. Motor des Transporters mit lber den
Zylindern stehenden Geblédse in einigen Details
geringfiigig gedndert, Luftfilter vergréBert, hat
zwei EinlaBstutzen. Zwei Schlauchanschlisse von
den Zylindern her fiir Vorwdrmluft. Geblidsedreh-
zahl erhdht durch VergroBerung des Durchmes-
sers der Kurbelwellenriemenscheibe. Transporter-
Kupplung 200. Ldngere Hinterachsiibersetzung der
groBen VW, die bei gleicher Motordrehzahl eine
hohere Endgeschwindigkeit erméglicht. Vorn
Scheibenbremsen wie die der groBen VW, jedoch
in der Aufhdangung der etwas kleineren Brems-
kldtze und in der automatischen Nachstellung et-
was vereinfacht. Hintere Bremstrommeln, Radna-
ben und Felgen sind auf 4-Loch-Befestigung um-
gestellt. 4-Zoll-Felgen, Normatbereifung 5,60x15.
Es passen Girtelreifen der GroBe 155-15.

Januar: Infolge der wirtschaftlichen Anderung be-
sonders auf dem deutschen und europdischen
Kraftfahrzeu'g-Sektor hat das VW-Werk den zum
Auslauf vorgesehenen VW 1200 wieder in das Pro-
gramm aufgenommen (im Volksmund Spar-VW
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genannt). Dieses Fahrzeug bekommt den bewé&hr-
ten 34-PS-Motor und Karosse und Fahrgesteli des
VW 1300. Die Fahrzeuge VW 1200, 1300 und 1500
sowie die auf dem gleichen Chassis gebauten Kar-
man Ghia:Fahrzeuge werden vom Werk als Typ 1
bezeichnet. Typ 2 alle Transporter. Typ 3 sind die
groBen Fahrzeuge mit Flachmotor: VW 1600, die
Variants und die Ghia Modelle.

Die folgende Beschreibung umfaBt die angefiihrten Bau-
muster, einschlieBlich die Karmann Ghia-Modelle, jedoch
ohne Karosserie:

VW 1200, Limousine 30 PS, Baubeginn Dezember 1953
Fahrgestell Nr. 1-057415 Auslauf Juli 1964,

VW 1200, Limousine A 30 PS, Baubeginn August 1964,
Fahrsgestell Nr. 115000001, Auslauf Juli 1965.

VW 1200 A, 34 PS, Baubeginn August 1965, Fahrgestell
Nr. 116000001, Auslauf Juli 1966.

VW 1200, Limousine-Export, Cabriolet, Karmann Ghia,
34 PS, Baubeginn 1960, Fahrgestell Nr. 3192507, Auslauf
Juli 1964; Baubeginn 1964, Fahrgestell Nr. 115000001,
Auslauf Juli 1965.

VW 1300, Limousine, Cabriolet, Karmann Ghia (schmale
Hinterachse) 40 PS, Baubeginn August 1965, Fahrgestell
Nr. 116000001, Auslauf Juli 1966.

VW 1300, Limousine, Cabriolet, Karmann Ghia 40 PS,
Baubeginn August 1965, Fahrgestell Nr. 116000001, lau-
fende Produktion.

VW 1300 A, 40 PS, Baubeginn August 1966, Fahrgestell
Nr. 117000001, laufende Produktion.

VW 1500, Limousine, Cabriolet, Karmann Ghia 44 PS,
Baubeginn August 1966, Fahrgestell Nr. 117000001, lau-
fende Produktion.

VW 1200, Limousine (Spar-VW) 34 PS, Baubeginn Feb-
ruar 1967, laufende Produktion.

vw Trénsporter 1200, 34 PS, Baubeginn Juni 1960,
Fahrgestell Nr. 614456, Auslauf 1964.

VW Kleinlieferwagen, 34 PS, Baubeginn August 1965,
Fahrgestell Nr. 146000001, laufende Produktion.

Motor und Kupplung

Ausbau des Motors
Beim Aushau ist wie folgt vorzugehen:

1. Handbremse anziehen, Massekabel an der Batterie
abklemmen und Kraftstoffschlauch abziehen und mit
Stopfen verschlieBen.

2. Luftfilter und hinteres Motorabdeckblech ausbauen.

3. Kabel am Reglerschalter der Lichtmaschine (Klemme
51 und 61) am Vergaser, Kabel 15 von der Ziindspule,

Startautomatik und Kabel am Ofdruckschalter ab-

klemmen.

Drosselklappenzug am Vergaser losen.

. Den Wagen anheben und Querbock unterstellen und

wieder ablassen.

Kraftstoffschlauch abschieben.

Heizklappenziige abklemmen und Heizschiduche am

AnschluBBirohr motorseitig 16sen.

Zwei Muttern der unteren Motorbefestigungsschrau-

ben demontieren.

Luftklappenzug aus dem Fihrungsrohr herausziehen.

10. Steinbockwagenheber unterschieben.

11. Die obere Motorbefestigung |8sen. Halter der Schrau-
benkdpfe und Muttern abschrauben.

12, Steinbockheber hochdricken bis Klaue greift, Motor
nach hinten ziehen bis sich die Ausrlickplatte der
Motorkupplung von der Antriebswelle des Motors
16st.

13. Heber ablassen und Motor hinten nach unten kippen
und Motor nach hinten herausziehen.

Achtung! Ausriickplatte und Antriebswelle nicht unter

Last verkanten, damit Kupplungsantriebswelle nicht ver-

bogen oder Kupplungsscheibe und Ausriickplatte nicht

beschédigt werden.

Die Beschreibung des Zerlegens und des Zusammen-

baues des Motors gilt fiir 30 PS und 34 PS und den Indu-

striemotor. Abweichungen des 40 PS und 34 PS Motores
werden an den betreffenden Stellen, bei den Technischen

Daten und in der Toleranz- und VerschleiBtabelle er-

wahnt.

OlablaBschraube im OlsiebverschluBdeckel im Kurbel-

gehiuse ausschrauben, 8l ablassen. Schlauchbinder 18-

sen und die Heizschlduche zwischen Kiihigebldse und

Wairmetauscher und Schlauch zwischen Luftfilter und

Wirmeluftentnahmerohr abnehmen. Abschrauben des

vorderen Motorabdeckbleches und des Abdeckbleches

fur die Keliriemenscheibe. Abschirmung fiir die Vor-
wérmeleitung und das hintere Motorabdeckblech ab-
schrauben. Abbau des Auspufftopfes.

Kiihlgebldsegehduse und Lichtmaschine aushauven, dazu

den Keilriemen abnehmen (siehe Seite 13). Spannband

der Lichtmaschine losen. Kabel von der Ziindspule ab-
ziehen. Schlitzschrauben an beiden Seiten des Kithlge-
bldsegehduses entfernen. Thermostat von der Verbin-
dungsstange ldsen und dann herausnehmen. Kiihlge-
blédse mit Lichtmaschine nach oben abheben. Schrauben
am Kiihlgehdusedeckel mit Schliissel VW 106 ausschrau-
ben. Lichtmaschine mit Geblaserad aus dem Kiihlgebla-
segehduse herausnehmen. Abstand des Gebliserades
vom Gebldsedecke! priifen. 1,5-1,8 mm. Wenn ndtig, ist

o &

~ o

=

©

3

expert22 ans http://rutracker.org



http://rutracker.org

Bild 1

Schnitt:durch den Mol\pr
1. Kiihlgebldsegehéuse

2 Ziindspule
- 3 “Olkahler

4 Vergaser mlt'Ahsaugrdhr .

Bild'2 Abzi

+

ocomﬂ‘am

Kraftstoffpumpe:
Zandverteiler
Oldruckschalter
Ventil *. - -
Zylinder

Kelben

4

12

14
15
16

Oldberdruckventil erkopf
Kithlgeblaserad 18 Thermostat -
Oleiniillung mit Entliftung 19 Ventil-Kipphebe!
Vorwarmrohr . ‘ .20 StoBelstange
Pleuelstange mit Kolben - 21 Wirmetauscher
.Ziindkerze ’ ' 22 VentilstdBel

die Spezialmutterdes Gebliserades mit Spezi'alschlﬂssel :
VW 112 abzuschrauben und je nach Bedarf Abstand-
scheiben zwischen Nabe und Mitnehmerscheibe beizu-
legen. Ist nur eine Scheibe nétig, so sind die anderen °
zwischen Federscheibe und Geblédserad zu legen. Spe-
zialmutter mit einem Drehmoment von 5,5 bis 6,5 mkg.an-
ziehen. Muttern:und Scﬁr_aub‘en an den Zylinderképfen
abschrauben und Saugrohr mit Vorwérmeleitung abneh-
men. Warmeaustduscher rechts und links abschrauben,
Luftflihrungsleitbleche, Warmliuftfilhrungs-Unterteileund
Warmluftentnahmerohr flir die Vergaservorwérmung ab-
schrauben. Ausschrauben der Keilriemenbefestivgungs-' g
schraube und Scheibe mittels Vorrichtung VW 203b und

- Druckstiick VW 203d abziehen,

Zylinderkopf und Zylinder abnehmen

Klemmfeder am Zylinderkopfdeckel 1osen, abschrauben . o

der zwei Sechskantmuttern am Haltebolzen der Kipp-



Mirebmerschebe
LIrelmeffB?O08 |
Nobe

benfed
Scherbenfeder

Speiairmutier o[
Littmasching | |

Federschesbe

Abslardshesberr |

m bl re |

W

whlgebliredecke! o

VAR -2 2

Bild 3 Motor-Gebliserad

hebelachse. Abheben der Kipphebelachse mit Kipp-
hebeln und Zerlegen durch Entfernen der Federklam-
mern in Scheiben, Kipphebel, Abstandrohr und Feder.
Abschrauben der Zylinderkopfmuttern mittels Steck-
schlissel VW 165. Die zwei Zylinderképfe abheben. Die
StoBelstangen und Schutzrohre abziehen, Leitbleche an
der Zylinderunterseite abnehmen und die vier Zylinder
abziehen.

Achtung: StéBelstangen so ablegen, daB sie beim Wie-
deraufbau nicht vertauscht werden kénnen.

Ausbau der Kolben

Um eine Verwechslung oder Verdrehung der Kolben
beim Wiederzusammenbau zu verhiiten, sind die Kolben
zu zeichnen. Am besten mit Nummer und Pfeil, wobei
der Pfeil nach vorn, das heit nach der Schwungradseite

zeigt. Die Einbaurichtung der Kolben ist bereits mit Pfeil
(und Nase am Kolbenbolzenauge) gezeichnet.

Die Sprengringe (Sicherungen) der Kolbenbolzen wer-
den mittels Spitzzange entfernt. Die Kolben werden nun
auf etwa 80° Celsius erwédrmt. Falls das elektrische Koi-
benanwadrmgerat VW 205 nicht vorhanden ist, kann Lot-
lampe oder SchweiBbrenner mit ganz niederer Flamme
zum vorsichtigen Anwarmen benutzt werden. Dann kén-
nen die Bolzen mit einem passenden Dorn VW 207 von
Hand ausgedriickt oder mittels Ausziehvorrichtung her-
ausgezogen werden.

Ausbau des Glkiihlers
Lésen der drei Befestigungsmuttern mittels 10 mm Ring-
schliissel, Olkiihler mit Dichtungen abnehmen.

Abbau der Olpumpe

Es sind vier Muttern am Olpumpendeckel zu i6sen und
Deckel mit Dichtung abzunehmen, die Zahnrdder der
Olpumpe herausziehen und das Pumpengeh&use mittels
Abzieher VW201 herausnehmen. (Die Pumpe kann auch
bei eingebautem Motor mittels Abzieher herausgenom-
men werden.)

Ausbau des Olsiebes .
Durch Losen der Sechskantmuttern am OlverschiuB-
deckel Sieb mit Dichtungen herausnehmen.

Ausbau des Oliiberdruckventils

Nachdem die VerschluBschraube entfernt ist, werden
Feder und Kolben herausgezogen. Ein klemmender Kol-
ben wird mit eingeschraubtem Gewindebohrer M 10 her-
ausgezogen.

Ausbau des Oldruckschalters. Mit Oldruckschalter-
schlissel VW 159 herausschrauben.

Abbau der Kraftstoffpumpe. Siehe Kraftstoffaniage.

Ausbau des Verteilers und der Verteilerantriebswelle
Mutter am Zindverteilerhalter abschrauben und Verteiler
herausziehen. Distanzfeder aus der Antriebswelle neh-
men. Zylinder Nr. 1 auf Ziindung stellen und die Verteiler-
antriebswelle mit dem Auszieher VW 228a linksdrehend
nach oben ausziehen. Zwei Scheiben unter der Verteiler-
antriebswelle herausnehmen, dazu das bis hierher zer-
legte Kurbelgehduse um 180 Grad kippen. Bei eingebau-
tem Motor sind die Scheiben mit einem Magnet heraus-
zunehmen. (Siehe auch Seite 13, Einbau der Verteileran-
triebsweile.)
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Bild5 Das Sch d wird

Abbau der Kupplung

Kupplung mit der von VW fiir den Selbstbau entwickel-
ten Ausriickvorrichtung VW 657 spannen. Die Befesti-
gungsschrauben gleichmaBig Gber Kreuz ausschrauben.

Bild 4 Montagebild
und Bleinfiillstutzen

Olpumpengehause

Dichtung fiir Olpumpengehause

Antriebswelle

Olpumpenzahnrad

Welle fur getriebenes

Olpumpenzahnrad

Dichtung fir $lpumpendeckel

Olpumpendeckel

Olsieb

OlsiebverschluBdeckel

Dichtung fir

Bisiebverschluldeckel

11 OlablaBschraube

12 Dichtring

13 Kolben fur Oliberdruckventil

14 Feder fir Otiberdruckventil

15 VerschluBschraube

16 Dichtring

17 Oleinfiifiung u. Entlifter, kompl.

18 Dichtring fiir Oleinfillung

19 Verschluideckel fir
Qleinfiillung

20 Dichtung

21 Abdeckkappe fir Olentlifter

22 MHohlschraube fir Gleinfillung

23 Gummiventil fur Olentlifter

24 OlmeBstab

25 Fihrung fir OlmeBstab

26 Olkiihler

27 Dichtring fir Olkihler

28 Federscheibe

29 Sechskantmutter

[N SR

Sw®ua

Kupplung und Kupplungsscheibe vom Schwungrad ab-
nehmen. Auch wenn nur der Ausbau der Kupplung nétig
ist, ist vorher der Ausbau des Motors erforderlich.

Abbau des Schwungrades

Das Schwungrad ist mittels einer Hohlschraube und vier
PaBstiften auf der Kurbelwelle befestigt. In dieser Hohl-
schraube befindet sich ein Nadetlager fir den Zapfen der
Getriebeantriebswelle, Hohlschraube mit Spezialschiils-
sel VW 112a und Halteklammer I6sen und dann aus-
schrauben. Abziehen des Schwungrades. Zwischen
Schwungrad und Kurbelwelle sitzt eine Metaildichtung.
Die Olabdichtung erfoigt durch einen Dichtring in der
Ausdrehung des Kurbelgehduses am Kurbelwellenlager
Nt. 1. Die Lippe des Dichtringes lduft auf dem Ansatz des
Schwungrades am Sitz fir den Kurbelwellenzapfen.

Zerlegen des Kurbelgehduses

Dazu Oleinfillung abschrauben. Muttern der Kurbelge-
h&useverschraubung entfernen. Die rechte Hilfte des
Kurbelgehéuses ist mittels eines Gummihammers zu

der zerlegten Olpumpe, Olfiter




Bild 6 Motor, Kurbelgehause
im Schnitt

1 Kahlgeblasegehiuse
4 Vergaser mit Ansaugrohr
12 Kahlgeblaserad
23 Vergaser
24 Lichtmaschine
25 Schwungrad
26 Kurbelwelle
27 Olpumpe
28 Nockenwelie
29 Olsieb

Bild 7 KurbelwellenmaBe

_ 42,006 _ 40 20 25
' 31,695 mm & R= is mm = 15 mm = 20
Zapfen fiir X Zéplen far
" Kurbelwellenlagér 1,2 u.3 ~ Kurbelwellenlager 4 (d)
und Pleuellager (D)
Nenn-# Schleif-# Lapp-2 Nenn-g Schleif-o Lapp-2
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losen. Die Verwendung von MeiBlel oder Schrauben-
zieher ist keineswegs statthaft, da auf diese Art nur die
Getriebetrennflichen beschédigt werden. Dichtring fir
Kurbelwelle abnehmen. VerschiuBdeckel fiir Nockenwelle
abbauen. Nockenwelle und Kurbelwelle mit Pleuelstan-
gen herausheben. StéBel ausziehen und fir den Wieder-
einbau ablegen. Lagerschalen fir das Kurbelwellenlager
Nr. 2 herausnehmen.

Demontage der Kurbelwelle

Kurb_elweivle im ‘Haltebock VW 310a oder Schraubstock
spannen.. Das ‘Kurbelwellenlager Nr. 1 ist abgezogen.
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Pleuelschrauben ausschrauben und die Pleuelstangen
mit Lagerschalen abnehmen, Scheibenkeil entfernen. Das
Olablenkblech abnehmen. Abziehen des Lagers Nr. 4.
Sicherungsring fiir das Ziindverteilerantriebsrad mit der
Sprengringzange VW 161a abnehmen. Ziindverteileran-
triebsrad, Zwischenring und Kurbelweltenrad auf der Re-
paraturpresse mit den Zwischenstiicken VW 402 und 407
abpressen. Leichte FreBspuren an den Sitzen kdnnen
vorsichtig mittels Olstein wegpoliert werden, allerdings
muB der PreBsitz gewdhrieistet bleiben. Abziehen des
Lagers Nr. 3.

Beginn der Montage

Nachdem die Einzelteile peinlichst gesdubert sind, wird
zur Prifung und zur Montage, die praktisch in umge-
kehrter Reihenfolge wie die Demontage erfoigt, geschrit-
ten. Es sind jedoch die folgenden aufgefithrten Punkte
besonders zu heachten:

Kurbelwellen-Prifung und Zusammenbau

Die Kurbelwelle ist auf Schlag, Verschleil und RiBbil-
dung zu prifen. Die Klangprobe — langer Ton nach An-
schlagen mittels Hammer - zeigt, daB die Welle in Ord-
nung ist. Es ist zu beachten, daB bei der Klangprobe die
Keile nicht in den Wellenenden sein dirfen.

Die Bohrungen fiir die PaBstifte im Schwungrad und
Kurbelwelle kontrollieren. Eventuell neue PaBstifte ein-
setzen. Der PreBsitz des Kurbelwellenrades und des
Ziindverteilerantriebrades kann unter Umsté&nden, wenn
sich beim Abpressen FreBspuren gebildet haben, durch

Bild8 Enti. rren der Sich

ven der

damit das Ku lien-Stirnrad ab nen werden kann.

Aufspritzen von Metall oder Hartverchromen wieder her-
gestellt werden. Zur Uberholung konnen Kurbelwellen
in Spezialbetriebe gegeben werden, die in der Lage sind,
die Lagerstellen entsprechend der zur Verfiigung stehen-
den Lagerschalen (zwei UntermaBe) nachzuarbeiten. Zu
beachten ist dabel, daB die in der Tabelle angegebenen
Lappdurchmesser unbedingt eingehalten werden miis-
sen. Ebenso sind die Radien an den Kurbelwellen- und
Pleuellagerzapfen einzuhalten! Radien nachpolieren.

Zapfen fur Kurbelwellenlager 1, 2 und 3 und Pleuellager
(D). Nenndurchmesser normal 55,00 mm, Lappdurch-
messer 54,990-54,971 mm.

1. UntermaB: Nenndurchmesser 54,75 mm. Schieifdurch-
messer 54,749-54,740 mm, Ldppdurchmesser 54,740-
54,721 mm.

2. Unterma8. Nenndurchmesser 54,50 mm, Schleifdurch-
messer 54,409-54 490 mm, L3ppdurchmesser 54 480-
54,471 mm.

Zapfen far Kurbelwellenlager 4 (d)}

Nenndurchmesser normal: 40,00 mm, Léppdurchmesser‘
40,000-39,984 mm.

1. UntermaB: Nenndurchmesser 39,75 mm, Schleifdurch-
messer 39,760-39,750 mm, Lappdurchmesser 39,750-
39,734 mm,

2. UntermaB: Nenndurchmesser 39,50 mm, Schleifdurch-
messer 39,510-39,500 mm, Lé&ppdurchmesser 39,500~
39,484 mm.

Bild8 Mittels MeBuhr den die Kurbelwell fen auf

gepriift



Wenn Kurbelwellen nachgearbeitet werden miissen, ist
es auf jeden Fall vorteihait, sie dem VW-Werk zur Nach-
arbeit einzuschicken, Das Werk garantiert fir ein sach-
gemdBes Nachschleifen mit allen damit zusammenhdén-
genden Arbeiten. V
Um das Spiel zwischen Kurbelwelle und den geteilten
Lagern genau zu vermessen, wird das PlastikmaB der
Firma Perfect-Circle, Hagerston, Indiana, USA empfoh-
len. {(Von der Firma Ern, Motorenteile GmbH, Diisseldorf,
CorneliusstraBe 65-67 erhaltlich.) Es ist ein Plastikdraht,
der einen MeBbereich von 0,025-0,0076 mm deckt. Ein
Stiick Draht von der Breite des Lagers wird in die Lager-
schale gelegt, die Kurbelwelle eingelegt und der Pleuel-
deckel mit dem richtigen Drehmoment angezogen. Die
Welle kurz drehen. Nach der Demontage ist der flachge-
driickte Draht entsprechend der vom Hersteller geliefer-
ten Anweisung zu messen. An der MeBskala ist exakt das
vorhandene Lagerspiel und eine vielleicht vorhandene
Konizitat abzulesen.

Kurbelwellenlager Nr. 3 eingedlt aufschieben. Scheiben-
federn fiir das Kurbelwellenrad und das Ziindverteiler-
antriebsrad einsetzen.

Kurbelwellenrad auf Frespuren in der Bohrung, sowie
auf Verschlei priifen. Das Rad im Olbad auf 80 Grad
Celsius erwdrmen und mittels Fihrungshilse VW 427,
die zum leichteren Montieren dient, aufpressen. Zwi-
schenring anbringen. Ziindverteilerantriebsrad ebenso
prifen und aufpressen. Sicherungsring mit Hilfe der
Fiihrungshiilse VW 428 einsetzen. Nachdem die Rédder
abgekiihlt sind, sind sie aut Festsitz zu priifen. Olkanéle
mit PreBluft durchblasen.

Kurbelwellenlager Nr. 4 eingedit aufschieben. Die Ring-
nut in der Lauffliche muB zur Olablenkscheibe liegen.
Nun die Olablenkscheibe aufbringen, daB die Hohlfldiche
zur Kiihlgebléseradseite liegt.

Montage der Pleuelstangen

Falls nicht neue Pleuelstangen eingebaut werden sollen,
sind die gebrauchten Pleuel aut Verschlei3 in den Lagern
und Buchsen, sowie auf Parallelitat und eventuelie Ver-
windung zu kontrollieren. Bei neuen Pleuelstangen ist
das Gewicht zu prufen. In einem Motor ist ein Gewichts-
unterschied von 10 Gramm zugelassen, Eventuell sind
die Pleuelstangen an den dunklen Stellen zu bearbeiten,
es kann damit eine Gewichtsverkleinerung der Pleuel-
stange von 8 Gramm erreicht werden. ’

Priifen der Pleuelbiichse
Bei einer neu eingesetzten Kolbenbolzenbiichse mpB
sich der Kolbenbolzen bei normaler Temperatur mit

Bild10 Died P diirfen geg itig nur ein Gewichts-
unterschied von max. 10 g aufweisen. - Notigenfalls ist an den
hier igten Stellen (; z) abzuneh

leichtem Fingerdruck ohne QI einschieben lassen. Even-
tuell Biichse aufreiben. Sollten beim Aufreiben Riefen
oder Ratternarben entstanden sein, so muf} die Biichse
ersetzt werden. Pleuelstangen auf Pleuelprifgerdt VW
214b auswinkeln. Pleuellagerschalen sind nach sorgfél-
tiger Reinigung mit Motorendl einzusetzen und die Pleuel
zu montieren. Die Pleuelkennziffern am Ober- und Unter-
teil miissen auf einer Seite liegen. Die Pleuelschrauben
sind mit einem Drehmomentenschliissel mit 4,5 + 05
mkg anzuziehen. Ein Klemmen, das beim Anziehen ent-
standen sein kann, ist mit einigen leichten Hammerschla-
gen zu ldsen, Ein Nachschaben oder Nachsetzen ist nicht
gestattet. Die angezogene Pleuelstange muBl durch ihr
Eigengewicht auf der Kurbelweile gleiten, ohne daB eine
Schwungkraft henotigt wird, Die Pleuelschrauben wer-
den durch Verstemmen gesichert, wobei der Bund am
Pleuelschraubenkopf in die Nute am Pleuel gedriickt
wird (Kerbstemmer VW 124). :

Einbau der Kurbelwelle

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge wie der
Ausbau. Es ist dabei folgendes zu beachten: Die Trenn-
flachen der Gehausehdlften sind von alter Dichtungs-
masse sorgféitig zu reinigen. (Mit Azeton, da das Ge-
héuse nur 0,02 mm Vorspannung hat.) PaBflachen sollen
vollig eben sein. Die Olkandle miissen durchgespiilt und

sitz und Dichtigkeit priifen, gegebenenfalls durch Ve
stemmen befestigen.

mit PreBluft durchgeblasen sein. Olansaugrohre auf Fes&
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Sicherungsring fiir
Verteilerantriebsrad

37 7T Zundverteiler-Antrisbswelle
8 Distanzteder flr
Verteilerantriebswelle

Bild 11 Meontagebild

der zerlegten Kurbelwelle,

Pleuel und Kolben

Scheibe 0,6 mm far
Verteilerantriebswelle

10 Olablenkscheibe fiir
1 Kurbelwelle Kurbelwelle
2 Kurbelwellenrad 11 Dichtring 80 mm # fiir
3 Keil fur Kurbelwellenrad Kurbelwetle
4 Zwischenring 12  Keil fiir Riemenscheibe
§ Zindverteilerantriebsrad 13 Riemenscheibe fir Kurbelwelle

Die Kanten der Kurbelwellenhauptlager im Gehduse sind
an der Trennstelle mit einem Schaber leicht zu brechen.
Dasselbe kommt fiir die Olaustrittbohrungen der Kurbel-
wellenlagerzapfen und die Lager in Frage.

Eine Hélfte des Kurbelwellenlagers Nr. 2 in das Kurbel-
gehause einlegen. Kurbelwellenlager Nr. 1 so aufschie-
ben, daB die Bohrung fir den PaBstift zum Schwungrad-
sitz zeigt. Jetzt Einlegen der Kurbelwelle, dabei auf ein-
wandfreies Einpassen der PaBstifte in die Lager achten.
Beim Modeli 1200 ist die Nockenwelle direkt im Gehduse
gelagert, wihrend beim Modell 1300 die Nockenwelle im
Kurbelgehiuse dreifach in geteilten Stahllagern mit ver-
bleiten Laufflichen gelagert ist. Das Nockenwelienlager
3 nimmt die axialen Krafte der Nockenwelle auf. Die La-
gerschale links ist mit einem Fiihrungsbund versehen,

‘DEinbau der Nockenwelle

Vor dem Einbau ist die Welle auf Schlag und Verschlei
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Tellerfeder fur [ — § |
Befestigungsschraube ot 5 !
Befestigungsschraube fiir 34 .
Riemenscheibe “3
Schwungrad fiir Kupplung
PaBstift fir Schwungrad i
Abstandscheibe 0,24 mm for
Schwungrad 28 Pleuelschraube

i ing fir 29 h itmutter fir Pleuel b
rad 30 Pleuelbuchse
Sicherungsscheibe fir 31 Kurbelwellenlager
Schwungrad 32 Lagerschale fur Kurbelwellenlager
Hohlschraube mit Nadellager 33 Kurbelwellenlager
fir Schwungrad 34 Kurbelwellenlager
Dichtring fur Nadellager 35 Pleuellagerschale
Nadellager tir Hohlschraube 36 Kolben

AbschiuBring fiir Nadellager 37 Kolbenring oben und unten
Pleuelstange 38 Olabstreifring
Pleuelstange 39 Kolbenbolzen
Pleuglschraube 40 Sicherungsring

an den Lagerstellen und an den Nocken zu priifen. (Siehe
«Toleranziibersicht mit VerschleiBgrenzen».)

Leichte Schidden der Nockenlauffliche sowie Grate an
den beiden Seiten der Nockenkérner kdnnen mittels {1-
stein wegpoliert werden. Kontrolle der Vernietung des
Nockenwellenrades auf der Nockenwelle und des Nok-
kenwellenrades auf Verschleil und Tragbild.

Am Nockenwellenrad ist ein Zahn mit 0 gekennzeichnet,
dieser kommt zwischen die Zdhne des Kurbelwellen-
rades, die mit je einem Kdrner gezeichnet sind. Das vom
Werk verlangte Zahnflankenspiel von 0,010-0,035 mm
ist im Interesse des ruhigen Laufes der Steuerrdder un-
bedingt einzuhalten. Die Priifung muB sich ber den Ge-
samtumfang des Nockenwellenrades erstrecken. Um das
gewiinschte Spiel zu erhalten, stehen verschiedene Gro-
Ben von Nockenwellenréidern und Wellen zur Verfligung.
Normal (0) UntergroBe (-1), UbergréBe (+1), (+2) usw.
Diese Zahlen sind elektrisch aufgebrannt und geben an,




Bild 12 Montagebild der
ausgebauten Nockenwelle und
Ventile

1 Nockenwelle mit Rad

2 StéBelstange mit Randelung

3 StoBel

4 Schutzrohr fiir StéBelstange

5 Dichtring fur StéBelstangen-
schulzrobr

Kipphebelachse

Lagerstiick fiir Kipphebelachse
Anlaufscheibe Kir Kipphebel
Federscheibe fur Kipphebel
Federklammer fur Kipphebel-
achse

11 Kipphebel

12 Dichtung fir Stiftschraube 17 Olabweisring
13 Einstellschraube fur Ventil i8 Kappe fir Ventil
14  Sechskantmutter  H 19 Ventilfeder

15 Einlafventil 33,1 mm o 20 Ventilfederteller
16  AuslaBventil 30 mm 2 21 Ventilkegelstick

SCwouo

um wieviel 1/100 der Teilkreisradius vom Zeichnungs-
wert abweicht. Die eingebrannte 0 nicht mit der auf der
anderen eingeschlagenen 0, die zur Einstellung der Steu-
errdder dient, verwechseln.

VerschluBdeckel (Blindflansch) fiir die Nockenwelle mit
Dichtmasse einsetzen. Abstandscheiben einlegen. Bevor
der Dichtring fur die Kurbelwelle eingebaut wird, ist die
Messung des Axialspiels der Kurbelwelle durchzufiihren:
Kurbelwelle {(ohne Schwungrad) soweit nach der Seite
des Schwungrades driicken, daB sie ander innern Flache
des Kurbelwellenlagers anliegt. MaB von der Stirnseite
des Kurbelwellenendes bis zur &uBeren Flache des Kur-
belwellenlagers Nr. 1 feststellen. Tiefe des Sitzes des
Schwungrades und Kurbelwellenende von Héhe des Bun-
des des Schwungrades messen. Der Unterschied dieser
Messungen minus die Stirke der Metalldichtung (zusam-
mengepreft 0,15 mm), ergibt die Gesamtistirke der drei
zu verwendenden Distanzscheiben. Es sind Distanz-
scheiben mit folgenden MaBen vorhanden:

0,24 (0.22-0,24 mm)
0,30 (0,28-0,30 mm)
0,32 (0,30-0,32 mm)

0,34 (0,32-0,34 mm)
0,36 (0,34-0,36 mm)
0,38 (0,36-0,38 mm)

Zum Beispiel: MaB von Stirnseite Kurbelwellenende bis

Flache Kurbelwellenlager Nr. 1 9,070 mm
Tiefe des Sitzes fur Kurbelwellenende
im Schwungrad — 8,240 mm
— 0,830 mm
Stérke der Metalldichtung + 0,150 mm
0,980 mm
Gesamtstérke der drei einzubauenden
Distanzscheiben
3 Scheiben zu je 0,30 mm — 0,900 mm
Axialspiel 0,080 mm

Fiir den Einbau des Dichtringes ist wenn notig die duBere
Kante ein wenig mit dem’Schaber zu brechen, damit der
&uBere Umfang des Dichtringes nicht beschédigt wird!
Die Sitzflache leicht mit Dichtmasse einstreichen und
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den neuen Dichtring mit dem Werkzeug VW 204b ein-
ziehen. Es ist zu beachten, daB Olverlust an der Schwung-
radseite meist seine Ursache in diesem Dichtring hat.
Der Dichtring muB im Grund der Eindrehung in dem
Kurbelgeh#duse sitzen und darf nicht verklemmt oder ver-
kantet sein.

h

Gehdusezu
Trennflaichen diinn mit Kuril oder dhnlicher Dichtmasse
einstreichen. Es ist darauf zu achten, daB keine Dicht-
masse in die Olkanile kommt. Darauf die Gehdusehilften
zusammenbringen. Die Muttern sind mittels Drehmo-
mentschlissel anzuziehen, Muttern M 8 mit 2 mkg, die
Muttern M 10 mit 3,4-3,6 mkg Drehmoment anziehen. Die
M 8er Mutter neben der M 12er Stiftschraube des Kurbel-
wellenlagers Nr. 1 ist zuerst anzuziehen, dann erst sind
die M 12er Muttern anzuziehen. Kurbelwelle durch Drehen
auf Géngigkeit kontroilieren.

Einbau des Oliiberdruckventils

Kolben und Bohrung prifen, eventuelle FreBspuren be-
seitigen und Kolben erneuern. Prifen der Feder. Dicht-
ring erneuern.

Zustand Lange in mm Belastung in kg
ungespannt 62-64 0
gespannt 23,6 7,75

Einbau des Schwungrades

Vor dem Anbau ist die Anlasserverzahnung zu priifen.
Die Verzahnung kann bis 2 mm abgedreht werden, es
missen dann die Abschrégungen, die far den Eingriff
des Anlasserritzels notig sind, nachgearbeitet werden.
Vor dem Anbau des Schwungrades ist die Lauffliche
des Dichtringes einzudlen. Beim Ansetzen des Schwung-
rades und der Metalldichtung sind die Unwuchtmarkie-
rungen zu beachten.

Beim Auswuchten der Kurbelwelle mit Schwungrad und
Kupplung im Werk wurden folgende Farbmarkierungen
angebracht:

Kurbelwelle Farbpunkt am Eingang des Gewindes
fur die Hohlschraube

Schwungrad Farbpunkt und Bohrung 5 mm
Durchmesser auf der Flache zur
Kupplungsseite.

Kupplung Farbstrich am Rande aulen.an der

Kupplungsdruckplatte.

Sind alle drei Zeichen vorhanden, so sind sie von der
Markierung an der Kurbelwelle ausgehend um je 120 Grad
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zu versetzen. Sind nur zwei Teile gezeichnet, so sind sie
um 180 Grad zu versetzen. Beim Zusammenbau eines voll-
stindig demontierten Motors ist zuerstdie O lpumpe, dann
das Abdeckblech unterhalb der Riemenscheibe, anschlie-
Bend die Riemenscheibe einzubauen. Erst dann ist die
Zindverteiler-Antriebswelle einzubauen.

Einbau der Olpumpe

Erfolgt umgekehrt wie der Ausbau, es sind jedoch foi-

gende Punkte zu beachten:

1. Olpumpengehéuse auf Verschlei kontrollieren, bei
abgenutzten Lagerstelien ergeben sich Druckverluste,
auswechseln des Gehauses notwendig.

. Zahnrader auf VerschleiB priifen, Flankenspiel 0,03 bis

0,08 mm. Axialspiel max.0,1 mm.

Festsitz der Welle fiir das getriebene Zahnrad im Ge-

hause prifen, eventuell verstemmen, sonst Gehduse

auswechseln.

. Prifen des Axialspiels der Zahnréder durch Auflegen
eines Lineals an das Geh&duse und Unterschieben einer
Fhhllehre (ohne Dichtung nicht gréBer als 0,1 mm).

. Zwei Kurbelwellenumdrehungen machen = eine Nok-

kenwellenumdrehung, damit sich das Olpumpen-Ge-

hduse gegeniiber der Nute in der Nockenwelle zentriert.

Gehdusesitz im Kurbelgehduse mit Reinadelstrich

markieren, damit nach Aufbringen des Deckels eine

Sitzkontrolle maéglich ist.
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Bild 13 Montierte Keilriemenscheibe im Schnitt

1 Keilriemenscheibe 4 Schraube
2 Nabe mit Otriicklaufgewinde 5 Sicherungsscheibe
3 Keil 8 Unterblech der

Keilriemenscheibe



7. Eingelaufenen Olpumpendeckel auswechseln.

8. Neue Dichtung ohne Dichtmasse verwenden. Deckel
aufsetzen. Die Lage des Olpumpengehauses darf beim
Anziehen der Muttern nicht verdndert werden.

Einbau der Keilriemenscheibe

Beim Einbau der Riemenscheibe ist auf schlagfreien Lauf
der Riemenscheibe zu achten (Olriicklaufgewinde gerei-
nigt). Unterblech der Riemenscheibe zuerst einsetzen.
Die Riemenscheibe [aBt sich auch bei eingebautem Motor
nach Abbau des Unterbleches abziehen.

Anmerkung

Die Keifriemenscheibe des VW Typ 1500 ist im Durch-
messer 7,0 mm griéBer sls diejenige beim Typ 1300. Da-
mit wird die Forderleistung des Kiihlluftsystems dem
starkeren Motor angeglichen.

Olsieb einbauen

Dichtung liber und unter dem Sieb erneuern. Saubere
Auflagen beachten. OlsiebverschluBdeckel muB gerade
sein. Eventuell richten, sonst Abdichtung unsicher.
Spéterer Einbau eines Magnetringes zum Festhalten von
Metallabriebteilen méglich (Ersatzteil Nr.113115195).

Einbau des Olkiihlers
Bei undichtem Olkiihler ist das Olliberdruckventil zu
prifen. Festsitz der Trennbleche kontrollieren, Rohre
diirfen sich nicht gegenseitig beriihren. Kiihler auf Dicht-
heit priifen. Prisfdruck 6 atil. Befestigungsmutter mit dem
Ringschliissel anziehen.

Oldruckschalter einbauen

Der Schalter wird mit Hilfe des Oldruckschalterschliissels
VW 159 mit Gefihl in das Gehé&use eingeschraubt, wobei
durch das kegelige Gewinde die Abdichtung erzielt wird.
Der Schalter ist bei betriebswarmem Motor so einzustel-

ten, daB der Kontakt schiieBt und die griine Lampe auf-
Jruckfeder, auberr Druckfeder, innern
Isolotronskorper

Nz slelsd/ivnbe
Anschriviflernme

Bild 14 Oldruckschalter im Schnitt
Der Oldruckschalter ist zwischen Otkihler und Olpumpe eingebaut.

leuchtet, solange der Oldruck bei etwa 550 U/min unter
0,5 atii bei Verwendung von O SAE 10 W-30 liegt. Bei
2500 U/min muB bei 70 Grad Celsius Oitemperatur der
Oldruck mindestens 2,0 atii betragen.

Einbau der Ziindverteilerwelle

Priifen der Ziandverteilerantriebswelle auf VerschleiB in
der Schragverzahnung und an der Lauffliche fiir den
PumpenstdBel. Gegebenenfails auswechseln. Ist die Ver-
zahnung stark verschlissen, so muB auch die Verzahnung
des Zindverteiler-Antriebsrades gepriift werden, Priifen

Bild 15 Beim Einbau der Druckscheibe mufl diese gefiihrt wer-
den, damit sie nicht in das Steuerridergehiuse fillt.

der Fahrungsscheiben unter der Verteilerantriebswelle
auf VerschleiB. Beim Einlegen der Scheiben ist so vor-
zugehen wie das Bild 15 zeigt, da sonst die Scheiben leicht
in die Steuerrdderkammer fallen! (Erneutes Zerlegen des
bisher montierten Motors wére nétig.) Der Schrauben-
zieher wird innen an die untere Bohrung angelegt und als
Fihrung fiir die Scheiben beniitzt. Zylinder Nr.1 auf Ziind-
zeitpunkt stellen. Der Schlitz im Kopf der Ziindverteiler

Bildi6 H
feder und Druckscheibe.

von Zindv



(mittenversetzt) muB beim Einsetzen der Welle quer zur
Langsachse des Motors und zur Riemenscheibe versetzt
{iegen.Einsetzen der Distanzfeder. Einbau des Verteilers.
Einstellen der Ziindung (siehe elektrische Anlage).

Einbau der Kolben — Aufsetzen der Zylinder

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge wie der

Ausbau. Es ist dabei besonders zu beachten, daf3

1. Die Kolben von RuB gereinigt sind (Koibenboden,
Kolbenringnuten) dabei keine Beschadigung der Kol-
benoberfliche verursachen. Einseitiges dunkles Trag-
bild oder Olkohle am untern Teil des Kolbens deutet
auf schlecht ausgewinkelte Pleuel hin,

2. Die Kolben auf MaBhaltigkeit gepriift sind, Der Durch-

messer des Kolbens ist auf dem Kolbenboden einge-

schlagen. Wird beim Messen von Kolben (Mikrometer)

und Zylinder (InnenfeinmeBgerit) festgestellt,daB sich

das Spiel dem Wert von 0,20 néhert, so ist gleichzeitig

Kolben und Zylinder auszutauschen. Es ist zu beach-

ten, daB KolbengroBe und Gewicht den alten Teilen

entsprechen miissen. Es stehen fur je drei Normal-

groBen zwei entsprechende UbergréBen zur Verfii-
gung, die in zwei Gewichtsklassen (braun), (grau) er-
héltlich sind. Zylinder mit VerschleiBspuren dirfen
nicht einzeln ersetzt werden, wohingegen ein Zylinder
eines beschadigten Kolbens ohne eigene Verschlei3-
spuren weiter beniitzt werden kann, wenn ein neuer

Koltben der entsprechenden GréBe und Gewichtsklasse

eingebaut werden kann.

Dte Kolben und Olabstreifringe etwa 1 cm in die untere

Zylinderdffnung eingepaBt werden, das Spiel am Sto8

soll fir beide Kolbenringe 0,30-0,45 mm, maximal 0,95

mm betragen, fir den Olabstreifring 0,25-0,40 mm,

maximal 0,456 mm. Das Héhenspiel in den Ringnuten

ist mittels Fiihler zu priifen und soll fiir Kolbenringe

oben 0,65-0,092 mm, maximal 0,12 mm betragen. Fiir

Kolbenring unten 0,045-0,072 mm, maximal 0,1 mm. Fir <jf

Olabstreifringe 0,025-0,052 mm, maximal 0,1 mm.

Das Aufsetzen der Ringe soll nur mit der Kolbenring- ﬁ»

zange erfolgen, um Beschiddigungen und Bruch der

Ringe zu verhiiten. Beide Kolbenringe sind konisch

geschliffen, die Oberfliche des Ringes ist mit «oben» 4y

oder «Top» gekennzeichnet und muB beim Einbau nach ‘g

+ oben zeigen. Beim Aufsetzen des Zylinders miissen
die StoBfugen der Kolbenringe und der Olabstreifringe
um 120 Grad versetzt liegen.

4, Der Einbau des ersten Sicherungsringes ftir den Kol-
benbolzen erfolgt an der Schwungradseite Je nach
dem Zusammentreffen der Toleranzen ist es méglich,
daB der Kolbenbolzen sich im kalten Zustand in den

[
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Kolben eindriicken 1aB8t. Es besteht in soichen Fillen
kein Grund, die Kolbenbolzen, die Kolben oder beides
auszuwechseln. Werden die in der folgenden Tabelle
angegebenen Werte {ber- oder unterschritten, so steht
der Kolbenbolzen «Griin» mit UbermaB zur Verfigung.

Farbe  Kolbenbolzen @ Kolbenbolzenbohrung &

schwarz 19,994-19,997 19,996-19,999
weil} 19,997-20,000 19,999-20,001
griin 20,001-20,004 nur Bolzen

Anwdrmen der Kolben im Olbad oder mittels Kolben-
warmgerdt auf etwa 80° Celsius bei denen sich der Bol-
zen nicht leicht einbringen 1aB3t. Bolzen dann mit Dorn
VW 207 von Hand bis zum Anschlag am Sicherungsring
einschieben. Zweiten Sicherungsring einsetzen. Beach-
ten, daB die Sicherungsringe allseitig in die Nute des
Bolzenauges eingerastet sind.

Prifen und Aufsetzen der Zylinder

Die¢ Prifung des VerschleiBes von Kolben und Zylinder
soll durch Messung und nicht mittels Fiihler durchge-
fithrt werden. Die Messung soll 10-15 cm unterhalb der
Zylinderoberkante durchgefiihrt werden. Ebenso wie bei
den drei KolbennormalgréBen gibt es fur die Zylinder
drei NormalgréBen, denen je zwei UbergréBen zugeord-
net sind. MaBgebend fiir die Bestimmung, daB neue
Kolben und Zylinder eingebaut werden, ist auBer der

Blld 17 Abheben bzw. Aufsetzen des Zylinderkopfes mit Halte-
bigel



zuléissigen VerschleiBgrenze noch der Olverbrauch. Er-
reicht derselbe ein Liter pro 1000 km, so ist sine Uber-
holung des Motors ndtig, wobei nur Zylinder und Kolben
einer gleichen GroBenklasse eingebaut werden dirfen.
Siehe Tabelle: MaBe und Kennzeichnung der Zylinder.
Unter Verwendung einer neuen Dichtung am Zylinder-
fuB, Zylinder mit Ol einsetzen und liber die mittels Spann-
band VW 123-a auf dem Kolben festgezogenen Kaolben-
ringe und Kolben aufschieben. Es ist darauf zu achten,
daB die Sitzfliche zwischen Geh&use, Zylinder und Dich-
tung absolut sauber ist. Die Stiftschrauben am Kurbet-
gehduse dirfen die Kihlrippen des Zylinders nicht be-
rithren. Leitblech an der Zylinderunterseite einsetzen.
Eventuell nachbiegen, um Festsitz auf dem Schaft der
Stiftschrauben fiir den Zylinderkopf zu erreichen.

Uberholen und Aufsetzen des Zylinderkopfes
Spiel zwischen Ventilfllhrung und Ventil:

30 PS Motor VW 34 PS Motor VW
EinlaB 0,28-0,32 mm EinlaB 0,28-0,32 mm
AuslaB 0,28-0,32 mm Auslal3 0,21-0,23 mm
40 PS Motor VW

EinlaB 0,21-0,23 mm

AuslaB 0,28-0,32 mm

Hat die Prifung ergeben, daB das Spiel zwischen Ven-
til und Ventilfihrung sich der VerschleiBgrenze von

© 0,80 mm ndhert, so ist der Zylinderkopf gegen einen neuen
oder gegen einen im Werk {iberholten auszutauschen.
Die Profung erfolgt mit der Lehre VW 311 K (bei noch
brauchbaren FGhrungen darf die Anschlagseite der Lehre
nicht in die Fithrung gehen).

Die im tiefgekiihlten Zustand eingeschrumpften Ventil-
fiihrungen lassen sich nicht werkstattméBig auswechseln.
Dasselbe trifft fir die Ventilsitzringe zu. Das Nachfrésen
und Nachschleifen des Ventilsitzes ist nur solange mog-
lich, bis die duBere Ventilsitzkante den AuBendurchmes-
ser des Ventilsitzringes nicht erreicht hat. Dabei ist die
Breite des Ventilsitzes zu beachten.

EinlaB 1,3-1,6 mm AuslaB 1,7-2,0 mm

Das Frésen des 45°-Sitzes ist zu beenden, wenn die
gesamte Sitzflache matt erscheint. Der Frdsvorgang ist
mit Gefiihl vorzunehmen, es diirfen unter keinen Um-
sténden Rattermarken entstehen. Es sofl so wenig wie
mdglich Material entfernt werden. Die Unterkante des
Sitzes ist mit 75°-Fréser leicht zu brechen. Die Oberkante
wird mit 15°-Fréser gefrist, bis die oben erwdhnte Sitz-
breite erreicht ist. Tragbild priifen, Ventile einschleifen
wie sonst liblich. Haufiges Anheben und Weiterdrehen
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Bild 18 Ventijabmessungen

AuslaBventil  EinlaBventi}
(Siehe MaB- und Einstelitabelle)

des Tellers wird empfohlen. Sorgféltige Reinigung nach
dem Schieifen.

Ventile mit verzogenem oder zerfressenem Schaft und
tiefem, beschadigtem Sitz, sind auszutauschen. Nach-
schleifen oder Richten des Schaftes ist nicht zuldssig.
VerschleiB, der durch normales Einschleifen mittels
Schleifpaste nicht zu entfernen ist, kann mittels Ventil-
Kegelschleifmaschine entfernt werden.

Nach Einbau der Ventile wird der Zylinderkopf aufge-
setzt, Zwischen Zylinderoberkante und der Sitzfliche des
Zylinderkopfes befindet sich keine Dichtung. Dichtring
zwischen duBerem Zylinderhals und Zylinderﬁopf erneu-
ern. Es ist auf einwandfreien Sitz der Dichtringe zwischen
den ScHutzrohren fir die StoBelstangen und Kurbelge-
héuse, bezw. Zylinderkopf zu achten.Gebrauchte Schutz-
rohre sind vor dem Einbau durch vorsichtiges Ausein-
anderziehen des Faltenbalges auf die vorgeschriebene
Laénge zu bringen. Schutzrohre so drehen, dal die Naht
nach oben liegt.

Bild 13 1200 a = 180,5~-181,5 mm
1300 a = 190,0-191,0 mm
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Bild20und 21 A ihenfolge der Zylinderkopfmuttern

Zuerst fingerfest anziehen, dann in dieser Reihenfolge mit einem Dreh-
moment von 1,0 mkg anziehen

dann (unteres Bild)

Muttern in dieser Reihenfolge mit einem Drehmoment von 3,6-3,8 mkg
bei 30-PS-Motar anziehen. Alle anderen Motorea mit 3,2 mkg anziehen,

Bild 22 Lésen bzw. F ben der Ventil-Kipphebelwel

Fur die Abdichtung der StoBelstangen-Schutzrohre ge-
langt ein Dichtring von trapezformigem Querschnitt zum
Einbau.

Kipphebelachsen, Lager und Kugelpfannen der Kipp-
hebel und die zugehérigen Einstellschrauben auf Ver-
schleil priifen. Beschédigte Teile sind auszuwechseln.
Beim Aufsetzen des Kipphebelmechanismus ist darauf
zu achten, daB die Kugelkopfe der VentilstoBelstangen
zentrisch in den Kugelpfannen der Kipphebel liegen.
Sonst ktemmen die Stangen in den Fiihrungshiilsen.

16
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Einstellung der Ventile erfolgt bei kaltem oder gering-
figig warmem Motor. Ventiispiel EinlaB 0,20 mm, AuslaB
0,30 mm.

Ab November 1964, Motor Nr. 9 205 700 erfolgte eine An-
derung der Stiftschrauben fir die Befestigung der Kipp-
hebelachse, damit verringert sich das Ventilspiel! Bei
allen Motoren mit den neuen Zylinderkdpfen muBl das
Spiel bei den Ein- und AuslaBventilen auf 0,10 mm ein-
gestellt werden. Bei den neuen Zylinderkdpfen ist der
Sockel fir die Stiftschrauben eckig, wahrend er vorher
rund war: AuBerdem sind die Motore, die mit den geén-
derten Zylinderkdpfen ausgeristet sind, mit einem rechts
auf dem Kihlluft-Ansauggehéuse angebrachten Aufkle-
ber gekennzeichnet. Sind eventuell im Laufe einer Repa-
ratur neue Stiftschrauben in Zylinderképfe mit rundem
Sockel eingebaut worden, so sind sie fiir die Einstellung
von Ansaug- und AuslaBventil auf 0,10 mm mit ciner
Blechfahne an der Befestigungsschraube des Kipphebel-
bockes gekennzeichnet.

L) L]
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falsch

falsch richtig

B8ild 23 Auflage der Ventileinstellschrauben

An einigen Vergasern 28 PICT-1 ist die Bimetallfeder in
der Startautomatik zu stark vorgespannt. Dadurch &ffnet
die Luftklappe zu spat und das Kraftstoff-Luftgemisch
wird Gberfettet. Nach dem Kaltstart eine starke Rauch-
entwicklung im Auspuff und unrunder Motorlauf.

Diese Erscheinungen lassen sich eliminieren, wenn der
Keramikdeckel der Startautomatik um etwa a = 4 bis
5 mm weiter nach rechts verdreht wird. Damit ffnet die
Luftklappe friiher und das Kraftstoff-Luftgemisch wird
magerer.

Ist das Ventilspiel zu groB, ergibt sich:

UbermaBiges Gerdusch der Steuerorgane,
Unregelm&RBiger Lauf des Motors,

Schlechte Leistung durch ungeniigende Fiillung der
Zylinder,

Veranderung der Steuerzeiten.



.. Ist das Ventilspie! zu klein, ergibt sich:
Verzichen der Ventile,

* Verbrennen der Sitze, -

. Schlechte Leistung durch geringe Kompression,
UnregelmiaBiger Lauf des Motars; :
Veranderung der Steuerzeiten.

. Kontrolle der Steuerzeiten

VW 1200/1200 A, Steuerzeit bei 1 mm Ventilspiel:
EinlaB 6ffnet 6° vor OT

EinlaB schlieBt 35° 30 nach UT

AuslaB dffnet  42°30 vor UT . g
Auslal schlieBt 3° nach OT

VW 1300, Steuerzelt bei 1 mm Ventilspiel:

EinlaB affnet 7°30" vor OT

EinlaB schlieBt .37 nach UT

AuslaB 5ffnet 44230 vor UT

~.AuslaB schlieBt 4°nach OT

Oberen Totpunkt des Zylinders Nr.1 15 mm links von der
-rechten Zundeinstellmarke auf der Riemenscheibe mar-
kie_fen, dann rechts von dieser Totpunktmarkierung einen
Kontrolistrich ziehen. Nun' das Ventilspiel des Zylinders
Nr.1 auf 1,0 mm einstellen. Rechts drehen ‘der Kurbel-
welle. Deckt sich der Kontrollstrich mit der Gehéduse-
trennfuge, so muR das EiniaBventil des Zylinders Nr.1
8ffnen. Nach der Steuerzeit-Kontrolle ist das normale
¥entilspiel einzustelien.

Die Einsteliung geschieht in .der Reihenfolge 1-2-3-4

" Zylinder. Kolbenstelling im oberen Totpunkt des Ver-
dichtungshubes des jeweilen einzustellenden Zylinders,
beide Ventile sind geschlossen. Ventilspiel jeweils nach

Bild 24 Einstelten der Ventile mit der Fithlerlehre.
(Siehe MaB- und Einstelltabelie) 5

Fiihlerlehre einstellen. Einstellschraube halten und Ge- -
genmutter anziehen. Einstellung - jetzt Giberprifen. Zur
Einstellung der weiteren Zylinder ist die Kurbelwelle
jeweils um 180 Grad linksherum zu drehen, Zylinderkopf-
deckel mit neuer, eingeklebter Dichtung aufsetzen.'
Damit die Ventile sich beim Arbeiten drehen, muB die
Kipphebeleinstelischraube etwas auBerhalb der Mitte des
Ventilschaftes aufsitzen. Diese Drehbewegung wird ver-
langt, um ein einseitiges Einschlagen des Schaftendes
des Ventils sowie elnseitige Riickstandbildung an den
Ventilflachen zu vermeiden (siehe Bild 23). Sollte trotz
richtig eingeételltem Ventilspiel und einwandfreiem Zu-
stand der Einstellschrauben und der Ventilenden noch
Ventilgerdusche auftreten, so ist der Kipphebelmechanis-
mus zu kontrollieren. Uberpriifen, ob ,Leichtgﬁngigkeit
vorhanden ist. Die seitlichen Anlaufflichen der Kipp-
hebel und die Lagerstiicke fiir die Kipphebelachse auf
Riefen und Rauhigkeit untersuchen. Unebene Fldchen
sind auf der Touchierplatte und feinem Schmirgelleinen
abzuziehen. Zylinderkopfdeckel mit neuer, eingeklebter
Dichtung aufsetzen. £

Auspuff, Luftleitbleche und Kﬁtheblﬁse-Geha‘iuse
einbauen !

© Beim Einbau des Geblidsegehduses ist zu beachten, daB

keine lockeren Flihrungsbleche vorhanden sind, dal das
Geblisegehduse am Zylindermantel richtig abschlieBt.
Zuerst erfolgt der Einbau des rechten und linken’ Kiihl-
luftreglers in das Kﬁhlluftgeblﬁse—eehéusé. Dabe_i darauf
achten, daB der Gummianschlagpfropfen am rechten
Kihlluftregler vorhanden ist. Regler mit vier Schlitz-

Bild 25 Ventile mit ei
Ventilkappe «a» Ersatzteil Nr. 1 weiter
Vor dem Einbau den Kipphebel aufsetzen.
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schrauben rechts und links anschrauben. Nun das Ge-
bldsegehduse aufsetzen und dabei die Verbindungsstan-
ge fiir den Thermostat in den Durchbruch im Zylinder-
kopf einfiihren. Riickzugfeder fiir Verbindungsstange
einhdngen. Um Kiihlverluste zu vermeiden, sind gegebe-
nenfails die Zylinderménte! etwas nachzubiegen. Spann-
band der Lichtmaschine einbauen. Kiihigebldsegehduse
mit Schlitzschrauben rechts und links einschrauben.
Thermostat auf die' Verbindungsstange schrauben und
am Thermostathalter festschrauben.

My

. “
Einstellung der automatischen Kiihlluftregelung

Ab August 1964 erfolgt die Regelung der Kiihliuftmenge
durch vier im Innern des Gehauses angeordnete Klap-
pen. Dazu Mutter zur Befestigung des Thermostathalters
I6sen. Klappen in die Auf-Stellung driicken. Thermostat-
halter im Langloch verschieben bis der Thermostat am
oberen Bligel des Halters aniiegt. Thermostathalter fest-
schrauben. Regelung durch Hin- und Herbewegen des
Thermostates kontrollieren. Die Férdermenge des Kiihl-
luftgeblases betragt etwa 500 |/sec bei 3600 U/min, nach-
dem das Luftgebldse mit der Lichtmaschine aufgesetzt
wurde, wird nun der Keilriemen aufgebracht und ge-
spannt.

Keiiriemenspannung einstellen (sishe Bild 26)

Spezialmutter-an der kleinen Riemenscheibe der Licht-
maschine Idsen. Beim L&sen und Anziehen dieser Mut-
ter ist die Welle zu blockieren, indem ein Schrauben-
zieher in die Aussparung der inneren Riemenscheiben-
hilfte geklemmt wird. AuBere Riemenscheibenhaifte ab-
nehmen, Riemen auflegen und Abstandscheiben ent-

i

" Bild 26 Durch prechendes Hinterlegen von Scheiben wird
die Ri . + It g
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Bild 27 Da Dynamo und Kiihlluftgebldse mittels dem Keilriemen
angetrieben , ist die S d Iben éfters zu kon-
trollieren, ansonst schwerer Schaden am Moter entstehen kinnte

Anmerkung
Bei neueren Modellen muB die hier gezeigte Durchbiegung des Keil-
riemens nur-1,5 cm betragen.

sprechend der nétigen Riemenspannung ordnen. Her-
ausnehmen von Abstandscheiben erh&ht, einfligen ver-
ringert die Spannung. Der Riemen muB sich in gespann-‘
tem Zustand 15 mm mit leichtem Daumendruck durch-
biegen lassen. Alle nicht zwischen die Riemenscheiben-
hélften eingelegten Abstandscheiben sind auf die &uBere
Scheibe hinter die Spezialmutter zu legen ~ die Gesamt-
zahl der Scheiben auf der Nabe bleibt erhalten. Keil-
riemen nie mit dem Schraubenzieher iiber die Riemen-
scheibe wiirgen! Scheibe und Riemen gehen unweiger-
lich .zugrunde.

Die Kupplung

Zeriegen und Priifen ¥
Da die Kupptungen von Fichtel & Sachs ausgewu'cﬁf’et
sind, missen vor dem Zerlegen die. Ausriickhebel und
die Stellung des Kupplungsdeckels zur Kupplungsdruck-
platte mit Farbstrich markiert werden, damit beim Wieder-
zusammenbau die urspriinglichen Wuchtverhéltnisse
wieder erreicht werden. Kupplungsscheibe und Kupp-
lung in ein Schwungrad legen und unter der Reparatur-
presse mit einem Harthoizkiotz und drei gleichlangen
Rohren die Kupplung zusammendrlicken. .
Die Verstemmung der Muttern des Ausriickhebelhalie- -
bolzens aufsdgen und Muttern1&sen. Dann Ausriickhebet
mit Federn und Ausriickplatte abnehmen. Jetzt die Dek-
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Bild 28 Kupplung im Schnitt
1 Motergehiuse 9 Ausrickhebel
2 Schwungrad 10  Ausriickplatte
3 Kupplungsbelag 11 Kohlering
4 Kurbelwelle 12  Antriebswelle fur Getriebe
5 Nockenwelle 14 Ausriickwelle
6 Kupplungsdruckplatte 15 Kupplungsdruckfeder
7 Kupplungsgehause 16 Anlasserzahnkranz
8 Bolzen

kelhalteschrauben I6sen und Deckel abnehmen. Kupp-
lungsdruckfedern, Federteller und Kupplungsdruckplatte
herausnehmen.

" Priifen: Durch ungleichméfiges Anziehen oder Lésen
kann der Kupplungsdecke! verzogen sein, gegebenen-
falls richten. Die Kupplungsdruckplatten und Kupplungs-
deckel auf VerschleiB und Risse priifen.. Wenn ein Schlag
nicht héher wie 0,1 mm nachgewiesen wird, kann die
Kupplungsdruckplatte nachgeschliffen und ﬁachpu}iert

~werden. |st der Schlag héher, muB die Druckplatte aus-

gewechseit werden. Priifen der Federn, Federteller, HGI-
sen und Schenkelfedern.
Federn Modeli 1200: Gespannte Linge 28,3 mm, Belastung
neu 61425 kg, gesetzt 53,54+2,5 kg. '
Federn Modell 1300; Gespannte L&nge 29,2 mm, Belastung
neu 63 kg + 3 kg, — 1 kg, gesetzt 55 kg + 3 kg, -1 kg.

Bild 30 Zerlegte K I
Man beachte die Fed

ohne Mitneh heibe und Belige.
g. {Enges Spi

Priifen der Kupplungsscheibe

Auf der Kupplungsscheibe sind acht Federelemente auf-
genietet, Diese Elemente sind ballig verschrankt, um der
Scheibe eine federnde Wirkung zu geben. Kontrolliere,
daB die Schrankung der Segmente gleich hoch ist. Die
Kupplungsscheibe muB sich auf dem Nutenstiick der
Getriebeantriebswelle leicht verschieben lassen, ohne
viel Spiel zu haben. Bei beschédigten oder verschlisse-
nen Nuten ist Austausch nétig. Es ist zwecklos, verdlten
Kupplungsbelag mit Kraftstoff oder anderen Lésungs-
mitteln zu reinigen. Der Kupplungsbelag muB ersetzt
werden, wenn er verdlt, verbrannt oder bis auf die Nieten
abgenutzt ist. Alte Vernietung herausbohren. Mittels
Hohlnieten wird jeweils das zweite Loch des Belages
wechselseitig aufgenietet. Die Vernietung erfolgt auf der
hohen Seite des jeweiligen Elementes. Das MaB zwischen
den Reibfldchen der Kupptung darf 5,4 mm {in gespann-
tem Zustand) nicht unterschreiten,

Kontrolle des Belages auf Seitenschlag, maximal 0,8 mm,
mittels MeBuhr und zwischen Kérnerspitzen laufenden

TR

Bild 31 K I Mitneh heibe mit Beldgen (siehe Text}
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Bild 29 Montagebild 9 Ausrickring
der zerlegten Kupplung 10 Ausrtickring
(Standard-Ausfihrung) 11 Ausriickhebel

12 Ausrickhebel
1 Kupplungsdeckel und 13 Spannstift fir Schwenkbolzen

Druckplatte 14 Bolzen fir Hebel

2 Sechskantschraube 15 Schwenkbolzen
3 Federscheibe 16 Druckring
4 Kupplungsscheibe 16 Druckring fur Einstellmutter
5 Kupplungsdeckei 17 Spezialmutter fur Bolzen
6 Kupplungsdeckel 18 Einstellmutter
T Kupplungsplatte 19 Schenkelfeder
8 Kupplungsdruckplatte 20 Schenkelfeder

21 Feder tur Ausrlckring

22 Feder fur Ausriickring

23 Kupplungsdruckfeder
(dunkelbraun gezeichnet)

Welle eventuell mittels Gabel vorsichtig richten. Kupp-
lungsbelag Jurid, Textar, Beral. — AuBendurchmesser
179,0-180,0 mm. Innendurchmesser 124,0-125,0 mm. Die
Stérke betrégt 3,7-3,9 mm.

Kupplungszusammenbau

Kupplungsscheibe und Druckplatte in ein Schwungrad
einlegen. Die Federteller, Kupplungsfedern, Hiilsen und
Kupplungsdeckel auflegen. Beachten, daB die vor dem
Zerlegen angebrachten Markierungen (libereinstimmen.
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24 Kupplungsdruckfeder 36 Lagerbuchse rechts tur
(dunkelblau gezeichnet) Ausriickwelle

25 Hulse fur Kupplungsdruck- 37 Sicherungsschraube fir
feder Lagerbuchse

26 Hulse fur Kupplungsdruck- 38 Scheibe
feder 39 Kupplungshebel

27 Federteller fiir 40 Kupplungshebel
Kupplungsdruckfeder 4t Sicherungsring

28 Ausricklager 42 Gummibuchse fir Ausrick-

29 Haltefeder fur Ausriicklager welle

30 1 Satz Kupplungsbelage 43 Riickzugfeder fir Kupplungs-

31 Hohlniet fiir Kupplungsbelag hebel

32 Ausrickwelle 44 Rickzugleder fir Kupplungs-

33 Ausrickwelle hebet

34 Lagerbuchse links fir 45 Fuhrungstopt fur Rilckzugfeder
Ausriickwelle 46 Sicherungsring

35 Lagerbuchse fir Austiickwelle

Kupplungsdeckel mit einer etwa 46 mm langen Sechs-
kantschraube lose am Schwungrad anschrauben. Die
Kuppluﬁg unter der Reparaturpresse vorsichtig zusam-
mendriicken, darauf achten, daB3 die Zentriernasen der
Druckplatte sauber in die Vierkantlocher im Kupplungs-
deckel kommen. Jetzt drei Befestigungsschrauben in
jedes zweite Loch einschrauben und anziehen. Die vor-
her lose zur Sicherung wéhrend des Aufdrickens einge-
schraubte Sechskantschraube entfernen. Nun die Presse
nachlassen, Holzklotz und die drei Rohrstiicke entfernen.
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Ausriickhebel an den Gelenkstellen leicht gefettet ein-
legen. Neue Bolzen und Spezialmuttern verwenden. Die
Druckscheibe auflegen und die Ausriickhebel vorldufig
sinstellen. Ausrickplatte auftegen und die Schenkel-
federn einhdngen. Auf den Rand des Schwungrades das
Kupplungs-Prifgerdt VW 254a autsetzen und Paralleli-
tét und Abstand der Ausriickplatte einstellen. Jetzt die
Spezialmuttern soweit anziehen, bis die obere Kante der
Markierungsnute im mittleren Bolzen des Gerdtes mit
der Oberkante des Bligeis abschlieBt. Die Abweichung
von der Parallelitdt darf maximal 0,4 mm betragen, Der
Abstand vom Schwungrad bis zur Ausrickplatte betrégt
27402, mm. Kupplung mehrmals durchdriicken und die
Einstellung kontrollieren. Die Kupplung vom Schwung-
rad, um ein Verziehen zu vermeiden, wieder unter der
Presse abschrauben. Einstellmuttern der Ausriickhebel-
bolzen durch MeiBeihieb im Schlitz des Bolzens sichern.
Einbau der Kupplung erfolgt in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Zur Zentrierung der Kupplungs-
scheibe und des Kupplungsdeckels ist der Zentrierdorn
VW 218 zu verwenden. Der Kupplungsdeckel wird nun
am Schwungrad angeschraubt.

Kupplungsspiel einstellen

Einstellen oder Nachstellen des Kuppiungsspieles erfotgt
nach Lésen der Gegenmutter an der Nachstellmutter des
Kupplungsseiles am Hebel der Ausriickwelle. Mutter so
einstellen, daB der freie Weg am KupplungsfuBhebel
10-20 mm betrdgt. Gegenmutter anziehen, Nun betragt
das Spiel zwischen dem Kohlering des Ausriicklagers
und der Ausriickplatte bei eingertickter Kuppiung 1 bis

2 mm.

Anmerkung: Damit eventuelle Stérungen schneller ge-
funden und Reparaturen fachgemaB durchgefiihrt wer-
den kdnnen, muB vorerst die Arbeitsweise Uberlegt
werden.

Aufbau des Saxomat

Der Saxomat ist eine Kombination einer Anfahrkupplung
mit Rollenfliehgewichten und einer Einscheibenkupplung.
Im Motorraum auf der linken Seite befindet sich das elek-
tromagnetische Steuerventil, rechts der Unterdrucktank
und links vom Getriebe der Servo-Motor. Anstelle des
sonst Gblichen Schaithebels ist ein geteilter elektrischer
Schalthebel mit Kontaktgeber eingebaut. Beim Leerlauf
wird der gewlinschte Gang eingelegt und Gas gegeben.
Wird nun die Leerlaufgeschwindiglket des Motors iiber-
schritten, wird die Anfahrkupplung sanft zum Eingriff
gebracht, der Wagen fahrt an. Wird der Wagen gebremst,

bremst der Motor mit, aber anstatt abzuwiirgen, i8st sich
die Anfahrkupptung, sobald die Motorgeschwindigkeit
unter die Leerlaufgeschwindigkeit abfailt. Selbst wenn
der Wagen bei ldngerem Halten bei laufendem Motor
steht, ist es nicht ntig, das Getriebe auf Leerlauf zu
schalten. Wird wihrend der Fahrt geschaltet, |6st sich
die Schaltkupplung automatisch durch den mittels Un-
terdruck gesteuerten Servo-Motor, das Wiedereinkuppeln
geschieht sofort nach dem Loslassen des Schalthebels
unter Anpassung an die entsprechende Fahrsituation,
wie sie durch die Betdtigung des GasfuBhebels gegeben
ist. Zwischen den Sekundérteilen der Anfahrkupplung
und der Kurbelwelle ist ein Sperrireilauf angeordnet, der
das Bremsen mittels Motor und ein Anwerfen des Mo-
tors durch Anschleppen erméglicht.

Das Anfahren am Berg ist duBerst einfach, da lediglich
Gas gegeben wird und nach dem Lésen der Bremse das
Fahrzeug ohne zu rucken sicher anfahrt.

Der Saxomat FLR arbeitet ohne jeden Kraftverlust wie
jede normale Kupplung, sodaB weder die Beschieuni-
gung, noch die Geschwindigkeit beeintrachtigt wird. Der
Kraftstoffverbrauch ist derselbe wie bei einem Fahrzeug
mit der normalen Kupplung.

Arbeitsweise des Saxomat (siehe Bilder 32-40)

Die Anfahrkupplung (Rollenfliehkraftkupplung) arbeitet
beim Anfahren oder Anhalten nur in Abhéngigkeit von
der Drehzahl des Motors. Beim Schaiten wéhrend der
Fahrt wird die Schaltkugplung mittels Saugrohrunter-
druck des Motors iiber ein elekiromagnetisches Steuer-
ventil und einen Servo-Motor ausgekuppelt. Das Wieder-
einkuppeln nach dem Schalten wird durch einen zweistu-
figen Abbau des Unterdruckes bewirkt.

Durch Berithren des Schaithebels (a) durch den Fahrer
wird der Elektromagnet (b} unter Strom gesetzt (Bild 33).
Der Magnet betitigt das Ventil (¢) und verbindet das Ser-
vosystem mit dem Ansaugrohr (d) des Motors. Infolge
der Druckdifferenz zur Atmosphére wird die Membrane
(i) des Servomotors bewegt und somit Gber das Gestinge
{(g) und den Hebel (h) die Schaltkupplung ausgeriickt.
Die Schaitkupplung ist somit vom Beginn eines jeden
Schaltvorganges an geldst. Selbst bei schnellem Schal-
ten des Getriebes ist keine Hemmung spiirbar. Das
Wiedereinkuppeln nach dem Schalten beginnt mit dem
Loslassen des Schalthebels, damit wird der Strom zum
Elektromagneten unterbrochen, das Ventil (c) geht in
die Auspangslage zuriick, und trennt das Servosystem
vom Ansaugrohr. Der Abbau des Unterdruckes im Ser-
vomotor, die damit gleichlaufende Erhdhung des von
der Schaltkupplung zu iibertragende Drehmoment ge-
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schieht in zwei Stufen. Bei der ersten Stufe (Bild 34) wird
der Unterdruck iiber Reduzierventi! (m) schnell soweit
abgebaut, da8 die Schaltkupplung zu greifen beginnt.
Die Hahe des in der ersten Stufe abzubauenden Unter-
druckes im Servosystem kann mittels Reduzierventil (m)
auf den gewiinschten Wert eingestellt werden. In der
zweiten Stufe baut sich der restliche Unterdruck iiber eine
kleine Diise langsam ab, so daB die Schaltkupplung nach
wenigen Sekunden voll zum Eingriff kommt, diese Ver-
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Verhindungsschlauch 65 Schalthebel-Unterteit

zbgerung wirkt sich aber nur aus, solange kein Gas ge-
geben wird.

Damit beim Gasgeben nach Beendigung dgs Schaltvor-
ganges der noch vorhandene Unterdruck im Servo-
system nicht zum Rutschen der Schaltkupplung und zum
Durchgehen des Motors fihrt, wird der Unterdruck jetzt
beschleunigt in Abh#ngigkeit des dynamischen Unter-
druckes im Lufttrichter des Vergasers (Bild 35) abgebaut,
dazu dient die im Steuerventil befindliche Kammer (r),



Yergaser- 5 "
Lufitrichler Galriebeschatiebel mif Kontorkigaber

J '§=?’ta—\‘:—~\—-

3 8ild 33

E Lerborg onter Strwm
V77 vrterdruct
Alrriosphére

Cie unterschiedlichen Schraffuren ge-

r‘ = -/emvm- “® ben in den drei nachfolgenden Schemas

| den entsprechenden Druckverfauf der

| Leitungen an und kennzeichnen somit

| die diesbezigliche Arbeitsphase des

J automatischen Kupplungsaggregates.
{Siehe Legende, links oben.)

e rebehile )
7%
//// % 7
4 %
7

/7]
»
5 ;
Servomolor /4///’ 4 Beldtgungrhebes
7 [ Huppleng
Ve

) 3 .
Elekiromagnelischres
Steveryvernt/ (]}

i
Bild 34
Schaltachema der Saxomat-
Kupplung {siehe Text}




0

TR
\r}
3

1||

.

RSP RREIIII IS

LA

Z,

I
555557

/4/

oA
Ve

Bild 35
Schaltschema der Saxomat-Kupplung

die tber eine Schlauchleitung mit dem Lufttrichter (p)
im Vergaser in Verbindung sieht. Nach unten ist die
Kammer (r) durch eine von einer Feder belasteten Mem-
brane (n) abgeschiossen und steht Gber einem Stift mit
dem Reduzierventil (m) in Verbindung. Herrscht in der
Kammer (r) kein oder nur ein sehr kleiner Unterdruck,
befindet sich die Membrane {n) in der untersten Lage
{Bild 20 und 22), Stift beriihrt das Reduzierventil nicht.
Diese Verhaltnisse sind bei stehendem oder langsam
laufendem Motor und bei geschlossener Drosselklappe.
Wird die Drosselklappe gedfinet und steigt damit die Mo-
tordrehzahl, so erhoht sich der Unterdruck in der Kammer
(r) wodurch die Membrane (n) angehoben und das Redu-
zierventil (m) gedffnet wird. Die Steuerung des Ein-
kupplungsvorganges nach der Schaltung ergibt ein um
so schnelleres und sichereres Fassen der Schaltkupp-
{ung, je hidher die Motordrehzahl ist und je weiter die
Drosselklappe gedfinet wird.

Beschreibung der Kupplung (siehe Bild 36)

Die Anfahrkupplung mit ihren Rollenfliehgewichten ist
an dem Motorschwungrad (a) befestigt. — Jedes Flieh-
gewicht hesteht aus zwei zylindrischen Rollen, die sich
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auf einer ebenen Flache der Anprefiplatte abwdélzen und
einer etwas gréBeren, tonnenférmigen Rolle, die in Ra-
dialnuten der AnpreBplatte eingreift und sich auf einer
Kegelflache im Kupplungsgehéduse abwdlzt.

Die Mitnehmerscheibe der Anfahrkupplung steht mit
dem Antriehsgehduse (b) der Schaltkupplung tiber Fe-
derbénder in spielfreier Verbindung. Sie besteht aus dem
ebenen Tragring (c) aus Federstahl, an dem die ebenen
mit Sinterbronce-Reibbeiag versehenen Reibsegmente
angenietet sind. Eine axiale Versetzung der Reibseg-
mente bewirkt unter dem Kuppfungsdruck eine wellen-
farmige, elastische Verformung des Tragringes (¢}, was
einen wesentlichen Anteil an der geschmeidigen Ar-
beitsweise der Anfahrkupplung bewirkt.

Das Antriebsgehduse (b) fur die Schaltkupplung ist
durch zwei Kugellager (d) und einen Lagerzapfen (e)
mit dem Motor drehbar verbunden. Der Spreizglieder-
Freitauf (g), der zwischen dem Lagerzapfen (e) und dem
an der Schwungscheibe angeschraubten Lagerflansch
() angeordnet ist, sorgt fir einen dauernden Kraft-
schluB in der Bremsrichtung des Motors. Die Schalt-
kuppliung mit der Kupplungsscheibe ist in dem Antriebs-
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Bild 38 Kupplung fir Sazomat
im Schnitt (siche Text)

gehause (b) eingebaut wie sonst im Schwungrad. Die
Kupplungskombination arbeitet wie folgt: (Bild 36)

Bei eingeschalteter Ziindung Gang einlegen, durch Gas-
geben zum Zwecke des Anfahrens wird die Motordreh-
zahi erhéht, damit werden die Rollenfliehgewichte durch
die Zentrifugalkraft nach auBen gedriickt, wodurch die
AnpreBplatte (h) nach Uberwindung der nicht gezeich-
neten Abdruckfedern allméhlich an dieMitnehmerscheibe
(k} gepreBt und bei 850—1000 U/min beginnt der Anfahr-
vorgang, wahrend bei 1500 Ufmin das volle Motordreh-
moment Gibertragen wird. Der Schlupf der Anfahrkupp-
[ung ist also bei 1500 U/min beendet, bei Teilgas bei einer
entsprechend niedrigen Drehzahl. Die Schaltkupplung
ist beim Anfahrvorgang innen eingekuppelt.

Beim. Schalten wahrend der Fahrt wird mittels der be-
reits beschriebenen Servo-Unterdruck-Einrichtung die
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Schaltkupplung ausgekuppelt, und die Schaltung voli-
zogen (Bild 36). Beim Abbremsen des Wagens hleibt die
Anfahrkupplung bis zu einer Motordrehzahl von etwa
1000 U/min eingekuppelt, wodurch die Bremswirkung
des Motors bis zu dieser Drehzahl {iber die Anfahrkupp-
tung geleitet wird. Sinkt die Drehzahl weiter ab, 18st sich
die Anfahrkupplung und der Freilauf tritt in Aktion, wel-
cher nun die Bremswirkung des Motors aut die Schalt-
kupplung iibertrigt. Damit wird die Motorbremse bis zur
Leerlaufdrehzahl des Motors wirksam. Dann Abstellen
der Ziindung und Stillstand des Wagens. Beim Parken
auf abschiissigen Boden stellt der Freilauf eine sichere
Verbindung zum Motor her. Es ist jedoch zu beachten,
daB bei bergab stehenden Fahrzeugen ein Vorwirts-
gang, bei bergan stehenden Fahrzeugen der Riickwérts-
gang eingelegt wird. Weiterhin stellt der Freilauf den
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Kraftschlu@ zwischen Motor und Schaltkupplung beim
Anwerfen des Motors durch Anschleppen des Wagens
her.

Wartungsarbeiten am Saxomat

1. DerSaxomatverlangt auBer beim Einbau keine Schmie-
rung. Lediglich erstmalig bei 1000 km Einstellung des
Reduzierventils am Steuerventil kontrollieren und
eventuell neu einstellen. Bei zu schnellen (harten)
Einkuppeln Gegenmutter [6sen und Stellschraube etwa
%4 Umdrehung in das Ventil hineindrehen, damit wird
der Federdruck der Reduzierventiifeder erhht und die
Schaltkupplung greift langsamer (weicher) ein. Bei zu
jangsamen _{weichen) Einkuppeln, Gegenmutter 16sen
und Stellschraube ¥ Umdrehung aus dem Ventil her-
ausnehmen, damit wird der Federdruck der Reduzier-
ventilfeder verringert und die Schaltkupplung greift
schneller (harter) ein.

2, Alle 25000 km Luftfilter am Steuerventilgehduse ab-
schrauben, mit Waschbenzin sdubern und mit PreBluft
trocknen. Nieht mit {1 benetzen,

. Alle 25000 km Kupplungsspiel zwischen Ausriick-
platte und Austiicklager einstelten. Das Spiel betrdgt

w
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Bild 37 Zur Saxomat-Einsteliung

Die hier angegebanen Einstellwerte bezieh
3504378 (+ 2 mm)

Bei Kupplungen vor obiger Rahmen-Nummer sind die EinstellmaBe
23 mm (x 2 mm), bzw. 38 mm (+ 2 mm)

sich ab Rah N

2

o

3 mm, diese Einstellung entspricht sinngema8 der
Einstellung des Kupplungspedalspiels, bei der nor-
malen Kupptung. Das Spiel ist auBerdem nach jeder
instandsetzung an der automatischen Kupplung neu
einzustellen.

Spiel einstellen: Wagen anheben, Kupplungsstange
nach unten ziehen bis Widerstand spiirbar ist. Ein-
stellmutter auf die in der Skizze angegebenen Werte
einsteilen. Die Nocken der Einstellmuttern missen in
den Vertietungen der Kupplungsstange liegen.

. Alle 25000 km Kontakte im Kontaktgeher des Hand-

schalthebels priifen (0,25 mm). Aufbiegen des Siche-
rungsbleches fir die Schalthilse, idsen der Gegen-
mutter, abschrauben der Schalthilse und Qberteil
des Schaithebels mit Druckfeder abnehmen. Zuerst
Kontaktflaichen auf Poliersteinwand plan abziehen,
eventuell vorhandenen Grat vorsichtig entfernen. Zu-
sammenbau, umgekehrt wie das Zerlegen, dabei neues
Sicherungsblech verwenden. Zum Einstellen des
Spiels 0,25 mm wird die Schalthiilse angezogen, bis
die Kontakiflichen sich beriihren. Die Wé&lbung am
Sicherungsblech muB in der Aussparung der Schalt-
hiilse liegen. Die Gegenmutter an die Schalthiilse
bringen. Die Schalthiilse um 4 Umdrehung zuriick-
schrauben, dies entspricht einem Kontaktabstand von
0,25 mm, Die Schaithiise festhalten, Gegenmutter an-
ziehen und Sicherungsbiech fiir Schalthiilse auf-
biegen.

. Fliehkraftrollen-Lauffldchen und Fliehkraftrollen reini-

gen. (Kommt nur in Frage, wenn sich die in der Tabelle
erwdhnten Schwierigkeiten ergeben.)

Dazu Ausbau der automatischen Kupplung und An-
fahrkupplung von Schwungscheibe abnehmen. Mar-
kieren der Anfahrkupplungs-Mitnehmerscheibe in
ihrer Stellung zum Antriebsgehduse mittels Farbstift,
Scheibe abnehmen, auf die in den Blattfedern sitzen-
den Abstandhiisen achten; Anfahrkupplung vom An-
triebsgehduse abnehmen, Fliehkraftrollen heraus-
nehmen. Verschmutzte Laufstellen der Fliehkraftrolien
an AnpreBplatte und Rollengehduse mittels Schrau-
benzieher abschaben, und mit Polierteinwand nach-
polieren. Anfahrkupplung mit PreBluft reinigen. Flieh-
kraftrollen in Waschbenzin reinigen. AnpreBplatte mit
dem Rollengehduse werkseitig eingestellt, nicht
demontieren. Einbau ist umgekehrt wie der Ausbau.
Allgemein ist zu beachten, daB bei Arbeiten an der
automatischen Kupplung die Verbindungsschiiuche
nicht geknickt werden. Besonders auf den diinnen
Schlauch vom Steuerventil zum Lufttrichter des Ver-
gasers achten.
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Bild 38 Das Steuerventil der Saxomat-Kupplung

Ausbau des Saxomat Schrauben herausschrauben. Vor dem Abheben des
Motor ausbauen. Kabel zum Steuerventil, Verbindungs- Schwungrades von den drei PafBstiften der AnpreB-
schlduche vom Ansaugrohr zu Steuerventil, vom Steuer- platte, ist die Lage zueinander durch Farbstift zu kenn-
ventil zum Servomotor, Schlauch vom Vergaser zum zeichnen. Herausnehmen der Hohischraube. Drei Innen-
Steuerventil abziehen. Abschrauben des Kupplungs- vielzahnschrauhen der Mitnehmerscheibe dann heraus-
deckels. Abnehmen der Kupplungsdruckplatte und der schrauben und Mitnehmerscheibe abnehmen, vorher Ein-
Kupplungsscheibe. Die Hohlschraube mit Spezialsteck- baulage markieren. Antriebsgehduse mit Lagerflansch
schlissel VW 173 nach Feststellen der Schwungscheibe und Freitauf abnehmen. '

mitHalteklammern VW215b herausschrauben. Schwung-

scheibe mit Anfahrkupplung abziehen, Heaba! 2um Hobmeogpes fityens  Siherungsblech

Demontage der Anfahrkuppiung
Vor dem Zerlegen Teile mittels Farbstrich kennzeichnen,
damit die urspriingliche Lage beim Wiederzusammen-

bau erreicht wird. Heraussschrauben von ¢ Innenviel- PSS ESS

, i . Y
zahnschrauben, auf keinen Fall nur idsen. Nur geloste ____ — f!
Schrauben wiirden beim Weiterdrehen von innen gegen ///A{/f'.‘;“.-';-i‘

das Antriebsgehduse stoBen und die Anfahrkupplung
demolieren. Antriebsgehduse drehen (infolge des Frei-
lautes nur Rechtsdrehung moglich), bis die Bohrungen
genau iiber je zwei der sechs Innenvielzahnschrauben
stehen. Sechs Innenvielzahnschrauben vdllig heraus-
schrauben. Das Geh3use weiterdrehen und die fetzten Bild 39 bel fir S Kuppl
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Verschmutzte Rollenfliehgewichte oder Laufflichen,
wenn ndtig, reinigen. — Die Rollenfliehgewichte lassen
sich von ihrem Sitz abheben, wenn das Rollengehduse
mit einem Schraubenzieher angehoben wird. In Wasch-
benzin reinigen, mit PreBluft abblasen. Laufflichen der
Rollenfliehgewichte mit Waschbenzin reinigen, aus-
blasen, evtl. mit Polierieinen gldtten. Der Freilauf ist in
der Produktion geschmiert, er kann nicht nachgeschmiert
werden. Auf keinen Fall mit Waschbenzin oder anderen
Lasemitteln auswaschen, defekten Freilauf komplett mit
Lagerflansch und Antriebsgehduse avswechsein.

Der Zusammenbau erfolgt umgekehrt wie das Zerlegen,
dabei ist gut zu beachten, daB das Schwungrad ent-
sprechend der beim Zerlegen gemachten Markierung auf
die drei PaBstiften der AnpreBplatte aufgesetzt wird,
und daB simtliche Innenvielzahnschrauben mit einem
Anzugsdrehmoment von 1,5-1,8 mkyg angezogen werden.

Reparatur der Schaltkupplung

Teile zeichnen, damit beim Wiederzusammenbau ein
neuerliches Auswuchten der Kupplung nicht nétig ist.
Schweilpunkt von der Befestigungsmutter der Ausriick-
hebe! (Sicherung) abschleifen und Mutter abschrauben,
Abnehmen des Ausrickhebels mit Feder und Ausrlick-
platte. Sechskantschraube am Deckel gleichm&Big ab-
schrauben und Kuppiungsdeckel abnehmen, Druckfeder,
Federteller und Kupplungsdruckplatte herausnehmen.
Kupplungsdeckel priifen, eventueil richten. Kupplungs-
druckplatte sdubern, auf Verzug, Verschleil und Risse
prifen. Bis zu einem Schiag von max. 0,1 mm kann die
Druckplatte nachgeschiiffen werden, sonst ersetzen.
-Priifen der Kupplungsdruckfedern, Auf gleiche Feder-
lange achten.

AuBenfeder Innenfeder
Ungespannte Lidnge mm 355—2 335+15
Gespannte Lange mm 21,5 19,5
Belastung in kg 26,0 + 2 11,041
VerschleiBgrenze in mm 2,0—30 2,0—3,0
Priifen der Ausriickplatte, beschadigte oder angelaufene
Ausriickplatten ersetzen,
Prifen der Kupplungssscheibe.
Schrinkung der Kupplungsscheibe priifen 0,5 —0,8 mm
Seitenschlag mit Belag max. 0,8 mm
Betag AuBendurchmesser 160 4+ 1 mm
Innendurchmesser 110 4+ 1
Stérke 2,75 + 0,1
Innendurchmesser 110 £ 1 mm
Gangigkeit auf dem Mittelstlick der Getriebsantriebs-
welle priifen.
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Der Zusammenbau erfolgt umgekehrt wie das Zerlegen
unter Beachtung der folgenden Punkte: Mutter und Bol-
zen fir die Ausriickhebel sind zu erneusrn. Nach Ein-
legen des Kupplungsdeckels mit Kupplungsscheibe in
das Antriebsgeh&duse, Sechskantschrauben des Kupp-
lungsdeckels gleichmaBig, je 2-3 Gewindegdnge, an-
ziehen (sonst Verziehen des Deckefs méglich). Gelenke
der Ausriickhebel einfetten. Abstand von der Anlage-
flaiche des Kupplungsdeckels am Antriebsgehduse bis
zur Ausrdckplatte kontrollieren (24 £ 0,2 mm). H8he und
Parallelitdt der Ausriickplatte priifen. Ausriickhebel-
bolzenmutter durch einen elektrischen SchweiBpunkt
sichern.

Einstellung des Leerlaufes bei Fahrzeugen mit
Saxomat (Siehe unter Kraftstoffsystem-Vergaser.)

Einlaufen und Priifen des iiberholten Motors

Zur sachkundigen Durchfiihrung einer Motoriiberholung
gehdrt nach dem Stand der heutigen Instandsetzung das
Einlaufen und als AbschluB das Prifen des Motors auf
dem Prifstand. Die erste Betriebsstunde ist fiir die
Lebensdauer und die Leistung des Motors von groBter
Bedeutung. Das Einlaufen selbst braucht 30 Minuten
nicht zu Gberschreiten und ist mit einer letzten Hon- und
Lapparbeit aller sich drehenden und gleitenden Teile
vergleichbar. Es werden die letzten Unebenheiten der
Oberflaichen geglattet, und damit die Mdglichkeit fir
einen zusammenhéngenden Schmierfilm geschaffen,
Der iberhoite Motor mit Getriebe wird auf einen Prif-
stand mit Wasserwirbelbremse gesetzt, mit einem dinn-
flissigen O SAE 10 oder 20/20 W zwei Liter gefiillt, von
Hand durchgedreht und dann angelassen. Bei steigender
Drehzahi {nur langsam steigern) mull die grine Olkon-
trollampe vertéschen, andernfalls sofort Otpumpe und
Oldruckschalter kontroliieren, da Olpumpe kein 8l an-
gesaugt hat und die Lagerstellen und gleitenden Flachen
keine Schmierung erhalten. Die Ladekontrollampe der
Lichtmaschine mul} bei steigender Lehrlaufdrehzahi ver-
l6schen. Bei erhdhter Drehzaht erfolgt die Priifung des
Motors auf Dichtigkeit, ruhigen Lauf und Leistung des
Kihlluftgeblases. Drosseléfinung kontrollieren, priifen
der Lichtmaschine und des Reglers.

Die Einlaufzeit des Motors auf dem Priifstand solite
10 Minuten bei etwa 1500 U/min und 2 kg Bremsbelastung
und 20 Minuten bei 2000 U/min mit 4 kg Belastung betra-
gen. Wiahrend dieser Zeit kontrolliere man Leitungen,
Kraftstoffpumpe und Vergaser auf Dichtigkeit. Priifen
des Kraftstoffpumpendriickers. Einstelien des Leerlaufes.



1 Gewindeende des
Kuppiungsseiles

2  Gegenmutter

3 Nachsteilmutter
(neue Modelle
Flugelmutter}

4 Kupplungshebel

5 Ausriickwelle

Bild 40V, iftsgemiéBe Stellung des Kuppl hebel

(Diese Stellung muB unbedingt eingehalien werden, ansonst das Kupp-
lungssell nach kurzer Zeit bricht.)

Dann erfolgt die Kraftverbrauchsmessung. Bei 2130
U/min Teillast 5 kg sollen 100 ccm Kraftstoff in 88 sec
bei 2800 U/min Teillast 6,7 km in 100 ccm in 56,3 sec
durchlaufen.

Nach 30 Minuten Lauf kann der Motor voll belastet wer-
den. Es soll sich dabei folgende Durchlaufzeit ergeben:
Bei 9,1— 9,9 kg Bremsbelastung Durchlauf um 100 cm?®
Kraftstoff in 31,5 Sekunden. Nach Vollast und Ver-
brauchsmessungen ist der Motor zu kontrollieren, ob er
in Ordnung ist, besonders StéBelrohre, Olpumpe, OI-
kiithler und Gehé&usetrennfuge beachten. Nach Priifung
von Zundung, Ventilspiel und Keilriemenspannung wird
das Einlaufél abgebfasen und 2,5 Liter HD Ol Jaut Spezifi-
kation eingefiillt. Jetzt ist der Motor fertig zum Einbau in
das Fahrzeug.

Einbau des Motors

Der Einbau des reparierten Motors in das Fahrgestell
erfolgt praktisch in umgekehrter Reihenfolge wie der
Ausbau. Folgende Punkte sind besonders zu beachten:

1. Motor ohne hinteres Motorabdeckbiech einbauen

2. Zentrierung der Kupplungsscheibe mit Kuppiungs-
dorn VW 21- kontrollieren.

3. Getriebeantriebswelie auf Schtag priifen, bei mehr als
0,2 mm mull die Welle gerichtet oder ausgewechseit
werden,

4, Nadellager in der Hohlschraube aut Verschieill prifen
und mit VW-Universalfett - A052 zutiillen. Der Nadel-
kéafig ist ausreichend mit Universalfett zu fillen.

5. Verzahnung und Fithrungszapfen der Antriebswelle
des Getriebes, Buchse tir AnlaBwelie, Anlasserritzel

und die Verzahnung des Schwungrades sind mit Spe-
zialfett VW A051 einzufetten. Kerbverzahnung der
Getricbeantriebswelle mitMolybdéndisutid-Puder ein-
reiben.

6. Das Einbauen des Motors und das Autfschieben auf
die Antriebswelle muB vorsichtig und ohne Verkanten
vonstatten gehen, um unter allen Umstinden Beschi-
digungen am Nadellager in der Hohlschraube und am
Ausrtckiager oder Verbiegung der Antriebswelle zu
vermriden. Das Richten und Einfiihren der Antriebs-
welle in die Kupplungsscheibe und in das Nadellager
der Hohlschraube wird erleichtert durch hin- und her-
drehen der Kurbetwelle. Bewegen des Keilriemens bei
eingeriicktem Gang.

7. Es sind zuerst die unteren Stehbolzen in die Bohrun-
gen des Getriebeflansches einzufithren, dann wird der
Motor fest gegen den Flansch gedriickt, bis er ein-
wandfrei anliegt, dann werden die Muttern der oberen
Befestigungsschrauben und die Muttern auf den unte-
ren Stehbolzen gleichméBlig angezogen.

8. Vergaserzug vorschriftsmaBig einstellen. (Siehe Ein-
und Ausbau von Seilziigen.)

8. Einstellen der Ziindung (Siehe elektrische Anlage).

Kraftstoffanlage

Prifung der Anlage .
Ist eine Uberpriifung der Anlage nétig, so ist nach fol-
gendem Schema vorzugehen:

Tank auf Inhalt priifen (es soll vorgekommen sein, daB er
leer war!),

Feststeilen, ob der Kraftstoff bis in den Vergaser gelangt,
dazuHauptdiise herausschrauben. Ist kein Kraftstoff vor-
handen, dann Kraftstoffleitung vom Vergaser 1&sen, bei
ausgeschalteter Ziindung kurz starten. Wird Kraftstoff
getérdert, ist an der Menge zu sehen, ob gentigend Druck
vorhanden, sonst Pumpendruck priifen. Wird kein Kraft-
stoff geférdert, dann ist die Kraftstoffleitung ven der
Pumpe zu ldsen, lauft jetzt Kraftstoff, muB die Pumpe
gepriift werden. PumpenstoBel festgefressen, Membrane
defekt, Hebelwerkbolzen ausgeschlagen, eventuell Pumpe
ausbauen und priifen. Falls nach Lésen der Leitung von
der Pumpe kein Kraftstoff flieBt, durchblasen der Kraft-
stoffleitung bei abgeschlossenem Tank. Ein Durchblasen
der Leitung nach dem Tank bei angeschlossenem Tank
geniigt nicht, da die Verschmutzung lediglich verlagert
wiirde.



Jetzt wiire noch der Tank auszubauen, die zwei verschie-
den hohen Steigrohre und das dariiber gestiipte Sieb
kbnnten verschmutzt sein. st die Farbschutzschicht im
Tank zerstért und Rostbildung vorhanden, ist der Tank
dusch Sdurebehandlung instandzusetzen. Das von der
Metallgesellschaft, Frankfurt am Main, hergestelite An-
tox-ExtraM wird dann mit etwas Wasser gemischt, 1 Vol.
Teil Antox-Extra — 10 Vol. Teilen Wasser, Nachdem in
den AbfluB ein angespitzter Hartholzpfropfen eingeschla-~
gen ist, wird der waagerecht abgestelite Tank mit der
obigen L.ésung bis zum Einfiillstutzen gefillt. Die Dauver
der Flillung hangt von der Starke der Karrosion ab, even-
tuell gefiillten Tank Uber Nacht stehen lassen. Dann Be-
hélter entieeren und sofort etwa 5 Liter Bohrélgemisch
(1 Vol Teil Bohrdt - 20 Vol. Teile Wasser) einfiillen und
Tank so schwenken, daB alle Stellen von dem Bohril-
gemisch bespiilt werden. Entleeren des Behélters und
mit PreBiuft bis zur Trocknung durchblasen. Anstelle des
Phosphatierungsmittels Antox-ExtraM kann notfails
auch Salzsdure Spez.Gewicht 1,19 im Verhiltnis 20 Teile
Salzsdure, 80 Tesle Wasser und 1 Teil Sparbeize der Firma
Henkel & Co., Disseldord, beniitzt werden.

Ausbau und Einbau des Kraftstofftankes
Vorderen Deckel 6finen. Werkzeug und Ersatzrad her-

Schwinnrer

Bild 41 Kraftstoffvorrats anzelger

Der Ky des Vor s Ubertrégt mit einem Seilzug
die Stellung des Schwimmers auf das Anzeigegerst in dem Armaturen-
brett. Der Geber sitzt oben im Kraftstoffbehélter und ist nach Abnahme
der Pappe in der Gepackwanne und dem Schutzdeckel zugdngig. Die
Einstellung kann chne Ausbau vorgenommen werden. Der Hebel, an
dem das Seil befestigt ist, wird nach hinten {in Fahrtrichtung gesehen
gedriickt), damit kommt der Schwimmer In die tiefste Lage im Behalter.
Hebel so halten und die Réndelschraube hinter dem Anzeigegerét ein-
stellen, bis der Zeiger an seinem Anschlag anlisgt. Eine weitere Ein-
stellung ist nicht nétig. - Steht der Zeiger aut dem Reservepfeil, so sind
noch § Liter Kraftstoff im Behiiter.
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ausnehmen. Verkleidung der Gepackwanne entfernen.
Schutzdeckel fiir den Geber der Kraftstoffanzeige abneh-
men. Seifzug der Kraftstoffuhr aush&ngen. Kraftstofi-
schlauch von der Leitung am Rahmen abziehen und mit
einem Stopfen verschlieBen. Der Schlauch bleibt an dem
Ablaufrohr des Kraftstofftankes, Abziehen der Entlif-
tungsschtauches, Befestigungsschrauben aussschrau-
ben. Tank herausheben. Der Einbau erfolgt umgekehrt
wie der Ausbau! Falis die Unterlage des Tanks beim Aus-
bau beschédigt wurde, so ist eine neue Unterlage einzu-
legen.

Ersetzen der Kraftstoffleitung

Die Kraftstoffleitung ist im Rahmentunnel verlegt. Wenn

die Eyneuerung notwendig ist, gibt es zwei Moglichkeiten:

1. Auswechseln der Leitung. (Aufbau muB abgenommen
werden.)

2. Einbau einer neuen Kraftstoffleitung auBen entlang
dem Rahmentunnel {(keine Abnahme des Aufbaues
nétig).

In den meisten Féllen wird praktischerweise nach 2. vor-
gegangen. Der Wagen wird aufgebockt, die Réder abge-
nommen, Matten und Mittelbelag vom Rahmentunnel ent-
fernt. Es muB auf der rechten Seite des vorderen Quer-
trigers und auf der linken Seite des RahmenabschluB-
bleches je ein Loch von 15 mm Durchmesser gehohrt
werden.

Die Kraftstoffleitung von etwa 2,60 m Lénge ist entspre-

chend der Zeichnung zu biegen und drei Gummihdllen

aufziehen. Die Kraftstofileitung lduft unterhalb des Kraft-
stoffbehdlters an der rechten Seite des Rahmentunnels

{eine Schelle), geht durch den vorderen Quertréger, in-

dem sie durch zwei Gummihiillen gehalten wird, dann

gebt sie schridg nach unten auf das FuBbodenblech, dann
auf die linke Seite des Rahmentunnels (3 Schellen). Der

Ubergang der rechten zur linken Seite ist kurz vor der

Gabelung des Rahmens vorzunehmen und zwar so, daB

die Leitung durch den Riicksitz nicht beschadigt werden

kann. Die Leitung geht durch das RahmenabschluBbtech

(1 Schelle) in dem sie mit einer Gummihiille und einer

Scheile gehalten wird. Die Schellen sind aus 1 mm star-

ken, 10 mm breiten Stablblechstreifen anzufertigen (6

Schellen). Dann Leitung mit PreBluft ausblasen und

Kraftstoffschlauch aufschieben.

Die Kraftstoffpumpe, Priifung des Pumpendruckes,
Ausbau, Oberholung und Einbau

Die Kraftstoffpumpe besteht aus dem Oberteil mit Saug-
und Druckventit und dem Unterteil mit dem Betitigungs-
hebel. Dazwischen sitzt die Membrane, die gleichzeitig



Bild 42 Kraftstoffpumpe ausgebaut

1 Kraftstofipumpe, 3 Pumpenhalterung
kempl. 4  AntriebsttBel
2 Zwischenstiick 5 Dichtung

abdichtet und die Membranfeder; mit der Membrane sind
2 Stiitzscheiben und der MembranstBel vernietet. Der
Pumpendruck héngt von dem Federweg wahrend des
Ansaugens ab, die Feder ist so dimensioniert, da der
Kraftstoff Gber das Druckventil zum Vergaser gedriickt
werden kann, wenn das Schwimmernadelventil geéfinet
ist. Steigt der Schwimmer im Gehduse, schlieft das
Schwimmernadelventil, der Druck in der Kraftstofflei-
tung und im Pumpengehduse wachst. Im selben Ver-
haltnis verringert sich der Pumpendruck. Unter normalen
Verhiltnissen bewegt sich die Membrane nur um Bruch-
teile eines Millimeters.

Priifen des Pumpendruckes

Der Pumpendruck 1dBt sich am besten durch einen Ma-
nometer mit einem Mefibereich von 0-0,4 atii, das mitteis
eines T-Stickes in eine eigens angefertigte MeBleitung
hart eingeldtet ist, feststellen. in diese MeBleitung ist
hinter dem Manometer noch ein Absperrhahn einge-
baut. Der Pumpendruck soll auch bei einer Drehzahl von

3] 32 28 29 1

Bild 43 Kraftstoffpumpe mit Leitungen

1 Kraftstoffoumpe 30 Kraftstoffschlauch
28 Kraftstoffleitung fir 31 Gummihtlle fur Kraftstoff-
Kraftstoffoumpe leitung
29 Kraftstofischlauch 32 Halter fir Kraftstoffleitung

3400 Umdrehungen pro Minute 0,2 atii betragen. Gefordert
werden sollen 24 Liter pro Stunde - gleich 400 cm® Der
Pumpendruck resultiert aus Pumpenhub und Feder-
spannung.

Ist der Hub richtig eingestellt {bei Kraftstoffpumpe-Aus-
pau -Einbau beschrieben) und das Manometer zeigt
andere als gewlinschte Férdermengen, dann ist die Feder
auszuwechseln, Sollte eine neue Feder nicht vorhanden
sein, kann durch Aufbiegen der Windungen der Feder
der Druck ebenfatls verringert werden. Zu hoher Pum-
pendruck 148t den Vergaser iiberlaufen und bewirkt Ol-
verdiinnung im Kurbelgehduse. Zu niedriger Pumpen-
druck fiordert zu wenig Kraftstoff, die Leistung des
Motors féllt ab.

Ausbau der Pumpe

Kraftstofileitung und Schlauch an der Pumpe ldsen, von
zwei Stehbolzen am Gehiuse-Befestigungsflansch Mut-
tern mit Gelenkschliissel VW 126b abschrauben, Pumpe
abnehmen, $téBel mit PreBstoff-Zwischenstiick und
Dichtungen abnehmen.

Zerlegen der Pumpe

Schlitzschrauben an dem Oberteil herausschrauben,
Membrane hinunterdriicken, etwas seitlich drehen und
den StéBel aus dem Gelenkstiick des Schwinghebels
aushéngen, Membrane mit Feder herausnehmen, Bolzen
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Bild 4 Montagebild der 14 Zylinderschraube
zerlegten Kraftstoffpumpe 15 Federring
16 Kraftstoffilter
2 Verschluliplatte 17 VerschluBschraube
3 Dichtung fiir VerschluBpiatte fur Kraftstoffilter
4 Zylinderschraube 18 Dichtring
5 Pumpenantriebsdecke! 18 Deckel fiir Kraftstoffpumpen-
(einteilig) oberteil
6 Sicherungsscheibe 20 Zylinderschraube
7 Achse flir Pumpenantriebs- 21 Federring
hebel 22 Absperrmembrane
B Feder 33 mm fir Pumpen- 23 Druckfeder fir Absperr-
antriebshebel membrane
§ Gebduse fir Krat pumpe 24 Zwischenfl h
(einteilig) for Kraftstoffpumpe
10 Membrane mit Feder und 25 StoBel fur Krafistoffpumpe
Manchette 26 Dichteng fiir Zwischenflansch
11 Feder fir Membrane 27 Dichtung unter Kraftstoft-
12 Manchette pumpe

13  Oberteil fir Kraftstoffpumpe

flir Schwinghebel aus dem Pumpenunterteil mittels Dorn
herausschlagen. Schwinghebel, StoBelbetdtigungshebel
herausnehmen und Feder mit Halteschraube und Dich-
tung entfernen. Ventilplatte vom Oberteil abschrauben.
Dabei mit dem Finger die Ventilplatte niederhalten bis
alle 3 Schrauben entfernt sind.
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Priifen und Zusammenbau der Pumpe

Sprengring am Bolzen des Pumpenbetitigungshebels
entternen. Bolzen mittels Durchschlag aus dem Ver-
gaserunterteil heraustreiben. Seitliche VerschluBplatte
abschrauben. Mit dem Schraubenzieher die Feder des
Pumpenhebels entfernen. Pumpendeckel abschrauben
und Sieb aus dem Oberteil herausnehmen. Abschrau-
ben des Pumpenoberteiles. Niederdriicken der Membrane
und den Pumpenbetédtigungshebel herausnehmen, Mem-
brane mit Feder und Gummidichtung ausziehen. Beim
Auseinandernehmen vorgefundene blanke oder trockene
Hebel und StéBel deuten auf eine defekte, gerissene
Membrane hin. st die Membrane verhiértet, so ist sie zu
ersetzen. Saug- und Druckventil auf Funktion prifen,
eventuell mul das Oberteil ersetzt werden. Nun Feder
und Membrane in eingebautem Zustand niederdriicken
und den Pumpenhebel am MembranstdBel einhédngen,
Eventuell neuen Bolzen in die Bohrung des Gehiuse-
unterteiles einschlagen und mit Sprengring sichern.
Pumpenunterteil mit der Vorrichtung VW 328d verschrau-
ben und in den Schraubstock spannen. Dabei wird der
Pumpenhebel auf 14 mm hineingedriickt. Pumpenober-
teil aufsetzen, dabei auf faltenfreie Lage der Membrane
achten! Das gereinigte Sieb mit der flachen Seite nach
unten einlegen, Pumpendeckel aufsetzen und Sechs-
kantschraube mit Dichtring festziehen,

Der Kraftstoff-Pumpenunterteil wird mit Universalett
VW-A052 geliillt. Bei der normalen Betriebstemperatur
wird das Fett fliissig und schmiert alle sich bewegenden
Pumpenteile. Durch die StéBelbohrung im PreBstofi-
flansch wird Motorendél in das Innere der Pumpe gefor-
dert, so daR ein wiederholendes Schmieren nicht nétig
ist,

Einstellung des Pumpenhubes

und Einbau der Pumpe

Prefistoff-Zwischenflansch mit zwei neuen Dichtungen
am Kurbeigehduse einsetzen. Die kugelige Seite des
StéBels muB zum Nocken des Ziindverteilerantriebes
zeigen, '

Der StoBelhub von etwa 4 mm wird durch den Nocken
an der Ziindverteiler-Antriebswelle festgelegt. Der Motor
ist soweit durchzudrehen, bis das StéBelende seine
hiichste Stellung innehat. Der Abstand von der Auf-
lagefliche am Zwischenflansch muB8 13 mm betragen.
Der Abstand bei der niedrigsten Stellung des StiBels
betrdgt 8 mm. Durch Wahl einer entsprechenden Anzahl
von Dichtungen am Zwischenflansch &8t sich der Hub
auf den Wert von 4 mm einstellen. Es ist auf jeden Fall



wichtig, da sich sonst die M&glichkeit einer zu groBen
Beanspruchung von Membrane und StdBel ergeben
kann.

Einbau., Zuerst ist der PreBstoff-Zwischenflansch mit
neuer Dichtung einzusetzen. Dann erst ist der StoBel
einzustecken. Es konnte sonst vorkommen, daB der
StoBel beim Einbringen des Flansches vorzeitig aus dem
Flansch rutscht und in das Kurbelgehduse fallt. Kraft-
stoffpumpen-Unterteil vor dem Einbau mit Universalfett
fillen. Pumpe so aufsetzen, daB die VerschluBplatte am
Unterteil quer zur Fahrtrichtung nach links liegt. Es ist
darauf zu achten, da@ die Muttern bei betriebswarmem
Motor nachgezogen werden. Kraftstoffleitungen und
Schlauch anschlieBen und auf richtigen Sitz der Gummi-
muffe bei der Durchfiihrung der Kraftstoffleitung durch
das vordere Motorabdeckblech achten,

Luftfilter

Die vam Motor (iber den Vergaser angesaugte Luft wird
mittels des Qlbadluftfilters von Staub und Schmutz ge-
reinigt. Defekte am Filter kommen nicht vor, jedoch ist
der Filter entsprechend der dem Fahrzeug entsprechen-
den Betriebsanleitung abzubauen und zu reinigen. Wird
das Fahrzeug unter nicht mehr normalen StraBenver-
hiltnissen gefahren (Steppe oder Wiiste), so ist der Filter
6fters bis tédglich zu séubern.

Der Olbadluftfilter ist alle 10000 km zu sdubern, dazu den
Filter abnehmen. Lésen des Spannbandes. Das ver-
schmutzte ! im Unterteil entfernen und neues &1 SAE30
bis zum Strich auffiillen. Oberteil mit Waschbenzin aus-
waschen und trocknen ist nicht nétig. Sind die Luftein-
trittslocher durch mangelhafte Wartung des Luftfilters
verstopft, so ist die Reinigung mit einem Holzspan vor-
zunehmen.

Die vom Metor angesaugte Luft kommt durch den Luft-
ansaugstutzen an dessen Eintritt eine drehbare Klappe
mit Gegengewicht gelagert ist. Diese Klappe &finet und
schlieBt selbsttitig in Abhdngigkeit von der Drehzahi des
Motors und reguliert den Zutritt von vorgewédrmter Luft
zum Vergaser. Bei sehr hohen Temperaturen kann die
Kfappe mit dem vorhandenen Klemmbiigel in oftener
Stellung festgeklemmt werden.

Vergaser 28 PICT-1

Im Kraftstoffsystem des VW 1200/1300 wurde der Solex-
Fallstromvergaser 28 bzw, 30 PICT-1 verwendet, der nach

einer Anderung der Gas-Riickzugvorrichtung 28 bzw.
30 PICT-2 genannt ist. Die Vergaser gieichen sich bis
auf den Lufttrichter, die Disenbestiickung und den
Durchmesser des AnschluBflansches. Die Zahlen 28
und 30 sind die MaBe des Innendurchmessers des
Flanschanschlusses in Millimeter, Das Wesentliche der
Startautomatik ist die in dem Keramikdeckel des Feder-
gehduses liegende Heizspirale, Die Starterklappe liegt
unter Spannung der spiralférmigen Bimetallfeder. Beim
Anlassen des Motors erwdrmt sich die Heizspirale, die
Bimetallfeder dehnt sich aus, die SchlieBkraft 4Bt nach
- die Starterklappe 6ffnet sich, bis bei der normalen Be-
triebstemperatur dann der Lufteintritt votlig often ist. Die
Starterklappenwelle im Lufteintrittstutzen ist auBer der
Mitte gelagert, so dal der Strom der angesaugten Luft
auf die gréBere Hilfte der Luftklappe trifit, was die Of-
nung der Klappe erleichtert, weiterhin hilft zur Offnung,
die als Gewichtshebel ausgebildete, auf der Starterklap-
penwetle sitzende Stutenscheibe. Mit Offinen der Starter-
klappe wird der Luftanteil des Startgemisches gréBer,
diese Abmagerung des Gemisches geht weiter, bis die
Starterklappe villig gedfinet ist.

Die zur Automatik gehorende Untermembrane o6ffnet
nach dem Anspringen der Maschine bei héheren Leer-
laufdrehzahlen oder bei Teillast die Starterklappe gegen
die Spannung der Bimetallfeder und arbeitet so durch
Luftzusatz einer Uberfettung des Startgemisches ent-
gegen. Die Membrane ist mittels einer Kolbenstange und
einem Hebel mit der Starterklappewelle verbunden, Der
Raum Uber dem Kolben ist durch einen Unterdruckkanal
mit dem Raum unter der Drosselklappe verbunden, wo-
durch der an der Drosselkiappe herrschende Unterdruck
auf die Membrane wirken kann. Die Membrane wird in-
folge der Drehzahlsteigerung angezogen, und wirkt Gber
Kolbenstange und Hebel auf die Starterklappenwelle.

Das zusatzliche Anreicherungssystem ermdglicht bei
Vollast und hdherer Drehzahl eine besondere Anreiche-
rung, die eine Motorhdchstleistung erzielen 14Bt. im Ver-
gaserdeckel befindet sich ein kalibriertes Rohr, welches
durch eine Bohrung im Gehéduse mit der Schwimmer-
kammer in Verbindung steht. Bis zu mittleren Drehzahlen
geniigt der Unterdruck nicht, um eine Kugel zu heben
und Kraftstoff aus dem Anreicherungsrohr abzusaugen.
Erst bei hdheren Vollastdrehzahlen wird der Unterdruck
so stark, daB er Kraftstoff auf die Hohe des Anreiche-
rungsrohres heben kann, und zusétzlichen Kraftstoff
liefert, dies geschieht solange, bis die Hachstdrehzahi
des Motors erreicht ist.
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Bild 45 Montageblid des
zerlagten Solex-Vergasers
28 PICTA

Vergaserpehduse komplett
Elnspritzrohr komplett
Schaftschraube
Drosselklappenwaiie
Drosselklappe
Linsensenkschraube
(fiir Drosselklappe)
Drosselhebel
(auf Drasselklappenwelle)
8 Ubertragungshebel
(ftir Beschleunigungspumpe)
9 Leertaufeinstellschraube
(am Drosselhebel)
10 Druckfeder
(fir Leerlaufeinstellschraube)
11 Unterlegscheibs
(far Drosselklappenwelle)
12 Sechskantmutter
{fiir Drosselklappenwaells)
13 Facheracheibe (fir Sechskant-
mutter)
14 Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube
15 Druckfeder (fur Leerlaut-
gemisch-Regulierschraube)
18  Stiftschraube
(tir Vergaserflansch)
17 Schwimmer 5,7 gr
18 Achse (fir Schwimmer)
19 Luftkorrekturdiise
mit Mischrohr komplett, Typ Y
20 Hauptdisenirager
21 Dichtring {fiir Hauptdisen-
tréger)
22 HMauptdise
23 Leerlaufdiise
24 Pumpenmembrane komplett
25 Membranteder
26 Pumpendeckel
28 Achse (fir Pumpendeckel)
2¢ Linsensenkschraube
{fir Pumpendecke) 28
30 Verbindungsstange
31 Feder {fiir Verbindungsstange)

32 Unterlegscheibe (fiir Verbin-
dungsstange) .
33 Splint {fur Verbindunpsstange)
34 Vergaserdeckel komplett mit
Anreicherungsrohr und
stufenschreibe @
35 Starterklappenwells K 32

- T Ry

-

mit Mitnehmerhsebel
o e 33 27 3132 30 16
37 Linsensenkschraube 42 Mitnehmerhabel Zwiachenlage und Bimetall-
38 Unterdruckmembrane (fir Stufenscheibe) foder mit Keramikstab 50 Schwimmernadelventil
39 Druckfeder 43 Sechskantmutter 48 Starterdeckel komplett, 1,5 mm
(fir Unterdruckmembrane) (fir Starterklappenwelle) 47 Haltering (tur Starterdeckel) 5t Dichtring
40 Ventildeckel Nr.2 44 Schutzkappe 48 Zylinderschraube (fur Schwimmernadelventil)
(fiir Unterdruckmembrane) 45 Einsatz fiir Starterdecke! (fir Haltering) 52 Dichtung (fUr Vergaserventil}
41 Linsensenkschraube komplett mit Heizspirale, 49 Distanzrohr 53 Demontierschraube komplett
(for Ventildeckel) Steckerzunge, Kontakiring, {auf Zylinderschraube) (far Vergaserdeckel}
Einstellung Modell 1200 Modell 1300 mit elektromagnetischem Absperrventil
Lufttrichter 22,5 mm & 24,0 mm 2 Leerlauvfluftdiise 20mm & 1,5mm &
Hauptdise 1225 125 Kraftstoftdiise f. Pumpe 0,5 0,5
Ausgleichdiise Hochleistungsdiise 1,0 0,75
Limousine und (nur fiir Ghia)
Cabriolet 130y 125z Schwimmernadel-Ventil 1,5 mm & 15mm g
Karman-Ghia 145y 170z Schwimmergewicht 57¢g 5,79
Leerlaufkraftstoffdiise 55¢g 55 g Pumpenférdermenge  1,1-1,4 ccm 1,3-1,6 ccm/Hub
34
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Bild 45a Solex-Vergaser 28 PICT-1 (schematischer Schnitt)

Funpenmembrane

Bild 48 Abmentlerter Vergaser Bild 47 A baute V Einsp




Bild48 A baute V

Der ZiindanschluB mit doppelter Unterdruckabnahme
(unterhalb der Drosselklappe und im Lufttrichter) ist fiir
Verteiler, die keine Fliehkraftverstellung haben, sondern
nur mit Unterdruckverstellung arbeiten. Der Lufttrichter
ist im Vergasergehduse eingespritzt und daher nicht
mehr auswechselbar.,

Ausbau des Verg S

Vorwérmeleitung am Ansaugstutzen fiir Olbadluftfitter
abnehmen. Kurbelgehduseentliiftungsschiauch vom Luft-
filter abziehen, Klemmschraube unten am Luftfilter 16sen
und Filter abheben. Unterdruckschlauch und Kraftstoff-
schlauch am Vergaser abziehen. Kabel vom Steckan-
schluB des Startautomatikdeckels abziehen. Vergaser-
zug vom Drosselklappenhebel entfernen, Druckfeder,

Bild 48 Beim Einbau des Keramikdeckels muB die Nase mit der
Kerbe Gbereinstimmen (A und B)
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Federteller abnehmen und Lagerbolzen herausziehen.
Vergaser vom Ansaugrohr abschrauben und abnehmen.

Zerlegen des Vergasers

Oberteil abschrauben (5 Schrauben). Schwimmer aus
dem Gehduse nehmen. Schwimmernadelventit aus dem
Oberteil ausschrauben. Haltering an der Startautomatik
abschrauben und mit den Distanzhillsen abnehmen.
Keramikdeckel mit Heizspirale, Bimetallfeder und Kunst-
stoffeinsatz abnehmen. Herausschrauben der Ausgleich-
luftdiise mit Mischrohr und Leerlautkraftstoffdiise. Aus-
schrauben des Hauptdlsentrdgers mit Hauptdiise. Aus-
schrauben der Leerlaufgemischschraube. Splint fir
den Pumpenhebel aus der Verbindungsstange nehmen,
Scheiben und Druckfeder abnehmen. Pumpendecke! ab-
schrauben (4 Schlitzschrauben). Membrane und Feder
herausnehmen.

Keramikdeckel mit Heizspirale nur durch Ausblasen
reinigen, alle andern Teile in Kraftstoff reinigen. Dann
Disen, Ventile und Bohrungen mit PreBluft durch-
blasen.

Vergaseroberteil

Schwimmernadelventil auf Dichtigkeit prifen (Mund-
blaspriifung), bei klemmender Nadel, bei Schlag am
Ende der Nadel ist das Schwimmernadelventil zu er-
setzen, Einwandfreie Dichtung fiir das Schwimmernadel-
ventil und zwischen Ober- und Unterteil des Vergasers
ist notwendig. Luftklappenwelle und Stufenscheibe auf
Gangikeit prifen. Ist die Heizspirale oder die Bimetall-
feder defekt, so muB der ganze Deckel ersetzt werden.
Beachten, daB die Nase vom Kunststoffeinsatz mit der
Kerbe im Startautomatikgehsiuse zusammensitzen, wei-
ter ist auf den richtigen Sitz des Keramikstabes zwischen
Heizspirale und Bimetalifeder zu achten. Der Mitnehmer-
hebel muB in den Haken an der Bimetallfeder sitzen.
Isolierdeckel und Haltering mit den Distanzhiilsen an-
schrauben. Den Deckel so stellen, daB die Nase am
Starterautomatikgehiiuse mit der Strichmarke am Kera-
mikdeckel zusammenfillt. Stufenscheibe an der Luft-
klappe leicht dlen.

Vergaserunterteil

Priifen der Pumpenmembrane auf Dichtigkeit, Risse,
Verhartung; im gegebenen Fall ersetzen. Beim Anziehen
des Pumpendeckels ist die Membrane in die Druckhub-
stellung zu bringen, indem der Pumpenhebel vom
Schwimmergehduse weggedriickt wird. Schwimmer in
heiBem Wasser untertauchen. Die Luft im Innern dehnt
sich aus und entweicht. Bei Blasenbildung muB der

expert22 gna http://rutracker.org
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Bild 50 Vergaser 30 PICT-t
zerlegt, Montagebild (for Typ 1500)

-

Sw@uDU AN

Vergasergehause komplett
Pumpeneinspritzrohr
Drosselhebel
Leerlaufeinstelischraube
Druckfeder
Sechskantmutter
Zahnscheibe
Ubertragungshebel
Scheibe
Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube

29 28 29

1
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24

27
Druckieder
Stiftschraube
Luftkorrekturdiise
Hauptd(sentréger
Oichtring
Hauptdiise

Leerlaufabschaltventil
Leerlaufdise
Pumpenmembrane
Membranfeder
Pumpendeckel
Pumpendeckel
Pumpenhebel
Pumpenhebelachse

25
26
27
28
29
30
33
32

34

ar

Linsensenkschraube
Pumpenstange
Pumpenstange
Druckfeder

Scheibe

Splint

Spannring
Schwimmer
Schwimmerachse
Vergaserdeckel
Unterdruckmembrane
Druckfeder
Ventildecke) Nr. 2
Linsensenkschraube

Mitnehmerhebel
Sechskantmutter
Schutzkappe
Starterdeckeleinsatz
Starterdeckel
Haltering
Zylinderschraube
Distanzrohr
Schwimmernadelventil
Dichtring

Halter
Zylinderschraube
Vergaserdeckeldichtung
Zugfeder
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Bild 51

Schwimmer ersetzt werden. Schwimmergewicht laut
Vergasertabelle priifen, ebenso wie die Disen auf die
vorgeschriebenen GroBen laut Vergasertabelle zu prifen
sind. Es dirfen nur Original-Solex-Teile beim Ersatz ver-
wendet werden, Da der Lufttrichter in das Gehduse ein-
gespritzt ist, ist daran keine Anderung mdglich. Spiel der
Drosselklappe prifen. Ist die Welle der Drosselklappe
ausgeschlagen, kann Nebentuft eindringen. Es kann die
Bohrung der Welie ausgebuchst werden, es ist jedoch
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in Betracht zu ziehen, daB dann auch andere Teite Ver-
schleiBerscheinungen haben kénnen und der Einbau
eines neuen Vergasers lohnender sein kann, Leerlauf-
gemischschrauben mit beschadigter oder eventuell ab-
gebrochener Spitze sind auszuwechseln. Gewinde und
Sitz im Vergaserunterteil priifen. Einsetzen des Schwim-
mers. Auf die Stellung des Einspritzrohres der Beschleu-
nigerpumpe achten. Wird Gas gegeben, so muB der
Kraftstoff in den Drosselklappenspalt spritzen. Falls
natig, muB das Rohr seitlich etwas nachgebogen wer-
den. Unter Beachtung der oben ausgefiihrten Einzel-
heiten ist der Zusammenbau sinngem&B in umgekehrter
Reihe wie das Zerlegen vorzunehmen. Anbauy des Ver-
gaserzuges siehe unter «Aus- und Einbau der Ziige»,
Seite 92-94.

Einstellen des Vergasers

Da die Vergaser im Lieferwerk geprift sind und praktisch
auf jedes Markenbenzin ansprechen, ist eine Anderung
von Disen oder Lufttrichter um die Leistung des Motors
erhShen zu wollen, auf jeden Fall unangebracht. Selbst
der Ubergang von Benzin auf Benzin-Benzol, von Kraft-
stoffen niederer Oktanwerte, zu héheren Oktanwerten
oder auch umgekehrt, ist fediglich eine Neueinstellung
des Leerlaufs ndtig.

Es ist dabei folgendes zu beachten:

Ziindanlage muB Uberpriift sein (Ziindzeitpunkt, Elektro-
denabstand der Kerzen, Abstand der Unterbrecherkon-
takte, Dichtigkeit der Kraftstoffleitung und des Ver-
gasers (am Ansaugflansch lose).



Starterklappe
geschlossen

Stufenscheibe

/in Kaltstart-

stellung

Die Starterautomatik Die Start ¢

tik in Stell fir

Starterklappe
{eicht gedfinet -
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Bild 52 erhéhten Leeriauf

Ventile dicht, Ventilspiel korrekt.

Motor muB betriebswarm sein.

Dann kommt die Regulierung wie folgt:

Die Leerlaufgemischschraube darf nicht auf einer der
Rasten der Stufenscheibe stehen. Motor mit der Leer-
laufbegrenzungsschraube auf normale Drehzahl 550 Um-
drehungen einstellen. Leerlaufgemisch-Schraube nach
rechts drehen bis die Drehzahl absinkt und der Motor
stehen bleiben will, dann ist die Gemischschraube ¥ Um-
drehung nach links zu verstellen, bis er gleichméaBig rund
I5uft. Mit der Leerfaufbegrenzungs-Schraube Drehzahl
nachregulieren.

Die Leerlaufeinstellung ist in Ordnung, wenn bei getrete-
nem Kupplungspedal bei plétzlichem Gasgeben und
Gaswegnehmen der warme Motor nicht stehen bleibt.
Bleibt er stehen, ist der Leerlauf zu mager, Gemisch-
schraube noch um etwa Sechstel-Umdrehung heraus-
schrauben. Die Einstellung des Leerlaufs ist eine An-
gelegenheit der Erfahrung, des Gefiihls und des Ohres.

Elnstellen des Leerlaufes bei Fahrzeugen mit
Saxomat

Da nach Ziinden und Starten der Motor mit erhdhter
Leeriaufdrehzahl |4uft, ist es méglich, dal der Wagen
bei nicht angezogener Handbremse zu kriechen ader zu
laufen beginnt, wenn der Gang eingelegt wird. Um dies
zu vermeiden, ist der Motor mit Hilfe eines Drehzahl-
messers genau auf 500 bis 550 U/min bei warmem Motor
einzustellen. Dann steht die Leerlaufbegrenzungs-
schraube bei kaltem Motor, bei einmaligem Gasgeben
auf der zweiten Raste der Stufenscheibe. Bei dieser Stel-

In dieser Steliung ist die

lung kann man einen Gang einschalten, ohne daB der
Wagen zu kriechen eder zu laufen anféingt.

Elektromagnetische Kraftstoffdiise

Der VW1300 ist serienmidBig mit dem magnetischen
Leerlauf-Absperrventil ausgeriistet. Dieses Ventil kann
ohne Miihe in die 34-PS-Motoren eingesetzt werden, die
zum Nachfaufen, zum Nachdieseln neigen. Durch einen
Elektromotor wird die Diisennadel beim Abschalten der
Zindung angezogen, so daR der Kraftstoft sofort ab-
geschlossen ist und ein Nachdieseln nicht maglich ist.
Beim Anschaiten der Ziindung wird die Diisennadel an-
gezogen und damit ist der Kraftstoffflu freigegeben. Ein
Kabel von der Klemme15 der Zindspule zum Diisen-
korper lietert den notwendigen Strom. Die Funktion des
Absperrventils 4Bt sich grob prifen, indem man im
Leerlauf das Kabel von der Klemme am Disenkdrper ab-
zieht, dann muB der Motor stehen bleiben. Sonst priifen,
ob die Madenschraube am Kopf -der Diise ganz hinein-
geschraubt ist. Bei eingeschalteter Zindung wird die
Kiemme am Diisenkérper mit dem Kabelende abgenom-
men und berlihrt. Man hort dann das Ticken der Diisen-
nadel. Bei Berlihrung von Klemme und Kabelschuh wird
die Disennadel herausgezogen, bei
Kabelschuh von der Klemme wird die Diisennadel ge-
schlossen, Funktioniert das Absperrventil bei dieser
Priifung nicht, so ist die Diise herauszuschrauben und
durchzublasen. Zeigt sich ein weiteres Nachdieseln, so
mufl die elektromagnetische Leerlaufdiise ersetzt wer-
den. Bis zum Ersatz der Diise ist die Madenschraube der
Diise nach links herum bis zum Anschlag zu 4finen, da-
mit die Nadel fiir den Fahrbetrieb gedffnet ist.

abgehobenem

Sl{.v!erkluppe
" ganz gedfinet

Stufenscheibe
/ in Leertauts

steliung



VERGASEREINSTELLUNGEN

Vergasereinstellungen VW-PW VW-PW Transporter
Motor 34 PS 40 PS 42 PS
Verdichtung 7,0 7.3 7.8
Vergaser Solex Fallstrom 28 PICT-1 30 PICTA 30 PICT-1
ab Motor 5000001 F 000001 0143543
Lufttrichter 225 mm & 240 mm & 225 mm 2
Hauptdiise 122,5 125 115
Leertaufkraftstofidise g 55 g9 g 45

mit elektro-magn. Absperr-Ventii mit elektro-magn. Absperr-Ventil
Leerlauflultdiise 20 mm @ 1,50 mm @ 1,55 mm &
Kraftstoffdiise fir Pumpe 0,5 50 0,5
Hochleistungsdise 1,0mm & 0,7 mm & 0,7 mm &
Mischrobr mit Ausgleichsluftdise fest verbunden
Schwimmernadelventil 1,6 mm @ 1,5 mm & 1.5mm g
Schwimmergewicht 574 57g 579
Pumpenférdermenge in cm?
pro Hub bis Motor 7350400 0,8-1,0 1,3-1,6 —_
dann bis Motor 7777337 11-1,4 — 0,8-1,0
dann — — 1,3-1,6

Messen des Kraftstoffverbrauchs
Durchschnitts-Verbrauchsmessung am fahrenden Wa-
gen scllte der AbschluB aller Prifungen und Arbeiten
an der Kraftstoffanlage bilden,

Voraussetzung einer korrekten Messung ist, dali:
Kraftstoffpumpe, Vergaser und Zindung villig den Vor-

M chriften entsprechend eingestellt sind.
Betriebswarmer Motor,
Mit zuldssigem Gesamtgewicht belasteter Wagen.
Eine durch Kilometerstein markierte ebene Strecke.
Normale Windstarke.
N R
3 b
ek
: Wl
i ’ %
\ f "I‘
\Hawplodse E ! ;
. H ! A T 1
Desennode! | / Sicheruma | /

Dructaarenwam | fregelmutter|

Biid 53 Der Hshenkorrektor

Um eine einwandireie Gemischbildung tur Fahrten in gréBeren Hohen
sicherzustellen, kann anstatt des Hauptdisentragers ein Hohenkor-
rektor eingebaut werden, Durch die Verdnderung des Luftdruckes
andert sich die Lage der Druckdose und der Diisennadel, wodurch
die Kraftstoffmenge geregelt wird. Bei Fahrten in Meerh&he ist der
Hdhenkorrektor chne Wirkung. Der Hohenkorrektor wird bei der Pro-
duktion mittels der Regelmutter mit Sicherung eingestellt, darf daher
beim Einbau nicht verindert werden
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GletichmédBiges Fahren bei etwa zweidrittel der Héchst-

geschwindigkeit.

Verwendung von handeisiblichem Kraftstoff.

Die Verwendung eines Auslitergerdtes, welches in der

Ndhe des Flhrersitzes angebracht wird, ist zu emp-

fehlen.

Das angeschlossene Gerdt hat drei Schaltmoglichkeiten.

F = Fillen{MeBglas im Gerat fillt sich unabhangig vem
Moterlauf mit Kraftstoff).

O = Durchlauf.

P = Priifen {Vergaser erhédlt nur aus dem Meliglas
Kraftstoft).

Das Mef3glas im Gerét wird bei der Versuchsfahrt bis zur

cbersten Nullmarke gefllit. (Schaltstellung.) Die Strecke

zwischen zwei Kilometersteinen muf3 dann mit gleich-

bleibender Geschwindigkeit durchtahren werden. Bei

der Vorbeifahrt an einem Kilometerstein Gerét auf «P»

{Prifen) umschalten und am néchsten Kilometerstein

auft «O» (Durchlauf) schalten. Der Verbrauch ist nach

folgender Formel zu errechnen:

Kraftstoftverbrauch = (/100 km)

Verbrauchter Kraftstoff in Liter X 100

Lange der Fahrt in Kilometer

Die Messung sollte auf der gleichen Strecke sowohl hin
wie zurick erfolgen. Die Ergebnisse der Messungen sind
zu addieren und durch die Anzahl der Messungen zu
teilen (Durchschnitt). Ist der Motor einschlieBlich Kraft-
stoffanlage in Ordnung, ergibt die Messung den werk-
seitig angegebenen StralBenverbrauch von

VW1200 7,5 Liter VW1300 8,2 Liter
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Bild 54 Montagebild des zer-
legten Vorderachskirpers,
Vorderradaufhangung, und
der StoRdampfer

1 Vorderachskérper

2 Druckschmierkopf
Sechskantschraube fiir Lenk-
anschlag

Sechskantmutter
Sechskantschraube
Federring

Nadellager 46,0 mm &

fir Traghebel oben

w

~o o s

Die Voderachse

1
12
13
1
15
16
17

18
19

2

Nadellager 50,0 mm &

flr Traghebel unten
Metallbuchse fir Traghebet
Traghebel mit Traggelenk
oben links

Dichtring fur Trag hebel unten
Dichtring fur Traghekel aben
Traghebel unten links

Bolzen unten fir StoBdampfer
Zylinderkerbstift
Achsschenkel links
Exzenterbuchse fur Achs-
schenkel

Sechskantmutter

Scheibe

Traggelenk oben

Traggelenk unten

Die Vorderachse besteht entgegen der sonst im Auto-
hau Ublichen geschmiedeten Vorderachse aus einem
Achskdrper, der aus zwei starr verbundenen Tragrohren

besteht,

Der Achskérper ist am Rahmenkop! ange-

22

23

24

25
26

27
28
29
20
30

32

33

Schutzkappe fur Traggelenk
oben

Schutzkappe fiir Traggelenk
unten

VerschiuBstopten fir Trag-
gelenk

Spannring fiur Schutzkappe
Spannring 10,8 fiir Schutz-
kappe

Scheibe fir Traggelenk cben
Bremstrommel vorn
Vaorderradlager hinten
Vorderradlager innen
Dichtring tir Vorderradiager
Vorderradlager aulien
Druckscheibe fiir Vorderrad-
lager

Klemmutter fiir Radlager-
einstellung links

34
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39
40
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45
46

47
48
40
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52

T
5 18

Zylinderkopfschraube fir
Klemmutter

Nabendeckel Jinks
Federstab 10 Blatt
Gewindestift fiir Federstab-
befestigung

Gegenmutter fir Gewindestift
Stabilisator

1 Satz Stabilisatorbefesti-
gungsteile fir eine Seite
StoBdampfer vorn
Schutzrahr {ir StoBdampfer
Teller fir Dampfungsring
Dampfungsring fur Sto-
diampfer

Bolzen fir Anschlaggummi
Anschlaggummi fir Vorder-
achse

Sechskantmutter

Buchse fir Gummitiitie
Gummitiille fur StoBdampfer
Sicherungsscheibe
Sechskantmutter

schraubt. In jedem Robr befindet sich ein Federstab, der
durch ein Haltestiick in der Mitte gegen seitliche Ver-
schiebung oder Verdrehung gesichert ist. Durch dieses
Mittelstiick dienen die Federstabhdélften zur Abfederung
des jeweiligen Vorderrades. An den Rohrenden in PreB-
stoffbiichsen gelagert befinden sich die 4 Traghebel, die
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Bild 55 Vorderachse 10 StoBdémpfer
11 Achsschenkel

1 Vorderachskdrper o 12 Vorderradleger, innen
7 Bremstrommel . 13 Vorderradlager, aufien
9 Federstab 14 Dichtring fir Traghebe!

in je einem Lagerbiigel den Achsschenkelboizen und 2
Bundbolzen und damit das jeweilige Vorderrad tragen.
Die auBere Biichse ist durch ein Nadellager ersetzt.
Hydraulische StoBdé@mpfer verhindern das Nachschwin-
gen des Wagens nach Aufnahme der FahrbahnstdBe.
Zwel Anschlage mit Gummipuffer zwischen den Trag-
hebeln verhindern ein Durchschlagen. Durch einen Dreh-
stab-Stabilisator an der Vorderachse wird die Neigung
des Wagens in Kurven verringert und die StraBenlage
verbessert. Ab August 1965 bekam der VW1200A und
1300 eine gednderte Vorderachse. Es wurden geédndert:
Anzahl der Blattfederstébe im oberen und unteren Achs-
rohr. Es wurden andere StoRBddmpfer mit Schutzrohren
und neue Gummihohlfedern eingebaut. Die Gummipuffer
zwischen den Traghebeln sind weggefallen. Anstelle der
Bund- und Achschenkelbolzen kamen wartungsfreie
Kugelgelenke. Abzuschmieren sind nur noch die Lager
der Traghebel in den Achsrohren. Die Schragkugellager
der Vorderrader wurden durch Kegelrollenlager ersetzt.
Die Anderung der Radbefestigung bedingt ein anderes
Einstellen des Vorderradlagerspieles.

Aus- und Einbau der Vorderachse. Fiir beide Vorder-
achsen gilt: Ein Aushau der Achse ist nur notig, wenn
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15
17
18

- 19

20

21 Klemmutter fiir
Radlagereinstellung
25 Lenkanschlag
26 Kunststofisitz
mit Metallbuchse

Nadellager fiir Traghebel
Nabendeckel

Traggelenk oben
Traggelenk unten
Exzenterbuchse fur
Sturzeinstellung

S

A\
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Bild 56 Sei i des Vord drpers.

8 Bremstrager 11 Achsschenkel

9 Federstab 23 Déampfungsring %
10 StoBdampfer 24  Anschiaggummi -

sie beschédigt ist. Nach einem vermuteten Unfall ist-der
Vorderachskérper mit einem Lineal auf Verbiegung der
Achsrohre zu priifen! Ein verbogener Achskérper muB



ersetzt werden. Sonst sind alle Einstellungen wie Repa-
raturen bei eingebauter Vorderachse durchfihrbar. Das
Fahrzeug aufbocken und Vorderriider abnehmen. Kraft-
stoffschiauch abziehen und mit Stopfen verschlieBen.
Ausbau des Kraftstoffbehéalters. Bremsschiduche am
Halter fir Bremsschlauch abschrauben. Die Brémslei-
tungen mit einer Staubkappe fur das Entliftungsventi
gegen Eindringen von Schmutz schiitzen. Lenkungs-
dampfer vom Biigel am Vorderachskirper abbauen.
Tachometerantriebswelle am linken Vorderrad abbauen.
Schelle am Lenkrohr |6sen. Kabelstecker fiir den Signal-
ring an der Lenkkupplung abziehen, Lenkrohr mit Lenk-
rad vom Zweiarmflansch der Kupplung abziehen. Spur-
stangenkdpfe der langen Spurstange mit Abzieher
VW266h ausdriicken. Spurstange herausnehmen. Zwei
Aufbau-Befestigungsschrauben ausschrauben. Die vier
Schrauben der Vorderachsbefestigung entsichern und
|6sen. Wagenheber mitVorderachsaufnahmekepf VW 610
untersetzen. Schrauben ausschrauben und Vorderachse
nach vorn ausfahren.

Der Einbau erfolgt umgekehrt wie der Ausbau, es ist da-
bei zu beachten, daB:

Neue Sicherungsbleche unter die Vorderachsbefesti-
gungsschrauben verwendet werden miissen.
Vorderachshefestigungsschrauben mit 5,0 mkg Dreh-
moment anziehen.

Aufbaubefestigungsschrauben mit 2,0 mkg Drehmoment
anziehen.

Gummiunterlagen auf die Gewindebichse des Achs-
kérpers nicht vergessen werden.

Einwandfreie Masseverbindung zwischen Lenkkupplungs-
flanschen zu heachten sind.

Beim Aufschieben des Lenkrohres auf richtige Stellung
des Lenkrades achten. (Lenkradspeiche waagrecht).
Schraube fir Lenkungsddmpfer mit neuem Sicherungs-
blech versehen ist.

Schlauch nicht in sich verdreht eingebaut wird,

Bremse entliiften und einsteiten,

Nach Einbau der Vorderachse, Vorspur, Sturz und Nach-
lauf prifen. (Siehe Vorderachseinstellung.)

Der Ein- und Ausbau der Vorderachse ab August 1965
ist analog der Beschreibung durchzufithren.

Einstellen der Vorderradlager bis Juli 1965

Fahrzeug aufbocken, Bremstrommeln auf Géngigkeit
priifen. Nabendecke! abziehen. Mit einem Schrauben-
zieher wird gepriift, ob sich die hinter der Achsschenkel-
mutter befindliche Druckscheibe sich gerade noch hin-
und herbewegen I4Bt. In axialer Richtung darf die Brems-
trommel kein Spie! haben. Zum Einstellen des Spieles

sind die &uBere und innere Achsschenkelmutter zu ent-
sichern und abzuschrauben. Nun die innere Mutter mit
einem Drehmoment von 4,0 mkg anziehen, ein neues
Sicherungsblech aufstecken und die duBere Mutter fin-
gerfest aufschrauben. Jetzt ist die innere Sechskant-
mutter um 72 Grad zu lésen, dazu Maulschliissel VW 113
auf die innere Sechskantmutter stecken. Eine Gewinde-
bohrung in der Bremstromme! mit der Kante des Schiliis-
sels und nun die Mutter mit dem Maulschiissel bis zur
nachsten Gewindbohrung in der Bremstrommel zurick-
drehen. Mutter in dieser Stellung mit dem Mauischlissel
festhalten und die &uflere Mutter mit einem Drehmoment
von 7,0 mkg anziehen. Mutter durch anbiegen des Siche-
rungshleches sichern.

Einstellung der Vorderradlager ab August 1965
Wagen aufbocken, Bremstrommel aut Gangigkeit prifen.
Nabendeckel abziehen. Das Rad wird nicht abgenom-
men. Das Priifen des Lagerspieles muB3 mit einer MeBuhr
erfolgen. Die Uhr ist so anzubringen, daB der Taststift
auf der Klemmutter aufliegt. Das Rad rechts und links
am Reiten angefaBt hin- und herbewegen und dabei das
Axialspiel ablesen. Es muBl zwischen 0,03 bis 0,12 mm
liegen, anderenfalls ist das Lager nachzustellen. Die
Lager missen mit dem genannten Spiel laufen, da ein
zu stramm wie ein zu lose eingestelites Lager zum Fres-
sen neigt. An der oberen Toleranzgrenze spirt man beim
Bewegen des Rades ein deutliches Kippspiel, welches
jedoch in Ordnung ist. Sollten in einem solchen Falle
GerZusche auftreten, dann ist das Lager nachzustellen,
wobei die untere Toleranz anzustreben ist.
Inbusschraube der Klemmutter 16sen. Klemmutter unter
Drehung des Rades mit einem Drehmoment von 1,5 mkg
anziehen. Nun die Klemmutter soweit idsen, bis bei axia-
lem Bewegen des Rades das Lagerspiel zwischen 0,03
und 0,12 mm liegt. Inbusschraube der Kiemmutter mit
1,0 mkg Drehmoment anziehen. Einstellung nochmals
iberpriifen. Nabendeckel chne Fett autsetzen.

Reparatur der Vorderachse bis Juli 1935

Die meisten der auftretenden instandsetzungen an der
Vorderachse lassen sich im eingebauten Zustand erledi-
gen. Arbeiten an der ausgebauten Vorderachse werden
am besten an dem vom Werk empfohlenen Stand VW 643
und der Halteplatte VW 309 oder einem selbstgefertigten
Montagestand der dem Rahmenkopf nachgebildet ist,
durchgefiihrt. Das Zerlegen der Vorderachse zerfillt in
folgende Operationen:

1. Bremstrommel ausbauen;

2. Bremstragerplatte ausbauen;



3. Spurstange und Lenkungsda@mpfer ausbauen;
4. Lagerbiigel und Achsschenkel aushauen;
5. StoBdamgpfer ausbauen;
6. Stabilisator ausbauen;
7. Traghebel ausbauen;

8, Federstdbe ausbauen.

Der Zusammenbau erfolgt praktisch in umgekehrter Rei-
henfolge unter Beachtung der in den Abschnitten 1 bis 7
besonders beschriebenen Hinweise.

1. Bremstrommel ausbauen, dberholen

und einbauen
Wagen aufbocken, Deckkappe am Scheibenrad abzie-
hen, 5 Befestigungsschrauben fur das Scheibenrad her-
ausschrauben und Rad abnebhmen. Entfernen des Splin-
tes der Antriebswellie des Tachometers am linken Vor-
derrad. Aufbiegen der Sicherungsschraube und Ent-
fernen der Sechskantmutter mit Druckscheibe (linkes
Rad Linksgewinde). Bremstrommel abziehen,
Priifen der Bremstrommel auf beschéadigte Bremsfldche.
Eingefresseéne Riefen und unrund gewordene Brems-
flichen kdnnen eventuell durch Ausdrehen wieder ver-
wendungsfdhig gemacht werden. Innendurchmesser der
dremstromme! auf max, 231,5 mm ausdrehen. Wand-
stirke der Trommel muB nach dem Ausdrehen noch
mindestens 4 mm betragen. (Siehe VerschleiBtabelle.)
Die Bremshacken fiir nachgedrehte Trommeln sind mit
(JbermaBbremsbeldgen zu versehen.
Priifen der Trommel auf beschadigte Radbefestigungs-
holzen. Ist das Gewinde M12 x 1,5in den Radschrauben-
lochern beschéadigt, kann Gewinde M 14 x 1,5 einge-
schnitten werden.
Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge wie der
Ausbau, dabei Vorderradlager nach Vorschrift einstellen.

2. Bremstriger ausbauen

Wie 1., Bremsschiauch abschrauben mit Holzpropfen
schlieBen um Bremsdlverluste zu vermeiden.

Ausbau der Bremsbacken und des Radbremszylinders.
Nachstellschrauben und Muttern entfernen. Nach Her-
ausdrehen der Halbrundschrauben Blattfeder fir Ver-
stelleinrichtung abnehmen. Die drei Befestigungsschrau-
ben der Bremstragerplatte entsichern und herausschrau-
pen, Bremstrédgerplatte abnehmen. Der Einbau geht wie
der Aushau vor sich, dabei beachten, daB:

Flache zwischen Bremstrdgerplatte und Achsschenkei
sauber ist. Befestigungsschrauben mit neuen Siche-
rungsringen versehen mit5,0 mkg Drehmoment anziehen.
Vorspannung der Blattfedern fir die Verstelleinrichtung
priifen, eventuell nachbiegen. Verstelleinrichtung auf
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Giingigkeit priiten. Vor dem Aufbringen der Bremstrom-
mel Zustand des Dichtringes kontrollieren. Vorderrad-
lager nach Vorschrift einstellen. Bremse einstellen und
entliiften.

3. Spurstangen ausbauen
Ausdrickvorrichtung VW 266h.

4. Lagerbiigel mit Achsschenkel aus- und einbauen
{Vorderachse eingebaut).

Wie 2., Abbau von Bremstrommel und Bremslagerplatte.
Es ist jedoch nicht erforderlich, den Bremsschlauch zu
16sen. Entfernen der Klemmschrauben an den Augen der
Traghebei zum Lésen der Bundbolzen. Lagerbiigel ein-
schlieBlich Achsschenkel durch Schlagen mit Kupfer-
hammer gegen die Mitte des Lagerbiigels abziehen,

Achsschenkel-Ausbau und -Einbau

Biichsen fiir Bundbolzen aus dem Lagerbiige! heraus-
pressen. Achsschenkel im Olbad auf etwa 80° C erwir-
men und auf der Presse mittels Druckbolzen den Achs-
schenkelboizen herausdricken. Das Anwarmen ist nétig,
um ¢in Fressen des mit PreBsitz im Lagerbugel sitzenden
Achsschenkelbolzens zu vermeiden, Druckbolzen zu-
ricknehmen und Achsschenkel mit Druckscheiben und
Deckel aus dem Lagerbiigel herausnehmen,

Priifen von Achsschenkel, Boizen und Biichse

Abstandring fiir Vorderradlager abziehen. Achsschenke!
mittels Lehre VW 258a auf Verformung prifen. Lage der
Sitzflaiche anBohrung fiir Spurstangenkopf prifen. Falls
diese Lehre nicht vorhanden sein sollte, Reparatur-Achs-
schenke! mit Originalersatzteil vergieichen. Anlagefliche
fir die Druckscheibe am Achsschenkel prifen, eventueli
Grat entfernen. Vorderradlagersitze auf dem Achsschen-
kel auf VerschieiB priifen. Sind die Sitzfidchen fir die
Innenringe durch Fressen beim Abziehen der Ringe ver-
schlissen, dall kein Haftsitz mehr besteht, so muB der

Bild 57 Linker Achsschenkel (MaBhéhe muB eingehalten werden)
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Bild 57a Vorderachsschenkel fir Typ 1200

A Innerer Lagersitz
B AuBerer Lagersitz

Achsschenkel ersetzt werden. Verbogene Achsschenkel
diirfen nicht gerichtet werden, sie sind zu ersetzen.

A Sitz fur inneres Lager 25h6 = 25,000 mm &
24,987 mm &

Kugeliager innen & = 25000 mm &
25,010 mm 2

B Sitz tir duBeres Lager 20g5 = 19,993 mm #&
19,984 mm &

Kugelliager Innen- g = 20,000 mm @&
20,010 mm &

Bei eventuell notigem Auswechseln von Achsschenkel-
Bolzenbiichsen sind die neuen Biichsen von innen nach
auBen auf der Presse einzudriicken. Aussparungen flir
die Nasen am Deckel des Druckiagers in die obere
Biichse einfeilen, Blichsen mit Reibahie VW 224 aufrei-
ben, sie miissen ohne Riefen oder Rattermarken sein,

Airsscherrke,

Bild 57b Abgebauter Achsschenkel

der Achsschenkelbolzen muB sich mit OI von Hand dre-
hen lassen, ohne daB Spiel in den Biichsen gespiirt wird.
FertigmaB: 18 @F7 = 18,034 mm &

18,016 mm @

Priifen des Lagerbiigels

Lagerbiigel mit Lehre VW259 im Schraubstock einge-
spannt soll 7,00 mm Versatz haben, die zuldBige Abwei-
chung darf plus oder minus 0,2 mm betragen, wird das
StichmaB am Riicken der Lehre angelegt, so entspricht
das MaB 20 mm bis zum Innenansatz des Lagerbigels
einem Versatz von 7mm. Lagerhiigel deren Versatz,
gréBBer oder kleiner als 7 mm + 0.2 ist, sind zu ersetzen.
Kontrolle der Tiefe der Bohrung fir die Bundbolzen-
biichsen im Lagerbigel mit VW-Lehre 259 prifen. Wird
die VerschleiBgrenze unterschritten, so ist der Lager-
bigel zu ersetzen.

Einbau des Achsschenkels

Erfolgt umgekehrt wie der Ausbau, dabei ist folgendes
zu heachten. Kontrolle des Zylinderstiftes im Achsschen-
kel zur Sicherung der Druckscheibe gegen Verdrehung.
Der Achsschenkel ist mit Druckscheibe, Reibscheibe
und Deckel so im Lagerbiigel einzubauen, daB3 kein splr-
bares Axialspiel zu bemerken ist. Der Zusammenbau sol!
mit einer Pressung von 0,02 £ 0,02 mm erfolgen. Ist Spiel
vorhanden, so ist es durch eine starkere Druckscheibe
auszugleichen. Daflr stehen Scheiben aus Stahl in den
Stérken 3,56 bis 3,63, 3,68 bis 3,73 usw. bis 4,08 mm und

SONONR
27

Bild 58 Schnitt durch einen Vorderachsschenkel und die Bund-
bolzen. :

Man beachte genau anhand des Textes, wo die Bundbolzenscheiben
eingelegt werden missen.
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Bild58s M der V; tzung der Traghebel,

4,30 mm zur Vertiigung. Der Sitz des Lagerdeckels im
Lagerbiige!l ist durch Nuten gegen Verdrehung gesichert.
Den Achsschenkelbolzen mit Molykote einstreichen und
den Achsschenkeibolzen auf der Presse eindricken.
Zusammenbau von Achsschenkel und Lagerbiigel miis-
sen sich gingig bewegen. Federwaage in das Auge des
Lenkarmes einhéngen, Der Achsschenkel ist géngig,
wenn er aus der Ruhe mit einer Zugkraft von max. 2,0 kg
bewegt wird. Bei dem Einbau der Blichsen wird Festsitz
im Lagerbiigel verlangt. Auf die Schmierwege achten.

Einbau und Einstellen der Bundboizen
Vor dem Einbau sind Bundbolzenbiichsen, Bolzen und
Beilagescheiben auf VerschleiBl zu priifen, und gegeben-

Bild 80 StoBdiémpferbefestigung

falls durch Neuteile auszuwechseln. Prifung der Trag-
hebelaugen auf Verschleil, eventuell mittets Planfrisen
nachreiben oder ersetzen.

Die Traghebelaugen, die die Bundbolzen aufnehmen,
sind mittels Lehre VW?270a auf Versatz zu priifen. Die
Versetzung betrdgt normal 7 mm, Abweichungen bis zu
2 mm nach oben oder nach unten sind zuldssig. Sie
miissen jedoch durch Beilagscheiben (Stirke 0,5 mm)
aufgehoben werden. Die gemessenen Werte sind auf die
néachsten 0,5 mm auf- bzw. abzurunden. Ist der Versatz
richtig berlicksichtigt, so kommen die Fassungen fiir die
Bundbolzen am oberen und unteren Traghebelauge
gleichzeitig zur Anlage. An einem Bundbolzen miissen
immer 8 Beilegscheiben und eine Fassung mit Gummi-
dichtring eingebaut sein. Ist die Abweichung vom Soll-
maB 7 mm groBer als 2 mm nach unten oder oben, dann
muB der Traghebel ausgewechselt werden, da bei Kon-
trolle bestimmt VerschleiB oder Verbiegung festgestelit
wird. Ein Richten ist, weder kalt noch warm, aus Griinden
der Sicherheit unzuldssig. Bundbolzen und Scheiben
sind in Fett einzusetzen. Fassung fiir die Bolzendichtung
und Gummidichtring auf den Bundbolzen so aufbringen,
daB der Dichtring nicht verklemmt oder gequetscht wird.
Die Nasen der Fassungen miissen in die Langsschlitze
der Traghebelaugen greifen. Bundboizen vorschrifts-
maBig einstellen, Bremstrager und Bremstrommel ein-
bauen. Vorderradlagerspiel nach Vorschrift einstellen.
Bremsen einstellen. Bremsen entliiften. Sturz und Spur
der Vorderrdder kontrollieren und gegebenenfalls richtig
stellen.

5. StoBdampfer aus- und einbauen

Bei angehobenem Wagen sind die Vordersdder abzu-
nehmen, Sechskantmuttern am Bolzenansatz des Trag-
hebels abschrauben. Halteschrauben herausschrauben,
StoBdampfer abnehmen, Der StoBdampfer der Vorder-
achse ist ein doppelwirkender, hydraulischer Teleskop-
StoBdampfer. Ergibt die Uberprifung durch starkes Auf-
und Abschwingen des Wagens, die Wirkungslosigkeit,
so ist er gegen einen neuen auszutauschen. Praktisch
ist der StoBddmpter wartungsfrei, lediglich das Gummi-
lager im StoBdampferauge, die Befestigungsschraube
und Bolzen am Traghebel, ist einem VerschleiB unterwor-
fen und kann in den Werkstatten ausgewechselt werden.
Mutter und Schraube mit 3,0 bis 3,5 mkg anziehen.

6. Stabilisator aus- und einbauen

Wagen anheben, Vorderrdder entfernen. Spannbiigel-
laschen aufbiegen, Spannbigel auf beiden Seiten von
den Schellen entfernen. Nach dem Aufbiegen der Schel-



len die Zwischenbleche abnehmen. Schellen nach oben
abnehmen. Stabilisator abnehmen, Stabilisator, Schellen,
Gummilager, Zwischenbleche sowie Spannbigel durch
Besicht auf Beschédigungen iiberpriffen! Beschidigte
Teile sind zu ersetzen. DerEinbau erfoigt umgekehrt wie
der Ausbau. Dabei beachten, daB8 die Schellen so ein-
gebracht werden, da das schmale Stiick der Keifform
zum Achsschenkel zukommt. Schellen spannen, Spann-
bigel aufsetzen, die Lasche der Spannbigel mul zum
Vorderachskorper zu liegen. Lasche zum Sichern der
Spannbiigel umschlagen.

1. Traghebel und Traghebelbiichsen und Nadel-
lager aus- und einbauen

Lagerbiigel und Achsschenkel ausbauen. Gewindestifte
mit Innensechskantschiissel 8 mm halten zum Lésen
der Gegenmutter. Die Gewindestifte ausschrauben. Dann
unteren Traghebel und Gummidichtung abziehen. Gum-
mipuffer zwischen den Tragarmen (Durchschiagsiche-
rung) abziehen. Traghebel mit Federstab herausziehen.
Schmiernippet aus dem Vorderachskdrper ausschrau-
ben. Zuerst das Nadellager, dann die Buchse mittels
Austreiber VW638 (Selbstbau-Stange mit Austreib-
schetbe) austreiben. Tragrohr, besonders die Sitze der

Anordnung der Beilegscheiben (siehe Bild 58)

Nadellagerbuchsen, séubern. Die Nadellager sitzen mit
PreBsitz im Tragrohr.

Bohrung im Tragrohr 46 N7 = 45,992 mm @
45,967

AuBen & des Nadellagers 46,0 mm

eventuell auch:

Bohrung im Tragrohr 46,2 N7 = 46,192 mm @
46,167

AuBen# des Nadellagers 46,2 mm

Istkein PreBsitz mehr mdglich, so muB ein neuer Vorder-
achskdrper eingebaut werden. Mitteis Treibdorn VW 273a
Buchsen eintreiben, offene Seite der Schmiernut gegen
den Schmiernippel, bis der Bund des Treibdornes am
Achsrohr anliegt. Dann Aufreiben der Buchse mit Reib-
ahle VW274a auf 37,20 bis 37,256 mm. Die Fiilhrungsstange
der Reibahle wird durch das Mittelstiick fir den Feder-
stab im Tragrohr zentrisch gefiihrt und mit der Fhrungs-
buchse EL20 in der Bohrung fiir Nadellager gehalten.
Tragrohr mit PreBluft durchblasen und die Sitze s&ubern,
Ist das Nadellager beschédigt oder verschliessen, so
muB es ersetzt werden, In diesem Fall Bohrung im Trag-
roht messen und das entsprechende Nadellager aus-
wiéhlen. Nadellager und AuBenring mit Universalfett ver-
sehen und mit Eintreibdorn in das Tragrohr eintreiben.
Schmiernippel einschrauben.

Personenwagen ohne Bundbolzenabdichtung (bis Fg. Nr. 291551)

Versatz mm Anzahl der Scheiben am

oberen Traghebel unteren Traghebel

innen (A} auBen (B) innen (C) auflen (D)
5 3 7 7 3
5,5 4 6 7 3
6 4 6 6 4
6,5 5 5 6 4
T 5 5 5 5
15 6 4 5 5
8 6 4 4 6
85 7 3 4 6
9 7 3 3 7
An einem Bundbolzen missen immer 10 Beilegscheiben eingebaut sein.
Personenwagen mit Bundbolzenabdichtung ab Fg. Nr. 2921552 bis Fg. Nr. 115979202 und Transporter.
Versatz mm Anzahl der Scheiben am

oberen Traghebel unteren Traghebel

innen (A) aufien (B) innen (C) auBen (D)
55 2 6. 5 3
6 2 6 4 4
6,5 3 5 4 4
7 3 5 3 5
75 4 4 3 5
8 4 4 2 6
85 5 3 2 6

An einem Bundbolzen missen 8 Beilegscheiben und ein Schutzteller eingebaut sein.
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Priifen des Vorderachskdrpers

Besteht Verdacht auf Verbiegung auf Grund eines
StoBes oder Unfalls, ist der Achskdrper sorgfaltig durch
Anlegen eines Lineals zu priifen. Es ist lediglich eine Ver-
minderung von der Parallefen von 0,2 mm zuldssig. Jede
_Richtsversuche an Vorderachskdrpetr, deren Tragrohre
verbogen sind, ist verderblich und muB unterbleiben.

Traghebeleinbau

Traghebel auf Veranderung und Parallelitit mittels Priif-
platte VW282b priifen. Zuldssige Abweichung 0,5 mm.
Augen der Traghebel fiir die Bundbolzen k&nnen nach-
gefrast werden, (Fraser VW217). Bei nur geringem Ver-
schleiB kénnen rechter und linker oberer, und rechter
und linker unterer Traghebel ausgetauscht werden, Gum-
midichtung fiir Traghebel erneuern. Traghebel in Feit
einsetzen und Gewindestift ber der Versenkung am
Federstab anziehen und mit Kontermutter sichern, An-
heben des oberen Traghebels, und Gummipufier (Durch-
schlagsicherung) aufschieben und Stofd#émpfer mit
neuen Zahnscheiben einbauen. Schraube mit 3,0-3,5 mkg
anziehen,

8. Aus- und Einbau der Federstdbe

Die beiden Federstibe der Vorderachse bestehen aus
8 Federblattern. Sie werden in der Mitte der fragrohre
von je einern Klemmstiick durch Gewindestift mit Gegen-
mutter gehalten. Der Anstellwinkel betrdgt: oben 45° 307,

unten 49° 30', (Bei diesem Beispie! siche Bild 62.)

Um die Federstéibe auszubauen, ist der Stabilisator sowie
der StoRBddampfer auf beiden Seiten auszubauen. Lésen
der Gegenmutter und Herausschrauben des Gewinde-

Bild 61 Eingebaute Federstibe

. 48

stiftes im Tragrohr. Vorn wird der Federstab durch Dre-
hen, des noch angebauten Tragarmes. und Ziehen ent-
fernt, Zur Priifung sind die ausgebauten Federstibe auf
Risse und Briiche zu kontrollieren. Eventuell jedoch aus-
wechseln der Achtblaitiedern, Traghebel, Nadelager
und Buchsen fiir die Hebel kontrollieren und gegebenen-
falls ersetzen. Beim Einbau gut in Fett einsetzen. Sen-
kung in der Mitte des Federstabes so einsetzen, daB der
Gewindestift dieselbe faBt. Nun Gewindestift anziehen
und mit Gegenmutter sichern.

Reparatur der Vorderachse (ab August 1965)
Allgemein ist die geénderte Vorderachse auf Seite 42
beschrieben. Fiir das Zerlegen empfiehlt sich der folgen-
de Ablauf:

1. Spurstange und Lenkungsdampfer abnehmen

2. Lenkgetriebe abbauen

3. Bremstrommeln ahbauen

4, Bremstréger abbauen

5. StoBdampfer abbauen.

6. Achschenkel aushauen

7. Stabilisator abbauen

8. Traghebel mit Traggelenken abbauen

9. Federstdbe ausbauen

10. Nadellager und Metallbuchsen austreiben

1. Spurstangen und Lenkungsdampfer abnehm_én
Wagen anheben und Abnehmen der Vorderrdder. Die
Spurstangenkdpfe und vom Biligel am Vorderachskérper
Muitern entsichern und abschrauben. Den Lenkungs-
démpfer am Spurstangenauge abnehmen. Spurstangen
‘mit Vorrichtung VW 266h ausdriicken.

Bild 62 Federstibe-
Anstellwinkel




Bild 63 Neue Vord h 4 Spurst

5 Lenkungsdampfer
2 Stabilisator 6 Traghebel
3 Lenkgetriebe 7 Bremstrommel

Bild 64 Act henkel, Traghebel, StoBdimpfer, Kugels

im Traghebel (Seitenansicht)

1 Achstriger 4 Bremsankerplatte

2 Drehstabe und daran 5 Spurstangen-Gelenkkopf
montierte Traghebel 6 StoBdampfer

3

Achszapfen des Achsschenkels

Bremstrager (Ankerplatte) 17 Nabe
Achsschenkel 22  Lenkhebel
Antriebswelle fur 25 Lenkungsanschlag
Kilometerzahler

Verbogene Spurstangen missen ersetzt werden, hat die
Kontrolle VerschleiB oder Spiel in den Spurstangenkép--
fen festgestellt, so sind die Spurstangenkdple zu erset-
zen. Beschédigte Gummistaubkappen miissen ersetzt
werden, allerdings nur méglich, wenn feststeht, dall
kein Schmutz in das Gelenk eingedrungen ist, celbst im
Zweifelsfall soliten die Gelenke ersetzt werden. Falls die
Gummilager des Lenkungsdampfers Verschlei3 aufwei-
sen, sind die Lager zu ersetzen. Beide Spurstangen so
einbauen, daB das Linksgewinde in Fahrtrichtung nach
links zeigt. Muttern der Spurstangenkopfe festziehen und
sichern. Nun die Sechskantmuttern der Kegelringe I6sen,
beide Spurstangenkdpfe einer Spurstange in gleicher
Richtung nach vorn eder hinten bis zum Anschlag kip-
pen; damit werden die Kopfe zueinander ausgerichtet.
In dieser Stellung sind die Muttern der Kegelringe fest-
zuziehen und zu sichern. Lenkungsdédmpfer an der Spur-
stange und am Achsrohr befestigen. Einstellen der Vor-
Spur. .

2. Lenkgetriebe aushauen, siehe unter Lenkung.

3. Bremstrommel ausbauen, iiberholen und einbauen,
siehe unter Bremstrommel.

4. Bremstréger ausbauen, siehe unter Bremstrager.

5. StoBdimpfer aushauen
An sich gilt das bereits unter StoBdédmpfer Gesagte, da
jedoch StoBdampfer und StoBddmpferbefestigung etwas
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Bild 65  Achsschenkel
Sitz A fir inneres Lager = 26,98 mm 2
26,97 mm 2
Kugellager, innen- & = 27,00 mm &
26,99 mm &
Sitz B fiir &uBeres Lager = 17,46 mm #
17,45 mm &
= 17,47 mm &
17.46 mm &

Kugeliager Innen- 2

Bild 66 Ausdriicken der Gelenke aus dem Achsschenket

anders gestaltet sind, soll der Vorgang nochmals kurz
erwdhnt werden,

Wagen anheben und Vorderrader abnehmen. Um Ver-
spannungen der Spurstange beim Abbau des StoBdamp-
fers zu vermeiden, ist das &uBere Spurstangengelenk mit
Vorrichtung VW 266h auszudriicken. StoBdampferbefe-
stigungsmutter am Seitenschild des Vorderachskérpers
abschrauben. Befestigungsmutter am Bolzen des Trag-
hebels abschrauben und abziehen des StdBdémpfers,
pritfen des StoBdampfers, gegebenenfalls ersetzen. Die
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Bild 67 Priifung eines Achsschenkels

Bild 68 Priifen des Lenkhebels am Achsschenkel mit Spezial-
MeBgerit

Dampfungsringe, Bolzen fiir Anschlaggummi, Anschlag-
gummi und Gummilaget auf Verschlei priifen und gege-
benenfalls ersetzen. Bolzen am Traghebel auf Ver'schleiB
priifen, gegebenenfalls den Tragbolzen durch UbermaB-
bolzen ersetzen. StoBddmpfer auf den Bolzen des Trag-
hebels stecken und die Befestigungsmutter fingerfest
anziehen, Dampfungsring mit dem Bund nach oben auf-
stecken. Kolbenstange in die Bohrung im Seitenschild
einbringen, den anderen Da&mpfungsring mit dem Bund
nach unten aufstecken. Teller aufsetzen. Anheben des



L 3 i )

Bild 69 Anzug der Kugelbolzen mit Drehmomentenschliissel

Bild 70 Vorderachsaufhiingung

Traghebeis und die Sechskantmutter bis zum Anschlag
festziehen, Nun die Befestigungsmutter auf dem Bolzen
am Traghebel mit einem Drehmoment von 3,0 bis 3,5 mkg
anziehen.

6. Achsschenkel ein- und ausbauen

Fahrzeug anheben und abnehmen des Vorderrades. Den
Bremsschlauch am Halter fiir Bremsschlauch abschrau-
ben. Um Eindringen von Schmutz zu verhiiten, sind die
Leitungen mit Staubkappen fiir das Entlifterventil zu ver-
schlieBen. AuBeres Spurstangengelenk mit Vorrichtung
VW 266 h ausdriicken. StoBdédmpfer am Seitenschild des
Vorderachskdrpers abschrauben. Bremstrommel und
Bremstrager ausba_uen. Abschrauben der Sechskantmut-

Bild 71 Priifung eines Lenkhebels

Bild 72 K lgelenk-Abdi g richtig

ter am oberen Traggelenk. Lésen der Exzenterbuchse zur
Sturzeinsteliung mit Spezialschlissel VW 179. Sechs-
kantmutter am unteren Traggelenk abschrauben, dann
den Achsschenkel mit der Vorrichtung VW 766 vom
Traggelenk abdriicken. Achschenkel auf Wiederverwen-
dungsféhigkeit kontrollieren. Dazu Sitze fiir die Vorder-
radiager auf MaBhaltigkeit und Verschleif pritfen. Grund-
satzlich: verbogene oder verschlissene Achsschenkel
milssen ersetzt werden. Die Vorrichtung VW 258k wird
auf den Radlagerzapfen des zu priifenden Achsschenkels
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"Bild 73 Richtige EinpreBllage der Gelenke

eines Ki

_gesetzt und der Achszapfen durch eine Umdrehung der
Vorrichtung auf Verbiegung gepriift. Die Anzeige der
MeBuhr darf 0,15 mm nicht iiberschreiten. In der Achs-
schenkellehre VW 258 h wird der Lenkarm auf Verbiegung
gepriift. Die Gewindeldcher des Achsschenkels miissen
in den PaBstiften der Lehre sitzen, wenn der Achschen-
kelftansch genau an der Lehre anliegt und die Bohrung
des Lenkarmes muB in der Toleranzbohrung der Vor-
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Bild 75 Traghebelbefesti anvob Fed. b

richtung liegen; die Stirnfliche des Lenkarmauges mul3
dann parallel zur Flache der Toleranzbohrung liegen.

Beim Einbau des Achsschenkels muB die Kerbe der Ex-
zenterbuchse fir die Sturzeinstellung in Fahrtrichtung
liegen. Selbstsichernde Sechskantmuttern der Tragge-
lenke mit einem Drehmoment von 4 bis 5 mkg anziehen.
Anziehen des StoBddmpfers. Muttern der Spurstangen-
kiopfe anziehen und mit neuem Splint sichern. Brems-
trager und Bremstrommel anbauen. Vorderradlager ein-
stellen. (Siehe Vorderradlagerspiel einstellen.} Beachten,
dall die Bremsschlduche nicht verdreht eingebaut wer-
den. Entliften der Bremsanlage. (Siehe unter Bremsen,)

7. Stabilisator abbauen (Siche Seite 46)

8. Traghebel und Traggelenke ab- und anbauen
Am aufgebockten Fahrzeug abbauen des Achsschenkels
mit Bremstrommel, Aushau des Stabilisators. Gewinde-
stifte an den Traghebein nach Lésen der Kontermuttern
herausschrauben. Traghebel aus den Achsrohren aus-
bauen. Zustand der Dichtringe fiir die Traghebel beach-
ten. Nach sorgféltiger Reinigung der Traghebel und
Traggelenke sind die Lagerstellen durch Besicht auf
VerschleiB zu prifen. Auf Verbiegung wird der Trag-
hebel mit der Vorrichtung VW282d geprim.’Dazu Ver-
schluBstopfen der Gewindebohrung fiir den Schmier-
nippel aus dem Traggelenk entfernen und dafiir die MeB-
spitze der Vorrichtung sinschrauben. In die Priifplatte
nun die Biichsen des Traghebels einsetzen.



Buchse Nr. innen auen
Traghebel ohen 2 1
Traghebel unten 2 3

Traghebel nun in die Buchsen in der Prifplatte stecken,
Liegt die eingeschraubte MeBspitze nichi auf dem Gegen-
stlick auf der Priifplatte auf, so ist der Traghebel ver-
zogen. Verzogene Traghebel, sowie Traghebel mit ver-
schlissenen Lagerstellen, miissen einschiieBlich Trag-
gelenke ersetzt werden. Bei einwandireiem Traghebel ist
nach Ausschrauben der Priifspitze aus dem Traggelenk
ein neuer Kunststoff-VerschluBstopfen einzuschrauben.
Zum Priifen der Traggelenke miissen die Gummischutz-

kappen abgenommen werden, dabei mull peinlichste.

Sauherkeit herrschen, damit kein Schmutz in die Gelenke
eindringen kann. Bei oberen Traggelenken ist die Exzen-
terbuchse zur Sturzéinstellung unter derReparaturpresse
und mit dem daflir bestimmien Druckstempel auszu-
pressen, Das Spiel im Traggelenk ist mittels Fiihleriehre
zu priifen. Das zulédssige Spiel neu betrdgt 0,5 mm, die
VerschleiBgrenze beirdgt 2,0 mm. War die Schutzkappe
beschadigt, so daB Schmutz eingedrungen sein kann,
dann ist das Gelenk mit Waschbenzin sorgféltig zu séu-

bern. Dann ist ein Druckschmierkopf einzuschvauben und -~

solange unter Hin- und Herbewegung des Gelenkboizens
Lithiumfett durch das Gelenk zu pressen, bis das Ge-
{enk absolut frei-von Verschmutzung ist. Bei einwand-
freien Gelenken ist die einwandfreie Schutzkappe auf-
zubringen und je nach Ausfiihrung mittels Spannring
oder 1 mm starkem Bindedraht zu befestigen. Der Kunst-
stoffspannring wird mit Hilfe der Aufziehhiilse VW692
aufgeschoben. Nun das Gelenk abschmieren, Es wird
solange Feti am Druckschmierkopf eingedriickt, bis sich
die Schutzkappe gerade zu bléahen beginnt. Dann den
Druckschmierkopf mit einem neuen VerschluBstopfen
einschrauben, ersetzen. Miissen neue Gelenke eingebaut
werden, so ist darauf zu achten, ob nicht ein UbermaB-
gelenk produktionsseitig eingebaut war. Das normale
Gelenk ist mit einer Nute am Deckel, wahrend das Ge-
lenk mit dem Réndeliibermal von 0,4 mm mit zwel um
180° versetzte Nuten versehen ist, Beim Einpressen mit
der Reparaturpresse und den entsprechenden Druck-
stiicken ist darauf zu achten, daB die Kerbe am Trag-
gelenk mit der Kerbe im Traghebel tibereinstimmt. Beim
Einbau der Traghebel falls nétig die G'ummidichiringe
ersetzen. Nach Aufsetzen der Traghebel sind die Ge-
windestifte einzuschrauben, dabei beachten, da8-der
Gewindestift richtig in die Ansenkung des Federstabes
sitzt. Stifte mit Kontermutter sichern. Nach Beendigung
der Montage ist die Vorderachse mit dem vorgeschrie-
benen Fett richtig abzuschmieren,

9. Federstibe ausbauen .

Die Federstabe der Vorderachse bestehen aus 10 Feder-
blattern. Die beiden auBenliegenden Federbiatter sind in
Léangsrichtung geteilt. Zum Ausbau sind die Achs-
schenke! rechts und links, die Traghebel auf einer Seite,
auszubauen, o

Sonst ist der Aus- und Einbau analog der Beschrei-
bung auf Seite 48 durchzufiihren.

10. Nadellager und Metaltbuchsen austreiben
Achsschenkel mit Bremstrommeln ausbauen. Stabilisa-
tor ausbauen, Traghebel auf einer Seite aushauen, Nach
Losen der Kontermutter die Gewindestifte zur Befesti-
gung der Federstibe in den Tragrohren ausschrauben,
Die Traghebel mit Federstab aus den Tragrohren her-"~
ausziehen. Mit einem InnenfeinmeBgerat den Verschleil
der Metallbuchsen feststellen. Die VerschleiBgrenze der
oberen sowie unteren Metallbuchse betrégt 37,38 mm
Durchmesser. Nadeliagér und Metalibuchse jeweils mit-
tels Ausireiber VW638 (Selbstbau-Stange mit verschie-
denen Austreibscheiben) ausireiben. Bei dem Aus-
treiben der Metallbuchsen ist besonders vorsichtig voz-
zugehen, damit die Kunststofisitze der ‘Mstallbuchsen
nicht beschadigt werden. Die Kunststoffsitze missen
unbeschédigt in den Tragrohren bleiben. Tragrohre,
besonders die Sitze der Nadellager und Metailbuchsen,
saubern, Die Nadeltager sitzen mit Pre8sitz im Tragfohr.

Normal ObergroBe
Bohrung im Tragrohr cbhen 45,99 mm 46,19 mm
45,97 mm 46,17 mm
Nadellager oben 46,0 mm 46,2 mm
Bohrung im Tragrohr unten 49,99 mm 50,19 mm
' \ 49,97 mm 5017 mm
Nadeliager unten 56 mm 50,2 mm

Ist kein PreBsitz mehr méglich, so muB ein neuer Vorder-
achskaérper eingebaut werden. Die neuen Metallbuchsen
und Nadellager sind oben mit dem Eintreibdorn VW768
und unten mit dem Eintreibdorn VW 767 (Selbsthau) bis
zur Anlage des Bundes des Dornes am ‘Achsrohr ein-
zutreiben. Das Eintreiben der Metailbuchse muB sehr
sorgféltig erfolgen, damit die Kunststofisitze nicht be-
schédigt werden. Ein defekter- Kunststoffsitz bedingt
einen neuen Yorderachskdrper. Nach beendeter Mortage
mit dem vorgeschriebenen Fett richtig abschmieren.

Vorderachseinstellung

Sturz, Achsschenkeibolzen-Neigung und Vorspur in den
vom VW-Werk bestimmten GréBen sind notig, um bei der

Fahrt geradeaus und unter Lenke‘inschlag, das Fahrzeug

unter alten Umstinden sicher zu fahren,
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Sturz ist die Neigung der Vorderrdder und zwar, daB die
Vorderrdder nicht senkrecht zur Radebene, sondern oben
nach auBen geneigt sind. Spreitzung ist die Neigung
des Achsschenkelsbolzens gegeniiber der Vertikalen.
Infolge Sturz und Achsschenkelbolzen-Neigung steht
der Abstand zwischen Reifenberithrungspunkt und der
Schnittpunkt der Vertdngerung durch den Achsschen-
kelbolzen in einem hestimmten Verhéltnis. Dadurch wird
‘die ‘Ubertragung der FahrbahnstoBe auf die Lenkung
verringert und beim Einschlagen der Lenkung die Reifen-
reibung auf der StraBe beim Abrollen des Rades auf ein
Minimum verringert. Die Schrdgstellung des Achsschen-
kelbolzens bewirkt, daf3 beim Lenkeinschlag das Fahr-
zeug etwas angehoben wird, der Widerstand gegen diese
Bewegung erwirkt, daB die Rader von selbst in die Ge-
radeausstellung zuriicklaufen, Demzufolge ist der Rad-
sturz bei Geradeausfahrt am kleinsten, vergréBert sich
infolge der Spreizung des Achsschenkelbolzens beim
Lenkeinschlag: Winkel ¢ = Sturz, Winkel # = Achs-
schenkelbelzen-Neigung.
Nachlauf der Vorderrader (Bild 77) entsteht durch Zu-
rlickliegen des Radlagerzapfens gegeniiber dem Achs-
schenkelbolzen, sowie durch die Schragstellung des
Achsschenkelbolzens gegeniiber der Vertikalen.
Die Verlangerung des Achsschenkelbolzens liegt auf
der Fahirbahn vor dem Reifenberlibrungspunkt. Die Ré&-
der werden somit gezogen und haben das Bestreben,
' von selbstin die Geradeausstellung zurlickzulaufen.
Winkel ¥ = Nachlauf des Vorderachskérpers.
Winkel ¥1 = Nachlaufwinkel des Achsschenkelbolzens,
Abstand = Versetzung des Achsschenkelbolzens
gegeniiber dem Radlagerzapfen.

’j‘,Jm,_;

Bild 76 a = Sturz
b = Spreizung
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Der Sturz des Rades (Bild"iﬁ) ist durch den Nachlauf
des Achsschenkelbofzens in der Kurve beim inneren
Rad gréBer als bei dem auBen laufenden Rad.
Vorspurist die Verringerung des Abstandes der Vorder-
rader vorn gegeniiber hinten. In Geradeausstellung ste-
hen die Rader nicht pai'allel. Infolge des Sturzes und des
Rollwiderstandes hat jedes Rad fiir sich das Bestrehen,
nach auBen zu laufen, dem der Einzug der Rader ent-
gegensteht. Mit beginnendem Lenkeinschlag aus der
Geradeausstellung verringert sich die Vorspur, denn bei
einer Kurvenfahrt wird das innere Rad mehr eingeschla-~
gen als das &uBere Rad und die Vorspur geht in eine .
Nachspur tiber. Das heiBt, die Vorderrader stehen vorn
weiter auseinander als hinten. (Spurdifferenzwinkel).
Das durch Vorderachse und Lenkungsteile gebildete
Lenktrapez ist so konstruiert, daB das kurveninnere Rad
mit einem Winkel von 34° 4 2°, das kurvenduBere Rad
mit einem Winkel von 28° — 1° eingeschlagen wird. Die
Begrenzung des Radeinschlages ist durch die Anlage
des Lagerbiigels des kurvensduBeren Rades am vorderen
Auge fiir die Befestigungsschraube des Bremsirdgers
am Achsschenkel gegeben. Der sich ergebende Wende-

" kreisdurchmesser betrdgt bei richtiger Radeinstellung

11 Meter. (Siehe auch «M&gliche Fehlerquellens.)

Sind die oben genannten Einstellungen durch Verschleil
oder Unfall gestdrt, ergeben sich folgende Fehier:
Schwergehende Lenkung, schlechte StraBeniage, Ziehen
des Fahrzeuges nach einer Seite, schlechte Bodenhaf-
tung, flattern der Vorderréder, erhghter ReifenverschleiB.

Bild 77 Nachlauf (siehe Text)




Folgende Punkte sind Voraussetzung fiir die Prifung.
Richtigen Reifendruck herstellen:

Wagen anheben, Vorderradlager-Spiel priifen, Vorder~
ré&der auf Unwucht und Schlag priifen. (Max, Schiag
1,5 'mm.) Spiel im Lenkgetriebe und_im Lenkgestinge
priifen. Wagen auf ebene waagrechte Flache schieben.
Waagrechte Lage durch Wasserwaage entlang des Rah-
mentunnels und quer vor der Gabelung mittels Wasser-
waage prifen,

Die Priifung des Sturzes (0°40" + 30') erfolgt bei un-
belastetem Wagen (mit Reserverad, Werkzeug und-wol-
lem Tank) mit dem Winkelmesser VW261. Die Vorder-
rdder miissen in Geradeausstellung stehen. — Der Sturz
ist bei Wagen bis August 1965 nicht verstellbar, des-
halb miissen bei Abweichung von dem oben gegebenen
Wert, folgende Teile auf Verschleil oder Verbiegung
gepruft werden:

1. Lagerbiigel mit Achsschenkel ausbauen;

2. Bundbolzen, Buchsen, Beilegescheibe eventuel' aus-
wechseln;

3. Achsschenkelbolzen und Buchsen priifen, eventuell
erneuern;

4. Achsschenkel priifen mit Lehre VW258a;

5. Lagerbiigel prifen mit VW259 und Tiefenmal;

6. Versatz der Traghebelaugen priifen, Prufplatie VW
270a, Tragbtigel konnen verbogen sein, eventuell aus-
wechseln;

7. Beim Einbau der Lagerbige! sind die vorgeschriebe-
nen Beilagescheiben zu beachten. Sturz eventuell

Bild 78 Hier wird der Sturz der Vorderrader eingestellt

durch Einbau von Beilegescheiben &ndern zu wollen,

ist verkehrt, da dann die Bundboizen verklemmen und

2u schnellem Verschiei8 gefiihrt werden,
Bei Fahrzeugen ab August 1985 ist der Sturz durch eine
Exzenterblichse am oberen Traggelenk einstellbar, da-
zu SturzwinkelmeBgerat VW 261 auf den Sturzwert 0930’
4 15" einstellen und anlegen. Die Exzenterbuchse am
oberen Traggelenk hat eine Kerbe, die bei der Grundein-
stellung nach vorn in Fahrtrichtung zeigt. Von der Grund-
stellung aus darf die Biichse bis maximal 80° nach rechts
oder 90° nach links verstelit werden. Dazu Ldsen der
Sechskantmutter am oberen Traggelenk und dié Exzen-
terbiichse mit dem Spezialschliissel VW 179 soweit ver-
stellen, bis die Libelle des Prifgerétes in Mittelsteliung
steht. Nach Einstellung des Sturzes ist die Sechskant-
mutter wieder anzuziehen. (Drehmoment 4,0 bis 5,0 mkg.)
Priifen des Nachlaufes (2° 4 15)
Es wird lediglich die Neigung des Vorderachskérpers
zur Senkrechten an beiden Enden des Tragrohres ge-
messen (Winkelmesser VW245a). Eine Verhiegung des
Vorderachskdrpers oder Rahmenkopfes, aber auch die
Einsteilung der Federstabe fir die Hinterradabfederung,
kann den Nachltauf der Vorderrdder beeinflussen.

Priifen der Vorspur (2,0-4,5 mm)

Vorderradlager, Bundbolzen und Spurstangengelenke
dirfen kein GberméBiges Spiel haben. Vorderrdder in
Geradeausstellung bringen. Spurlehre VW341¢ an die
vorderen Felgenringe antegen, heide MeBketten miissen
gerade noch den Boden beriihren, Skala auf Null ein-
stellen, dann Wagen vorwértsrollen bis die Lehren 180°
nach hinten verdreht sind und die MeBketten den Boden

vorn

Bild 79 Vor- und Nachspur

V1 < V2= Vorspur n1 > n2 = Nachspur

55




wieder beriithren, Skalenwert ablesen, sol! zwisqhen
1-3mm liegen. Bei der Verwendung eines einfachen
SpurmaBes, Spurmall zwischen Radfeigen sinstelien,
Hohe Mitte Radnabe, Stelle mit Kreide markieren. Spur-
maB abriehmen. Wagen vorschieben bis Kreidemarkie-
rung um 180° verdreht ist. Spurmal wieder ansetzen, es
muB von der Spitze bis Felgenhorn 2,0-4,5 mm Zwischen-
raum sein. 1st der Wert groBer, dann muB die Vorspur
durch Verstellen beider Spurstangen eingestellt werden,
Sechskantmuttern fir Kegelringe entsichern und I6sen.
Lenkung nach dem Markierungsring auf der Lenkspindel
in Mittelstellung bringen. Wéhrend der Einstellung der
Spurstangen darf die Mittelstellung der Lenkung nicht
"verandert werden. Nun Kegelringe vom Konus der Spur-
stangen abschlagen. Neue Sicherungsbleche aufstecken
und die Vorspur durch gleichmaBiges Verdrehen der
Spurstangenrohre in gleicher Drehrichtung einstelien,
Verdrehen nach hi‘nterﬁ verkleinert - Verdrehen nach
vorn vergroBert die Vorspur. Jetzt die Kegelringe wieder
aut die Spurstangenrohre authringen. Beide Spurstan-
genkdpfe in gleicher Richtung bis zum Anschlag kippen
und die Muttern der Kegeiringe festziehen und duréh
ein gegenseitiges Umschiagen der Sicherungshleche
sichern, Uber‘priifen der Mittelstellung der Lenkuhg am

Sollwerte fiir di‘e‘ Wagenvermessung

10 Winkelminuten entsprechen
einem Spurmafl beim 14"-Reifen von
beim 15""-Reifen von
heim 16"”-Reifen von
Spur der Vorderrdder ungedrickt bis Fg. Nr. 115979202

Spur der Vorderrader gedriickt ab Fahrgestell Nr..116000001

bis Fahrgestell Nr. 115879202
bis ‘Fahrgestell Nr. 1673350
GroBe der Kraft zum Driicken der Vorderrédder .

Maximal zulassiger Unterschied zwischen Spur gedriickt

und ungedriickt

Sturz der-Vorderrader bei Lenkung geradeaus und Leergewicht

Maximal zulassiger Unterschied zwischen beiden Seiten

Lenkgetriebe bei Geradeausstellung der Vorderrader zur
Sicherung, da die Mittelstellung beim Einstellen der
Spurstangen nicht. verdndert worden war. Kontrolle der
Vorspur wiederholen.

Ab August 1965 sind die Spurstangen mit Klemmschelien
gesichert. Die Einstellung der Vorspur bleibt dieselbe.

Es wird darauf hingewiesen, daB genaue Messungen,
hesonders die Messung der Radeinschlagwinkel, nur mit
PrazisionsmeBwerkzeugen durchgeflihrt werden kénnen.
Die bisher iiblichen Spur~ und Sturzprifgerédte kénnen
nur als Behelf angesehen werden. Das vom VW-Werk
empfohlene Exacta-Priifgerat der Fa. Bosch ermdglicht
ein genaues Messen, eine'genaue Fehlersuche bei den -
Radeinstellungen und der Lenkungsgeometrie, Die Be-
nutzung des Gerédtes wird mit der dem Gerét beigegebe-
nen Betriehsanleitung sowie in Kundendienstkursen der
Fa. R. Bosch gelehrt. Es soll hier nur gesagt werden, dafl
die vom Skalenbild auf der Projektionsbildwand gezeig-
ten Werte einfach auf die AchsmeBkarte iibertragen wer-
den. Die Skalen der MeBkarte sind so angeordnet, daB
kein Fehler libersehen werden kann. An Hand der Ein-
tragungen auf der MeBkarte werden die Unstimmigkeiten
ermittelt und die notwendigen Instandsetzunhgsarbeiten
bestimmt.

Spurdifferenzwinke! bei 20° Lenkeinschlag nach links und rechts

bis Fahrgestell Nr. 115979202
bis Fabrgestell Nr. 1430497
ab Fahrgestell Nr. 4630937
Neigung des ‘Achskérpers

. Nachlaufwinkei eines Rades.

entspricht dem Stuszunterschied eines Rades bei Lenkeinschlag

von 20° rechts nach 20° links

Sturz der Hinterrader bei vorschrlftsmaﬁlger Emsteliung der

Federstreben (siehe Seite 80)
bis Fahrgestell Nr. 2232160
ab. Fahrgestell Nr. 2232161
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VW-Personenwagen VW-Transporter
— ) : 1,1 mm
1,2mm 1.2 mm

1,3 mm ¢ 1,3 mm

+16’ bis 34’ -

(2,0 bis 4,5 mm)

—5’ bis +15'

0 bis 20

—10" bis +10° —15" bis +5'
10 kg £ 2 kg 15 kg £ 3 kg
25 20

0° 30" 3-20° 0° 30"+ 20
30" 30"

2°4- 3¢ ' —

1° 40'+ 30" nach.finks

2° 30"+ 30" nach rechts —

2° 115

2°30'4 15 10’ + 50
3°20°+ 1° max. 1°
2°18'4 40 max, 40"
4°4 30

3°4 30° . -
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Bild 80 Montagebild
der zerlegten Rolienlenkung 26— ¢
25
1 Lenkgetriebe
2 Lenkgehduse
2 Lenkgehéusedecke!
4 VerschluBstopfen fur tenk-
gehausedeckel 20 Einsteltscheibe
5 Dichtung filr Lenkgeh&use- - 21. Sicherungsring
deckel 22 Dichtring
6 Sechskanischraube 23 Dichtring fir Lenkspindel
7 Federscheibe - 24 Lenkhebel
8 Haltebligel fur Lenkgetriebe 25 . Sechskantschraube
8 Sicherungsblech fiir Haite- 26 Sicherungsblech
biigel . 27 Zweiarmflansch unten
‘10 Sechskantschraube fir Lenkrohr
11 Einstellschraube 28 Zweiarmflansch cben
12 Lenkspindel fiir Lenkrohr
13 Markierungsring fiir Lenk- 29 Gelenkscheibe
spindet 30 Federscheibe
14 Lenkrollenwelle 31 Sicherungsscheibe
15 Schrégkugellager fir Lenk- 32 Steckverbinder for Lenk-
. spindet kupplung
16 Nachstelischraube fur Lenk- 33 Scheibe "
spindel ‘ . 8 Sechskantschraube,
17 ’ fu’ N hetaill 35 " 40
schraube 36 Federscheibe '
18 Nachstellschraube fiir 37 Sechskantmuiter
Lenkrollenwelle . 38 Lenkrohr mit Sperrschaten
Sperrschale

1¢ Sechskantmutter 39

Die Lenkung (Rollenlenkung) .

Die Lenkradbewegung wird iiber das Lenkrohr unter
Zwischenschaltung einer Lenkungskupplung auf Lenk-
spindel und Lenkrohr ins Lenkgetriebe und von der Lenk-
rohrwelle mittels: Lenkhebel auf die Spurstangen und
die angelenkien Réder (beriragen. Ein hydraulischer
Lenkungsdampfer zur Erreichung gréferer Laufruhe ist
zwischen dem oberen Vorderachstragrohr und an der
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ing flir

. Linsenschraube

Zahnscheibe

Federscheibe
Sechskantmutter
Ahdeckkappe fiir Signalhorn-
higel

Lenkspurstange links

Sprengring fir Lenkrohr . 63 Lenkspurstange rechts

Schelle fur Lenkrohr 70 Lenkspurstangenkopi, gerade
Sicherungshklech {Linksgewinde) s
Sechskantschraube 71 Lenkspurstangenkopf, gerade
Sechskantmutter {Rechtsgewinde)

Manteirohr 72 Lenkspurstangenkopf, gekrépft
Schragkugeliager fiir Lenkrohr (Rechtsgewinde)

Druckfeder 73 Kroenenmutter

Stiitzring fiir Druckfeder 74 Splint

Scheibe 75 Gummistaubkappe fir Lenk-
Gummilager chen fur Mantel- . spurstangenkopt

rohr 76 Spannring fir Gummistaub-
Gummiiager zwischen Mantel- kappe o

rohr und L Bschl 77 Kl hell 8

Gummilager unten fir 78 Sechskantschraube

Mantelrohr 79 Federring

Schutzring fiir Gummilager 80 Sechskantmutter .

Haltebiigel fiir Mantelrohr 81 Lenkungsdampfer (Stabilus)
Sechskantschraube 82 Sechskantmuiter .
Scheibe verzinkt 83 Gummitille fir Lenkspurstangenkopf und
Stiitze fr Lenkungsabst Lenk ampi

Sechskantschraube’ 84 G ittille fir ) dampfi
Federring 85 Buchse fir Gummitille

Scheibe verzinkt 86 Sicherungsscheibe %
Lenkrad 87 Sechskantschraube

langen rechten Spurstange angeordnet. Das Wesentliche
an der Rollenlenkung ist, daB die Drehbewegung der

Lenkspindel nicht durch gléitende, sondern durch rol-

fende Reibung auf die Lenkrolle Gibertragen wird, Damit

wird infolge geringerer Reibung weniger Kraft zum Len-

ken des Fahrzeuges ben&tigt und auf Grund der unter- :
schiedlichen Steigung der Schnecke ist ein selbsttétiger

Riickiauf in die Mittelstellung gegeben. Die Lenkung ist

in der Mittelsteliung - Geradeausstellung der Vorder-
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rader — spielfrei, wihrend infolge der Konstruktion sich
bei ¥-Lenkradumdrehung Spiel bemerkbar macht. Durch
die Riickstellkréfte an den Radern wahrend der Fahrt liegt
die Rolle an einer Lenkspindelflanke, so daB sich dieses
Spiel beim Lenken des Fahrzeuges nicht bemerkbar
macht. Zur Priifung der Einstellung des Lenkgetriebe-
spieles bewegt man das Lenkrad zwischen Daumen und
Zeigefinger leicht hin und her, bis jeweils Widerstand
gesplirt wird. In der Mittelstellung - Geradeaussteilung
der Vorderréder — darf sich das Lenkrad etwa Daumen-
breite {25 mm) bewegen lassen. Wird mehr Lenkradspiel
erflihit, so muB das Lenkgetriebe nachgestellt werden.

Nachstellen der Lenkung

' Da drei Ursachen vorliegen kdnnen, sind diese zu priifen
und gegebenenfalls zu beseitigen. Zuerst ist das Axial-
spiel der Lenkspindel bei vorn angehobenen Wagen
durch Auf- und Abbewegung der Lenkspindef an der
Lenkungskupplung zu prifen. Liegt Spiel vor, dann ist
die Lenkung nach rechts oder links einzuschlagen und
die Kontermutter der Nachstellschraube fur die Lenk-
spindel zu I8sen. Nun die Lenkspindel an der Lenkungs-
kupplung hin und her bhewegen und die Nachstell-
schraube fest zuziehen, bis kein Spiel mehr varhanden
ist. Nachstellschraube festhalten und die Gegenmuiter
anziehen. Lenkspindel von Anschlag zu Anschlag
drehen. Falls die Nachstellschraube zu stark angezogen
ist, ist ein Haken in dem Lager spiirbar, dann Einstellung

richtig stellen. Ist jetzt das zu groBe Spiel in der Mittel- -

stellung nicht beseitigt, ist der Wagen abzulassen und
das Spiel der Lenkrolle zur Lenkspindel einzustelien,
Lenkung nach rechts oder links um 90° einschlagen.

. "\\\\\\
N

Botrers ofer Lenkrofervede
Boleer der Lenkrofennete

| ——

Bild mxl.enkstock der Rollenienkung avfgeschnitten

a Langs- oder Axialspief der Lenkung

b Hier wird das Spiel Lenkspindet zur Lenkrolle bestimmt

¢ L#ngs- oder Asialspiel des Eingriffes Lenkrolle-Lenkspindel
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Kontermutter der Einstelischraube fir die Lerkrollen-
welle lgsen und die Einstellschraube eine Umdrehung
ausschrauben. Jetzt die Einstellschraube so weit ein-
schrauben, bis man die Anlage der Lenkrolle an der
Lenkspindel fiihlt. Festhalten der Einstellschraube und
die Kontermutter mit einem Drehmement von 2,2 bis
2,5 mkg anziehen. Lenkrad leicht zwischen Daumen und
Zeigefinger gefalit, das Lenkradspiel in der Mittelstellung
prufen. st die Bewegung des Lenkrades von Widerstand
rechts zu Widerstand links gréBer als 25 mm, so muB3 die
Lenkrollenwelle ausgebaut und geprift werden, dazu ist
Ausbau des Lenkgetriebes erforderlich. Solite das Lenk-
radspiel kleiner als 25 mm sein, so muB die Einstellung
auf der anderen Seite gepriift werden. Ist auf der anderen ‘
Seite das Spiel noch gréBer als 25 mm, ist die Einsteil-
schraube der Lenkrollenwelle so weit einzuschrauben, .
bis die Anlage der l:enkrolle an der Lenkspindel spiir-
bar ist. .

Kann das Lenkradspiel nicht auf das.vorgeschriebene
MaB eingestellt werden, so muB} die Lenkrollenwelle aus-
gebaut und gepriift werden. Da das Spiel bei Rechts- wie
bei Linkseinschlag gleich sein muB, ist die EinsteilunAg

. bei einem Lenkeinschiag von 90° nach beiden Seiten zu

prifen.

Nach der Einstellung des Spiels der Lenkrolle zur Lenk-
spindel ist die Vorspur zu priifen und gegebenenialls
richtig zu stellen. Falls bei der Probefahst die Lenkung
nach Durchfahren einer Kurve mit 15 bis 20 km{Std. Ge-
schwindigkeit nicht bis auf etwa 45° zur Mittelstellung
zurticklduft, dann ist die Lenkrolle zu fest eingestellt und
die Einstellung muB wiederhoit werden.

Wird durch die Einsteliung von Lenkspindel und Lenk-
rollenwelle das vargeschriebene Lenkradspiel nicht er-
reicht, so muB das Axialspiel der Lenkrolle iiberpriift
werden, dazu ist das Lenkgetriebe auszubauen und zu
zerlegen, Das Spiel darf 0,04 mm betragen. Kann eine
Fiihlerlehre von 0,06 zwischen Lenkrolle und Scheibe
geschoben werden, dann mull die Lenkrollenwelle ersetzt
werden. '

Ausbau-, Uberholen und Einbau des Lenkgetriebes
Spurstangenkdpfe am Lenkhebel mit Vorsichtung VW
266h ausdriicken. Klemmschrauben an der Lenkrohr-
schelle abschrauben. Kabel am Kontakt der Lenkungs-
kupplung abziehen. Lenkungskupplung trennen. Lenk-
rohr abziehen. Abschrauben des Haltebligels und Lenk-
getriebe abnehmen. Lenkgetriebe auf der Montage- und
Prifvorrichtung VW 280 aufgeschraubt in den Schraub-
stock spannen. Klemmschraube des Lenkhebels ent-
sichern und ausschrauben, dann den Lenkhebel von der



Lenkrolienwelle abnehmen. Kontermutter der Einstell-
schraube fiir die Lenkrollenwelle abschrauben. Lenk-
spindel auf Mittelstellung drehen. Lenkrollenwelle mit
einem Dorn nach oben herausdriicken, FlieBfett entfer-
nen. Sicherungsring fir die Einstellschraube der Lenk-
rollenwelte herausnehmen und die Einstellschraube mit
Einstellscheibe aus der Lenkrollenwelle herausnehmen,
Ein weiteres Zerlegen der Lenkrollenwelle ist nicht mag-
lich. Kontermutter der Einstelischraube fir die Lenk-
_spindel mitMaulschliissel VW 277 16sen, Einstéllschraube
mit Spezialschliissel VW278a ausschrauben. Markie-
rungsring fiir die Mitteistellung abnehmen. Mitdem Gum-
mihammer die Lenkspindel mit dem unteren Schrég-
kugellager aus dem Geh&use treiben. Dichtring fiir Lenk-
spindel, Einstellscheibe und obere Schragkugellager mit
passendem Rohrstiick nach innen austreiben. Alle Teile
in Kraftstoff sdubern und auf Verschiei oder eventuell
mogliche Beschadigung kontrollieren. Nicht einwand-
freie Teile sind zu ersetzen.

Der Zusammenbau kann infolge der notwendigen Ge-
nauigkeit nur unter Verwendung der Praf- und Montage-
vorrichtung VW279 erfolgen. In das Lenkgehduse wird

die Lenkspindel mit dem oberen Schrigkugellager und -

einer mitteistarken Einstellscheibe (0,35 mm), einge-
hracht.
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Bild 30b Lenkung aufgeschniiten

Einsetzen des unteren Schragkugellagers. Einsteli-
schraube fir die Lenkspindel mit Dichtmasse versehen
und einschrauben und so die Schrégkugellager in ihre
Sitze drlcken. Nun die Einstellschraube wieder [5sen
und erneut festziehen. Die Lenkspindel muB sich darauf
mit einem Drehmoment von 1,5 bis 2,5 cmkg drehen las-
sen. Einstellschraube kontern und das zumDrehen nétige
Moment nochmals priifen. Nun folgt der Zusammenbau
der Lenkrollenwelle. Ist die Auflagefléiche oder das Ge-
winde der Einstellschraube beschédigt, so muB die
Schraube ersetzt werden. Nun die Einstellschraube mit
Scheibe in die Bohrung der Lenkrolienwelle einsetzen
und mit Sicherungsring sichern.

Es stehen Scheiben in Stérke von 2,0 mm bis 2,25 mm in
Stufung von 0,05 mm zur Verfiigung. Die Scheibe ist aus-
zuwdhlen, daB die Einstellschraube sich in ihrer Aui-
nahme gerade nqch. zwiéch'en Daumen und Zeigefinger
gehalten, ohne Kippen drehen 14Bt. Beachten, daB der
Sicherungsring genau rundum eingerastet ist. Lenk-
rollenwelle mit der Einstellschraube bis zum Anschlag
in den Lenkgeh&usedeckel einsetzen. Die Welle ist so
einzubringen, .daB die Lenkrolle im rechten Winkel zur

' Lenkspindel steht. Gehdusedeckelschrauben mit 2,0 ‘bis

2,5 mkg Drehmoment anziehen, beim Anzug ist der
Deckel von der Spindel wegzudriicken, bis er an der ent-
gegengesetzten Seite des Lenkgehduses anliegt. Lenk-
hebel auf die Lenkrollenwelle setzen. Obere Kante muB
mit der Anschriagung abschneiden. Klemmschraube mit
7,0 mkg Drehmoment anziehen und sichern. Eventuell
neues . Sicherungshlech verwenden.

Géngigkeit durch Bewegen des Lenkhebels kontroliteren.
Zum Einstellen ist der MeBkopf der Vorrichtung VW280
in das Montagerohr zu stecken und festzuklemmen. Der
Tastfinger des MeBkopfes muB an der Lenkspindel an-
liegen. Lochplatte so verschieben, daB der Lenkhebel
immer unter der Markierung steht:

L = Linkslenkung

bis August 1965

113 415 371 Export, Cabriolet, 4 Sitze

14141531 A Karman Ghia, 2 Sitze

147 415371 Kleinlieferwagen
Ab August 1965:
131415371 VWI1200A, VW1300 + VW1300 Cabr,

141 #15371B VW1300 Karman Ghia

147 M5 3711 A Kleinlieferwagen

R = Rechtslenkung

bis August 1965

114 415 371 Export, Cabriolet, 4 Sitze

142 415371 A Karman Ghia, Coupé -+ Cabriolet
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Ab August 1965: o
132 415.371 VW1200 A, 1300 und VW 1300 Cabriolet
142 415371B  VW1300 Karman Ghia, Coupé, Cabriolet

Lenkhekel nun in die Mittelstellung der Lenkung bringen,
dazu den Hebel mit seiner rechten Bohrung unter die
entsprechende Bohrung der Lochplatte stellen, den Prif-
dorn in die zum Lenkhebel gehérige Bohrung der Loch-
platte stecken und Lenkhebel und Lochplatte so lange
hin und her bewegen, bis der-Priifdorn durch sein Eigen-
gewicht in die Bohrung des Lenkhebels einrastet. Skala
der Eihsiellvorrichtung VW279 in den Schlitz des Lenk-
hebels stecken und festklammern. Zeiger der Einstell-
vorrichtung auf den Rand des Lenkgehduses aufsetzen
und auf Null stellen, Priifdora herausziehen, den. Lenk-
hebel auf 11° nach links oder rechts einschiagen. Der
Wert 11° 4 2° gilt nur, wenn-Lenkrolle und Lenkspindel
ersetzt werden miiBten. Sonst ist die Lenkung bei 52 ein-
zustellen. Jetzt ist die Einstellschraube der Lenkrolien-
‘welle so weit einzuschrauben, bis kein Spiel mehr ge-
spiirt wird. Auf die Lenkspindel wird der Zweiarmflansch
der -Lenkkupplung esetzt,v‘ damit die.Lenkspinde! gut
gehalten werden kann, wenn der Lenkhebel hin und her
bewegt wird, um das Erreichen der Spielfreiheit zu spii-
ren. Nun die Kontermutter der Einstellschraube mit
einem Drehmoment ven 2,2 his 2,5 mkg anziehen. Die
Lenkspindel muB sich mit einem Moment von 9 bis
12 cmkg Gber die Mittelstellung .drehen lassen. Spiel-
freien Lenkeinschlag nach der anderen Seite priifen. Ist
der spievlfreie Lenkeinschlag zur linken Seite der Einstell-
skala gréBer als 11° £ 2° so muB eine stérkere Einstell-
scheibe eingebaut werden. = -

Ist der spielireie Lenkeinschlag zur linken Seite der Ein-
steliskala kleiner als 11° 4'2°, so ist eine schwichere
Einstellscheibe einzubauen,

Das Wiederzerlegen und die Wiedereinstellung der
Lenkspindel zur Lenkrolle durch Beilegen einer anderen
Scheibe muB si)lange erfolgen, bis die genaue Einstel-
lung érreicht ist. Es stehen . Scheiben von §,20 bis 0,50 mm
in der Abstufung von 0,056 mm zur Verfigung. Nun den
Dichtring fiur die Lenkspindel mit Rohr VW423 eindriik-
ken. Jetzt zum Fiillen des Lenkgetriebes den Getriebe-
deckel abbauen. Dazu Kontermutter der Einstellschraube
tir die Lenkrollenwelle [6sen. Die Deckelschrauben aus-
schrauben und.den Gehdusedeckel durch Eindrehen der
Einstellschraube von der Lenkrolle I6sen. Deckel abneh-
men. Lenkgetriebe nun bis zum Rand mit GetriebeflieB-
fett (etwa160ccm) fulien, dabei Lenkrollenwelle bewegen,
Selbst die Bohrung'ﬁir ‘gie Nachstellschraube in der

Lenkrollenwelle bis zum Rand mit GetriebeflieBfatt fiil- '
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len. Gehdusedeckel mit Dichtring aufsefzen, die vier
Sechskantschrauben mit 2,0 bis 2,5 mkg Drehmoment
anzighen, dabei den Gehzusedeckel von der Lenkspindel
wegdvrt‘.'lcken'. Lenkroilenweile wie vorher beschrieben
einstellen. Mit einem neuen Markierungsring ist dann die
Mittelstellung der Lenkung zu markieren..Ring mit Farbe
sichern. '

Einbau des Lenkgetrie,besv

Lenkgetriebe zwischen die zwei SchweiBnoppen auf dem
Achsrohr setzen, neue Sicherungen verwénden, ﬁngeh
fest anschrauben. Lenkung in Mittelstellung bringen.
Lenkrohr hei waagerechter Lenkradépeiohe auf den
oberen Zweiarmflansch der Lenkkupplung aufsteckern.
Das Lenkgetriebe ist so auszurichten, daB das Lenkrohr
in der Mitte des Mantelrohres liegt. Bei Fahrzeugen nach
Juli 1965 ist die Neigung des Lenkgetriebes durch einen
auf das Achsrohr aufgeschweiBten Anschlag und durch
entsprechende Aussparungen am Haltebiigel exakt fest-
gelegt. Der Haltebligel frégt die Zahlen 13 und 14 mit je
einem Pfeil. Der Pfeil muf in Fahrtrichtung zeigen. 13 be-
deutet: flir VW1200A, VW1300 und YW Cabriolet, 14
bedeutet: fiir VW 1300 Karman Ghia. Sechskantschrauben
fir die Haltebiigel mit 2,5-3,0 mkg Drehmoment anziehen’
und durch Anbiegen der Lasche der Sicherung ziehen.

- Klemmschraube anziehen und mit neuem Sicherungs-

blech sichern. Nach jeder Anderung der Einbaustellung
des Lenkgetriebes und nach dem Wiedereinbau ist die
Vaorspur zu 'Uberprifen und gegebenenfalls richtig zu
stellen.

Kontrolle der Spurstange und des Lenkungs-
dampfers )

Die Kontrolle sowie eventuell Ausbau wird bei auf-
gebocktem Fahrzeug und-abgenommenen Vorderrddern -
durchgefiihrt, Durch Ritteln ist festzustellen, ob die
Spurstangenkdpfe und " der Lenkungsdédmpfer Spiel
haben. Gegebenenfalls Sphrstangen mit Ausdriickvor-
richtuhg VW266h aus den Lenkarmen der Achsschenkel
driicken. Eventuell Spurstangenkdpfe ersetzen, verbo-
gene Spurstangen diirfen weder kalt noch warm gerichte.t
werden, sondern sind zu ersetzen, Beschadigte Gummi-
staubkappen ersetzen, ' '

Ausbau- - Kontrolle - Einbau-des Lenkungs-
dampfers

Die Sechskantschraube M 10 aus dem Biigel am Achs-
kérper ausschrauben. Dann werden die zwel Sechs- o
kantmuttern am Lenkspurstangenauge abgeschraubt
und der Dampfer herausgenommen. Lenkspurstangen-
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Bild 81 Mdmagebild der 9 Schiauchbinder 44-64mm &
zerlegten Hinterachse, Hinter- 10 Lagerflansch fie Achsrohrlinks
feder und StoBdampfer 11 . Palkerbstift
12 Anschlagstitze
1 Hinterachsrohr fiir Federstrebe links
2 Dichtung 0,2 mm fir. Lager- 13  Anschlaggummi fur Hinter-
deckel -achse .
3 Lagerdeckel fir Achsrohr 14 Sechskantschraube
4 Gelenkschutzhlilse geéchlim 15 Sechskantschraube
fiir Achsroht 16 Scheibe
5 Halbrundschraube ' 17 Federring
6 Scheibe 18 Sechskantmutter
7 Sechskantmutter 19 Hinterachswelle
3 20 Kronenmutter far Hinterachs-

Schiauchbinder 85-103 mm 2
’ ; welle

auge pritfen. Der Ddmpfer muB bei Zug und Druck von
Hand den gleichen Widerstand leisten. Wird der Démp-
fer nicht ersetzt, dann sind gegebenenfails Bichse und
Gummilager am Dampfer zu ersetzen. Die innere Sechs~
kantmutter am Lenkspurstangenauge mit einem- Dreh-
moment von 2,5 bis 3,0 mky. anziehen und durch duBere
Mutter kontern. Fiir die Sechskantschraube zur Befesti-
guhg am Biigel des Achskérpers ist ein neues Siche-
rungshlech zu verwenden. Die Offnung des U-formigen
Bleches muB nach vorn zeigen, die abgewinkelte Fliche
am Bugel anliegen. Anziehen der Schraube mit 2,5 bis
3,0 mkg. :

'Hinterachse und Getriebe

Hinterachse Aus- und Einbau
Hinterachskronenmuttern und Radschraitben lésen, so-

BN

25

26

27

28
29

30

3

Splint 32 Sechskanischraube
Abstandsring innen fiir Hinter- 33 Federscheibe

radlager 34 Bremstrommel hinten
Rillenkugeltager tlir Hinterrad 35 Fedérstab hinten links
Scheibe zwischen Rillenkugel- 236 Federstrebe

jager und Abstandsring . 87 Deckel fiir Federstrebennabe
Dichtring fir Hinterradtager- = 38 Federring

deckel 3% Sechskantschraube
Drichtring zwischen Absiands- 40 Gummilager finks auBen und
ring rechts innen

Abstandsring aullen far 41 -StoBdampfer hinten
Hinterradlager 42 Buchse fir Gummitiile:
Deckel fr Hinterradlager 43 Gummitille fir StoBdampier
Dichtring auBen fir Hinterrad- 44 Sechskantschraube

lager flir StoBdampferbefestigung
Dichtung fur Hinterradiager- 45 Scheibe 5
deckel 46 Federring

Olablenkscheibe 47 Sechskantmutter

Boden steht. Massekabel
von der Batterie abklemmen! Aufhocken des Wagens
und Aushau des Motors. Hintere Bremsschiguche l&sen.
Handbremshebel ausbauen und die Bremsseile aus den
Fihrungsrobren herauszichen. Gelenkschutzhillen 15-
sen, StoBddmpfer unten abschrauben. Jetzt ist die Lage
der Federstrebe zum Achsrohrlagerflansch durch einen
MeiBelhieb in Verlingerung der Kerbe im Achsrohrlager-
flansch in die Federstrebe oben zu markieren. (Die seit-
lich in der Federstrebe befindlichen Kerben dienen zur_

lange das Fahrzeug auf dem

. Einstellung der Hinterrdder, wenn kein optisches Ver-

messungsgerat vorhanden ist.) Ausschrauben der Achs-
rohrlagerflanschschrauben. Kupplungsseil vom Kupp-
lungshebel abnehmen. Gummistulp abstreifen und das
Seil mit Seilflihrung aus der Stiitze am Deckel (links} fur
Achsantrieb ausziehen. Anlasserkabet 30 und 50 I5sen.
Blechdeckel fiir die Rahmengabel unter dem hintern Sitz
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entfernen. Schaltstangenkupplung-Vierkantschraube ent-
sichern und ausschrauben. Durch Bewegen des Schalt-
hebels die Schaltstangenkupplung vom Innenschalthebel
entfernen. Jetzt werden die Muttern des Gummi-Metall-
Lagers der vorderen Getriebeauth&ngung abgeschraubt.
Fahrbaren Wagenheber untersetzen und die Hinterachse
an der Aufnahme VWG609 befestigen. Die beiden durch
Federscheiben gesicherten Befestigungsschrauben aus
dem Getriebetrdger herausschrauben. Der Getriebetré-
ger bleibt am Getriebe. Die Hinterachse wird nun nach
hinten unten ausgefahren.

Der Einbau erfolgt praktisch umgekehrt wie der Ausbau.
Das Einbringen der Hinterachse in die Rahmengabel er-
folgt mit Wagenheber und Aufnahme 609.

Die Befestigungsschrauben fiir den Getriebetréger sol-
len gut eingefettet eingefiihrt und festgezogen werden.
Zuerst die Sechskantmuttern fir vordere Getriebeauf-

EinstellmaBe der Lenkung

Rollenlenkung Personenwagen

hdangung anziehen. Dann sind die Muttern zur Befesti-
gung des Getriebetrdgers an den hinteren Gummi-
Metallagern anzuziehen. Diese Reihenfolge ist einzu-
halten, um ein Verspannen und damit einen vorzeitigen
VerschleiB des Gummi-Metallagers zu vermeiden. Beim
Zusammenbau der Schaltstangenkupplung ist darauf zu
achten, daB die Spitze der Vierkantschraube richtig in der
Senkung des Innenschalthebels sitzt. Schraube wieder
mit Bindedraht sichern. Die Bohrungen zur Befestigung
der Achsrohrlagerflansche in den Federstreben sind zur
Einstellung der Hinterrdder als Langlécher ausgefiihrt.
Die beim Ausbau der Hinterachse in die Federstreben
angebrachten MeiBelhiebe miissen mit den Kerben in
den Achsrohrlagerflanschen iibereinstimmen. Die Stel-
lung der Hinterrdder ist dann mit Hilfe-eines optischen
MeBgerdtes zu Uberpriifen und gegebenenfalls zu be-
richtigen. Lagerflansche an den Federstreben mit einem

RoBlenkung Transporter

Gesamtiibersetzung 15,0 15,1
Lenkradumdrehung von Anschlag zu Anschlag 2,8
GroBter Radeinschlagwinkel: kurveninnen
laufendes Rad 34°-1° 34°-2°
kurvenauBen
laufendes Rad 28°-1° 25°-1°
Kleinster Wendekreis ca. 11,0 m ca.12,0 m
Einbaulage der Drehfederstibe
Einsatz ab
Fahrgestell Nr. Typ Blattzahl Lage Linge Anstellwinkel
1-0517305 PKW 8 oben 941,5 mm 49° 4+ 1°
8 unten 53°30"4 1°
116000001 PKW 10 oben 954,0 mm 44° 4+ 30’
10 unten 35° 30"+ 30
bis Fahrgestell Nr. Kastenwagen 4 oben
20-117901 Kombi 5 unten 980,0 mm 17°-18°
Pritsche
Neunsitzer 5 oben 980,0 mm 23°-24°
Krankenwagen 5 unten
20-117202 Transporter 9 oben 980,0 37°4 30
9 unten
Einstellung der Drehfederstibe (Federstreben ungespannt)
Einsatz ab
Fahrgestell Nr. Typ Lange Durchmesser Einstellung
1-0929746 PKW 627 mm 24 mm 12° £ 30
2232161 PKW 627 mm 24 mm 11° 4+ 30’
2528668 PKW 553 mm 22 mm 16° 30'+ 50
3067625 PKW 552 mm 22 mm 16° 30"+ 50’
6200001 PKW 552 mm 22 mm 17°30'+ 50
117000001 PKW 552 mm 21 mm 20° 4 50
20-117902 Transporter 590 mm 29 mm 20° 430
420574 Krankenwagen 590 mm 29 mm 18° 40"+ 20
736388 Krankenwagen 590 mm 26 mm 25° 4+ 20
425461 Feuerldschwagen 590 mm 29 mm 21°30'+ 20
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Bild 83 Getriebe und Differen-

tial auf hnitten (Draufsicht)
{Legende zu Bild 82 und 83)

1 Innenschalthebel

2 Schaltgehiuse

3 Vorderes Gummi-Metallager

4 Zahnradpaar fur 4. Gang

5 Synchronring fir 4. Gang

8 Synchronkdrper fir 3. und
4. Gang

7 Lagerschild

Zahnradpaar fir 3. Gang 16 ‘Doppel-Kegelrollenlager 28 Schaltrad fiir Rickwéartsgang
Zahr fiir 2. Gang 17 Triebling 29 Oleinfillschraube

o] hrauben 18 Racklaufrad 30 Schaltgabel fiir Riickwirtsgang
Antriebswelle vorn 19 GroBes A leichsk Irad 31 Riickiaufy

Synchronkérper fiir 1. und 20 Kleines A leichsk d 32 Antriebsrad fiir Riicklauf

2, Gang mit Zahnrad fiir 21 Getriebegehiuse 33 Deckel fiir Achsantrieb
Riickwértsgang 22 Kupplungs-Ausriicklager 34 Tellerrad

Zahnradpaar fir 1. Gang 23 K A I 35 F

Spannring fir Doppel- 24 Antriebswelle hinten ‘36 Gleitstein

Kegelrollenlager 25 Schaltstange fiir 3. und 4.Gang 37 Abstandring

Einstellscheibe filr 26 Schaltgabel fiir 3.und 4.Gang 38 Ausgleichgetriebegehause
Trieblingseinstellung 27 Umkehrhebel . Rickwirtsgang



und anziehen, Hinterachsmutter anziehen. Wagen ab-
lassen, Hinterachsmuttern mit einem Drehmoment von
30 mkg anziehen und versplinten. Nun Bremssystem ent-
{Gften und Bremse einstellen. (Siehe unter Bremsen.)

-Drehmoment von 11 mkg anziehen. Befestigungsschrau-
be unten am StoRddmpfer gut anziehen. Nachdem der
Motor-eingebaut ist, wird das Kupplungsspiel (am FuB-
hebel gemessen 10-20 mm) eingestellt. Rader aufstecken

Tragbildbeispiele

Bild 84. Tragbild liegt am groﬂer; Durchmesser
{Zugflanke).

Anderung: Triebling von Achse des Tellerrades
entfernen. Ausgleichsscheiben schwécher wéhlen.
Zahnflankenspiel priifen, eventuell &ndern.

Klingélnbergverzahnung Gleasonverzahnung

Bild 85. Traghild liegt am kieinen Durchmesser
(Zugflanke). )
Anderung: Triebling naher zur Achse des Teller-
rades bringen. Ausgleichsscheiben stérker wéh-
‘len. Zahnflankenspiel priifen, eventuell &ndern,

Bild 85

wahlen.

Hinterachse zerlegen und zusammenbauen

Die Hinterachse wird am Montagebock befestigt, die OI-
ablaBschrauben entfernt, .das Ol abgelassen, der An-
lasser abgebaut. Nun werden die folgenden Operationen
in der angegebenen Reihenfolge durchgefihrt: 1. Achs-
muttern abschrauben, Bremstrommein abziehen; 2, Rad-
bremsteile und Bremstrédger ausbauen; 3. Hinterachs-
rohre und Hinterachswellen ausbauen; 4. Schaltgehduse
entfernen; 5. Ausbau des Ausgleichsgetriebes, Antriebs-
welle hinten ausbauen, Ausbau des Wechselgetriebes,
Antriebsrad fir Riicklauf und Ricklaufwelle ausbauen;
6. Antriebswelle und Triebling aus dem Lagerschild aus-
pressen, Ausbau der Sbhaltstangen und Schaltsiche-
rungen. '

64

Bild 86. Einwandfreies Tragbild.

Bild 87. Tragbild am Kopf der Zahnflanke.
Anderung: Triebling muB8 niher an Achse des
Tellerrades. Ausgleichsscheibe stirker wihlen.
Zahnflankenspiel priifen, eventuell &ndern.

Bild 88. Tragbild liegt am Fuf3 der Zahnflanke.
Anderung: Triebling muB von der Achse des
Tellerrades weg. Ausgleichsscheiben schwécher

Zahnflankenspiel priiten, eventuell dndern.

Bild 89, Einwandfreies Tragbild.

Bild 89

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Rethenfolge.
Es sind dabei die in den folgenden Abschnitten gegebe-
nen Hinweise zu beriicksichtigen.

1. Achsmuttern abschrauben, Bremstrommel, Rad-
bremsteile und Bremstriager abbauen

Hinterradmuttern abschrauben, Bremstrommel mit Ab-
zieher VW202 abziehen, nach dem Ldsen der Befesti-
gungsschrauben den Deckel fiir Hinterradlager mitDicht-
ring abnehmen, Abnehmen des Bremstragers und der
Papierdichtung. Abstandsring fiir Hinterradlager, Dicht-
ring zwischen Abstandsring und Hinterradlager, (o]
ablenkscheibe und Dichtring fiir Hinterradlagerdeckel

. entfernen. Abziehen des Kugellagers fir Hinterrad und

Abstandring innen fiir Hinterradlager abnehmen.




Bild 91 Montagebild eines abgebauten Hinterradlagers

1 Achsrohr 9 Gummiring
2 StoBdimpferhefestiguna 10 Ahstandring
3 Einfuhrung fiir das 11 Dichtring
Handbremsseit 12 Dichtring
4 " Achswelle 13 Distanzring
5 Abstandring 14 Lagerdeckel
6 .Kugellager 15 Befestigungsschraube mit
7 Distanzscheibe Wellscheibe
8 Gummiring i

Bild 92 Anziehen der Bremsankerplatte

4 Bremsschlauch

1 Bremseinstellschrauben
2 Spurstanger pf 5 Br
3 Radhremszylinder 6 Bremsbacken-Riickzugfeder

Einbau

Der Einbau erfolgt umgekehrt wie das Zerlegen, dabei
sind: Nicht einwandfreie Kugellager, der Dichtring zwi-
schen Abstandring und Kugellager, die Dichtung fur den
Hinterradlagerdeckel, zu ersetzen. Dichtring fiir Hinter-
radlager priifen und bei beschz’id'igt'er Lippe auszupressen

und neuen Dichtring in den Lagerdeckel einzupressen.
Um die Pichtlippe vor Beschadigungen zu hiiten, soll der
Abstandring vor dem Einbau des Lagerdeckels mit Ol
eingesetzt werden. Beachten, daB die ﬁlablaufbohrung
im Deckel frei ist. Einbau des Légerdeckels‘ Bei ver-
schlissener Kerbverzahnung der Bremstrommel muB die-
selbe ersetzt werden. Kronenmutter mit 30 mkg anziehen
und versplinten. Priifen des Getriebedlstandes. Entliiften
und Einstellen des Bremssystems.

2. Radbremsteile und Bremstr'éger ausbhauen
(Siehe unter Bremsen.)

3. Ausbau und Einbau von Hinterachsrohr und
Hinterachswelle .
Lagerdeckelmuttern fiir Achsrohr entfernen, Hinterachs-
rohr mit Lagerdeckel, Kunststoffbeilage und Dichtring
abnehmen. Sicherungsring des groBen Ausgleichsrades
abnehmen. Druckring und Hinterachswelle ausziehen,
Ausgleichskegelrad mit Gleitsteinen aus dem Aus-
gleichsgetriebegehduse nehmen. Kerbstift aus dem La-
gerflansch entfernen. Gelenkschutzhiille lésen. Hinter-

- achsrohr auf der Reparaturpresse aus dem Lagerflansch

herauspressen, irgendwie beschidigte Lagerflansche )
dirfen nicht wieder zum Einbau kommen.
Der Einbau erfolgt umgekehrt wie das Zerlegen, dabei

ist das Folgende zu beachten:

Auf duBerste Sauberkeit der einzubauenden Teile achten,
eventuell beschédigte Gelenkschutzhiillen sind zu erset-

‘zen, eventuell gleich die geschlitzte Gelenkschutzhiille

verwenden. Lagerflansch vor Aufpressen auf das Achs-
rohr, Sitz eindlen. Priifen des groBen Ausgleichskegel-
rades, des Druckringes und der Hinterachswelle auf Be-
schidigung oder Verschleil. Bei Ersatz von Hinterachs-
welle und groBem Ausgleichskegelrad auf die Paarungen
achten. .

Kenn- Grofles Ausgleichs:  Hinterachswelle

zeichen kegelrad, Innen- AuBendurchmesser
durchmesser %

gelb 59,93-59,97 mm 59,87-59,90 mm

blau 59,98-60,00 mm 59,91-59,94 mm

rosa 60,01-60,04 mm 59,95-59,97 mm

Da zu groBes Spilel zu Gerduschen der H_interachsé fith-
ren kann, ist auf das Einbauspiel zwischen Hinterachs-
wellenflosse und Innendurchmesser des groBen Aus-
gleichskegelrades zu achten (0,03 bis 0,1 mm). Hinter-
achswelle gegebenenfalls (maximal zuléssiger Schlag
0,05 mm) auf der Reparaturpresse kalt richten oder dann
aber ergsetzen. Priifen des Einbauspiels Hinterachswelle,
2 Gleitsteirie (0,053 bis 0,244 mm), eventuell UbermaB-
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Bild 93 Hinterachs-Lagerflansch im Schnitt

Bild 94 Anbringen von zwei neuen Biichsen ip das Getriebe-
Schaltgehiuse

Biichsen gegenseitig genau fluchten.

- a neue Blchsen
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Gleitsteine einbauen, Nach dem Einbau des Ausgleichs-
kegelrades, der Hinterachswelle um_j dem Druckring ist
der Sicherungsring einzusetzen. Einbau des Hinterachs-
rohres mdéglichst spielfrei vornehmen {maximales Spiel
0,2 mm), durch Auswahl der Lagerdeckel-Dichtungen. .
Lagerdeckelmutter mit 2 mkg anziehen, Die Befestigung
der Gelenkschutzhiille erfolgt aus ZweckmaBigkeits-
griinden erst nach dem Einbau der Hinterachse an das
Fahrzeug.

4. Aus- und Einbau des Schaltgehéauses
Gummi-Metall-Lager vom Schaltgehduse abschrauben.
Muttern am Lagergehduse abschrauben und Gehause
mit Innerschalthebel abnehmen. Dichtung entfernen und
Trennflichen saubern.

Einbau erfolgt umgekehrt. Falls ndtig, neue Biichsen fiir
Innenschalthebel auf der Presse einbringen. Biichsen mit
verstellbarer Reibahle auf 15,050/15,032 mm Durchmesser
aufreiben. ~ )

Beim Aufsetzen des Schaltgehduses auf die Stellung der
drei Schaltstangen (Leeriauf) achten. Muttern mit 2,0 mkg
anziehen. Bei einem eventuell notwendigen Ersatz des
Gummi-Metall-Lagers miissen die Hinterrdder neu ein-
gestellt werden.

5. Aus- und Einbau des Ausgleichsgetriebes

Abnehmen des Schaltgehduses. Sechskantmuttern fir
Triebling und Antrieb entsichern. Getriebe blockieren
(gleichzeitiges Einschalten des Rickwértsganges und
des 3, Ganges). Muttern vom Triebling und Antriebswelle
abschrauben, Sicherungshleche herausnehmen. Lager-
schild abschrauben, Masseband abnehmen, Sechskant-
muttern am linken Deckel fiir Achsantrieb abschrauben,
Deckel mit Vorrichtung VW297 abdriicken. Vorrichtung
am rechten Deckel fiir Achsantrieb ansetzen und Aus-
gleich aus dem Getriebegehduse driicken, dabei auf die
Stédrke und Lage der Abstandringe fiir das Ausgleichs-
getriebe achten. Riicklaufrad auf der Antriebswelie ent-
sichern, Ricklaufrad abziehen, Antrichswelle nach hin-
ten herausnehmen. Rechten Deckel fiir Achsantrieb ab-
nehmen. Sechskantschrauben fir den Spannring des
Trieblings entsichern und herausschrauben. Nun ist das
Waechselgetriebe mit Druck auf den Triebling (Ausdriick-
hebel VW296) aus dem Geh&use herausdricken. Auf
die Starke der Einstellscheibe fiir den Triebling achten,
Antriebsrad fiir Riicklauf entsichern (Ring) und von der
Ricklaufwelle abziehen, Entfernen des Keiles, Ricklauf-
welle mit Anlaufscheibe nach vorn herausziehen. Siche-
rungsschraube der Abstandhiilse fiir die Nadellager der
Riicklaufwelle entfernen. Nadellager mitsamt Abstand-



Bild 9% H

Bild 95 Montagebild des Beilegscheibe
zerlegten A lei getriecbes 12 Geha fiir A leich
(Fiir Standardgetriebe, vollsyn- getriebe (vollsynchronisiert)
chronisiert) 13 Triebling und Tellerrad

14 Sechskantschraube

fiir Tellerradbefestigung

1 Geh#use fir Ausgleich-

getriebe (Standard) 15 Hinterachswellenrad
2 Deockel fiir Ausgleichgetriebe- 16 Ausgleichkegelrad
gehduse 17 Druckring
3 Triebling und Tellerrad 18 Sicherungsring
4 Sechskantschraube 18 Ausgleichkegelradachse
5 1 Satz Kegelrader flir 20 Stift fir Ausgleich-
Ausgleichgetriebe (blau) kegelradachse
6 A leichk t 21 Rillenk 1 fur Aus-
7 Rillenkugellager gleichgetriebe
fir Ausgleichgetriebe 22 Gleitstein far Hinterachswelle
8 Rillenkugellager 23 Abstandsring 2,8 mm fur

flir Ausgleichgetriebe Ausgleichgetriebe
9 Gleitstein fiir Hinterachswelle’ 24 Beilegscheibe 0,25 mm fiir
10 Abstandsring Ausgleichgetriebe

hiilse mit Dorn VW295 aus dem Getriebegehéuse her-
ausschlagen. Sicherungsschraube des Nadellagers fir
die Antriebswelle entfernen und Nadellager fiir die An-
trichswelle mit Dorn VW295 herausschiagen. Heraus-
pressen der Rillentager fiir das Ausgleichsgetriebe aus
dem rechten und linken Deckel fur den Achsantrieb auf
der Reparaturpresse. Ausbau des Kupplungsausriick-
lagers und der Kupplungsausriickwelle.

Der Einbau erfolgt umgekehrt wie das Zerlegen. Grund-
sétzlich sind beschédigte oder verschlissene Teile zu
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Bild 96a

Montagebild des zerlegten Motors,
Kurbelgehduse, Zylinder und
Zylinderkopf
Kurbelgeh#use
Zylinderstift
VerschluBstopfen
VerschluBstopfen
VerschluBstopfen
VerschluBstopfen
VerschluBstopfen
Schlitzsiopfen
Pafistift fiir Kurbellager
Stiftschraube
Stiftschraube
Dichtring

18 Federscheibe

14 Sechskantmutter

15 Stiftschraube

16 Stiftschraube

17" Federscheibe

18 Sechskantmutter

19 Stiftschraube

20 Federscheibe

21 Scchskantmutter

22  Stiftschraube

23 Unterlegscheibe

24 Sechskantmutter
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Stiftschraube -
Stiftschraube
Stiftschraube
Dichtring
Hutmutter
Stiftschrauke
Federscheibe
Sechskantmutter
Stiftschraube
Federscheibe
Sechskantmutter
Stiftschraube
Scheibe
Sechskantmutter
Stiftschraibe
Federscheibe
Sechskantmutter

" Stiftschraube

Federschelbe
Sechskantmutter

Olrohr mit Abschirmblech
VerschluBdeckel
Stiftschraube
Lichtmaschinentrager
Dichtung

Federscheibe
Sechskantmutter
Saechskantschraube

2
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Federscheibe
Sechskantmutter
Sechskanischraube
Federscheibg
Sechskantmutter
Sechskantschraube
Sechskantschraube
Federscheibe
Sechskantmutter

Zylinder

Dichtung

Zylinderkopf

Stiftschraube

Federscheibe
Sechskanimutter
Gewindeeinsatz fur Zundkerze
Sechskanimutter

Scheibe

Stiftschraube
Sechskantmutiter
Stiftschraube
Sechskantmutier
Zylinderkopfdeckei

Dichtung

Spannkligel

Lagerschale fiir Nockenwelle
Lagerschale fir Nockenwelle
Lagerschale fir Nockenwelle
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ersetzen. Anlasserbiichse mit Lehrdorn VW246 priifen
und gegebenenfalls ersetzen. Ersatz der Starterbiichse
auch bei eingebautem Motor mdgiich, dazu Auszieher
VW2928a verwenden. Einbau mit Dorn VW222. Lager-
biichsen fir die Kupplungsantriehswelle priifen, gegebe-
nenfalls ersetzen. Mit Hilfe des Dornes VW295 ist Nadel-
lager fiir die Riicklaufwelle mit Abstandshiilse und Nadel-
iager fur die Antriebswelle in das Getriebegehéduse ein-
zubauen und zu sichern. Einbauen der Ricklaufwelle mit
Anlaufscheibe und Anftriebsrad fiir den Rucklauf. Even-
tuelt Sicherungsring ersetzen, falls Vorspannung unge-
niigend. Keil auf der Riicklaufwelle nicht vergessen, Ein-
stelischeiben fiir den Triebling auf das Doppelkegel-
roltentager bringen. Zwei Stehbolzen etwa 100 mm lang
in den Spannring fiir das Kegelrollenlager einschrauben
(Verdrehen. des Spannringes beim Einsetzen des Wech-
selgetriebes unmdglich). Einbau der Schaltgabel fir
Riickwartsgang mit Schaltrad auf dem Umkehrhebe! und
Riickwartsgang einlegen. Einsetzen des Wechselgetrie-
bes. Triebling mittels Gummihammer in den Sitz des
Doppelkegelrollenlagers einbringen. Flir das Lagerschild
neue Dichtung verwenden. Sechskantschrauben fiir den
Spannring des Tricblings mit5 mkg anziehen. Zur Siche-
rung sind auf jeden Fall neue Sicherungsbleche zu ver-
wenden. Lauffliche der Dichtringlippe vor dem Einbau
der Antriebswelle hinten eindlen. Rillenlager fiir Aus-

Bild 97 Anbringen der zwei 100 mm langen Stehbolzen in den
Spannring. (Siche Text)
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gleichsgetriebe auf der Presse in den rechten bzw. linken
Deckel fiir Achsantrieb einpressen. Ausgleichsgetriebe
iiberpriifen, eventuell iiberholen (siehe hinten). Einbau
des rechten Deckels fiir Achsantrieb unter Verwendung
einer neuen Dichtung. Muttern mit 3 mkg anziehen. Ein-
setzen des Ausgleichsgetriebes, dabei auf seitenrichti-
gen Einbau der Abstandringe flir das Ausgleichsgetriebe
achten. Muttern des Lagerschildes mit 2 mkg anziehen.
Blockieren des Getriebes durch Einlegen des Riickwirts-
ganges und 3. Ganges. Sechskantmutter fiir Antriebs-
welle und Triebling mit 12 mkg anziehen, dann wieder
I6sen, endgiiltig mit 6 mkg anziehen und sichern. Schalt-
gehduse aufsetzen.

6. Demontage und Montage des Lagerschildes

Schaltgabel fiir Riickwértsgang mit Schaltrad vom Um-
kehrhebel abnehmen. Beilagescheiben zur Einstellung
des Trieblings vom Kegelrollenlager abnehmen. Stirke
der Scheiben fiir Wiedereinbau feststellen. Lagerschild
in Schraubstock spannen. Kiemmschrauben an den
Schaltgabeln fir 1./2., sowie 3./4. Gang entfernen und ab-
nehmen der Schaltgabel fiir 1./2. Gang. Schaltstange fiir
3. und 4. Gang aus der Schaltgabel herausziehen, Trieb-
ling und Antriebswelle beim Auspressen aus dem Lager-
Schild durch Gummiring um die Schiebemuffe fiir 1. und
2. Gang und die Antriebswelle zusammenhalten. Wech-
selgetriebe in die Vorrichtung VW 452 einhangen und mit
der Presse durch Druck auf die Antriebswelle aus dem
Lagerschild auspressen. Vorsichtig vorgehen, da durch
ein eventuelles Verkanten des Trieblings Gangrader oder
das Nadellager im Lagerschild beschédigt werden kdnrite.
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Entfernen der Sicherungsschraube und Nadellager fiir
Triebling, aus dem Lagerschild auspressen. Rillenlager

fir Antriebswelle auspressen. Sechskantschraube fiir °

. Filhrung des Umkehrhebets ausschrauben und Schalt-

stange fiir Riickwéartsgang ausziehen, Flihrung des Um-
- kehrhebels abnehmen. Schaltstange fir 1. und 2. Gang
herausziehen, Umkehrhebel von der Stiitze abnehmen,
Schaltstange 3. und 4,-Gang herauszichen, Sperrstiicke,
Kugeln und Federn fiir die Gangsperre aus dem Lager-
schild herausnehmen. -

Montage erfolgt umgekehrt wie der Ausbau, dabei:
Federn flir Gangsperre kontrollieren. Linge ungespannt
23 bis 26 mm. Federn durch die Bohrung fir die Schali-
stange hindurch einsetzen, Schaltstange flir Riickwérts-
gang sowie Fiihrung flir Umkehrhebel und Hebel ein-
bauen. Schaltstangen far 1./2., 3./4. Gang einbauen, die
zwei Sperrstiicke einsetzen, Gangsperren durch Ein-
schalten eines Ganges kontrollieren. '

Rillenlager fiir Antriebswelle, sowie Nadellager fiir Trieb-
ling priifen, eventuell ersetzen. Nadellager fir Triebling
nach Einbau in das Lagerschild sichern. Nun Lagerschild
auf Vorrichtung VW452 auflegen und Rillenlager fiir An-
triebswelle einpressen. Vor Einbau Schaltgabeln auf Ver-
schleiB priifen, gegebenenfalls Teile ersetzen. Spiel zwi-
schen Schaltgabel und Schiebemuffe fiir 1. und 2. Gang,
Schiebemuffe fiir 3.und 4. Gang betrdgt 0,1-0,3mm. Trieb~
ling und Antriebswelle priifen, e\{éntuell tiberholen. Auf
der Reparaturpresse Einpressen des Wechselgetriebes
in das Lagerschild, dazu Triebling und Antriebswelle mit-
tels Gummiband um Schiebemuffe fiir den 1. und 2. Gang
und die Antriechswelle zusammenhalten, Vorker Schalt-
gabel fiir den 3. und 4. Gang in der Schiebemuffe auf der
Antriebswelle einsetzen. Beim Einpressen selbst auf-
passen, daB sich dle Schaltgabel fiir den 3. und 4. Gang
nicht auf der Schaltstange klemmt. Schaltgabel fir 1. und
2. Gang einbauen. Schaitgabel fiir Ruckwartsgang mit
Schaltrad auf den Umkehrhebel aufstecken. Schaltgabeln
einstellen.

Pichtring fiir Antriebswelle ersetzen

Diese Arbeit kann sowohl bei eingebauter als bei aus-
gebauter Hinterachswelle erfolgen.

Motor ausbauen, Kupplungs-Ausriickiager ausbauen.
Defekten Dichtring mit Hilfe des Hebels VW 681 aus dem
Getriebegehéuse entfernen. Der neue Dichtring wird am
Umfang diinn mit Dichtmasse eingestrichen, die An-
triebswelle und die Dichtlippe des Dichtringes eingedlt.
Aufschieben des Ringes auf die Antriebswelle und mit
Hilfe der Hillse YVW244b in das Getriebegehduse ein-
schlagen.

Triebling iiberholen
Zerlegen
inneren Ring des Nadellagers zusammen mit Zahnrad

des 4.Ganges auf der Presse abpressen. Keil fiir 4. Gang-
entfernen. Abnehmen von Abstandshiilse, Einsteflschei-

ben fiir Tellerfeder und Tellerfeder Zahnrider fiir 2. und
3. Gang sowie Nadelkdfig und Synchronring fiir 2. Gang
abnehmen. Abnehmen des Synchronkdrpers fiir 1. und
2. Gang mit Federring, Sperrstiicke und Schiebemuffe.
Zerlegen des Synchronkdrpers. Synchronring, Zahnrad
flir 1. Gang und Spannring fir Schrigkugellager entfer-
nen. Abnehmen der Ausgleichsscheiben fiir Axialspiel
des 1. Gangrades, Rundmutter in der Vorrichtung VW 293
mittels Ringschllssel entfernen. Abnehmen der Anlauf-
scheibe und des Nadelkéfigs fiir den 1. Gang. Innenlaui-
ring des Nadellagers, Anlaufscheibe fiir 1. Gang und
Doppelkegelrollenlager vom Triebling abpressen.

Triebling auf VerschleiB oder sonstige Beschadigung
priifeh, eventuell mit dem Tellerrad zusammen erneuern.
Nadellager sowie Doppelkegelrollenlager priifen und
gegehenenfalls ersetzen. (MuB das Doppelkegelrolien-
lager oder der Triebling mit Tellerrad ersetzt werden, ist
eine Neueinstelung notwendig.) Kontrolleder Zahnrader,

" gegebenenfalls Zahnrider und Gegenrader auf der An-

triebswelle ersetzen. Bei Verschlei der Zahnrader fir
den 1. oder 2. Gang ist die Antriebswelle vorn mit zu
ersetzen. Synchronisierungsteile priifen, dazu innen-

Zhnrad for LGang
Synchrorrcirrge

Bild 99 Kontrollieren des Spiels «an.

Dieses muB normal 1,1 mm betragen. Ist die Distanz infolge Abniitzung
der Synchronringe weniger ais 0,6 mm, dann sind diese neu zu ersetzen.
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konus der Ringe mit Drahtbiirste sdubern. Das Spi'el zwi-
schen Zahnkranz-Stirnflachen der Ringe und der Gang-
réder mittels Fiihlerlehre messen (normal a = 1,1 mm).
Ist die VerschleiBgrenze a = min, 0,6 mm erreicht, sind
die Synchronringe zu ersetzen. Priifen der Anlauf- und
Ausgleichsscheiben, eventuell ersetzen.

Zusammenbau

Umgekehrt wie das Zerlegen.

Es sind besonders folgende Punkte zu beachten:

Vor dem Einbau sind die Inneniaufringe des Dopbelkegel-
rollenlagers und der innenlaufring des Nadellagers fiir
den 1, Gang im Olbad auf 90° anzuwarmen. Aufstecken
des Doppelkegelrollenlagers, der Anlaufscheibe fiir den
1. Gang, des Innenlaufringes des Nadellagers flir den
1. Gang auf dem Triebling. Sidmtliche genannten -Teile
auf der Reparaturpresse mit Werkzeugen VW401, 411
und 430 nachdriicken (etwa 3 Tonnen Druck.) Nadelkifig
fir 1. Gang aufstecken. Anlaufscheibe aufstecken. Rund-
mutter mit 15 bis 20 mkg Drehmoment anziehen. Ein-
setzen des TriebEihgs in das Getriehegehause, Spann-
ring mit 5,0 mkg anziehen. Jetzt mul das Drehmoment
des Trieblings gepriift werden, Unter Zwischenschaltung
eines Steckschlissels ist die Drehmomentenlehre auf-
zusetzen. Triebling etwa 20 Mal in beiden Richtungen
durchdrehen, dann beim Weiterdrehen den Momenten-
wert ablesen. Er soll bei neuen Lagern 6 bis 21 cmkg, bei
eingelaufenen Lagern 2-bis 7 cmkg betragen. Auf keinen
Fali darf Axialspiel vorhanden oder das Drehmoment
gleich Null sein! In diesem Fall kann das erforderliche
Moment nur durch Ersatz des Lagers, Gehduses oder
Trieblinges erreicht werden.

Einbau der Ausgleichsscheiben fiir Axialspiel des Zahn-
rades fir den 1. Gang. Spiel 0,10-0,26 mm nach Montage
des Synchronkdrpers fiir 1. und 1. Gang zwischen der An-
laufscheibe und dem Zahnrad fiir den 2. Gang kontrol-

bis max. Q25 mm

Bild 100 Das hier dargestelite Spiel wird durch Einlegen von
heib e

A leich
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lieren, eventuelt richtigstellen. Folgende Scheibenstérken
stehen zur Verfligung: 0,15, 0,25, 0,30 und 0,40 mm. Auf-
legen des Synchronringes fiir den1.Gang auf den Konus
des Zahnrades. Synchronkarper fiir 1. und 2. Gang vor-_
montieren. Schiebemuffe so liber den Synchronkérper
schieben, daB sich die Sperrstiickrasten mit den Aus-
schnitten im Synchronkdrper decken. Einsetzen der
Sperrstlicke und Sperrfedern; zueinander versetzt ein-
bauen. Dann den vormontierten Synchronkérper auf den
Triebling bringen. Das ldngere Nabenende des Syn-
chronkdrpers muB3 zur Stirnflache des Keilprofils auf den
Triebling zeigen. Dann Synchronring des 1. Ganges so
drehen, daB die Sperrstiicke des Synchronkérpers in die
Aussparungen des Ringes greifen. Mittels Vorrichtung
VW299 ist die Tellerfeder auf einen Federweg von 0,17 +
0,01 mm einzustellen. Sie driickt dann mit einem Druck
von etwa 100 kg auf das Zahnrad fiir den 3. Gang und den
Synchronkérper fiir den 1. und 2. Gang und démpft damit
die Eigenschwingungen dieser Teile. Das Zahnrad fir
den 4. Gang sowie den Innenlaufring des Nadellagers
vor der Montage im Olbad auf 90° anwérmen. Keil fiir den
4, Gang in den Triebling einsetzen und 4. Gangzahnrad
mit dem breiten Bund zur Abstandshiilse auf den Trieb-
ling stecken. Aufpressen des Zahnrades flir den 4. Gang
und des Innenlaufringes des Nadellagers unter Verwen-
dung der Vorrichtung VW 401, 412 und 422, (Bis zum An-
schlag aufpressen.)

Bild 101 Ausmessen der
Einstellung der Tellerfeder
(Siehe Text)




Einstellung der Tellerfeder (Bild 101)

Messung und Berechnung der Einstellscheiben
Montieren des Trieblings einschlieBlich des Zahnrades
fiir den 3. Gang. Synchronkdérper fiir 1. und 2, Gang und
des 3. Ganges unter Verwendung der Werkzeuge VW 401,
412 und 415 aufpressen, dabei Axialspiel des 1. Gang-
rades priifen und wenn nétig richtig stelien (siehe oben),
MeBhiilse der Einstellvorrichtung fiir Tellerfeder VW 299
bis zum Anschlag fir das 4. Gangrad auf den Triebling
stecken. MeBuhr auf Null stellen, Tastspitze-'VerIéinge-
rung aufsetzen. Abstandhiilse des Trieblings auf dem
MeBbolzen der Einstellvorrichtung stecken. MeBhilse
vom Triebling auf den MeBbolzen der Einstellvorrichtung
bringen und auf der Abstandhiilse zur Anlage bringen,
Der jetzt auf der Uhr angezeigte Wert ist der, um den die
Abstandhiise kiirzer ist als der Abstand vom Anschiag
des 4. Gangrades bis zum Zahnrad fur den 3. Gang. Der
von der MeBuhr angezeigte Betrag muB unter Beriick-
sichtigung der-Stérke der Tellerfeder (1,04 mm) und des
vorgeschriebenen Federweges (0,17 mm) durch Beileg-
scheiben ausgeglichen werden. Es stehen Scheiben von
0,15, 0,20, 0,30, 0,40, 0,60, 0,80, 1,0 und 1,2 mm Stéirke zur
Verfiigung.

Beispiel: .

Messung 1,84 mm
minus Stérke der Tellerfeder 1,04 mm
minus Federweg 0,17 mm
Stéirke der Beilegscheiben 0,63 mm

Die Scheiben sind mit dem Mikrometer auszumessen
und zur Kontrolle unter der Abstandhilse auf den MeB-
bolzen der Vorrichtung VW299 aufzulegen.

Einstellen der Riickwértsgang-Umschalthebelstiitze
Beim Auswechseln der Stiitze des Umschalthebels fiir
Rickwértsgang oder hei deren Ausbau muf3 darauf ge-
achtet werden, daB bei der Montage die Stiitze genau auf
38,6404 mm von der Achsmitte zur Oberfliche des
Lagerschildes eingestellt wird.

Uberholen der Antriebswelle

Demontage

Abnehmen der Anlaufscheibe, Zahnrad, Nadelkdfig und
Synchronring flir den 4. Gang. Unter Verwendung der
Vorrichtungen VW 401, 411 und 435 wird der Innenlauf-
ring des Nadellagers fiir den 4. Gang, Synchronkérper
fir den 3. und 4. Gang und Zahnrad fiir den 3. Gang von
der Antriebswelle abgepreBt. Abnehmen des Nadelkafigs
flir 3. Gang. Zerlegen des Synchronkorpers fiir 3. und 4.
Gang. Antriebswelle vorn auf VerschleiB und zwischen
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der Abnii der Sy isierringe
wird das Spiel bei «a» gemessen. Normal 1,1 mm'. Wenn das Spiel nur
noch 0,6 mm betragt sind die Synchronisierringe zu ersetzen.

Bild 102 Zur K

den Spitzen auf Schlag priifen. Zuldssiger Schlag max.
0,015 mm. Bei starkerem Schlag oder VerschleiB ersetzen.
Dabei brauchen die Zahnrader fir den 1. und 2. Gang auf
dem Triebling nicht ersetzt zu werden. Priifen der Kerb-
verzahnung fiir das Ricklaufrad. Zahnréader fir den1.und

2. Gang auf VerschleiB priifen. Nadellager und Zahnréder

fur den 3. und 4. Gang prifen. Eventuell verschlissene
oder beschadigte Zahnrdder und Gegenzahnréder auf
dem Triebling ersetzen. Synchronisierungssteile auf
Verschleif priifen, dazu Innenkonus der Synchronringe

mittels Drahtbrste reinigen. Spiel zwischen Zahnkranz

und Stirnfliche der Ringe und der Gangrader mittels
Fithlerlehre messen. Normal 1,1 mm. Ist die VerschleiB-
grenze 0,6 mm erreicht, sind die Synchronringe zu er-
setzen. Priifen der Anlaufscheibe fiir den 4. Gang, even-
tuell ersetzen.

Antriebswelle hinten auf Verschleiﬁ priifen. Dazu Lager-

" zapfen fiir das Nadellager in der Hohlschraube sowie die

Kerbverzahnung fur die Kupplungsscheibe und das Riick- -

laufrad auf VerschleiB prifen. Laufflache fiir den Dicht-
ring prifen. Riicklaufrad priifen, eventuell ersetzen.

Montage
Der Zusammenbau erfolgt umgekehrt wie das Zerlegen,
es sind dabei folgende Punkte besonders zu beachten:

Vormontieren des Synchronkérpers fiir 3. und 4..Gang,

dazu Auzlinie von Synchronkérper und Schiebemuffe
beachten. Wenn ndtig sind Synchronkdrper und Schiebe-
muffe nur paarweise auszuwechseln. Die Rilte in der
Schaltmuffe muB zum 4. Gang zu liegen. Sperrstiicke

13
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Bild 103 Montagebild des
zerlegten Getriebegehduses
(Gefriebe vollsynchraonisiert)

1 Getriebegehduse

2 Beilage awischen Deckel und
Achsantrieb und Hinterachs-
rohr
3 PaBstift fiir Lagerschild 2
4 VerschluBstopfen tir Gang- g &7
" sperre
5 VerschluBstopfen far Schalt-
sicherung 18 Stiftschraube
& VerschluBschraube 18 Federscheibe
7 OlablaBschraube 20 Statze fir Sechskantnutter
8 Stiftschraube 21 Stitze fiir Umkehrhebel
9 Stiftschraube 22 Federscheibe
10 Stiftschraube 23 Sechskanimuiter
11 Federscheibe 24 Deckel links fur Achsantrieb
12 Sechskantmutter 25 Deckel rechts fiir Achsantrieb
13 Stiftschraube 26 Stiftschraube :
14 Federscheibe 27 Federscheibe
156 Sechskantmutter 28 Sechskantmutter
16 Buchse fiir Anlasserwelle 29 Dichtring fiir Deckel fir Achs-

17 Lagerschild antrieb

einsetzen und Sperrfedern zueinander versetzt einbauen.
Keil fiir Synchronkérper in die Antriebswelle einsetzen,
S'yncﬁronring fiir 3. Gang auf den Konus des Zahnrades
legen. Der vormontierte Synchronkdrper fir 3. und
4. Gang wird unter Verwendung von den Vorrichtungen
VW401, 412 und 419 auf die Antriebswelle aufgepreBt.
Zahnrad fiir den 3. Gang anheben und verdrehen, bis der
Synchronring in die Sperrstiicke einrastet. Aufpressen
des Innenlaufringes des Nadellagers fiir den 4. Gang.

Uberholen des Ausgleichsgetriebes

Demontage

Getriebe im Halter VW 6641 in den Schraubstock span-
nen,-Sicherungsdraht entfernen, Schrauben zur Befesti-
gung des Tellerrades herausschrauben, Tellerrad ab-
nehmen, Haltestift aus der Ausgleichs-Kegelradachse
herausschlagen und Ausgleichskegelrdder aus dem Ge-
triebegehduse herausnehmen,

74
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Dichtung fiir Lagerschild 42 Federscheibe
Scheibe 43 Sechskantmutter
Federring 44 Gummi-Metall-Lager vorn
Sechskantmutter 45 Federscheibe
Schaltgehiuse 46 Sechskantmutter
Buchse fiir Schaltgehause 47 Dichtung zwischen Schait-
Dichtung fir Schaltgehduse gehduse und Rahmen
Getriebetrager 48 Gummibuchse
Befestigungsschraube fir 49 Federscheibe
Getriebetrager 50 Sechskantmutter
Federscheibe 51 Lagerbuchse rechts fir
Gummi-Metall-Lager hinten Ausrickwelle
Sechskantschraube

Montage

Ausgleichsgetriebegehduse auf Verschleil oder Beschi-
digung prifen, eventuell ersetzen. Stift fiir Ausgleichs-
kegelradachse zur Sicherung verstemmen. Tellerrad auf
Verschleis prifen, gegebenenfalls zusammen mit Trieb-
ling ersetzen. {Neueinstellung des Getriebes erforder-
lich.) Sechskantschrauben zur Tellerradbefestigung. mit
6 mkg anziehen. Der Sicherungsdraht fiir die Tellerrad-
hefestigungsschrauben muB so eingezogen werden, dal
sich beim Sichern ein rechtsdrehendes Moment an allen
Schrauben ergibt.

Einstellung von Triebling und Tellerrad

Die Stellung vom Triebling zum Tellerrad ist entschei-
dend fir die Lebensdauer und die Laufruhe des Hinter-
achsantriebes. Nach der Einzelkontrolle von Trieblingen
und Tellerridern im Ablauf der Fabrikation, werden die-
selben gepaart und auf Spezialmaschinen, unter Ande-




Bild 104 Vorsicht beim Zusammenschrauben der beiden An-
ri Hiiften (ob hendes Bild).

Die beiden Halffen der Antriebswelle miissen bei der Montage vorerst
ganz zusammengeschraubt und hernach um zwei Kerben (;olast wer-
den. {Siehe bei «An). Hierauf kann das Riickwiirtsgang-Antriebsrad (iber
die Kellbahnen der beiden Achshilften geschoben und mit dem Seeger-
ring gesichert werden. (Wird die erwéhnte L8sung der Wellenhalften
nicht vorgenommen, dann kilemmt die Welle und. das Getriebe leidet
Schaden und kann schiecht geschallet werden.)

rung der Drehrichtung, auf gute Lage des Traghildes und
Gerduscharmut gepriift. Die Abweichung «r» von dem
‘konstruktiv bestimmten EinbaumaB des Trieblings «R»
wird gemessen und mit elektrischem Stift auf den kegel-
formigen Riicken des Tellerrades geschrieben. Jedes
Spiralkegelradpaar ist zu Kontrollzwecken mit einer Paa-
rungsnummer versehen und darf nur gemeinsam ein-
gebaut werden. Die aufgeschriebenen Werte stellen die
Werte der héchsten Laufruhe dar und miissen bei der
Hinterachseinstellung (Montage) wieder erreicht werden.
Zu diesem Zweck muB zunéchst der Triebling durch Ein-
bau von Einstelischeiben zwischen dem Bund des Dop-
‘pelkegeirolleniagers und der Anlagefliche des Lager-
bundes im Getrichegeh&use eingestellt werden, daB das

nslelschrerben for dert Trighlrr,
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Bild 105 Diff im
von Triebling und Tellerrad»)

(Siehe Text: «Einsteflung

L ==

MaB Tellerradachse zu Stirnseite Triebling dem wihrend
der Produktion ermittelten EinbaumaB «R+r» entspricht.
Jetzt wird das Tellerrad auf das vorgeschriebene Flanken~
spiel 0,17 bis 0,25 mm eingestellt und die Stérke der bei-
den Abstandringe fiir das Ausgleichsgetriebegehduse
ermittelt. Es ist zu beachten, da die beiden Deckel, zwi-
schen denen das Ausgleichsgetriebe gelagert ist, mit
einer Vorspannung von 0,14 mm montiert werden. Nach
Berechnung der Ringstdrken miissen also auf jeder Seite

noch 0,07 mm Vorspannung beriicksichtigt werden. Eine

Neueinstellung des Triebsatzes ist bei Reparaturen an
der Hinterachse nur erforderlich, wenn Teile erneuert
werden, die die Einstellung direkt beeinflussen. Bei Aus-
tausch des Ausgleichsgetriebegehduses, eines Deckels
fiir Achsantrieb oder eines Rillenlagers fiir das Aus-

. gleichsgetriebe geniigt es, das Tellerrad neu einzustellen.

Triebling und Tellerrad miissen neu eingestellt werden,
wenn Getriebegehduse, der Triebsatz, oder das Doppel-
kegelrollenlager des Trieblings ersetzt werden.

Einstellen des Trieblings, Vermessung der Tiefe
des Getriebegehiuses zwischen den beiden
Rillenlagen fiir das Ausgleichsgetriebe

Einsetzen des Wechselgetriebes in das Getriebegehduse
ohne Einstellscheiben fiir den Triebling. Alie vier Schrau-
ben (Unterlegscheibe verwenden) des Spannringes fir
das Doppelkegelrollenlager mit 5,0 mkg anziehen. Rillen-
lager in den Deckeln fir Achsantrieb mit der Reparatur-
presse und den Vorrichtungen VW401, 408 und 441 ein-
driicken. Rechten Deckel mit Dichtung aufsetzen und
festziehen. Auflegen des MeBdornes VW289d auf das
Einstellstiick. MeBuhr in den Dorn einsetzen und mit
1 fem Vorspannung auf «0» setzen. MeBdorn in das Ge-
hause einsetzen und linken Deckel fiir Achsantrieb mit
Dichtung aufbringen und festziehen. Die Tastspitze der
MeBuhr auf dem Trieblingskopf beachten. Dorn solange
drehen, bis die MeBuhr den Héchstausschlag zeigt.

Diese Messung wird von dem IstmaB des MeBdornes mit
Einstellstiick unter’ Berlicksichtigung der Vorspannung
der MeBuhe abgézogen, dies ergibt das EinbaumaB des
Trieblings ohne Einstellscheiben.
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Bild 106 Montagebild des zer-
legten Getriehes, Rader, Wellen
(Getriebe vollsynchronisiert)
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Antriebswelle vorn
Aniriebswelle hinten
Gewindestift fur Antriebs-
wellenverbindung

Dichtring fiir Antricbswelle
Nadellager fir 3. Gangrad

auf Antriebswelle
Rillenkugellager fir Antriebs-
welle

Nadellager fir Antriebswelle
Sicherungsschraube fir Nadel-
lager auf Antriehswelle
Aniaufscheibe fir 4. Gangrad
auf Antriebswelle
Sicherungsbiech fiir Antriebs-
welie

Sechskantmutter

Riicklaufrad

Sicherungsring
Doppelkegelrollenlager

flir - Triebling

Holse far Schaltsicherung
Riegelfeder fir Schalt-
sicherung

Riegelkuget fiir Schalt-
sicherung

Riegel fiir Gangsperre
Anlauischeibe zwischen
1.Gangrad und Lager
Spannring fiir Lager
Sicherungsblech fiir Spann-
ring

Sechskantschraube
Nadellager fir i.Gangrad auf
Triebling

Anlaufscheibe zwischen
Nadellager und Ruadmutter
Ausgleichscheibe 0,45 mm
{ur Synchrankérper
Rundmutter auf Triebling
Synchronk&rper far 1. und
2.Gang ’

Sperrstiick fir 1. und 2. Gang-
rad
.Feder fiir Sperrstiick
Synchronring tir 1. Gang
Rad fiir 1. Gang auf Triebling
Schiebemufte fur 1.und2.Gang
Rad fiir 2. Gang auf Triebling
Nadellager fiir 2. Gangrad auf
Triebling

Synchronring fiir 2. Gang
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43
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Abstandhiilse 35,9 mm auf
Triebling :
Zahnradpaar fur 3. Gang.
Tellerfeder zwischen 3. und

4. Gangrad auf Triebling
Synchronring fiir 3. unad 4. Gang
(zylindrische Fiihrung 8 mm)
Synchronringkdrper mit
Schiebemufie fir 3.und 4. Gang
Feder fiir Sperrstiick
Sperrstiick fir 3. und 4. Gang
Scheibenfeder

Nadelager fiir 4. Gangrad auf
Antriebswelle

Zahnradpaar fiir 4, Gang
Ausgleichscheibe 0,15 mm fir
Tellerfeder

Nadellager fir Triebling
Sicherungsschraube fir Nadel-
lager auf Triebling
Sickerungsblech fur Triebling
Sechskantmutter *
Einstellscheibe

5

52
53
54

55

£6
57
58
59
60

.61

62
63
64
65

66
67
68
69

70

Nadellager fiir Riicklaufwelle
Schaltvad fiir Riickwértsgang
Ahstandshiilse fur Riicklauf-
welle

Sicherungsschraube fiir
Abstandshilse

Schalthebel innen
Schaltgabel fir 1. und 2. Gang
Schaltstange fur 1. und 2. Gang
Schaltgabel fiir 3. und 4. Garg
Schattstange fur 3. und 4. Gang
Federscheibe
Sechskanfschraube
Schaltgabel fiir Riickwirtsgang
SchaltstangefiirRiuckwartsgang
Umkehrhebel fiir Rlickwérts-
gang

Fiihrung tiir Umkehrhebel
Federscheibe
Sechskantschraube
VerschluBstopten flr Schalt-
sicherung

Hilse fir Schaltsicherung

Antriebsrad fiir R
Sicherungsring
Ritckiaufwelle
Anlaufscheibe fir Rucklauf-
welle

"
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ieg Hir Schaltsicherung
. Riegelkugel fiir Schaltsicherung
Riegel flir Gangsperre




Beispiel:

IstmaB des MeBdornes mit Einstellstlick 58,70 mm
minus MefBergebnis (1,0 mm Vorspannung) 0,56 mm
Einbaumaf des Trieblings ohne

Einstellscheiben 58,14 mm

Das Einbaumaf des Trieblings wird aus dem EinbaumaR
«R» + des AbmaBes «r», welches bei der Produktion
festgestellt wurde, errechnet. Die Differenz beider Werte
ergibt die Stérke der notwendigen Einstellscheiben.

Beispiel: EinbaumaB des Trieblings «R» 58,70 mm

plus AbmaB «m 0,24 mm
58,94 mm

minus EinbaumaB des Trieblings ohne

Einstellscheiben 58,14 mm

Stérke der notwendigen Einstellscheiben 0,80 mm

Zur Verfiigung stehen Scheiben in den Stérken von 0,1,
0,15, 0,2, 0,3, 0,4, 0,5, 0,6, 0,7, 0,8, 0,9, 1,0 und 1,2 mm. Die
Scheiben sind mit dem Mikrometer auszumessen und
sind so auszuwdhlen, daB der rechnerisch ermittelte
Wert genau erreicht wird.

Einstellvorrichtung VW297 auf einer Stiftschraube fir
den Achsrohrlagerdeckel anschrauben. MeBuhr auf «O»
stellen, das Getriebegehduse um 180° drehen, dal3 der
MeBdorn mit seinem Gewicht auf den Innenlaufring des
Rillentagers im linken Deckel fiir den Achsantrieb driickt.

Der von der Uhr gezeigte Wert wird zur Ldnge des Mef3-
dornes zugezdhlt und ergibt die fiir die Tellerradeinstel-
lung nétige Gehausetiefe «Jdn:

Beispiel:

Istmaf der Léinge des MeBdornes 107,88 mm
plus MeBergebnis 1,82 mm
Gehdusetiefe «J» 109,70 mm

Getriebe waagrecht stellen, MeBuhr abnehmen, Sechs-
kantmuttern am linken Deckel flir Achsantrieb Idsen.
Vorrichtung VW297 am rechten Deckel fiir Achsantrieb
ansetzen und Festschrauben der Spindel der Vorrichtung
VW297. Linken Deckel mit der Spindel abdriicken und
MeBdorn aus dem Getriebegehzuse herausnehmen.
Rechten Deckel abnehmen, Spannring des Trieblings
l6sen und Wechselgetriebe aus dem Getriebegehduse
herausdriicken. Aufschieben der Einstellscheiben auf
das Doppelkegelrollenlager. Schaltgabeln mittels Vor- -
richtung VW 294 einstellen und das Wechselgetriebe ein-
bauen,

" Tellerradeinstellung

MeBuhr mit langer Tastspitze in dieVorrichtung VW287a
einsetzen. Einstellstick aufdem Sitz fir das Ausgleichs-
getriebe aufsetzen, MeBuhr auf «O» stellen. Tastspitze
der Uhr anheben und Ausgleichsgetriebe in die Vorrich-

!
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Bild 106a Zeichnung fiir die
Einstellung von Teller- und
Kegelrad (Triebling); siche Text
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tung einsetzen. Der angezeigte Wert wird zu dem IstmaB
des Einstellstiickes dazu gezéhit. Die Lénge des Aus-
gleichsgetriebegehduses ergibt «bL».

des Einstellstiickes dazugezéhlt und ergibt die Lénge des
Ausgleichsgetriebegehduses «L».

der Spindel langsam so weit in Richtung Triebling ver-
schieben, bis sich ein Flankenspie! von 0,20-0,22 mm
ergibt.

Starke des Abstandsringes auf der Tellerradseite S1 ist
direkt von der MeBuhr fiir die Axialverschiebung des
Ausgleichgetriebes abzulesen.

ieniol*
Beispiel:

Beispiel: IstmaB des Einstellstiickes 102,51 mm
plus MeBergebnis 3,19 mm
minus MeBringstérke VW289 102,90 mm

Falls die Vorrichtung VW287a nicht vorhanden'ist, kann
die Linge auch mit der Schublehre gemessen werden.

Ausgleichsgetriebe mit der Vorrichtung VW297 in das
Getriecbegehause einbauen. Dazu Ausgleichsgetriebe
zwischen die Druckplatten der Vorrichtung bringen.
Spannbolzen von der Tellerradseite aus einsetzen und
Muttern fest anziehen. Rechten Deckei fiir Achsantrieb
mit Dichtung montieren und Einsetzen des Ausgleichs-
getriebes in das Getriebegehduse. MeBring VW298 auf
die Tellerradseite einlegen und linken Deckel mit Dich-
tung auflegen. Beide Deckel mit 3 mkg anziehen. Anset-
zen der Spindel am linken Deckel, Muttern zur Befesti-
gung der Spindel anziehen. Spannstiick zum Feststellen
des Trieblings am Lagerschild anschrauben. Getriebe
um 180° drehen, Haiter der MeBuhr, mit der das Flanken-
spiel des Tellerrades gemessen wird, mit zwei Muttern
fiir den Achsrohrdeckel fest auf den Spannboizen der
beiden Druckplatten aufschrauben. MeBuhrhalter zu
Messung der Axialverschiebung des Ausgleichsgetrie-
hes anschrauben. Einsetzen der MeBuhren. Ausgleichs-
gefriebes auf 2,8 mm (Stirke des eingelegten Mefiringes)
lager im linken Deckel hineinziehen. Spinde! entspannen
und MeBuhr fiir die Axialverschiebung des Ausgleichs-
getriebes auf 2,8 mm (Starke des eingelgten Mefiringes)
einstellen. Ausgleichsgetriebe in beiden Richtungen bis
zum Anschlag verdrehen. Steckschliissel auf die Mutter
des Triehlings bringen und Triebling so feststelien, daB
das Ausgleichsgetriebe auf der Mitte zwischen den bei-
den Anschlagstellungen steht. Ausgleichsgetriebe mit

Bild 107 Triebling und Fellerrad

58,70 mm bedeutet das vorgesehene MaB «R» (siehe Text)
c hier ist die Zahnkonstruktion, Klingelbeg oder Gleason eingraphiert
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Ausgangsstellung der MeBuhr (Stirke des

eingelegten MeBringes) 2,80 mm
Axialverschiebung bis zum

vorgeschriebenen Flankenspie! 0,35 mm
Endstellung der MeBuhr (S1) 7""3,15 mm

Der Abstandring S2 wird aus der Tiefe des Getriebe-
geh&uses zwischen den Rillenlagern fiir das' Ausgleichs-
getriebe «d», der Linge des Ausgleichsgetriebegehduses
«L» und «S1» errechnet:

Beispiel:

wd» 108,70 mm
minus «L» 102,90 mm
minus «S1» 3,156 mm
«S2» . 3,65 mm

. Die Vérspannung, mit der die beiden Deckel fir Achs-

antrieb montiert werden missen, betragt 0,14 mm, damit
missen auf jeder Seite noch 0,7 mm zu der Ringstdrke .
hinzugezéhlt werden. Endgiltige Ringstérke fiir obiges

Beispiel: .

S$1 = 3,15 + 0,07 = 3,22 mm

S2 = 3,65 + 0,07 = 3,72 mm

Abstandsringe stehen in den Stérken von 2,8 bis 4,0 mm

in einer Stufung von 0,1 mm zur Verfigung. Die Ringe

sind so auszuwdhlen, da8 maglichst genau die rechne-:
risch ermittelten Ringstérken entstehen. '
Abschrauben des MeBuhrhalters, linken Deckel fiir Achs-

antrieb abdriicken, Spindel am rechten Deckel ansetzen

2%
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Bild 167a Ausgleichfeder der 3
Hinterachse (Siehe Text Seite 81)

Lagerbock innen
Hartgummischeibe
Hebel links
Ausgleichfederstab

4
5
1 Lagerbock auflen 1
7 Dampfungsring

2 Gummilager

und Ausgleichsgetriebe aus dem Geiriebegeh@use aus-
dricken. Einbau der Antriebswelle hinten. Abstandringe
«S1» und «S2» mit Phase zum Ausgleichsgetriebe hin
einbauen. Die Beilegscheiben liegen zwischen Abstand-
ring und Rillenlager. Deckel fur Achsanirieb mit 3,0 mkg
" anzichen. Flankenspiel des Tellerrades nochmals liber-
priifen, Es betragt 0,17-0,25 mm. Die cinzelnen MeB-

ergebnisse diirffen nicht mehr als 0,05 mm voneinander

abweichen, Abnehmen des MeBuhrhalters, Spannbolzen
ausbauen. Druckplatten durch die Offnung fiir die Hin-
terachswellen herausnehmen.

Hinterradfederung
Die Hinterrdder des VW sind einzeln abgefedert. Im Trag-
- rohr des Rahmens sitzt ein Mittelstlick, in welchem die
zwei kerbverzahnten Drehstédbe gelagert sind. Am duBern
Ende des Drehstabes sitzt die in Gummi gelagerte Feder-
strebe, an deren Ende die Hinterachsrohre angeflanscht
sind. Zum Einstellen der Hinterrader haben die Feder-
streben Langlécher zur Befestigung der Achsrohr-
flansche. Die HauptstoBle werden von den Drehstaben
aufgenommen, deren Federwirkung durch Verstellen in
der Verzahnung verstelit werden kann. Die leichteren
StoBe und das Nachschwingen des Fahrzeuges werden
durch zwei TeleskopstoBdéampfer aufgenommen.

Aafils

Schulzkappe 13 Schubstange links

Hebel rechts 14 Schubstange rechts
Fithrung links 15 Scheibe
Anschlagpufier 16 selbstsichernde Mutter
Fihrungsring 17 Gegenmutter

18 Klemmschraube

Drehstdbe aus- und einbauen

Ausbau ’

Wagen aufbocken und Hinterrader ébnehmen, Stellung
der Federstrebe zum Achsrohriagerflansch durch einen
MeiBeltrieb in Verldngerung der Kerbe des Achsror-
lagerflansches zeichnen. Lésen der Stofdéampferhalte-
schrauben und der Schrauben am Lagerflansch fir das
Achsrohr. Das Achsrohr wird nach hinten aus der Feder-
strebe herausgezogen, Deckel der Federstrebennabe ab-
nehmen und Federstrebe und Gummilager abziehen. Um
den Drehstab aus dem Tragrohr ziehen zu kdnnen, ist
der Abbau der Kotfliigel ndtig. Es werden nur sechs vor-
dere Kotfliigelbefestigungsschrauben herausgeschraubt
und der Kotflligel leicht zur Seite gedriickt. Bei einem ge-
brochenen Drehstab wird das verbliebene Stiick aus dem
innenverzahnten Mittelstiick 'des Tragrohres mit einem
Stahlstab herausgestoBen, nachdem der ganz gebliebene
Drehstab der anderen Seite ausgebaut worden ist.

Einbau

Drehstdbe auf Beschédigung, besonders der Kerbver-
zahnung, der Lackierung und auf Rostansdtze priifen.
Samtliche Drehstédbe sind mit einer Schutzlackierung
versehen, die bei der Montage keinesfalls heschadigt
werden darf. Es istdarauf zu achten,dal rechts und links
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Drehstdbe mit «R» und «L» markiert eingebaut werden. .
Einfetten der Verzahnung, und Drehstébe und Feder-
streben .einbauen und einstellen, Gummilager in Graphit
einsetzen. Spannvorrichtung fiir Federstab VW 655 am
Federstablager einhidngen, den beweglichen Teil unter
die Federstrebe schieben. Federstrebe durch Anziehen
der Hebelmutter heben, bis die Unterkante hdher als der
untere Anschiag des Federstrebenlagers héngt. Anlag-
flache zwischen Federstrebe und Achsrohrflansch von
Farbe oder Rost reinigen und entsprechend der beim
Ausbau angebrachten Markierung verschrauben. Achs-
rohrflansch mit 11 mkg anziehen.

StoBdampfer und Einstellung der Hinterradfederung
Gute StraBenlage und Federung ist abhangig von der
einwandfreien Wirkung der hinteren StoBdampfer und in
Verbindung mit richtig eingestelltén Federstreben. Der
StoBdampfer verhindert beim Zuriickschwingen des
Rades das Aufschlagen der Federstrebe auf den unteren
Anschlag des Federstrebenlagers. Die StoBdédmpfer be-
diirfen keiner Wartung. Es ist praktisch nur eine Uber-
prifung durch Auf- und Abschwingen des Wagens oder

durch eine Probefahrt auf welligem Geldnde durchzu- .

fuhren. Als Reparatur kommt lediglich ein Auswechseln
der ausgeschlagenen StoBdampferbefestigung und das
Auswechseln des gesamten StoBdampferpaares in
Frage. Ein Einbau von VW- oder VW-Transporter-Stol3-
déampfern fur die Vorderachse als HinterachsstoBdamp-
fer ist infolge des innern Aufbaues nicht zul&ssig.

Einstellung der Hinterradfederung

Die Einstellung der Drehstdbe wird durch Messen mit
dem WinkelmeBgerat VW 261 kontrolliert. Da der Einstell-
winkel bei beiden Federstreben gleich sein muB, ist bei
der Einstellung auch der Winkel auf der anderen Seite zu
kontrollieren. Bei entspanntem Federstab betrédgt der Ein-
stellwinkel 17°30' 4 50’. Die Einstellung erméglicht die
‘unterschiedliche Zahnezahl der inneren und der duBeren
Kerbverzahnung des Drehstabes. Zu beachten ist, daB
der rechte und der linke Drehstab nicht vertauscht wer-
den. Die Stébe sind an der duBeren Stirnfliche mit einem
cingeschlagenen R bzw. L gekennzeichnet. Bei der
Einstellung ist wie folgt vorzugehen:

Drehstab mit innerer Kerbverzahnung in das hintere
Rohr einsetzen. Federstrebe auf die duBere Drehstab-
kerbverzahnung aufsetzen. Das WinkelmeBgerét wird in
dem Tiirausschnitt angesetzt. Das Geriit ist so einzu-
stellen, dafl die Luftblase der mit «Achskérper/Winkel»
gezeichneten Libelle in der Mittelstellung ist. Jetzt wird
der Libellentrager auf die Stellung 17°30" verstellt. Das
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MeBgerdt wird auf die unbelastete Federstrebe auf-
gelegt., Spiel in der Federiagerung durch einen kleinen
Druck in Arbeitsrichtung des Drehstabes ausgleichen.
Zeigt z, B. die Luftblase der Libelle eine Abweichung von
einem Teilstrich, so ist ein Einstellfehler von 50’ vorhan-
den. Zum Ausgleich miissen Drehstab und Federsirebe
je um einen Zahn gegeneinander versetzt werden. Die
Verstellung wird durch die unterschiedliche Zahnezahi
der inneren (40 Zdhne) und der duBeren Zahne (44 Z&hne)
der Kerbverzahnung ermoglicht. Bei einer Verstellung
ist der MeBstab in der Richtung zu verstellen, wie der
Libellentrdger gedreht werden muB, um die Luftblase in
die Mittelstellung zu bekommen. Wird der Drehstab
innen um einen Zahn versetzt, dann ergibt sich eine Ver-
stellung um 9°, hei Verseﬁung der Federstrebe um einen
Zahn ergibt sich eine Verstellung um 8°10’. Die duBerste
Feineinstellung der Federstrebe betrégt somit 0°50". st
eine Abweichung vorhanden, die liber die Libellenskala
hinausgeht, so wird der Winkel um den derLibellentrdger
bis zur Mittelstellung gedreht werden muB, festgesteilt.
Um die Zéhnezahl festzustellen, wobei die Drehstab- und
Federstrebe gegeneinander verstellt werden miissen, ist
der Winkel durch 50’ - der geringsten Federstrebenver-
stellméglichkeit - zu dividieren.

Einstellen der Hinterrader

Wie bei den Vorderrddern ist auch eine korrekte Einstel-
lung der Hinterrader fiir gute Fahreigenschaften und
Lebensdauer der Reifen von Bedeutung. Besteht nur der
Verdacht, daB die Radeinstellung Abweichungen zeigt,
muB eine Uberpriifung, beziehungsweise eine Neuein-
stellung vorgenommen werden.

Kontrolle der Felgen auf schlagfreien Lauf. .

Wagen auf ebenem Boden gleichméBig belasten und
zwar so, daB Rahmenoberkante und Federstreben paral-
lel zum Boden stehen. Mit Exacta-Prufgerdt Sturz und
Stellung der Hinterrader messen, Die bisher iiblichen
SpurmaBe und Sturzpriifgerdte sind nach dem heutigen
Stand der Reparaturtechnik nur noch als «Makeshift», als
Behelfsmittel anzusehen. Mit dem vom VW-Werk emp-
fohlenen optischen Priifgerat Exacta werden alle Fehler
vermieden, die dem Kunden Geld, und der Reparatur-
werkstatt den guten Ruf kosten kénnen. Alle Messungen,
Vorspur, Sturz, Spreizung und Stellung der Rider und
Achsen zueinander werden von der optischen Mittel-
linie des Fahrzeuges aus gemessen. Ist das Einjustieren
des Exactagerdtes gewissenhaft vorgenommen worden,
werden die Werte von zwei Projektionsbildwénden genau
abgelesen und ohne Rechnen auf die MeBkarte Uber-
tragen.



Spur

Zur Verbesserung der Kurvenstabilitdt werden ab Au-
gust 1966 alle VW Typ 1 Fahrzeuge (Kéfer) mit einer ver-
breiterten Hinterachse versehen. VW Typ 1/1500 mit
Scheibenbremse vorn und Trommelbremse hinten be-
kommt eine Spurweite von 1350 mm, Bremscheiben und
Bremstrommel haben vier Radbefestigungsschraubsn.
Alle anderen VW-Typ 1 Fahrzeuge mit Trommelbremse
vorn und hinten bekommen eine Spurweite von 1358 mm,
Bremstrommeln  fiir finf Radbefestigungsschrauben.
Eine Umstellung &lterer Fahrzeuge auf die neue Hinter-
achse mit groBerer Spur ist teilem&Big nicht in Betracht
gezogen worden.

Ausgleichfeder (Siehe Bild 107 a)

Zur weiteren Verbesserung vom Komfort, StraBen- und
Kurvenlage werden ab August 1966 alle Typ 1-Fahrzeuge
mit einer -Ausgleichfeder an der Hinterachse ausgeri-
stet. Die Feder besteht aus einem quer zur Fahrtrichtung
unter dem Kofterboden belestigten Torsionsstab, der
mit zwei Hebeln und zwei Schubstangen mit den beiden
Achsrohren verbunden ist. Diese Feder unterstiitzt die
Hauptfederung (Drehstidbe) beim Einfedern unter Last.

Ausbau. Massckabel von der Batterie abklemmen. Lésen
der Radschrauben. Fahrzeug aufbocken und Abnehmen
der Rader. Selbstsichernde Muttern von den Schubstan-
gen abschrauben. Obere Gummischutzkiappen abneh-
men. Muttern oben an den Hebeln abschrauben und die
Schubstangen mit den Anschlagpuffern abnehmen.
. Lagerbécke rechts und links abschrauben und mit den
" Gummilagern abnehmen, Ausgleichfederstab mit He-
beln nach rechts herausziehen. Fiihrung rechts und links
von den ‘Achsrohrflanschen abschrauben. Fiihrungs-
ringe der Schuhstangen, Federstab, Gummilager, Ddmp-
fungsringe, Fihrungen und Gummipufter auf Verschlei
bzw. Beschadigung prifen und gebenenfalls ersetzen.

Der Einbau erfolgt umgekehrt wie der Ausbau unter Be-.
riicksichtigung der folgenden Punkte: Linker Hebel mit

«L» gezéichnet muB nach hinten unten liegen, die Klemm-
schraube nach vorn. Klemmschrauben anziehen und
" durch Anzug der Gegenmuttern sichern. Federstab mit
Hebeln von rechts her einsetzen. Beim Einbau der

»

‘Bild 108~ Einbaureihenfolge des zerlegten
Hauptbremszylinders

Schubstangen lange Schubstange nach links. Schub-
stanigen zuerst an den Hebeln mit Dampfungsringen
montieren, dann die Schubstangen unten in die Fiihrun-
gen einbringen. Scheiben einlegen. Selbstsichernde Mut-
tern anziehen.

Das Bremssystem

Das hydraulische Bremssystem besteht aus: Haupt-
bremszylinder, Ausgleichsbehélter, Radbremszylindern,
dem Leitungsnetz und auf alle vier Rdder wirkende Trom-
melbremsen. Die Handbremse wirkt mechanisch auf die
Hinterréder.

Hauptbremszylinder

Zur Kontrolle und Reinigung muB der Haupthremszylin-
der ausgebaut werden. Abschra_uben der Bremsleitung
und diesetbe mit Holzstopfen verschlieBen, um Brems-
flissigkeitsverlust, aber auch Eindringen von Schmutz
zu vermeiden, Bremslichtleitung vom Bremslichtschalter
abklemmen. Bolzen der Kolbéenbetitigungsstange ent-

_sichern und herausnehmen. Pedalanschlag I6sen und die

Betédtigungsstange ausbauen. Ldsen der zwei Befesti-
gungsschrauben und abnehmen des Hauptbrems-
zylinders.

Abziehen der Gummischutzkappe. Entfernen des Siche-
rungsringes fiir die Anschlagscheibe, Scheibe und Kol-
ben ausbauen. Fillschelbe, Primérmanschetite und
Druckfeder mit Bodenventil herausschieben. Abschrau-
ben des Bremslichischalters. Die Teile diirfen nur mit
Bremsfliissigkeit oder Spiritus gereinigt werden, da Kraft- -
stoff die Gummiteile angreift.. Simtliche Teile auf Ver-
schleiB priifen. Das Ausgleichtoch in der Zylinderwand
muB frei und ohne Grat sein. Ein verschlossenes Aus-
gleichioch verhindert das ZurlickflieBen der Bremsflis-
sigkeit, sie dehnt sich nach den Radbremszylindern zu
aus. Wird der Druck stdrker als die Riickzugsfeder, so
schleifen die Bremsbacken dauernd an der Bremstrom-
mel {VerschleiB-Bremslicht erléscht nicht). Ein Brems-
kolben, der wieder zum Einbau kommen soll, muf3 sich
in trockénem Zustand saugend im Zylinder bewegen,
anderenfalls ersetzen. Gegebenenfalls auch Primér- und
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Bild 109 Nachdem die Bremsfliissigkeit infolge Erwdrmung und der
entsprechenden Ausdehnung nicht mehr in den Behalfer zuriickflieBen
kann, driickt diese-konstant auf den Kolben des Hauptbremszylinders,
wenn das vergeschriehene Spiel der Kolbenstange von 1 mm nicht
eingehalten wird.

Samtliche Bremsbeldge wiirden somit dauernd schleifen, und das
Stopplicht geht nicht aus! '

Die Anschl platte am Br: dal ist entsprechend zu verschieben
um das notwendige Spiel zu erreichen.

Sekundérmanschette, Druckfeder und Bodenventil er-
setzen. Zuletzt beim Zusammenbau auf den richtigen Sitz
des Sicherungsringes fitr die Anschlagscheibe achten.
Der Einbau erfolgt umgekehrt wie der Ausbau, dabei
die Abstandrohre fur den Bremszylinder in den vorderen
Quertrédger-einsetzen, Die Lange der Betdtigungsstange
beachten, von der abgerundeten Spitze bis zur Vorder-
kante der Sechskantmutter 51 bis 52 mm. Jetzt einsetzen
des Bremszylinders mit der Betétigungs-Kolbenstange,
dabei das Sicherungsblech fiir den Bolzen der Betéti-
gungsstange erneuern. Den BremsfuB3hebel durch Ver-
schieben so einstellen, daB zwischen Stangenende und
Kolbendruckpfanne ein Spiel von 1 mm vorhanden ist.
Es darf nur VW-Ate Bremsfliissigkeit ein- bzw. nach-
gefullt werden. Innendurchmesser des Hauptbremszy-
linders 17,45 mm, Hub 33 mm.

Radbremszylinder vorn, ausbauen und iiberholen
Abnehmen des Vorderrades und abziehen der Brems-
trommel. Abschrauben des Bremsschlauches. Brems-
leitung mit Holzstopfen verschlieBen. Ausbauen von
Federteller, Druckfedern und Spannstiften der Brems-
backen. Vordere Riickzugfeder ausbauen. Eine Brems-
backe aus dem Schlitz der Nachstellschraube heraus-
driicken und Bremsbacken abnehmen. Abschrauben des
Radbremszyiinders,

Die Schutzkappen enifernen. Den Kolben, die Manschet-
ten, Flllstiicke und Verbindungsfeder herausnehmen.
Ausschrauben des Entlifterventils. Alle Teile in Brems-
flissigkeit oder Spiritus reinigen und auf Verschlei prii-
fen. Die Gleitflichen von Kolben und Zylinder kénnen
nicht nachgearbeitet werden, im Falle der Beschadigung
sind die Teile zu ersetzen. Ein gesduberter, trockener Kol-
ben muB sich saugend im Zylinder hin- und herbewegen,
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andernfalls ist er zu ersetzen. Kolben mit VW-Brems-
fliissigkeit einbauen. Wird ein Radbremszylinder ersetzt,
ist auf den Durchmesser zu achten. Der Einbau erfolgt
umgekehrt wie der Ausbau. Es ist darauf zu achten, daB
der Bremsschlauch nicht verkehrt eingebaut wird. Der
Bremsschlauch ist mit einem Drehmoment von 1,5 bis
2,0 mkg anzuziehen. Der Schlauch muf bei allen Lenk-
einschldgen und bei allen Druckfedern frei sein, er darf
nirgendwo antreffen oder scheuern. Bremsbacken lage-
richtig einbauen.

Federteller, Druckfedern und Spannstifte einsetzen. Die
Bremsbacken zentrieren. Vor dem Aufbringen der Brems-
trommel den Zustand des Dichtringes kontrellieren. Ein-
stellen der Vorderradlager entsprechend der Anweisung.
Die Bremse einstellen und entliften. Die EntlUfterventil-
staubkappe anbringen. Probefahrt zur Bremsprufung.
Durchmesser der Radbremszylinder vorn 22,2 mm.

Radbremszylinder hinten, ausbauen und iiberholen
Das Hinterrad und die Bremstrommel abbauen, Den Fe-
derteller, die Druckfeder und die Spannstifté der Brems-
backen ausbauen. Aushéngen der unteren Bremsriick-
zugfeder. Handbremsseil aushangen. Bremsbhacken mit
Bremshebel, Druckstange und oderer Riickzubfeger ab-
nehmen. Bremsschlauch abschrauben und Bremsleitung

" mit Holzstopfen verschlieBen. Abschrauben des Rad-

bremszylinders. Zerlegen, Kontrolle und Zusammenbau
des Radbremszylinders erfolgt wie beim. Vorderrad-
bremszylinder beschrieben. Der Einbau des Hinterrad-
bremszylinders erfolgt in umgekehrter Folge wie das
Aushauen. Bei Ersatz des Radbremszylinders ist der
Durchmesser zu beachten, Die Kronenmutter der Hinter-
achswelle ist mit einem Drehmoment von 30 mkg anzu-
ziehen und -zu versplinten! Nach Einstellung von Hand-
und FuBbremse ist das System zu entliiften. Staubkappen
fiir das Entliifterventil aufsetzen. Probefahrt zur Brems-
priifung. Durchmesser des Radbremszylinders hinten =
19,05 mm.

Radbremsen, Belegen der Bremsbacken

Bei Austausch von Bremsbacken oder auch nur von
Bremsbeldgen, ist auf Glelchartigkeit der Beldge zu ach-
ten, damit rechts und links die gleiche Bremswirkung
erzielt wird. Sind Beldge zu erneuern, so miissen der
gleichen Bremswirkung wegen, diese an beiden Vorder-
bzw. Hinterrddern ersetzt werden. Beim Aufnieten der
Belige ist von der Mitte aus zu nieten, wobei nur die
ersatzteilmédBig vorgesehenen Nieten verwendet werden
dirfen. Verdlte Beldge sind zu erneuern, da das einge-
sogene Ol durch keine Art der Sduberung aus den Be-
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Bild 110 Montagebild des zer-
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legten Hauptbremszylinders und 15 Staubkappe 27 - Bremsschlauch, vorn 400 m 41 Verbindungsschlauch fiir die

der Bremsleitungen (Standard- 16 Fulilstiick-Halfte fir Radbrems- 28 Schiauchhalter fiir Brems- Leitung zwischen Ausgleich-

ausfiithrung) zylinder 19.05 schlauch behalter und Hauptbrems-

1 Hauptbremszylinder 17,46 17 Fiillstiick-Halfte fiir Radbrems- 29 Bremsleitung vorn 170 m zylinder

2 Radbremszylinder 18,05 hinten zylinder 22,2 30 Bremsleitung vorn 440 m 42 Leitung zwischen Ausgleich-

3 Radbremszytinder 18 Verbindungsfeder zwischen 31 RohransciluBmuiter bekalter und Hauptbrems-

4 Sechskantschraube Fullstiick-Halften 32 Bremsleitung vom Haupthrems- zylinder

5 Federring 19 Manschette fiir Radbrems- zylinder zum Verteiler 43 Scheibe fir Dichtungsstapfen

6 Satz Reparaturteile fiir den zylinder 19,05 33 Tiille fir Bremsleitung 44 Dichtungsstopfen far Haupt-
Hauptbremszylinder 20 Manschette fiir Radhrems- 34 Verteiler fir Bremsleitungen bremszylinder )

7 Sicherungsfederring zylinder 22,2 35 Sechskantschraube 45 Abstandsrohr

& ‘Schutzkappe 21  Kolben mit Sprengring fur Rad- 86 Federring 46 Sechskanischraube

9 Ausgleichbehilter fiir Haupt- bremszylinder 19,05 37 Bremsleiiung 185 mm zwischen 47 Federring
bremszylinder 22 Kolhen fiir Sprengring fir Rad~ Verteiler und Bremsschlauch 48 Halter fir Bremsschiauch auf

10 SchraubverschluB bremszylinder 22,2 hinten links Hinterachse

11 Dichtring fiir Schraubverschiu3 23 Sprengring filr Kotben 38 Bremsleitung 645 mm zwischen 48 Sechskantschraube

12 Unterlage fir Ausgleich- 24 Sprengring fir Kolben Verteiler und Bremsleitung 50 Federring
behilter 25 Schutzkappe fir Radbrems- hinten rechts 51 Sechskantmutter

13 Linsenblechschraube zylinder 18,05 3% Bremsschlauch 270 mm hinten 52 Halter fiir Bremsschlauch auf

14 Entldfterventil fir Radbrems- 26 Schutzkappe fur Radb 40 Br leitung 302 mm hinten Rahmenkopf

zylinder zylinder 22,2

lagen entfernt werden kann. Die Bremsbelagbreite be-
trédgt vorn 40 und hinten 30 mm, Beim Einbau der Brems-
backen ist auf die richtige Lage der Schlitze der Nach-
stellschrauben, schrége Backenabstlitzung, zu achten.

Leitungssystem

Die starren Rohre des Netzes hestehen aus Stahlrohren
4,75% 0,72 mm und sind in kurzen Absténden mit Schellen
verlegt. Die Rohrverbindungen sind als Kegelkupplungen
ausgebildet. Eine Uberwurfmutter greift liber die kegelige
Flidche des doppelwandig gestauchten Rohres. Zur Her-
stellung 'der Bordelung sind Spezialdorne erforderlich.
Wo das Leitungsnetz den Bewegungen der Rdder beim
Lenken oder Durchfedern folgen muf3, sind Brems-
schlduche eingebaut. Beim Auswechseln eines Brems-
schlauches diirfen weder am Anschlufl zum Radbrems-
zylinder noch am Ende des starren Rohrnetzes scharfe

Abbiegungen entstehen. Nach allen Arbeiten am Lei--
tungsnetz (Bremszylinder, Bremsschlduche oder Rohr-
leitungen auswechseln), muf3 das Bremssystem ent-
liftet werden. Auf das Anzugsmoment von 1,5 bis 2,0
mkg beim Anziehen der Verbindungen von Bremssch[au-
chen und Bremsleitungen achten.

Entliiften des Bremssystems

Das Entliiften geschieht, falls es nicht mit €inem Entlif-
tungsgerét und Pedalstiitze durchgefiihrt wird, ﬂ_urch
zwei Mann. Erst Hinterrad rechts, dann Hinterrad links,
dann Vorderrad rechts und links. Nach Abnahme der
Staubkappe vom Entliifterventil wird der Schilauch Tber
den Nippel des Ventils geschoben. Das Ende des Ent-
lufterschlauches befindet sich in einem mit Bremsfliis-
sigkeit gefiillten Glas. Das Glas ist soweit anzuheben,
daf3 das Mundstiick des Schlauches tber dem Entliif-
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18 20

8 5 9 9

Bild 111 Montagebild der 9 Bremsbacke 40 vorn mit Belag
zerlegten Oldruckbremse 10 1 Satz Bremsbellge 30 hinten
(Standard-Ausfiihrung) 11 1 Satz Bremsbelége 40 vorn
12 Niet
5 Bremstrager vorn 13 Spannstift 40 mm
6 Blattfeder fir Verstelleinrich 14 Spannstift 32 mm
tung (verstemmt) 15 Druckfeder fiir Spannstift
7 Nach flr Bry back 16 Federteller fur Spannstift
8 Nachstellschraube fur Brems- 17 Ruckzufeder hinten fir Brems-
backe backe

tungsventil liegt. Das Entlliftungsventil ist etwa eine
Umdrehung zu 6ffnen.

Der zweite Mann tritt den BremsfuBhebel so schnell
nieder, langsam zuriicklassen, bis an der Schlauchdff-
‘nung im Glas keine Luftperlen mehr austreten. Aus Si-
cherheitsgriinden mit dem Bremspedal noch einige Male
- schnelf nieder - fangsam zuriick. Es muB auf jeden Fall
genug Bremsfliissigkeit im Glas sein, da sonst das Ge-
genteil des beabsichtigten Vorganges eintritt und Luft
in das System gesaugt wird. Den Bremshebel dann letzt-
malig durchireten und halten bis der erste Mann das
Entliiftungsventil wieder geschlossen hat, EntlGften, den
Schlauch abziehen und Staubkappe aufstecken. Dieser
Vorgang ist an allen Radern in der oben beschriebenen
Reihenfolge durchzufithren. Da nun das Bremssystem

Hondbremsbete!
Vyrrhenssiange.
Bremsser,

Bremssen

Zhiboges
Lagerborzen [w: Handbremshebel

ﬁ/'ﬂ/'mg.rn’/;f feir Bremsser!

Bild 112 Handbremsseilzug
Bei der Schraube «Br

wird die H tellt
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18

19
20
21
22
23

24

25

Bremstrager hinten links
Bremsbacke 30 hinten mit Belag
Lagerboizen fir Bremshebel 3
Federscheibe 3!
Riickzugfeder oben fiir Brems-
backe

Klammer fir Druckstange
Druckstange

26
Riickzugfeder vorn fir Brems- 26 RUckzugfeder unten fir Brems-
backe backe
Sechskantschraube 27 Bremshebel links
Federring 28 Sicherung fiir Lagerbolzen
29
30

1 Halter fiir Bremsseil links
2 Sechskantschraube

vollig gefullt ist, ist es notwendig, die Bremsﬁﬁssigkeit
im Ausgleichsbehélter auf 15 bis 20 mm unterhalb des
Schraubverschlusses aufzufiillen.

Einstellen der Oldruck-Radbremse

Die hydraulische Bremse gleicht den natiirlichen Ver-
schleill der Bremsbeldge soweit aus, wie es das Volumen
des Hauﬁtbremszylinders zulaBt. Wird der Weg des
FuBbremshebels zu groB, bis die Bremswirkung eintritt
dann miissen die Bremsbacken einzeln nachgestellt wer-
den. Es ist dabei wie folgt vorzugehen:

Wagen aufbocken und Handbremse ganz |ésen, FuB-
bremshebel mehrmais kraftig durchtreten, damit sich die

* Bremsbacken in der Bremstrommel zentrieren. Drehen

des betreffenden Rades bis die Nachsteliéffnung in der
Bremstrommel iiber einer der beiden Nachstellmuttern
steht.

Mit einem Schraubenzicher als Hebel wird die Nachstell-
mutter nach abwérts gezogen, bis der Bremsbelag ieicht
an der Bremstrommel streift. Dann Nachstellmutter 3 bis
4 Zahne l6sen, bis sich die Bremstrommel frei dreht. Die
zweite Nachstellmutter wird nach oben gedreht, bis der
Belag wieder leicht an der Bremstrommel streicht, Nach-
stelimutter 3 bis'4 Z&hne I8sen, bis sich die Trommef frei
dreht. (Entgegengesetzte Drehrichtung der Nachstell-
muttern beachten.) Die Einstetlung der restlichen Réder
erfolgt in derselben Weise.



Einstellen der Handbremse

Wagen anheben. Durch einen Schiitz in der Abdeckung
des Handbremshebels werden die Gegenmuttern am
vorderen Ende des Bremsseiles geldst. Die Nachsteli-
schrauben werden soweit angezogen, da sich die Hin-
terréder bei géf(")sier Handbremse noch frei drehen las-
sen. Anzichen des Handbremshobels um zwei Zhne.
GleichmaBige Bremswirkung an den Hinterrddern pro-
bieren. Nach weiterem Anziehen des Handbremshebels
(4. Zahn) dirfen sich die Rader von Hand nicht mehr
drehen lassen. Eventuell die unteren Schrauben noch ein
bis zwei Ginge anziehen, dann Gegenmutter anziehen.
Nach den Bremseinstelluhgen muB der Wagen zur Probe
gefahren werden.

Ab Februar 1965 wurden die Wagen mit einem Hand-
bremsseil ausgestattet. Alle Montagen sind wie bisher,
lediglich beim Einstellen der Handbremse ist darauf zu
achten, dafl der Ausgleichbiigel bei angezogener Hand-
bremse immer waagrecht steht.

Die Zweikreispumpe

Ab August 1966 wurden die Karmann Ghia- und die
Cabrio-Modelle Typ 14/15 mit einer Zwetkreisbremse aus-
gestattet. Beim Typ 11 wird die Zweikreisbremse fiir ei-
nige Exportlédnder eingebaut. Die Zweikreishremsanlage
unterscheidet sich nur durch den in zwei Kammern unter-
teilten Bremsflissigkeitsbehélter und dem Tandem-
Hauptbremszylinder von -der Einkreisan!ege, daher ge-
niigt an dieser Stelle lediglich die Beschreibung der Ab-
weichungen. )

Bei dem Tandem-Hauptbremszylinder handelt es sich
praktisch um zwei hintereinander angeordnete Brems-
zylinderkolben in einem Hauptbremszylindergehduse.
Dadurch wird das Gehéduse in zwei Druckrdume aufge-
teilt. Ein Druckraum ist an den Vorderbremskreis, ein
Druckraum ist an den Hinterbremskreis angeschlossen.
Damit kann bei Ausfall eines Bremskreises das Fahrzeug
mit dem unbeschédigten Bremskreis voll abgebremst
werden. Ist zum Beispiel der vordere Bremskreis unwirk-
sam, so werden bei der Betdtigung des Bremspedales
beide Bremskolben mit der dazwischen befindlichen
Bremsfliissigkeit soweit nach vorn geschoben, bis der
Bremskolben fiir den Vorderbremskreis am Gehé&use-
boden anliegt. Jetzt wird im Druckraum fiir den Hinter-
bremskreis der zum Bremsen nétige Druck aufgebaut.
Die Ausgleichsbhohrung ist verschlossen und der Druck
setzt sich in der Leitung zu den Radbremszylindern fort.
Wird der Hinterbremskreis unwirksam, so wird der Kol-

ben fiir den Hinterbremskreis bis zum Anschlag an die
Anschlaghiilse verschoben, dann driickt der Vorder-
bremskolben auf den Kolben des Hinterbremskreises und
der Druckaufbau im vorderen Druckraum erfolgt und
wird durch die Bremsleitung zu den Radbremszylindern
fortgepflanzt. Die Bremsflussigkeit fliefit aus den zwei
Kammern jeweils dem entsprechenden Druckraum zu,
Der Fliassigkeitsspiegel der Bremsflussigkeit muB immer »
fiber der Trennwand des Behilters stehen. Zu beachten
ist, dal das Beliiftungsioch im Deckel des Behalters
stets offen ist.

Bricht eine Bremsleitung von einem der Bremskreise, so
geht nur die in den Raum vor dem entsprechenden Kol-
ben befindliche Fllissigkeit verloren und nur dieser
Bremskreis wird unwirksam. Bei dem Ausfall eines
Bremskreises wird ein wesentlich grdBerer Bremspedal-
weg notig um die Bremsung zu erzielen. Daran oder an
der gegen{iber dem Normalzustand verringerten Brems-
wirkung ist immer der Ausfall eines Bremskreises zu er-
kennen. Bremsrohrbriiche sind zwar selten, aber durch-
gescheuerte oder korrodierte Leltungen (Auftausalze)
und Bremsdruckschiduche sind immerhin méglich, so-

"-daB die Einfuhrung der Zweikreisbremse einen wesent-

lichen Fortschritt im Hinblick auf die Verkehrssicherheit
bedeutet.

Der Tandem-Hauptbremszylinder der Scheibenbremse
unterscheidet sich von dem der Trommelbremse nur
durch das Fehlen der Vordruckventile. Da hei der Schei-
benbremse im Gegensatz zur Trommelbremse kein Vor-
druck herrschen darf, sind die Ventile unndtig. Um je-
doch sicherzustellen, daB bei entsprechender Pedalbe-.
tatigung mit dem Hauptbremszylinder Bremsfliissigkelt
«gepumpt» werden kann, sind die Abgangsbohrungen
im Hauptbremszylindergeh&use als Drosselbohrungen
ausgefiihrt. Das Pumpen ist zum Beispiel nétig zum Fiil-
len oder Entliiften der Bremsanlage, wenn kein Fill- oder
Entliiftungsgerét zur Verfliigung steht.

‘Scheibenbremse

Die Vorderrad-Scheibenbremse hesteht aus zwei Haupt-
teilen, der topfférmigen Bremsscheibe und dem Festsat-
tel mit den Bremshel&gen. Die Bremsscheibe ist auf dem
Radnabenflansch mit vier Schrauben befestigt und auf
einem Bund der Nabe zentriert. Der Festsattel besteht
aus zwei Gehéusen, dem Flanschengehiuse und-dem
Deckelgehduse, Beide sind durch vier Schrauben fest
miteinander verbunden. Der Festsatte! selbst umfalit die
Bremsscheibe wié eine Zange, er ist mit zwei Schrauben
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am Achsschenkeltrdger angeschraubt. In Fahrtrichtung
gesehen' sitzt der Festsattel hinter der Radachse. Die
Gohsusehilften des Bremssattels sind als Bremszylinder
ausgebiidét, in denen je ein Kolben und ein stationérer
Gummidichtring untergebracht sind. Der viereckige
Dichtring sitzt in einer Ringnute im Zylinder und dichtet
den Kolben gegen den Zylinder ab. Dadurch wird das
Austreten von Bremsfliissigkeit aus dem Zylinder und
gleichzeitig das Eindringen von Schmutz und Feuchtig-

Bild 113 Montagebild der 7 Dichtung

zerlegten Scheibenbremse 8 Flanschgehause
¢ 9 Federringe

1 Deckelgehdause 10 Sechskantmuttern
2 Zylinderschraube 11 Haltestifte

3 Bremsbeldge komplett 12 Sicherungsdsen
3a Kreuzfeder 13 Verbindungsrohr
4  Kiemmring 14 Entliifterschraube
5 Schutzkappe 15 Staubkappe

6 Kolben 16 Bremsscheibe

keit von auBen nach innen unmdglich gemacht. Kolben
und Zylinder werden zur Bremsscheibe hin durch eine
Gummischutzkappe, die mittels Klemmring auf dem Ge-
hdusebund und durch ihre Eigenspannung auf dem Kol-
benschaft gehalten wird, gegen Eindringen von Schmutz
und Feuchtigkeit geschiitzt. Die Kolben des Festsattels
sind als Hohlkolben ausgebildet, die offene Seite zeigt
zur Bremsscheibe. Gegen eventuelles Verdrehen der
Kolben beim Bremsen, sind sie durch ein Verdrehsiche-

Bild 114 Zum Ausbau und Ersatz der Bremsheldage werden vor-
erst die Si aus den Haltestif entfernt.
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Bild 115 Der untere Haltesfift wird herauﬁge‘rmmmen



rungsblech, welches in den Kolbenboden eingepreBt ist
und sich im Gehduseschacht abstitzt, gesichert. Die
beiden Bremsbeldge sind rechts und links von der
Bremsscheibe in schachtartigen Aussparungen in dem
Festsattel eingesetzt. Jeder Belag besteht aus dem Be-
iag, der Belagplatte und auf der Riickseite einer geréusch-
dampfenden Kunstsiofischicht. Kunstsoffschicht und
Belag sind aufgeklebt. Zwei in den Festsattel eingescho-
bhene und mit einer Spannhiilse gesicherte Haltestifte
und eine Spreizfeder, die unter Vorspannung unter den
Haltestiften sitzt und die Beldge spielfrei gegen die Kol-
ben drickt, sorgen flir die Halterung der Bremsbelﬁ‘ge.

Ein Gewindestutzen ist fiir den AnschluB des Brems-’

leitungssystems in jedes Flanschgeh#use eingeschraubt,
Die Bremszylinder jedes Sattels sind durch Kandle in
den Gehdusen miteinander verbunden. Gegen Eindrin-
gen von Schmutz sowie gegen Steinschlag ist die Brems-
scheibe an der Innenseite durch das am Achsschenkel
angeschraubte Abdeckblech und auf der AuBenseite
durch das angeschraubte Rad gesichert. Sonst erfolgt
durch die Zentrifugalkraft Selbstreinigung von Wasser
und StraBenschmutz. Eine ins Einzelne gehende Funk-
tionsbeschreibung wiirde den Umfang des Heftes spren-

" gen, daher werden im Folgenden nur die Wartung und
die Reparaturen an der Scheibenbremse gebracht.

WARTUNG DER SCHEIBENBREMSE

Kontrolle der Bremsfliissigkeit erfolgt bei der Abliefe-
rungsdurchsicht, dann bei 500 Kilometer und soll von da
ab sorgféitig alle 10000 Kilometer erfolgen. Infolge der
groBen Zylinderquerschnitte im Festsattel sinkt bei Ab-
niitzung der Bremsbeldge die Flissigkeit. mehr ab, als

Biild 116 H h der K fed

man allgemein von der Trommelbremse gew&hnt ist. Die
Dichtheitskentrolie der gesamten Anlage wird mit dem
Druckpriifer in Verbindung mit der Pedalstlitze durch-
gefiihrt. Druckpriifer an dem Radbremszylinder der Trom-
melbremse anschlieen. Gleichzeitig mit der Druckprii-
fung wird die Vordruckpriifung durchgefiihrt. Dazu
Bremspedal mehrmals treten um den maximal moglichen
Bremsdruck zu erzeugen. L&Bt sich das Pedal weich und
federnd durchtreten, muB3 die Anlage entliiftet werden.
Bei angeschlossenem und entlifteten Druckprifer ist
mit der am Bremspedal angesetzten Pedalstiitze ein
Druck zwischen 2 und 5 kg/cm?® zu erzeugen. Der einge-
stellte Druck muB wihrend der Prifdauer von flinf Minu-
ten konstant bleiben. Feststellen und beseitigen der Un-
dichtheit.

Kontrolle der Bremsbeldge ist im Rahmen des regel-
maBigen Wartungsdienstes sonst alle 10000 Kilometer
vorzunehmen. Bei einer Reststarke von 2 mm ohne
Bremsbelagplatte miissen die Beldge ersetst werden,
Ist nur ein Belag innerhalb eines Festsattels auf 2 mm
abgenutzt, so sind beide Beldge in beiden Festsittein zu
ersetzen. Dasselbe trifft fir einen verdlten oder gerisse-
nen Bremsbelag zu, Ein Wechseln von auBen nach innen
oder umgekehrt bzw, vom rechten zum linken Festsattel,
ist nicht statthaft. Beim Ersetzen der Beldge sind auch
die Spreizfedern an beiden Festsatteln zu ersetzen. Ori-
ginal VW-Reparatursatz SP 419 verwenden.

INSTANDSETZUNG DER SCHEIBENBREMSE
Ersatz der Bremsbheldge. Abnehmen der Vorderrader.
Haltestifte fir die Bremsbeldge mit passendem Durch-

Bild 147 Der zweite Haltestift wird b
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schlag entfernen. Abnehmen der Spreizfedern. Vor dem
Ausziehen der Bellige sind dieselben {0r den Fall der
Wiederverwendung in ihrer Lage zum Festsattel mittels
Farbstrich zu markieren. Bellige mit dem Ausziehhaken
aus dem Festsattel herausziehen. Bel der Prifung des
VerschleiBes nicht auf das Augenmal verlassen, son-
dern die Belagstirke mit der Schublehre messen. Ist
der Belag nur noch 2 mm stark, so sind alte Bellige zu
erneuern. Ist einer der Bellge gerissen oder verolt, oder
hat er sich von der Belagplatte geldst, so sind alle Be-
lige zu ersetzen, Bevor die neuen Bellge eingesetzt wer-
den, sind unter Verwendung der Kolbenrlicksetzvorrich-
tung beide Kolben in die Ausgangsstellung in die Zylin-
der der Festshttel zurlckzudriicken. Vor dem Zurlck-
driicken der Kolben ist gegebenenfalls etwas Brems-
flissigkeit aus dem Behditer abzusaugen. Dabei aber
nur einen Saugheber benltzen, da die Bremsflissigkeit
giftig Ist. Vor dem Einsetzen der Bremsbellige sind die
Gummischutzkappen der Kolben zu prifen. Spréde, ver-
hiirtete oder brichige Schutzkappen miissen orsetzt wer-
den. Zum Abnehmen der Schutzkappen ist der Festsat-
tel auszubauen. Sitz und Fihrungsschacht der Bellige
im Festsattel nach Ausbau der Kolbenverdrehsicherung
peinlichst zu sdubern. Wieder 2u verwertende Bremsbe-
ldge sind entsprechend der beim Ausbau angebrachten
Markierung einzustecken. Bel dem Einbau von neuen Be-
I&gen ist die Bremsschelbe auf Seitenschlag zu prifen
(siehe unten). Der ringformige Teil der Kolbenverdreh-
sicherung ist fest in den Kolben einzudricken. Stellung
der Kolben mit der Kolbenlehre prifen. Gegebenentfalls
die vorgeschriebene 20-Grad-Stellung mit Hilfe der Kci-

Bild 115 Mit der Zange «as (Bild 120) werden die Kolben 2urlick.
gedricht.

Damit dor Kolben und die Bremescheibe nicht beschadigt wird, dart
rum Zurbehdrichen kein anderes Werkzeug verwendet werden

bendrehzange einstellen. Bellige in den Festsattel ein-
bringen. Die Beldge missen sich leicht im Sattel auf und
ab bewegen lassen. Neue Sprelzfedern einlegen. Die
Haltestifte sind nur mit dem Hammer einzuschlagen, da
bei der Verwendung eines Durchschlages der vordere
Bund durch die Spannhilse abgeschert werden kann,
Bremspedal mehrmals betitigen, damit sich Kolben und
Belige zentrieren. Stand der Bremsflissigkeit prifen
und falls ndtig erganzen,

Kontrolle der Bremsscheibe auf Schlag
Vorderr@der abnehmen. Bremsbellge ausbauen. Vorder-
radlagerspiel korrekt einstelien. MeBuhr anbringen.

Bild 120 Spezialzangen fir den Ein- und Ausbau der Scheiben.
bremsen (siehe Test)



Bremsscheibe langsem dreten, dabei die Scheibe nicht
kippen oder in axialer Richtung verschieben. Vorhande-
nen Schlag ablesen. Der hdchst zullissige Schlag be-
trigt 0,2 mm. Scheiben mit groBerem Schlag miissen er-
setzt werden,

Aus- und Einbau der Bremsscheibe und des Abdeck-
bleches

Ist der Seitenschlag groBer als 0,2 mm, so lst der Fest-
sattel abzubauen und bei angeschraubtem Bremsdruch-
schlauch mit einem aus SchwellBdraht gebogenen Haken

Bild 121 Fir den z b i Kolben-

Bild 122 Mt der Kolbendrohzange wird der Kolben in die genave
Lage gemAl der Schraglehre gebracht

an der Spurstange aufzuhdingen. Klemm-Mutter der Rad-
lagereinstellung abschrauben und abnehmen der Brems-
scheibe. Verschlissene, gerissene oder nachgearbeitete
Scheiben deren Durchmesser nur noch 8 mm betrigt,
sind zu ersetzen. Bis zu einer Stirke von 8,5 mm kénnen
die Bremsscheiben belderseitig feinstspanig nachge-
arbeitet werden. Gegebenenfalls ist das Abdeckblech
abzuschrauben und bei Beschidigungen zu ersetzen.
Vorderradlagerspiel einstellen, Festsattel unter Verwen-
dung neuer Befestigungsschrauben und Sicherungs-
bleche mit einem Drehmoment von 6 mkg anschrauben.

Demontage des Festsattels

Vorderrider abnehmen, Bremsbeliige wie oben beschrie-
ben ausbauen. Bremsdruckschlauch am AnschluBnippel
abschrauben. Bremsleitung mit der Staubkappe eines
Entidftungsventils gegen Eindringen von Schmutz schiit-
zen, Festsattel, nachdem er auf Normaltemperatur ab-
geklhit ist, abschrauben. Sicherungsbleche aufbiegen
und die Halteschrauben entfernen. Abnehmen des Fest-
sattels. Zerlegt werden darf der Festsattel nur, wenn die
Gehdusehdiften undicht sind und die Dichtungen fir
den Bremsflissigkeitskanal ersetzt werden mdissen,
Nachdem der Festsattel &uBerlich von Schmutz gereinigt
ist, wird er unter Verwendung von Aluminium-Schutz-
backen am Flansch in den Schraubtsock gespannt. Ab-
nehmen der Kolbenverdrehsicherungen. An den Gehliu-
sen Klemmring von der Gummischutzkappe 10r Kolben
mit einem dinnen Schraubenzieher abnehmen. Schutz-
kappe fir Kolben mit Hornstricknadel oder Falzbein ab-
nehmen. Einen Kolben mit PreBluft geringen Druckes aus

in Gohil Bacana e




dem Festsattel herausdricken. Dazu ein etwa 5-10 mm
starkes Hartholzbrettichen in den Gehduseschacht gin-
stecken und den anderen Kolben mit der Kolbenricksetz-
vorrichtung festhalten. Falls sich ein Kolben nicht aus
dem Zylinder herausdriicken 18Bt, so ist er nochmals in
die Ausgangssteliung zurlickzuschieb Nun ist noch

der stationdre Gummidichtring mittels Hornstricknadel
oder Falzbein zu entfernen.

Montage des Festsattels

Alle Teile in Spiritus reinigen und auf VerschleiB prifen.
Ist ein Zylinder beschidigt, dann mul der komplette
Festsattel ersetzt werden. Gummidichtring, Schutzkappe,
Klemmring und Kolbenverdrehsicherung sind bei jeder
Festsattelinstandsetzung zu ersetzen. Original VW-
Reparatursatz SP 423 benltzen. Gummidichtring hauch-
dinn mit Original VW-Bremszylindarpaste eingestrichen
in die Nute der Zylinder einsetzen. Zylinder und Kolben
diinn mit Bremszylinderpaste einstreichen, Kolben ein-
setzen. Neue Gummischutzkappe und neuen Klemmring
aufbringen, Kolbenstellung mit der Kolbenlehre kontrol-
lieren und gegebenenfalls mit der Kolbendrehzange in
die 20-Grad-Stellung bringen. Kolbenverdrehsicherung
einsetzen. Nun den zweiten Kolben wie beschrieben aus-
driicken und prilfen und einsetzen. Vor dem Zusammen-
bau der Festsattelhliften sind die Anlagefiichen noch-
mals mit Spiritus zu reinigen, Die Dichtungen flr den
Flissigkeitskanal erneuern und die Hilften unter Ver-
wendung neuer Schrauben und Muttern zusammen-
schrauben. Das Anziehen der Muttern mul in zwei Stu-
fen vorgenommen werden. Zuerst die inneren, dann die

Bild 124 Der obere Haltebolzen wird durch dis Locher der Belige
geschoben

Bild 125 Neus Kreurfeder mit der R
Haitestift tGhren

(Kreurteder wenn maglich stets erneuern)

SuBeren Schrauben mit 1,0 mkg und dann in der gleichen
Folge mit 2,0 mkg anziehen. Der Anbau des Festsattels
erfolgt umgekehrt wie der Abbau, dabei beachten, daB
die Anlageflichen am Sattel und am Achsschenkel frei
von Schmutz und Grat sind. Die Befestigungsschrauben
und die Sicherungsbleche sind zu erneuern. Schrauben
mit einem Drehmoment von 6,0 mkg anziehen, Siche-
rungsbleche anbiegen. Die Bremsbel2ge sind erst nach
dem Anbau der Festsittel einzubauen (siehe vorn, Ersatz
der Bremsbellige). Entliften des vorderen Bremskreises
(siehe weiter hinten).

Bild 128 Froies Ende dor Kreuzfeder so
Haltestift in die Locher der Belige singeschoben werden kann.




Entiiiften der Bremse

Jeder Bremskreis ist im Bedarfsfall einzeln zu entliiften.
Wurden bei einer Uberholung oder Reparatur beide
Bremskreise gedffnet, so ist zuerst der vordere Brems-
kreis (Scheibenbremse), dann der hintere Bremskreis
{Trommelbremse) zu entlliften, Das Entliiften geschieht
durch 2 Monteure. Die beiden Festséttef werden nach-
einander mittels Entliiftungsschlauch und MeBgefal
durch wiederholtes Treten (Pumpen)} des Bremspedals
entliiftet. Tritt blasenfreie Bremsfliissigkeit in das Mell-
gefsB, ist das EntlGftungsventil zu schliefen! Abziehen
des Entliiftungsschlauches und Aufsetzen der Gummi-
staubkappen.

Einstellen der Bremsen

Bei den Vorderradern ist ein Einstellen nicht nétig, da die
Bremsbeldge sich entsprechend dem Verschieill selbst-
titig nachstellen.

Bei der Trommelbremse der Hinterrdder sind die Brems-
backen einzeln fur sich nachzustellen, wenn der Fuf3-
hebelweg durch VerschleiB der Bremsbeldge zu gro
geworden ist. Eventuell Bremsbacken ersetzen.

Rader und Reifen

Zur Verwendung kommen Scheibenréder mit Tiefbett-
felge 4J x 15 und ein schlauchioser Reifen. Fiir die Stra-
Benlage und die Federung des Wagens ist das Einhalten
des vorgeschriebenen Reifendruckes von groBer Bedeu-
tung. Wird der Wagen nur von zwei Personen gefahren,
so ist ein Luftdruck von 1,1 atii vorn und 1,7 atii hinten
ausreichend. Bei voller Besetzung soll der Luftdruck vorn
1,2 und hinten 1,8 atll betragen. Bel langer, schnelier
Autobahnfahrt ist der Luftdruck vorn und hinten um 0,2
atii zu erhShen.
Bei zu geringem Luftdruck zeigen sich VerschieiBer-
" scheinungen gleichzeitig an beiden Seiten des Reifen-
profils, bei zu hohem Luftdruck ergibt sich ein Schaden
in der Mitte der Lauffliche auf dem gesamten Umfang.
Stellenweise Abniitzungen auf der Mitte der Lauffliche
zeigt eine statische Unwucht, die Felge hat einen unzu-
lassigen Hohenschlag. Stellenweise Auswaschungen
auf einer Profilseite zeigt an, daB im Rad eine statische
und dynamische Unwucht besteht. Zu grbBer Héhen-
und Seitenschlag und zu groBes Spiel im Radlager kann
die Ursache sein. Um bei ausgewuchteten Rédern eine
gleichrﬁéﬁige Abniitzung der Reifen zu erreichen, die
die Lebensdauer jedes Reifens, zugleich aber auch die
Zuverlassigkeit und Gleichformigkeit der Bremswirkung
erhélt, sind die Rédder mit Reifen, mit dem Reserverad,
und um das Fahrzeug alle 5000 km umzuwechseln,

Auswuchten der Réader

DaB die gleichméBige Massenverteilung auf den Radern
wichtig ist, kann man daran erkennen, daB die Reifenher-
steller die leichteste Stelle des Reifens mit einem roten’
Punkt markieren. Diese rote Marke kommt an das Ventil,
wodurch ein gewisser Massenausgleich gegeben ist. Da
die neuen Réder in der Produktion statisch ausgewuchtet

. sind, ist ein Auswuchten neuer R&der im allgemeinen

nicht nétig. Bel ldngerer Laufzeit infolge normalen Ver-
schleiBes, bildet sich jedoch eine unregelméBige Ver-
teilung der Massen heraus, sodaB eine Unwuchtkon-
trolle und deren Beseitigung absolut angehracht ist. Bei
einer Unwucht von nur 100 Gramm zerren bei etwa 100
km Geschwindigkeit bei jeder Radumdrehung etwa 15
kg an der betreffenden Stelie. Bei Radern mit runderneu-
erten Reifen oder bei durch AnfahrstoB verbeulten R&-
dern ist das Auswuchten unbedingt erforderli¢h. Seiten-
und Hdhenschlag kdnnen mit Hilfe eines ParallelreiBers
leicht am Felgenhorn festgestellt werden. Das Richten
verzogener Felgen ist nicht zuldssig. Der zuldssige Hé-
hen- und Seitenschlag betragt je 1,5 mm. Das statische
Auswuchten kann nach Kontrolle von Héhen- und Sei-

‘tenschlag und des Vorderrad-Lagerspiels ohne Gerdt
dediglich nach dem Auspendeln des Rades durch An-

bringung von kleinen Gewichten erfolgen. Da bei einer
dynamischen Unwucht die Massen-auch nach der Seite
ungleich sind, ist fir das Auswuchten eine Maschine
notig, die die Unwuchtschingungen genéu aufzeichnet.
Es gibt handelsiibliche Maschinen, die entweder auf
mechanischer oder elektronischer Basis die Stellen ge-
nau bezeichner, auf der die Unwuchtgewichte ange-
bracht werden miissen. Eine Unwuchtkontrolle soll alle
10000 km vorgenommen werden, Bei schneller Fahrt
sollte dieser Interwall verringert werden.

. Montage des schlauchiosen Reifens auf die Felge

44 x 15
Die Felge muB innen am Schulterhorn und am Ventil-
loch vollkommen sauber sein. Durch Anfahren verformte

Felgen sind fiir den schlauchlosen Reifen nicht geeignet.

Reinigen der Felge gegebenenfalls mit der Drahtbirste.
Gummiventil mit Ventitheber fiir 'schlauchlosen Reifen
elnbringen. Man beginnt mit dem Montieren des Reifens
gegeniiber dem Ventil und hért von beiden Seiten kom-
mend beim Ventil auf. Roter Punkt auf der Seitenwand
des Reifens muf3 am Ventil liegen. Keine Gewalt anwen-

den. Auf keinen Fall Reifenwulst verietzen. GréBe der

Reifen 5,60-15.

Aufpumpen des Reifens
Ventileinsatz herausschrauben, Reifen senkrecht stellen,
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Reifen mittels LuftstoB von 4 atli aufpumpen. Legen sich
die Wulste nicht an, so wird ein Spannband um den Rei-
fen gelegt und gespannt. Eventuell auch ein Strick mit
einem Holzknebel, er spreizt die Wulste und |88t sie in
die Felgenwulste setzen. Jetzt Ventileinsatz einschrau-
ben und auf vorgeschriebenen Druck aufpumpen.

Priifen auf Dichtigkeit -
Montierten Reifen in Wasserbad legen, die Felgen und
Reifen sowie das Ventil auf undichte Stellen prijfen.

Demontage

Abnehmen der 'Ventilkappe, Herausschrauben des Ven-
‘tileinsatzes, die Reifenwulste mit der VW-Reifenabdriick-
vorrichtung VW 640 von den Felgenschultern abdriicken.
Montiereisen zwischen Horn und Wulst stecken und die
Seitenwand des Reifens iiber den Felgenrand heben.
Kontrolle des Reifens auf Verletzung, N&gel oder Fremd-
kérper. Durch Négel hervorgerufene Lécher sind nach
Vorschrift des jedem Fahrzeug beigegebenen Repara-
turkdstchens zu reparieren.

Seilziige - FuBhebeIwe_rk

Ausbau und Einbau des Kupplungsseiles

Ausbau

Wagen hinten aufbocken und linkes Hinterrad abneh-
men. Abschrauben der Gegenmutter und Nachstefl-
mutter hinter dem Kupplungshebel an der Kupplungs-
ausriickwelle. Kupplungsseil aus der Ose des Ausriick-
hebels herausnehmen. Abstreifen der Gummiabdich-
tung von der Seilflihrung und das Kupplungsseil aus
‘der Dichtmanschette herausziehen. Betétigungsstange
fur Hauptbremszylinder-Kolbenstange l6sen, Gaszugam
GasfuBhebel i6sen und das FuBhebelwerk ausbauen
(siehe FuBhebelwerk). Es ist zu heachten, daB sich das

Kuppiungsseil infolge ‘des zuriickfallenden Kupplungs-.

fuBhebels von selbst vom Haken der KupplungsfuBheébel-
Welle l6st und im Rahmenteil verschwindet. Kupplungs-
seil nach vorn aus der Offnung im Rahmentunnel heraus-
ziehen.. i

Einbau

Der Einbau erfolgt praktisch in umgekehrter Reihenfolge

wie der Ausbau. Da es ohne besondere Erfahrung nicht
_leicht ist, das Fiihrungsrohr des Kupplungsseiles durch

die seitliche Offnung im Rahmentunnel zu erreichen,

sollte das Einfiihren des Kupplungsseiles an einem aus-

gebauten Rahmen gelibt werden, AuBerdem ist ein am
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Fiihrungsrohr vorbeigeschobenes Seil oft nur. unter
groBen Schwierigkeiten zurlickzubekommen, da es sich
im Rahmentunnel zwischen den Flihrungsrohren und der

) Briicke im Tunnel verklemmt. Das Kupplungsseil wird

etwa 5 ¢m hinter dem Gewindestiick zwischen Daumen
und Zeigefinger der linken Hand gefaBt, in die Offnung
im Rahmentunnel eingefihrt und mit dem Ende des
Gewindestiickes das schréggeschnittene Rohr gesucht,
Sobald das Gewindestiick eingreift, wird nun mit der
rechten Hand das Seil nachgeschoben. Das hintere Ende
des Gewindestlickes kommt in die Richtung des Fiih-
rungsrohres und rutscht federnd und hérbar ein. Nun
wird das Seil mit Universalfett VW A-052 cingeschoben.
Bei abgehobener Karrosse 4Bt sich das Einflihren des
Seiles durch einen zweiten Monteur mittels Handlampen-
beleuchtung vom Rahmenkopf aus iiberwachen. Bei auf-
gebauter Karrosse durch die Montageldcher im Auf-
bauvorderteil. T

Auf richtigen Sitz der Gummimanschette -wo das Ende
der Seilfihrung aus dem Rahmen kommt — achten. Ein-
bau des FuBhebelwerkes. Ose des Kupplungsseiles und
Haken an der KupplungsfuBhebelwelle sinfetten und
Seil einhdngen. KupplungsfuBhebel senkrecht -halten,
da sonst das Seil sich selbst aushéngt und im Rahmen-
tunnel verschwindet. Richtige Stellung der FuBhebel-
anschlage beachten, Jetzt erfolgt die Einstellung des
Kupplungsspieles.

Zuerst die Stellung des Kupplungshebels am Getriehe
priifen {siehe Bild 40). Sie ist in Ordnung, wenn bei ein-
gerlickter Kupplung das Gewindeendstiick des Kupp-
lungsseiles am unteren Rand der trichterférmigen Boh-
rung im Hébel «A» leicht anliegt — bei dem an der Aus-
riickplatte leicht antiegenden Kohlering (Kupplungsspiel
ausgeschaltet) der Hebel nicht niehr als 2° nach vorn
steht - bei volt ausgeriickter Kupplung (FuBpedal durch-
getreten) der obere Rand der trichterférmigen Bohrung
im Hebel «B» nicht auf das Gewindeendstiick driickt.
Falsche Hebeleinstellung infolge falscher Kupplungsein-
stellung, Uberm&Biger Verschleil des Kohieringes oder
Schwergiingigkeit der Nachstellmutter in der Pfanne des
Kupplungshebels kénnen zur Knickung und dann zum
Bruch des Seiles fihren. ‘ :

Die Kupplung ist so einzustellen, daB zwischen dem
Kohlering des Ausriicklagers und der Ausriickplatte bei
eingeriickter Kupplung ein Spiel von 1-2 mm vorhanden
ist. Das entspricht einem freien Weg des Kupplungs-
pedals von 10-20 mm. Die Gegenmutter der Nachsteli-
mutter am Gewindeendstiick ist zu I16sen. Durch Anzie-
hen oder Lésen der Nachstellmutter ist der freie Weg auf
10-20 mm einzustellen. Nachstellmutter festhalten und
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Gegenmutter anziehen. Nachstellmutter gut einfetten.
Die Seiifihrung des Kupplungsseiles mu8 eine Durch-
biegung von 20 bis 30 mm haben, andernfalls ist Nei-
gung zum Rupfen der Kupplung mdglich. Durch Bei-
fegen von Scheiben zwischen dem Stitzwinke! am Ge-
triebe und dem Endstiick der Seilflihrung ist die er-
forderliche Biegung zu erreichen. Bei Bruch des Kupp-
lung§seiles im Gewindestiick ist nicht immer ein neues
Seil notig. Das Werk liefert ein Seilschlof, das nach Ab-
ségen des Gewindestlickes aufgeklemmt wird. Bei Kupp-
lungsseilschaden ansonst 2.Gang einschalten und an-
schieben lassen zwecks Erreichen der VW-Werkstatt.
Wenn die Kupplung einwandfrei arbeiten soll, ist es wich-
tig, daB die Seilfithrung um das vorgeschriebene MaB
durchgebogen ist. Die Durchbiegung von 20-40mm 146t
sich durch das Einfiigen von Beilegscheiben zwischen
dem Stiitzwinkel am Getriebe und dem Seilfiihrungs-
ende verdndern. Wird das verlangte MaB (iberschritten
und die Durchbiegung ist zu groB, wird dadurch das
Kupplungsseil schwergéngig und die Méglichkeit des
Rupfens der Kupplung wiéchst. In diesem Falle ist das
hintere Filihrungsrohr zu kiirzen, dazu Kupplungsseil
und Seilfiihrung ausbauen.

Aus- und Einbau des Vergaserzuges
Der Vergaserzug ist mit seiner Ose an der Druckstange
des GasfuBBhebels befestigt und geht durch das Geblise-

gehduse des Motors und ein Flihrungsrohr im Rahmen- .

Bild 127 Einbau des V Fiihrung

1 Fahrungsrobr fiir Vergaserzug 4 Hiilse flir Druckfeder

2 Vergaserzug 5 Federteller

3. Druckfeder fiir Vergaserzug 6 Lagerbolzen tir Vergaserzug

tunnel nach dem Lagerbolzen im Drosselklappenhebel.
Eine Druckfeder iiber dem Fiithrungsrohr am Geblése-
gehduse sorgt fur das Zuriickziehen des Vergaserzuges
und damit fiir das SchlieBen der Drosselklappe.

Ausbau

Anheben des Wagens hinten oder fahren tiber die Mon-
tagegrube erleichtert Aus- und Einbau: Vergaserzug und
Drosselklappenhebel abklemmen. Druckfeder zusammen-
schieben und Federteller abnehmen, Hilse und Druck-
feder abziehen. Druckstange am GasfuBhebel heraus-
ziehen und Vergaserzug aus dem Fihrungsrohr heraus-
ziehen. Nach hinten nicht mdglich, da Ose fiir Lager-

bolzen zu groB. Kunststoffschlauch vom Vergaserzug .

abziehen. Gummidichtsturp entfernen.

Einbau

Der Einbau erfolgt umgekehrt wie der Ausbau. Es ist
dabei zu beachten, daf3:

der Vergaserzug mit Universalfett (VW A-052) cingesetzt
wird;

der Vergaserzug zwischen den Fithrungsrohren gerade

“verlegt wird;

der Gummidichtstulp und der Kunststoffschlauch gut
sitzen, um Eindringen von Wasser in die Fiihrungsrohre
zu vermeiden,

Bei der Befestigung des Vergaserzuges am Drossel-
klappenhebel die Drosselklappe so weit 6ffnen, dai
zwischen Drosselklappenhebel und Anschlag am Ver-
gasergehduse noch 1 mm Spiel bleibt.

Ist der Vergaserzug gerissen, dann mit Leerlaufschraube
Drehzahl erhbhen und damitin die Werkstatt fahren, oder
Luftklappenzug am Drosselklappenhebel anklemmen.

Aus- und Einbau des Heizklappenzuges

Das Auswechseln eines Heizungszuges ist nicht mbg—b

lich, da beide Ziige am Betédtigungshebel durch ein Stiick
Rohr verbunden sind, Wageﬁ aufbocken. Gegenmutter
und Mutter am Lagerbolzen der Klemmvorrichtung 18-
sen, dabei um Beschadigung des Seiles zu vermeiden,
mit Schilissel den Schraubenkopf festhalten. Enden der
Drahtziige aus den Klemmbiichsen herausziehen. Den
Gummidichtungspfropfen aus den Fiihrungsrohren her-
ausnehmen und (iber die Heizklappenziige abstreifen.
Handbremshebel-Abdeckung abnehmen und den rech-
ten Hebel mit Bremsscheiben vom Lagerbock abmon-
tieren. Aushdngen der Drahtzige und dieselben nach
oben herausziehen, ;

Telle auf Beschéadigung oder VerschieiB prifen und
unter Umsténden ersetzen. Drahtziige mit Universaifett
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versehen und in die iibereinander liegenden Fiihrungs-
rohte einschieben, Heizklappen-Betitigungshebel in das
hakenformige Ende der Seilziige einhdngen und mit den
Bremsscheiben am Lagerbock befestigen. Nun die Fiih-
rungsrohre mit Gummidichtpfropfen verschlieBen. Die
Drahtziige so an die Heizklappen anschlieBen, daB ein
vélliges Offnen und SchlieBen sichergestelit ist. Funk-
tion der Heizung iibe'rpri.ifen.

Die FuBraumheizung héngt am langeren Seilzug im un-
teren -Fiihrungsrohr. Um an die Klappen der FuBraum-
heizung zu kommen, ist das Fersenbrett auszybauen.

Aus- und Einbau des Handbremsseiles

Ausbau des Handbremshebels (siehe unter Bremsen).
Hinterrad und Bremstrommel abnehmen. Bremshacken
ausbauen. Bremsseil mit Fuhrungsschlauch aus dem
Flihrungsrohr und dem Bremstrager herausziehen,
Nach Sduberung des Filhrungsrohres erfolgt der Ein-
bau umgekehrt wie der Ausbau. Bei Ersatz auf die Seil-
lange ‘achten. Das Seil eingefettet in das Flihrungsrohr
-schieben. Einsteliung der Handbremse siehe unter Ab-
schnitt Bremsen.

Aus- und Einbau des FuBBhebelwerkes
Wagen aufbocken. Fahrersitz aushauen. Gegenmutter
und Mutter am Kuppplungshebel abschrauben, Kupp-
-lungsseil |6sen. Druckstange mit Druckfeder vom Gas-
pedal abbauen. Gas-Riickzugfeder am Gaspedal aus-
hangen, Lagerbolzen ausziehen und Gaspedal abneh-
men. Gaspedaldruckstange vom Vergaserzug und Gas-
hebel abnehmen.Hauptbremszylinder-Betéatigungsstange
Boizen entsichern und Stange aushauen. Anschlagplatte
fiir Bremspedal und fiir Kupplungspedal abnehmen, da-
bei KupplungsfuBhebel senkrecht halten, da sich sonst
das Kupplungsseil aushéngt und im Rahmentunnel ver-
schwindet und wieder herausgezogen werden muB.
Nach Losen der Befestigungsschrauben FuBhebeiwerk
herausnehmen. Kupplungsseil aushdngen und vor der
Rahmentunneldffnung sichern. .
Der Einbau erfolgt umgekehrt wie der Ausbau. Vorher
ist das ausgebaute FuBhebelwerk auf VerschleiB sowie
Géngigkeit zu priifen. Wird das Kupplungsseil einge-
héngt, ist der KupplungsfuBhebel méglichst senkrecht
* zu halten, damit das Seil nicht wieder aushangt. Even-
tuell durch einen zweiten Mann das Kupplungsseil am
hinteren Ende gespannt halten. Ein im Rahmentunnei
verschwundenes Seil ist nicht leicht wieder hervorzu-
holen.
Lage der Riickzugsfeder des Bremshebels. beachten.
Hauptbremszylinder-Betétigungsstange einbauen, der
Sicherungsring fiir den Bolzen muB erneuert werden.

94

Die Befestigungsschrauben fiir den FuBhebellagerbock
sind erst anzuziehen, wenn der Gashebel und das Ab-
deckblech fiir den Gashebel eingebaut sind. Die An-
schlagnase fiir den Gashebel muB oberhalb und hinter
dem Drehpunkt der GasfuBhebelwelie liegen. Durch Ver-
schieben der Anschlagplatte ist das BremsfuBhebelspiel
so einzustellen, dal zwischen dem Ende der Betéatigungs-
stange und der Kugeldruckpfanne des Hauptbremszy-
linderkolbens ein Weg von 1 mm besteht. Die Lange der
Betétigungsstange darf nicht verdndert werden (Grund-
maf 143,5 mm, Abweichung + 5 mm méglich). Beachten,
daf die Ringnute in der Mitte des Gaspedallagerbolzens
die Ruckzugfeder aufnehmen muB. Einstellen der Kupp-
lung nach Anweisung. Wagen probefahren.

Elektrische Anlage

Arbeiten an der elektrischen Anlage, soweit sie den VW-
Reparateur betreften, sollen sich im allgemeinen auf das
Auswechseln defekter Teile und auf die Uberholung des
Leitungsnetzes beschrénken. Reparaturen an Bosch-
Teilen sollen nach Maglichkeit von Bosch-Dienststeilen
ausgefiihrt werden. ’ )
Die elektrische Anlage ist auf eine Spannung von 6 Volt
abgestellt. Zur Speisung der Batterie und der Verbrau-
cher dient eine spannungsregelnde Lichtmaschine. Bei
1385 Umdrehungen des Motors, was einer Geschwindig-
keit des Fahrzeuges im groBen Gang von 48 km ent-
spricht, gibt die Lichtmaschine die volle Leistung von
180 Watt ab. Die Lichtmaschine ist mittels eines Spann-
bandes auf dem Lichtmaschinentréger des Kurbelgehédu-
ses befestigt, Auf dem einen Wellenende des Ankers ist
die verstellbare Keilriemenscheibe auf dem anderen Ende
das Kiihlgebhlase angebracht. Die Schulteriager an beiden
Seiten des Ankers sind mit HeiBlagerfett gefiillt und be-
diirfen praktisch keiner Wartung. Nur bei einer Motor-
tiberholung sind die Lager neu mit HeiBlagerfett — kein
normales Schmierfett ~ einzusetzen. Alle 10000 km sind
die Biirsten der Lichtmaschine auf VerschleiB zu priifen,
in den Blirstenhaltern hiangende oder klemmende Kohlen
gangbar machen; Kohlen, die im Birstenhalter kaum
noch sichtbar sind, missen durch neue gleichen Typs
ersetzt werden. Ist der Kollektor verschmutzt, muB er ge-
reinigt werden, es ist jedoch zu beachten, daB kein Kraft-

" stoff oder Schmutz in die Kugellager kommt, Zeigen sich

auf dem Kollektor Risse oder Brandstellen, so ist die
Lichtmaschine auszubauen und zu iiberholen. Der auf
der Lichtmaschine sitzende Reglerschalter bedarf keiner



Wartung, ‘er hat die Aufgabe, bei langsam laufendem
(oder stillstehendem) Motor die Lichtmaschine selbst-
tatig von der Batterie abzuschalten, weil die Spannung
der Lichtmaschine kleiner ist als die der Batterie (rot
Ladekontrollampe leuchtet auf) und sich diese iiber die
Lichtmaschine entladen wiirde. Weiter hat er die Auf-
gabe, den Ladestrom so zu regeln, daB eine entladene
- Batterie schnell mit hoher Ladestromstdrke geladen
wird, die volle Batterie jedoch mit kleinem Ladestrom ge-
jaden wird und weiter die Lichtmaschinenspannung bei
allen Geschwindigkeiten, das heif3t bei allen Lichtmaschi-
" nendrehzahlen, gleich groB zu halten.
Klemme B+ (51) zu Klemme 30 am Anlasser {(und damit
zur Batterie).
Klemmé 61 zu Ladekontrollampe.
Zwischen 15 und 61 des Reglerschaiters liegt die Lade-
kontrollampe, sie leuchtet bei eingeschalteter Ziindung
auf. Nach dem Starten erldscht die Lampe, wenn die
Spannung der Lichtmaschine die der Batteriespannung
erreicht. Gleichzeitig dient die Lampe zur Kontrolle des
Keilriemens und des Kiihiluftgebldses. Rutscht oder
reiBt der Keilriemen, bleibt der Lichtmaschinenanker mit
dem Gebl4serad stehen und die rote Lampe im Geschwin-
digkeitsmesser leuchtet -auf.
Das Erléschen der Ladekontrellampe bei steigender
Drehzahl des Motors nach dem Anlassen bedeutet nicht
unbedingt und immer, da8 der Regler in Ordnung ist und
_ die Batterie ausreichenden Ladestrom bekommt.

Lichtmaschine und Reglerschalter priifen

Priifung der Lichtmaschine sowie des Reglerschalters
kann in eingebautem Zustand erfolgen, Es werden dazu
folgende Instrumente bendtigt:

1. Volimeter 0-30 V (Drehspulinstrument);

2. Ampéremeter 50-0-5¢ Amp. (Drehspulinstrument);
Es ist dabei wie folgt vorzugehen:

Leeriaufspannung priifen

- Lésen der Klemme B+ (51) des Reglers. Plusklemme des
Voltmeters an Klemme B4 (51) des Reglers - Minus-
kilemme auf Masse legen. Vom Leertauf des Motors (500
U/min) langsam auf 1895-2200 Umdrehungen steigern
(35004000 U/min der Lichtmaschine). Der Zeiger des
Voltmeters soll auf 6-7 Volt springen und bei richtig ein-
gestelltem Regler auf 8,1 Volt (7,4-8,1 Volt) stehen biei-
ben. Springt der Zeiger des Voltmeters beim Anhalten
des Motors von etwa 1 Volt auf 0 zurlick bevor der Motor
noch véllig steht, ist bewiesen, daB der Schaltkontakt des
Reglers funktioniert.

Lichtmaschine chne Regler priifen
Die Prifung darf nur einige Sekunden dauern, da sonst
die Feldwicklung der Lichtmaschine durchbrennt.

Beide Zubringerkabel vom Regler {6sen. Kabel F (DF) der
Lichtmaschine mit Masse (D —) verbinden. Plusklemme
des Voltmeters an Kabel 4+(D+) der Lichtmaschine und
Minusklemme an Masse (D —) legen. Die Lichtmaschine
kurzzeitig auf 1500 U/min bringen, die abgegebene Span- '
nung soll ungefdhr 6 Volt betragen, dann kurzzeitig auf
3000 U/min bringen, die abgegebene Spannung soll etwa
18 Volt betragen. Werden diese Spannungswerte -liber-
oder unterschritten, so ist die Lichtmaschine auszu-
bauen und auf dem Priifstand zu tiberpriifen.

Ladestrom priifen

Auch bel richtiger Reglereinstellung kann es vorkom-
men, daB die Batterie durch Schaden in der Ladeleitung
nicht ordnungsgemé&B aufgeladen wird. DieMinusklemme
wird von der Batterie gelést. Kabel an Klemme B+ des
Reglerschalters abziehen und zwischen Kabel und
Klemme B+ am Reglerschalter Ampéremeter 50-0-50
anschlieBen. Minuskabel der Batterie wieder anklemmen.
Motor etwa 3500 U/min laufen lassen und Einschalten der
Scheinwerfer. Wird jetzt auf dem-Ampéremeter keine
Stromabgabe der Lichtmaschine angezeigt, so ist der
Reglerschalter infolge Defektes auszutauschen. Bei An- '
zeige ist der Motor auf Leerlauf zurlickzunehmen. Dabel
muB der Zeiger des Ampéremeters Gber den Nullpunkt
zuriickgehen. Damit wird angezeigt, daB3 ein Riickstrom
von der Batterie zur Lichtmaschine flieBt. Kurz vor dem
Erreichen des Motorleerlaufes mufl der Regler abschalten
und der Zeiger des Ampéremeters geht auf Null zuriick.

Priifen des Reglerschaiters (Kurzprifung)

Es ist die Klemme B+ (51) vom Regler abzuklemmen und
der Belastungswiderstand mit dem Ampéremeter in
Reihe zwischen Klemme B+ (51) des Reglers und Masse
zu schalten. Das Voitmeter mit Plusklemme an Klemme
B+ (51) des Reglers ~ Minusklemme auf Masse der Licht-
maschine legen. Nach dem Anlassen des Motors soll hei
einer Umdrehungszahl der Lichtmaschine von 4000 U/min
(Motor 2000 U/min) und der Belastung durch den Wider-
stand 45 Ampere minus die Spannung 5,0-7,15 Volt be-
tragen. Werden die Spannungswerte {iber- oder unter-
schritten, wird der Regler ausgetauscht. (Reparaturen
oder Einstellungen am Regler diirfen nur in Spezial-
werkstatten mit Spezialpriifgerdten vorgenommen wer-
den, ein handwerkméfBiges Reparieren ist unzweck-
méBig.) Ergeben sich nach Austausch des Reglers nicht
die Spannungswerte, dann ist die Lichtmaschine defekt
und mufl ausgebaut werden.
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Aus- und Einbau der Lichtmaschine

Minuskabel von der Batterie abklemmen. Kabel vom
Reglerschalter 16sen, Vergaser und Luftfilter abbauen.
Keilriemen abnehmen. Spannband der Lichtmaschine
I6sen. Ausbau des Kihlluftthermostaten, die Befesti-
gungsschraube ist durch die Montagedffnung im unte-
ren Luftleitblech erreichbar. Abnehmen der Heizschldu-
che am Kihlluftgebldse. Zwei Kilhlgebldsegehéduse-
schrauben entfernen und das Geblédse anheben. Schrau-
ben am Kihlgebldsegehdusedeckel ausschrauben und
die Lichtmaschine mit dem Ltifterrad abnehmen. Das
Lufterrad mit Abstandscheiben, Naben und Keile“sowie
der Kiihlgebldsegehduseeckel mit Versteifungsflansch
werden bei dem Zerlegen der Lichtmaschine abmontiert.
Einbau erfolgt umgekehrt wie der Ausbau.

Instandsetzung der Lichtmaschine

Kohlebiirsten und Kollektor

Die Kohlebiirsten miissen {iber die Blirstenhalter heraus-
ragen, andernfalls sind neue Birsten gleicher Ausflih-
rung einzubauen, Die Biirsten miissen sich in den Halt-
tern leicht bewegen und die Federn miissen einen aus-
reichenden Druck auf die Kohlen ausiiben. Verschmutz-
ten Kollektor mit einem benzinfeuchten Tuch s&dubern.
Sind Brandstellen oder sonstige VerschleiBerschei-
nungen vorhanden, so muB der Kollektor {iberholt wer-
den. Uberholung des Kollektors sowie Ersatz der Bir-
stenfedern bedingt Aushau der Lichtmaschine. Der Kol-
lektor ist feinspanig zi Uberdrehen, daB die Oberfliche
gerade glatt geworden ist. [solierung mit der Kollektor-
sdge auf 0,3 mm Tiefe aussédgen. Lamellen ausbiirsten,
Der geringst zuldssige Durchmesser des Kollektors
nach dem Abdrehen betfrdgt 32,8 mm. Der zuldssige
Radialschiag des Kollektors betrdgt 0,02 mm.

Demontage der Lichtmaschine

" Nach Abbau des Kiihigebldserades und des Kithigebli-

segehdusedeckels ist der Spannungsregler abzuschrau-
ben. Ab August 1966 nachdem alle Typ-1-Modelle (VW
1300/1500) mit einer frithladenden Lichtmaschine (gleiche
Nennleistung 180 Watt, Durchmesser der -Maschine auf
105 mm erhdht) ausgeriistet wurden, befindet sich der
Regler nicht mehr auf der Lichtmaschine, sondern im
Wageninnern unter der Sitzbank. Entfernen der langen
Gehauseschrauben. Kohlebiirsten etwas anheben und
das Lagerschild auf der Kollektorseite abnehmen, Feder-
ring fir Kugellager abnehmen. Lagerschild der anderen
Seite mit dem Anker aus dem Lichtmaschinengehduse
herausnehmen. Kugellager auf der Kollektorseite mit den
Spritzscheiben und dem Distanzring vom Anker mit der
Werkbankpresse abdriicken. Lagerschild der Geblase-
radseite vom Anker abpressen. Spritzscheibe vom Anker
abnehmen. Zwischenring aus dem Lagerschild heraus-
nehmen. Nach Ahschrauben des Fiansches das Kugel-
lager mit der Abdeckscheibe und dem Spritzblech aus
dem Lagerschild entfernen.

Die Einzelteile sind mit Tri- oder Kraftstoff zu reinigen
und mit PreBluft trockenzublasen. Kein langsam trock-
nendes Reinigungsmittel wie Petroleum verwenden, da
damit die |solation beschédigt wird.

Priifen der Einzelteile

Anker und Feldspulen, Kohlehalter und AnschluB wer-
den mit einer normalen Priiflampe 220 Volt auf Masse-
schluB geprift. Die Glihiampe darf dabei nicht aufieuch-
ten. WicklungsschluB® des Ankers wird auf sinem. han-
delsiiblichen Ankerpriifgerat festgestellt. Windungs-
schluB der Feldspuien wird durch Vergleich der Strom-
aufnahme der beiden Spulen nach Anlage einer 6-Volt-

Bild 128 Das Staub

der Licht hine wird abg
um die Kohlbiirsten zu ersetzen
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Bild 130 Montagebild der
elektrischen Lichtmaschine
(Drei versch. Ausfihrungen)

CODNRG AN =

'1

12

13

=]

Lichtmaschine 8 V (Bosch)
Lichtmaschine 6 V (VW)
Lichtmaschine 6 V (Bosch)
Riemenscheibe fur Nabe
Abstandscheibe

Keilriemen

Spannband fir Lichtmaschine
Sechskantschraube
Sechskantmutter

Mutter fiir Riemenscheiben-
befestigung

Topfscheibe fir kleine Riemen-
scheibe

Anker mit-Kugellager fiir Licht-
maschine 6 V

Anker ohne Kugellager fir
Lichtmaschine 6 V .
Anker mit Kugellager iir Licht-
maschine 6 V (VW)
Scheibenfeder .
Rillenkugeliager fiir Anker fiir
Lichtmaschine

Sprengring fir Lichtmaschine
6V

& 4039 17

!i@@'@

18

19

20
21

22

23

24

25

26

28

29
30

31

32

12 17 18

2 29—.@

|
1718 16 55

3 - .

Spritzscheibe fur
Lichfmaschine 6 V.
Spritzscheibe fir
Lichtmaschine 6 V

Federring fiir Lichtmaschine
Zwischenring far Licht-
maschine 6 V

Distanzring fiir Lichtmaschine
6V (VW)

Feldspule | fiir Lichtmaschine
6V

Feldspule | fur Lichlmasching
6V

Feldspule 1 fiir Lichtmaschine
6V (VW)

Feldspule I iir Lichtmaschine

Feld le 1l fiir Lich hi

Feldspule Il fiir Lichtmaschine
6V

Senkschraube

Ankerkabel fiir Licitmaschine
6V

Lagerschild mit Kohleblirsten
fur Lichimaschine 6 V
Lagerschild mit Kohlebiirsten
tiir Lichtmaschine 6 V

i6 55

17 @

33 lLagerschild fir Kohlebiirsten
fir Lichtmaschine 6 V

34 Kohleblirste fir Lichtmaschine
6V

35 Kohlebiirste far Lichtmaschine
6V

36 Kohlebiirsie fur Lichtmaschine
6V {vw)

37 Druckfeder fir Koblebirste fir

Lichtmaschine 6 V

38 Druckfeder iiir Koblebiirste fir

Lichtmaschine
39 Zylinderschraube
40 Federring
41 Zylinderschraube

42 Druckfeder fir Kohlebirste ir

Lichtmaschine 8 V (VW)

Lagerschild, Gebliseradseile

flir Lichtmaschine 6 V

44. Lagerschild, Gebliseradseite
fur . Lichtmaschine

45 Lagerschild, Gebldseradseite
fiir Lichimaschine 6 CV (VW)

46 Spritzscheibe fur
Lichtmaschine 6 V

47 Druckring fir Lichtmaschine
6V (VW)

&)
1373440 41
L

20 57 5652

48 Halteplatte far Lichtmaschine

6V

48 Haltepiatte. fir Lichtrﬁaschine

6V £

50 Tellerscheibe fur Lichi-
maschine 6 V~

51 Gehéausebolzen fir Licht-
maschine

52 Gehausebolzen fur Licht-
machine 6 V

53 Federring

64 Sechskantmutter

55 Spritzscheibe fir Licht-
maschine ¢

56 Filzring fir Licktmaschine
6V (VW)

57 Haltering fir Lichtmaschine
6V (VW)

58 Spannungsregler fur Licht-
maschine 6 V

59 Spannungsregler far Licht-
maschine 6 V (VW)

60 Spannungsredler fiir Licht-
maschine 6 V

61 Federring

62 Linsenschraube

63 Federscheibe

64 Linsenblechschraube
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Bild 131 Montagebiid des 16 Druckfeder fiir Kohlebiirste 38 Freilauftrieb fur Anlasser 58 Laufscheibe auBenfiir Anlasser
zerlegten Anlassers und der 17 Druckfeder fiir Kohleblirste ‘39 Schaltbiichse fitr Frellauftrieb 59 Haltescheibe fiir Anlasser
Batteriebefestigung 18 Zylinderschraube 40 Stahlkugel fur Anlasser 60 Bronzescheibe fiir Anlasser
19 Federring 41 Schalthebel fir Ritzelgetriebe 81 Ausgleichscheibe fir Anlasser
1 Anlasser6V 20 Kollektorlager fiir Anlasser 42 Hebelgestange fiir Anlasser 62 Anschlagring auf Ankerachse
2 Gehiuse mit Feldspulen fir 21 Dichtungskappe fir Anlasser 43 Drehbolzen fir Anlasser fir Anlasser
Anlasser 22 Zwischenlager fiir Anlasser 44 Zylinderschraube fiir Schalt- 63 Teflerfeder fiir Anlasser
3 Feldspule fur Anlasser . 23 Lagerschild fir Anlasser hebel fiir Anlasser 64 Sprengring auf Ankerachse fir
4 Senkschraube 24 Isolierbuchse fir Anlasser 45 Federring Anlasser
5 Gummihiille fir Analsser 25 A 1] Fiir Anl 46 tmutter . 65 Sprengring flir Anlasser
6 Gehauseschraube fir Anlasser 26 Isolierklamme fiir Anlasser 47 Lagerbolzen fiir Anlasser 66 VerschiuBkappe fir Anlasser
7 Scheibe 27 Federscheibe 48 Federklammer fiir Antasser 67 Zylinderschraube
8 Gehauseschraube 28 Sechskantmutter 49 Magnetkern fiir Anlasser 68 Federring
9 Scheibe . 29 Schaltergehduse mit Spule 50 isolierplatte fir Anlasser 69 VerschluBkappe fiir Anlasser
10 L hild mit Kohlebiirste 80 Feder i 51 Anlaufscheibe fir Anlasser 70 Dichtring fir VerschiuBkappe
fiir Anlasser 31 Sechskantmutter 52 Tellerfeder fir Anlasser fiir Anlasser
11 Biirstenhalterplatte 32 Einriickungsmagnetschalter 53 Isolierscheibe fir Anlasser 71 Spannband zur Batterie-~
fir Anlasser fiir Anlasser 54 idi im Zwisch: befesti
12 Lagerbuchse im Koll lager 33 Senk aube lager fiir Anlasser 73 Scheibe
fur Anlasser 34 Isolierscheibe fir Schalter- 55 Profilgummidichtung 74 Sechskantmutter
18 Buchse im Lagerschiid fir gehduse flr Anlasser 75 Deckel fiir Batterie
Antasser 35 Anker fir Anlasser 56 Scheibe in Zwischenlager fiif 76 Unterlage flir Batterie
14 Kohlebirste far Anlasser 36 Anker fiir Anlasser Anlasser
57 Laufscheibie innen fir Anlasser

15 Kohlebtirste far Anlasser 87 Ritzelgetriebe fir Anlasser

Batterie unter Zwischenschaltung eines Amperemeters
festgestellt. Ist die Differenz der Stromaufnahme der bei-
den Spulen gréBer als 0,5 Ampere, so liegt ein Windungs-
schluB vor.

Zusammenbau der Lichtmaschine

Die Lichtmaschine wird im entgegengesetzten Sinne zu-
sammengebaut, wie sie zerlegt wurde. Schulter-Kugel-
lager mit' HeiBlagerfett Bosch Ft1v4 geschmiert ein-
bauen.

Beim Einbau der Lichtmaschine ist auf den richtigen An-
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schluB zu achten, da durch ein Verwechseln der Klem-
men +(D+) und — (D —) die Lichtmaschine umgepolt
und dabei der Regler zerstort ‘wird. Das von der.Plus-
kohiebiirste kommende weiBe Kabel wird an Klemme
+(D+) am Regler angekiemmt. Das von den Feldspulen
kommende rote Kabel wird an. Klemme F(DF) ange-
klemmt. o

Storungen an der Ladeanlage
Da die rote Kontrollampe praktisch das einzige Kontroll-
organ der elektrischen Anlage ist, soll hier angefihrt wer-



den, welche Stérungen die Ladekontrollampe anzeigen
kann. Sobald die Ziindung eingeschaltet ist, leuchtet die
Ladekontrollampe auf. Nach dem Start des Motors er-
Iis‘c'ht sie bei nur geringem\Gasgeben und zeigt an, daB

die Spannung der Lichtmaschine und die der Batterie

gle{ch vsind. im Normaifall kann man davon ausgehen,
daB. beim Erloschen der Kontrollampe die Batterie ge-
laden wird. Wenn die Ladekontro'lampe wahrend der
Fahrt oder bei bestimmten Drehzahlen aufleuchtet, so ist
dies ein Zsichen, daB ein Fehler an der Lichfmgsch_ine,
dem Regler oder an der Anlage ein Fehler vorliegt.
" Glimmt die Kontrollampe wéhrend der Fahrt, wenn Licht-
maschine und Regler in Ordnung sind, so liegt ein Span-
nungsabfall in der Leitung zwischen Klemme B+ und
der Ladekontrollampe 'vor, der durch schlechte Kontakte
in Schalter, lose Steck- und Kiemmverbindungen oder
beschadigte Leitungen hervorgerufen wird. Der Span-
nungsabfall kann an den folgenden Stellen vorkommen:
“Reglerschalter Klemme B+

ZiindanlaBschlol Klemme 30

Lichtschalter Klemme 30

ZiindanlaBschlo Klemme 15/54

ZiindanalaBschlo Kiemme 30

Sicherungsdose Klemme 30 )

Sicherungsdose Klemme 15/54

Anlasser :

Der Volkswagenmoioi wird mittels eines 0,5 PS Schub-
schraubtriebaniassers: gestartet. Er ist als Hauptstrom-
motor ausgebildet, der ein groBes Anlaufmoment liefert.
Nach Einschalten der .Ziindung wird der Ziindschlisse!
weitergedreht und der Stromkreis im Magnetschalter ge-

Bild 132 A

hseln der K

Bild 133 Durch Hochheben der Spannfeder wird die freie Gingig-
keit der Kohlebiirste kontroHiert

{Wegen Kohlenstaub kann die Biirste hangenbleiben, wonach der An-
lasser nicht mehr oder schlecht funkiioniert bzw. die Dynamo keinen

* Sitrom mehr erzeugt)

schlessen, Der Magnetschalteranker wird in den Magnet-
schalter hineingezogen und bringt das Ritzel in den Zahn-
kranz des Schwungrades, dann erst wird tiber eine Kup-
ferbriicke der HauptanlaBstrom eingeschaltet, das Ritzet
schraubt sich vollends in den Zahnkranz. Beim Ansprin-
gen des Motors wird der Magnetschalter durch Loslassen
des Ziindschllissels stromlos, der Hauptanlasserstrom
wird unterbrochen, und das:Ritzel von der Riickzugfeder
in die Ruhestellung zuriickgebracht. Ein Freilauf am An-
lasserrifzel verhindert das Mitlaufen des Anlasserankers,
falls beim Anspringen des Motors der Ziindschliissel
nicht rechtzeitig losgelassen wird. Die Lagerung des

Bild 134 Anlasser-Anschliisse

1 = Batteriekabel {Plus}

2= 30 des Lichtschal
maschine

3 = Zum Anlasserdruckknopf

Die Pfeile ohne Zahlen zeigen die Anl

, sowie Schraube 51 der Licht-

then
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© Ankers erfordert keine besondere Wartung, lediglich
beim Motorausbau ist die Anlasserbuchse auf Ver-
schleiB zu. priifen (VerschleiBtabelle Getriebezusammen-
bau), sie ist gegebenenfalls zu erneuern. Aile 10000 km
ist wie bei der Lichtmaschine die Abniitzung der Kohle-
"~ birsten zu priifen. Missen die Kohlebiirsten ersetzt wer-
den, muBl der Anlasser ausgebaut und zerlegt werden.
Entfernen der VerschiuBkiappe, in den Biirstenhaltern
hingende oder kilemmende Kohlen sind gangbar zu
machen. Kohlen, die im Biirstenhalter verschwunden
sind und wo die AnschluBlitze aufsitzt sowie Kohlen, bei
denen die AnschluBlitze lose sind oder verdlte Kohlen
sind auszuwechseln. Ist der Kollektor verschmutzt, muB
© er gereinigt werden. Es ist dabei zu achten, daB kein
Schmutz oder Kraftstoff in das Lager kommt. Ersetzen
von erlahmten oder ausgegliihten Druckfedern. Zeigen
sich auf dem Kollektor Riefen oder Brandstellen, so muB
der Anlasser {iberholt werden. Priifung des Ankers des
Kollektors und der Biirsten ist wie bei der Lichtmaschine
beschrieben vorzunehmen, Zuldssiger Radialschlag
0,03 mm, Mindestdurchmesser nach dem Abdrehen
34,5 mm.

Aus- und Einbau des Aniassers

Minuskabel der Batterie abklemmen, damit Anlage strom-
los ist. Batteriekabel, Kabel zum ZiindschloB von Klemme
30 des Anlassers lésen. Steuerleitung zum ZiindanlaB-
schloB von Klemme50 des Anlassers abklemmen.
Sechskantschraube und 2 Muttern am Getriebegehduse
entfernen und Anlasser abziehen. Anlasserbuchse im
Getriehegehduse auf Verschleil priifen und gegebenen-
falls ersetzen. Vor dem Einbringen der neuen Buchse ist
dieselbe in heiBes Ol zu legen.

Der Einbau des Anlassers erfolgt umgekehrt wie der
Ausbau, dabei beachten, daB:

die Anlasserbuchse mit Mehrzweckfett geschmiert wird;

die Anlagefiiche des Zwischenlagers am Getriebe-
gehduse mit VW-Dichtmasse D 1a abgedichtet wird;
die Kabelanschilisse sauber und fest sind.

Aus- und Einbau des Magnetschalters

Anschlubriicke am Magnetschalter abschrauben. Aus-
schrauben der zwei Halteschrauben des Magnetschalters
am Zwischenlager. Magnetschalter abnehmen und die
Zugstange aus dem Schalthebel nehmen. Spurt das An-
triebsritzel nicht aus, oder ist der Magnetschalter die
Ursache, daB der Anlasser sich beim Drehen des Zind-
schliussels nicht bewegt, sind die Kontakte verschmort
und der Magnetschalter muB ausgewechselt werden.
Reparaturversuche sind zwecklos. Beim Einbau eines
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neuen Magnetschalters ist der Abstand Flansch-Zug-
stange bei eingezogenem Magnet auf 19+ 0,1 mm einzu-
stellen. Nach dem Verstellen der Zugstange ist die Kon-
termutter fest anzuziehen. :

Der Einbau- erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, es ist
dabei zu beachten, daR;

die Gummidichtung am Zwischenlager richtig sitzt;

auf den duBBeren Rand der Stirnflache des Magnetschai-
ters ein Streifen VW-plastische Dichtmasse geklebt
wird.

Kohlenbiirsten und Kollektor, Anker und Feldspulen sind
zu behandeln wie bei der Lichtmaschine beschrieben.

Batterie

Die Batterie speichert die von der Lichtmaschine er-
zeugte elektrische Energie durch elektrochemische Vor-
génge und gibt sie wieder an die Verbraucher (Anlasser,
Lampen, Ziindung, nach Bedarf ab. Die Batterie besteht
aus einem PreBstoffgehduse mit 3 Zellen mit je einem
Satz positiver und einem Satz negativer Bleiplatten. Die
Filisdure ist verdiinnte Schwefelséure mit einem spezi-
fischen Gewicht von 1,285 = 32° B&. Die Verbindungs-
schinen bestehen aus Bleibriicken, um Verwechslungen
beim Einbau oder Laden unmdglich zu machen, ist der
Pluspol der Batterie stdrker wie der Minuspol ausgeflhrt,
Die Batteriepflege ist wesentlich, da vom Zustand der
Batterie die Startbereitschait des Wagens abhangt und
sollte entsprechend der Betriebsleitung des Wagens
durchgefiihrt werden. Im Friihjahr und Herbst muB die
Batterie auf S#urestand, Séuredichte, Ladezustand und
Kabelanschllsse gepriift werden.

Prifen des Saurestandes

Durch Verdunstung und Zersetzung des Wassers sinkt
beim Betrieb der Saurestand. Zum Auffillen darf nur.
destilliertes Wasser benutzt werden. Die Fllissigkeit muf3
5 mm Uber der Bleiplattenoberkante stehen. Ist eine
Saurestandmarke vorhanden, Fllissigkeitsspiegel danach
einstellen, Lediglich wenn durch Verschiitten Fliissig-
keitsverlust entstanden ist, ist derselbe mit verdiinnter
Schwefelsdure zu ergénzen. In diesem Falle muB die
Dichte der S&éure gemessen und ausgeglichen werden.

Priifen der Sduredichte

Die Sduredichte ist bei einer gepflegten Batterie ein MaB
fiir den Ladezustand. Die Batteriesdure wird mit dem
Gummiball in den Priifer (Ardometer) gesogen. Je gro-
Ber das spezifische Gewicht der Szure ist, desto weiter
taucht der Schwimmer auf. An der Skala kann man ent-
weder das spezifische Gewicht oder die Dichte in Bé-
Graden ablesen.



32°-Bé = 1,285 spez. Gewicht
27° Bé = 1,230 spez. Gewicht
18° Bé = 1,142 spez. Gewicht

Geladene Batterie
Halbgeladene Batterie
Entladene Batterie
Priifen der Spannung ) .
Die prannung wird mit einem Zellenprifer (Voltmeter mit
parallelgeschaltetem Belastungswiderstand von 80 bis
100 Ampere) gemessen, Die Zelien werden einzeln ge-
priift, indem die Spitzen des Priifers jewsils auf den Plus-
und den Minuspol der betreffenden Zelle gesetzt werden.
Die normale Spannung betrégt 2 Volt. Sinkt die Span-
nung wéhrend der Messung; die nicht lénger als 15 Se-
kunden dauern soll, auf 1,6 Volt ab, dann ist diese Zelle
entladen oder defekt.

Nachladen der Batterie

Allgemein ‘wird mit der Lebensdauer einer Batterie von
zwei Jahren gerechnet, sie kann jedoch auch die doppelte
Anzahi von Jahren Dienst tun. Es ist von Vorteil, wenn
die Batterie etwa alle 3-4 Monate ausgebaut, auf 1,8 Volt
Zellenspannung entladen und neu aufgeladen wird. Die
Ladestromstérke soll einen Zehntel der Nennkapazitat
nicht liberschreiten.

Batterie 66 AH ~ Ladestromstérke 6,6 Ampere - 10 Stun-
den Ladedauer. (Bei geringerer Ladestromstérke ent-
sprechend lénger). Der Ladevorgang ist beendet, wenn
die Zellen etwa eine halbe Stunde gegast haben und
wenn die Zellenspannung auf 2,5-1,7 Volt gestiegen ist
und die Spannung nicht weiter steigt (dréimaliges Mes-
senim Abstand von je einer Stunde) und die Sduredichte
32° Bé betrégt. :
Gegen das Schnelladen einer einwandfreien, im Betrieb
gewesenen Batterie ist im Einzelfall nichts einzuwenden,
wenn genau nach der Bediendngsvorschrift des Schnell-
ladegerates vorgeugangen wird,

Winterbetrieb der Batterie

Die Leitfahigkeit und der Fliissigkeitsgrad (Viskositat)
der Batterieséure ist stark temperaturabhéngig. Bei tiefen
Temperaturen sinkt die Kapazitit sehr stark ab, bei 16°C
betrégt sie noch etwa 50% der Kapazit4t einer Batterie
von + 20°C. Da bei geringem Ladezustand auch das
spezifische Gewicht der Batteriesdure abnimmt, steigt
die Gefahr des Einfrierens. Eine gefrorene Batterie gibt
keinen Strom ab, leidet im allgemeinen keinen Schaden
und ist nach Auftauen und Aufladen wieder verwen-
dungsféhig (wenn Gehduse nicht gerissen ist).

Spez. Gewicht Ladezustand Saure gefriert bei
1,825 voll —65° Celsius
1,18 $ halb —22,5° Celsius
1,14 entladen . —13° Celsius

NS

Ziindung } :

Die VW-Motor-Ziindanlage arbeitet als Batterieziindung
mit Ziindspule und einem Ziindverteiler mit automati-
scher Ziindpunktverstellung durch Unterdruck. Der Bat-
teriestrom von 6 Volt wird durch die Ziindspule und den
Verteiler auf die erforderliche Ziindspannung umgeformt
und den vier Zitndkerzen in der Ziindfolge im richtigen
Zandzeitpunkt zugefiihrt.

Die Ziindspule g

Die Ziindspule besteht aus dem Eisenkern mit der Primar-
wicklung {(wenige Windungen-starker Draht) und der
Sekundéarwicklung (viele Windungen-diinner Draht).
Der Eisenkern ist von VerguBmasse umhiilt. Das Ge-

‘hduse besteht aus Stahlblech. Defekte Zindspulen miis-

sen ausgewechselt werden, da es praktisch keine Repa-
raturmoglichkeit gibt. AuBer Sauber- und Trockenhal-
tung der Isolierkappe, um Uberschlz‘_a‘ge und Kriechstréme
zu vermeiden; bedarf die Zindspule keiner Wartung. Bei
schlechtem Anspringen oder unregelméBigem Gang und
Leistungsabfall ist die betriebswarme Ziindspule auf
Brauchbarkeit auf einem Priifstand oder am Motor zu
priifen. Nachdem die Kontrolle ergeben hat, daB Strom-
zufiihrung und Zundverteiler in Ordnung sind, zieht man
das Kahel 4 (Ziindkabel) aus dem Verteilerkopf und halt
es 8-10 mm von der Masse entfernt. Bei eingeschalteter
Ziindung muB beim Starten ein Funke vom Kabelende
zur Masse {iberspringen, Zeigt sich kein Funke, ist der
Kondensator zu priifen (siehe bei Verteiler) und die
Ziundspule ist durch eine neue zu ersetzen.

Der Ziindverteiler )
Der Zindverteiler hat dafiir zu sorgen, daB der Ziind-
strom In der richtigen Folge (Ziindfolge — auf dem Licht-

Kremme T zum Verterer (unterbrecher)

@
N
\\\\ \\\\ \ oé
N
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18 vom Zind- S &7 [

/s e
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Bild 135 Kabel hlii des Zii
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maschinentriger eingegossen 1 -4 =3 - 2) und im rich-/

tigen Augenblick (Ziindzeitpunkt) an die richtige Ziind-
kerze zugeleitet wird. Der Verteiler enthalt den Unter-
brecher mit Kondensator, den eingebauten Unterdruck-

versteller,

Wartung des Unterbrechérs

Die durch den Nocken betdtigten Wolframkontakte unter-
brechen den von der Batterie an die Ziindspule geliefer-
ten Primérstrom, wenn die Kerzen ziinden sollen. In der
Sekundarwickiung der Zindspule entsteht ein \lqoch-
gespannter Strom, der tiber den Verteiler an die Ziind-

kerzen geleitet wird. Verschmorte Kontakte entstehen .

durch die Wanderung der. Kontaktstoffe vom Plus- zum
Minuskontakt. Diese Krater und Hocker sind mittels OI-
stein zu gidtten. Es ist zu beachten, daB die Kontakt-
flichen eben sind und im geschlossenen Zustand parallel
ancinander liegen. Nach dem Glétten der Kontaktflichen
ist der Verteiler gut auszublasen. Das Gleitstiick am
Unterbrecherhebel ist mit Mehrzweckfett vorsichtig mit
Hilfe eines Holzspanes zu schmieren. Es darf auf keinen

Fall Fett auf die Unterbrecherkontakte gebracht werden. -

Der Finger des Verteilerrotors und’ die vier Messing-
segmente unterliegen durch den Funkenuberschlag einer
gewissen Abnutzung. Es kann sowohl-das Isoliermaterial
des Rotors wie des Verteilerkopfes durchschlagen, dann
muB das defekte Teil ausgewechselt werden. Ein ver-
schmutzter Verteilerkopf begiinstigt Kriechstréme, oder
verhindert das Uberspringen des Funkens, darum mu8
der Kopf innen und auB3en sauber gehalten werden. Vor

Bild 136 - Einstellen der Unterbrecherkontakte 0,4 mm.
Nach der Einstellung ist unbedingt der Ziindzeit| kt neu eil lien,
(SchiieBwinkel = 47-53° Bosch, 48-52° VW) |
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~dem Aufsetzen des Verteilerkopfes Driickfeder und

Schleitkohle kontrollieren, Anlagefléiche der Schieifkohle
und auf dem Verteilerrotor gldtten. Eventuell Feder und
Kohle auswechseln.

Fahrr]chﬁmg

4

Bild 137 Sch ische Anord

o der Zyli ierung

Einstellen der Unterbrecherkontakte

Es ist wie folgt vorzugehen:

Losen der Federklammern des Verteilerkopfes, Abneh-
men des Verteilerkopfes und des Verteilerrotors, Ver-
teilerwelle durch Bewegen degs Motors drehen, bhis ein

- Nocken den Unterbrecherhebel voll abhebt, Jetzt Lésen

der Feststellschraube am Unterbrecherkontakt. Schrau-

benzieher zwischen die kurzen Zapfen auf der Unter-

brecherplatte und in den Schiitz am Unterbrecherkontakt
stecken. Mit dem Schraubenzieher Kontakiabstand auf
0,4 mm einstellen. Fuhleriehre von 0,4 mm zwischen die

_ Kontakte legen und Feststelischraube wieder anziehen.

Nach dem Einstellen der Unterbrecherkontakte muf3 auf
jeden Fall der Ziindzeitpunkt neu eingestellt werden, da
eine Anderung des Kontaktabstandes um 0,1 mm eine
Verénderung des Ziindzeitpunktes von 3° an der Kurbel-
welle gemessen mit sich bringt.

Auswechseln der Unterbrecherkontakte

Sind die Kontakte durch Abbrand (Kontaktwanderung)
zu stark verschmort, so sind die Kontakte zu ersetzen.
Selbst bei dem oben unter Wartung des Unterbrechers
erwihnten Glatten der Kontakte mittels Olstein kann es
besser sein, ein neues Kontaktpaar einzubauen, da die
neuen Kontakte eventuell billiger sind als die zum Aus-
bau-, Gldtten und Einbau ndtige Arbeitszeit. Abnehmen
des Verteilerkopfes und des Verteilerrotors. Abziehen
des Kabelsteckers des Unterbrecherhebets. Ausschrau-
ben der Unterbrecherkontakt-Feststellschraube. Ab-
ziehen des Sprengringes an der Unterbrecherhebelwelle
und den Kontaktsatz herausnehmen. Die neuen Kontakte




Bild 13® Montagebild des
zerfegten Ziindkopfes

7 Zindverteilerkopf fir Zind-
verteiler

9 Vertellerwelle mit Nocken fiir
Zindverteiler

10 Schleifkohle mit Feder

13 Verteilerlaufer entstért far
Zindverteiler

15 Unterbrecherplatte
mit Kontakten

18 Zylinderschraube

17 Zahnscheibe

19 1 Satz Unterbrecherkontakte

20 Halbrundschraube

21 Zahnscheibe

22 Scheibe

23 Sechskantschraube

24 Sicherungsplatte fir
Zindverteller

27 lsolierscheibe
fir Unterbrecherhebel

o
2

Abdichtscheibe fir
Zindverteiler
Mitnehmerklaue
Zylinderstift
Abstandscheibe fir
Mitnehmerklaue
Antaufscheibe oben fur
Ziindverteiler
Anlautscheibe unten fir
Zindverteiler

Dichtring fir Zindverteiler
Haltefeder fir Zindverteiler-
kopt

Linsenschraube
Sicherungsscheibe
Isolierscheibe tar
Kondensatoranschlu
Sechskantachraube
Scheibe

Zahnscheibe
Sechskantmutter
Unterdruckdose fiir Zind-
vepteiler

Kondensator fir Ziindverteiler

Bild 138 Montagebild des 37

zerlegten Ziindkopfes (Bosch) 38

39

1 Zdndspule 6 V (Bosch) 40
2 Schutzkappe fiir Zindspule

3 Scheibe 6,1 verzinkt 41

4 Sechskantschraube

5 Zindverteiler {(Bosch) 44
6 ZOndverteilerkopf tiir Zind-

verteiler 45

8 Vertellerwelle mit Nocken fir 47

Ziindverteiler
10 Schleifkohle mit Feder 48
11 Schutzsieb fir Zindverteiler
12 Verteilerlaufer entstért fur 49
Ziindverteller 50
14 Unterbrecherplatte mit Kontak-59
ten tir Zindverteiler
18 1 Satz Unterbrecherkontakte fir60

Zindverteiler 61
20 Halbrundschraube 62
21 Zahnscheibe 64
22 Scheibe 65

25 Ausgleichscheibe fir Unter-
brecherhebel fir Ziindverteiler 66

26 Sicherungsscheibe

28 Zugfeder fiir Unterbrecherplatte67

fur Zandverteiler 68
29 Abdichtscheibe fir Zind- 69
verteiler

31 Sprengring fiir Mitnehmerklaue70

33 Mitnehmerklaue

35 Abstandscheibe unten und 71
oben fir Zindverteiler 72

Halter fir Zandverteiler
Sechskantschraube
Sechskantmutter
Ausgleichscheibe unten fir
Verteilerwelle
Ausgleichscheibe oben und
unten fiir Verteilerwelle
Ausgleichscheibe 0,1 mm
zwischen Unterbrecherplatte
Dichtring fir Zindverteiler
Haltefeder fiir Ziindverteiler-
kopt fur Zandverteiler
Unterdruckdose fir Zind-
verteiler

Federscheibe
Zylinderschraube
Kondensator far Zind-
verteiler

Zylinderschraube
Federschelbe
Sechskantmutter

Ziindkerze 175 (Bosch)
Leitung von Ziindspule zum
Ziindverteiler

Zundleltung von Ziindspule
zum  Ziindverteiler

Stecker fur Zéndleitung
Schutzkappe fiir Zindverteiler
Schutzkappe firr Zindkerzen-
stecker

Zundkerzenstecker (entstdrt)
fiir Zandleitung
Schutzkappe fur Zindkerze
Halter fur Zundleitung

€ ) — 30
3
42
——————— 43
20
2 —E
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5 : e
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mit der K

Bild 140 FEinstellen der Zii

(Kontaktflichen s&ubern) werden jetzt in umgekehrter
Reihenfolge eingebaut. Das Gleitstiick des Unterbrecher-
hebels leicht einfetten. Kein Fett auf die Kontakte brin-
gen! Auf die richtige Anordnung der Ausgleichsschei-
ben fur den Unterbrecherhebel achten. Kontaktabstand
wie vor beschrieben einstellen. Jetzt Einstellen des
Ziundzeitpunktes.

Einstellen des Ziindzeitpunktes (Bild 140)
Vor dem Einstellen des Ziindzeitpunktes auf 10° Grad vor

O.T. muB der Abstand der Unterbrecherkontakte gepriift.

werden, Motor @n der Keilriemenscheibe drehen bis der
Finger des Verteilerrotors auf die Markierung fiir den
1. Zylinder am Rande des Verteilergehdiuses zeigt und
die Markierung an der Keilriemenscheibe mit der Motor-
gehdusetrennfuge fluchtet. Auf der Keilriemenscheibe
befinden sich zwei Markierungen: 10° vor O.T. {rechts
Markierung in Drehrichtung, 7,6° vor O.T. (linke Markie-
rung in Drehrichtung). Darauf achten, dall ab August
1966 die Zindgrundeinstellung auf 7,5° zurlickgenommen
worden ist (siehe unten). Klemmschraube am Halter des
Verteilers 18sen und 6-Volt-Priiflampe mit einem Pol

an Klemme 1 mit dem anderen Pol gegen Masse legen..

Zindung einschalten ‘'und den Verteiler im Uhrzeiger-
sinn drehen bis die Unterbrecherkontakte geschiossen
sind; jetzt entgegengesetzte Drehung des Verteilers bis
die Kontakte sich éfinen und die Pritlampe aufleuchtet.
In dieser Stellung die Klemmschraube des Verteilers an-
ziehen und den Verteflerkopf aufsetzen, Bei langsamer
Drehung der Kurbelwelle in Laufrichtung muB die Priif-

104

lampe aufleuchten, wenn die Marke in der Keilriemen-
scheibe in hoéchster bzw. tiefster Stellung mit der Ge-
h&usetrennfuge fluchtet, das bedeutet, daB der Ziindzeit-
punkt der vier Zylinder richtig eingestellt ist.

Einstellung des Ziindzeitpunktes mittels
Stroboskoplampe

Die Stroboskoplampe ist entsprechend der Anweisung
des Herstellers in die Ziindleitung des 1. Zylinders anzu-
schlieBen. Klemmschraube am Halter des Verteilers
18sen, daB der Verteiler gerade von Hand verdreht werden
kann. Damit die Unterdruckverstellung nicht auf den
Zlindzeitpunkt wirkt, ist der Unterdruckschlauch von der
Membrandose des Verteilers abzuziehen. Eventuell Mar-
kierung an der Keilriemenscheibe und die Geh&dusetrenn-
fuge durch einen weiBen Strich kenntlicher machen.
Motor anlassen und mit Leertaufgeschwindigkeit laufen
lassen. Markierung auf der Keilriemenscheibe anblitzen.
Den Verteiler so im Halter verdrehen, da die Keilriemen-
scheibenmarkierung mit der Gehé&usetrennlinie zusam-
menféllt. Jetzt die Klemmschraube des Verteilerhalters
festziehen. Aus Griinden der Sicherheit fiir den Monteur
ist der Motor dazu anzuhalten. Jetzt die Zindeinstellung
nochmals kontrollieren. Unterdruckschlauch am Ver-
teiler wieder aufschiehen.

Automatische Ziindzeitpunktverstellung

Fir jede Drehzahl eines Motors gibt es einen Zindzeit-
punkt bei dem der Motor die gréte Leistung abgibt. Mit
zunehmender Drehzahl riickt dieser Punkt vor den obe-
ren Totpunkt. Mittels Unterdruckversteller, der an den
Vergaser angeschlossen ist, wird der Unterbrecher-
nocken verstellt. Der vom Vergaserunterteil entnommene
Unterdruck, der besonders im Teillastbereich stark ist,
wirkt auf eine Membrane in der Unterdruckdose. Eine
Zugstange Ubertrdgt die Membranbewegung auf die
Unterdruckplatte, wodurch die Unterbrecherplatte ent-
gegengesetzt der Drehrichtung der Verteilerwelle ver-
stellt wird. Durch eine Zugfeder wird hei Abfall des
Unterdruckes der Unterbrecher wieder in die Ausgangs-
stellung zurlickgezogen.

Priifen der Unterdruck-Ziindzeitpunktversteliung

Mit einer am Flansch des Lichtmaschinentrédgers an-
geschraubten Kontrollskala wird mit einer Stroboskop-
lampe der Zlindzeltpunkt und die Tétigkeit des Unter-
druckverstellers gepriift. Diese Kontrolle erfolgt durch
einen Vergleich bei abgeschlossenen und angeschlos-
senem Unterdruck. Stroboskoplampe nach Vorschrift
des Herstellers anschlieBen, Unterdruckschlauch am Ver-



teiler entfernen und die Offnung versch!ieﬁen.\Nun die
Kurbelwelle drehen, bis sich die Kerbmarkierung an der
Riemenscheibe mit der Gehédusetrennfuge deckt. Ent-
sprechend der 20°-Marke der Skala ist auf der Riemen-
scheibe ein 3 mm starker weiBer Strich anzubringen. Im
Leerlauf wird nun die Skala angestrahlt. Der weiBe Strich
deckt sich mit der 20°-Marke der Skala und darf sich auch
bei erhdhter Drehzahi des Motors nicht verschieben.
Jetzt den Unterdruckschiauch wieder am Verteiler an-
bringen. Bei etwa 1200 bis 1300 U/min des Motors muB
der Unterdruckversteller die Unterbrecherplatte voll “auf
Fri]hzi'mdijng gestellt haben (der Farbstrich muB auf der
Skala im Blitzlicht um etwa 16-22° nach links geriickt
sein). Ist-die Verstellung geringer als 16°, so ist die
Unterbrecherplatte auf Leichigéngikeit zu prifen und
gegebenfalls gangbar zu machen, die Unterdruckleitung
und die. Unterdruckdose auf Dichtheit zu prifen und
gegebenenfalls zu ersetzen.

Fir eine eventuelle Prifung mittels Zéindprifgerét wer-
den hier die Werte der Quecksilbersdule und die Ver-
stellgrade angegeben.

mm Hg Grad Kurbelwinkel
18,5-24,5 Verstellbeginn
29-38,5 10

50 16-22 Verstellende

Werden diese Werte bereits bei niedrigen Drehzahlen er-
reicht, so ist die Rickzugsfeder zu spannen, bei Errei-
chung dieser Werte erst bei htherem Unterdruck, ist
die Spannung der Unterdruckfeder zu verringern. Zum
Verstellen de@kxzenterbolzens dient Bosch-Schliissel
EFZV 28.

Bild 142 Beim Einbau der Ziindverteilerwelle muB darauf geach-
tet werden, daB der mittenversetzie Mitnehmerschlitz des Ver-
teilers im rechten Winkel zur Motorlingsachse zu liegen kommt
{Langsachse = Pfeilrichtung)

Da ab August 1966 ein anderer Verteiler eingebaut wird,
andert sich auch die Ziindgrundeinstellung auf 7,5° vor
O.T. Der SchlieBwinkel -des Bosch-Verteilers betragt
47-53°, der SchlieBwinkel des VW-Verteilers betréigt 48
his 52°. Die Ziindverstellwerte fUr die Prdfung mit dem
Ziindpriifgerdt sind:

Grad Kurbelwinket

mm Hg

4-11 Verstellbeginn

20 5-11

40 14-20

60 21,5-27,5

62-65 33-28 Verstellende

Ein- und Ausbau der Unterdruckdose

Abziehen des Unterdruckschlauches von der Unter-
druckdose. Abnehmen des Verteilerkopfes und des
Rotors. Niederspannungskabel an der Ziindspule ab-
klemmen. Um die Unterdruckdose aus- und einzubauen,
ist der Verteiler auszubauen, Dann die Dose abschrau-
ben und mit der Zugstange abnehmen.

Der Einbau erfolgt umgekehrt wie der Ausbau. Eine

..Reparatur oder Einstellung der Unterdruckdose ist nicht

mdglich. Zindzeitpunkt neu einstellen.

Priifen des Kondensators

Bei stark verbrannten Unterbrecherkontakten, schwa-
chem Zindfunken in Verhindung mit Startschwierigkei-
ten oder vélligem Ausbleiben des Ziindfunkens ist der
Kondensator zu priifen.

Der Kondensator kann in einer Spezialwerkstatt mit Spe-
zialgeréten auf Durchschlag, lIsolationsverluste und
Kapazitat geprift werden. In der normaten VW-Werkstatt
ist wie folgt vorzugehen:

Abnehmen des Verteilerkopfes. Drehen der Kurbelwelle
bis die Kontakte vol! gedffnet sind. Kabel 1 zum Verteiler
an der Zindspule abklemmen. 6-Volt-Pruflampe mit
einem Pol an Klemme 1 der Ziindspule mit dem anderen
Pol an den KabelanschluBl zum Verteiler anschlieBen.
Leuchtet jetzt beim Einschalten der Zindung die Prif-
lampe auf, so ist der Kondénsator auszuwechselin.
(MasseschluB.) Priflampe abnehmen. Kabel 1 vom Ver-
teiler an die Ziindspule anklemmen. Zindkabel 4 aus dem
Verteilerkopf herausziehen und in einer Entfernung von
8 bis 10 mm gegen Masse halten. Motor durchdrehen.
Springt bei eingeschalteter Zindung der Funke nicht
iber, so ist die Prifung zum Vergleich mit einem neuen
Kondensator zu wiederholen. Bei Austausch nur die vor-
geschriebenen Kondensatoren benutzen und Unter-
brecherkontaktabstand und Ziindzeitpunkt neu einstellen.

105



Aus- und Einbau des Ziindverteilers

Unterdruckleitung am Zindverteiler abnehmen, Kabel-

von Klemme1 am Ziindverieiler idsen, Verteilerkopf und
Verteilerfigur abnehmen. Halter zur Befestigung des
Ziindverteilers am Kurbelgehduse abschrauben. Ziind-
verteiler herausziehen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge wie der
Ausbau. Es ist der Zylinder 1 auf Zindzeitpunkt zu stel-
len. Der Schiitz im Kopf der Zﬁndvertei[erantfiebswel'le
muB quer zur Lingsachse des Motors und schrig ver-
setzt zur Kellriemenscheibe liegen, die Markierung an der

Keilriemenscheibe muB mit der VGehéusetrennfuge in’

Linie stehen. Die Verteilerwelle beim Einsetzen drehen
bis der Verteilerfinger zur Markierung fiir den 1. Zylinder
am Verteilergeh&duse zeigt. Nun leicht hin und her drehen,
bis das Kupplungsende der Verteilerwelle in den Schiitz
der Verteilerantriebswelle einrastet. Dann folgt das Ein-
stellen des Ziindzeitpunktes. o

Die Ziindkerzen

Serienméflig sind folgende Kerzen eingebaut: Bosch
175T1, Bern 175/14.

Sonst kdnnen gleichwertige Zlindkerzen anderer Fabri-
kate entsprechend der Angaben der Hersteller verwendet
werden,

Alle 5000 km sollen die Kerzen ausgeschraubt und auf
Aussehen, Elekirodenabstand, Leistungsféhigkeit ge-
priift werden. Aus dem Kerzengesicht lassen sich
Schlﬁssg auf das einwandfreie Arbeiten der Kerzen, auf
die Vergasereinstellung und den Zustand des Motors
ziehen. Allgemein gilt:

isolierkdrper und Elektroden:

Bild 143 Nur eine ei dfreie Zind} mit dem hrie-
benan Elekfrodenabstand von 0,6-9,7 mm gewdihrleistet einen
10 i i i tor = 0,4-0,5 mm.

]
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mittelbraun = richtiges Arbeiten der Kerze, Vergaser-
einstellung in Ordnung

schwarz = Gemisch zu fett.
hellgrau = Geniisch zu arm
Verdt = Kerze setzt aus, undichter Kolben

Bei Verwendung von Kraftstoffen mit Bleizusatz ist der
isolierkdrper bei Einstellung grau gebrannt, Elektroden-
abstand mittels Fiihltehre priffen und durch Nachbiegen
der Masseelektrode richtig stellen. 0,6-0,7mm ver-
schmutzte Kerzen werden am besten in einem handels-
tblichen Priif- und Reinigungsgerét im Sandstrahl ge-
reinigt. Sonst mit Messingdrahtblirste reinigen. Kerzen
mit einer Kilometerleistung von Uber 15000 km sollten
ersetzt werden.

Die Sicherungen

Die Sicherungsdose sitzt unterhalb des Armaturen-
brettes neben dem Lenkungsmantelrohr. Die Dose ent-
halt 8 Sicherungen, 8 Ampére. Nach dem Durchbrennen
einer Sicherung geniigt es nicht, diese einfach zu er-
setzen. Vielmehr ist die Ursache des Kurzschlusses fest-
zustellen. Schiechte Kabelverbindungen, Masseschliisse
oder defekte Verbraucher kénnen die Ursache sein. Die
Suche wird durch die Bentitzung des Schaltschemas er-
leichtert. Mit Draht oder Staniol Sicherungen zu flicken
ist auf jeden Fall fahrléssig, da hierdurch weitere Scha-
den (Brandgefahr) entstehen kénnen.

Einstellung der Scheinwerfer

Die Einstellung der Scheinwerfer kann mittels handels-
tiblichen optischen Einsteligerdten entsprechend der
Anweisung der Hersteller vorgenommen werden. Auch
die Verwendung einer Einstelltafel erméglicht die kor-
rekte Einstellung der Scheinwerfer. Das Fahrieug ist, eln
hinterer Sitzplatz mit 70 kg belastet, auf einer ebeneén
Flache 5 Meter senkrecht vor die Priiftafel zu fahren. Das
Fahrzeug ist etwas hin und her zu fahren oder seitlich zu
riitteln, damit sich die Federung richtig setzt. Die Schein-
werfer sind nach Seite und Héhe bei Abblendlicht ein-
zustellen. Ein Scheinwerfer ist bei der Priifung jewsils
abzudecken. Die Einstellung ist so durchzufiihren, daB
die Hell-Dunkel-Grenze finks vom Einstellkreuz waage-
recht auf der Einstelllinie und auf der rechten Seite des
Einstellkreuzes schrig nach oben verliuft. Die Einsteli-
linie liegt5 cm unterhalb des Scheinwerfer-Mittelpunktes.
Seitlich sind die Scheinwerfer so auszurichten, daB der
Knick der Hell-Dunkel-Grenze genau im Mittelpunkt des
Einstellkreuzes liegt. ) g
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Scheinwerfer-Einstellung

Héhe

Seite

Limousine/Cabriolet
Bosch-Hella
Obere Schraube
Rechtsherum —
tiefer
Linksherum -
hoher

Untere Schraube
Rechtsherum -
nach links

Links herum -
nach rechts

Karmann-Ghia
Hella

Untere Schraube
Rechtsherum -
hoher
Linksherum -
tiefer

Obere Schraube
Rechtsherum -
nach links A
Linksherum -
nach rechts

Warnlichtanlage

Da neuerdings jetzt auch eine Rundum-Warnblinke-~
anlage in alle Fahrzeuge eingebaut werden kann, soll an
dieser Stelle auf die seit August 1965 in alle Fahrzeuge
in USA-Ausfiihrung eingebaute Warnlichtanlage hin-
gewiesen werden. Ob diese Ausfiihrung auf Wunsch als
Extra cingebaut werden wird, ist noch nicht bekannt.
Sonst hat jedoch die Fa. R.Bosch, Stuttgart, einen
Warnblinkimpulsgeber, mitin den Zugschalter eingebau-
ter Kontrollampe entwickelt, der nachtréaglich leicht in
jedes Fahrzeug eingebaut werden kann.

\Linie der Punkte "

805

2400

4140

2735

Sitzraum in Hohe 250= 1380

Bild 145 MaBangaben beim VW-Modell Karmann-Ghia
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SCHMIERPLAN

Nach 500 km: Motor. 81 wechseln, Olsieb reinigen, Sicht-
priifung auf Undichtigkeiten. ,
Hinterachse. €Ml wechseln, Magnet-OlablaBschrauben
reinigen, Sichtprifung auf Undichtigkeiten.

Alle 5000 km:

Motor. -8l wechseln, Olsieb reinigen, Sichtpriifung auf

Undichtigkeiten

Vergasergelenke dlen.

Batterie priifen, Pole reinigen und fetten.

Tur- und Deckelschltsser sowie Tirscharniere schmie-
ren (spatestens jedoch alle drei Monate).

Alle 10000 km:

Luftfilter priifen, Unterteil gegebenenfalls reinigen.
Hinterachse. Olstand priifen, Sichtprifung auf Undich-
tigkeiten,

Vorderachse. Schmieren.

Alle 50000 km:

Hinterachse. Ol wechseln, Magnet-OlablaBschrauben
reinigen, Sichtpriifung auf Undichtigkeiten.

SCHMIERSTOFFTABELLE

Schmierstellen:

Motor, Olbadluftfiiter, Vergaser, T{irscharniere..
Schmierstoff:

Motorendl, Marken-HD-8! fiir Otto-Motoren.
Viskositdtsklasse bei Temperaturen von Grad Celsius:
iber 0: SAE 30.

unter 0: SAE 10 W

unter ~25: SAE5 W

Getriebe:

Hypoid-0l, ganzjéhrig SAE 90 (in Landern mit arktischem
Klima ganzjéhrig SAE 80.

Tdr- und Deckelschlosser:

Universalfett, k&ltebesténdiges wasserabweisendes
Hochdruckabschmierfett. ’
Vorderradlager, Unterbrechergleitsttick im Ziindverteiler,
Traghebel: .

Lithiumfett, Mehrzweckfett.

WARTUNGSPLAN

Bei Kilometerstand 500:

Kronenmuttern der Hinterachswellen auf festen Sitz prii-
fen. Reifendruck und festen Sitz der Radbefestigungs-
schrauben priifen. Keilriemen prifen. Filter der Kraftstoff-
pumpe reinigen. Unterbrecherkontakte priifen, gegebe-
nenfalls ersetzen, Ziindverteiler schmieren, Kontaktah-
stand und Ziindzeitpunkt einstellen. Ventilspiel einstel-
len und Dichtungen fiir Zylinderkopfdeckel ersetzen.



Kupplungsspiel einstellen. Staubkappen der Achsgelen-
ke und Spurstangenkipfe sowie Befestigung der Spur-
§tangen prifen. Leitungen und Anschllisse der Brems-
anlage auf Undichtigkeiten und Beschédigungen priifen.
Stand der Bremsfliissigkeit pritffen. Hand- und FuBbrem-
se. einstellen. Elektrische Anlage auf Funktion priifen.
Scheinwerfer einstelien. Probefahrt: FuB- und Hand-

" bremse auf Wirkung priifen. Heizung und Leerlauf prifen
und einstelien.

Alle 10000 km: : B
Keilriemen priifen. Filter der Kraftstoffpumpe reinigeﬁ:
Unterbrecherkontakte prifen, gegebenenfalls ersetzen.
Ziindverteiler schmieren, Kontaktabstand und Ziindzeit-
punkt einstellen. Ventilspicl einstellen und Dichtungen
fiir Zylinderkopfdeckel ersetzen. Ziindkerzen reinigen
and Kompressionsdruck prifen.’

Storungstabelle

Gummiventil fir Kurbelgehuseentiliftung prifen, Aus-
puffanlage auf Beschadigungen priifen. Kupplungsspiel
einstelien. Staubkappen der Achsgelenke und Spurstan-
genkdpfe sowie Befestigung der Spurstangen-priifen.
Vorspur pritffen und einstellen. Lenkgetriebe Spiel der
Lenkrolle zur Lenkspindel priifen und einstelien.
Bereifung auf Beschadigungen und VerschleiB prifen.
Reifendruck._priifen.

Leitungen und Anschliisse der Bremsanlage auf Un-
dichtigkeiten und Beschédigungen prifen, Stand der
Bremsflissigkeit priifen. Hand- und FuBbremse ein-
stellen. Starke der Bremsbeldge priifen. Elektrische An-
lage auf Funktion priifen, Scheinwerfer einstellen.
Probefahrt: FuB- und Handbremse auf Wirkung prifen.
Heizung und Leerlauf priifen und einstellen.

Alle 50000 km:
Vorderradlager reinigen, mit Fett fillen und einstellen.

Mbgliche Stérungen an der Kraftstoffpumpe

Kraftstoffvertust

Schlltzschrauben im Gehduse lose — anziehen. Membrane defekt {gerissen,

an der Nietung Membrane undicht )- auswechsein,

Vergaser |&uft Uber

Pumpendruck zu hoch (Schwimmerventil iiberdriickt). Dichtung zu schwach,

Federspannung zu hoch —auswechseln. Membrane verhirtet - auswechseln.

Zu wenig Kraftstoff - Motorleistung
féllt ab

Motor springt nicht an

Pumpendruck zu gering. Dichtung zu stark. Federspannurg zu niedrig ~
auswechseln. StéBel klemmt.

Ungeniigende oder keine Forderlelstung. Ventile undicht oder verklemmt —-

Ventilscheiben und Sitze eventuell Pumpenoberteil erneuern.

Miglicke Stdrungen am Vergaser

Motor springt nicht an, trotz einwand- 1. Startautomatik arbeitet nicht einwandfrei ~ Leichtgéngigkeit des Unter-

freier Ziindung und gefiilitem
Kraftstoftbehalter

0o

achse gé4ngig machen.
. Bimetallfeder ausgehdngt oder gebrochen - Feder einhdngen oder bei

w

druckmembrane priifen.
. Luftklappe klemmt — Kiemmen durch Kraftstoff beseitigen, Luftklappen-

Federbruch Keramikdeckel volistindig ersetzen. Beim Einbau Markie-
rung beachten.

N

. Keramikdeckel gebrochen — Keramikdeckel ersetzen.

Beim Einbau Markierung beachten.

o

Schwimmernade! klemmt und Vergaser lauft liber - Schwimmernadel-

ventil reinigen cder erneuern.
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Motor 13uft standig im erhohten
Leerlauf

Leerlauf unrund oder Motor bieibt
stehen

Motor dieselt stark nach

Knallen im Auspuft bei schiebendem
Fahrzeug

Ubergang schlecht

Motor bleibt bei plotzlichem
Gaswegnehmen stehen

Unrunder Lauf (Galoppieren} des
Motors und RuBlen des Auspuffs bei
niedriger Leerlautdrehzahl,

starkes RuBlen bei erhéhter
Leerlaufdrehzahl

Kerzen verruBlen leicht, setzen aus

Motor 14uft bei Vollgas unrund, setzt
aus und patscht, Leistung {4t bei
Volgas nach

Zu hoher Verbrauch

Angefressene Polklemmen;
Ungeniigender Stromilbergang;
Ausblihen von weiflen Salzen

Anlasser bewegt sich nicht beim
Betdtigen des ZiindanlaBschalters
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-

. Startautomatik schaltet nicht ab — Stromkabel tGr Heizspirale und beide
Anschliisse priifen.
. Heizspirale defekt - Keramikdeckel vollstindig ersetzen.

-

. Falsch eingesteiiter Leerlauf - Leerlauf nach Vorschrift einstellen (550 bis
600 Motorumdrehungen).
. Leerlaufkraftstofidise verstopft ~ Dise reinigen.

n

-

. Leerlauf ist zu fett - Leerlaufgemisch abmagern.
. Leerlaufdrehzahl zu hoch - Drehzah! einregulieren.
. Gegebenenfalls ein elektromagnetisches Ahsperrventil einbauen.

w N

. Leerlauf zu mager - Leerlaufgemischschraube ca. 1/8 Umdrehung fetter
einstellen.

. Beschleunigungssystem verschmutzt (Pumpenkanal oder Einspritzrohr
verstopft, Kugel hangt). Beschleunigungssystem reinigen
Membrane gerissen — Membrane erneuern.

@ o

. Leerlauf falsch eingestellt — Leerlauf richtig einstellen.

. Leerlauf zu fett einreguliert —~ Leerlauf nach Vorschrift einstellen.

1. Schwimmernadelventil Gberdriickt ~ Pumpendruck priten, notigentails
herabsetzen.

2. Schwimmer undicht - Schwimmer auswechseln,

3. Schwimmernadelventil schlieBt nicht - Schwimmernadelventil priifen,
notigenfalls auswechseln.

1. Kraftstoffmangel - Hauptdise und Hochleistungssystem reinigen.
— Schwimmernadelventil reinigen.
— Pumpendruck priifen, nétigenfalis erhdhen.
— Kraftstoffbehalter und Filtersieb in der Kraftstoffpumpe reinigen.

1. DisengréBen nicht aufeinander abgestimmt — Vorgeschriebenen Diisen-
satz einbauen. Kerzenbild priifen.

2. Schwimmernadelventil Gberdrickt - Pumpendruck prifen, nétigenfalls
herabsetzen.

3. Schwimmer undicht ~ Schwimmer auswechsein,

4. Schwimmernadelventil schlieBt nicht - Schwimmernadeiventil prifen,
eventuell auswechseln. :

5. Startautomatik arbeitet nicht einwandfrei — Stromkabel fiir Heizspirale und

beide Anschliisse priifen, eventuell Keramikdeckel mit Heizspirale er-
setzen.
Polképfe und AnschluBklemmen reinigen und mit Sédureschutzfett einstrei-
chen. Klemmen festziehen, eventuell erneuern.

Mobgliche Storungen am Aniasser

Zur Kontrolle die Scheinwerfer einschalten:

1. Brennt das Licht nicht, dann entweder Batterie erschopft oder An-

schliisse unterbrochen - Batteriekabel und Anschliisse kontrollieren,
Batterie aufladen.




Anlasser dreht sich, aber zieht nicht
durch

Anlasser spurt ein, aber dreht nicht
durch

Ritzel spurt nicht aus

Antriebsritzel sitzt fest

Ladekontrollampe leuchtet nicht
bei eingeschalteter Zindung und
stehendem Motor

Ladekontroliampe erlischt nicht
{bei §chneller laufendem Motor)
oder flackert.

Ladekontrollampe erldscht erst bei
hohen Drehzahlen des Motors

Ladekontrollampe brennt bei aus-
geschalteter Zindung weiter

Lampen leuchten nicht

I

. Licht brennt, geht aber beim Starten aus - lockere Kabelanschlisse oder
oxydiert. Reinigen von Polen und Klemmen. Kabel zwischen Batterie,
Anlasser und Masse kontrollieren.

. Licht brennt, wird beim Starten aber merklich dunkler - Batterie erschépft,

aufladen.

Licht brennt hell, dann Klemmen 30 und 50 am Anlasser {iberbriicken,

lauft der Anlasser an,dann ist Leitung 50 zum ZiindanlaBschalter unter-

brochen oder der Schalter defekt.

. Licht brennt hell und der Magnetschalter zieht an. Lése Batteriekabel von
Klemme 30 am Anlasser und lege es an die Kontaktschraube zur Ver-
bindutigsschiene. Lauft der Anlasser an, dann ist der Magnetschalter
defekt und muB ausgewechselt werden. LAuft der Anlasser nicht an,
dann sind die Kohlen abgenutzt oder klemmen im Halter, durch geringe
Federspannung liegen die Kohlen nicht auf dem Kollektor. Kollektor ver-
schmutzt — reinigen. Kollektor verbrannt oder Anker defekt - dann An-
lasser Uiberholen.

w
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Batterie erschépft, lose oder oxydierte Anschliisse, klemmende, ver-
schmutze Kohlen — gangbar machen und reinigen. Kollektor verschmutzt —
reinigen. Kollektor oder Anker defekt - Anlasser iiberholen.

Ritzel oder Zahnkranz defekt — Ritzel auswechseln. Bei ausgebautem Motor
Zahnkranz nachfeilen oder Schwungrad ersetzen,

. Antriebsritzel oder Steilgewinde verschmutzt — Anlasser (berholen. Defek-

ten Magnetschalter auswechsein.

Grat an Ritzel oder Zahnkranz. (Wagen bei eingelegtem Gang ohne Ziin-
dung hin und herschieben, damit das Ritzel ausrastet, dann eventuell Ritzel
auswechseln oder Schwungrad ersetzen, 2

Mogliche Stérungen an der Lichtmaschine

Batterie schadhaft oder leer. Lampe durchgebrannt — auswechseln, Ver-
bindungen unterbrochen — Kabel kontrollieren und reparieren. ZiindanlaB3-
schloB defekt — auswechse!in. Kohien liegen nicht auf dem Kollektor auf —
sdubern, gdngig machen, Federn erneuern.

Keilriemen lose oder gerissen — Riemen spannen oder auswechseln, Regler-
schalter defekt — nicht arbeitenden Reglerschalter auswechseln. Ladelei-
tung-Leitungsschaden — Kabel und Anschliisse kontrollieren. Lichtma-
schine defekt. Lichtmaschine iiberholen. Kollektor grafitiert — Kollektor
sdubern.

Lichtmaschine oder Reglerschalter defekt — Lichtmaschine priifen, reparie-
ren - Reglerschalter auswechseln.

Festgeschmorte Reglerkontakte - Regler auswechseln.

Lampen durchgebrannt — auswechseln. Sicherungen durchgebrannt - Lei-
tungsschaden, Batterieleitung unterbrochen. Batterie schadhaft,

m



Scheibenwischermotor zu langsam,
setzt aus oder bleibt stehen

Scheibenwischermotor bleibt nach
dem Anschaiten nicht genau in
Parkstellung stehen oder 14uft weiter

Laufender Scheibenwischermotor
quietscht; eventuell langsamer Lauf
oder verbrannter Anker

Scheibenwischermotor I4uft nicht an
oder bleibt stehen

Gerdusche in der Kupplung
Heulendes Gerdusch heim Anfahren
Schieifgerdusch bei getretener
Kupplung

12
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Mbgliche Stérungen am Scheibenwischermotor

. Kohlen ahgenutzt -~ erneuern.

. Feder chne Spannung cder ausgegliht - erneuern.

. Kohlenhalter zu schwergédngig in den Drehgelenken - gangbar machen.
. Kollektor verschmutzt — reinigen.

. Zylinderbolzen und Gelenke des Antriebs- und Verbindungsgestidnges
chne Fett oder verklemmt — mit Universalfett schmieren und Verklemmun-
gen heseitigen.

Batteriespannung zu niedrig — aufladen, Zuleitungen und Anschliisse
priifen,

Kontakisatz im AnschluBgehduse beschédigt - auswechseln.

. Kontaktfeder verbogen - auswechseln.

. Kontakttréger (Isolierplatte) gebrochen - Kontaktsatz auswechseln.

. Federkontakt, Klemme 31b, hat keinen Kontakt mit Kontaktfeder, Klemme
54d - Kontaktabstand (0,8 mm) herstellen oder Kontaktsatz auswechseln.
Kontakte verschmutzt - reinigen.

Scheibenwischermotor 4Bt sich nicht ausschalten - Knopf am Schalter
zuriickschrauben, Kontakte nachbiegen.

Schlechte Verbindung von Klemme 31 b Uber Scheibenwischerschalter
zu Masse — Verbindung priifen, gegebenenfalls Schalter erneuern.

R
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. Zylinderbolzen und Getenke des Antriebs- und Verbindungsgesténges
ohne Fett — mit Universalfett schmieren.

Ankerachsenspitze auf Kollektorseite liegt an der Haltezunge der Biirsten-
briicke an — Haltezunge nachbiegen.

Motorkappe sitzt nicht richtig auf Gehduse — Sitz korrigieren.

[

w

-

. Anker durch Windungs- oder MasseschluB verbrannt — auswechseln.

Schaltstellung «ein» im Schalter nicht einwandfrei. Keine Verbindung

zwischen den Klemmen 1 und 2. Schadhafte Verbindung von Klemme 1

des Schalters zur Klemme 54 des Motors — Schalter auswechseln. Schad-

hafte Verbindung (lose Kontakte) beseitigen.

. Kohlen abgenutzt - erneuern.

. Feder ohne Spannung oder ausgegliht - erneuern,

. Kohlenhalter zu schwergéngig in den Drehgelenken - ganghar machen.

. Kollektor verschmutzt - reinigen.

. Zylinderbolzen und Gelenke des Antriebs- und Verbindungsgesténges
ohne Fett oder verklemmt - mit Universalfett abschmieren und Verklem-

o

mung beseitigen.
, Batteriespannung zu niedrig — aufladen, Zuleitungen und Anschliisse
prufen.

Magliche Stérungen der Kupplung

Nadellager in der Hohlschraube verschlissen — ersetzen und mit 10 g Fett

fillen.

Graphitring verschlissen - ersetzen. Einstellung der Ausriickplatte und
Kuppiungsspiel beachten. Kupplungsscheibe schlagt an Kupplungsdruck-
platte - richten oder auswechseln.

Ausriickhebelfeder erschlafft oder ungleiche Spannung - auswechseln.



Rupfen der Kupplung

Kupplung rutscht

Kuppling bleibt nicht stehen

Kupplungsgeridusch

Schaltkupplung rupft nach dem
Schalten

Anfahrkupplung rupft beim Anfahren

Getriebe' in der Aufhdngung lose - Befestigungsschrauben und Muttern
nachziehen. Durchbiegung der Seilfiihrung zu groB oder zu klein, Durch-
biegung auf 20-30 mm einstellen. Kupplung verélt - undichter Dichtring,
auswechseln. Kupplungsscheibe Belag erneuern. s
Kupplungsdruckplatte tragt ungleichm#Big — nachschleifen oder auswech-
seln. Ausriickplatte schidgt — Schlag durch Einstellung beseitigen oder er-
setzen. Kupplungsfeder-Spannung ungleich - auswechseln.

Kupplungsspiel zu klein — einstellen. 10-20 mm am Pedal. Belage verdlt -
erneuern; eventuell Dichtring vom Motor oder Getriebe auswechseln.

Kupplungsspiel zu groB - einstellen 10-20 mm am Pedal. Kupplungsscheibe
oder Antriebswelle haben Schiag - richten bzw. auswechseln. Kupplungs-
scheibe zu stark geschréankt — auswechseln. Beldge zerbrochen — neue auf-
nieten. Klemmen des Nadellagers in der Hohlschraube.

Nadellager in der Hohlschraube defekt oder ungentigend geschmiert - Hohi-
schraube ersetzen oder Nadellager fetten.

Kerbverzahnung an der Antriebswelle oder der Kupplungsscheibe ver-
schmutzt oder Gratbildung — Kerbverzahnung reinigen, Grat entfernen.
Kerbverzahnung der Antriebswelle ungeriigend geschmiert — Kerbver-
zahnung mit Getriebed! eindlen. .

Filzring der Hohlschraube auf der Antrichswelle schwergdngig - Hohl-
schraube gegen eine andere mit einem leichtgéngigen Filzring austauschen.
Schwergangigkeit des FuBhebelwerkes, des Kupplungsseiles und der Kupp- ‘
lungs-Ausrickwelle - exaktes Schmieren der Teile mit Universalfett.
Falsch eingestellter Abstand zwischen Ausriickplatte und Anlagefléche des
Kupplungsdeckels — Abstand mit dem Kupplungspriifgerdt VW 254 neu
einstellen,

Mbgliche Storungen an der automatischen Kupplung Saxomat

-

. Nadellager in der Hohlschraube verschlissen — Hohlschraube erneuern
und mit 10 g Universalfett fiillen.

Graphitring stark verschlissen — Graphitring erneuern. Auf richtige Ein=

steliung der Ausriickplatte und des Kupplungsspieles achten.
Kupplungsscheibe schlégt an Kupplungsdruckplatte - Kupplungsscheibe

auswechseln,

. Schenkelfedern erschlafft oder ungleiche Spannung - Schenkelfedern
auswechseln,

~

w

-~

. Betdge der Kupplungsscheibe fir die Schaltkupplung verélt - Dichtring
von Motor oder Getriebe gegebenenfalis auswechseln; Kupplung reinigen
und Kupplungsscheibe neu belegen.

Kupplungsdruckplatte trégt ungleichméBig oder ist verschlissen = Kupp-
lungsdruckplatte auswechseln,

Ausrickplatte schlagt - auswechseln.

Kupplungsfedern haben ungleiche Spannung - auswechseln. )
Kupplungsscheibe zu stark oder ungleichméBig verschrankt — Kupplungs-
scheibe auswechseln.

-t

© o

o o

-

. Beldge der Anfahrkupplung verslt - Anfahrkupplung reinigen oder aus-
wechseln. .
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Kuppfung bleibt nicht stehen
(Wagen neigt zum Kriechen)

Kupplung rutscht

Kupplung kuppelt beim Schalten
wihrend der Fahrt nicht aus

Wagen ruckt bei eingelegtem
Gang und Leerlaufdrehzahl des
Motors, nach Loslassen des
Schalthebels, starr an

Schaltkupplung greift nach dem
Schalten nicht, bleibt auch beim
Gasgeben getrennt
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Reibflache der Anfahrkupplung oder des Schwungrades uneben — even-
tuell Schwungrad komplett mit Anfahrkupplung auswechseln.

. Leerlaufdrehzahl zu hoch ~ Leerlauf neu einstellen.

Riickholfedern der Anfahrkupplung erschlafft - Anfahrkupplung aus-
wechseln.

. Rollenflichgewichte klemmen — Rollenlaufflache und Fliehgewichte reini-

gen, eventuell Anfahrkupplung auswechseln.
Kupplungsscheibe oder Antriebswelle schlagen ~ richten bzw. auswech-
seln.

. Kupplungsscheibe zu stark oder ungleichmaBig verschrénkt — Ungleich-

méBige Schrankungen korrigieren oder Kupplungsscheibe auswechseln,

. Kupplungsbelédge gebrochen — neue Beldge aufnieten oder Kupplungs-

scheibe auswechseln.

. Nadeilager in der Hohlschraube defekt oder ungeniigend geschmiert -

Hohlschraube ersetzen oder Nadellager fetten.

. Kerbverzahnungen an der Antriebswelle oder der Kupplungsscheibe ver-

schmutzt oder Grathildung — Kerbverzahnung reinigen, Grat entfernen.

. Kupplungsspiel zu groB - Kupplungsspiel einstellen.

. Beldge der Kupplungsscheibe verdlt - Kupplungsbelige ersetzen, even-

tuell Dichtring von Motor oder Getriebe erneuern.

. Schaltkupplung defekt — auswechseln.

Kupplungsspie! zu kiein, reduziert sich durch VerschleiB der Kupplungs-
beldge — Kupplungsspiel einstellen.

. Sinterbelag der Mitnehmerscheibe abgenutzt— Anfahrkupplung auswech-

seln.

. Stromkreis zum Elektromagnet unterbrochen — Anschliisse am Elektro-

magnet priifen, eventuell Sicherung ersetzen.

. Kontaktflichen des Schalthebels verschmutzt oder verbrannt — Kontakt-

flachen séubern und entgraten. Gegebenenfalls Kontakte auswechseln
und einstellen.’ .

Elektromagnet im Steuerventil defekt - Elektromagnet auswechseln.
Schlauchleitung undicht oder unterbrochen — betreflende Schlauchlei-
tung befestigen oder auswechseln.

. Membrane im Servomotor defekt — Servomotor ersetzen,

. Anfahrkupplung wird nicht ausreichend genug frei. Rollenfliehgewichte

klemmen, Rollenalufflichen verschmutzt — Rollenfliehgewichte und Lauf-
fidchen reinigen. Falls erforderlich Anfahrkupplung auswechselin,
Rickholfedern der Anfahrkupplung erschlafft - Anfahrkupplung aus-

wechseln.

. Kontakte im Schalthebel bleiben héngen oder werden durch’ Gratbildung

Oberbriickt. - Kontakiflichen sdubern und entgraten. Falls erforderlich,
Kontakte auswechseln.

. In der Leitung von Kontaktstiick zum Elektromagnet besteht ein Masse-

schluB - beseitigen, falls erforderlich, Kontakistiick mit Kabel im Schali-
hebel auswechseln. ’

. Elektromagnet im Steuerventil bleibt h&ngen — Steuerventil auswechseln,
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~Rutschzeit der Schaltkuppiung

nach dem Schaltvorgang zu lang

Kupplung greift nach dem Schalten
zeitweise nicht, faBt aber nach dem
Gasgeben scharf

Lenkung geht gleichméBig schwer
und kehrt nach Durchfahren einer -
Kurve nicht setbsténdig in die
Geradeausstellung zuriick

Leichtgehende Lenkung kehrt nach
Durchfahrt einer Kurve nicht in die
Geradeaussteilung zuriick

Spiel im Lenkgetriebe

Spiel in der Vorderradauthéangung
Spiel in den Spurstangenképfen

Ziehen des Wagens nach einer Seite

Radiererscheinungen am Reifen

Wendekreisdurchmesser beivilligem
Lenkeinschlag nach rechts oder links
zu grof

-

. Schlauchverbindung zwischen Ansaugrohr des Motors und Belliftungs-
membrane des Steuerventils unterbrochen oder undicht — Schlauch be-
festigen oder erneuern. .

2. Beliiftungsmembrane des Steuerventils defekt — Steuerventil erneuern.

-

. Freilauf defekt - Freilauf komplett mit Lagerflansch und Antriebsgeh&use '
auswechseln.

Mbgliche Stérungen an der Lenkung

s

. Vorderachse nicht geschmiert - Vorderachse entlasten und schmieren.

. Achsschenkelbolzen gehen zu schwer (angefressen) Wagen anheben,
Spurstangen 1dsen. Durch Schmieren Achsschenkelbolzen gangbar
machen, eventuell ausbauen und ersetzen.

. Lenkgetriebe falsch eingestellt - kontrollieren. Axial- und Radialspiel ein-
stellen, Otstand im Lankgeh&use prifen.

N

(=]

. Vorderradeinstellung unkorrekt — Einstellen (Nachlauf, Sturz und Vor-
spur priifen).
. Lenkarme der Achsschenkel verzogen - priifen und auswechseln.

-

n

Spiel in der Lgnkung

Einstellen des Lenkgetriebeé, priifen, eventuell Verschleill des Lenksatzes,
dann auswechseln.
Einstellung der Bundbolzen und Vorderradlager priifen, ausgeschlagene

Teile (Traghebel - Lagerbiigel — Achsschenkel — Lager) auswechseln.
Bei Verschlei® auswechseln.

Luftdruck priifen und richtig stellen, Wagen zieht nach der Seite des gerin-
geren Luftdruckes.

Ungleicher Reifenzustand, Wagen zieht nach der schlechtbereiften Seite.
Reifen umtauschen oder erneuern.

Vorspur nicht in Ordnung, einstellen.

Lenkungsdémpfer defekt, ersetzen. ;

Wenn der Sturzunterschied zwischen rechts und links gré8er als 20" ist.
Sturz richtig stellen. '

8

Radeinsteliwinkel zu groB oder zu kiein

‘Fahrzeug vermessen. Spurdifferenzwinkel bei 20° Lenkeinschlag kontrol-

lieren. Achsschenkel, Lenkhebel und Spurstangen auf Verbiegung kontrol-
lieren,

Wendekreisdurchmesser zu groB oder zu klein

Einschlagwinkel beider Réder nach beiden Seiten zu klein. Vorderes Auge
fur die Befestigungsschraube des Bremstrégers an beiden Achsschenkeln
nacharbeiten, bis die Einschlagwinkel stimmen. )
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Wendekreisdurchmesser bei vélligem
Lenkeinschiag nach rechts oder links
zu klein

{Rédder schleifen im Radkasten)

Wendekreisdurchmesser bei volligem
Lenkeinschlag nur nach einer Seite zu
groB oder zu klein.

BremsfuBhebel 148t sich bis zum
Bodenbrett durchtreten

BremsfuBBhebel 1&Bt sich weit und
federnd durchtreten

BremsfuBhebel wird trotz eingestellter
und entliifteter Bremse durchgetreten,
trotzdem keine Bremswirkung

Bodenventil ausgewechselt, Brems-
wirkung erst nach mehrmaligem
Treten

Bremswirkung wird geringer und der
BremsfuBBhebel 1aBt sich nach Ein-
stellung ganz durchtreten

Bremsen werden wihrend der Fahrt
heil3

Schlechte Bremswirkung
Bremsen ziehen ungleich

Bremsen rattern und blockieren

Bremsen quietschen

Bremse zieht von selbst an

116

Einschlagwinkel beider Rader nach beiden Seiten zu groB. Vordere M 10er
Befestigungsschraube durch eine langere ersetzen. Das eventuell vorste-
hende Schraubenende soweit entfernen, his die Einschlagwinkel stimmen,

Einschlagwinkel beider Rdder nur nach einer Seite zu groB8 oder zu klein.
Entweder wie oben vorderes Auge fiir die Befestigungsschraube abschlei-
fen bzw. vordere Befestigungsschraube wie oben durch eine ldngere er-
setzen. Erfolgt die Abweichung bei dem Lenkeinschlag nach rechts, so
muB die Anderung am linken Rad, bei dem Lenkeinschlag nach links am
rechten Rad durchgefiihrt werden.

Mogliche Stérungen an der hydraulischen Bremse

Bremsen abgeniitzt - Bremsen nachstellen (nicht am FuBhebelwerk) - neu
belegen und Bremsen einstellen.

Bremse entliiften, Bremsflissigkeit ergénzen.

Bodenventil im Hauptbremszylinder defekt — auswechseln. Ventilsitz ver-
schmutzt reinigen - erneuern.

Anlage entliiften - lahme Druckfedern erneuern.

Leitung undicht, Manschetten im Haupt- oder Radbremszylinder defekt —
auswechseln.

Ausgleichloch im Hauptbremszylinder verstopft - Hauptbremszylinder rei-
nigen. BremsfuBhebelspiel zu gering - einstellen. Schwache Riickzugsfeder
erneuern. Gummiteile gequolien — ausbauen. Bremssystem mit Bremsfliis-
sigkeit spiilen. Neue Gummiteile - neues Bodenventil einsetzen.

Verdlte Beschldge erneuern, falls nitig Achsen abdichten.
Beschldge verdlt — erneuern.

Trommeln unrund - ersetzen. Sind abgeschrégte Originalbremsbelage ein-
gebaut?

Losen Belag — erneuern. Nieten lose — nachnieten - oder neue Beldge auf-
nieten. Verschmutzte Bremse - reinigen.

Ausgleichsloch im Hauptbremszylinder verstopft - reinigen. Gequollene
Manschetten — ersetzen. BremsfuBhebelanschlag priifen. Spiel einstellen
(Ausgleichloch muB in Ruhesteilung der Bremse frei sein).



MaB- und Einstelltabelle

MOTOR VW 1200 Export.(bis Juli 1965)

Bauart

Zylinderzahl
Zylinderanordnung
Bohrung
Hub
Gesamthubraum
Verdichtung
Héchstleistung (DIN)

(SAE, mit Luftfilter)
GrifBtes Drehmoment (DIN)

(SAE, mit Luftfilter)

Gesamtgewicht, trocken
Kurbelgeh&use

Zylinder
Zylinderkopf

Ventilsitzringe
Ventilfithrungen
Zindkerzengewinde
Kurbelwelle

Hauptlager 1, 3 und 4
Hauptlager 2 (Mittellager)
Hauptlager 1-3
Hauptlager 4
Schwungrad
Pleuelstangen

Pleuellager
Kolbenbolzenlager
Kolben
Kolbenbolzen
Kolbenringe

Ventilsteuerung
~ Nockenwelle

Nockenwellenantrieb
Ventile
AuslaBventil
Anordnung
Spiel, EinlaB
AuslaB

bei Motoren ohne entsprechenden Aufkleber:

EinlaB
AuslaB
Ventilfedern
Steuerzeiten bei 1 mm Ventilspiel: Einla8-Beginn
EinlaB-Ende
AuslaB-Beginn
AusiaB-Ende

Luftgekithlter 4-Takt-Vergasermotor im Wagenheck, mit
Getriebe und Hinterachsantrieb zu einem Block vereinigt.
4

" je 2 Zylinder gegeniiberliegend, Boxeranordnung

77 mm

64 mm

1192 cm?

7.0

34 PS bei 3600 U/min

41,5 PS bei 3800 U/min

8,4 mkg bei 2000 U/min

9,0 mkg bei 2400 U/min

etwa 108 kg

zweiteilig, mit senkrechter Mittelteilung durch Kurbel-

wellen- und Nockenwellenlagerung aus Magnesium-
Legierung. ’
Einzelzylinder aus Sondergraugufl mit Kithlrippen

je einen Zylinder mit angegossenen Kihlrippen, aus

Aluminium-Legierung

eingeschrumpft, aus legiertem Sonderstahl

eingeschrumpft, aus Bronze

im Zylinderkopf eingeschnitten

geschmiedet, aus Edelstahl, 4 Gleitlager

ungeteiite Lagerbuchsen aus Aluminium-Legierung
geteilt, Halbschalen aus Aluminium-Legierung

55 mm &

40 mm &

geschmiedet, mit Anlasserzahnkranz, aus einem Stiick.

aus Stahl geschmiedet, mit doppel-T-formigem Schaft-
querschnitt

Dreistofllager auf diinnwandigen Stahlstiitzlagerschalen
eingeprelte Bronzebiichsen

aus Aluminium- mit Stahleinlage

schwimmend, durch Sprengringe gesichert

2 Verdichtungsringe

1 Blabstreifring

1 Nockenwelle unter der Kurbelwelle liegend, im Gehduse
gefihrte Stolel, StoRstangen und Kipphebel

gegossen, Graugufl, 3 Bleitlager unmittelbar im Kurbel-
gehduse

Stirnréder, schrdg verzahnt

1 EinlaB- und 1- Auslafiventil je Zylinder

mit gepanzerter Sitzflache

héngend

0,10 mm

0,10 mm
5 bis max. 50° C Oltemperatur

0,20 mm :

0,30 mm

1 Feder je Ventil

6°vor O.T.

35° 30" nach U.T,

42° 30" vor U. 7.

3° nach O.T.
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VW 1200 Export (bis Juli 1965)

Kiihlung

Gebléaseantrieb
Ubersetzung: Kurbelwelle, Lichtmaschine
Kiihlluftregelung
Firdermenge
Schmierung
Olkiihlung
Oldruckanzeige
Ziindung
Ziindspule

Ziindverteiler

Ziindzeitpunkt

Zindfolge

Ziindverstellung

Unterbrecherabstand
Ziindkerzen

Elektrodenabstand

KUPPLUNG

Bauart
Spiel am KupplungsfuBBhebel
Belagflache gesamt

KRAFTSTOFFANLAGE

Vergaser

Lufttrichter
Hauptdlse
Ausgleichluftdiise: Limousine und Cabriolet
Karmann-Ghia-Modelle
Leerlaufkraftstoffdiise
Leerlaufdiise
Kraftstoffdiise fur Pumpe
Hochleistungsdiise
Schwimmernadelventil
Schwimmergewicht
Pumpenférdermenge
Luftfilter
Kraftstoffforderung
Férderdruck
Férdermenge Gber Schwimmernadelventil 1,5
Kraftstoffvorratsanzeige

Kraftstoffreinigung

GETRIEBE UND HINTERACHSE

Bauart

Wechselgetriebe

-118

Luftkiihiung durch Radial-Geblése auf der
Lichtmaschinenwelle

von Kurbelwelle durch Keilriemen

etwal:18 : 4
automatisch durch Thermostat

ca. 500 l/sek. bei n-Motor = 3600 U/min.
Druckumlaufschmierung durch Zahnradpumpe
Olkiihler im Gebliseluftstrom

durch Kontrollampe
Batterieziindung

Bosch TE6 64 |
VW 111 905 105 F -
Bosch 111 905 205 M }
VW 211 905 205 L

10° vor O.T.

1-4-3-2

durch' Ansaugunterdruck
04 mm

14 mm Kerzengewinde, Wéarmewert 175

Bosch W 175 T 1 g

Beru 175/14

Champion L87 Y

oder gleichwertige Ziindkerzen anderer Fabrikate, ent-
sprechend den Angaben der Kerzenhersteler ’
0,6-0,7 mm

wahlweise

wahlweise

Einschéiben-Trockenkupplung K 10 (Fichtel und Sachs)
10-20 mm
268 cm®

Fallstromvergaser SOLEX 28 PICT-1

mit Beschleunigungspumpe und Startautomatik
22,5 mm @, eingespritzt.

122,5

130 y (mit Mischrohr)

. 145 y (mit Mischrohr)

55 g

20 mm &

0,5

1,0

1,5 mm @

5,7 ¢ (Kunststoff)

etwa 1,1 - 1,4 cm*/Hub

Olbadluitfilter mit Vorwérmluftleitung
mechanisch durch Membranpumpe
max. 2,0 m WS

min, 24 I/h (400 cm3/min.)
durch Kraftstoffuhr mit mechanischem Geber und

bei 3400 U/min.

-Seilzugiibertragung

durch Filtersieb in der Kraftstoffpumpe

Vierganggetriebe, mit Hinterachsantrieb in einem
Gehd&use vereinigt
4 Vorwirts- und 1 Riickwartsgang




VW 1200 Export (bis Juli-1965)

Ubersetzungen
Schaltungsart
Achsantrieb
Ubersetzung

FAHRGESTELL

Rahmen

Vorderachse
Radauthdngung
Federung: vorn

hinten
Einstellung der hinteren Federstreben

StoBdampfer vorn und hinten:

l.enkung

Ubersetzung
Lenkradumdrehungen
GrofBter Radeinschiag

Lenkrollradius
Radeinstellung

Réader

Reifen

Dynamischer Halbmesser
Reifendriicke (atl)

BREMSEN

FuBbremse
Handbremse
Belagbreite
Belagstérke

Belagflache

ELEKTRISCHE ANLAGE

alle Modelle
Elektrische Anlage
Batterie
Lichtmaschine

1. bis 4. Gang im sténdigen Eingriff und schréagverzahnt,
mit Kegelsynchronisierung und Gleichlaufsperren

1. Gang 3,80 ¥ 3. Gang 1,32

2. Gang 2,06 4, Gang 0,89

Rickwéartsgang 3,88

Gesténgeschaltung

Durch spiralverzahnte Kegelrdder mit Kegelrad-Aus-
gleichgetriebe iiber Pendelachsen

~1:4375

Zentralrohrrahmen mit breitem Kopf fir den Anbau der
Vorderachse, hinten gegabelt zur Aufnahme des An-
triehsaggregates

mit Stabilisator

© vorn: Einzelradauthdngung mit je 2 Kurbellangslenkern

hinten: Einzelradaufhingung, Pendelachse mit Langs-
lenkern

2 durchgehende Vierkant-Drehfederstibe aus je

8 Bléattern, querliegend

1 runder Drehfederstab auf jeder Seite, querliegend
ungespannt 17° 30" + 50’ Neigung der Federstrebe
doppelt wirkende TeleskopstoBddmpfer
Schneckenrollenlenkung mit geteilter Spurstange und
hydraulischem Lenkungsdédmpfer

14,34 : 1

von Anschlag zu Anschlag: 2,4
innen: 34° + 2°
auBen: 28° L 1°

16 mm

Spreizung 4° 20
Nachiauf (Achsrohre) 2° + 15’
Spurweite vorn 1305, hinten 1288 mm
bei Leergewicht: Vorspur 2-4 mm
Sturz 0° 40" & 30
bei zul. Gesamtgewicht: Vorspur 1-3 mm
Sturz 0°
Stahischeibenrdder mit Tiefbettfeigen 4 J x 15
5,60-15 schlauchlos
309 mm (Rollradius) !

1-2 Personen: vorn 1,1 hinten 1,7

3-56 Personen: vorn1,2 hinten 1,8

fiir hohe Geschwindigkeiten iiber ldngere Strecken:
vorn 1,2 hinten 1,8 atii

hydraulische Vierradbremse
mechanisch, auf Hinterrader wirkend
vorn 40 mm, hinten 30 mm

vorn und hinten (neu) 3,8-4 mm
UbergroBen 4,3-4,5 mm

etwa 620 cm? |

6 V mit Spannungsregelung (gegen Mehrpreis 12 V)
6V 66 Ah (12 V 44)Ah

Bosch LJ/REG 180/2500 FL

wahlweise VW 111 903 021 F
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VW 1200 Export (bis Juli 1965)

Reglerschalter
Einschaltdrehzahl
Ubersetzung
Anlasser

Fahrtrichtungsanzeiger

Blinkleuchten, vorn
Alle Kontrolleuchten

Tachometer-Zifferblattbeleuchtung

Lampe
Benzinstandanzeiger

Lampe
Scheibenwischer

Scheibenwaschanlage

Fassungsvermdgen
Sicherungen

Karmann-Ghia-Modelle

Zeituhr
Beleuchtung
1 Lampe

Lichthupe

Leergewicht

Nutzlast

Zul. Gesamtgewicht
Zul. Vorderachsleistung
Zul. Hinterachsleistung

FULLMENGEN

Kraftstoffbehélter
Kurbelgehduse

Getreibe mit Hinterachsantrieb
Bremse

Olbadluftfilter

Bosch RS/TAA 180/6/4 | hiwei
VW 113 903 801 C [ Wahiweise

{warm) bei etwa 1560 U/min. der Lichtmaschine
Kurbelwelle/Lichtmaschine etwa 1 : 1,8

Bosch EED 0,5/6 L 49 wahlweise

Bosch EEF 0,5/6 L 1, VW 113911021 A

Blinkleuchten, Blinkschafter mit automatischer Riick-
stellung unterhalb des Lenkrades

Kugellampen je 18 Watt

je 1,2 Watt

indirekt und regulierbar

1,2 Watt

mit mechanischer Ubertragung durch Geber im Krait-
stoffbehalter

1,2 Watt

elektrisch, mit 2 Wischerarmen und automatischem
Riickgang in die Ruhestellung

Pneumatisch, Betdtigung durch Druckknopf im Dreh-
schalter fiir Scheibenwischer, durchscheinender
Wasserbehaiter unter dem vorderen Deckel

etwa 1 Liter

Achtpolige Sicherungsdose unter der Instrumententafel
im Wageninnern, rechts neben der Lenkséule

mit elektrischem Aufzug

indirekt
1,2 Watt
Schalter im Betatigungshebel fur Blinkleuchten
Limousine +) Cabriolet 4sitzig Karmann-Ghia-Modelle
kg 760 810 820
kg 380 360 320
kg 1140 1170 1140
kg 480 480 480
kg 700 700 700

*) Gewichte gelten auch fiir Ausfilhrungen mit Stahlkurbeldach

LEISTUNGEN

Hochst- und Dauergeschwindigkeit etwa km/h

bei Motordrehzahl etwa U/min.

Mittlere Kolbengeschwindigkeit

bei Hochstgeschwindigkeit etwa m/s

Fahrgeschwindigkeiten des Motors

bei 3600 U/min. 1. Gang etwa km/h
2. Gang etwa km/h
3. Gang etwa km/h
4. Gang etwa km/h
R.-Gang etwa km/h

Mittlere Kolbengeschwindigkeit etwa m/s

120

40 |, davon 5 | Reserve

2,5 | Inhalt, bei Wechsel 2,51

3,0 | Inhalt, bei Wechsel 2,51

0,25 | Inhalt

fillen bis zur Strichmarke (etwa 0,25 1)

Limousine/Cabriolet Karmann-Ghia-Modelle

115 120
3870 4040

8,26 8,62
25 25
46 46
72 72
107 107
25 25

7,68 7,68

expert22 ans http://rutracker.org
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VW 1200 A Limoﬁsine (éb' August- 1965 Abweichungén)

Bergstelgfahrgkelt Wagen mit 2 Personen besetzt,

auf guter StraBe:
1. Gang etwa %
2. Gang etwa %
3. Gang etwa %
4, Gang etwa %

Beschieunigung vom Stillstand auf

80 km/h mit Durchschalten etwa sec

BETRIEBSSTOFFVERBRAUCH

Kraftstoffverbrauch
Kraftstoff
Olverbrauch

Limousine VW-Cabriolet
Karmann-Ghia-Modelle
43,5 39
225 ‘20,5
13,5 12
75 6,5
18 .18

7,5 1/100 km (nach DIN 70030)
86 OZ (Res.F 1)
0,3 bis 1,0 /1000 km

TECHNISCHE DATEN

Abweichungen fiir VW 1200 A Limousine (ab August 1965)

MOTOR

Nockenwelle
Nockenwellenlagerung
Kiihlung: Ubersetzung Kurbelwelle/Llchtmaschlne
Férdermenge (ohne He:quﬂbedarf)
Ziindung: Zlindspule

Zindverteiler

KRAFTSTOFFANLAGE

Kraftstoffpumpe
Kraftstofthahn
Kraftstoffreinigung

FAHRGESTELL

Lenkung: Gesamtibersetzung
Lenkradumdrehungen von Anschlag zu Anschiag
GriBter Radeinschlag innen
Radeinstellung (bei Leergewicht)
Vorderrader: Spur, ungedrickt
Sturz, in Geradeausstellung

R&der

AUFBAU

Deckel: vorn

Instrumententafel: Anzeigegeréte
Sonstiges

Innenausstattung: Rahmentunnel

Sonstiges

Schiebedach -
Dachéffnung: lichte Léange
lichte Breite

" aus Graugull gegossen, 3 Gleitlager

geteilt, Halbschalen aus Aluminium- Leglerung
1:1,75

ca. 530 I/sec bei njMotor = 3800 U/min

Bosch 111 805 105 K | v
VW 111 905 105 F [ paNCRe
Bosch 111 905 205 N

1 .
VW 111 905 2054 | wahlweisa

Membranpumpe, im Oberteit Membranventil eingebaut
Dreiweghahn mit den Stellungen «Auf -~ Zu - Reserve»
durch Siebansatz am Kraftstoffhahn und Filtersieb in der
Kraftstoffpumpe

15,0
2,7
34°-1°

-+ 2 bis 4+ 4,5 mm
0°30" 4+ 15
Lochscheibenréder mit Tiefbettfelgen 4 J x 15

vorn &ffnend, mit selbsttétig ein- und ausrastender
Klappstitze

ohne Kraftstoffzufuhr

links vom Handschuhkasten Raum fir Radmembau,
ohne Haltegriff vor dem Beifahrersitz

teilweise gummiverkleidet

ohne FuBstiitze fur den Beifahrer, nur eine auch seitlich
schwenkbare Sonnenblende, keine Tilrtasche, keine”
Armlehne

Faltschiebedach, in beliebiger Offnung feststellbar
690 mm ‘

730 mm
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VW 1300/1300 A (Abweichungen)

ELEKTRISCHE ANLAGE
Lichtmaschine

Reglerschalter
Ladebeginn
Anlasser

Beleuchtung: 1 Kennzeichenleuchte
1 Kugellampe

MASSE UND GEWICHTE

Spurweite, hinten
Leergewicht
Zulassiges Gesamtgewicht

Bosch 111 903 021 H l wahlwsiss
VW 111 803 021.J [}
Bosch 113 903 801 F |
VW 113 903 801 G
Bosch: 1800-1850 U/min (Lichtmaschine) } hiwei
VW: 1600 U/min (Lichtmaschine) { Wethiwelse.
Bosch 113 911 021 B |
VW 113 911 021 A |
in Wagenmitte auf dem Motorraumdeckel
5 Watt

wahlweise

wahlweise

1300 mm
780 kg . gilt auch als Ausfithrung mit
1160 kg Faltschiebedach

TECHNISCHE DATEN
Abweichungen fiir VW 1300/1300 A

MOTOR

Hub
Gesamthubraum
Verdichtung
Hachstleistung (DIN)
(SAE, mit Luftfilter)
GréBtes Drehmoment (DIN)
{SAE, mit Luftfilter)
Gesamtgewicht, trocken
Nockenwelle
Nockenwellenlagerung
Steuerzeiten bei 1 mm Ventilspiel: EinlaB-Beginn
EinlaB-Ende
AuslaB-Beginn
AuslaB-Ende
Kiihlung: Ubersetzung Kurbelwelle/Lichtmaschine
Fordermenge (ohne Heizlufthedarf)
- Ziindung: Ziindspule

Zindverteiler

Zundzeitpunkt

KRAFTSTOFFANLAGE
Vergaser

Lufttrichter

Hauptdiise

Ausgleichluftdiise: Limousine und Cabriolet
Karmann-Ghia-Modelle

Leerlaufkraftstofidiise

Leerlaufluftdiise

Kraftstoffdiise fiir Pumpe

Hochleistungsdise

Schwimmernadelventit

Schwimmergewicht

Pumpenfsrdermenge

Kraftstoffpumpe

122

69 mm

1285 cm?®

73

40 PS bei 4000 /Umin
50 PS bei 4600 U/min
8,9 mkg bei 2000 U/min
9,5 mkg bei 2600 U/min
etwa 111 kg

aus GrauguB gegossen, 3 Gleitlager

geteilt, Halbschalen aus Aluminium-Legierung
7° 30 vor O.T.

37° nach U.T.

44° 30" vor U.T.

4° nach Q.T.

1:1,75 s

ca, 556 Ifsec bei n Motor = 4000 U/min
Bosch 111 905 105 K

VW 111 905 105 F wahlweiss
Bosch 111 905 205 K }wah' sis
VW 113 905 205 L LA

7,5°vor O.T.

Fallstromvergaser SOLEX 30 PICT-1 mit
Beschleunigungspumpe und Startautomatik
24 mm & -

125

125 z

170 z

55 g (mit elektromagnetischem Abschaltventil)
1.5 mm g

0,5

0,75 mm @ (nur fir Karmann-Ghia-Modelle)
1,5 mm

5749

1,3-1,6 cm*/Hub

Membranpumpe, im Oberteil Membranventil eingebaut



ELEKTRISCHE ANLAGE

Limousine und Cabriolet
Lichtmaschine

Reglerschalter
Ladebeginn
Anlasser

Karmann-Ghia-Modelle

Lichtmaschine
Reglerschalter
Ladebeginn
Anlasser

Alle Modelle

Lichthupe

AUFBAU

Limousine und Cabriolet
Sitze vorn

instrumententafel: Blinkerbetdtigung
Innenausstattung: Tdaren und Seitenteile
Heizung

Karmann-Ghia-Modelle

Instrumententafel: Sonstiges

Sonstiges: AuBenspiegel

MASSE UND GEWICHTE
Spurweite hinten
Leergewicht

Nutzlast
Zuldssiges Gesamtgewicht

FULLMENGEN

Olbadluftfilter (Karmann-Ghia-Modelle)

LEISTUNGEN

Héchst- und Dauergeschwindigkeit
bei Motordrehzahi

Mittlere Kolbengeschwindigkeit bei

Héchstgeschwindigkeit

Limousine
kg 780
kg 380
kg 1160

etwa km/h 120
etwa U/min 4010

etwa m/s

Bosch 111 903 021 H
VW 111 903 021 J
Bosch 113 903 801 F
VW 113 903 801 G
Bosch: 1800-1850 U/min (Lichtmaschine)
VW: 1600 U/min (Lichtmaschine)
Bosch: 113 911 021 8
VW 113 911 021 A

}‘ wahlweise
} wahlweise
} wahliweise

} wahlweise

Bosch 131 903 021
Bosch 131 903 801
1000-1050 U/min (Lichtmaschine)}
Bosch 141 911 021

Tastenschalter im Blinkhebel, mit Abbiendschaltung
fur Fernlicht kombiniert

verstellbare Einzelsitze mit Kiapplehnen, deren Nei-
gungswinkel jeweils in 3 Stufen verstellbar ist. Damit ver-
bunden ist eine Vorklappsicherung der Vordersitzlehne.
Entriegelung durch Anheben eines Hebels.

Schalter fiir Blinkleuchten mit selbsttatiger Riicksteltung,
an der Lenksdule unter dem Lenkrad. Lichthupentaste
im Blinkerhebel.

mit Kunststoff bezogen. In Héhe der Armlehne Zierleiste
aufgesetzt,

durch Warmluft vom Motor. Austrittséffnungen im vor-
deren FuBraum, unter dem Hintersitz und in 3 Entfroster-
diisen an der Windschutzscheibe.

rechts neben der Zeituhr Raum fiir Radioeinbau, darunter
Schubascher, Haltegriff vor dem Beifahrersitz, Laut-
sprechereinbau auf der Oberseite der Tafel.

an der linken Tiir, mit Sicherheitsgelenk

1300 mm (alle Modelle)

Cabriolet Karmann-Ghia-Modelle
820 830
360 330

1180 : 1160

flllen bis zur Strichmarke (etwa 0,3 1)

Limousine/Cabriolet Karmann-Ghia-Modelle

120 128
4010 4270
9,22 9,82
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Fahrgeschwindigkeiten, bei 4600 Ufmin

1. Gang
2. Gang
3. Gang
4. Gang
R.-Gang

des Motors:

Mittlere Kolben-
geschwindigkeit

etwa km/h
etwa km/h
etwa km/h
etwa km/h
etwa km/h

etwa mfs

Bergsteigfihigkeit, Wagen mit 2 Personen besetzt

auf guter StraBe:
1. Gang
2. Gang
3..Gang
4, Gang

Beschleunigungszeiten (beim Durch

schaiten): von 0auf 80 km/h
von 0 auf 100 km/h

von 80 auf 100 km/h

‘BETRIEBSSTOFFVERBRAUCH

Kraftstoffverbrauch (nach DIN 70030)

Kraftstoff (Res. F 1)
Blverbrauch

- etwa %
etwa % ..
etwa %
etwa %

etwa sec
etwa sec
etwa sec

120
27,5

9,2
Limousine

44,5
23,0
13,5

8,0

14
26
12

Limousine und Cabriolet 8,2 1/100 km
Karmann-Ghia-Modelle

87 OZ

0,3-1,0 1/1000 km

28
52
81
120
27,5

9,2

Cabriolet und
Karmann-Ghia-Modelle

42,0
22,0
13,0

7,5

14
25
11

8,0 1/100 km

MASSE, GEWICHTE UND KENNZEICHNUNG DER KOLBEN UND KOLBENBOLZEN

GroBenklassen

1192 ccm/1285 ccm )
NormalgréBe 77,0 mm &
1. ObergréBe 77,5 mm @
2. UbergréBe 78,0 mm &
Gewichtsklassen
1182-ccm
“1285 ccm

1192 cem

. 1285ccm

Motor 1192 cem/1285 cem
NormalgroBe

1. UbergréfBe

2. UbergroBe
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Farbpunkt
blau

76,95 mm &
77,45 mm @
77,95 mm &

braun
grau
Farbe
schwarz
weifl
grin
Farbe

schwarz
weil}
grin
Farbe

bfau
rosa
grin

blau
rosa
griain

blau
rosa
ariin

(= —Gewicht)
(= +Gewicht)

rosa

76,96 mm

77,46 mm 2
77,86 mm &
Muldenkolben
265-270 g
270-275 g
Kolbenbolzen 2
19,994-19,997 mm

19,997-20,000 mm_

20,001-20,007 mm
Kolbenbolzen &

21,994-21,997 mm
21,997-22,000 mm

griin

76,97 mm &

7747 mm &

77,97 mm &
Flachkolben*®

275-280 g

280-285 g
Kolbenbolzen @
19,996-19,999 mm
19,999-20,001 mm
nur Bolzen
Kolbenbolzen-
Bohrung 2
21,995-21,998 mm
21,998-22 001 mm

22,001-22,004 mm nut Bolzen
Zylinder- Zugehdriger
durchmesser Kolbendurch-
mm messer mm
NennmaB 77,0 mm Durchmesser
76,990-76,99 76,95
77,000-77,00 76,96
77,010-77,01 76,97
NennmaR 77,5 mm Durchmesser
77,490-77,49 77,45
77,500-77 51 77,46
77,510-77,51 77,47
NennmaB 78,0 mm Durchmesser
77,990-77,99 77,95 °
78,000-78,00 17,96
78,010-78,01 11,97




TOLERANZEN- UND VERSCHLEISSTABELLE

VW 1200 Export (bis Juli 1965), VW 1200 A, Limousine (ab August 1965) und VW 1300

Teile, welche sich dem angegebenen Wert nahern oder ihn erreichen, sollen bei der Uberholung nicht mehr eingebaut
werden. Bei der Feststellung der VerschleiBgrenze von Kolben und Zylindern ist der Olverbrauch des betreffenden

Motors zu beriicksichtigen.

© Zylindersitztiefe im Zylinderkopf
Zylinder

Kolben/Zylinder

Oberer Kolbenring

Unterer Kolbenring
Qlschlitzring

Beide Verdichtungsringe
Olschlitzring

unrund
Spiel
Hohenspiel
Hdhenspiel
Hohenspiel
Schlitzweite
Schlitzweite

Gewichtsunterschied der Kolben eines Motors
Gewichtsunterschied der Pleuelstangen eines Motors

Kolbenboizen/Pleuelbuchsen
Kurbelzapfen/Pleuel

Spiel radial
Spiel radial
Splel axial

Kurbelwelie/Hauptlager (unter Berlicksichtigung der Pressung

der Lager durch das Gehéuse)
Lager 1-3

Lager 4

Kurbelwelle an der 2. und 4. Lagerstelle
(1. und 3. Lagersteile auf Prismen)
Kurbelwelle/Kurbelwellenlager 1
Kurbelwelle

Hauptlagerzapfen
Pleuellagerzapfen
Gehdusebohrung fiir Kurbelwelle
Lager 1 bis 3 '

Lager 4

Sitz fiir Dichtring

Riemenscheibe >

Gehdusebohrung fir Nockenwellenlager
{ab August 1965)

Gehidusebohrung fir Nockenwelle
Nockenwelle

FiGhrungslager

bis Motor Nr. 5067817

am mittleren Lager zwischen

den Spitzen gemessen
Nockenwellenrad

Schwungrad

Bund
Nachdrehen der Zahnbreite
Ventilschaft: EinlaB

Auslali
Ventilteller:  Einla8 VW 1200
; VW 1300
Auslal
Ventilfihrungen: Einla
AuslaBl

Ventilfiihrung/Ventilschaft:
Ventilsitz: Einla
Breite

Spiel radial
Spiel radial

Schlag
Spiel axial
Unwucht
unrund
unrund

Durchmesser

" Durchmesser

Durchmesser
Héhenschlag
Seitenschlag

Durchmesser
Durchmesser
Spiel radial
Spiel axial
Spiel axial

Schlag
Zahnspiel
Seitenschlag
Unwucht

AuBendurchmesser

Durchmesser
Durchmesser
unrund
Durchmesser
Durchmesser
Durchmesser
2 Innen

2 Innen
Kippspiel
Breite

Breite

Beim Einbau
13,70-13,80 mm
0,01 mm
0,04-0,05 mm

~ 0,07-0,09 mm

0,05-0,07 mm
0,03-0,05 mm
0,30-0,45 mm
0,25-0,40 mm
max. 5 g
max.5 g
0,01-0,02 mm
0,02-0,08 mm
0,1-0,4 mm

0,04-0,10 mm
0,05-0,10 mm

0,07-0,13 mm
max. 8 cmg

65,00-65,02 mm
50,00-50,03 mm
90,00-80,05 mm
max. 0,8 mm
max. 0,3 mm

27,50-27,52 mm
25,02-25,04 mm
0,02-0,05 mm
0,06-0,11 mm
0,030-0,084 mm

0,02 mm
0,00-0,05 mm
max. 0,30 mm
max. 5 cmg
69,9-70,1 mm

7,95-7,94 mm
7,92-7,91 mm
0,01 mm
31,5 mm

33,06 mm

30,0 mm
8,00-8,02 mm
8,00-8,02 mm
0,28-0,32 mm
1,3-1,6 mm
1,7-2,0 mm

Verschleifigrenze

0,20 mm

0,52 mm
0,10 mm
0,10 mm
0,90 mm
0,95 mm

0,04 mm
0,15 mm
0,70 mm

0,18 mm
0,19 mm

0,03 mm
0,15.mm

0,03 mm
0,03 mm

0,12 mm
0,14 mm
0,10 mm

0,04 mm

69,0 mm
max, 2 mm
7,50 mm
7,87 mm

8,06 mm
8,06 mm
0,60 mm




Ventilteller-Sitzflache
Ventilfedern:

Lénge gespannt 34,3 mm
Ventilspiel (bis max. 50° C Oltemperatur)
EintaB und Auslaf3

Einlal3 (Motore ohne)
AuslaB  {Aufkleber)
Kipphebel

Kipphebelachse
Gehadusebohrung fir StaBel
StoBel
Gehdusebohrung/StoBel
Kompressionsdruck

Schlag
Belastung

Einstellung
Einstellung
Einstellung
Innendurchmesser
Durchmesser
Durchmesser
Durchmesser
Spiel radial

Bei offener Drosselklappe und betriebswarmem

Motor, alle Kerzen ausgeschraubt,

praktisch verlustfreiem Druckmesser im Kerzensitz,

VW 1200
VW 1300
Olpumpe: Zahnrider/Geh&use mit
Dichtung {ohne Pressung gemessen)
Zahnrader/Gehause, ohne Dichtung
Olpumpe: Zahnrader

Bldruck (nur fur Gle SAE)

Durchdrehen mit Anlasser

Motor betriebswarm im Leerlauf 550 U/min
Motor bei 70° C Oltemperatur und 2500 U/min

Feder des Uberdruckventils

Liange gespannt: 23,6 mm
Oldruckschalter 6ffnet bei
Thermostat: bei 65-70° C Wasserbad
erreichte

KUPPLUNG VW 1200

Kupplungsscheibe
Kupplungsdruckfeder:
Lange belastet 28,3 mm

ab Marz 1965: dunkelbraune Feder
heltbraune Feder

Kupptungsspiel am FuBhebel
Kupplungsdruckplatie
Ausriickplatte
Gesamtkupplung
Schwungrad/Ausriickplatte
Gesamt-AnpreB-Kraft

KUPPLUNG VW 1300

mit folgender Abweichung:
Kupplungsdruckfedern
Lange belastet 29,2 mm
dunkeiblaue Feder
hellblaue Feder

Gesamt-AnpreBikraft
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Druck
Druck

Spiel axial
Spiel axial
Flankenspiel

Belastung
Druck

Druckdosenldnge

Scitenschlag

Belastung neu
Belastung gesetzt
Belastung neu
Belastung gesetzt
Belastung neu
Belastung gesetzt
Spiel

Schlag

Schlag

Unwucht
Abstand

Kraft

Belastung neu
Belastung gesetzt
Belastung neu
Belastung gesetzt
Kraft

0,00 mm
43,8 kg + 3 kg

0,10 mm
0,20 mm
0,30 mm
18,00-18,02 mm
17,98-17,97 mm
19,00-19,02 mm
18,98-18,96 mm
0,020-0,062 mm

7,0-9,0 atd
7,5-9,5 atli

0,07-0,18 mm
0,03-0,08 mm

min. 0,5 ati
min. 2,0 atii

7,75 kg
0,15-0,45 atii

min. 46 mm

max. 0,8 mm

58,5-63,5 kg
51,0-56,0 kg
62,5-65,5 kg
52,0-55.,0 kg
59,5-62,5 kg
52,0-55,0 kg
10-20 mm

0,40 mm
max. 15 cmg
26,8-27,2 mm
320-345 kg

62,0-66,0 kg
54,5-58,5 kg
60,0-64,0 kg
52,5-56,5 kg
345-370 kg

0,02 mm

18,04 mm
1795 mm
19,056 mm
18,93 mm
0,120 mm

6,0 atli
6,5 ati

0,20 mm

0,10 mm
0,15 mm

0,10 mm



AUTOMATISCHE KUPPLUNG (VW 1200 mit 34 PS-Motor)

Kupplungsscheibe Seitenschlag

Kupplungsbelag AuBendurchmesser
Innendurchmesser
Stérke

Kupplungsdruckfedern:

aulere, gespannt 21,5 mm Belastung

innere, gespannt 19,5 mm Belastung

Schalthebel Kontaktabstand

VORDERACHSE (VW 1200 Export, bis Juli 1965)

Traghebel Verwindung
Traghebel/Laufbuchse Spiel radial
Laufbuchse AufreibmaB
Traghebel/Nadellager Spiel radial
Bundbolzen/Sintereisenbuchse Spiel
Bundbolzen Durchmesser
Achsschenkelbolzen/Buchse Spiel radial
Achsschenkel/Lagerbigel Pressung
Lenkhebel/Lenkgehduse Spiel axial
Lenkgetriebe:

Lenkrollenwelle/Sitz fir Buchsen Durchmesser
Buchsen fur Lenkrollenwelle tnnendurchmesser

160 £+ 1 mm
110 &1 mm
2,75 + 1 mm

26-28 kg
11-12 kg
0,25 mm

max. 0,2 mm
0,20-0,27 mm
37,20-37,35 mm
max. 0,08 mm
0,04-0,0 mm
17,94-17,91 mm
0,02-0,05 mm
0,00-0,04 mm
04 -1,0 mm

23,99-23,98 mm
24,02-24,00 mm

VORDERACHSE (VW 1300 und VW 1200 A Limousine, ab August 1965)

Traggelenke Spiel
Metallbuchsen fiir Traggelenk im Achsrohr Innendurchmesser
Achsschenkel/Radlagerzapfen Verbiegung
Achskdrper:

Sitz fiir Nadellager oben Durchmesser
UbergroBe Durchmesser
dazu Nadellager Durchmesser
Sitz fir Nadellager unten Durchmesser
dazu Nadellager Durchmesser
UbergréBe Durchmesser
dazu Nadellager Durchmesser

HINTERACHSE UND GETRIEBE

Antriebswelle/Nadellager in der

Hohlschraube Spiel radial
Antriebswelle vorn, Laufflache fiir

Nadellager des 3.Ganges Schlag

Buchsen fiir Schaltgehduse innendurchmesser
Innenschalthebel Durchmesser

Vorspannung der Deckel tir Achsantrieb auf die
Rillenlager fur das Ausgleich-Getriesbegehduse
Hinterachswelle:

FloBe [ 2 Gleitsteine { Ausgleichkegelrad

(4 Teile) Spiel
FloBe / Hinterachswellenrad (lber die
Kugelflachen der Schmalseiten gemessen) Spiel
Schlag zwischen den Spitzen am Lagersitz

gemessen
Kunststoffbeilage | Getriebegeh&use / Hinter-

achsrohr { Lagerdeckel Spiel
Anlasserbuchse Innendurchmesser
Anlasserwelle / Buchse Spiel radial

max. 0,5 mm
37,06-37,16 mm
0,15 mm

45,97-45,99 mm
46,0 mm
46,2 mm
49,97-49,99 mm
50,0 mm
50,17-50,19 mm
50,2 mm

0,12-0,19 mm
max. 0,02 mm
15,05-15,03 mm
15,00-14,96 mm

0,14 mm

0,04-0,24 mm
0,03-0,10 mm
max. 0,056 mm
0,25-0,35 mm

12,55-12,5 mm
0,09-0,14 mm

max. 0,8 mm

0,0 mm

0,2 mm
17,80 mm
0,08 mm

2,0 mm
37,38 mm

0,25 mm

15256 mm
14,75 mm

0,25 mm

0,20 mm

0,40 mm
12,65 mm
0,25 mm
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s

VW 1500

Zahnrad fiir 1, Gang
Schaltgabel / Schiebemuffe fiir
1. bis 4.Gang

" Synchronringe [ Gangréder

Bremstrommein:

BREMSEN, RADER

Haupthremszylinder

Kolbendruckstange, gemessen von
der Spitze bis Anschlag Mutter
Radbremszylinder: vorn .
hinten
vorn
2 hinten

AusdrehmaB flir Bremsbeldge mit
0,5 mm UbermaB = vorn

hinten

vorn und hinten

an der Bremsflache gemessener
Bremsheldge: vorn

hinten

vorn

hinten

Ubergrofe
Wirksame Belagfliche :
Scheibenrad

zwischen den Zahnkranz-Stirnflichen Abstand

Seitenschlag

Spiel axial - 0,10-0,25 mm
Spiel axial 0,10-0,30 mm

1,1 mm .min. 0,60 mm
Durchmesser 17,46 mm
Hub 33,0 mm
Lange 51-62 mm
Durchmesser 22,20 mm
Durgchmesser 19,05 mm
Innendurchmesser 230,1+0,2 mm & 2315 mm &
Innendurchmesser 230,04-0,2 mm @ 2315 mm o
‘Innendurchmesser S 231,140,2 mm 2 2315 mm &
Innendurchmesser 231,04+0,2 mm & « 231,55 mm &
Wandstérke 4,0 mm
unrund max. 0,1 mm
Konizitdt max.-0,1 mm
.Seitenschlag max, 0,25 mm
Héhenschlag max. 0,15 mm
Breite v 40 mm
Breite 30 mm
Starke - 4,0-3,8 mm 2,5 mm
Stérke 4,0-3,8 mm 2,5 mm
Starke 4,5-4,3 mm 2,5 mm

620 ccm
Héhenschlag max. 1,5 mm

max. 1,5 mm

ab August 1966

TYP 1

Modq!l 11/1500 LimuAusine 15/1500 Cahbriolet 14/1500 Karmann Ghia

Motor

Bauart Luftgekihlter 4-Takt-Vergasermotor im Wagenheck, mit
Getriebe und Hinterachsantrieb zu einem Block vereinigt.

Zylinderzahl 4 :

Zylinderanordnung je 2 Zylinder gegentiberliegend, Boxeranordnung

Bohrung 83 mm

Hub 69 mm

Gesamthubraum 1493 cm?®

Verdichtung 75

Hdchstieistung (DIN)
. (SAE, mit Luftfilter)
GroBtes Drehmoment (DIN)
(SAE, mit Luftfilter)
Gesamtgewicht, trocken
Kurbelgehduse
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44 PS bei 4000 Ujmin

53 PS bei 4200 U/min

10,2 mkg bei 2000 U/min

10,8 mkg bei 2600 U/min

etwa 114 kg

zweitelllg, mit senkrechten Mittelteilung durch. Kurbel-
wellen- und Nockenwellenlagerung aus Magnesium-Le-
gierung. :




Zylinder

Zylinderkopf

Ventilsitzringe
Ventilfihrungen
Ziindkerzengewinde
Kurbelfwelle
-Hauptlager 1, 3 und 4
Hauptlager 2 (Mittellager)
Hauptlager 1-3
Hauptiager 4
Schwungrad
Anlasserzahnkranz
Pleuelstangen

Pleuellager
Kolbenbolzenlager

Kolben
Kolbenhaolzen

Kolbenringe
Ventilsteuerung
Nockenwelle

Nockenwellenantrieh

Ventile

Auslalventil

Anordnung

Spiel: Einlal
AuslaB

bei Motoren ohne entsprechenden Aufkleber:
Einlall
AuslaB

Ventilfedern

Steuerzeiten bei 1 mm Prifspiel:
EinlaB-Beginn
EinlaB-Ende
Ausla-Beginn
AuslaB-Ende

Kihlung

Gebldseantrieb

Ubersetzung: Kurbelwelle, Lichtmaschine
Kiihlluftregelung

Férdermenge

Einzelzylinder-aus SondergrauguB mit Kiihirippen

NennmaB & Zylinder & Zugehdériger Kolben @
83,0 mm 82.99 T 8285
83.00 82.96
83.01 82.97
83,5 mm 83.49 83.45
83.50 83.46
83.51 83.47
84,0 mm 83.99 83.95
84.00 83.96
84.01 83.97

je einen Zylinder mit angegossenen Kiihlrippen, aus Alu-
minium-Legierung.

eingeschrumpit, aus legiertem Sonderstahl.
eingeschrumpft, aus Bronze.

im Zylinderkopf eingeschnitten.

geschmiedet, aus Edelstahl, 4 Gleitlager

ungeteilte Lagerbuchsen aus Aluminium-Legierung
geteilt, Halbschalen aus Aluminium-Legierung

55 mm &

40 mm &

geschmiedet, mit Anlasserzahnkranz
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aus Stahl geschmiedet, mit doppel-T-férmigem Schaft-
querschnitt,

Dreistoffiager auf diinnwandigen Stahistiitziagerschalen
eingepreBte Bronzeblichsen

aus Aluminium mit Stahleinlage

" schwimmend, durch Sprengringe gesichert

Durchmesser  21.994-21.997 mm
21.997-22.001 mm
22.001-22.004 mm
2 Verdichtungsringe '
1 Olabstreifring " . .
1 Nockenwelle unter der Kurbelwelte liegend, im Gehduse
gefithrte StéBel, StoBstangen und Kipphebel
gegossen, GrauguB, 3 Gleitlager geteilt, Halbschalen aus
Aluminium-Legierung im Kurbelgehduse
Stirnrader, schrig verzahnt
1 EinlaB- und 1 AuslaBventil je Zylinder
mit gepanzerter Sitzfliche
héngend
0,10 mm
0,10 mm ]
bis max. 50° C Oltemperatur
0,20 mm
0,30 mm
1 Feder je Ventil

7° 30" vor O.T.
37° nach U.T.
44° 30" vor U.T.
4° nach O.T.

Luftkiihlung durch Radial-Geblédse auf der Lichtmaschi-
nenwelle

von Kurbelwelle durch Keilriemen

etwa1:19

automatisch durch Thermostat

ca. 575 |fsec bei n/Motor = 4000 U/min
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Schmierung
Olkiihlung
Oldruckanzeige

KUPPLUNG
Bauart

Durchmesser
Spiel am KupplungsfuBhebel
Belagflache gesamt

KRAFTSTOFFANLAGE

Vergaser

Lufttrichter

Hauptdiise

Ausgleichluftdiise: Limousine und Cabriolet
) Karmann-Ghia-Modelle
Leerlaufkraftstoffdiise

Leerlaufluftdiise

Kraftstoffdiise flir Pumpe
Hochleistungsdiise

Schwimmernadelventil
Schwimmergewicht
Pumpenfordermenge
Lufifilter
Ansaugvorwarmung
Kraftstoff-Férderung
Kraftstoffpumpe
Farderdruck
Férdermenge her Schwimmernadelventil 1,5
Kraftstoffvorratsanzeige

GETRIEBE UND HINTERACHSE

Bauart

Wechselgetriebe
Ubersetzungen

Schaltungsart
Achsantrieb =

: Hinterachs—Uberselzung

FAHRGESTELL

Rahmen

Vorderachse
" Radaufhdngung

130

Druckumlaufschmierung durch Zahnradpumpe
Olkiihler im Geblaseluftstrom
durch Kontrollampe

Einscheiben-Trockenkupplung K 10
(Fichtel und Sachs)

200 mm, 9 Federn

10-20 mm -

363 cm?

Fallstromvergaser SOLEX 30 PICT-1 mit Beschleuni-
gungspumpe und Startautomatik J

24,0 mm &, eingespritzt

126 mm ’

125 Z

135 Z {mit Mischrohr)

55 g (mit elektromagnetischem Abschaltventil)

1,5 mm &

- 0,5 mm &

05 mm &

0,75 mm & (fiir Karmann Ghia)

1,5mm g

5,7 g (Kunststoff)

etwa 1,3-1,6 cm®-Hub

Olbadluftfilter mit 2 Ansaugstiitzen.

durch 2 Schiduche, Kiihlluft von den Zylinderkdpfen
mechanisch durch Membranpumpe
pAYY :
max. 2,0 m WS

min. 24 [/h (400 cm®/min)

durch Kraftstoftuhr mit mechanischem Geber und Seil-
zuglibertragung

bei 3400.U/min

Vierganggetriebe, mit Hinterachsantrieb in einem Ge-
h&use vereinigt

4 Vorwirts- und 1 Riickwértsgang. 1. bis 4. Gang im stan-
digen Eingriff und schragverzahnt, mit Kegelsynchroni-
sierung und Gleichlaufsperren.

1. Gang 3,80 - 3.Gang 1.26

2. Gang 2,06 4. Gang 0,89

Riickwértsgang 3,88

Gesténgeschaltung

Durch -spiralverzahnte Kegelrédder mit Kegelrad-Aus-
gleichgetriebe iiber Pendelachsen

1:4,125

Zentralrohrrahmen mit breitem Kopf fiir den Anbau der
Vorderachse, hinten gegabelt zur Aufnahme des An-
triebsaggregates

mit Stabilisator

. vorn: Einzelradaufhdngung mit je 2 Kurbellingslenkern

hinten: Einzelradaufhé&ngung, Pendelachse mit Léngs-
lenkern.




Fede‘N‘.l ng: vorn

hinten
Einstellung der hinteren Federstreben
StoBdampfer
Lenkung

Ubersetzung
Lenkradumdrehungen
GréBter Radeinschlag

Lenkroliradius
Radeinstellung

Réder

Reifen

Dynamischer Halbmesser
Reifendriicke (atii)

BREMSEN

FuBBbremse

Vorderradbremse

Hinterradbremse

Handbremse

Bremsscheibe vorn

Stédrketoleranz

Zulassiger Seitenschlag

Mindeststérke der Scheibe nach Nacharbeit
VerschleiBgrenze :
Bremstrommel -hinten, Durchmesser
Zulassiger Durchmesser nach Nacharbeit
Belagbreite :
Belagstérke

Tandem-Hauptbremszylinder, Durchmesser

Hub fiir vorderen und hinteren Bremskreis ist gleich
Bremszylinder im Festsattel, Durchmesser
Radbremszylinder, Burchmesser

ELEKTRISCHE ANLAGE
alle Modelie )
Elektrische Anlage
Batterie
Ziindung

Zindspule

Zﬂndvertefler

Ziindzeitpunkt
Ziindfolge
Zindversteilung
Unterbrecherabstand
SchlieBwinkel

2 durchgehende Vierkant-DrehfederstﬁBe aus je 8 Blat-
tern, querliegend
1 runder Drehfederstab auf jeder Seite, querliegend

-ungespannt 17° 30’ + 50’ Neigung der Federstrebe

vorn und hinten: doppelt wirkende TeleskopstoBdampfer
Schneckenrollenlenkung mit geteilter Spurstange und
hydraulischem Lenkungsdampfer

14,3411

von Anschlag zu Anschiag: 2,4

innen: 34° 4 2°

auBen:  28° 4 1°

16 mm

Spreizung 4° 20’

Nachlauf (Achsrohre) 2° 4+ 15’

Spurweite vorn 1305 mm, hinten 1350 mm

bei Leergewicht:

Vorspur 2-4,5 mm

Sturz 0°30" + 15

Stahlscheibenrader mit Tiefbettfelgen 4 4 x 15 (4-Loch)
5,60-15 schlauchlos

309 mm (Rollradius)

1-2 Personen: vorn 1,1 hinten 1,7

3-5 Personen: vorn 1,2 hinten 1,8

fir hohe Geschwindigkeiten tiber langere Strecken:
vorn 1,2  hinten 1,8 atli '

hydraulische Zwei-Kreis-Vierradbremse
Scheibenbremse, 72 cm? Belagflache
Trommelbremse 260 cm? Belagfldche
mechanisch, auf Hinterrdder wirkend
Stérke 9,5 mm

0,002 mm

0,2 mm

8,5 mm

8,0 mm

230,0 + 0,2

231,0 + 0,2

vorn 40 mm, hinten 30 mm

vorn und hinten (neu) 3,8-4 mm
UbergriBen 4,3-4,5 mm

19,05 mm

14,0 mm

40,0 mm

17,46 mm

6 V mit Spannungsregelung (gegen Mehrpreis 12 V)
6V 66 Ah (12V 44 Ah)

Batterieziindung
Bosch TE6 B 4
VW 111905105 F
Bosch 111 805 205 K
VW 113 905 205 L
7,5° vor O.T.
1-4-3-2

durch Ansaugunterdruck
0,4 mm

47-53° Bosch, 48-52° VW

} wahlweise

} wahlweise

expert22 ana http://rutracker.org
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Zindkerzen

Elektrodenabstand
Lichtmaschine

Reglerschalter

alle Modelle

Einschaltdrehzahl
‘Ubersetzung
Anlasser

Fahrtrichtungsanzeiger

Blinkleuchten, vorn
Alle Kontroll-Leuchten
Tachometer-Zifferblattbeleuchtung
Lampe
Benzinstandanzeiger

Lampe
Scheibenwischer

Scheibenwaschanilage

Fassungsvermégen
Sicherungen

Zeituhr
Beleuchtung
1 Lampe

Lichthupe

MaBe und Gewichte

Radstand
Spurweite:  vorn
hinten
Lange: ohne Rammschutz
mit Rammschutz
Breite
Hdhe, leer

Kleinste Bodenireiheit bei zulédssigem

Gesamtgewicht
Uberhangwinkel: vorn
hinten
Kleinster Wendekreis-Durchmesser

132

14 mm Kerzengewinde, Wirmewert 175

Bosch W 175 T 1

Beru 175/14

Champion L 87 Y

oder gleichwertige Ziindkerzen anderer Fabrikate, ent-
sprechend den Angaben der Kerzenhersteiler, ’

-0,6-0,7 mm

Bosch G (L) 7V 45 A 17
wahlweise VW 113 903 021 C
Bosch TA7V 45 A

(warm) bei etwa 1700 U/min der Lichtmaschine
Kurbelwelle/Lichtmaschine etwa 1 : 1,8

Bosch EF (L) 6V, 0,5 PS

VW 113911 021 A

Blinkleuchten, Blinkschalter mit automatischer Riickstel-
lung unterhalb des Lenkrades

Kugellampen je 18 Watt

je 1,2 Watt

indirekt und regulierlpar

1,2 Watt

mit mechanischer Ubertragung durch Geber im Kraft-
stoffbehélter

1.2 Watt

elektrisch, mit 2 Wischarmen und automatischem Riick-
gang in die Ruhestellung

Pneumatisch, Betdtigung durch Druckknopf im Dreh-
schalter fiir Scheibenwischer, Durchscheinender Was-
serbehélter unter dem vorderen Deckel

etwa 1 Liter .
Achtpolige Sicherungsdose unter der Instrumententafel
im Wageninneren, rechts neben der Lenkséule
Karmann-Ghia-Modelle

mit elektrischem Aufzug

indirekt

1,2 Watt

Schalter im Betatigungshebel fiir Blinkleuchten

Limousine Karmann-Ghija-’

Cabriolet Modelle
2400 2400
1305 1305
1350 @ ' 1350
4070 4140
4080 - : 4140
1540 1634
Limousine . Karmann-Ghia-
Cabriclet Modelle
1500 1330
152 152
27° 40 24° 10
12° 30 . 122 30

etwa 11,0 etwa 11,1



Leergewicht kg
Nutzlast kg
Zuldssiges Gesamtgewicht kg
Zulassige Vorderachslast kg
Zulédssige Hinterachslast kg
Fisllmengen
Kraftstoffbehélter
Kurbelgehause
Getriebe mit Hinterachsantrieb <.

" Bremse b

Bibadluftfilter
Leistungen

Hochst- und Dauergeschwindigkeit
_ bei Motordrehzah!
Mittlere Koibengeschwindigkeit bei Hochstgeschwmdlgkent
Fahrgeschwindigkeiten bei 3600 U/min des Motors:
1. Gang
2. Gang
3. Gang
4, Gang
Riickwartsgang
Mittlere Kolbengeschwindigkeit

Bergsteigfahigkeit, Wagen mit 2 Personen besetzt, auf guter StraBe

1. Gang

‘2. Gang

3. Gang

4, Gang
Beschleunigung vom Stillstand auf 80 km/h mit Durch-
schalten

Betriebsstoffverbrauch

Kraftstoffverbrauch
Kraftstoft

Olverbrauch

Limousine

Cabriolet
+) 4sitzig
"800 . 840

380 ~ 360
1180 1200
480 480
700 700

Karmann-Ghia-
Modelie
840
330
‘1140
480
700

*) Gewichte gelten auch fiir Ausfuhrungen mit Stahi-

kurbeldach

40 |, davon 5 | Reserve

2,5 | inhalt, bei Wechsel 2,5
3,0 | Inhalt, bei Wechsel 2,5
0,25 | Inhalt

|
!

fiillen bis zur Strichmarke (etwa 0,25 1)

Limousine Karmann-Ghia-
Cabriolet Modelle.
etwa km/h 125 132 -
etwa U/min 3950 4150 .
etwa m/s 8,26 8,26
etwa km/h 30 30 ¢
etwa km/h . 35 35
etwa km/h - 90 €0
etwa km/h 125 132
etwa km/h 29 20
etwa ms/ 7,68 7,68
Limousine Karmann-Ghia-
Cabriolet Modeile
etwa % 46 45
etwa % 24 23
etwa % 13 13
etwa % 8 8
etwa sec. 13" 13
. Limousine Karmann-Ghia-
Cabriolet Modelle
8,8 1/100 km (ncah DIN 70030) 8,5 1/100 km

91 OZ (Res.F 1)
0,5 bis 1,4 1/1000 km

28
29
29
30
31
32

ZiindanlaBschloB
Leitungsverbinder
Leitungsverbinder, einfach
Tlrkontaktschalter, links
Turkontaktschalter, rechts

Bild 149 13 Schelbenwischermotor
El i L 14 Kontrollampe far Fernlicht
fiir VW 1500 Cabriolet und 15 Kontrollampefir Lichtmas chine
Limousine, ab 1966 16 Kontrolampe far Blinker
17 Kontrollampe iur OIdruck
1 Scheinwerfer links 18 Lampe flir
2 Scheinwerfer rechts messer
3 Blinker links 18 Lampe fiir Krafistoffvorrats-
4. Blinker rechts anzeiger
5 Standlicht links 20 Lichthupenschalter
6 Standlicht rechts 21 1] i h
7 Signalhorn 22 Biinkerschalter mit automati-
8~ Standlichtrelais scher Rickstellung und Hand-
_ (nur fiir Osterreich) abbiendtaste
9 Blinkgeber 23 Leitungsverteiler
10 Kombirelais fir Lichthupe und 24 AnschluB Mantelrohr
Abblendung 25 Signalhalbring
11 . Sicherungskasten 26 AntennenanschiuB
12 Bremslichtschalter . 27

Radio

33
34

36

235628889

expert22 ans

Leitungsverbinder, dreifach
Leitungsverbinder, zweifach
Ziindspule
Elektromagnetische Leerlauf-
dise "
Vergaser-Startautomatik
Oldruckschalter
Lichtmaschine
Reglerschalter

Anlasser

Batterie

Ziindkerzenstecker tir Zyl.1
Zundkerzenstecker fiir Zyl.2

45
46
47
48

49

50
51
52

54
55

56

57

Ziindkerzenstecker fur Zyl.4
Zindkerzenstecker ftir Zyl.3
Zindkerze fiir Zylinder 1
Ziindkerze filr Zylinder 2
Ziindkerze fiir Zylinder 4
Ziindkerze tir Zylinder 3
Ziundverteiler g
Brems-, Blink- und ScthBlIcht
finks

Brems-, Blink- und SchluBlicht,

.rechts

Kennzelchenbelauchtung
Masseband von Batterie zum
Rahmen

Masseleitung von Signalhorn-
hatbring zur Lenkkupplung
Masseleitung vom Scheiben-
wischermotor zur Karrosserie

133
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" Bild 147 “Elektrisches LaitungsseRema. far Cabrioiet und Limousine-ab 1964,
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©Bild 148 * Elektrisch far VW 1590 und, Cabriolet ab 1965 - |
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Bild 65 Achsschenkel

Sitz A fur inneres Lager = 26,98 mm
26,97 mm

Kugellager, Innen- & = 27,00 mm
26,99 mm

Sitz B fir auBeres Lager = 17,46 mm

17,45 mm
Kugellager Innen- g = 17,47 mm
17,46 mm
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Bild 71 Priifung eines Lenkhebels

st

Bild 70 Vorderachsaufhingung

Traghebels und die Sechskantmutter bis zum Anschlag






Getriebe im Schnitt (Seitenansicht)

togs g0 9
1% 15 31




Mg










